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Présentation >>
Hﬂ“da )“. 650 " « Transalp »

Lorsqu’au Salon de Paris, a I'automne 1986, Honda nous présente son nouveau
concept du trail, le “ Rally Touring ”, un trail, de cylindrée moyenne polyvalente, a
vocation plus grand tourisme que tout chemin, bon nombre de personnes restérent
septiques, a la vue de I’habillage de la machine. Quinze années plus tard, avec plus de
20 000 machines vendues sur le seul marché Francais, le choix de Honda, pour ce
type de machine, s'avére judicieux. De plus, cette derniére, bien née, évoluera peu au
cours de sa vie. Techniquement, les derniéres modifications datent d'il y a six ans.
Malgré son sdccés, la Transalp parait aujourd’hui vieillissante. Ajoutons a cela que les

constructeurs motos sont repartis sur un cycle court de modifications de leurs

machines — en moyenne tous les deux années.

L'aérodynamisme est revu pour une meilleur protection du pilote.

gners Honda ont redéfini la “ Transalp “ 2000. L'équipe en
charge du développement s'est attachée a conserver les prin-
cipes fondamentaux de cette machine tout en reconsidérant les

I_e concept Rally Touring plait, en partant de cette base, les desi-

_ principaux composants — améliorer la puissance et la disponibilité du

moteur - accroitre la légéreté et la facilité de conduite de la partie
cycle — développer et adapter les nouveautés techniques de la
marque. Ajoutons & cela un rapprochement avec la division acces-
soires de Honda afin de définir une ligne d’accessoires compléte des-
tinée & I'usage tourisme de cette machine.

L’habillage :

Le bureau d'étude style du géant japonais c'est inspiré de " I'oiseau
en vol * synonyme de fluidité et confort de conduite a des vitesses
de 130 km/h et plus. Le carénage monté & méme le cadre a toujours
joué un rble prépondérant dans I'agrément de pilotage. L'aérodyna-
mique de ce demier ici associé a une bulle haute accroit encore plus
la protection du pilote. Le montage d'un réservoir de carburant
redessiné et implanté plus bas sur la machine contribue & une
meilleur protection des membres inférieurs. Sur I'avant du carénage
de téte de fourche est installé un nouveau phare dit multi réflecteur.
Ce dernier procure un faisceau plus puissant en grande partie du a sa
glace lisse mais aussi & sa parabole préformée d'une grande préci-
sion. Montés en affleurement, les clignotants affinent encore plus la
ligne de la machine. Sur I'arriére, ces derniers restent plus classiques
mais sont aussi a réflecteur multi facettes pour accroitre leur visibi-
lité.

Le nouveau téte de fourche, a bulle haute, intégre le phare et les clignotants.




Présentation >»>

Moteur :

Depuis sa création, les techniciens se sont attachés a augmenter la
puissance du moteur de la Transalp afin d'accroitre les possibilités de
la machine en duo, sur des longs trajets. Toutefois, ce surcroit de
puissance ne doit pas faire passer la Transalp de la catégorie
moyenne cylindrée a celle de grosse cylindrée avec |'adoption du
moteur de I'Africa-twin, un 750 cm’. Cette augmentation va &
I'inverse des choix du constructeur puisqu’il en découle une augmen-
tation de la taille du moteur surtout un poids plus important. C'est
pour cette raison que la cylindrée de la nouvelle Transalp est portée
a 647 cm’, soit 64 cm’ de plus que sur les versions antérieures. Cet
accroissement s‘accompagne de 5 ch supplémentaires. En supplé-
ment de la puissance, la couple lui aussi est revu a la hausse. Il est
maintenant disponible & des régimes moteurs plus bas et sa plage
maxi s'obtient & un régime inférieur. Afin d’optimiser ces nouvelles
caractéristiques du moteur, la boite de vitesses recoit un nouvel éta-
gement de ses rapports. Le systéme d'allumage lui prend en compte,

comme bon nombre de moteurs modernes aujourd'hui, des informa-
tions d’un capteur dit de papillon des gaz installé en bout de la
rampe de carburateurs. Particularité du aux performances de ce nou-
veau moteur, le montage de nouveaux pistons , plus légers qui per-
mettent de réduire la masse en mouvement tout en réduisant les
vibrations et le poids total du moteur.

REFROIDISSEMENT LIQUIDE

De part sa conception, V longitudinal, le cylindre arriére est plus
exposé a la chaleur. Pour palier a ce handicap, le refroidissement
liquide s'imposait. La circulation du liquide se fait par une pompe
& aubes, fixée coté gauche du moteur, sous le couvercle du
pignon de sortie de boite. Elle est entrainée par I'arbre de la
pompe a huile avec un accouplement tenon mortaise. Cette
pompe refoule le liquide qu'elle regoit du radiateur vers les deux
cylindres. Des durits externes assurent I'acheminement du liquide.
Parcourant les cylindres autour des chemises puis des culasses

TABLEAU DES COLORIS

LA XL650 V “ Transalp ” Digest :

C'est a I'automne 1999 que Honda nous présente, au Mondial du
deux roues, sa nouvelle Tansalp 650. Aprés deux années d'existence
et plus de 3000 motos vendues a ce jour, la nouvelle XL 650 V &
fait oublier la premiére version. Comme sa devanciére, on peut dire
que Je modele 650 est bien né puisque les seuls modifications que
I'on enregistre touchent les coloris de la machine.

Circuit de lubrification :
1. Culbuteur — 2, Arbre primaire de boite de vitesses - 3. Pompe 2
huile - 4, Crépine d'aspiration - 5. Clapet de surpression - 6. Filtre
a huile — 7. Manocontact de pression d’huile - 8. Arbre secondaire
de boite - 9. Vilebrequin - 10, Gicleur de graissage des pistons —
11, Piston - 12, Arbre & cames.

Circuit de refroidissement :
1. Bouchon de remplissage du circuit — 2, Pompe 4 eau - 3.
Radiateurs - 4. Boitier du thermostat - 5. Sonde de température
- 6. Thermo contact du motoventilateur — 7. Motoventilateur.

ﬁm&%ﬁé ggﬂg;‘é Code Nom du coloris
2000 Vert GY120 Bud green metal.
XL650VY [ Rouge R255 Rich red metal.
Noir NH400 Cynus gray metal
2001 Bleu PB296 Moody blue metal
XL650V1 | Gris NH146 Accurate silver metal
Noir NH400 Cynus gray metal
2002 Bleu PB296 Moody blue metal
XL650V2 | Gris NH480 Knucklequards silver metal
Noir NH359 Noir muet metal.

TABLEAU DES N° DE SERIE CADRE :

Année-Modéle N° série cadre N° série moteur.
2000 — XL650 VY ZD%RD1 0A YF000001 aRD1OE 2000001
2001 - XL650 V1 | ZDCRD10A 1F000001 RD10E 2010001

- IUOURRURTRRI |5 - L AT TR L
2002 - XL650 V2 | ZDCRD10A 2F000001|  RD10E 2020001
............... - TR R L SR e

Emplacement du N° de série

sur moteur.

le cadre.

Emplacement du code couleur
de la moto sur le cadre.

Honda xL650Vv « ransalp »



<< Présentation

autour des chambres de combustion, le liquide est conduit par
des durits externes au boitier de thermostat avant de rejoindre le
radiateur. Le réle du thermostat est de permettre une montée
rapide en température du moteur par restriction du passage de
liquide. A partir de 80 & 84 °C, la circulation est libre afin d'assurer
un parfait refroidissement. Une durit située dans la partie infé-
rieure du radiateur améne le liquide vers la pompe a eau.

La XL 650 V Transalp est équipée de 2 radiateurs en aluminium
situés 3 'avant du cadre, face a la route. Le radiateur droit est
équipé d'un ventilateur électriqgue commandé par un thermo
contact. La mise en action du moteur de ventilateur se fait
lorsque le liquide de refroidissement atteint la température de 98
a 102 °C, et s'arréte lorsqu'elle est descendue entre 93 et 97 °C.
Le circuit de refroidissement est du type étanche de sorte que, en
fonctionnement il soit maintenu par une pression constante de 1
bar environ, ce qui permet de repousser les risques d'ébullition du
liquide. Pour cela le bouchon de remplissage du radiateur est
muni d'un clapet qui s'ouvre dés que la pression dans le circuit

Comparaison entre les circuits d'admission et d'échappement des

modéles 650 cm3 - en haut- et 600 cm3 - en bas.

dépasse 1 bar. Le volume excédentaire de liquide s'échappe du
circuit et est recueilli dans un vase d'expansion. Lorsque fe moteur
est arrété depuis un certain temps, le volume du liquide dans le
circuit se rétracte, créant ainsi une dépression. Un apport de
liquide est puisé dans le vase d'expansion grace a 'ouverture d'un
autre clapet intégré au bouchon de radiateur.

Toujours dans un soucis de réduire le poids de la machine et de com-
pacité, le boitier du filtre a air installé sous la selle est sur cette nou-
velle machine implanté au dessus de la rampe de carburateurs sous le
réservoir. Bien que plus fin, ce dernier n'en est pas moins plus volumi-
neux — 5,5 litres au lieu de 4,5 sur le modéle 600 cm’®. La prise d'air
de ce dernier, bien dégagée entre en ligne de compte de I'accroisse-
ment de la puissance en procurant de meilleurs accélérations.

A l'instar de bon nombre de machine aujourd'hui, la Transalp 650
dispose d’'un systéme d'enrichissement en air dans I'échappement

1

- 1
LN
2
(o) © © 9
O o

Contrdle des émission du carter :
1. Filtre d’air — 2. Tube de reniflard du carter — 3 , Carburateurs.

afin de diminuer les taux d'émissions polluantes. En injectant de I'air
frais dans le conduit d'échappement de chaque cylindre juste aprés
la soupape d'échappement, ce systéme améliore la combustion et
permet surtout de satisfaire aux normes antipollution européennes
“ EURO - 1 . L'échappement est lui aussi nouveau. Les tubes
d'échappement se rejoignent dans une chambre de détente installée
sous le moteur. Ce montage permet de rabaisser encore plus le
centre de gravité de la moto améliorant encore plus la maniabilité de
la machine. Dans ce pot de détente |'on trouve un tube qui permet
d'élever la température des gaz ce qui contribue & la diminution du
taux de pollution. La nouvelle Transalp adopte les mémes doubles
sorties chromés propres aux anciens modeles. Toutefois, ce nouvel
échappement est 2 la fois plus compact et plus [éger que I'ancien.

SYSTEMES DE CONTROLE

DES EMISSIONS GAZEUSES

Le processus de combustion produit du monoxyde de carbone et
des hydrocarbures. Il est trés important de contréler les émissions
d’hydrocarbure car, sous certaines conditions, ils réagissent en
formant un brouillard photochimique en entrant en contact avec
la lumiére solaire. Le monoxyde de carbone ne réagit pas de la
méme maniére, bien qu'il soit toxique.

Emissions du carter moteur :

Le moteur de la "Transalp” est équipé d'un systéme de carter
fermé qui dirige les émissions du carter a travers le filtre a air vers
la chambre de combustion.

Emissions des gaz d’échappements :

Le systéme de contréle des émissions des gaz d’échappement se
compose d'un systéme de fourniture d‘air secondaire qui intro-
duit de I'air filtré dans les gaz d’échappements par la lumiére
d‘échappement. L'air frais est conduit & la lumiére d'échappe-
ment quand il se produit une impulsion de pression négative dans
le systéme d’échappement. Cette charge d'air frais favorise Ja
combustion des gaz d‘échappement qui n‘ont pas encore brilé et
transforme une considérable quantité d’hydrocarbure et de
monoxyde de carbone en dioxyde de carbone relativement peu
dangereux et en vapeur d'eau.

La cadre :

La Transalp 650 utilise toujours le moteur comme élément rigidifica-
teur. Toutefois sur ce nouveau modele, la rigidité est accrue par
I'augmentation du diametre des tubes verticaux et inférieurs du
cadre, ceci afin d’augmenter la précision de pitotage. Cette derniére
est accentuée par l'installation d'une nouvelle selle, plus basse de 10
mm avec un nouveau dessin élargissant cette derniére d'environ 10
mm. Les suspensions sont aussi revues. Sur l'avant, la fourche reste
identique a celle des modeles antérieurs mais avec des réglages



internes différents. La suspension arriére, toujours un mono amortis-
seur centrale & progressivité variable est pour ce modele fortement
inspirée de celle installée sur les CBR 600 F. Le systéme Pro-link, uti-
lise un ensemble basculeur - biellettes en alliage léger, plus léger de
800 gr. L'amortisseur réglable en précontrainte de son ressort et en
amortissement hydraulique a la compression est lui aussi plus léger
d'environ 800 gr. La fixation supérieure de I'amortisseur est ici mon-
tée sur roulement a aiguilles et non plus sur caoutchouc. Le bras
oscillant dispose d'un axe - plus gros 17 mm au lieu de 15 — monté
sur de nouveaux roulements assurant un meilleur guidage latéral.
Les roues disposent de nouvelles jantes en alliage. Ces derniéres
sont dites a bord creux. La jante avant est reliée au moyeu de roue
par des rayons en acier tandis que la jante arriére utilise des rayons
tangentiels — systéme Honda Tangentially Located — qui offrent une
diminution de poids et réduisent la maintenance sur les rayons. La
Transalp 650 dispose d’un freinage accru composé sur I'avant de
deux étriers de frein flottant a double piston et un étrier flottant

Systéme d'injection d’air secondaire :
1. Carburateurs — 2, Soupape a clapet d'entrée d'air -
3. Conduit d’échappement - 4. Soupape de contrdle d'injection d'air
5. Conduit d'admission.

simple piston sur I'arriére. Toujours afin de lutter contre la pollution,
les plaquettes de frein sont en métal fritté. Afin de réduire les poids,
le support d'étrier arriere est nouveau et ne dispose plus de bras
d'ancrage.

L'équipement :

La Transalp 650 dispose d'un tableau de bord électronique entitre-
ment redessiné et mince. Il intégre une jauge a carburant, un ther-
mométre mais aussi une montre. Bien entendu, le compte-tours et le
compteur de vitesse restent présents. Le tout est installé sous une
vitre de protection plastique. Coté sécurité, Honda monte sur ce
modele son systéme anti-vol, le * HISS ” - Honda Ignition sécurity
system. Un quelques mots, le boitier d'allumage est programmé afin
de reconnaitre un code émis par I'une des deux clés de contact. Pour
des raisons de sécurité, nous ne traitons pas de ce systeme dans
I'étude ci jointe.

Présentation > °

Systéme d'allumage transistorisé

a commande numérique :

Ce systéme commande numériquement I'avance & l'allumage &
l'aide d'un microcalculateur électronique qui se trouve a l'inté-
rieur de 'unité d'allumage. Ce dernier calcule le point d'avance
idéal a tous les régimes moteur. Il comporte également un méca-
nisme de sécurité intégrée qui coupe le courant a la bobine d'al-
lumage lorsque I'avance a I'allumage devient anormale.

L'unité de commande se compose d'un doigt d'allumage, d'un récep-
teur de signal qui traite les signaux d'impulsions depuis le générateur
d'impulsions {ou capteur) et d'un microcalculateur électronique qui
comporte une mémoire et une unité arithmétique.

Les branches du doigt d'allumage sont irréguliérement espacées.
Lorsque ces branches passent devant le générateur ou capteur,
des impulsions sont envoyées & l'unité d'allumage. Leur quantité
et I'angle qu’elles forment dépendent du nombre et de la disposi-
tion des cylindres.

Le cadre reste proche de celui monté sur la 600 cm® mais avec toutefois des tubes de plus fort diamétre.

Honda xL 650 v « Transajp »
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- Lorsque le moteur est mis en route, un signal d'impulsion est
émis par le capteur d'allumage en direction de I'unité d'allu-
mage.

- Le récepteur de signal convertit le signal d'impulsion en signal
numérique et I'envoie ensuite au microcalculateur électronique.

- Lorsque le microcalculateur reqoit ce signal numérique, il traite
les signaux d'informations sur I'angle du vilebrequin et le régime
moteur. Le microcalculateur cherche ensuite les informations
d'avance a I'allumage basées sur le régime moteur dans sa
mémoire et détermine I'avance a I'allumage. Il envoie ensuite le
courant a la bobine d'allumage.

Anti-démarrage codé.

Description

Ce systéme interdit la mise en marche du moteur sans l'introduc-
tion de la clé valide enregistrée pour la moto. Ce systéme com-
prend un transpondeur placé dans la clé de contact, un récepteur

La Transalp 650, dispose d'un tableau de bord électronique des plus complets avec jauge, thermométre et montre.

d‘immobilisation, un indicateur d’immobilisation et un module de
contréle d'allumage (ICM).

Lorsque le contacteur principal est placé sur ON, le contacteur
d’arrét du moteur étant sur RUN, le module de contréle d'allu-
mage (ICM) met sous tension le transpondeur par I'intermédiaire
du récepteur. A son tour, le transpondeur communique son code
au module de contréle d’allumage par Vintermédiaire du récep-
teur. Si le code envoyé par le transpondeur correspond a celui
enregistré dans le module de contréle d'allumage, ce dernier
entame la procédure de contréle du systéme d’allumage.
L'indicateur d’immodbilisation s’allume pendant deux secondes
environ puis s'éteint si, le contacteur principal étant placé sur ON
a l'aide de la clé valide et le contacteur d’arrét du moteur étant
sur “ RUN . Le module identifie comme correct le code envoyé
par le transpondeur. Si le moindre probléme apparait dans cette
séquence du systéme, ou si le code n’est pas reconnu par le
module de contréle d’allumage, I'indicateur reste allumé.

Schéma de principe du systéme anti-démarrage :
1. Tableau de bord - 2. Clé de contact — 3. Transpondeur —
4, Onde électrique — 5, Récepteur et contacteur a clé -
« Signale de codage - 7. Voyant au tableau de bord -
8. Boitier d'allumage avec modulateur de contrdle.

Les designers de Honda se sont inspirés d’un oiseau en vol

pour définir les nouvelles lignes de leur Transalp,
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Caractéristigues >»>
Honda XL 650 V « Transalp »

>> BLOC MOTEUR

¢ Moteur 4 temps, bicylindre en V 3 52° disposé longitudinalement.
Refroidissement liquide. Distribution par deux simples arbres a
cames en téte commandés par chaines silencieuses latérales avec
tendeurs automatiques. Trois soupapes par culasse actionnées par
culbuteurs avec systéme classique de réglage du jeu (vis et contre-
écrou). Vilebrequin monobloc & deux manetons décalés de 76° tour-
nant sur deux paliers lisses équipés de coussinets minces. Bielles &
chapeau montées sur demi coussinets lisses.

- Alésage x course : 79,0 x 66,0 mm.

- Cylindrée : 647 m3.

- Rapport volumétrique : 9,2 3 1.

- Pression de compression : 13,5 + 2,0 kg/cm2 3 400 tr/min.

- Puissance administrative : 7 CV.

- Puissance maxi : 41 kW (56 ch.) .

- Régime de puissance maxi : 7 500 tr/min.

- Couple maxi : 5,6 m.daN.

- Régime de couple maxi : 5 500 tr/min.

CULASSE

* Deux culasses monobloc en alliage léger. Couvercles supérieurs
d'accés aux culbuteurs et aux arbres & cames. Guides de soupapes
rapportés et remplacables. Siéges de soupapes non remplacables.

* Huit fixations par culasse dont : 7 fixations culasse/cylindre sur
bloc-moteur (4 écrous sur goujons de @ 10 mm, 1 écrou sur goujon
de @ 8 mm et 2 vis de 8 mm) et une vis @ 6 mm de fixation culasse
sur cylindre.

* Joints de culasse métalliques.

Couples de serrage des culasses (filetage huilé) :
— Ecrous de @ 10 mm : 4,8 m.daN.

— Vis et écrou de @8 mm : 2,3 m.daN.

—Visde @6 mm: 1,2 m.daN.

SOUPAPES

¢ Trois soupapes en téte par culasse, rappelées par doubles ressorts
hélicoidaux concentrigues a pas progressif.

¢ Angle entre soupapes d'admission et d'échappement : 40° dont
17° pour I'admission et 23° pour |'échappement.

* Soupapes actionnées par culbuteurs avec réglage du jeu par vis et
contre-écrous.

Admission Echappement
@ tétes de soupapes (mm) 26 (2 par culasse) | 33 (1 par culasse)
Jeu a froid (mm) 0,15 £ 0,02 0,20 £ 0,02

DISTRIBUTION

* Deux simples arbres & cames en téte, entrainés par chaines silen-
cieuses situées latéralement (c6té gauche pour I'arbre a cames du
cylindre avant et coté droit pour celui du cylindre arriére). Arbres a
cames tournant sur trois paliers a chapeau en alliage léger.

Diagramme de distribution de contréle
aprés 1 mm de levée de soupape :
-A.0A avant P.M.H.:10°.

—R.F.A. aprés P.M.B. : 40°.

~A.OE. avant P.M.B. : 40°.

—R.F.E. aprés P.M.H. : 10°.

CYLINDRES

* Deux cylindres en alliage léger sans ailettes avec chemises séches
rapportées de fonderie. Deux cotes possibles de réalésage : + 0,25 et
+ 0,50 mm. Fixations communes culasse- cylindre sur le carter moteur.
* Etanchéité par joint d’embase en klingérite.

PISTONS .

« Calotte plate avec encoche pour le passage de la soupape d'échap-
pement. Trois segments ;

— Segment supérieur du type plat.

- Segment intermédiaire de section trapézoidale.

- Segment inférieur racleur en trois éléments (deux éléments minces
et un élément central expandeur).

¢ Axe de piston @ 20 x 57 mm monté gras dans le piston et dans le
pied de bielle. Aucun déport.

VILEBREQUIN ET BIELLES

* Vilebrequin monobloc en acier forgé tournant sur deux paliers
munis de coussinets lisses. Tourillons de @ 45 mm. Deux manetons
de @ 40 mm décalés de 76°. Pignons d'entrainement de la chaine de
distribution du cylindre avant usiné sur fa queue gauche du vilebre-
quin. Pignon rapporté sur la queue droite du vilebrequin pour la
chafne de distribution du cylindre arriére.

¢ Bielles en acier forgé de section en H. Téte de bielle, & chapeau,
montée sur demi coussinets minces. Pied de bielle monté directe-
ment sur axe de piston.

CARTER MOTEUR

¢ Deux demi carters en alliage léger & plan de joint vertical (sans
joint). 18 vis de fixation :

- 11 vis c6té droit dont 8 de & 8 mm et 3 de & 6 mm.

— 7 vis cbté gauche dont 5 de @ 8 mm et 2 de & 6 mm.

LUBRIFICATION

* Lubrification sous pression, a carter humide.

* Pompe & huile trochoidale simple entrainée par chaine silencieuse
en prise sur la transmission primaire.

* Cartouche de filtre du type automobile vissée a ['arriére du carter
moteur. Filtration de toute I'huile en sortie de pompe avant lubrifica-
tion du moteur et des arbres de boite.

¢ Utilisation d'une huile moteur SAE 10 W-40 répondant 3 la norme
API dlassification SE, SF ou SG.

Pression d'huile relevée au niveau du manocontact (moteur chaud :
80°C): 4,5bars a 6000 tr/min.

Capacité du circuit de lubrification :

- 2,1 litres apreés vidange.

- 2,3 litres aprés vidange et remplacement de la cartouche filtrante.
- 2,9 litres aprés ouverture du moteur.

REFROIDISSEMENT

* Relroidissement des culasses et des cylindres par circulation forcée
par pompe & turbine. Pompe fixée c6té gauche du carter moteur et
entrainée par I'arbre de la pompe & huile.

Circuit de refroidissement

d'une capacité totale de :

— Moteur et radiateur : 1,8 litres.

- Vase d’expansion : 0,25 litre.

« Utilisation d'un liquide 4 saisons pour moteur aluminium ou d'un
mélange 50/50 d'eau distillée et d'antigel de bonne qualité a base
d'éthyléne glycol. Point d'ébullition avec un mélange eau antigel :

— & la pression atmosphérique : 108°C.

- a la pression maxi du circuit ; 126°C.

Honda xL 650V « Transalp »



<< Caractéristiques

* Thermostat réglant la circulation du liquide selon la température :
- Début d'ouverture : 80 a 84°C.

— Ouverture compléte : au moins 8 mm & 95°C.

* Deux radiateurs de refroidissement face a la route. Radiateur droit
équipé d'un bouchon de remplissage avec un clapet de surpression
s'ouvrant lorsque la pression du circuit est comprise entre 0,9 et 1,3
bar.

¢ Un motoventilateur électrique installé sur le radiateur droit. Sonde
thermostatique fixée a la base du radiateur. Mise en marche du
motoventilateur lorsque la température du liquide atteint 100°C.
Arrét du ventilateur lorsque la température a chuté & 95°C.

TRANSMISSION PRIMAIRE

e Transmission par pignons & taille droite ¢té droit du moteur.
Rapport de démultiplication : 1,763 a 1 {67/38). Pignon de 38 dents
monté sur cannelures sur la queue droite du vilebrequin. Couronne
67 dents accouplée a la cloche d'embrayage avec systeme amortis-
seur de couple par ressorts hélicoidaux.

EMBRAYAGE

¢ Embrayage du type multidisque travaillant dans {'huile du carter
moteur. Position inversée (plateau de pression situé au fond de la
cloche d’embrayage). Empilage de 8 disques garnis et de 7 disques
lisses appliqués par 4 ressorts hélicoidaux. Systéme par anneau
déformable permettant d'améliorer la progressivité de I'embrayage.
* Mécanisme de débrayage du type externe par levier avec axe a
méplat contenu dans le couvercle d'embrayage et agissant sur un
poussoir en appui au centre de |'étoile de débrayage. Commande de
débrayage par cable.

BOITE DE VITESSES

* Bofte a cinq rapports. Deux arbres équipés de pignons 3 taille
droite toujours en prise. Trois pignons baladeurs a crabots.
 Graissage sous pression des arbres primaire et secondaire par la
pompe a huile.

: . . | Nbre de dents des pignons
Vitesses | Rapporta 1 i %

Primaire |Secondaire

1¥e 2,500 14 35 38,4

2° 1,722 18 31 55,8

3° 1,333 21 .28 721

4° 1,111 27 30 86,5

5° 0,961 26 25 100

MECANISME DE SELECTION

e Sélecteur au pied gauche. Axe traversant le carter moteur avec
bras articulé en prise sur le barillet du tambour de sélection. Systéme
de verrouillage du point mort et des vitesses par doigt a galet.

* Tambour de sélection commandant, & sa rotation, le déplacement
latéral des fourchettes pour le crabotage des pignons.

¢ Montage des trois fourchettes de sélection sur le méme axe.
Contacteur alimentant le témoin de point mort au tableau de bord.

TRANSMISSION SECONDAIRE

e Par chaine a joints toriques et pignons. Rapport de démultiplica-
tion secondaire : 2,563 a 1 (41 /16).

* Amortisseur de couple par blocs caoutchoucs intercalés entre le
moyeu de roue et le moyeu de la couronne arriére.

Caractéristiques de la chaine :

- Marque et type : DID 525 HV ou RK 525 R0Z1
- Nombre de maillons : 110

- Pas de la chaine : 15,875 mm (5/8").

- Diamétre des rouleaux : 10,16 mm.

- Largeur entre plaques internes : 7,94 mm.

— Tension (fleche) : 20 & 35 mm.

>>1\ ALIMENTATION - CARBURATION
RESERVOIR DE CARBURANT

e Réservoir d'essence en téle d'acier d'une contenance de 19,6 litres
dont 3,8 litres de réserve. Un robinet d'essence & trois positions,
situé a I'arriére gauche du réservoir.

CARBURATEURS

¢ Deux carburateurs Keihin a dépression. Boisseaux cylindriques.
Circuit de starter sur chaque carburateur par plongeur commandé
par cable et manette & main gauche au guidon.

e Commande des gaz du type desmodromique par deux cables
ancrés sur un double secteur coté gauche des carburateurs.

Réglages de carburation :

Diametre de passage (mm) 36,5
Repére d'identification VDFLE
Gicleur principal d'essence 132 -
Gicleur d'essence de ralenti 38
Hauteur de flotteur (mm) 7,0

Vis de richesse desserrée de 3 tours
Régime de ralenti {tr/min) 1200 + 100
Garde a la poignée des gaz 236 mm

FILTRE A AIR

« £lément unique en papier remplagable.

e Systéme de reniffard moteur avec recyclage des vapeurs d'huile
dans le boitier de filtre a air.

* Systéme de contrdle des gaz d'échappement (PAIR) : Injection d'air
frais au niveau des pipes d'échappement, en sortie de culasse.

>> EQUIPEMENT ELECTRIQUE
CIRCUIT DE CHARGE

* Volant alternateur monté sur la queue gauche du vilebrequin.
Puissance : 310 W a 5 000 tr/min.

Redresseur - régulateur électronique. Tension de régulation : 14 a
15V a 5000 tr/min.

* Batterie sans entretien de marque FB, type FTZ 12S. d'une capacité
de 10 Ah sous 12 V.

- Longueur : 150 mm - largeur : 87 mm - Hauteur : 110 mm.

CIRCUIT DE DEMARRAGE

* Démarreur électrique. Longueur des balais 12,5 mm (limite : 6,5 mm).
* Roue libre de démarrage, & galets de coincement encagés, fixée au
rotor d'alternateur et pignon fou tournant sur un roulement a
aiguilles tournant sur la queue gauche du vilebrequin. Pignons relais
entre démarreur et roue libre.

e Sécurité de démarrage sur le levier de vitesse lorsqu'une vitesse est
engagée et sur la béquille latérale lorsque celle-ci n'est pas repliée.

CIRCUIT D' ALLUMAGE

¢ Allumage électronique du type TCI Digital (numérique) alimenté
par le courant 12 V de la batterie.

* Un capteur électromagnétique disposé en regard du doigt d'allu-
mage (en bout de vilebrequin, coté droit du moteur) fournissant les
signaux de déclenchement du courant d'allumage. Un second cap-
teur sur la rampe de carburateurs fournissant les renseignements sur
le degré d'ouverture des papillons des gaz afin de modifier la carto-
graphie de I'allumage.

¢ Deux bobines d'allumage & double sortie. Quatre hougies d'allu-
mage (deux par cylindre) a résistance incorporée. Culot long {19 mm)
de @ 12 mm. Ecartement des électrodes : 0,8 & 0,9 mm.

* Succession des temps moteurs : 232° (AV) - 488° (AR).

* Variation électronique de I'avance & allumage, en fonction du
régime et de la position des papillons de gaz, commandée par le
boitier TCI.

Valeurs de contréle :
— Avance minimale :10° avant PMH 4 1 200 tr/min (ralenti).
- Avance maximale : 32° avant PMH a partir de 6 000 tr/min.



Préconisations constructeur :

Marque de bougies NGK Nippon Denso
Monte standard DPR8EA-9 X24EPR-U9
IConduite rapide prolongée DPROEA-9 X27EPR-U9

ECLAIRAGE ET SIGNALISATION
Caractéristiques des ampoules :

¢ Code/phare : 12V - 60/55 W (halogéne type H4).
¢ Feu de position (veilleuse) : 12V - SW.

e Feu arriére et stop : 12V - 21/5 W.

* Eclairage plaque de police : 12V -5 W.

o Clignotants : 12V -21 Wx 4.

¢ Eclairage instruments (compteur — compte-tours — horloge) : 12 V -
1,7Wx3.

¢ Témoin de transpondeur : 12V - 3,4 W.

e Témoins de clignotants : 12V -3,4Wx 2.

e Témoin de phare : 12V - 1,7 W.

e Témoin de point mort : 12V - 3,4 W.

¢ Témoin de pression d'huile : 12V - 1,7 W.

* Fusible principal : 30 A.

e Fusibles auxiliaires : 10 Ax4 - 15 Ax 1.

>> PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

* Cadre simple berceau dédoublé sous le cadre réalisé en tubes
d'acier soudés de section rectangulaire.

* Colonne de direction montée sur deux roulements a billes encagées.

— Angle de colonne de direction : 28,4° (par rapport a la verticale).

— Angle de chasse de la fourche : 28,4° (par rapport a la verticale).

— Chasse ala roue avant : 120 mm.

Cotes controle cadre (entre axe bras oscillant et base de la colonne :
horizontale : 610 mm - verticale : 445 mm - angle : 28°

FOURCHE AVANT

* Fourche avant télescopique a amortissement hydraulique.

— Tubes de fourche @ 41 mm. .

— Débattement total de la fourche : 200 mm.

¢ Huile par élément :

- Quantité d'huile par élément : 542 cm’

“ Niveau d'huile (1) : 141 mm.

- Qualité d'huile : Dexron ATF

(1) Niveau d’huile mesuré par rapport a I'extrémité supérieure du
tube. L'élément doit é&tre tenu verticalement, entiérement comprimé
et sans ressorts.

SUSPENSION ARRIERE
* Suspension du type Pro-link composé d'un mono amortisseur cen-
tral a bonbonne d'azote adjacente et d'un systéme de progressivité

comprenant deux biellettes et un basculeur. Amortisseur réglage en
précontrainte de son ressort.

* Bras oscillant en acier soudé. Articulations montées sur roulements
a aiguilles. Bras oscillant pivotant sur 2 roulements a bilfes dans bras
droit et & aiguilles dans bras c6té gauche.

e Débattement a la roue arriére : 172 mm,

FREINAGE AVANT

» Double disques avant de & 256 x 4,5 mm.

* 2 Etriers de freins flottant & double piston de @ 38 m. Etriers réali-
sés par la marque NISSIN. commande hydraulique par un maitre-
cylindre au levier droit .

e Garnitures de frein semi métallique sans amiante

¢ Utilisation d'un liquide de frein répondant & la norme DOT 4.,

» Contacteur de stop sur le levier au guidon.

FREINAGE ARRIERE

¢ Un frein & disque de @ 240 x 5 mm.

e Etrier de frein flottant simple piston de marque NISSIN, @ 38,18
mm commandé par un maitre-cylindre de @ 14 mm.

¢ Plaquettes de frein semi métallique (sans amiante).

» Utilisation d'un liquide de freinage répondant a la norme DOT 4.

¢ Contacteur de stop monté sur cadre et commandé par pédale de
frein.

ROUES ET PNEUMATIQUES
* Roues avec jantes en alliage d'aluminium, a rayons tangentiels

équipées de pneumatiques a chambre a air.

Dimensions et pression de gonflage :

Pneu AV Pneu AR
Types de pneus : 90/90- 21548 120/90 - 1764 S
Pression a froid (kg/cm?)
- Solo 2,0 2,0
- Duo 2,0 2,25

DIMENSIONS ET POIDS

Longueur hors tout (mm) 2257
Largeur hors tout (mm) 922
Hauteur hors tout (mm) ' 1318
Hauteur de selle (mm) 843
Empattement (mm) 1501
Garde au sol {mm) 192
Poids a sec (kg) 192
Poids en ordre de marche (kg) 212

Caractéristiques >> o

COUPLES DE SERRAGE STANDARD :

Type de fixation Couple (m-daN)
Ecrou/vis de 5 mm 0,5
Ecrou/vis de 6 mm 1,0
Ecrou/vis de 8 mm 2,2
Ecrou/vis de 10 mm 3,5
Ecrou/vis de 12 mm 55
Vis de 5 mm 0,4
Vis de 6 mm 0.9
Ecrou (a collerette) de 6 mm

(téte 8 mm) 0.9
Vis / écrou (a collerette) de 6 mm

(téte 10 mmy) 1,2
Vis / écrou (a collerette) de 8 mm 2,7

Honda XL 650V « Transalp »



Entretien >>

>> HABILLAGE

SELLE (&

La selle se dépose aprés déblocage de cette der-
niere grace a la clé de contact. Une fois cette der-
niére déverrouillée, la repousser vers I'arriére tout
en la soulevant.

Au remontage :

Procéder a I'inverse en faisant coincider les plots
de maintien de la selle avec leurs cillets de main-
tien.

CACHES LATERAUX [&]

Ces derniers sont maintenus, a la moto; par trois
vis de fixation. Sur le cache gauche, si nécessaire,
il vous faudra dégager le cable de commande de la
serrure.

4 Dépose de la selle :
1. Patte d’ancrage - 2, Selle
3. Serrure de selle 4. Eillets.

Au remontage :
Procéder a l'inverse de la dépose.

RESERVOIR DE CARBURANT [#]
Apreés dépose de la selle, procéder comme suit :

o Retirer les vis de fixation arriére du carénage de
téte de fourche afin de dégager les plots d'assem-
blage carénage réservoir de carburant en écartant
les flancs du téte de fourche.

e Sur |'arriére du réservoir, déposer la vis de fixa-
tion. Récupérer la douille de maintien.

e Soulever I'arriére du réservoir afin d'accéder aux
durits de reniflard et de trop plein.

e Débrancher le connecteur électrique de la jauge.
e Débrancher ensuite le tuyau d'alimentation ainsi
que la durit de dépression du robinet de carburant.
e Dégager le réservoir de ses plots de maintien
avant.

Montage de caches fatéraux
1. Cache - 2. (Eillet,

Honda XL 650 W . Transalp »

Au remontage :

Procéder a I'inverse de la dépose.

- Faire attention & ne pas coincer une durit ou un
cable au remontage du réservoir.

TETE DE FOURCHE [#]

Pare-brise :

Procéder comme suit :

e Dévisser les quatre vis de fixation maintenant le
pare-brise. Prendre toutes les précautions utiles
afin de ne pas rayer ce dernier.

 Dégager le pare-brise vers le haut.

Au remontage :
Procéder a I'inverse des opérations.

Habillage de tableau de bord :

Aprés dépose du pare-brise, procéder comme suit :
e Ce dernier est maintenu par quatre vis de fixa-
tion.

¢ Dégager I'habillage.

Au remontage :
Procéder a I'inverse des opérations.

Montage du réservoir de carburant :
1. Durit de reniflard du réservoir -
2. Tube de trop plein -
3. Connecteur électrique de la jauge de niveau -
4, Tube de dépression du robinet -
5. Durit d'alimentation des carburateurs.

Téte de fourche :

Procéder comme suit, aprés dépose de la bulle et
de I'habillage interne.

* Déposer la grille inférieure avant maintenue par
quatre clips " attache rapide “.

¢ Dégager la grille.

o Dévisser les vis de fixation du carénage de téte
de fourche.

e Dégager de part et d'autre du carénage les deux
plots maintenant le carénage au réservoir de car-
burant.

* Déconnecter fes cdbles de la veilleuse ainsi que
du phare.

¢ Débrancher ensuite les cables des clignotants
gauche et droit.

» Dégager le carénage vers |'avant de la moto.

Montage de I’habillage interne

du carénage de téte de fourche.




>> PERIODICITE DES ENTRETIENS

Tous les Aux 1¢ Tous les Tous les Tous les Voir
OPERATIONS A EFFECTUER mois 1000 km 6 000 km 12 000 km 18 000 km page
BRIFICATION MO
[#&] Contréle niveau d’huile moteur 1 000 km 14
£1[£] vidange d'huile moteur ° ° 14
(&1 [&] Remplacement du filtre a huile ° ° 14
ROID
@ Contrdle du niveau du liquide 1000 km ° ° 14
(&1 Vidange du liquide ou 2 ans 15
(& Nettoyage et contrdle du radiateur ou 12 mois 15
i i
(%] Remplacement du filtre 2 air ° 15
P1 £ Jeu aux cables de gaz et de starter ° ° 16
[&1[F] & Réglages de carburation . ° 16
|#] Bougie (nettoyage, écartement) ° 4000 km 19
[#] Remplacement des bougies 8000 km 19
[&] Avance & l'allumage Indéréglable. Contréle si nécessaire —
ANg
L1 L1 #] Jeu aux soupapes ° . 18
[£] Jeu aux cables d'embrayage ° ° 20
[#] Chaine secondaire (lubrification) . ° 21

[&] Chaine secondaire (tension)

QUIPEMENTS ELECTRIQUES. .
[£] Etat de charge de la batterie 6 mois 19
@ Propreté des bornes 12 mois 19
[#] Fusibles (emplacement, destinations) - 20
[L1&] [&] Contréle fourche avant 4000 km 23
[#] Contrdle amortisseurs arriére 4 000 km 23
[&] Contréle du niveau de liquide de frein 1000 km ° 23
@ Remplacement du liquide de frein ou 2 ans 24
(&1 Controle des plaquettes de freins ° 24
L] 1&] 1] Remplacement des plaquettes de freins suivant usure 24
L] [F] &) Controle des pneus (pression, état) 1000 km 26
ENTH )
[&] Controle serrage boutonnerie . . —
[#] Graissage général (articulations, cables) . ° —

Entretien >> e
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<< Entretien

Montage de la grille avant
du carénage de téte de fourche.

Montage du carénage de téte de fourche.

Au remontage :
Procéder a I'inverse des opérations sans oublier de
rebrancher les différents connecteurs électriques.

Sahot du carénage :
Le sabot du carénage est maintenu sous le moteur
par 6 vis (voir dessin ci-joint).

Montage du sabot de carénage (1).

>> HUILE MOTEUR

VERIFICATION

DU NIVEAU D’ HUILE [#]

Tous les 500 Km environ et systématiquement
avant chaque déplacement un peu long, vérifier le
niveau d’huile moteur comme suit :

e Faire tourner le moteur quelques minutes puis
I'arréter. Attendre deux a trois minutes que I'huile
soit bien retombée dans le carter inférieur.

* Maintenir la moto bien vertical sur un sol plat.

* Dévisser le bouchon de remplissage, essuyer la
jauge et reposer le bouchon sans le revisser.

o Vérifier le niveau d'huile qui doit se situer entre
les deux repéres de la jauge (Photo 1, repére
Mini et Maxi).

* Compléter au besoin avec la méme huile que
celle utilisée.

P et
PHOTO 1 (Photo RMT)

VIDANGE D' HUILE MOTEUR (&1(#]
Nota : Effectuer la vidange lorsque le moteur est
chaud pour faciliter I'écoulement de I'huile. Le
moteur doit étre perpendiculaire au sol.

* Déposer le bouchon jauge de remplissage
{photo 1).

* Installer un récipient sous la vis de vidange.

e Dévisser le bouchon de vidange et laisser I'huile
s'écouler dans le récipient (photo 2, vidange).

¢ Mettre le coupe-circuit d'allumage sur la posi-
tion OFF puis donner quelques coups de démarreur
pour que toute I'huile contenue dans le moteur
soit vidangée.

¢ Si la cartouche de filtre a huile doit &tre rempla-
cée, procéder comme décrit dans le paragraphe
suivant.

¢ Remettre le bouchon de vidange avec sa ron-
delle joint. Resserrer ce dernier correctement
(couple de 2,9 m.daN).

¢ Remplir le carter moteur de 2,1 litres (vidange
simple) ou 2,3 litres (vidange + filtre) d'huile SAE
10W/40 ou 20W/50 répondant & la norme classifi-
cation SE, SF ou SG.

e Controler le niveau d'huile moteur comme précé-
demment décrit.

e S'assurer qu'il n'y a aucune fuite d'huile au
niveau du bouchon de vidange.

 Donner quelques coups de démarreur, coupe-cir-
cuit sur OFF, afin que I'huile remonte dans le cir-
cuit de graissage avant de remettre en route le
moteur.

RENMPLACEMENT

DU FILTRE A HUILE (1]

Effectuer la vidange de I'huile du moteur comme
expliqué précédemment.

e Retirer la cartouche filtrante (photo 3, filtre) a
I'aide de la clé Honda (réf : 07 HAA - PJ 70100) ou
une clé a filtre du commerce de bonnes dimen-
sions.

* Monter une cartouche filtrante neuve aprés avoir
huilé son joint d'étanchéité.

PHOTO 2 (Photo RMT)

PHOTO 3 (Photo RMT)

* Serrer la cartouche de filtre & la main. Si vous uti-
lisez la clé & filtre Honda, un embout carré permet
de monter une clé dynamométrique afin de serrer
la cartouche au couple prescrit de 1,0 m.daN.

* Remettre le bouchon de vidange et remplir le
carter moteur d'huile neuve comme expliqué pré-
cédemment. Lorsque la cartouche de filtre a huile
a été remplacée, la capacité de remplissage
d'huile est de 2,3 litres.

>> REFROIDISSEMENT
NIVEAU DE LIQUIDE (] ,
* Vérifier le niveau de liquide qui doit se situer
entre les deux reperes du vase d'expansion
visible, coté gauche de la moto en retrait du
cylindre arrigre..

* Pour un éventuel appoint, retirer le bouchon
supérieur du vase apres avoir 6té la patte de blo-
cage du bouchon maintenue par une vis cruci-
forme (photo 4, fléche).

e Verser du liquide de refroidissement pour moteur
en aluminium ou avec un mélange a 50/50 d'eau
distillée et d'antigel & base d'éthyléne glycol.

Nota. Ne pas faire I'appoint avec de I'eau du robi-
net au risque d'entartrer le circuit de refroidisse-
ment. En dépannage, vous pouvez utiliser de I'eau
distillée ou déminéralisée sachant, qu'a I'approche
de I'hiver, il faudra mesurer la densité du liquide
pour connaitre le degré de protection contre le gel.
Il sera peut-étre nécessaire de remplacer une cer-
taine quantité de liquide par de I'antigel pur.



PHOTO 4 (Photo RMT)

VIDANGE DU cIRcuIT [#]

¢ Retirer le bouchon de remplissage (photo 5,
fleche) sur le radiateur, coté droit, aprés avoir
déposé le réservoir d'essence (voir début de cha-
pitre).

* Disposer un récipient suffisamment grand (2
litres environ) c6té gauche du moteur, sous la
pompe a eau.

¢ Vidanger le circuit de refroidissement en retirant
la vis de vidange située sur la pompe a eau coté
gauche du moteur {photo 6, fleche).

* Remettre la vis de vidange équipée de préfé-
rence d'une rondelle neuve.

¢ Remplir le circuit par le bouchon situé sur le
radiateur, avec 1,8 litre environ de liquide pour
moteur en aluminium ou d'un mélange 50/50
d'eau distillée et d'antigel a base d'éthyléne glycol.
¢ Purger le circuit de refroidissement de la
maniére suivante :

— Remonter provisoirement le réservoir d'essence
afin de faire tourner le moteur.

- Démarrer le moteur et le laisser tourner durant
deux a trois minutes.

— Donner 3 a 4 coups de gaz sans dépasser 4 a
5 000 tr/min. Couper le moteur.

— Compléter le niveau de liquide s'il y a lieu.

¢ Remettre le bouchon du boitier de thermostat en
s'assurant du parfait état de son joint. Le ver-
rouiller parfaitement.

¢ Remonter définitivement le réservoir d'essence.

* Vérifier et, au besoin, compléter le niveau de
liquide dans le vase d'expansion jusqu'au repére
supérieur.

* Faire tourner le moteur jusqu'a sa température
de fonctionnement et contréler qu'il n'y a pas de
fuite au niveau de la vis de vidange ou du bou-
chon de remplissage.

Ailettes du radiateur :

Nettoyer les ailettes (a I'aide d'une soufflette ou
d'un jet d'eau sous pression). Contréler I'état de
celles-ci et au besoin les détordre avec un petit
tournevis en prenant soin de ne pas percer une
alvéole.

PHOTO 6 (Photo RMT)

>> ALIMENTATION

CIRCUIT D'ADMISSION D'AIR

FILTRE D’ AIR #]

En conditions normales, I'élément filtrant doit étre
nettoyé tous les 6 000 km. En atmosphére pous-
siéreuse ou humide, les périodicités de nettoyage
doivent étre plus rapprochées (tous les 3 a 4 000
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Km, par exemple). L'élément de filtre a air doit
étre remplacé par un neuf tous les 18 000
Km, soit tous les 3 nettoyages.

e Déposer le réservoir d'essence (voir début de
chapitre).

¢ Retirer les 8 vis cruciformes maintenant le cou-
vercle de I'élément filtrant.

BOITIER ET FILTRE D' AIR

1. Clips - 2. Raccord 3 voies ~ 3. Elément filtrant - 4. Joint - 5. Joint
d' “étanchéité du couvercle - 6. Caoutchouc — 7. Boitier du filtre —

8. Drain - 9. Couvercle du boitier — 10. Prise d’air — 11. Protection
caoutchouc — 12, Boitier du reniflard moteur — 13, Pipes d'admission —
14, Colliers de serrage — 15 a 17. Durits - 18. Mousse filtrante —

19 et 20. Agrafes — 21. Bouchon du drain — 22, Silentbloc -

23. Douille épaulée - 24, Agrafe — 25, Agrafe — 26, Raccord de tuyau -
27, Vis de collier de serrage — 28. Vis de fixation du couvercle de filtre -
29, Rondelle plate — 30 et 31. Durits -

32, Vis de fixation du boitier sur le cadre.

23—

Honda x. 650V « Transalp »
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PHOTO 7 (Photo RMT)

* Retirer |'élément filtrant (Photo 7).

o Dépoussiérer le filtre avec une soufflette dirigée
de intérieur vers I'extérieur.

o Essuyer l'intérieur du boitier du filtre.

* Remonter le filtre nettoyé ou installer un filtre
neuf si nécessaire. Vérifier la présence du joint
torique du couvercle. Fixer le couvercie a I'aide de
ses vis a téte cruciforme et les serrer modérément.
* Remonter le réservoir d'essence.

ALIMENTATION EN ESSENCE
RESERVOIR ET TAMIS INTERNE rg

- Déposer le réservoir de carburant (voir début de
chapitre).

- Vidanger le réservoir par son orifice de remplis-
sage en le retournant.

- Dévisser le robinet a essence.

- Nettoyer le tamis chapeautant le tube du robinet.
Nettoyer a I'essence propre le réservoir.

- Remonter le robinet sans oublier son joint
d'étanchéité. Serrer correctement mais sans exa-
gération la bague de ce robinet.

- Reposer le réservoir en procédant & I'inverse des
opérations de dépose. Refaire le plein de carbu-
rant propre. S'assurer qu'il n'y a pas de fuites au
niveau du robinet & dépression.

- Si le robinet ne ferme plus, la membrane de la
commande & dépression est défaillante. Cette
piece n'est pas disponible en piéce de rechange.
I vous faudra remplacer le robinet complet.

IVAARAIRMIET: § Ankal
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RESERVOIR DE CARBURANT

1. Raccord - 2. Robinet a dépression - 3. Tamis filtrant - 4, Spirales métalliques de protection des durits de carburant - 5. Joint torique - 6. Raccord en Té -
7. Patte de maintien de durits - 8. Silentbloc de la fixation arriére du réservoir — 9. Protections — 10 et 11, Tubes ~ 12, Réservoir — 13. Durit -
14, Douille épaulée de la fixation arriére du réservoir - 15 et 16, Protections thermiques sous le réservoir de carburant — 17. Silentblocs avant ~
18. Bouchon du réservoir — 19. Durit d’alimentation — 20. Jauge du réservoir de carburant - 21, Jauge a carburant — 22, Caoutchouc ~ 23. Joint d'étanchéité -
24. Ecrous de fixation de la jauge — 25. Durit - 26, Durit de sortie — 27 & 30. Agrafes - 31. Collier auto serrant - 32, Tuyau de dépression du robinet —

33. Tuyau - 34, Vis de fixation,

>> CARBURATION
COMMANDES

DES CARBURATEURS [£](F]

Nota : pour les interventions au niveau des carbu-
rateurs, il est fortement conseillé de démonter
tous les éléments d'habillage et le réservoir
d'essence comme décrit au début de chapitre,
ainsi que le boftier de fiitre a air. S'équiper d'une
nourrice & essence suspendue pour toutes les opé-
rations de réglage.

Démontage du boitier de filtre a air :

- Retirer la vis de fixation avant du boitier au
cadre.

- Desserrer suffisamment les deux colliers des
conduits d'admission.

- Soulever le boitier de filtre et débrancher les
deux tuyaux du reniflard & ['arriére sous la prise
d'air du boitier.

- Sur le cdté gauche, sous le boitier, débrancher le
tuyau du systéme d'injection d'air.

- Déposer le boitier de filtre & air.

Montage du boltier de filtre d’air.
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CABLES DE GAZ

ET POIGNEE TOURNANTE &](&]

Jeu aux cables des gaz :

En agissant sur la poignée des gaz, on doit sentir
une légére rotation a vide de cette derniére de
I'ordre de 2 a 6 mm. Si ce n'est pas le cas, régler
ce jeu grace au tendeur situé sur le guidon (photo
8, fleche).

S'il n'est pas possible d'effectuer correctement ce
réglage, revisser entiérement le tendeur au gui-
don, déposer le réservoir d'essence (voir début de
chapitre) puis agir sur le tendeur au niveau des
carburateurs aprés avoir débloqué le contre-écrou
(photo 9, fléches). Parfaire le réglage en agis-
sant sur le tendeur au guidon.

PHOTO 8 (Photo RMT)

PHOTO 9 (Photo RMT)

Graissage de la poignée des gaz :

Tous les 6 & 12 000 Km, graisser la poignée tour-
nante. Pour cela, il suffit d'ouvrir le tambour d'en-
roulement au guidon aprés avoir retiré les deux vis
supérieures.

Remplacement des céables :

» Désaccoupler les cables au niveau du secteur de
commande sur les carburateurs. Pour cela revisser
au maximum le tendeur du céble inférieur pour
désaccoupler de sa patte d'ancrage le cable supé-
rieur. Procéder de méme pour le céble inférieur.

» Désaccoupler les cables au niveau de la poignée
des gaz aprés avoir ouvert le tambour d'enroule-
ment des cables maintenu par 2 vis.

* Retirer les cdbles aprés avoir attaché un fil suffi-
samment long a ces derniers de fagon qu'il
empreinte le méme chemin que ceux-ci. Cette
méthode vous facilitera la tache au remontage des
cables et vous permettra de leur faire prendre le
bon cheminement.

Au remontage :

Respecter les points suivants :

- Le fil installé lors de la dépose vous facilitera la
mise en place des nouveaux cables. Il suffit de
relier ce dernier aux cdbles puis de le tirer jusqu'a
ce que les cables reprennent leur place d'origine.

- Le cdble possédant les tendeurs (un & chaque
extrémité) est celui d'ouverture. Le remettre a sa
place initiale. Au niveau de la commande des
carburateurs, ce cdble d'ouverture se met sur la
patte d'ancrage inférieure.

- I faut régler le jeu aux cables en agissant sur le
tendeur au niveau des carburateurs. Le tendeur
au guidon doit, dans un premier temps, rester
complétement vissé pour permettre ultérieure-
ment de rattraper un jeu a la commande.

CABLE DE STARTER &/

Commande de starter :

En agissant sur le levier de starter au guidon
(photo 10), son fonctionnement doit étre le plus
doux possible sinon graisser toute la commande
(levier et cable) comme indiqué dans le para-
graphe suivant.

Pour étre assuré que le systéme de starter fonc-
tionne correctement, il vous faut observer com-
ment le moteur démarre et tourne au ralenti :

PHOTO 10 (Photo RMT)

- Le moteur démarre difficilement a froid mais faci-
lement a chaud : Le pointeau de starter n'est
complétement n'est pas complétement ouvert.

- Le régime du moteur au ralenti est instable,
méme si le moteur est chaud : combustion irré-
guliére, le pointeau n’est pas complétement
fermé.

Si 'un des cas ci avant se présente, contréler le

plongeur de starter comme suit :

* Faire glisser les deux soufflets en caoutchouc

gauche et droit de cables de starter au niveau des

carburateurs pour démasquer les chapeaux de
plongeurs de starter.

* Dévisser le chapeau de chaque plongeur. Sortir

les deux plongeurs de starter.

e S'assurer que le levier de starter au guidon est

en position fermeture (starter hors circuit).

* Mesurer la distance entre I'extrémité de chaque

plongeur et le chapeau qui doit étre de 10 a

11 mm. .

¢ Au besoin, dévisser le coude métallique au gui-

don aprés avoir débloqué son contre-écrou.

e Revisser le contre-écrou du coude métallique et

vérifier a nouveau la distance.

¢ Remettre en place les deux plongeurs de starter

et revisser a la main leur chapeau.

Graissage de la commande :

Désassembler le commodo gauche au guidon (2
vis) pour permettre le graissage du levier au gui-
don. On peut profiter de ce démontage pour
désaccoupler le cable de starter pour le graisser en
introduisant un peu d'huile dans la gaine du cable.

Remplacement des cébles :

L'ensemble des cables de starter se dépose facile-
ment aprés avoir désassemblé e levier de com-
mande au guidon et avoir dévissé les chapeaux de
boisseaux au niveau des carburateurs comme pour
un réglage de la commande de starter (voir précé-
demment le paragraphe correspondant).

La repose de I'ensemble des cables de starter ne
pose pas de probléme particulier. En fin de repose,
ne pas oublier de régler le jeu & la commande de
starter (voir le précédent paragraphe).

REGLAGES DE LA CARBURATION

SYNCHRONISATION

DES CARBURATEURS &](#|(#]

Pour que fa carburation soit identique entre les
deux cylindres, il faut que I'ouverture des papillons
soit parfaitement synchronisée. Si ce réglage est
correct au départ, il peut se détériorer aprés une
longue période d'utilisation. Il est nécessaire de
contréler cette synchronisation en cas de mauvais
fonctionnement du moteur.

Pour cela, il faut nécessairement utiliser un
dépressiométre a cadrans, a colonnes de mercure
ou encore du type électronique (par exemple,
Vacuummate de chez Tec MATE).

* Démarrer le moteur, le faire tourner quelques
instants pour I'amener & sa température de fonc-
tionnement puis arréter le moteur. Le mieux est
d'effectuer un court trajet, le temps que le moteur
soit mis en température.

* Installer une nourrice suspendue pour permettre
I'accés aux différentes vis de réglage des carbura-
teurs.

* Sur la pipe d'admission du cylindre avant, retirer
la vis de la prise a dépression {(photo 11, fléche).
* Sur la pipe d'admission du cylindre arriére,
débrancher le tuyau de dépression {(photo 12,
fleche).

* Mettre a leur place des adaptateurs pour per-
mettre le branchement des tuyaux du dépressio-
métre.

* Mettre le moteur en marche, le laisser tourner
au ralenti (1 200 + 100 tr/min).

* Vérifier, sur le dépressiométre, que I'écart entre
les deux dépressions n'excéde pas 20 mm de Hg,
sinon, agir sur la vis de synchronisation.
L'accessibilité de cette vis est possible entre les

Honda x. 650 v « Transalp »
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PHOTO 12 (Photo RMT)

deux carburateurs (photo 13, fléche). Un percage
au centre du boitier de filtre d'air permet d'y accé-
der.

* Réajuster, au besoin, le régime de ralenti a I'aide
de la molette de butée. Arréter le moteur.

¢ Débrancher les tuyaux ainsi que les raccords du
dépressiometre puis réinstaller la vis d'obturation
pour le cylindre avant, équipée de sa rondelle
d'étanchéité, et le tuyau de dépression pour le
cylindre arriére.

REGLAGE DU RALENTI #]

Régime de ralenti :

Ce réglage s’effectue moteur & sa température de
fonctionnement. Le régime de ralenti doit &tre
alors de 1 200 + 100 tr/min réglable & la molette
accessible sous le réservoir coté gauche du moteur
a travers le carénage. (Photo 14, fleche).
Richesse de ralenti :

Si le régime de ralenti est instable, les vis de

PHOTO 14 (Photo RMT)

richesse sont déréglées. Chaque carburateur est
muni d'une vis de richesse située latéralement.
Procéder comme suit :

* Moteur arrété mais & sa température de fonc-
tionnement, revisser complétement ces deux vis
sans forcer (au risque de détériorer leur extrémité
conique) puis, les desserrer du nombre de tours
préconisé soit : 3 tours.

* Démarrer le moteur, le laisser prendre sa tempé-
rature de fonctionnement puis, moteur au ralenti,
agir sur la molette de ralenti de sorte que ce
régime se situe vers 1 200 tr/min.

e Agir trés lentement de 1/2 tour environ, dans en
sens puis dans |'autre, sur chacune des deux vis de

richesse jusqu'a obtenir le régime de ralenti le plus
stable possible et le plus élevé. L'utilisation d'un
compte-tours électronique trés précis dans la zone
de régime de ralenti facilite ce réglage.

¢ Ramener a nouveau le ralenti & 1 200 + 100
tr/min.

S'il n'est pas possible d'obtenir un bon ralenti,
vérifier :

>>» SOUPAPES

CONTROLE ET REGLAGE

DU JEU AUX SOUPAPES (#|\#][¥]
Nota : Commencer le contréle et le réglage du jeu
aux soupapes par celui du cylindre avant.
Consignes de contrale :

- Moteur parfaitement froid (- de 35° C.).

- Jeu-aux soupapes d'admission : 0,15 + 0,02 mm.
— Jeu aux soupapes d'échappement : 0,20 + 0,02 mm.

Opérations préliminaires :

* Déposer le réservoir de carburant ainsi que le
boitier du filtre d'air.

e Enlever, sur le couvercle de I'alternateur le bou-
chon en bout du vilebrequin ainsi que celui du trou
de visite.

PHOTO 15

— L'alimentation en essence (canalisations).

~ L'état du filtre a air.

— La parfaite synchronisation des carburateurs.

— La présence d'aucune prise d'air au niveau des
conduits.

- Que les tubes de mise a l'air libre des carbura-
teurs ne soient pas coincés, ni bouchés.

- L'état des bougies.

- L'avance a 'allumage.

Pour les culbuteurs

du cylindre avant :

« Débrancher le tuyau d'injection d'air sur le cache
culbuteurs (photo 15, repére B) pour faciliter I'accés
a la trappe de visite des soupapes d'admission.

e Pour accéder a la trappe de la soupape d'échap-
pement, il vous faudra retirer les fixations du radia-
teur du circuit de refroidissement et repousser au
maximum le radiateur vers I'avant de la moto.

¢ Déposer les vis de fixation des trappes d'acces.
Récupérer les couvercles ainsi que leur joints
d'étanchéité.

e Utiliser une clé a pipe ou a douille 17 mm en
prise sur la téte de la vis centrale du rotor d'alter-
nateur, tourner le vilebrequin dans le sens inverse
des aiguilles d'une montre pour aligner, dans I'ori-
fice supérieur du couvercle d'alternateur, le repére
"FT" avec l'index situé sur le couvercle d'alterna-
teur {(photo 16). S'assurer que le piston avant est
bien au point mort haut fin de compression pour
cela, vérifier que les trois culbuteurs de la culasse
avant sont bien libres (léger jeu latéral en les
remuant).

Vérifier le jeu aux soupapes de ce cylindre a l'aide
d'une cale d'épaisseur de 0,20 mm pour la sou-
pape d'échappement (soupape la plus en avant du
moteur) et d'une cale de 0,15 mm {photo 17)
pour les soupapes d'admission (soupapes situées
dans le V" du moteur sur le cylindre avant). Si les
cales passent trop facilement ou I'inverse, modifier
le réglage aprés avoir débloqué le contre-écrou
avec une clé de 10 mm et en agissant sur la vis
avec une clé de 4 mm. Tout en maintenant la vis
de réglage, resserrer le contre-écrou a un couple
de serrage de 2,3 m.daN.



Entretien >>

PHOTO 17

Vérifier de nouveau le jeu et, au besoin, modifier
le réglage.

¢ Remonter les trappes de visite en vous assurant
du parfait état et de la bonne mise en place de
leur joint torique. Serrer sans exagération les deux
vis de fixation du cache (couple de 1,0 m.daN).

¢ Rebrancher le tuyau du systéme d‘injection d'air.
Mettre en place le radiateur du circuit de refroidis-
sement.

Pour les culbuteurs du cylindre arriére :
Procéder de la méme facon que pour les culbu-
teurs du cylindre avant. Le cylindre arriére est au

point mort haut fin de compression lorsque le
repére "RT" est en regard du repére fixe sur le
couvercle d'alternateur et que les culbuteurs du
méme cylindre sont bien libres (photo 16 et 18).
Remettre en place les deux bouchons sur le cou-
vercle d'alternateur aprés avoir enduit leur filetage
d'une fine couche de graisse au bisulfure de
molybdéne. S'assurer que les joints toriques sont
en parfait état. Serrer modérément ces obturateurs
aux couples suivants :

- Bouchon central : 1,5 m.daN.

— Bouchon d'accés aux repéres : 1,0 m.daN.

PHOTO 16

(2) REPERE “FT”

PHOTO 18

Nota : Le moteur de la XL650 V “ Transalp “ est
équipé de 4 bougies (deux par cylindre).
L'accessibilité est assez difficile. Nous vous
conseillons de déposer le réservoir de carburant
comme décrit précédemment.

BOUGIES &]

Tous les 6 000 Km, démonter les bougies pour net-
toyer et régler, au besoin, I'écartement de leurs
électrodes. Il est conseillé de remplacer les bou-
gies tous les 12 000 kms.

Aprés démontage avec une clé & bougie de I'ou-
tilage de bord, nettoyer les électrodes a I'aide
d'une brosse métallique spéciale du commerce.
Ensuite, vérifier I'écartement des électrodes avec
un jeu de cales. Cet écartement doit étre de I'ordre
de 0,8 a 0,9 mm. Au besoin, tordre légérement
I'électrode de masse pour ajuster cet écartement.
Avant de remonter les bougies, nettoyer leur culot
et enduire de graisse haute température le filet de
ces bougies pour faciliter leur démontage ulté-
rieur. Commencer la repose des bougies en vissant
ces dernitres & la main avant de finir leur serrage
au couple prescrit (couple de serrage : 1,4 m.daN)
a I'aide de la clé spécifique du lot de bord.

En observant la couleur de la céramique de I'élec-
trode centrale, vous pouvez déterminer si la carbu-
ration est bien réglée ou si le choix du type de
bougie est correct pour I'utilisation que vous faites

de votre moto. Les bougies d'origine conviennent
dans la majorité des cas mais pour une utilisation
trés intensive, il est préférable de monter des bou-
gies un peu plus froides {voir le tableau dans les
"Caractéristiques générales").

Lorsque leur couleur est trés claire, monter les
bougies les plus froides. Par contre, pour une cou-
leur noiratre (utilisation principalement urbaine),
monter des bougies plus chaudes. Mais il faut que
le culot soit le méme : @12 x 19 mm.

Important. Ne jamais faire tourner le moteur avec
un fil de bougie débranché, au risque de faire cla-
quer I'une des bobines d'allumage.

BATTERIE

Les XL 650 V sont équipées d'une batterie du type
“ sans entretien “. Si, pour ce type de batterie, il
n'y a pas a se préoccuper du niveau d'électrolyte
dans chaque élément, il ne faut pas en déduire
qu'il n'y a aucun entretien a y faire. La recharge, et
la propreté des bornes sont toujours d'actualité.

Etat de charge

et recharge de la batterie :

Sur les batteries traditionnelles, on peut contrdler
I'état de charge en mesurant la densité de |'élec-
trolyte dans chaque élément. Sur |a batterie * sans
entretien ” équipant les Transalp 650, il n'est pas
possible de procéder a cette mesure de la densité.

Honda x. 650 v « Transalp »
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En pareil cas, le contrdle de I'état de charge
consiste & mesurer la tension aux bornes de la bat-
terie en utilisant un voltmétre. Cette tension doit
étre de 13,0 4 13,2 V. En dessous de 12,3 V, il
faut recharger la batterie.
Nota. Si ce contrfle est une indication de I'état de
charge, il n'est pas suffisant pour étre assuré du
bon état général de la batterie. De fait, un courant
insuffisant au démarrage ne peut tre constaté par
un simple voltmetre. Il faut faire appel & un appa-
reil plus sophistiqué qui posséde une fonction de
contréle du courant de démarrage.
Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une batte-
rie mal chargée car vous risquez d'avoir des pro-
blemes de démarrage et de signalisation. De plus,
en hiver, il faut craindre le gel auquel ne résiste
pas une batterie déchargée.
Pour effectuer une charge de la batterie, procéder
comme suit :
* Déposer le cache latéral c6té droit de la moto.
* Retirer la plaque de maintien de la batterie, une
vis de fixation.
* Débrancher les cosses de la batterie - commen-
cer toujours par le cable négatif. Cette précaution
évite tout risque de court-circuit avec la masse lors
de la manipulation d'un tournevis au débranche-
ment du cable positif.
* Déposer cette derniére (Photo 19).
e Recharger |a batterie en utilisant un chargeur
. étudié pour les batteries “ sans entretien . En
effet, un chargeur classique ne fournit pas une
tension de charge suffisante. Il faut une tension
supérieure & 15 V, voire atteignant 25 V dans les

PHOTO 19 (Photo RMT)

premiers instants de charge a condition qu'il y ait
un systéme de régulation pour éviter les sur-
charges prolongées.

A la repose de la batterie :

Brancher en premier le cable positif pour les
mémes raisons évoquées ci-dessus (suppression de
tout risque de court-circuit).

Propreté des bornes :

Veiller & ce que les bornes ne se sulfatent pas
(dépdt blanchatre) sinon il peut y avoir des pro-
blemes de démarrage.

Si c'est le cas, retirer les cables (négatif en pre-
mier) et nettoyer les bornes en les grattant puis en
les ringant avec une solution d'eau et de bicarbo-
nate de soude.

Aprés branchement des cables (positif en premier),
enduire les bornes de graisse.

FUSIBLES (&

Fusible principal :

Le fusible principal de 30 A est logé dans un boi-
tier accolé au relais de démarreur sur la plaque de
fixation de la batterie (photo 20, fléche). Pour un
remplacement, procéder comme suit :

* Déposer la selle aprés I'avoir déverrouillée avec
la clé de contact.

* Déposer le cache latéral droit.

PHOTO 20 (Photo RMT)

* Débrancher la prise multiple du relais du démar-
reur.

* Extraire le fusible et controler son état.

* Au besoin, remettre en place un fusible neuf de
30 A, un fusible de rechange se trouve sous le
relais du démarreur.

e Installer le cache latéral.

Nota. Au remplacement, mettre un fusible de
méme capacité. Ne jamais relier les deux bornes
avec un fil métallique car il n'y aurait plus aucune
sécurité. Avant de remettre un fusible neuf, cher-
cher la cause qui a entrainé le claquage du fusible.

Fusibles auxiliaires :

La XL 650 V a une boite a fusibles située derriére

le cache latéral gauche au dessus du boitier d'allu-

mage. Aprés avoir déposé ce cache latéral, soule-

ver le couvercle de la boite pour découvrir les

fusibles (photo 21). il y a 5 fusibles branchés sur

le circuit plus deux de secours.

—unde 10 A sur le circuit de phare.

—un de 15 A pour : freins, clignotants, instru-
ments, avertisseur, feu arriére et position.

~un de 10 A sur le circuit d'allumage et de démar-
rage.

—un de 10 A pour la moto ventilateur.

—un de 10 A pour la montre.

>> ENBRAYAGE

CONTROLE

ET REGLAGE DE LA GARDE #]

La garde a I'embrayage doit &tre, en bout de levier
au guidon, de 10 & 20 mm (photo 22). Au
besoin, agir sur le tendeur au guidon.

Si ce tendeur est en bout de course, le revisser
complétement et agir sur le tendeur de cable au
niveau du moteur (Photo 23, fléche). Affiner le

réglage, ensuite, a |'aide du tendeur au guidon.

Entretien du cable :

Le céble d'embrayage ne nécessite pas un entre-
tien spécifique. Tout au plus, on peut lubrifier son
ancrage au levier sur le guidon ainsi que son céble
de fagon & éviter les infiltrations d'eau entre le
cable et sa gaine.

Pour cela, il faut le désaccoupler du levier, comme
pour une dépose (voir le paragraphe suivant).

PHOTO 21 (Photo RMT)

Comme pour les précédents modéles, ces fusibles
enfichables sont du type ” Minifuse “. Leur affecta-
tion est indiquée a l'intérieur du couvercle du boitier.
Respecter les recommandations décrites précédem-
ment (voir le nota concernant le fusible principal).

PHOTO 23 (Photo RMT)



PHOTO 22

Réglage du jeu a la poignée d’embrayage par la
molette a la poignée gauche du guidon (2).
Le contre-écrou (1) blogue la molette
aprés réglage.

Ensuite, introduire de I'huile moteur ou graphitée
entre la gaine et le cable en confectionnant un
cornet rendu étanche autour de la gaine. Ainsi,
I'huile peut étre versée dans ce cornet et, par gra-
vité, elle s'introduira dans la gaine. Aprés remon-
tage du cable, régler la garde a I'embrayage
comme décrit précédemment.

Le remplacement du cdble devient impératif si la
commande devient dure et si la garde augmente
trés rapidement de facon importante {le cdble
s'éffiloche dans sa gaine).

Remplacement du céable :

¢ Augmenter au maximum la garde de la com-

mande a I'embrayage en revissant le tendeur au

guidon ainsi que celui au niveau de la biellette sur
le moteur.

¢ Désaccoupler le cable au niveau du levier au gui-

don. Pour cela :

- Tourner le tendeur de sorte que sa fente corres-
ponde avec celle sur le levier.

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

¢ Déposer le réservoir de carburant.

e Désaccoupler le cable au niveau de la biellette

de débrayage, sur le moteur, puis dévisser comple-

tement le tendeur.

¢ Remonter le cable a l'inverse de la dépose aprés

|'avoir préalablement huilé.

e Régler la garde a I'embrayage comme précé-

demment décrit.

>> TRANSNISSION SECONDAIRE

GRAISSAGE DE LA CHAINE &

La chaine secondaire de ce modéle est du type “
autolubrifiant “, c'est a dire que chaque axe est
équipé de joints toriques qui maintiennent |'huile

et évitent I'introduction de poussiére entre les rou-
leaux et les axes.

Néanmoins, la chaine secondaire doit étre mainte-
nue lubrifiée pour éviter son usure rapide ainsi que
celle des pignons. Utiliser une huile épaisse (par

PHOTO 24 (Photo RMT)

exemple I'huile SAE80 ou 90). A I'aide d'un pin-
ceau, lubrifier la chaine sans exagération entre les
plaques et les rouleaux.

Lorsque la chaine est trop encrassée, vous pouvez
la nettoyer au pinceau en utilisant du gasoil ou du
fuel domestique ou encore mieux, du pétrole. Ne
pas prendre d'essence ou a plus forte raison de tri-
chloréthyléne au risque de détériorer les joints
toriques des axes. Prendre soin de protéger le
pneu arriére des projections en mettant un chiffon.

TENSION DE LA cHAINE (#]F]

Pour mesurer la tension de la chaine secondaire,
mettre la moto sur ses deux roues en position ver-
ticale. En remuant le brin inférieur de la chaine de
haut en bas, il doit y avoir un débattement com-
pris entre 35 et 45 mm (Photo 24) sinon régler
la tension de la chaine comme suit :

Pour un réglage,

procéder comme suit :

o Débloquer I'écrou d'axe de roue arriére.

« Débloquer les contre-écrous des vis de tendeur.

¢ Agir de facon égale sur chacune des vis (Photo
25, repére A) de tendeur. Veiller a ce que chaque
tendeur soit pareillement positionné par rapport a
I'échelle (Photo 25, repére B) gravée sur les ten-
deurs et I'encoche sur les fourches du bras oscil-
lant, ceci est indispensable pour un parfait aligne-
ment des roues.

¢ Bloquer I'écrou d'axe de roue au couple de 10
m.daN et contrdler la tension de chaine, ne pas
oublier de bloquer les écrous de tendeurs.

Entretien >> Q

PHOTO 25 (Photo RMT)

Nota. — Une chaine trop tendue fait travailler
anormalement les roulements de roue et de sortie
de boite de vitesses et, de plus, cela endommage
la chaine et ses pignons. A I'inverse, une chaine
trop détendue risque de battre dangereusement.
La fleche ne doit jamais dépasser 50 mm.

USURE DE LA CHAINE [#]F]#]
L'usure de la chaine se traduit par son allonge-
ment,

A cet effet, une étiquette est collée sur le carter de
chaine et, lorsqu’on se trouve parfaitement en
face, la pointe d'une des dents doit se trouver 3
I'aplomb de la zone verte de I'étiquette. Si cette
pointe de dent est dans la zone rouge ou a plus
forte raison a |'arriére de cette zone rouge, cela
indique que la chaine est trop usée et doit étre
remplacée.

XL B50V « TPSHSS/p »
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Remplacement

de la chaine secondaire :

La chaine des XL 650 V est équipée d'un maillon &
riveter, reconnaissable par le sertissage différent
de ses deux axes. La dépose et le remplacement
de la chaine nécessite I'emploi d'un outil spéci-
fique : dérive chaine Honda réf. : 07HMH-
MR10103 ou d'un dérive chaine spécifique moto
du commerce (exemple : VAR outillage). Procéder
comme suit :

* Positionner la chaine de maniére que le maillon
riveté soit facilement accessible.

* Détendre au maximum la chaine.

* Retirer le couvercle de protection du pignon de
sortie de boite de vitesses ainsi que la plaque de
protection métallique.

« A I'aide du dérive chaine et de I'embout de déri-
vetage, extraire |'axe de maillon riveté.

* Déposer la chaine de transmission.

Important : — Ne jamais réutiliser, la chaine, le
maillon riveté, la plague du maillon riveté et les
joints toriques pour le montage d'une nouvelle
chaine de transmission secondaire.

Dépose d’un axe de chaine de transmission
secondaire a I’aide d’un outillage spécifique.

|-t

| 3
Méthode de calcul de la longueur de chaine

secondaire - 1, Maillon — 2. Maillon principal -
Nombre de maillons.

— Avant de réinstaller la nouvelle chaine, compter
le nombre de maillons composants cette der-
niére. En effet, dans un but de standardiser ses
chaines secondaires, en rechange, la chaine dis-
ponible pour fa XL 650 V compte 120 maillons. Il
vous faudra donc ramener cette derniére 4 110
maillons.

Référence de la chaine de rechange :
- DID 525 HV ou RK 525 R0Z1-110;

* Installer la nouvelle chaine de transmission.

e Installer un joint torique sur les deux axes du
maillon riveté puis installer ce dernier obligatoire-
ment sur la face interne de la chaine de maniére
que sa plaque se trouve tournée vers |'extérieur
(da au fait de sa méthode de repérage par touche
de couleur).

* Mettre en place les seconds joints toriques sur
chacun des deux axes du maillon a riveter puis
présenter la plague externe. Compresser le maillon
de chaine jusqu’a ce que les axes du maillon
dépassent de la plague de la longueur spécifique :
1,15 a 1,55 mm pour une chaine DID ou 1,20
a 1,40 mm pour une chaine RK.

! 2
]

Assemblage du maillon de raccordement de la
chaine de transmission secondaire :
1. Maillon - 2. Joints toriques.

Contrdle du diameétre de sertissage d’un maillon.

* Installer le dérive chaine équipé de I'embout de
rivetage. Mater les deux axes du maillon (voir des-
sin ci-joint).

* S'assurer que les maillons soient parfaitement
matés en mesurant le diameétre des axes au niveau
du matage. 5,50 a 5,80 mm pour une chaine
DID ou 5,55 a 5,85 mm pour une chaine RK

» Contrdler ensuite si les parties matées du
maillon de rivetage ne sont pas fissurées. Si l'on
constate des fissures, procéder au remplacement
du maillon, de sa plaque et de ses joints toriques

PIGNON ET COURONNE &|&]&]
Examiner |'état du pignon et de la grande cou-
ronne. Si les dents sont exagérément usées, rem-
placer ces piéces en sachant qu'il ne faut jamais
monter une chafne neuve sur des pignons usés (et
réciproquement) au risque d'entrainer une usure
prématurée de la piéce neuve.

Remplacement

du pighon de sortie de boite :

Procéder comme suit :

* Retirer la vis de bridage de la pédale de sélec-
tion (Photo 27, repére A). Pour remonter cette
derniére au méme niveau, mettre en coup de poin-
teau en bout de I'axe de I'alignement de la fente
de bridage (Photo 26).

 Déposer le couvercle du pignon maintenu par
deux vis (Photo 27, fléches).

» Détendre la chaine de transmission secondaire
(voir ci-avant).

PHOTO 26 (Photo RMT)

¢ Retirer les deux vis de fixation de la plaque de
calage du pignon de sortie de bofte (Photo 28,
fleches).

* Pour extraire la plaque de calage, aligner ses
créneaux avec ceux de I'arbre secondaire de boite.
Déposer la plaque puis e pignon de sortie de boite
en dégageant la chaine secondaire de ce dernier.

Au remontage :

Procéder a Iinverse de la dépose en respectant les
points suivants :

- Les vis de fixation de la plague de calage latéral du
pignon de sortie de bofte se serrent & 1,2 m.daN.

PHOTO 28 (Photo RMT)
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- Les vis du couvercle sont elles aussi serrées a
1,2 m.daN.

- Aligner I'encoche de la bride du sélecteur avec le
coup de pointeau en bout de sont axe. La vis de
bridage du sélecteur est serrée a 1,4 m.daN.

Remplacement de la couronne arriére :
« Détendre la chaine comme précédemment décrit.
* Aprés avoir déposé le sabot du carénage, instal-
ler un support sous le moteur afin de décoller la
roue arriere du sol.

>> SUSPENSIONS

HUILE DE FOURCHE &/ #|F]

La fourche de la XL 650 V ne posséde pas de vis de
vidange au bas des fourreaux de fourche. Pour la
vidange, il est nécessaire de démonter partielle-
ment la fourche. Se reporter au paragraphe trai-
tant de cette opération au chapitre “Partie cycle’
plus loin en fin d'étude.

Il est conseillé de remplacer I'huile de fourche
dans les deux éléments tous les 18 000 Km envi-
ron. En effet, une fourche travaille et I'huile peut
se charger de particules métalliques, surtout
durant les premiéres périodes de fonctionnement.
L'huile se charge aussi d’humidité avec le temps ce
qui lui fait perdre de ses qualités.

Vérifier le bon fonctionnement de la fourche ainsi
que la parfaite étanchéité au niveau du bouchon
supérieur.

REGLAGES

DE L' AMORTISSEUR ARRIERE &
Réglages de la compression hydrau-
lique :

Il est possible de régler la force d'amortissement
hydraulique a la compression gréce a une vis sur la
partie haute de 'amortisseur. Cette vis est acces-
sible par un per¢age sur le cache latéral gauche.

- Tourner la vis de réglage dans le sens inverse des
aiguilles d'une montre {position " Soft ") pour une
charge légére et une bonne condition de route
(Photo 29).

- Tourner la vis de réglage dans le sens des
aiguilles d’une montre {position “ Hard “) pour
une charge importante et de mauvaise condition
de route.

 Déposer le carter de chaine (2 vis).

 Déposer la roue arriére (voir ci-aprés le para-
graphe traitant de cette opération.

¢ Retirer les 6 boulons de fixation de la couronne
arriére. )

¢ Remonter la couronne neuve en serrant ses fixa-
tions au couple de 4,5 m.daN.

Nota. — Si vous remontez la couronne d’origine, la
remettre dans le méme sens que trouvé au démon-
tage pour que les dents travaillent dans le méme
sens.

- Pour mettre la molette de réglage en position
standard, tourner la molette, sans forcer jusqu'a
butée dans le sens des aiguilles d'une montre.
Revisser ensuite la molette d'un tour en alignant
les coups de pointeau sur la vis et sur le corps de
I'amortisseur.

Graissage des articulations de sus-
pension arriére :

Surla XL 650V, il n'y a pas de graisseurs. Le grais-
sage des articulations du bras oscillant et des hiel-
lettes n'est possible qu'aprés démontage. En
conséquence, |'entretien ne peut étre fait aussi fré-
quemment. On considére qu'un graissage des arti-
culations de la suspension arriére doit &tre fait
tous les 20 a 30 000 km. Pour cela, veuillez vous
reporter plus loin au paragraphe “ Partie Cycle “.

PHOTO 29 (Photo RMT)

>> FREINS AVANT ET ARRIERE

NIVEAU DE LIQUIDE &

Frein avant :

Tourner la direction de sorte que le réservoir de
liquide de frein soit le plus horizontal possible. Le
niveau de liquide, visible au travers du hublot, doit
se situer au dessus du repére "MIN" (photo 30).
Au besoin, compléter le niveau avec un liquide de
frein répondant a la norme DOT 4 aprés avoir
retiré le couvercle maintenu par 2 vis et avoir
déposé la cale de plastique ainsi que la membrane
(Photo 31). Prendre soin d'essuyer immédiate-
ment la moindre goutte qui tomberait sur la pein-
ture. Pour plus de sécurité, avant de compléter le
niveau dans le bocal, installer un chiffon autour du
réservoir.

Frein arriére :

Installer la moto bien verticalement sur ses deux
roues puis déposer le cache latéral droit. Au tra-
vers du bocal du maitre-cylindre arriére (photo
32, Mini et Maxi), contréler le niveau de liquide
qui doit se situer obligatoirement entre les deux
traits repéres "UPPER" et " LOWER". Si ce n'est
pas le cas, compléter le niveau avec du liquide de
frein répondant a la norme DOT 4. Pour cela,
déposer le cache latéral droit puis déposer le cou-
vercle du bocal maintenu par deux vis de fixation.
Récupérer la cale de plastique ainsi que la mem-
brane caoutchouc et effectuer le complément de
niveau. Prendre les mémes précautions que pour
le maitre-cylindre avant.

PHOTO 30 (Photo RMT)

Purge des circuits avant et arriére :
En cas de commande spongieuse, il faut purger le
circuit de freinage incriminé pour évacuer |'air qui
a pu s'y introduire par défaut d'étanchéité (joints
défectueux ou raccords desserrés).

Aprés avoir décelé la cause et y avoir remédié,
effectuer la purge du circuit de freinage avant ou
arriére suivant le cas.

A cet effet, une vis de purge est installée sur cha-
cun des étriers de frein. Procéder de la maniére
suivante que ce soit pour le circuit de freinage
avant ou arriére :

PHOTO 31 (Photo RMT)

®
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¢ Retirer le capuchon de protection de la vis de
purge.

o Installer sur cette vis un tuyau (de préférence
transparent) dont une extrémité vient plonger
dans un bocal rempli de liquide de frein.

e Agir sur la poignée ou la pédale de frein et, tout
en maintenant la pression, desserrer légérement la
vis de purge (clé de 8 mm). Ne resserrer, sans exa-
gération, la vis de purge que lorsque la poignée ou
la pédale est a mi-course. Enfin, ce ou cette der-
niére peut étre relachée.

 Répéter cette opération le nombre de fois néces-
saire jusqu'a I'élimination totale de I'air dans le
circuit.

Nota. Durant la purge du circuit de freinage, le
niveau de liquide dans le bocal baisse. Veiller a ce
que ce niveau ne descende jamais en dessous du
repére mini (Lower) et, au besoin, compléter le
niveau comme décrit au chapitre précédant.

e Compléter le niveau dans les réservoirs exclusi-
vement avec du liquide de frein neuf.

* Ne pas oublier de remettre le capuchon de pro-
tection de la vis de purge au risque d'obturer son
canal d'évacuation.

e Les vis de purge sont trés fragiles, ne jamais les
serrer exagérément. Un couple de serrage compris
entre 0,4 et 0,7 m.daN suffit largement.

Remplacement du liquide :

Tous les deux ans environ, renouveler le liquide de
frein qui a tendance a s'oxyder avec le temps.

Pour vidanger celui-ci, procéder comme pour une
purge au niveau des étriers (voir ci-avant) tout en
complétant réguliérement le niveau dans le réservoir
avec du liquide neuf répondant a la norme DOT 4.

PLAGUETTES DE FREIN [&]

Contréle d’usure des plaquettes :

En observant les plaquettes de frein par I'espace
entre I'étrier et le disque, on peut voir les garni-
tures qui comportent une rainure centrale qui
marque la limite d'usure. Néanmoins, il est assez
difficile de voir avec précision cette limite d'usure
etil est plus siir de déposer les deux plaquettes de
chaque étrier pour connaitre avec précision leur
état. Par exemple, ce contrdle peut étre effectué
tous les 600 km.

Si cette rainure est atteinte il faut impérativement
remplacer le jeu de plaquettes de frein de chaque
étrier en mérne temps.

REMPLACEMENT

DES PLAQUETTES &|[&|#]
Plaquettes de frein avant :

Attention : Toujours changer les plaquettes de
frein par paires pour assurer une pression uni-
forme sur le disque. Pour les freins avant il est
méme préférable de remplacer les plaquettes des
deux étriers simultanément.

* Repousser au maximum, vers l'intérieur, les pis-
tons de frein

¢ Retirer |'obturateur du logement d’axe de main-
tien des plaquettes (Photo 33).

* Déposer |'axe des plaquettes vissé dans I'étrier.

¢ Dégager les plaquettes de frein vers le bas de
I'étrier.

¢ Mettre en place les plaquettes neuves en pre-
nant soin de bien engager leur extrémité supé-
rieure qui comporte une petite découpe.

¢ Remettre |'axe de maintien des plaquettes en
poussant les plaquettes sur la lame ressort pour
aligner les orifices des plaquettes avec I'axe de
maintien.

o Installer 'obturateur du logement des plaquettes
que I'on serrera a 0,3 m.daN.

e Actionner plusieurs fois le levier de frein avant
par petites courses pour rapprocher les plaquettes
du disque de frein.

Procéder de la méme maniére pour le second
étrier.

Nota. Durant les premiers kilométres, ne pas se
laisser surprendre par la moindre efficacité de frei-

PHOTO 33 (Photo RMT)

nage le temps que les nouvelles garnitures se
rodent. Egalement, éviter les freinages trop bru-
taux pour ne pas "brller" les garnitures.

Plaquettes de frein arriére :

e Pousser I'étrier latéralement pour rentrer le plus
possible les pistons afin de permettre le logement
des deux plaguettes neuves qui sont plus épaisses.
Si cette opération n'est pas possible, ceci prouve
que le niveau de liquide dans le réservoir est trop
important. En retirer une certaine quantité avec
précaution.

e Retirer la vis de fixation arriére de I'étrier puis
basculer ce dernier afin d’accéder aux plaquettes
de frein (photo 34, fleche).

¢ En basculant I'étrier vers I'avant, les plaquettes
vont sortir de leur logement et basculer vers
I'arriére (photo 34).

e Retirer I'obturateur de I'axe de maintien des pla-
quettes a I'aide d'un tournevis (photo 35, repére
A).

e Débloquer, a I'aide d'une clé Allen, I'axe de
maintien des garnitures puis dévisser cet axe
(photo 36, repére B).

Dégager les garnitures de frein usées.

¢ A ce stade, examiner l'intérieur de I'étrier pour
voir son état (fuites éventuelles, joints de pistons
détériorés etc.).

¢ Nettoyer I'intérieur de I'étrier avec de I'air com-
primé ou & défaut avec une brosse souple.

e S'assurer que la lame ressort est bien en place
au fond de I'étrier.

e Présenter les garnitures de frein neuves.

* Assurez-vous que ces derniéres se logent correc-
tement sur leur logement c6té avant du support
d'étrier de frein (Photo 37).

PHOTO 34 (Photo RMT)

PHOTO 37 (Photo RMT)



* Mettre en place I'axe de maintien des garni-
tures.

* Abaisser |"étrier de frein, sa vis de fixation
arriére se serre & 2,3 m.daN.

* Finir de revisser I'axe de maintien des garnitures
puis installer et serrer modérément le bouchon
obturateur (couple de serrage maxi : 0,3 m.daN).
e Agir plusieurs fois sur la commande de frein
pour rapprocher les plaquettes du disque.

Nota. Durant les premiers kilométres, ne pas se
laisser surprendre par la moindre efficacité de frei-
nage le temps que les nouvelles garnitures se
rodent. Egalement, éviter les freinages trop bru-
taux pour ne pas "bréler" les gamitures.

POSITION DES COMMANDES @
Levier de frein avant :

La distance entre le levier de frein et la poignée au
guidon peut étre ajustée & vos mesures. Une
molette proche de I'articulation permet de rappro-
cher ou d'éloigner le levier de frein du guidon
(photo 38). Il y a 4 positions, chacune d'elles
étant marquée sur la molette et devant étre en
regard de la fleche gravée sur le levier.

Pédale de frein arriére :

Pour que la pédale de frein arriére tombe bien
sous le pied, on peut ajuster sa position par rap-
port au repose-pied pilote. Pour cela, il faut
démonter la platine repose pied droite, débloquer
le contre-écrou de la tige de poussée du maitre-
cylindre et agir sur la tige.

PHOTO 38 (Photo RMT)

Nota. Aprés chaque réglage, il est nécessaire de
contréler te bon fonctionnement du feu stop
arriere et, au besoin, de modifier la position du
contacteur (photo 39). La pédale de frein doigt
actionnée le contacteur de feu stop aprés une
course de I'ordre de 10 mm.

PHOTO 39 (Photo RMT)

>> ROUES ET PNEUMATIQUES

ROUE AvANT |

Dépose de la roue avant :

* Maintenir la roue avant décollée du sol en pla-
cant un support sous le moteur. Vous pouvez utili-
ser des supports spéciaux (par exemple, le support
TELEFIX) qui sont plus pratiques.

* Dévisser la vis de maintien du cable de compteur
puis désaccoupler ce dernier de sa prise sur |'axe
de roue (photo 40, repére A).

* Retirer les deux vis de fixation d’'un des deux
étriers de frein, dégager cet étrier de son disque
puis le maintenir au cadre ou au guidon a !'aide
d'une ficelle ou d'un fil de fer. Ne pas débrancher

Entretien >> e

PHOTO 40 (Photo RMT)

la durit de frein. Mettre une cale entre les pla-
quettes de frein pour éviter de chasser ces der-
niéres ainsi que les pistons si par inadvertance
vous actionnez le levier de frein.

Nota. A ce stade, prendre garde de ne pas agir sur
le levier de frein avant. Il est conseillé d'interposer
entre les plaquettes une cale en bois.

" ROUE AVANT 4
1. Jeu de rayons (A9 x 252) -
2, Jeu de rayons (A9 x 242) —

3. Masse d'équilibrage - 4. Axe de roue -

5. Bague épaulée gauche - 6. Flasques de
protection — 7. Entretoise interne - 8. Moyeu de
roue — 10, Entrainement de la prise de compteur

de vitesse - 11, Jante - 12, Pneumatique -

13. Chambre d’air - 14. Fond de jante -
15. . Prise du compteur de vitesse —
16, Engrenage — 17, Rondelles — 18. Disques de
frein - 19, Vis de fixation des disques -

20. Roulement a billes gauche (6203UU) -

21, Roulement & billes droit (6303UV)-
22 et 23. Caches poussiére.

Honda xL 650 v « Transalp »



<< Entretien

PHOTO 41 (Photo RMT)

* Retirer les quatre écrous de la bride d'axe de
roue avant (Photo 41, fleches)

o Dévisser I'axe de roue (photo 41, repére A).
Soutenir la roue en déposant I'axe puis dégager la
roue.

Nota. Attention de ne pas perdre |'entretoise coté
droit et le mécanisme d’'engrenage de compteur
cOté gauche.

Repose de la roue avant :

« Sassurer du bon accouplement de la prise de
compteur avec son doigt d'entrainement a la roue.
* Au remontage de la prise de compteur s'assurer
du bon contact avec le téton sur le fourreau de
fourche (Photo 40, fléche).

* Remettre |'entretoise coté gauche.

o Installer la roue puis son axe

* Si la plaque de maintien d'axe sur le tube de
fourche droit a été déposée, installer cette der-
niére avec sa fleche dirigée vers le haut. Présenter
dans un premier temps ses quatre écrous de fixa-
tion.

e Serrer correctement |'axe de roue au couple de
6,5 m.daN.

* Fixer ensuite correctement la plaque de maintien
de I'axe de roue. Les 4 écrous de bridage d'axe de
roue doivent étre serrées au couple de 1,2
m.daN. Commencer par serrer les écrous supé-
rieurs puis finir par ceux inférieurs. Obtenir le
couple de serrage prescrit en deux ou trois passes.
* Poser I'étrier de frein et serrer ses fixations au
couple de 3,0 m.daN.

* Actionner plusieurs fois la poignée de frein pour
rapprocher les plaquettes du disque. Procéder par
petites courses ne dépassant pas la moitié de la
course totale du levier pour ne pas abimer les
joints du maitre-cylindre.

* S'assurer que la roue tourne bien librement.

ROUE ARRIERE [#][#]

Dépose de la roue arriére :

¢ Installer la moto horizontalement.

* Débloquer |'écrou d'axe de roue.

* Détendre au maximum les tendeurs de chaine de
transmission secondaire.

* Dévisser complétement |'écrou d'axe de roue,
récupérer sa rondelle plate.

¢ Mettre un support sous le moteur afin de décol-
ler la roue arrigre du sol (si nécessaire, mettre un
support sous le moteur).

* Faire sauter la chaine de transmission de sa cou-
ronne.

» Tout en soutenant la roue, retirer I'axe de roue.
Dégager la roue. A ce stade, ne pas agir par
mégarde sur la pédale de frein pour ne pas rappro-
cher les plaquettes et chasser le piston de 'étrier.

* Récupérer les deux entretoises de part et d'autre
de la roue bien repérer leur emplacement ainsi que
leur sens de montage.

Montage de la roue arriére :

Au remontage, procéder a l'inverse des opérations

de dépose en respectant les points suivants, tout

en vous aidant de la vue éclatée ci-jointe :

- Ne pas oublier les entretoises, celle venant a

gauche est épaulée.

- Installer le support d'étrier de frein arriére sur

I'ergot prévu a son effet sur le bras oscillant coté

droit.

- Placer soigneusement les garnitures de frein de

part et d'autre du disque. Amener progressive-

ment les garnitures au contact du disque en agis-

sant par pompage sur la pédale de frein.

- Installer I'axe de roue arriére, I'écrou sera serré

définitivement aprés réglage de la tension de

chaine.

- Régler la tension de la chaine secondaire.

- Serrer I'écrou d'axe de roue & un couple de

8,8 m.daN.

- Assurez-vous que la roue ou le pneumatique ne
frotte nui part.

ROUE ARRIERE
1. Silentblocs de transmission — 2. Jeu de rayons — 3. Couronne de transmission secondaire -
4. Axe de roue - 5. Bague épaulée droite — 6.Bague épaulée gauche — 7. Moyeu de transmission
secondaire — 8. Entretoise interne — 9. Bague de moyeu - 10. Roue compléte — 12, Jante -

13. Contrepoids - 14. Pneumatique — 15, Chambre & air — 16. Fond de jante — 17. Disque de frein —
18. Vis de fixation du disque - 19. Vis de fixation de la couronne de transmission — 20, Ecrous -
21, Ecrou d’axe de roue — 22. Rondelles — 23. Plaque d’appui de I'écrou d’axe de roue —

24, Roulement A billes droit (6303) - 25. Roulement & billes de moyeu de transmission (6304UU) -
26. Roulement A billes gauche (6303UU) - 27 et 28. Caches poussiére — 29. Joint torique.

>> PNEUMATIQUES

ENTRETIEN COURANT (&

o Contréler fréquemment la pression des pneus (se
reporter au tableau des " Caractéristiques géné-
rales et réglages “. Ne pas oublier qu‘a haute
vitesse un pneu sous gonflé surchauffe et subit des
contraintes anormales pouvant aller jusqu’a I'écla-
tement. D'autre part, cela entraine des nuisances
dans la tenue de route.

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

EQUILIBRAGE DES ROUES [¥|[#|[#]
Cette opération doit étre effectuée, aprés le mon-
tage de pneus neufs ou aprés réparation de la
chambre 4 air. Ce travail nécessite un appareillage
spécial. Il est indispensable de confier ce travail a
un atelier spécialisé qui pourra effectuer ce travail
avec précision.

UTILISATION

DE PRODUITS ANTI CREVAISON @
Produit préventif :

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

- vendus chez la plupart des motocistes.

L'application de ce produit réclame certaines préci-
sions détaillées sur I'étiquette. Rappelons pour
mémoire que :

- Le produit, qui est liquide, doit &tre versé par le
trou de la valve (obus démonté) a raison de 120
a 250 cm® environ par roue.

— Aprés avoir remis I'obus de valve, gonfler le
pneu a la pression requise. Il est préférable
ensuite de rouler un peu avec la moto pour bien
répartir le produit.

— Aprés 10 Km environ, le traitement est rendu
opérationnel.



- pour toute déchirure ou crevaison de moins de
3 mm, ce traitement sera efficace. Il suffit d'enle-
ver I'objet et de rouler immédiatement (10 Km au
moins) puis de refaire éventuellement la pression.

— Aprés application du produit, ne pas s'étonner du
balourd car le produit liquide au départ ne
s'épaissit qu'a la chaleur du pneu, ce qui explique
qu'il est nécessaire de rouler 10 Km environ.

ECLAIRAGE £

Produits curatifs :

Ce sont tous les produits sous forme de bombes
aérosols qui permettent de regonfler et de colma-
ter la crevaison. Appelées communément
"bombes anti-crevaison”, ces produits permettent
de se dépanner sur place sans démontage de la
roue mais ne suppriment pas le risque de crevai-
son.

Veilleuse avant :

La veilleuse est accessible aprés dépose de la
petite trappe & la base du carénage de téte de
fourche {voir dessin ci-joint.

Phare :

« Déposer la plaque sous le té inférieur de colonne.
« Débrancher ensuite le connecteur électrique du
phare puis déposer son caoutchouc de protection.

* Oter I'agrafe de maintien de I'ampoule puis
extraire cette derniére.

Clignotants avant :

Les clignotants avant sont accessibles aprés
dépose de la bulle du carénage et de I'habillage
interne du carénage de téte de fourche (voir au
début du chapitre "Entretien courant” le para-
graphe traitant de ces opérations).

« Dévisser de 1/4 de tour les support d’ampoule.

PHOTO 42 (Photo RMT)

Clignotants arriére :
Les ampoules de ces derniers sont accessibles
apres avoir dévissé la vitre du clignotant.

Feux rouge et stop :

L'ampoule de ces derniers est accessibles aprés
dépose de la selle (Photo 42, fléche).

Témoins et éclairage

tableau de bord :

Aprés dépose du carénage de téte de fourche, pro-
céder comme suit :

 Déposer le tableau de bord maintenu par 4 vis
(Photo 43, fleches).

e Retourner le tableau de bord afin d'accéder aux
ampoules du tableau de bord emmanchées par
leur support caoutchouc & méme le tableau de
bord. (Photo 44, fleches).

PHOTO 43 (Photo RMT)

PHOTO 44 (Photo RMT)

Remplacement de ’ampoule du phare.

Remplacement de la veilleuse (1) cache
-2, Ampoule.

Remplacement des ampoules
de clignotant avant,

Remplacement de I'ampoule de phare.
(1) connecteur -
(2) agrafe de maintien de ’ampoule.

Remplacement de 'ampoule
d'un clignotant arriére.

Entretien > @
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ALIMENTATION - CARBURATION

ALIMENTATION

ROBINET A DEPRESSION &]

S'assurer du bon fonctionnement du robinet a
dépression. Pour cela, vérifier, dans un premier
temps que le réservoir est plein. Procéder ensuite
comme suit :

Nota : Le robinet n'est pas disponible en piéces
détachées. Ce dernier est a remplacer intégrale-
ment en cas de panne.

o Installer un récipient sous le robinet, puis dépo-
ser la durit d'alimentation a la rampe de carbura-
teur.

- Moteur stopper, I'essence ne doit pas s'échapper
du réservoir. Si I'essence coule, le ressort de rap-
pel du joint de robinet ne fonctionne plus.
Remplacer le robinet.

- En actionnant le démarreur, I'essence doit couler
par le robinet. Si ce n'est le cas, 1a dépression ne
se fait plus. Contréler le branchement de la durit
a dépression entre la rampe de carburateurs et le
robinet du réservoir. Si ce dernier est en bon état
et correctement branché, c’est la membrane a
dépression qui est alors en cause. Il vous faudra
procéder au remplacement du robinet.

%2823%,

CARBURATEURS
1. Pochette de joints de reconditionnement ~ 2. Jeu de pointeau - 3. Flotteur avec axe — 4. Cuve compléte

- 5, Vis de richesse - 6. Raccord - 7. Vis de ralenti — 8, Vis de synchronisation - 9. Pléces de maintien
des aiguilles — 10, Plongeur de starter — 11. Capsule d’enrichissement a la dépression - 12, Ressort de

rappel des boisseaux - 13. Ressort — 14, Vis de vidange des cuves - 15. Couvercle de hoisseau -

16. Boisseaux - 17, Capuchon de protection ~ 18. Patte support de cable - 19, Aiguilles -

20. Patte de maintien de cable - 21. Joint torique de cuve - 22, Tube d'émulsion - 23, Support -

24, Vis de lixation du chapeau — 25 & 29, Vis de fixation — 30. Gicleur principal — 31. Gicleur de ralenti.

284

- Il est possible de contréler le bon fonctionnement
de la membrane du robinet en utilisant une
pompe a dépression du type Mityvac.

CARBURATION

DEPOSE -~ REPOSE

DES CARBURATEURS (&][#]

¢ Déposer le réservoir de carburant (voir le para-

graphe correspondant au chapitre “ Entretien

Courant ”).

* Déposer le boitier d'admission d'air comme suit :

- Retirer la fixation avant du boitier de filtre.

- Desserrer les deux colliers au niveau des carbura-
teurs.

- Débrancher le tuyau du reniflard a I'arriére droit
du boitier de filtre a air.

- Soulever légérement le boitier afin d'accéder au
tuyau du systéme d'injection d'air ainsi qu‘a celui
du renifiard d"huile du bloc moteur.

- Déposer le boitier de filtre 4 air.

o Aprés avoir déposé le cache latéral droit de la

moto, retirer le cache, caoutchouc, de protection

de la soupape du systéme antipollution “ PAIR "

« Débrancher le cable du capteur de position des

papillons de gaz.

Attention : Ne démonter le capteur de position

des papillons qu'en cas d‘absolue nécessité.

o Débrancher les différentes durits du systeme

" PAIR " situées au dessus de la rampe de carbu-

rateurs.

o Retirer les cables de starter au niveau des carbu-

rateurs en dévissant les plongeurs de starter.

Attention, ce cable se dédouble en arrivant aux

carburateurs.

 Débrancher les deux cables de gaz en déposer la“

patte d'ancrage des tendeurs de cdbles maintenue
a la rampe par une vis cruciforme. Dégager ensuite
les cables de la poulie de commande des gaz.

» Desserrer suffisamment les vis des colliers des
pipes d'admission aux carburateurs puis déposer
les deux carburateurs.

A la repose des carburateurs :
Procéder aux opérations inverses de la dépose en
respectant les points suivants et en effectuant les
controles et réglages cités ci-aprés (les opérations
citées ci-aprés vous sont décrites dans le chapitre
“Entretien courant”) :

~ Bien remboiter les carburateurs sur les pipes
d’admission. Si les pipes d'admission ont été
retirées des culasses, il faut s'assurer au remon-
tage que leur découpe soit bien en vis 4 vis de la
nervure correspondante de la culasse.

- S'assurer du parfait montage des colliers ainsi
que du parfait serrage de ces derniers.

- Vous assurer du bon cheminement des différents
cables.

~ Controler le bon fonctionnement de la com-
mande des gaz.

- Vérifier le bon fonctionnement des commandes
du starter avant de remettre en place les deux
plongeurs. Pour cela, manoeuvrer a fond la
manette au guidon et contrdler que les plon-
geurs coulissent correctement,

—Ne pas oublier de connecter le capteur de posi-
tion des papillons de gaz.

— Avant de remonter le boitier de filtre & air, net-
toyer |'élément filtrant.

- Controler le régime de ralenti.

—Vous assurer de la bonne synchronisation des
carburateurs.

BOISSEAUX ET AIGUILLES (&]#]
Chaque cloche a dépression est fixée par 4 vis
(photo 45). Aprés les avoir retirées, le boisseau
équipé de sa membrane et de son aiguille sort
sans probléme. Pour cela, les carburateurs doivent
dtre déposeés.



Assemblage de la rampe de carburateurs :
1. Vis d’assemblage - 2. Carburateur avant - 3, Durits d’alimentation - 4, Raccord trois voies -
5. Carburateur arriére — 6. Vis d’assemblage — 7. Vis de synchronisation - 8, Ressort.

et AL

PHOTO 45 (Photo RMT)

Pour sortir I'aiguille, il faut tourner de 1/4 de tour
la piéce de verrouillage logée au fond du boisseau
en utilisant soit un tournevis cruciforme, soit une
clé a pipe. Prendre garde de ne pas perdre le petit
ressort.

Au remontage, il faut respecter les points sui-
vants :

Pour |'aiguille :

— Vérifier que l'aiguille est bien maintenue aprés
mise en place de la piéce de calage.

Au remontage du boisseau :

~ Faire correspondre le petit percage de la mem-
brane avec le canal a dépression.

— A la pose de la cloche, faire correspondre sa
découpe avec le canal a dépression (photo 45,
repéres A et B).

CUVES A NIVEAU CONSTANT &|(£/]
La dépose d'une cuve de carburateur donne accés
au flotteur, au pointeau avec son filtre, aux
gicleurs et aux puits d'aiguilles.

Le démontage des gicleurs ainsi que des puits d'ai-
guilles n'offre aucune difficulté.

La dépose du flotteur ainsi que du pointeau et de
son filtre vous est décrit dans un paragraphe sui-
vant.

Aleur repose, serrer modérément les gicleurs.

FLOTTEUR -

POINTEAU - FILTRE (&] ¥/

Les carburateurs des modéles XL 650 V possédent
des siéges de pointeaux démontables.

Réparation moteur dans le cadre >> e

SOMMAIRE DETAILLE
DE LA “REPARATION”
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PHOTO 46 (Photo RMT)

Carburateurs déposés, procéder comme suit :

* Retirer la cuve comme décrit précédemment.

* A I'aide de pinces a becs fins, retirer I'axe du
flotteur puis déposer le flotteur.

* Déposer le pointeau.

* Dévisser le siége du pointeau sur lequel se
trouve le filtre interne (photo 46).

» Contréler I'état général du sidge et du pointeau.
Les remplacer si ces derniers sont rayés ou endom-
mageés. '

* Contrdler si le filtre ne présente pas d'entailles
ou de dépdts internes. Si c'est le cas procéder au
nettoyage du tamis filtrant a I'aide d'air comprimé
{attention 4 la puissance du jet) ou mieux encore
dans de I'essence propre.

Alarepose:

Procéder a I'inverse des opérations de dépose sans
bloquer trop fortement le siége de pointeau. Une
fois le flotteur en place, procéder au contréle de sa
hauteur (niveau de cuve) comme décrit ci-apres.

NIVEAU DE cuve [#]#]

La position du flotteur de chaque carburateur (poin-
teau fermé) détermine le niveau d'essence dans la
cuve. Le maintien d'un niveau correct est important
pour I'alimentation des différents circuits.
Carburateur légérement retourné pour seulement
fermer le pointeau, mesurer la hauteur entre le
plan de joint et le fond du flotteur (photo 47).
Cette hauteur doit étre de 7,0 mm.

Pour ajuster cette hauteur, tordre légérement la
languette du support de flotteur qui est au contact
du pointeau.

PHOTO 47 (Photo RMT)

>> SYSTEME D’ECHAPPEMENT

DEPOSE

DE L' ECHAPPEMENT [ /#]

Cette opération doit étre effectuée moteur froid.

Procéder comme suit :

 Déposer le silencieux comme suit :

~ Dévisser les 2 vis de fixation du silencieux.

— Dévisser les deux boulons de la bride entre les
tubes et le silencieux.

- Déposer le silencieux. Récupérer son joint
d'étanchéité.

* Au niveau du tube d'échappement arriére, dévis-

ser la vis de la bride de raccordement du tube.

» Dévisser les 2 écrous maintenant le tube

d'échappement a la culasse avant.

— Retirer les vis de fixation du pot de détente.

—Déposer I'ensemble tubes d'échappement et
récupérer le joint dans le conduit d'échappement
de la culasse avant.

* Dévisser les 2 écrous maintenant le tube de rac-

cordement d'échappement a la culasse arriére.

- Récupérer le joint dans du conduit d'échappe-
ment sur la culasse.

Repose du systéme d’échappement :
Reposer le silencieux ainsi que Jes tubes d'échap-
pement en procédant dans I'ordre inverse des opé-
rations de dépose et en respectant les points sui-
vants :

o Vérifier I'état des 2 joints de silencieux et les
remplacer en cas de doute sur leur étanchéité.

* Par précaution, il est préférable de monter des
joints d'échappement neufs dans les logements
des culasses.

e Aprés remontage de |'ensemble, mettre le
moteur en marche puis contréler qu'il n'y a pas de
fuite.

ECHAPPEMENT
1 et 2. Joints de collecteur - 3. Rondelles isolantes — 4. Silencieux - 5. Plaque de protection —
6. Plaque de protection sur silencleux - 7. Plaque de protection des tuyaux d’échappement ~
8. Pot d’échappement — 9. Plaque de protection — 10. Bride — 11. Brides de culasse —
12, Bride de raccordement - 13, Bride ~ 14, Joint de raccordement - 15, Joint de raccordement -
16. Silentbloc - 17. Vis de fixation — 18, Vis de fixation du silencieux — 19, Vis de fixation -
20 et 21. Vis de fixation - 23. Ecrous borgnes — 24. Rondelles - 25. Vis de bridage — 26. Vis de fixation.




2.

PRESSION D’ HUILE (& /&

En cas d'anomalie du circuit de lubrification,
contréler la pression d'huile. Pour cela :

» Vérifier le niveau d'huile.

* Mettre le moteur en marche, le faire tourner jus-
qu'a ce qu'il atteigne sa température de fonction-
nement (environ 80°).

* Arréter le moteur puis débrancher le fil du mano-
contact de pression d'huile. Le manocontact se
trouve sur le support de cartouche filtrante d'huile
c6té gauche de la moto.

e Dévisser le manocontact et installer en lieu et
place un raccord adéquat (par exemple le raccord
Honda réf. 07510 - 4220100) puis brancher un
manometre de pression d'huile {manométre Honda
réf. 07506 - 3000000).

* Démarrer le moteur et vérifier la pression d'huile
qui doit étre de : 4,5 bars (441 kPa) a 6 000
tr/min.

Nota. Si la pression est incorrecte, rechercher la
cause :

CIRCUIT DE LUBRIFICATION

— Encrassement de la crépine.

— Défaut du clapet de surpression.

— Pompe & huile plus entrainée ou hors d'usage.

e Arréter le moteur puis, avant de réinstaller le
manocontact, mettre un peu de péte d'étanchéité
pour carter du type “ Three Bond n° 1360 " ou
équivalent “ Loctite Frenetanch * sur son filetage.
Serrer ce dernier a un couple de 1,2 m.daN.

¢ Rebrancher le fil sur le manocontact.

e Faire démarrer le moteur. S'assurer que le
témoin de pression, au tableau de bord, s'éteint
aussitot.

Nota. Si la pression est correcte et que le témoin
reste allumé, le manocontact ou le circuit du
témoin est en cause.

POMPE A HUILE (& /#]

La pompe a huile n'est accessible qu'aprés ouver-
ture du carter moteur. Cette opération n'est pos-
sible que moteur déposé du cadre. Se reporter plus
loin au paragraphe correspondant dans ce cha-
pitre.

>> CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT

coNTROLES [#][F]
Etanchéité du circuit :

Moteur & sa température de fonctionnement, le
circuit de refroidissement est sensiblement sous
1,0 bar de pression. Mais une perte de liquide par
défaut d'étanchéité n'est pas toujours visible car le
liquide chaud peut s'évaporer avant que I'on
repére la fuite.

On peut donc mettre le circuit sous 1 bar de pres-
sion, moteur froid, en utilisant une pompe spéciale
équipée d'un manometre de controle que I'on
branche a la place du bouchon de remplissage du
circuit. Pour tester I'étanchéité du circuit, il faut
maintenir la pression dans le circuit pendant une
durée de 6 secondes mini.

Nota. Ne jamais dépasser 1,25 bar de pression
dans le circuit au risque de détériorer ce dernier.

* Controler visuellement et a la main tout le circuit
et plus particulierement les durits.

« S'assurer que tous les colliers sont correctement
serrés.

Etanchéité

du bouchon de remplissage :

Le tarage du clapet de surpression sur le bouchon
de remplissage peut étre controlé a I'aide d'une
pompe spéciale (voir dessin).

Une pression comprise entre 0,9 et 1,3 bar doit se
maintenir sans que le clapet s'ouvre. Prendre soin
au montage du bouchon sur la pompe de mouiller
son joint en caoutchouc et maintenir la pression
pendant, au moins, 6 secondes. A défaut de cette
pompe, contrdler dans un premier temps si le
joint d'étanchéité du bouchon et sa portée sur la
goulotte de remplissage du circuit ne sont pas a
I'origine de la fuite. En dernier recours, installer un
nouveau bouchon de remplissage.

Réparation moteur dans le cadre >> e

Contréles de I'étanchéité
du circuit de refroidissement ;
1. Contrdle du clapet du bouchon de radiateur -
2, Conirdle de la pression
du circuit de refroidissement.

RADIATEURS #]#]

Nettoyage :

Une mauvaise circulation de liquide peut avoir
pour origine un encrassement du radiateur. Egale-
ment, si vous utilisez de I'eau du robinet dans le
circuit de refroidissement de votre moto (ce qui est
fortement déconseillé), le radiateur ne tarderait
pas a s'entartrer.

Moteur froid, vidanger le radiateur aprés avoir
retiré son bouchon de remplissage ainsi que la vis
de vidange du circuit au niveau de la pompe a
eau. Rincer le radiateur a I'eau claire puis refaire le
plein du circuit avec du liquide préconisé. Si le
radiateur nécessite un nettoyage plus abondant,
procéder a sa dépose.

Dépose et repose :

¢ Effectuer les opérations suivantes déja décrites

au chapitre “ Entretien courant “, a savoir :

— La dépose du réservoir de carburant.

— La dépose du carénage de téte de fourche com-
pléte.

— La vidange du circuit de refroidissement.

o Dévisser les colliers de la durit de raccordement
des deux radiateurs entre eux ainsi que les durits
venant du boitier de thermostat et celles allant &
la pompe a eau. Débrancher ces durits.

e Débrancher la durit allant au vase d'expansion.

» Déconnecter la prise (2 broches de couleur
noire) du motoventilateur.

» Déposer les grilles de protection des radiateurs.

e Retirer les deux fixations de chacun des deux
radiateurs au cadre.

¢ Déposer les radiateurs. Le radiateur droit est
équipé du motoventilateur.

La repose des radiateurs ne pose pas

de probléme particulier :

— Savoir qu'un radiateur neuf doit é&tre rincé avant
d'étre installé.

— 1l faut s'assurer du bon serrage des colliers de
durits.

— Ne pas oublier de rebrancher la prise du moto-
ventilateur.

MOTOVENTILATEUR

ET THERMOCONTACT

Contréle de fonctionnement :

Le motoventilateur se met en route lorsque la tem-

pérature du liquide de refroidissement atteint 93 a

97° C. Si le motoventilateur ne se met pas en

route, il se peut que le thermocontact soit en

cause. Le thermocontact du motoventilateur est

installé a la base du radiateur droit. Pour le déter-

miner, il suffit d'alimenter directement le moto-

ventilateur. Pour cela, débrancher, au niveau du

thermocontact, les fils bleu et noir/bleu et les relier

ensemble a I'aide d'un fil volant ou d'un trombone

en prenant soin que ce dernier ne touche aucune

partie métallique de la moto. Tourner la clé de

contact, le motoventilateur doit se mettre en

route.

Si c'est le cas, le thermocontact est en cause et

doit étre remplacé.

Si le motoventilateur ne tourne toujours pas, véri-

fier

- Son fusible de 10 A contenu dans le boitier a
fusibles ou le fusible principal de 30 A adjacent
au relais du démarreur.

Honda x 650 v « Transalp »
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- Le branchement de la batterie ainsi que son état
de charge.

- Le cablage électrique du motoventilateur.

Si tout semble normal, le motoventilateur lui-

méme est en cause et doit étre remplacé.

Remplacement du motoventilateur :
Le motoventilateur est fixé au dos du radiateur
droit par trois vis. Son remplacement nécessite la
dépose de ce dernier (voir paragraphe s'y rappor-
tant).

Nota. Si I'hélice du ventilateur a été déposée, il
faut mettre, &4 son remontage, une ou deux
gouttes de produit de freinage sur le filetage de
son écrou {Loctite Frenetanch, par exemple). De
plus, s'assurer du bon accouplement de I'hélice sur
I'axe du motoventilateur.

THERMOSTAT &|F]

Dépose du thermostat :

Un moteur qui chauffe peut avoir pour origine un
thermostat qui ne s'ouvre pas suffisamment. A
I'inverse, un moteur, qui a du mal a monter en
température a de grande chance d‘avoir un ther-
mostat ouvert en permanence. Si c'est le cas, pro-
céder comme suit :

¢ Retirer le réservoir de carburant (voir le para-
graphe correspondant au chapitre "Entretien
Courant").

* Déposer le carénage de téte de fourche {voir le
paragraphe correspondant au chapitre ” entretien
courant “),

* Effectuer les opérations nécessaires pour vidan-
ger le circuit de refroidissement (voir le para-

graphe s'y reportant au chapitre "Entretien
Courant").

o Retirer les deux vis de fixations du couvercle et
sortir le thermostat de son logement.

Contrédle du thermostat :

Controler la température d'ouverture du thermo-
stat. Pour cela, suspendre le thermostat dans un
récipient rempli de liquide de refroidissement en
prenant soin qu'il ne touche pas les parois du réci-
pient et chauffer ce liquide en contrélant sa tem-
pérature a l'aide d'un thermomeétre (voir dessin ci
joint).

— Début d'ouverture : 80 & 84° C.

— Levée de 8 mm au moins pour une température

de 95° C maintenue durant 5 minutes.

CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT

1. Radiateur droit - 2. Agrafes — 3. Support du motoventilateur - 4. Motoventilateur — 5 et 6. Grilles de protection - 7 et 8. Caoutchoucs de protection guide d’air
-9 2 12. Caoutchoucs de protection - 14. Pale du miotoventilateur - 16. Bouchon du circuit - 17. Silentblocs de montage des radiateurs -
18. Douilles de maintien des silentblocs — 19. Etiquette — 20. Radiateur gauche — 21. Raccord 3 voies — 22. Bouchon du vase d’expansion —
23. Joint d’étanchéité — 24, Vase d'expansion - 25 2 31, Durits du circuit — 32, Durit de raccordement entre radiateur — 33. Thermostat -
34, Support de thermostat — 35. Couvercle du boitier — 36, Patte support ~ 37. Colliers de serrage de durits - 38. Bride - 39, Sonde de température —
40. Thermo contact du motoventilateur - 41. Patte guide durit - 42, Passe durit en caoutchouc - 42. Vis de fixation - 44. Vis cruciforme - 45, Ecrou -
46. Rondelle — 47. Agrafe — 48 et 49, Joints toriques - 50 et 51. Rondelles — 52 et 53, Agrafes - 54 et 55. Tuyaux — 56 a 58. Vis de fixation,

Remontage du thermostat :

Procéder & l'inverse des opérations de dépose en

respectant les points suivants :

— A la repose du thermostat, aligner les gorges du
thermostat et du boitier (voir le dessin).

— S'assurer du parfait état du joint torique du cou-
vercle de logement du thermostat. Le remplacer
si nécessaire.

— Aprés avoir rempli le circuit de refroidissement,
s'assurer de |'étanchéité parfaite de ce dernier.

POMPE A EAU #I[#]

Contrdle de I'étanchéité de la pompe :
Si le joint de I'arbre de pompe est défectueux, un
écoulement de liquide se fait par un petit orifice
inférieur du corps de la pompe, visible sous le bloc
moteur cdté gauche (Photo 48).

Contréle du thermostat (1) dans un bain
chauffé dont la température est vérifiée par un
thermomatre (2).

La gorge du thermostat doit correspondre avec
la nervure de son boitier,




POMPE A EAU
1. Pompe compléte — 2, Couvercle de la pompe
- 3. Joint torique - 4, Patte guide cable -
5. Vis de vidange - 6. Vis d’assemblage -
7. Rondelles d*étanchéité — 8. Joint A lévre —
9. Joint torique - 11. Vis de fixation.

Dépose de la pompe :

¢ Vidanger le circuit de refroidissement (vous
reporter au paragraphe correspondant du chapitre
"Entretien courant”).

* Retirer la vis du collier reliant la pompe a la durit
venant du radiateur.

¢ Desserrer suffisamment le collier et débrancher
de la pompe la durit restante qui est reliée au
cylindre avant.

* Retirer deux des quatre vis qui fixent la pompe a
eau sur le carter moteur (photo 49, fleches).

¢ Extraire la pompe. Il peut y avoir une résistance
due a la présence d'un joint torique sur le corps de
la pompe (photo 50).

Controles :

Vérifier si le joint mécanique d'arbre de pompe
n'est pas endommagé. En pareil cas, il faut rem-
placer nécessairement le corps de la pompe équipé

de sa turbine car le joint mécanique n'est pas
vendu séparément en piéce détachée.

Repose de la pompe :

S'effectue a I'inverse du démontage en respectant

les points suivants :

—Monter de préférence des joints toriques neufs
(sur corps de pompe et sur couvercle). Mouiller
ces joints avec du liquide de refroidissement
pour faciliter leur emboitement.

Réparation moteur dans le cadre >> e

- A la repose de la pompe, positionner correcte-
ment la fente d'entrainement de cette dernitre
avec |'extrémité de I'arbre.

—Si le couvercle de pompe a été déposé, bien
positionner le joint torique dans la gorge du cou-
vercle et ne pas oublier d'installer les deux
douilles de centrage.

— Avant de remettre la canalisation métallique a
I'avant du couvercle de pompe, monter une
bague d'étanchéité neuve.

PHOTO 49 (Photo RMT)

>> COUVERCLE ET STATOR

PHOTO 50 (Photo RMT)

D'ALTERNATEUR

Dépose du couvercle d’alternateur :

¢ Déposer le cache latéral, c6té droit ainsi que le
sabot de protection du moteur. {voir au chapitre
"Entretien courant” le paragraphe traitant de
cette opération).

» Débrancher le connecteur noir reliant les trois
fils du cablage de I'alternateur au circuit. Dégager
le cablage.

e Placer un récipient sous le moteur a hauteur du
couvercle d'alternateur.

o Dévisser les 11 vis de fixation du couvercle d'al-
ternateur (clé de 8 mm).

¢ Déposer le couvercle en frappant ses bords a
I'aide d'un maillet. Les douilles de centrage ainsi
que I'aimantation du rotor s'opposent a la dépose
du couvercle.

¢ Récupérer les deux douilles de centrage ainsi
que le joint d'étanchéité.

Dépose et repose

du stator d’alternateur :

Toutes les méthodes de contrble du stator sont
indiquées plus loin au paragraphe "Equipements
électriques”. La dépose du stator n'offre aucune
difficulté aprés avoir retiré la vis fixant la patte de
maintien des fils et les quatre vis de I'armature du
stator. Au remontage, mettre obligatoirement un
produit frein filet sur le filetage des quatre vis
fixant le stator (ex., Loctite Frenetanch), ces der-
niéres sont serrées a 1,2 m.daN.

COUVERCLES GAUCHE DU MOTEUR
1. Couvercle de Palternateur - 2. Couvercle du
pignon de sortie de boite de vitesses -
3. Plaque anti bris de chaine secondaire —

4, Patte guide cable - 5 et 6, Vis de fixation du
couvercie de sortie de boite — 7 et 8. Vis de fixa-
tion du couvercle d’alternateur - 9. Obturateur
du trou de calage - 10, Obturateur en bout du
vilebrequin — 11 et 12, Joints toriques -

13. Douilles de centrage.

ALTERNATEUR
1. Rotor - 2, Stator - 3. Patte guide cable -
4. Vis de fixation du rotor — 5. Rondelle -
6. Rondelle - 7. Vis de fixation de la plaque -
8. Vis de fixation du stator.

Repose du couvercle :

Cette opération n'offre pas de difficultés particu-

liéres. Opérer & I'inverse de la dépose en obser-

vant les points suivants :

— S'assurer de la présence des deux douilles de
centrage du couvercle (photo 51, fleéches).

- S'assurer du parfait état du joint que vous utili-
sez. Si ce dernier est détérioré, monter un joint
neuf qui sera légérement huilé avant d'étre ins-
tallé.

— Contréler la bonne mise en place des pignons et
axes d'entrainement du démarreur.

Honda xL 550 v « Transalp »
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PHOTO 51 (Photo RMT)

>> DEMARREUR ET PIGNONS
INTERMEDIAIRES DE LA ROUE LIBRE [#]&]

Dépose :

« Déposer le couvercle d'alternateur comme décrit
précédemment.

* Retirer les axes ainsi que les deux pignons relais.
» Débrancher la batterie (cables négatif puis posi-
tif).

¢ Déposer le tube d’'échappement du cylindre
arriére (voir plus tdt dans le méme chapitre)

¢ Débrancher le cable d'alimentation du démar-
reur.

» Dévisser les deux vis de fixation du démarreur
puis déposer ce dernier.

Toutes les opérations de désassemblage et de
contrdle du démarreur sont décrites plus loin au
paragraphe "Equipement électrique”. Pour la
dépose de la roue libre du démarreur, se reporter
au paragraphe suivant.

Repose :
La repose du démarreur ne pose pas de difficulté
particuliere. Il faut prendre garde de vérifier le par-
fait état du joint torique du nez du démarreur et
de lubrifier ce joint pour faciliter la repose de ce
démarreur.

Au remontage des pignons relais d'entrainement,
lubrifier parfaitement leur axe et monter le pignon
supérieur avec son inscription "OUT" vers I'exté-
rieur.

DEMARREUR ELECTRIQUE
1. Démarreur complet -
2, Jeu de balals -

3. Vis d’assemblage -
4, Platine porte-balais -
5. Anneau d’étanchéité -
6. Ecrous de blocage -
7.Joint torique —

8. Rondelle isolante -
9 Vis de fixation.

>»> ENSEMBLE ROTOR D’ALTERNATEUR
ET ROUE LIBRE DE DEMARREUR

ROTOR ET ROUE LIBRE &|[¥]
Dépose :

¢ Déposer le couvercle d'alternateur comme décrit
précédemment.

» Retirer les axes puis sortir les deux pignons
relais de démarrage.

» Immobiliser le rotor d'alternateur & l'aide de la
clé a sangle Honda (réf. 07725 - 0040000) ou
d'une clé & sangle similaire du commerce {photo
52). A défaut, Passer le 5¢ rapport de boite et
appuyer énergiquement sur fa pédale de frein
arrigre. Si le moteur est déposé et que le haut
moteur I'est aussi, bloquer une bielle a I'aide
d'une planchette évidée en son milieu sur laquelie
I'on vient mettre en appui I'axe de piston installé
dans le pied de bielle.

« Débloquer la vis du vilebrequin & |'aide d'une clé
a pipe ou & douille de 17 mm. Attention, le file-
tage de cette vis est a gauche (photo 52).
Dévisser cette vis en tournant la clé dans le sens
des aiguilles d'une montre. La téte de cette vis
centrale porte une inscription et une fléche mon-
trant que son filetage est a gauche.

* Visser trés fortement I'extracteur Honda réf.
07733-0020001 dans le moyeu du rotor d'alterna-
teur (photo 53). A défaut de cet extracteur, utili-
ser une vis de @ 22 mm au pas de 150.

* Au besoin, frapper d'un coup sec en bout de
I'extracteur pour décoller le rotor.

» Récupérer, au besoin, la clavette demi-lune ins-
tallée sur le vilebrequin.

Contréle et remplacement

de la roue libre :

Si le grand pignon fou de démarrage n'a pas été
déposé, le retirer de la queue du vilebrequin et
récupérer le roulement a aiguilles.

vérifier que la roue libre fixée au dos du rotor d'al-
ternateur fonctionne correctement. Aprés avoir
remis le pignon dans la roue libre, ce dernier doit
tourner librement dans un sens et doit &tre parfai-
tement solidaire dans |'autre sens.

Vérifier |'épaulement du pignon ol s'appliquent
les galets de coincement. Le diamétre de cet épau-
lement ne doit pas étre inférieur a 57,73 mm.

Au moindre doute, remplacer la roue libre. Pour
cela, utiliser un tournevis a choc équipé d'un
embout & empreinte "Torx" pour retirer les six
fixations. Dégager le support de la roue libre puis
retirer la couronne de galets. Au remontage, la
couronne de galets doit se monter avec son
flasque en contact du volant alternateur (voir le
dessin). Au remontage des six vis, mettre un pro-
duit de freinage sur leur filetage {Loctite
Frenetanch ou produit similaire). Serrer ces six vis
au couple 2,9 m.daN.

PHOTO 52 (Photo RMT)

PHOTO 53 (Photo RMT)



ROUE LIBRE ET PIGNONS DE ROUE LIBRE DE DEMARREUR - CAPTEUR D’ ALLUMAGE
1. Axe - 2, Pignon double intermédiaire - 3, Axe - 4. Pignon mené du démarreur -
5. Pignon fou de la roue libre - 6. Roue libre a galets de coincement - 7. Cage a galets -
8. Capteur d’allumage - 9. Vis d'assemblage - 10. Roulement a aiguilles — 11. Vis de fixation.

Repose de 'ensemble

roue libre et rotor :

* Monter sur la queue du vilebrequin le roulement
a aiguilles, le pignon fou et la rondelle de calage
(photo 54, repéres A, B, C).

* S'assurer de la présence de la clavette demi-lune
dans le logement de la queue du vilebrequin
(photo 55, repére A).

¢ Remettre en place le rotor d'une part en faisant
correspondre la rainure de clavetage et, d'autre
part, en tournant le pignon fou dans le sens des

aiguilles d'une montre pour pouvoir monter les
galets de coincement sur I'épaulement du pignon.
Pour pouvoir tourner le pignon fou, il est néces-
saire que I'un des pignons relais du démarreur soit
retiré.

 Immobiliser le rotor d'alternateur, comme pour
la dépose et serrer sa vis centrale (sens inverse des
aiguilles d'une montre) trés énergiquement a la clé
dynamométrique jusqu'a I'obtention du couple de
serrage prescrit de 12,8 m.daN.

PHOTO 54 (Photo RMT)

PHOTO 55 (Photo RMT)
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>> ENBRAYAGE ET COURONNE PRIMAIRE

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Valeurs de contréle :

Valeurs (en mm)
standard limites
Epajsseur des disques garnis : 2,622a2,78 2,30
oile maxi gas disques lisses = 0,30
Longueur libre des ressorts 423 43,9
@ interne bague enti‘%tmse dela cloche 21,991 4 22,016 22,09
@ externe portée d'arbre primaire 21,967 a 21,980 21,952
@ externe de bague entretoise de la couronne 31,959 a 31,975 31,92
@ interne du pignon d'entrainement de pompe 32,025 a 32,145 32,15

Outillage nécessaire :

— Clé a pipe ou a douille de 27 mm.
— Clé dynamométrique (capacité 13,0 m.daN).

— Clé de maintien de noix d'embrayage Honda (réf. 07JMB — MN50301.

COUVERCLE D' EMBRAYAGE @
Dépose :

¢ Vidanger I'huile moteur (vous reporter a
I'Entretien courant).

o Retirer sur la platine repose pied droit, les deux
vis de fixation du maitre-cylindre.

o Actionner légérement la pédale du frein arriere
afin de dégager la vis de fixation inférieure de la
platine repose pied.
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COUVERCLE D' EMBRAYAGE
1. Couvercle - 2. Jauge — 3. Levier d’embrayage
- 4, Ressort de rappel du levier - 5. Patte de
maintien de cable d’embrayage - 6 et 7. Vis du
couvercle d’embrayage - 8. Rondelle d’appui -
9. Roulements a aiguilles - 10. Joint -
11. Joint torique - 12, Douilles de centrage.

e Débloquer mais sans le déposer I'écrou d’axe de
bras oscillant.

* Relever la partie arriére de la platine repose pied
afin de dégager le couvercle d’embrayage. Serrer
légérement |'écrou d'axe de bras oscillant afin de
maintenir la platine repose pied dans cette posi-
tion haute.

* Retirer la vis du couvercle fixant également la
patte d'ancrage du cable d'embrayage.
 Débrancher la cable d'embrayage au niveau de
la biellette de commande.

o Retirer les vis restantes du couvercle.

» Déposer le couvercle d'embrayage en agissant
sur Ia biellette de débrayage pour le décoller.

o Récupérer les deux douilles de centrage.

EMBRAYAGE &|/#]

Démontage :

o Dévisser 1/2 tour par 1/2 tour et en croix les
quatre vis de fixation de la plaque de maintien des
ressorts d’embrayage.

* Récupérer la plaque ainsi que les quatre ressorts.
» Immobiliser |a noix d'embrayage avec I'outil
Honda (réf. 07JM8 — MN50301) (photo 56) ou
avec un outil de votre confection. A défaut, et si le
moteur est dans le cadre, passer le dernier rapport
de boite et freiner la roue arriére.

Honda x. 650V « Transalp »



<< Réparation moteur dans le cadre

EMBRAYAGE ET TRAMISSION PRIMAIRE

1. Pignon d’entrainement de fa pompe 2 huile - 2, Ensemble cloche/couronne primaire - 3. Bague de

montage - 4. Noix d’embrayage - 5. Si¢ge du ressort conique de progressivité - 6. Disques garnis -
7. Disque garni a grand alésage (afin de masquer le mécanisme de progressivité) - 8. Disques lisses -
9. Plateau de pression - 10. Plaque de maintien des ressorts d’embrayage - 11. Ressorts de pression -
12, Anneau ressort conique de progressivité - 13. Poussoir de débrayage - 14. Pignon primaire du vile-
brequin - 15. Rotor d’allumage - 16. Vis de maintien des ressorts d’embrayage - 17. Vis de fixation du

pignon primaire - 18. Ecrou de noix - 19. Rondelle - 20. Rondelle spéciale - 21, Rondelle de butée -

22. Rondelles d’appui — 23. Roulement 2 billes de butée de débrayage.

PHOTO 56 (Photo RMT)

* Débloquer puis dévisser I'écrou central a |'aide
d'une clé & pipe ou & douille de 27 mm.

* Sortir la rondelle plate puis tout I'ensemble noix
d'embrayage/disques garnis et lisses et plateau de
pression.

¢ Déposer |'ensemble cloche/couronne primaire
d'embrayage.

Contréle :
Se reporter au tableau en téte de paragraphe pour
connaitre les valeurs de contréle.

Remontage de l'embrayage :
Avant de commencer le remontage, il faut bien
repérer les différents disques garnis. Le disque
venant coiffé le mécanisme de progressivité dis-
pose d'un alésage plus grand que les autres
disques garnis. Huiler les disques garnis avant de
les installer.

o Poser la cloche d'embrayage sur sa bague instal-

lée sur |'arbre primaire de boite. Faire en sorte que

ses cannelures viennent s'accoupler avec celles du
pignon d’entrainement de la pompe a huile

(Photo 57).

« Installer la rondelle d’appui.

o Installer sur la noix d’embrayage :

- Le mécanisme de progressivité. Mettre en fond
de noix la rondelle plate puis la rondelle épaulée
(I'alésage de cette rondelle venant en appui
contre sa rondelle plate.

- Recouvrir le mécanisme par le disque garni pos-
sédant un grand alésage.

— Installer ensuite par alternance, disques lisses et
disques garnis.

- Recouvrir I'ensemble par le plateau de pression.

e Installer en alignant les créneaux des disques

garnis, I'ensemble noix d'embrayage disques et

plateau de pression dans la cloche d’embrayage.

Faire en sorte que les cannelures du disque garni

dirigé vers I'extérieur du moteur viennent se

logées dans les petites gorges de la cloche

d'embrayage. k

* Monter la rondelle plate, sa face repérée “ Out ”

dirigée vers |'extérieur du moteur puis I'écrou de

préférence neuf (photo 58, repéres A et B).

PHOTO 58 (Photo RMT)

e Tout en immobilisant ia noix comme au démon-
tage, serrer I'écrou au couple prescrit de
12,8 m.daN.

* Freiner I'écrou par un coup de pointeau appliqué
sur sa collerette au niveau de la rainure sur |'arbre
primaire de boite.

¢ Remonter la plaque de débrayage avec ses
quatre ressorts et vis. Serrer ces vis 1/4 tour par 1/4
tour et en croix (ne pas les serrer excessivement :
couple de serrage de I'ordre de 1,2 m.daN).

Repose du couvercle d’embrayage :
Procéder & l'inverse des opérations de dépose en
respectant les points suivants :

— Bien nettoyer les plans de joint du carter moteur
et du couvercle.

— S'assurer de la présence des deux douilles de
centrage.

—~Mettre du produit d’assemblage (Loctite
Frenetanch) sur le plan de joint du couvercle.

- Avant de réinstaller le couvercle, vérifier la pré-
sence et le bon coulissement du poussoir de
débrayage.

— Serrer I'écrou de I"axe de bras oscillant au couple
de 9,0 m.daN.

— La vis de fixation inférieure de la platine repose
pied se serre a 6,5 m.daN.

- Aprés installation du maitre-cylindre de frein
arritre, serrer ses vis de fixation & 1,2 m.daN.

— Faire le plein d’huile moteur.

— Régler la garde & I'embrayage aprés remontage
du cable, comme décrit au chapitre "Entretien
Courant”.

Emplacement des disques garnis.
1. Disque décalé - 2. Disques classiques -
3. Disque avec grand alésage - 4, Disque plat -
5. Disque conique.




>> ENTRAINEMENT DE LA PONIPE A HUILE #I&]

Dépose :

Lorsque I'embrayage et la couronne primaire sont
déposés (voir paragraphe précédent), I'entraine-
ment de la pompe & huile sort facilement aprés
avoir retiré fa vis centrale du pignon de la pompe
{photo 59, fleche).

Contréles :

Vérifier visuellement I'état de surface de toutes les

piéces :

— L'alésage et le diamétre extérieur de la bague de
montage du pignon d'entrainement de |a
pompe.

— L'accouplement par crabots du pignon d'entrai-
nement de pompe et de la couronne primaire.

— Les dents des pignons et la chaine d’entraine-
ment de pompe:

PHOTO 59 (Photo RMT)

Relever les mesures de la bague entretoise :
— @ interne du pignon d'entrainement de pompe :
32,025 432,145 mm (32,15 mm maxi)

Repose de I'entrainement de pompe :
Cette opération ne pose pas de probléme particu-
lier toutefois, respecter les points suivants :

— Mettre de la graisse au bisulfure de molybdéne
sur la bague de I'arbre.

— Monter le pignon de pompe a huile de sorte que
la face portant l'inscription “ IN " soit & l'inté-
rieur, C'est a dire tournée vers le carter moteur
(photo 60, repére).

~Mettre du produit de freinage (par exemple,
Loctite Frenetanch) sur le filetage de la vis du
pignon de pompe et la serrer au couple de
1,5 m.daN.

PHOTO 60 (Photo RMT)

>> SELECTION ET VERROUILLAGE DES VITESSES #1#]

Dépose :

* Retirer la biellette de commande de sélection
montée sur cannelures sur |'axe de sélection (c6té
gauche) apres avoir enlevé la vis de bridage.

¢ Déposer |'embrayage ainsi que I'entrainement
de la pompe & huile comme décrit dans les cha-
pitres précédents.

¢ Déposer la pédale de sélection puis sortir I'axe
de sélection en dégageant le bras articulé du
barillet du tambour de sélection (photo 61).

¢ Déposer le doigt de verrouillage maintenu par
une vis.

o Retirer, éventuellement, le barillet en enlevant la
vis centrale et récupérer le pion de positionnement

Réparation moteur dans le cadre >> e

PHOTO 61 (Photo RMT)

sur le tambour. Prendre garde de ne pas laisser
tomber les axes du barillet.

Controles :

Vérifier |'état général des pieces plus précisément :
— Le ressort en épingle de rappel de sélection.

— Le bras articulé et son petit ressor.

— L'étoile de verrouillage et le doigt a galet.

Repose :

A la repose du barillet, s'assurer de la présence du
pion de positionnement (photo 62, fléche). La vis
centrale doit recevoir sur son filetage du produit
de freinage (Loctite Frenetanch, par exemple).

Au remontage du doigt de verrouillage, le filetage
de sa vis de fixation doit recevoir également
quelques gouttes de produit frein filet (par
exemple : Loctite Frenetanch) puis resserrer cette
vis au couple de 1,0 m.daN. Vérifier le parfait
pivotement du doigt. L'extrémité du ressort doit
venir contre le bossage du carter (photo 63,
repéres A et B).

A la repose de I'axe et du bras de sélection, bien
engager les deux branches du ressort en épingle

PHOTO 63 (Photo RMT)

de part et d'autre du pion d'ancrage vissé au
carter.

Remettre la biellette sur les dents de souris de
I'axe de sélection. Pour étre assuré de sa bonne
position, faire correspondre la fente de bridage de
la biellette avec le repére frappé a I'extrémité de
I'axe de sélection.

Honda x. 650V « Transalp »
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>> CAPTEUR ET ROTOR D'ALLUMAGE -
PIGNON DE TRANSMISSION PRIMVAIRE #]¥]

Dépose :

* Déposer le couvercle d'embrayage comme décrit
précédemment.

* Retirer le capteur (2 vis). Sortir la piéce en caout-
chouc de passage de fils puis débrancher au
besoin le connecteur de branchement sur le circuit.
 Immobiliser la transmission primaire en interca-
lant entre les pignons une piéce en métal mou
(vieux levier de frein ou d'embrayage, par
exemple) puis débloquer seulement sans la retirer
la vis centrale avec une clé de 17 mm (photo 64).
* Déposer |'ensemble embrayage et cloche cou-
ronne comme expliqué précédemment au para-
graphe "Embrayage”.

* Finir de retirer la vis du pignon du vilebrequin et
récupérer la rondelle plate.

e Déposer le rotor d'allumage et le pignon de
transmission primaire.

Remontage :

 Remettre le pignon primaire dans le bon sens,
son repére “ QUT ” tourné vers |'extérieur (photo
65) sur les cannelures du vilebrequin. Il n'y a
qu'une seule possibilité de montage du fait de la
présence d'une fausse cannelure.

« Monter le rotor d'allumage qui n'a, lui aussi,
qu'une seule possibilité de montage (fausse can-
nelure photo 66).

* Mettre la rondelle plate puis la vis que I'on ser-
rera ultérieurement.

PHOTO 64 (Photo RMT)

¢ Monter I'ensemble cloche couronne comme
décrit précédemment au paragraphe "Embrayage”.
* Serrer définitivement la vis du vilebrequin apres
immobilisation de la transmission comme indiqué
au démontage. Couple de serrage de 8,8 m.daN.
¢ Remonter I'embrayage comme précédemment
décrit.

¢ Remettre en place le capteur (2 vis, photo 67,
fléches).

PHOTO 66 (Photo RMT)

PHOTO 67 (Photo RMT)

jronne)

L mm (pour ne
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yduit frein filet.




CACHES cuLBUTEURS [#|(#]
Dépose des caches culbuteurs :
Effectuer les opérations préliminaires déja décrites
(voir les paragraphes correspondants) :

— Dépose de la selle.

— Dépose des caches latéraux.

- Dépose du réservoir d'essence (voir le chapitre
" Entretien Courant ").

— Dépose du boitier de filtre a air et des carbura-
teurs (voir au début de ce chapitre “ Conseils
Pratiques ).

- Vidange du circuit de refroidissement.

Cache culbuteurs avant :

 Débrancher les capuchons de bougie d'allumage.
* Déposer le tuyau d'eau de la culasse avant aprés
avoir retiré sa vis de fixation. Récupérer le joint
torique.

 Débrancher la durit du systéme d‘injection d'air.
o Retirer les 2 vis de fixation du cache culbuteurs
puis déposer ce dernier avec son joint en caoutchouc.
¢ Une fois le cache culbuteur enlevé, récupérer le
pion de centrage et son joint torique qui toutefois,
peuvent rester sur la culasse.

Cache culbuteurs arriére :

o Retirer les capuchons de bougies.

o Débrancher la durit du systéme d'injection d'air.
e Déposer le tuyau d'eau de la culasse arriére
aprés avoir retiré sa vis de fixation. Récupérer le
joint torique.

e Dévisser les deux vis de fixation du cache puis
déposer ce dernier avec son joint en caoutchouc.

¢ Une fois le cache culbuteurs enlevé, récupérer le
pion de centrage et son joint torique qui toutefois,
peuvent rester sur la culasse.

Soupape a lamelle

du systéme d'injection d’air :

Ce systéme ne nécessite aucun entretien, toute-
fois, il est recommandé de vérifier son état a
chaque réglage de culbuteurs.

* Dévisser les deux vis du boitier de lamelle.

e Sortir le boitier et vérifier I'état de la lamelle
souple. Si elle ferme mal, la changer.

Au remontage du couvercle, serrer ses vis de fixa-
tion a 0,5 m.daN.

CACHES CULBUTEURS:
1 et 2, Caches culbuteurs avant et arriére - 3. Grilles des soupapes PAIR -
4 et 5. Couvercles des pergages de visite des soupapes - 6. Joints - 7. Joints toriques -
8. Joint d*étanchéité — 9. Clapets PAIR — 10 et 11. Couvercles de systéme PAIR ~ 12, Vis de fixation du
couvercle — 13, Vis de fixation du couvercle du systéme PAIR - 14, Rondelles métalliques —
15. Joints d’étanchéité - .16. Joints toriques — 17, Patte guide cable - 18. Vis de fixation du couvercle.

Réparation moteur dans le cadre >> @

ARBRES A cavEs #]#|#]

Dépose des arbres a cames :
Nota : Cette opération, identique pour les
cylindres avant et arriére s'effectue moteur dans le
cadre.
¢ Déposer les caches culbuteurs (voir paragraphe
précédent).
o Retirer, sur le couvercle de I'alternateur, I'obtu-
rateur de I'orifice donnant accés aux repéres du
volant alternateur ainsi que I'obturateur du per-
¢age donnant accés a la vis centrale du rotor d'al-
ternateur, en bout du vilebrequin.
e Tourner le vilebrequin au sens inverse des
aiguilles d’'une montre (clé & pipe ou & oeil de 17
mm) afin d'aligner le repére “ FT “ si vous déposez
I'arbre a cames du cylindre avant ou le repére
“ RT " si vous déposez I'arbre a cames du cylindre
arriére. S'assurer qu'en position de calage le pis-
ton du cylindre incriminé est bien au point mort
haut (PMH) et que les cames de I'arbre soient bien
toutes tournées vers le bas. Si ce n'est pas le cas,
tourner le vilebrequin d'un tour supplémentaire,
toujours dans le sens inverse des aiguilles d'une
montre et réaligner le repére de calage du cylindre
incriminé.

¢ Déposer le demi palier extréme de I'arbre &

cames (photo 68, repére A) en retirant ses deux

vis de fixation {clé de 10 mm). Prendre soin de
récupérer les deux douilles de positionnement.

* Déposer le demi palier principal comme suit :

— Dévisser les 5 fixations de @ 8 mm — 3 fixations
(photo 68, repéres B), auxquelles s'ajoutent
deux écrous {photo 68, repéres C).

— Déposer le demi palier avec précaution en frap-
pant ses bords pour le déboiter des deux douilles
de positionnement.

¢ Récupérer les deux douilles de positionnement

du demi palier.

¢ Déverrouiller le tendeur de chaine de distribution

de la maniére suivante :

— Maintenir appuyé le coin de blocage.

- A l'aide d'une paire de pinces, tirer vers le haut
la glissiére.

- Glisser dans le percage de la glissiére une gou-
pille de diamétre 2 mm maxi.

e Retirer une des deux vis de fixation du pignon

d'entrainement de I'arbre a cames.

PHOTO 68 (Photo RMT)

e Faire tourner, toujours dans le sens inverse des
aiguilles d'une montre, le vilebrequin pour pouvoir
retirer la seconde vis du pignon d'entrainement de
I'arbre.

 Dégager le pignon de son logement sur I'arbre
puis déposer I'arbre a cames.

« Faire sauter le pignon de la chaine de distribu-
tion. Prendre soin d'accrocher la chaine de fagon
qu'elle ne tombe pas au fond du moteur (ou
mettre un outil en travers du puits de chaine).

¢ Déposer I'arbre a cames arriére en procédant de
la méme maniére et en prenant soin de lui attri-
buer son bon repére de calage de distribution (le
repére "RT").

Se reporter au tableau en téte de paragraphe pour
connaitre les valeurs de contréles.

Remontage et calage

de la distribution :

Nota. Si les deux arbres a cames ont été déposés,
commencer le remontage par I'arbre a cames du
cylindre avant.

L'identification des arbres a cames est la suivante
(photo 69) :

— L'arbre a cames du cylindre avant est repéré “ F .
— L'arbre & cames du cylindre arriére est repéré " R ”.

Arbre a cames du cylindre avant :

¢ Si aucune intervention n'a été effectuée sur la
culasse arriére, déposer le cache culbuteurs arriére
et vérifier la position de I'arbre & cames en procé-
dant comme suit :

Honda x. 650V « Transapp »
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En position de calage, les cames (1) de I'arbre
correspondant sont tournées vers le bas.

~ Tourner le vilebrequin dans le sens inverse des
aiguilles d'une montre jusqu'a faire correspondre
le reptre “ RT " du volant avec I'encoche du
couvercle d'alternateur puis s'assurer que tous
les culbuteurs sont libres sinon faire un tour sup-
plémentaire.

— De cette position, tourner le vilebrequin de 488°
(360° + 128°) dans le sens inverse des aiguilles
d'une montre jusqu'a faire correspondre le
repére ” FT “ du rotor avec I'encoche du cou-
vercle.

o Mettre un film de graisse au bisulfure de molyb-

déne sur les paliers de culasse et sur les tourillons

des arbres & cames.

* Passer dans la chaine de distribution le pignon

d'entrainement de I'arbre de sorte que son repére

"IN " soit tourné vers l'intérieur et que les deux

traits du repére du pignon (photo 70, repére B)

soient paralléles au plan de joint supérieur de la

culasse .

PHOTO 70 (Photo RMT)

PHOTO 71 (Photo RMT)

"

* Monter I'arbre & cames avant repéré “ F * sur
les paliers de la culasse avant. Le positionner de
sorte que son repére soit vers le haut {(photo 70,
repére A). Dans cette position, les cames doivent
8tre tournées vers le bas, c'est & dire coté culasse.
¢ Remettre le demi palier principal supportant les
culbuteurs en s'assurant de la présence des deux
douilles de centrage (photo 71, repére A). Veiller
a ce que les deux axes de culbuteurs soient bien
orientés : les fentes en bout d'axes en position ver-
ticale et que les encoches de I'axe du culbuteur
d'échappement laisse bien dégagé les passages du
goujon et de la vis d'assemblage (voir le dessin).

¢ Ne pas oublier de remettre la goulotte d'huile,
puis revisser les cing fixations en trois passes, pour
arriver au couple final de 2,3 m.daN.

¢ Installer le pignon d'entrainement sur |'arbre a
cames. s'assurer que ses traits de repéres sont tou-
jours bien alignés avec le plan de joint supérieur de
la culasse puis mettre en place une des deux vis de
fixation du pignon avec quelque gouttes de produit
frein-filet que I'on serrera ultérieurement au couple
définitif apres avoir installé la seconde vis.

* Tourner le vilebrequin de 360° en sens inverse
des aiguilles d'une montre de facon a pouvoir ins-
taller la seconde vis de fixation du pignon avec
quelque gouttes de produit frein-filet. Serrer les
deux vis de fixation au couple de serrage prescrit
de 2,3 m.daN. Remettre ensuite le piston de ce
cylindre au PMH. Contrdler le parfait alignement
du pignon avec le plan de joint supérieur de la

PHOTO 72 (Photo RMT)

culasse et le repére de calage de la distribution
(photo 72, repére A).

o Libérer le tendeur de chaine de distribution en
retirant la goupille installée au préalable (photo
72, repére B).

Culbuteurs, arbres & cames, paliers :
14 3. Vis @6 x 40 mm,
demi palier et douilles de positionnement -
4.Vis @ 8 x 28 mm -
5. Ecrou -
6. Rondelle plate -
7. Plaque récupératrice d’huile -
8. Demi palier principal -

9. Douilles de positionnement -
10. Vis spéciales @ 7 x 13 mm -
11. Pignon d’arbre & cames -

12, Arbre & cames -

13. Chaine silencieuse.
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PHOTO 73 (Photo RMT)

 S'assurer du parfait calage de la distribution de

cet arbre a cames. Au besoin, effectuer ce contrdle

aprés avoir fait deux tours complets au vilebrequin

(sens inverse des aiguilles d'une montre).

¢ Remonter le 1/2 palier extérieur, face plane du

cOté de I'arbre a cames sans oublier ses deux

douilles de positionnement (photo 73, repéres A

et B). Serrer ses deux vis au couple de 1,0 m.daN.

« Contréler et régler au besoin le jeu aux soupapes

comme décrit précédemment au chapitre

"Entretien Courant".

* Si l'arbre a cames du cylindre arriére doit étre

remonté, tourner ensuite le vilebrequin de 232°

dans le sens inverse des aiguilles d'une montre
pour étre en position de calage puis procéder
comme décrit ci-apres.

* Remonter le cache culbuteurs avant en prenant

les précautions suivantes :

— Remplacer de préférence le grand joint en caout-
chouc et le remettre sur le cache aprés avoir mis
du produit d'étanchéité (Honda Bond A ou simi-
laire) dans la gorge du cache.

— Replacer le pion de centrage et son joint torique
s'ils ont été déposés.

— Aprés mise en place du cache culbuteurs, monter
les deux vis équipées des rondelles d'étanchéité et
les serrer normalement (couple de 1,0 m.daN).

— Rebrancher le tuyau d'injection d'air.

- Rebrancher le tuyau d’eau a I'arriére de la
culasse, serrer sa vis de fixation en prenant soin
de bien repositionner le joint torique.

Déverrouillage d’un tendeur de distribution
en appuyant sur le coin (A) tout en tirant la
glissiére (B) pour pouvoir enfiler une goupille
de @ 2 mm.

¢ Poursuivre les remontages des carburateurs, du
boitier de filtre a air et du réservoir d'essence
comme décrit précédemment dans les paragraphes
correspondants.

Arbre a cames du cylindre arriére :

* Si aucune intervention n'a été effectuée sur la

culasse avant, déposer le cache culbuteurs avant

et vérifier la position de I'arbre & cames en procé-
dant comme suit :

— Tourner le vilebrequin dans le sens inverse des
aiguilles d'une montre et faire correspondre le
repére “ FT ” du volant avec I'encoche du cou-
vercle d'alternateur puis s'assurer que tous les
culbuteurs sont libres sinon faire un tour supplé-
mentaire.

— De cette position, tourner le vilebrequin de 232°
dans le sens inverse des aiguilles d'une montre
jusqu‘a faire correspondre le repére " RT " du
rotor avec I'encoche du couvercle.

* Remonter l'arbre a cames du cylindre arriére

(celui marqué "R") en procédant de la méme

maniére que pour I'arbre & cames avant (voir pré-

cédemment). Contrdler également le jeu aux cul-
buteurs et le régler au besoin.

* Procéder au remontage du cache culbuteurs

arriére comme pour celui de la culasse avant (voir

précédemment).

232°

[11) REPERE DE REFERENCE

(10} REPERE *FT*

(13, MARQUE PMH

(15) REPERE DE REFEAE:

{14) REPERE “AT"
s

(1) PAIH (POINT MORT HAUT)
DU GYLINDRE ARRIERE

{16} LIGNE DE REFERENCE

PN

N

(18) LIGNE DE REFERENCE
] =

128°

{8) PMH (POINT MOHT HAUT)
DU CYLINDRE AYANT

(7) NEPERE “NT'

(6) PMH (POINT MORT HAUT)
DU CYLINDRE ARRIERE

(2) PMH (POINT MORT RAUT)
OU CYLINDRE AVANT

(6) REPERE DE REFERENCE

232°

Schéma de calage complet de la distribution,

Montage des culbuteurs :

1 et 2. Contre-écrou et vis de réglage du jeu aux soupapes -

3 et 4, Axes des culbuteurs d’admission et d’échappement - 5. Les deux culbuteurs d’admission -
6. Le culbuteur d’échappement - 7. Rondelles de calage 1atéral du type ondulé @ 12 mm,

Honda XL 650V « Transalp »



<< Réparation moteur dans le cadre

>> TENDEURS ET CHAINES DE DISTRIBUTION ¥

Controéle d’'usure :

Apres avoir retiré les caches culbuteurs et avant
tout autre démontage, on peut controler I'état
d'usure des chaines en observant I'extrémité supé-
rieure de chaque tendeur (voir le dessin ci-joint).
Le coin anti-retour ne doit pas dépasser de plus de
6 mm sinon remplacer la chaine incriminée et,
vraisemblablement, les pignons et le tendeur. Pour
déposer une chaine, procéder comme suit :

Dépose des tendeurs et des chaines :
o Effectuer les démontages décrits dans les para-
graphes précédents, & savoir :

— Le rotor d'alternateur (pour le tendeur et fa
chaine du cylindre avant).

- Le capteur, le rotor d'allumage et le pignon pri-
maire du vilebrequin (pour le tendeur et la
chaine du cylindre arriére).

- Le cache culbuteurs, les 1/2 paliers et I'arbre a
cames correspondant.

 Déposer le tendeur de chaine apres avoir retiré

ses deux vis de fixation {photo 74). Ne pas perdre

les rondelles se trouvant sous ses fixations ainsi
que le caoutchouc d'amortissement situé entre le
tendeur et la culasse.

* Dégager la chaine de distribution par le bas.

Contrdles :

Hormis le contréle précédent qui détermine I'usure
des chaines, aprés démontage le contréle ne peut
&tre que visuel. Vérifier avec attention I'état géné-
ral des tendeurs. Les remplacer au moindre doute.

Repose : _

Tenir compte des points suivants :

— Aprés avoir glissé le tendeur par le haut, vérifier
qu'il est bien ancré dans son logement inférieur
sur le carter.

- Ne pas oublier d'installer entre le tendeur et la
culasse le caoutchouc d'amortissement.

—Les deux vis de fixation du tendeur doivent étre
équipées de leur rondelle d'étanchéité et étre ser-
rées normalement a un couple de 1,0 m.daN.

CHAINES ET TENDEURS DE DISTRIBUTION
1. Pignons des arbres A cames - 2, Chaines de distribution - 3. Tendeurs des chaines - 4. Ressorts -
5. Guides chaines - 6 et 7. Pidces en caoutchouc avant et arridre des tendeurs -
8. Pattes de maintien des tendeurs de chaines - 9. Vis spéciales & 6 mm -
10. Vis spéciales @ 7 x 13 mm - 11, Rondelles d’étanchéité - 12, Vis & 6 x 16 mm,

PHOTO 74 (Photo RMT) -

1€ SQUpape:
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Rectification dea-éiéges de soup;a[_;és :
« Angle d'extérieur 32° (par rapport au plan de joint de culasse) :

~ Fraise d'admission @ 28 mm,
— Fraise d'échappement @ 35 mm.

* Angle d'intérieur 60° (par rapport au plan de joint de culasse) :

~ Fraise d'admission @ 30 mm,
— Fraise d'échappement @ 34 mm.

* Angle de portée 45° (par rapport au plan de joint de culasse) :

— Fraise d'admission @ 27,5 mm.
~ Fraise d'échappement @ 33 mm.

Couples de serrage (m.dal) :
* Fixations des culasses :

— Ecrous @ 10 mm : 4,7 (filetage huilé).
~ Vis de @ 8 mm : 2,3 (filetage huilé).
— Vis hexacaves de @ 6 mm : 1,2.

Ingrédients nécessaires :
e Graisse au bisulfure de molybhdéne.

» Produit frein-filet (par exemple, Loctite Frenetanch).

e Péte a joint Honda Bond A ou similaire,
* Joints de culasses.
* Liquide de refroidissement.

Nota : Seule la culasse arriére peut &tre démontée moteur dans le cadre. La dépose des culasses

avant et arriére est similaire.

cuLasse #|#| &

Dépose de la culasse arriére

(et de la culasse avant

si le moteur est déposé) :

¢ Effectuer les opérations suivantes qui ont été

décrites précédemment au chapitre “ Entretien

Courant “, & savoir :

- La vidange du circuit de refroidissement

- La dépose du réservoir d'essence, des caches
latéraux et des carénages.

¢ Poursuivre en effectuant les opérations suivantes

décrites précédemment dans ce méme chapitre,

a5avoir :

~ Les déposes du boitier de filtre a air et des car-
burateurs (voir le paragraphe “ Carburation ").

- La dépose du tube d'échappement correspon-
dant.

— La dépose de I'arbre a cames correspondant.

¢ Retirer les deux vis de fixation du tendeur de

chaine de distribution. Ne pas perdre les rondelles

d'étanchéité.

¢ Déposer le tendeur de chaine de distribution.

* Récupérer le caoutchouc d'amortissement situé

entre le tendeur et la culasse.

 Dévisser toutes les vis de fixation de la culasse

(photo 75) :

- La vis de @ 6 mm (A).

- Les 2 vis de @ 8 mm (B} (clé de 12 mm).

— Les 4 écrous principaux de @ 10 mm (C) (clé de
14 mm) en 2 ou 3 passes et en Croix.

¢ Décoller la culasse en frappant latéralement

avec la paume de la main ou avec un maillet en

matiére plastique en prenant soin de ne pas abi-

mer la culasse.

« Sortir la culasse par le haut tout en maintenant

la chaine de distribution.

« Sortir, au besoin, le guide chaine de distribution

(photo 76, fléche).

¢ Récupérer les deux douilles de positionnement

et le joint de culasse.

A ce stade, chaque guide de chaine de distribution

peut étre retiré. En cas d'usure, ne pas hésiter a

les changer.

PHOTO 75 (Photo RMT)

PHOTO 76 (Photo RMT)

CULASSE ARRIERE
1. Culasse avec guides - 2. Demi palier -
3. Demi palier latéral - 4. Goulotte d’huile -
5 et 6. Guides de soupapes - 7. Joint de culasse —

8 4 10. Conduit d’admission en caoutchouc et colliers de serrage -
11, Prise de dépression - 12, Vis @ 6 mm - 13. Goujon -
14.Goujons d’échappement -

15. Vis & 8 x 68 mm — 16. Vis de fixation @ 8 x 187 mm -
17. Ecrous - 18, 19 et 20. Rondelles -

21, Ecrou - 22, 23 et 24. Douilles de centrage -

25. Vis @ 6 x 40 mm - 26. Bougies.

Honda x. 650V « Transalp »
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soupares [#|#]

Démontage des soupapes :

Nota. Chaque soupape doit étre rangée soigneu-
sement avec ses ressorts correspondants pour évi-
ter toute inversion de piéces d'autant que tous les
ressorts sont différents.

Les ressorts sont a pas progressif. A leur repose, le
c6té o les spires sont les plus rapprochées doit
&tre tourné vers la culasse (voir le dessin).

Contréles :

Les valeurs de contréle sont indiquées dans le
tableau ci avant.

Il est important de contrler et, au besoin, de rem-
placer les joints de queue de soupapes qui peu-
vent étre a I'origine d'une consommation exagérée
d'huile, surtout aux guides de soupapes d'admis-
sion.

Remplacement

des guides de soupapes :

En cas de remplacement des guides de soupapes,
il faut chauffer trés uniformément la culasse a
150° C. A la remise en place des guides neufs, les
remettre correctement de sorte qu'ils dépassent de
{voir le dessin) :

~19,4 3 19,6 mm (admission).

-17.9 a 18,1 mm (échappement).

Nota : Si les guides de soupapes sont remplacés, il
faut impérativement effectuer une rectification des
sieges de soupapes pour une parfaite étanchéité.

Repose de la culasse :

o Vérifier le bon montage du guide de chaine (voir

le dessin).

* Nettoyer parfaitement les plans de joint du

cylindre et de la culasse.

» Remettre en place des deux douilles de position-

nement {photo 77, fléches) et un joint de culasse

obligatoirement neuf.

Nota. Si les deux culasses ont été deposées il faut

prendre garde de les monter a leur place respec-

tive. Les deux culasses sont facilement identi-

fiables par une lettre marquée a l'intérieur de leur

cavité d’huile supérieure. La culasse avant est

marquée d'une lettre “ F “ (photo 75) et la

culasse arritre est marquée " R “.

» Remettre en place la culasse en faisant passer la

chaine de distribution dans son logement.

* Lubrifier le filetage de toutes les fixations et

remettre les 4 écrous borgnes de @ 10 mm avec leur

rondelle, les 2 vis de @ 8 mm et la vis de @ 6 mm.

e Serrer toutes ces fixations en 2 ou 3 passes jus-

qu'aux couples suivants :

-4,7 m.daN (les 4 écrous principaux de
@10 mm).

- 2,3 m.daN (les 2 vis de @ 8 mm).

- 1,2 m.daN (la vis hexacave de @ 6 mm).

 Remettre la vis supérieure du tendeur de chaine

sans oublier de I'équiper de sa rondelle en cuivre.

Serrer également la vis inférieure du tendeur.

» Poursuivre le remontage de I'arbre a cames et le

calage de la distribution comme décrit précédem-

ment. Régler les jeux aux soupapes.

PHOTO 77 (Photo RMT)

Nota : Le chapitre cylindres — pistons — segments est traité au chapitre suivant, aprés démontage du
moteur du cadre.
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ARBRES A CAMES - SOUPAPES ET BASCULEURS
1 et 2, Joints de queue de soupape - 3 et 4. Arbres & cames — 5 & 7. Basculeurs -

8 et 9, Axes de basculeurs — 10. Soupapes d’admission — 11, Soupapes d'échappement — 12, Ressorts
internes (admission) — 13. Ressorts internes (échappement) — 14, Ressorts externes (admission) —
15. Ressorts externes {§chappement) — 16 et 17, Si¢ges supérieurs de ressort de soupape —

18 et 19, Sidges de ressorts inférieurs de soupape ~ 20 et 21, Clavettes demt lune -

22, Vis de réglage du jeu aux soupapes —23. Contre-écrous - 24, Rondelles ondulées pour calage latéral.

N l

7

La cote de dépassement (2) des guides
de soupapes (1) doit étre de 19,5 mm
A I'admission et de 18,0 mm a Péchappement.

Au remontage
du guide fixe
de chaine
de distribution
assurez-vous
du bon calage
de 1a partie basse
du patin guide
chaine

Assemblage d’une culasse :
1. Clavettes demi lune -
2, Sitge supérieur de ressort de soupape —
3. Sidge Inférieur de soupape -
4. Culasse -
5. Soupape
6. Guide de soupape -
7. Joint de queue de soupape —
8. Ressorts de soupape.
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Réparation moteur déposé >»>
Honda KL 650 V . Transalp »

>> DEPOSE - REPOSE DU MOTEUR

DEPOSE

DU MOTEUR HORS CADRE &/#]¥]

Opérations préliminaires :

Avant d'effectuer la dépose du bloc-moteur, il faut

savoir que :

- La moto doit étre maintenue parfaitement verti-
cale. Pour cela, installer un support stable sous
le cadre.

— It faut procéder avec minutie pour ne pas dété-
riorer les pieces et se faire aider par une autre
personne pour déposer le moteur.

Effectuer la dépose du bloc-moteur comme suit :

¢ Procéder a tous les démontages qui ont été

décrits précédemment dans les paragraphes cor-

respondants, & savoir :

— Le réservoir d'essence.

- Les caches latéraux, le carénage de téte de
fourche ainsi que le sabot de protection du
moteur.

— Le boitier de filtre a air.

- Les carburateurs.

* Vidanger I'huile du moteur et démonter le filtre

a huile.

* Vidanger également le circuit de refroidissement

puis déposer les radiateurs.

* Déposer I'échappement.

e Débrancher :

- La batterie (négatif puis positif).

— Les connections électriques du contacteur de
point mort, du capteur d'allumage et de I'alter-
nateur.

— Le cable de masse sur I'une des deux fixations
du démarreur et le cable positif du démarreur.

— Les tuyaux du systéme d'injection d'air.

« CHté droit du moteur :

— Désaccoupler le cable d'embrayage au niveau de
la biellette sur le moteur aprés avoir retiré la
patte d'ancrage du cable (1 vis du couvercle).

« Coté gauche du moteur :

— Retirer la commande de sélection (1 vis de bri-
dage sur la biellette).

—Déposer le couvercle du pignon de sortie de
boite de vitesses puis déposer ce dernier.

e Sur la partie supérieure du moteur :

— Débrancher les deux durits d'eau rejoignant le
boitier du thermostat au moteur.

— Dévisser le collier de la durit inférieure du radia-
teur, extraire la durit.

— Débrancher les 4 capuchons de bougies.

» Mettre un cric rouleur ou un support réglable

sous le moteur. Le lever pour le mettre en appui

sous le moteur.

« Déposer le support moteur avant ainsi que la

barre de maintien du sabot de protection du

moteur (Photo 78).

¢ Retirer I'axe du bras oscillant (Photo 79).

Repousser ce dernier vers I'arriére afin de la déga-

ger du carter moteur.

Nota : Ajuster en permanence la hauteur du cric

afin de soulager les fixations restant en place.

4
(1) BRIDE CACHE PROTECTION DU CARTER D'HUILERS

PHOTO 78

PHOTO 79

« Retirer la fixation inférieure avant (Photo 80).

e Abaisser le support pour descendre le moteur.

S'assurer que rien n'entrave la dépose.

o Sortir le moteur latéralement par le c6té droit de

la maniére suivante :

— Déplacer, dans un premier temps le moteur vers
la droite afin de dégager la chaine de transmis-
sion secondaire de |'arbre secondaire de boite.

—Soulever I'avant du moteur afin de passer au
dessus des brides du support avant inférieur.

PHOTO 80

—Incliner ce dernier vers la droite afin de I'ex-
traire.

Repose du bloc moteur dans le cadre :
Opérer a l'inverse de la dépose en respectant les
points suivants :

¢ Ne serrer les fixations que lorsqu'elles sont
toutes en place et respecter les couples de serrage
suivants :

— La fixation inférieure avant : 5,4 m.daN.

T

Ordre de déplacement du moteur
dans le cadre
afin d’extraire ce dernier,

Honda xL 650V « Transalp »
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- La fixation supérieure avant : 5,4 m.daN. » Régler la garde a I'embrayage, remettre I'hule  ~s CYLINDRES - PISTONS - SEGMVIENTS
- L'écrou d'axe du bras oscillant : 9,0 m.daN. moteur et faire le plein du circuit de refroidisse-

* Guider correctement les fils électriques et s'assu-  ment comme décrit dans les paragraphes corres-

rer du parfait branchement des connecteurs. pondants au chapitre "Entretien Courant”.

« Vérifier que toutes les durits sont bien emboitées
et équipées de leur collier.

>> DEPOSE DE LA CULASSE AVANT :

Nota : La dépose de la culasse avant ne peut  culasse arriére. Reportez-vous au chapitre “moteur
s'effectuer qu’une fois le moteur hors du cadre.  en place” traitant de cette opération dans les
Toutefois, cette opération est la méme que pour la  paragraphes précédents.

15

16 @17
16 ) 19 %
% % 2“‘17—9‘7‘9—@21@@‘_ 0
& ‘ |

CULASSE DU CYLINDRE AVANT

1, Culasse avant — 2, Palier supérieur double — 3. Palier supérieur simple - 4, Goulotte d’huile —
5 et 6. Guides de soupape - 7. Joint de culasse — 8. Raccord caoutchouc de I'admission — CYLINDRES El @
9 et 10. Colliers de serrage — 11. Raccord de prise de dépression — 12. Vis de fixation de culasse - Dépose des cylindres :
13. Goujon - 14. Goujons d’échappement — 15, Vis de fixation de la culasse - 16. Vis de fixation de La dépose des cylindres ne peut s’effectuer
culasse — 17. Ecrous — 8. Rondelle plate — 19, Rondelles plates — 20. Rondelle d’étanchéité — 21, Ecrou ~ qu'aprés les déposes des caches culbuteurs, des

22, Doui -23. ! - 24, Doullles - 25. Vis de fixation - 26. ies, N
ouilles de centrage — 23. Douilles de centrage — 24. Douilles - 25. Vis de fixation - 26. Bougies arbres & cames, des tendeurs de chaines, des

culasses et des guides de chaine de distribution.

¢ Au niveau du tuyau de jonction des deux
cylindres (tuyau du circuit de refroidissement), reti-
rer les deux agrafes (photo 81, repére A) puis
repousser a fond d'un c6té la bague centrale
{photo 81, repére B).

¢ Au niveau du cylindre avant, dévisser les vis du
collecteur d'eau et retirer ce dernier en faisant
attention au joint torique.

¢ Déposer les cylindres en frappant leur bord avec
la paume de la main ou avec un maillet en matiére

PHOTO 81 (Photo RMT)



BLOCS - CYLINDRE

1. Cylindre avant -

2. Cylindre arriére -
3. Joints d’'embase —

4. Rondelle d’étanchéité —
5. Douilles de centrage -
6. Vis de vidange
du circuit de refroidissement.

PHOTO 82 (Photo RMT)

plastique. Prendre garde de ne pas abimer les
pieces. Il est recommandé auparavant de mettre le
piston correspondant dans sa position la plus
basse.

¢ Retirer les deux douilles de positionnement et le
joint d’embase pour chaque cylindre.

Pour extraire les pistons, procéder comme suit :
 Extraire un jonc de calage d'axe de piston a
I'aide d'un petit tournevis (photo 82). Prendre
garde de ne pas le faire tomber dans le moteur.
Mettre au besoin un chiffon pour boucher I'orifice
du carter.

* Pousser I'axe latéralement et récupérer le piston
qui se trouve ainsi désolidarisé de la bielle.

e Sortir au besoin les segments en écartant avec
précaution leurs becs avec les doigts. Commencer
par le segment supérieur en le sortant par le haut
(coté calotte de piston). ) :

Contrdle :

Aprés parfait nettoyage des pieces {y compris les
gorges de piston), procéder aux contréles des
cylindres, des pistons et des segments. Pour les
valeurs de contréle, se reporter au tableau ci
avant.

Remontage :

s Remonter les segments dans les gorges du pis-

ton en prenant les précautions suivantes :

—Le repére “ R " proche d'une extrémité des seg-
ments supérieur et intermédiaire doit &tre vers le
haut. A défaut de repére, c'est surtout le seg-
ment intermédiaire qu'il faut monter dans le bon
sens car il est conique (voir le dessin).

e Lubrifier le pied de bielle puis remettre le piston

correspondant dans le bon sens, repére “ IN ” sur

la calotte coté admission (photo 83). Pousser

I'axe de piston jusqu'a ce qu'il vienne en butée

PHOTO 83 (Photo RMT)

Réparation moteur déposé >»> °

contre le jonc opposé de calage. Remettre le jonc

qui a été retiré en prenant soin que son ouverture

ne corresponde pas avec la découpe du piston
sinon il ne serait plus possible de le retirer.
 Procéder au tiercage des segments, & savoir

(voir le dessin) :

— Tiergage a 120° de la coupe des segments supé-
rieur, intermédiaire et I'expandeur du segment
racleur.

~ Décalage de 20 mm de la coupe des rails supé-
rieur et inférieur du segment racleur par rapport
a la coupe de |'expandeur.

e S'assurer de la parfaite propreté des plans de

joint du carter moteur et du cylindre.

o Vérifier la présence des deux douilles de cen-

trage sur le carter moteur {photo 83, repére A).

* Monter a sec un joint d'embase obligatoirement

neuf,

e Caler le piston avec une petite planchette en

bois fendue en son centre pour permettre le pas-

sage de la bielle, ceci pour faciliter la repose du
cylindre.

s Nettoyer et huiler légérement 1'alésage du

cylindre.

Nota. Il faut remarquer que les deux cylindres

sont différents. S'ils ont été déposés, il faut les

monter a leur place respective.

e Présenter le cylindre sur le piston correspondant

et le faire descendre en prenant soin de bien ren-

PHOTO 84 (Photo RMT)

trer avec les ongles les segments dans les gorges
du piston (photo 84). Cette opération est déli-
cate. Pour éviter toute casse de segment, elle peut
étre facilitée en utilisant des pinces a segments
spéciales de dimensions adéquates.

 Récupérer la chaine de distribution avec un cro-
chet, la tendre et tourner le vilebrequin pour véri-
fier que le piston coulisse parfaitement. Maintenir
le cylindre en place pour qu'il ne se souléve pas.
Essuyer |'excédent d'huile.

» Reconnecter les deux cylindres en faisant glisser
la bague de passage d'eau. S'assurer du parfait
état des joints toriques. Remettre les agrafes.

2

v

6 |
20 mm 20 mm
mini mini

Tiergage des segments :

1. Segment supérieur {de feu) du type plat -
2.Segment intermédiaire (d’étanchéité)
de forme conique -

3. Segment inférieur (racleur) -

4. Rail supérieur -

5, Elément expandeur central -

6. Rail inférieur,

Honda XL 650V « Transapp »



<< Réparation moteur déposé

>> CARTER VMOTEUR [#|F|#|

Ouverture du carter moteur :

L'ouverture du carter moteur donne acces aux

piéces suivantes :

— Vilebrequin et bielles.

— Tambour et fourchettes de sélection.

— Arbres et pignons de boite de vitesses.

~ Pompe a huile.

L'ouverture du carter moteur nécessite d'effectuer

toutes les déposes décrites précédemment, &

savoir :

— La pompe a eau.

- Le couvercle et le stator d'alternateur.

— Les pignons d'entrainement du démarreur.

—~ Le rotor d'alternateur et la roue libre de démar-
rage.

- L'embrayage et la couronne primaire.

- L'entrainement de la pompe a huile.

—La commande de sélection des vitesses et le
doigt de verrouillage.

- Le pignon primaire du vilebrequin.

— Les culbuteurs et les arbres & cames.

— Les tendeurs et les chaines de distribution.

— Les culasses, les cylindres et les pistons.

Poursuivre les opérations

de démontage comme suit :

* Si ce n'est déja fait, dévisser le filtre a huile.

e Retirer les 7 vis disposées sur le demi carter

gauche 1/4 de tour par 1/4 de tour et en croix en

commencant par celles de & 6 mm pour finir par

celles de & 8 mm. Ces vis sont les suivantes :

— Les 2 vis hexagonales de & 6 mm avec une clé
de 8 mm.

~ Les 5 vis hexagonales de @ 8 mm avec une clé
de 12 mm.

e Déposer la patte d’embase du tendeur de chaine

de distribution.

o Déposer la chaine de distribution en la sortant

de son pignon menant.

* Retourner le carter moteur et le poser bien a plat

sur une table en le calant.

o Déposer le flasque en téle fixé coté droit du car-

ter moteur (3 vis) prés des arbres de boite de

vitesses.

» Déposer la patte de fixation du tendeur de

chaine de distribution (1 vis).

* Déposer la chaine de distribution du cylindre

arriére en la sortant de son pignon menant.

Dégager le pignon de ses cannelures sur le vilebre-

quin.

¢ Faire pivoter le tambour de sélection de maniére

que sa forme soit en regard de la forme du carter.

CARTER MOTEUR
1. Demi carter droit ~ 2. Douille de centrage - 3. Glcleurs d’huile ~ 4. Demi carter gauche - 5. Demi coussinets de vilebrequin -
6. Plaque de maintien de joint 2 l2vre — 7. Ciblage électrique du manocontact de pression d’huile — 8. Manocontact de pression d'huile -
9, Contacteur de point mort — 10, Vis d’assemblage (8 x 140 mm) — 11. Vis d’assemblage (8 x 70) - 12, Goujons de cylindre (8 x 18 9mm)} -
13. Goujon de cylindre (12 x 177 mm) - 14. Goujon de cylindre (10 x 177 mm) - 15, Rondelle d'étanchéité — 16, Rondelle d'étanchéité — 17 et 18. Joints a levre ~
19, Joint torique — 20. Vis de vidange — 21. Rondelle d’étanchéité — 22, Douilles de centrage —~ 23. Vis (8 x 65 mm) — 24, Vis (8 x 80 mm) — 25. Vis (8 x 125 mm) -
26. Vis (6 x 14 mm) - 27, Vis (6 x 40 mm) — 28. Vis {6 x 50 mm) — 29 Vis (6 x 80 mm).

o Retirer les 11 vis disposées sur le demi carter
droit 1/4 de tour par 1/4 de tour et en croix en
commengant par celles de & 6 mm pour finir par
celles de & 8 mm. Ces vis sont les suivantes :

— Les 3 vis hexagonales de & 6 mm avec une clé
de 8 mm.

— Les 8 vis hexagonales de & 8 mm avec une clé
de 12 mm. If faut remarquer que la vis située
entre les deux logements de cylindres est munie
d'une rondelle en cuivre.

e Le carter moteur étant calé bien & plat sur une
table, demi carter gauche en bas, séparer le demi
carter droit. Pour cela, deux encoches sont prati-
quées au niveau du plan de joint des demi carter,
I'une a l'avant et l'autre a l'arriére pouvant rece-
voir une lame de tournevis pour faire levier. Pour
faciliter ['ouverture, frapper le carter moteur a plu-
sieurs endroits avec un maillet en matiére plas-
tique. Toutes les pices restent dans le demi carter
gauche.

o Récupérer les deux douilles de positionnement.

Remplacement

des demi carters moteur :

Si les deux demi carters moteur doivent étre rem-

placés, il est nécessaire de remonter les éléments

qui équipent ces demi carters, c'est a dire :

- Le contacteur de point mort : 1,0 m.daN (avec
produit d'étanchéité sur le filetage).

- Le manocontact de pression d'huile : 1,2 m.daN
(avec produit d'étanchéité sur le filetage).

- La douille filetée de montage du filtre a huile :
5,5 m.daN (avec produit frein-filet).

- La vis de chaque patte de maintien d'embase de
tendeurs de chaines (avec produit frein-filet).

— Les coussinets du vilebrequin en suivant les indi-
cations données au paragraphe correspondant.

— Les goujons d'assemblage cylindres culasses en
suivant les indications données ci-aprés.

Remplacement des goujons
d'assemblage cylindres culasses :

Si les goujons d'assemblage des cylindres et des
culasses sur le carter moteur doivent étre rempla-
cés, il faut respecter les consignes suivantes :

1) Aprés avoir dévissé les goujons, il faut nettoyer
parfaitement leur filetage.

2) Les classer suivant leur longueur et leur dia-
métre.



(1) GOUJON

(2) LANGUETTE

Le téton en bout des goujons de cylindre est
dirigé vers la culasse.

Identification et détermination des longueurs de
goujons de cylindre :

1.08x189mm-2,810x 177 mm -
3. Carter moteur.

3) Mettre sur le filetage un produit de freinage
(par exemple, Loctite Frenbloc) et les monter a leur
place respective sur les demi carters neufs. Monter
ces derniéres avec le téton en bout de filetage
tourné vers la culasse (voir dessin). Le serrage des
goujons doit étre fait de facon a respecter les
cotes suivantes de dépassement (voir le dessin) :

e Les 2 goujons de @ 8 mm : 186 mm. Couple de
serrage compris entre 2,0 et 3,0 m.daN.

¢ Les 6 goujons de @10 mm : 169 mm. Couple de
serrage de 3,0 4 5,0 m.daN.

¢ Les 2 goujons de @12 mm ; 169 mm. Couple de
serrage de 3,0 a 5,0 m.daN.

Nota : ces cotes ont une tolérance de £ 1 mm.

Fermeture :

 Nettoyer parfaitement les plans de joint des
deux demi carters.

« Vérifier le bon montage de toutes les piéces
dans le demi carter gauche.

« Vérifier que le profil du tambour de sélection
corresponde a la forme sur le carter moteur pour
pouvoir fermer ce dernier.

PHOTO 85 (Photo RMT)

¢ Mettre une fine couche de pate d'étanchéité
Honda Bond A (ou similaire) sur le plan de joint
d'un des demi carters.

« Contrdler les présences des deux douilles de cen-
trage (photo 85, repére A), du joint torique (B)
en bout de la canalisation d'huile, de la rondelle
(Q) sur I'arbre secondaire.

o Refermer le carter moteur avec le demi carter
droit. Ne pas forcer. Si c'était le cas, en rechercher
la cause.

¢ Huiler légérement le filetage des 11 vis d'assem-
blage situées sur le demi carter droit et les
remettre en place sans oublier la rondelle en
cuivre sur celle de @ 8 mm située entre le V des
cylindres {voir la planche ci-jointe). Serrer ces 15
vis en 2 ou 3 passes en croix et en commencant
par celles de @ 8 mm. Respecter les couples de
serrage suivants :

—Visde @ 8 mm: 2,3 m.daN.
~Visde @ 6 mm: 1,4 m.daN.

* Retourner le carter moteur et remettre les 7 vis
situées sur le demi carter moteur gauche de la
méme facon en respectant les mémes couples de
serrage.

 Reposer le flasque en tole sur les arbres de boite
de vitesses (3 vis).

* Reposer le pignon menant de chaine de distribution
du gylindre arrigre (une seule position possible sur le
vilebrequin en raison d'une rainure d'alignement).

* Reposer la chaine de distribution sur son pignon
menant.

Réparation moteur déposé >> @

¢ Reposer la patte de fixation du tendeur de
chaine de distribution, mettre du produit frein-filet
sur la vis.

* Retourner le carter et installer la chaine de distri-
bution du cylindre avant sur son pignon menant et

la patte d’embase du tendeur de chaine de distri-
bution. Mettre du produit frein-filet sur la vis de
blocage.

o Vérifier que le vilebrequin et les arbres de boite
de vitesses tournent librement.

>> CLAPET DE SURPRESSION ET POMPE A HUILE

CLAPET DE SURPRESSION (&
Dépose et démontage :

Lorsque le carter moteur est ouvert, le clapet de
surpression, la pompe a huile et la crépine d'aspi-
ration sont fixés par trois vis au demi carter
gauche.

Pour déposer le clapet de surpression, retirer son
support maintenu par I'une des vis de fixation de
la pompe a huile (voir le dessin).

Pour démonter le clapet de surpression, retirer les
culbuteurs a l'aide d'une paire de pinces fer-

mantes puis sortir la rondelle siége, le ressort et
le clapet.

Controle et remontage :

Vérifier I'état des piéces telles que le ressort, le
joint torique et la soupape. Contrdler également
|'état de surface du corps du clapet. Remplacer le
clapet complet au moindre doute.

Le remontage et la repose du clapet ne posent pas
de probléme particulier. Il faut lubrifier le joint
torique avant la mise en place du clapet sur la
pompe a huile.

POMPE A HUILE
1. Filtre a huile et outil de dépose de
la cartouche filtrante - Pompe a huile
~ 3. Pignon de pompe & huile —
4. Chaine d’entrainement - 5. Crépine
d’aspiration - 6. Joint de maintien de
. la crépine — 7. Douilles de raccorde-
ment — 8. Clapet de surpression -
9, Patte de maintien du clapet de sur-
pression — 10, Cartouche filtrante -
11. Canalisation d’huile rigide -
"y, 12. Vis de fixation du pignon -
AL 13. Goujon de maintien du filtre a
huile — 14. Rondelle plate -
15. Joints toriques - 16. Joint torique
17, Joints de raccordement.

Dépose du clapet de surpression :
1. Support -
2. Vis de fixation commune avec la pompe -
3. Clapet de surpression,

Honda XL 650 v « Transalp »
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POMPE A HUILE

ET CREPINE D' ASPIRATION &]#]

Dépose et démontage :

Lorsque le clapet de surpression est déposé (voir

précédemment), retirer les deux autres vis (voir le

dessin) puis déposer la pompe & huile équipée de

sa crépine d'aspiration et de la canalisation en té.

Séparer la canalisation et la crépine de la pompe a
 huile et nettoyer parfaitement les piéces.

Pour démonter la pompe a huile, déposer son cou-
vercle (3 vis).

Contréles :

« A l'aide d'un jeu de cales d'épaisseur, mesurer
les différents jeux (voir tableaux ci-joint) (Photos
86 et 87).

 Comparer les mesures aux valeurs données dans
le tableau ci-dessous.

(Valeursenmm)
Standard Limites
Rotor ext. avec corps de pompe 0.15 0,20
Rotor ext. avec rotor interne 0154a0,22 0.35
Retrait rotor avec plan de joint 0,024 0,07 0,10

Remontage et repose

de la pompe a huile :

Le remontage de la pompe s'effectue & l'inverse de
la dépose en observant les points suivants :

' (1) JEU DU

PHOTO 86

(1) JEU DE LA POINTE

PHOTO 87

~ Remplacer les trois joints toriques de la canalisa-
tion principale : un joint {photo 88, repére A)
coté pompe et deux joints (photo 88, repére B)
coté demi carter Il faut remarquer que les deux
joints latéraux sont de forme particuliére. Leur
c6té conique doit étre dirigé extérieurement.

- Avant de reposer la pompe, vérifier les présences
des deux douilles et des joints toriques {photo
88, repére C) qui doivent étre également neufs.
S'assurer aussi que la douille de positionnement
@ 8 x 14 mm est bien en place sur le carter
moteur

- A remarquer qu‘une des trois vis de la pompe
fixe aussi la goulotte du clapet de surpression.

PHOTO 88 (Photo RMT)

Assemblage de la pompe 2 huile :
1. Corps de pompe — 2. Rotor externe — 3, Goupille d’entrainement — 4. Rondelle de calage —
5. Couvercle de la pompe - 6. Clapet de surpression - 7. Joint torique — 8. Joint de raccordement -
9. Crépine d’aspiration - 10, Joint torique - 11. Joints de raccordement - 12. Canalisation d'huile -
13. Axe de pompe - 14. Rotor interne - 15. Pion de centrage — 16. Vis d’assemblage.

>> VILEBREQUIN - BIELLES

(Valeursenmm)
Standard Limites
Jeu latéral de téte de hielle i 0,0540,20 0.30
Jeu de lubrification aux coussinets de bielles 0,028 40,052 0,08
Jeu de lubrification aux coussinets de vilebrequin 0,025 a 0,041 0,05
Faux rond admissible du vilebrequin - 0,05
Diametre interne de pied de bielle 20,016 2 20,034 20,04

Dépose du vilebrequin

et démontage des hielles : @@
Aprés ouverture du carter moteur, le vilebrequin
équipé de ses bielles se dépose sans probléme.

Au besoin, démonter les bielles en retirant les
deux écrous d'assemblage. Repérer la position de
montage des bielles, récupérer leurs demi coussi-
nets et remonter le chapeau et les demi coussinets
sur chaque bielle pour éviter toute inversion.

CONTROLES DES BIELLES &4

Jeu latéral aux tétes de hielles :

Avant la dépose du vilebrequin, et donc le démon-
tage des chapeaux de bielles, il est possible de
contréler ce jeu latéral avec des cales d'épaisseur.
Se reporter au tableau ci avant pour connaitre le
jeu.
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VILEBREQUIN - BIELLES ET PISTONS
1. Jeux de segments — 2. Pistons — 3, Axes de piston - 4, Clips de maintien des axes de piston -
5. Bielles — 6. Vis de fixation des bielles - 7. Ecrous - 8. Coussinets de bielles - 9. Vilebrequin -
10. Pignon d’entrainement de chaine de distribution - 11, Clavette demi lune.

Jeu aux demi coussinets de bielles :
Pour déterminer le jeu diamétral, on intercale un
cordon en plastique (Plastigage) et, aprés serrage
du chapeau de bielle, on mesure la largeur d'écra-
sement du cordon pour connaitre le jeu.

Le chapeau de bielle doit étre monté dans le bon
sens (faire correspondre les inscriptions) et les
deux écrous doivent étre serrés au couple en pre-
nant soin de ne pas faire tourner la bielle. Il est
recommandé de procéder en deux passes : 1,0 &
1,5 m.daN puis le serrage définitif au couple de
3,3 m.daN.

Il faut se reporter au tableau ci avant pour
connaitre le jeu standard. Si ce jeu dépasse la
limite, mesurer au palmer le diamétre des mane-
tons du vilebrequin. Si les manetons sont en
dehors des cotes données dans le tableau ci-aprés,
il faut changer le vilebrequin car il n'est pas recti-
fiable. Au cas ol les manetons ne seraient pas
hors cote, le jeu excessif peut avoir pour origine
une usure des demi coussinets. Dans ce cas, il suf-
fit de les remplacer pour retrouver le jeu correct en
tenant compte des inscriptions du vilebrequin et
des bielles.

Choix des demi coussinets de hielles :
Nota. En cas de remplacement de bielle ou du
vilebrequin, il est indispensable de monter des

demi coussinets neufs adaptés aux codes marqués
sur chacune des piéces.

Les bielles portent, sur I'un de leurs flancs au
niveau de leur chapeau, un chiffre 1 ou 2 qui per-
met de choisir fes demi coussinets (photo 89).

Les masses du vilebrequin sont marquées de
chiffres et de lettres. Ce sont les lettres A ou B, se
rapportant pour chacune d'elles au maneton cor-
respondant, qui rentrent dans la méthode de choix
des demi coussinets (photo 90, repéres).

Il existe 3 catégories de demi coussinets de bielles
d'épaisseur différente pour répondre a tous les cas
possibles de montage pour obtenir un jeu normal.
Ces demi coussinets sont repérés par une lettre
(sur leur emballage) et par une teinture sur leur
tranche {photo 89).

1

Identification des bielles :
1.Code A-B -
C ou D d’identification de poids de bielles.

PHOTO 89 (Photo RMT)

PHOTO 90 (Photo RMT)

Maneton Repére A Repére B
Téte de bielle du vilebrequin @ de 39,982 4 39,990 mm | @ de 39,974 & 39,982 mm
Repére 1 @ de 43,000 a 43,008 mm C (Marron) B (Noir)
13218-MF5-003 13217-MF5-003
Repére 2 @ de 43,008 4 43,016 mm B (Noir) A (Bleu)
13217-MF5-003 13216-MF5-003

Code de poids des bielles :

Il'y a 3 catégories de poids indiquées sur chaque
bielle par la lettre A, B ou C {voir le dessin).

En cas de remplacement, prendre des bielles por-
tant la méme lettre repére pour obtenir un bon
équilibrage des piéces en mouvement. Il est
accepté tout au plus une différence d'une lettre
entre les deux bielles. Par exemple, une bielle mar-
quée de la lettre B peut étre accouplée a une autre
marquée A ou C.

Tableau de sélection des hielles
en fonction de leur poids :

Avant
Arriére A B ¢
A . .
8 Y 3 3
C . .
CONTROLE
DU VILEBREQUIN [&|(#]
Faux rond :

La méthode de contrdle du faux rond du vilebre-
quin nécessite un marbre, un “vé" et un compara-

teur sur pied. Au-dela de la limite de 0,05 mm, le
vilebrequin doit étre remplacé car il n'est pas
redressable.

Jeu aux coussinets du vilebrequin :

Déterminer ce jeu par différence de mesures entre
I'alésage des deux coussinets et le diamétre des
tourillons du vilebrequin. Utiliser pour cela un

comparateur d'alésage et un palmer. Comparer les

mesures avec les valeurs données dans le tableau
ci-dessous et, au besoin, remplacer les coussinets
comme expliqué plus loin.

Controle du faux rond, *
le vilebrequin étant 1
posé sur deux vés (1).

-

Honda xL 650 v « Transalp »
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Code et @ ext. Tourillons vilebrequin Repére 1 Repére 2
Codes 1/2 carters
et @ int. coussinets montés 44,992 a 45,000 mm 44,984 a 44,991 mm
Repére A 45,025 a 45,033 mm 0O (bon), X (mauvais)
Repére B 45,017 a 45,025 mm X (mauvais) 0 (bon)

Cas de remplacement de piéces
{vilebrequin ou carter moteur) :

Si vous remplacez le vilebrequin ou (et) le carter
moteur,’ il est nécessaire de tenir compte des
repéres pour que |'association des pieces assure
un jeu de lubrification correct aux tourillons. Pour
cela, le vilebrequin porte sur chacune de ses
masses un chiffre 1 ou 2 (photo 90), en plus des
lettres A ou B se rapportant aux manetons comme
nous I'avons vu précédemment. De méme, chaque
demi carter porte sur une face une lettre A ou B.
Cette lettre repére est frappée sur la face interne
du demi carter gauche et sur la face externe du
112 carter droit. L'association de ces lettres et de
ces chiffres permet d'obtenir un bon montage en
suivant les indications données dans le tableau ci-
dessus.

REVIPLACEMIENT DES

COUSSINETS

U viLEBREGUIN [¥][#]#]

Dépose des coussinets :

Nota. Dés lors que le vilebrequin ou le carter
moteur est remplacé, il faut obligatoirement mon-
ter des coussinets de vilebrequin neufs adaptés
aux codes marqués sur chacune des pieces.

Pour chasser les coussinets, utiliser une presse et
la bague d'extraction Honda. En cas d'utilisation
d'une autre bague, il est impératif qu'elle soit du
bon diametre pour ne pas abimer les piéces.

Choix des coussinets du vilebrequin :
Comme nous |'avons signalé précédemment, rap-
pelons qu'en plus des lettres se rapportant aux
manetons (voir précédemment le paragraphe "
bielles ), les masses portent chacune un chiffre 1
ou 2 (photo 90). Si ces chiffres sont peu visibles,
mesurer les tourillons a I'aide d'un palmer.
£galement, chaque demi carter porte une lettre A
ou B qui permet de déterminer le montage correct
des coussinets. Pour le demi carter droit, cette
lettre est frappée sur sa face externe. Par contre,
pour le demi carter gauche, cette lettre est mar-
quée sur la face interne.

A I'aide de ces deux informations, déterminer les
coussinets a utiliser pour obtenir le jeu diamétral
correct. .

Comme pour les bielles, il existe 3 catégories de
coussinets de vilebrequin d'épaisseur différente. ils
sont repérés par une lettre (sur leur emballage) et
par une teinture sur leur tranche.

Code et @ ext. Tourillons vilebrequin Repére 1 Repére 2
Code et @ intérieur
logements 1/2 carters @ 44,992 & 45,000 mm @ 44,984 4 44,992 mm
Repére A 248,990 a 49,000 mm C émar[on) B noir;
Repére B 249,000 a 49,010 mm (noir) A (bleu
Epaisseur des coussinets de paliers :
Coussinets de paliers Référence Epaisseur

A ibleu? 13325-MM9-315 2,003 32,013 (mm

B (noir, 13326-MM9-315 1,998 & 2,003 (mm

C (marron) 13327-MM9-315 1,993 41,998 (mm

Montage

des coussinets de vilebrequin :

e Enduire de graisse au bisulfure de molybdéne la
face externe des coussinets.

* Tracer avec soin deux traits a I'aplomb de la
petite échancrure de chaque coussinet (voir le des-
sin) afin, qu'aprés mise en place, les trous de
graissage correspondent.

* Bien positionner chaque coussinet en s'aidant
des traits précédemment tracés puis le mettre en
place a la presse en utilisant le poussoir et |'acces-
soire Honda. La forme de cette bague permet une
mise en place précise du coussinet pour que les
trous de graissage correspondent.

Remontage des bielles :

¢ Si ce n'est déja fait, équiper chaque bielle de
leurs demi coussinets correspondants.

* Appliquer une légere couche de graisse au bisul-
fure de molybdéne sur la surface des manetons du
vilebrequin.

¢ Remettre chaque bielle sur le maneton corres-
pondant du vilebrequin (position relevée au
démontage).

¢ Monter le chapeau de chaque bielle en faisant
correspondre les inscriptions marquées sur les
flancs.

e Lubrifier le filetage des deux vis d'assemblage.

e Serrer les deux écrous de chaque bielle en 2
passes. Une premiére passe entre 1,0 et 1,5
m.daN puis une deuxiéme passe au serrage défi-
nitif de 3,3 m.daN.

o Vérifier que les bielles tournent librement.

Repose du vilebrequin :

o Lubrifier le coussinet du demi carter gauche.

» Remettre en place le vilebrequin dans le demi
carter gauche en prenant soin de ne pas endom-
mager le coussinet et en orientant correctement
les bielles (photo 91).

Avant de monter les coussinets neufs dans les

demi carters, faire deux traits de conduite (2) &

I'aplomb de I'encoche (1) pour les guider dans
I'encoche (3) des demi carters,

PHOTO 91 (Photo RMT)
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PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS
Valeurs (en mm)

standard limites
Mon,tage pignon fou sur bagues :
= @ intérieur pignons fous :
— Pignons menant de 4° et 5¢ 28,0004 28,021 28,03
— Pignons menés, 1€7€, 2€ et 3¢ 28,000 a 28,021 28,03
* 9 extérieur des bagues des pignons :
— @ ext. bagues primaires de 4% et @ 27,959 a 27,980 27,94
~ O ext. ba{quas second. de 15'€, 2€ et 3¢ 27,959 427,980 27,94
«Jeu diaméfral des pignons sur bagues 0,020 a 0,062 0,08
Mon_tage_ bagues sur arbres ;
* @ intérieur des bagl.bes des pignons fous :
- Bague primaire de 4! 25,00 a 25,021 25,04
~ Baques secondaires de 2€ et 3¢ 25,00 a 25,021 25,04
¢ J de portée des arbres :
— Portée sur arhre primaire de bague de tg* 24,959 a 24,980 24,95
~ Portée sur arbre second. de bague de 2° et 3¢ 24,959 4 24,980 24,95
* Jeu diamétral des bagues sur lés arbres :
— Bague de 4€ sur %rbre primaire ; 0,020 40,062 0,08
— Bague de 2€ et 3¢ sur arbre secondaire 0,020 a 0,062 0,08
Fourchettes et tambour de sélection :
= E@Dalsseur des extremités des fourchettes 5,93 4 6,00 5,60
~ @ interne des passages d'axe de fourchettes 13,00 313,021 13,04
— @ de I'axe de fourchette 12,966 a 12,984 12,90
— @ tourillon gauche du tambour 11,966 a 11,984 11,94

Dépose de la hoite : E|@@

Lorsque le carter moteur est ouvert, toute la boite
de vitesses reste dans le demi carter gauche, A ce
stade, il suffit de retirer ensemble toute la boite de
vitesses composée des arbres et pignons, du tam-
bour et des fourchettes (photo 92, fléches). Ne
pas oublier de récupérer les deux rondelles plates
en bout des arbres primaire et secondaire qui peu-
vent étre restées collées par I'huile au fond du
demi carter gauche.

Ensuite, le tambour de sélection se sépare facile-
ment ainsi que les trois fourchettes montées sur
leur axe. Pour séparer la fourchette centrale de
I'axe, il faut retirer la vis de fixation aprés |'avoir
défreinée.

Désassemblage des pignons :

Au besoin, séparer les pignons des arbres en pre-
nant soin de bien repérer leur position. Pour cer-

tains pignons, il faut extraire les circlips de calage
latéral avec une paire de pinces ouvrantes de
dimensions appropriées.

Contrdéles :

Se reporter au tableau ¢i avant pour connaitre les
valeurs de contrdle. Vérifier toutes les pieces (état
des dentures de pignons, des cannelures des
arbres, des bagues, des crabots et des logements
correspondants des pignons fous, etc.). Vérifier
tout particulierement les rondelles de calage laté-
ral et les circlips qu'il faut impérativement rempla-
cer en cas de doute.

Remontage des pighons

sur les arbres :

Respecter I'ordre des piéces ainsi que le sens du

montage des circlips et des rondelles (voir les des-

sins). Il faut retenir les conseils suivants :

—Mettre de la graisse au bisulfure de molybdéne
sur toutes les surfaces de frottement des arbres
primaire et secondaire ainsi que sur les bagues.

moteur déposé > @

(1) ALIGNER LES TROUS

Montage correct des bagues cannelées sur les
arbres de boite de vitesses. Faire correspondre
les pergages sur le corps des bagues avec les
pergages d’arrlvée d’huile sur les arbres de
boite.

- Au remontage des bagues crénelées sur les can-
nelures des arbres, faire correspondre les orifices
de lubrification.

- Au montage des rondelles et des circlips de
calage latéral, mettre leur face plane (laminée)
dans le sens ou s'exerce la poussée (voir le des-
sin).

— Apreés avoir monté un cirdlips dans la gorge cor-
respondant d'un arbre, le tourner sur lui-méme
pour s'assurer de son parfait montage. S'il ne
tourne pas librement, il est probable qu'il ne soit
pas adapté a la gorge de I'arbre et il faut, dans
ce cas, monter un circlips neuf bien adapté.

— Aprés mise en place des circlips, les orienter de
sorte que leur coupe soit alignée avec une can-
nelure de I'arbre pour que les deux becs du cir-
clips soient bien calés dans la gorge et non pla-
cés dans le creux d'une cannelure.

Remontage et repose

de la boite de vitesses :

Opérer a l'inverse de la dépose en respectant les

points suivants :

- Les fourchettes se remettent en place sur I'axe
en prenant soin de I'orientation de leur inscrip-
tion {voir le dessin).

— Aprés avoir réuni les deux arbres et pignons
ainsi que le tambour et les fourchettes, tout cet
ensemble doit étre remis en place dans le demi
carter gauche. Ne pas oublier de remettre les
deux rondelles {(photo 92, fleches) en bout des
arbres primaire et secondaire.

Montage des fourchettes
de sélection des vitesses :
1. Fourchette gauche —
2. Fourchette droite -
3. Fourchette centrale -
4. Tambour de sélection.

Nota : Du fait du peu d’espace qu'il y a dans le
carter, il est préférable d'installer la boite de
vitesses avec son tambour et ses fourchettes de
sélection avant d'y installer le vilebrequin assem-
blé.

Honda XL 650 V « Transalp »
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BOITE DE VITESSES
1. Canalisation de lubrification - 2. Arbre primaire de boite - 3. Plaque de maintien des roulements - 4. Arbre secondaire de boite — 5. Pignon mené de 1" (35 dents) - 6. Bague cannelée -
7. Pignon menant de 2* (18 dents) - 8. Pignon mené de 2° (31 dents) — 9. Bague — 10, Pignon menant de 3* (21 dents) - 11. Bague cannelée — 12. Pignon mené baladeur de 3* (28 dents) -

13. Pignon menant baladeur de 4° (27 dents) ~ 14. Pignon mené de 4* (30 dents) - 15, Bague cannelée — 16. Pignon menant de 5° (26 dents) - 17. Pignon mené baladeur de 5' (25 dents) — 18. Bague cannelée -
19, Pignon de sortie de hoite de vitesses (15 dents) — 20, Plaque de maintien du pignon de sortie de boite - 21. Vis de fixation — 22. Rondelle de calage (20 x 37 x 12 mm) - 23. Rondelle (25 x 31 x 1,5) —
24. Rondelle (28 x 34 x 1,5) — 25. Rondelles (25 mm) - 26. Rondelle (28 mm) - 27, Rondelle de blocage (28 mm) - 28. Rondelle (20 mm) — 29, Circlips (8 25 mm) - 30. Circlips (8 28 mm) -

31. Roulement 2 billes (83/22) - 32, Roulements 4 billes (6204U) - 33. Roulements & billes (5205) - 34. Joint torique - 35, Vis de fixation.

TAMBOUR - FOURCHETTES
ET MECANISME DE SELECTION DES VITESSES
14 3. Fourchettes de sélection -
4. Axe de fourchettes -
5. Tambour de sélection complet -
6. Etoile de sélection -
7. Doigt de verrouillage des vitesses -
8. Douille -
9. Ressort de rappe! du doigt de sélection —
10. Mécanisme de sélection —

11, Ressort de rappel -

12, Ressort de rappel du mécanisme -
13. Pion d’ancrage des brins de ressort de rappel
du mécanisme de sélection -

14. Rondelle pfate -

15, Roulement  billes du tambour -

18. Vis de fixation de I'étoile de sélection -
17. Vis de fixation du doigt de verrouillage —
18. Pions.

17
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Electricité >>
Honda XL 630 V « Transalp »

>> CIRCUIT DE CHARGE CIRCUIT DE CHARGE #|[#]

BATTERIE &

Dépistage des pannes :

Nota : Vous reporter au chapitre "Entretien cou-
rant "pour |'accessibilité et la dépose de la batte-
rie.

La batterie étant du type “sans entretien”, il n'est

Contrdle des pertes de tension :

e Mettre le contacteur principal sur "Off" et
débrancher le cable négatif (-) de la batterie.

. e . L . Raccorder un ampéremeétre, sa sonde (+) sur la
pas possible de vérifier la densité de I'acide. Si masse de Ia batteris( } et sa sonde () au( c?}ble de
cette derniére ne tient pas la charge, la remplacer.
masse.
Mesurer les pertes de tension de la Anormal Vérifier les rési es du red / régul entre leurs FUSIBLE PRINCIPAL @ L'Ampéremétre doit indiquer 0,1 A maxi.
balterie, =) bomes. . .. . R ) 3 . ‘. . . .
3 3 Le fusible principal est installé sur la partie supé- - Si la valeur est supérieure, il y a court-circuit,
Anormal: r— rieure du relais du démarreur (le cable rouge dela  contrdler les connexions une par une.
g @ * Redresseur - régulatcur | + Court-circuit dans le batterie est directement relié au relais du démar- S la valeur est inférieure, il n'y a pas ou trés peu
défectueux. faisceau de fils. reur) d d . C sler | . d
+ Conlacteur dallumage . _ o o e perte de tension. Contréler la tension de
défectueux. * Déposer le fusible principal puis a I'aide d'un charge.
Normal s ' . a
i P Anormal ohmmetre ou d'une lampe témoin contrdler ce
Vérifier si la batteric n'est pas Régulée * Batleric défeciucuse. derner. Lo, .
surchargée. o — Pas de continuité : remplacer le fusible.
8 — Continuité : poursuivre les recherches en contrd- N
Pas de surcharge. lant la batterie. Tension et courant de charge régulé : Q
L : ole, il est indi | =
- Nota : Pour ce contréle, il est indispensable que la
Mesurer la tension entre les bomes de N . . CD
fils /W (+) &t G (-) du connecteur du Pas de + Circuit ouvert ou court-circuit dans le Faisceau. MOLTITESTEUR UNIVERSEL DIGITAL batterie soit correctement chargée. ('.D
Irégul: fai . i . i : . -
redresseur/régulateur (cdté faisceau) lencs;on Mauvais contact du connectetur N ANPEREMETRE o Prendre un voltmatre pour courant continu et le :
I brancher aux bornes de la batterie (sans débran- q0)]
Tension de 1a batterie. cher cette derniére du circuit) respecter la polarité. | Qi
8 / BORNES DE * Au niveau du relais du démarreur, déposer le
Débrancher le connecteur du / Standard [+ M is contact du connecteur. 4 FUSIBLE . - . . ~
régulatcur et vérifier les résistances du o> > connecteur du fusible principal puis déposer le >
stator d'aliemateur. Anormal . ' _} fusible. Mettre en place le connecteur. Brancher >
o |"Bobine de stator défectucusc, Pl un ampéremeétre aux bornes du fusible principal en
8 FUSIBLE PRINCIPAL respectant la polarité comme indiquée sur le des- O
Normal CONNECTEUR | ppaRANCIER  BORNES DE in ci-joi
A DORNES sin ci-joint. Lo
Vérifier les résistances du Anonnal |+ Redresseur - régulateur défectucux. * Mettre le moteur en marche, code allume, purs LD
Lcdfm"""‘-s‘ﬂalcur entre loutes les = AT AMPERE- augmenter progressivement le régime moteur jus-
omes. I . .
il . qu'a atteindre 5 000 tr/min. =1
Normal = < Balterie défectueuse. La tension de charge aux bornes de la batterie doit ><
étre alors de I'ordre de 14,0 a 15,0 Volts.
CONTACTEUR . . . . m
DERELAIS DE — Si la tension est correcte, le circuit de charge est =
en bon état. e
. Méthode de contrdle de la tension —Si la tension est trés différente, procéder au [ —
et du courant de charge. . .
contrdle du redresseur-régulateur. =
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Implantation et schéma de principe du circuit de charge :
1. Redresseur régulateur — 2. Batterie - 3. Alternateur - 4. Fusible principal.

2

C

Méthode de contrdle des pertes de tension (1)
borne négative (-} de la batterie -
(2) cdble de masse.

REDRESSEUR - REGULATEUR (&£
Le redresseur régulateur se trouve sur le coté
gauche de la moto a I'extrémité du cache latéral.

o Débrancher les connecteurs, cinq pbles du

" redresseur-régulateur.

e Vérifier que les bornes des deux connecteurs
soient en bon état.
o Effectuer les contréles suivants :

>> CIRCUIT D'ALLUMAGE

Controles a partir du connecteur,
coté faisceau principal :

Description | Bornes Valeurs de
contréle

Ligne de charge | Rouge/blanc (+)| Tension de la
de la batterie | etvert (-) batterie

Ligne de masse| Vert et masse . | Pas continuité
de la batterie

Si les valeurs de résistances sont anormales, véri-
fier I'alternateur.

ALTERNATEUR #]#]

Nota : Il n'est pas nécessaire de déposer le stator
de I'alternateur pour effectuer ce contréle.
Procéder comme suit :

Controles :

¢ Déposer la selle ainsi que le carénage de selle.

o Débrancher le connecteur trois pdles de I'alter-

nateur au niveau du redresseur-régulateur.

« A l'aide d'un ohmmatre (échelle X = 1 €2), mesu-

rer la résistance des enroulements entre les fils

jaunes et la masse et entre eux.

— Entre chaque fil jaune et la masse : pas de
continuité.

— Entre fils jaunes (deux par deux) : résistance
comprise entre 0,1 et 1,0  (20° C).

En dehors de ces résultats, procéder au remplace-

ment du stator de I'alternateur (Voir plus tét dans

|'étude le paragraphe traitant de cette opération).

CONTROLE DE L' AVANCE &|/#]

Ce contrdle n'est & faire qui si I'avance a I'allu-
mage semble déréglée. Il nécessite I'emploi d'une
lampe stroboscopique classique (sans déphasage).
* Démarrer le moteur et le laisser tourner pour
qu'il atteigne sa température de fonctionnement
puis I'arréter.

e Dévisser le petit bouchon du couvercle d'alterna-
teur donnant accés aux repéres.

* Brancher la lampe stroboscopigue sur le fil de la
bougie du cylindre n® 1 (avant) en suivant les ins-
tructions du constructeur.

¢ Démarrer le moteur et diriger la lampe sur I'ori-
fice du couvercle d'alternateur.

Au ralenti, vérifier que le trait repére “ F “ est ali-
gné avec I'encoche du couvercle, ce qui corres-
pond & I'avance initiale de 10°.

Si I'avance a I'allumage est incorrecte, les causes
peuvent étre :

- Le boitier d'allumage défectueux.
— Le capteur d'allumage défectueux.
Procéder & leur contréle comme décrit ci-aprés.
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Tableau de diagnostics des pannes d'allumage

Anoraulic Cause probable (sulvre Pordre)
Pas de¢ tension initiale avee le contacteur 1. Conlacteur d'arrét d'urgence défectucux.
principal et le contacteur d'arrét d'urgenice sur | 2. Circuit coupé du fil noir/blanc entre [a bobine d'allumage 1 le contacteur d'arrét

ON (autres composants dlectriques en bon d'urgence.

éan) 3. Borne primaire desserrée ou circuil ouvert dans la bobine.
3. Boitier d’allumuage (ICM) défectucux lorsque la tension initiale est normale.
1 h défe de ["adap de tension de eréte.

2. Banteric mal chasgie.

3. Pas de tension entre Ie fil noir/dlanc {+) et la masse (-) au niveau du connecteur du boitier
d'allumage (ICM) ot connexion trop liche de 1ICM.

4. Circuit coupd ou connexion lache dans le fil vert

Latension initisle est normale mais elle 5. Circuit coupé on connexion liche dans lex fils jaune/bleu et blew/jaunc entre les bobines
redescend 4 2-4 volts lors du démarrage du d'allumage el le bojtier ICM.

moteur 6. Court-circuit dans les 1 P des bobines d'allumage.

7. Contacteur de béquille latérale ou contacteur de point mort défectueux.

8. Circuit coupé ou connexion liche dans les circuits se rapportant au point 7:

* circuit da contacteur de béquille latérale : fil vertblanc;

« eircuit du contacteur de point mort : fil vert chair et vert clai/rouge.

9. Capteur d'altumage délectucux. Mesurer la tension de créfe.

10. Boitier d'allumage ICM défectucux lorsque les points 149 sont normaux.

1 ry 3

Latension initiale est normale maisjin’y a . de )'ad de tension de ardte.

aucunc tension de créte lors du lancement du | 2. Adaptateur de tension de créte défectueux

moteur. 3. Boitier d"allumage ICM défectueux lorsque les points 1 ¢12 sont normaux.
La tension iniliale cl la tension de créte sont | 1. du multimétre trop basse, i 1 l0MQ/CCY.

2. Le régime au démamrage est trop faidle (barteric déchargée).

3. Le calage de I'apparcil d'cssai et les impulsions mesurées n'ont pas é18 synchronisés (le
sysitme ¢s1 normal si la tension mesurée dépasse au moins une fois 1a tension standard).

4. Boltier d'allumage ICM défectucux lorsque les points 1 13 sont normaux

1. Impéd. du multimétre trop basso, inférieure & 10 MQ/CCV.

2. Le régime au démarrage cst trop faible (batterie déchargée).

3. Le calage de I'appareil d"essai et les impulsions mesurées n’onl pas €6 synchronisés (le

normales mais if 'y a pas d*éincelle.

La tension de créte est inférieuro & la valeur

Capteur standurd systéme est normal 1i s tension mesurée dépasse an molns une fois la ension standard).
dallurmage 4. Boitier d'atlumage ICM défectueux lorsque I¢s points 1 4 3 sont pormaux.

1. B del'ad
2. Capteur d"allumage défectucux.

de tension de crdte.

Pas de tension de eréte

Implantation et schéma de principe du circuit d’allumage :
1. Bobine d’allumage avant - 2. Bobine d'allumage arri¢re- 3. Batterie - 4. Fusible principal -
5. Boitier d’allumage - 6. Capteur d*allumage - 7. Boitier de fusible - 8. Systéme anti démarrage —
9. Contacteur d’embrayage - 10. Contacteur de point mort -
11. Capteur de position des papillons de gaz - 12. Contacteur sur béquille latérale.

CONTROLES

DU CIRCUIT D' ALLUMAGE #|/F]

Tension primaire de la bobine d’allu-

mage :

Nota : - Controler, dans un premier temps, tous

les branchements du circuit avant d'effectuer le

controle. Si le circuit n'est pas branché, on mesu-
rera une tension de créte anormale.

— Controler que les compressions des cylindres
sont normales et que les bougies sont montées
correctement dans leur cylindre respectif.

Procéder ensuite comme suit :

» Débrancher les capuchons de bougie de leur

bougie.

* Brancher une bougie auxiliaire en bon état et

mettre son culot a la masse comme pour le

controle de I'étincelle.

* A l'aide d'un multimétre équipé d'un adaptateur

de tension de créte, mesurer le tension de créte

entre les cdbles des deux bobines en sortie du
boitier d'allumage :

— Bobine d'allumage du cylindre avant : bleu/jaune
(+) et Vert (-).

- Bobhine d'allumage du cylindre arriére
jaune/bleu (+) et Vert (-).

¢ Moto au point mort, faire tourner le moteur au
démarreur et lire la tension de créte pour chacune
des bobines.

- Tension de créte : 100 Volts mini.

Si les valeurs relevées sont différentes entre
chaque bobine, elles seront normales si elles sont
supérieures a la valeur standard.

Si la tension de créte est inférieure a la valeur
standard, effectuer les contrdles décrits dans le
diagnostic des pannes ci avant.

Tension de créte

du capteur d’allumage :

Au niveau du boitier d'allumage :

¢ A I'aide d’'un multimétre équipé d’un adaptateur
de tension de créte, mesurer le tension de créte
entre les cables du capteur d'allumage:
blanc/jaune (+) et Jaune (-).

 Moto au point mort, faire tourner le moteur au
démarreur et lire la tension de créte au capteur.

— Tension de créte : 0,7 Volt mini.

Si la valeur relevée est différente, elle est normale
si elle est supérieure a la valeur standard.

Si la tension de créte est inférieure a la valeur
standard, effectuer les contrdles décrits dans le
diagnostic des pannes i avant.

Honda x. 650 v « Transap »
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CAPTEUR DE POSITION

DES PAPILLONS DE GAZ [#|#]
Contréle de la résistance des
papillons sur le boitier d'allumage :

* Brancher un ohmmétre aux bornes Verte/noire

(+) et jaune/noire (-) :

- Valeur standard : entre 4 et 6 Q.

Controdler ensuite que la résistance entre ces

bornes varie en fonction de la position de la poi-

gnée d'accélérateur :

- De la position poignée fermée & poignée entiére-
ment ouverte, la résistance monte.

- De la position entiérement ouverte a fermée, la
résistance chute.

Répéter ses opérations au niveau du connecteur
électrique du capteur.

Si les mesures sur le cdblage de test sont normales
ainsi que sur le capteur lui-méme, controler le
cablage ainsi que les connections.

o Effectuer un dernier contréle au niveau du cap-
teur lui-méme. La résistance entre les cables
Vert/noir (+) et Jaune/noir (-) doit &tre comprise
entre 4,7 et 5,3 Q.

>> CIRCUIT DE DEMARRAGE

DEPISTAGE DES PANNES
Le démarreur ne tourne pas :

Contdler qu'une bome de la batteric Défaut [+ Bornes de la batterie & serer.
n'est pas dessernée, voire 1'un des cibles =  Count circuil A éliminer montage de cables neufs.
do la batteri¢ coupé ou court-circuité.
Normal
Contrdler que le connecteur 4 plots ct les Défaur
bomes de I'intarrupteur du relais de = Serrer les connections.
démarrewr ne sont pas
Normal
Contrdler I"étal du cable de démarrenr Défaut Remplacer le cible
(coupé - dénudé - desserré) =
Contact mis, actionner fe contacteur du Oneotend | Brancher La borne du démanreur directement 4 la borne
démarreur. Contréler quo I'on eatend un | undéclic | positif de La barteric (utiliser un cible de grosse section).
claquement au niveau du retais de =
U Tourne Ne tourme pas
Pas dv déclic + C8ble en mauvais éal « Démarveur défocrueux.
» Contacteur du relais de
démarreur défectueux.
Contrdler la ligne de masse de 1a bobine = Contacteur de point mort défectueux,
du relais de démarmeur. Anornal | * Connecteur du conlacteur €0 mauvais ¢al ou mauvais
N conlact.
+ Contacteur d'aHumage défectucux
« Diode de I'inlerrupteur d'cmbrayage défectueux
« Contactenr sur béquille latérale défectucax
Normal
Vérifier la tension du contactewr d¢ selais | Pasde « Connecieur de diode d'embrayage ¢n mauvals &t
du démarreur tension | « Conlacteur de retais de démarreur défectucux.
= * Diodo d'embrayage défectueuse.
» Circuit ouvert ou courl-circail dans le faisceau de fils,
Tension d¢ la bauerie
Vérifier la tension au relais de Anornal | * Contactour du relals de démarreur dfectueux.
démarreur. = » Chblage défectuenx ou connecteur desserré.
11y alatension = |Conuc1cur du felals de démanreur défectueux ‘

e Mesurer la longueur des 2 balais aprés les avoir
sortis de leur support :

- Longueur standard : 12 & 13 mm.

— Longueur limite : 6,5 mm.

Vérifier |'état du collecteur. Les interstices en mica
doivent étre en retrait de 0,5 & 0,8 mm. Au besoin,
fraiser le mica a I'aide d'une lame de scie a
métaux cassée.

DEMARREUR ELECTRIQUE [#|/#]
Aprés avoir déposé le démarreur électrique comme
décrit précédemment (voir la partie-” Moteur ),
procéder comme suit.

Ouverture et contrdle des balais :
¢ Déposer le couvercle du collecteur en retirant les
deux longues vis d'assemblage.

'
i
53

Implantation et schéma de principe du circuit de démarrage :
1. Batterie - 2, Relals du démarreur - 3. Contacteur sur héquille latérale - 4, Contacteur de point mort -
5. Fusihle principal - 6. Démarreur électrique — 7. Contacteur &’embrayage - 8. Témoin de point mort -
9. Contacteur du démarreur — 10, Fusible.
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Controle du rotor :

¢ Avec un ohmmeétre, vérifier que la résistance est
faible entre deux lamelles voisines du collecteur.

o Contrdler que la résistance est infinie entre les
lamelles du collecteur et I'arbre de I'induit.

Contrédle du stator :

o Vérifier la continuité entre la borne d'alimenta-
tion et le balais positif.

e Vérifier la parfaite isolation entre la borne d'ali-
mentation et la carcasse du démarreur.

RELAIS DU DEMARREUR [&]/#]
Lorsqu‘on appuie sur le bouton de démarrage, on
doit entendre un claquement dans e relais, ce qui
prouve le bon coulissement du noyau plongeur.

Si malgré cela le démarreur n'est pas alimenté, il
faut s'assurer que les contacts internes au relais ne
sont pas brdlés. Pour cela, retirer le cable positif
de la batterie au niveau du relais et brancher sur
les bornes du relais un ohmmetre sélectionné sur
I'échelle (x 1€2). Mettre le contact et appuyer sur
le bouton du démarreur. .

La résistance doit &tre nulle ou trés faible sinon
remplacer le relais.

Nota : en débranchant les cables au niveau du
relais, prendre garde de ne pas toucher la masse
au risque de provoquer un court-circuit qui risque-
rait de détériorer les diodes du redresseur régula-
teur.

Méthode de contréle du relais de démarreur a
Iaide d'une batterie et d'un ohmmeétre.

3°) DIODE

SUR CIRCUIT D' EMBRAYAGE [&|¥]
La diode de sécurité sur le circuit d'embrayage se
trouve dans le boitier a fusibles. Extraire cette der-
niére afin d'effectuer le contréle suivant :

>> GCIRCUIT DIVERS

JAUGE DE CARBURANT @@

Aprés avoir déposé puis vidangé le réservoir de
carburant, déposer la jauge maintenue par 4
écrous. Dégager avec précaution la jauge.

Vérifier la continuité dans un sens et coupure dans
I'autre entre les bornes de la diode. Lorsqu'il y a
continuité, I'ohmmetre doit enregistrer une légére
résistance.

Récupérer son joint d'étanchéité.

A I'aide d’'un ohmmatre, vérifier la résistance de la
jauge, dans les positions :

- Jauge en position réservoir plein : 9,3 Q.

~ Jauge en position réservoir vide : 92,3 Q.

8

Implantation des différents composants électriques :

1. Contacteur de béquille latérale — 2, Manocontact de pression d’huile — 3. Contacteur de point mort —
4.Sonde de température du liquide de refroidissement — 5. Relais des clignotants — 7, Contacteur & clé -
8. Contacteur de feu stop sur frein avant - 9. Thermo contact du moto ventilateur —

10. Contacteur de feu stop sur frein arriére.

Hors valeurs, remplacer la jauge.

Remonter la jauge en procéder au sens inverse de
la dépose. 1l est préférable de remplacer son joint
d'étanchéité avant de l'installer sur le réservoir.
Les écrous se serrent entre 0,6 et 0,8 m.daN.

SONDE DE TEMPERATURE

DE LIQUIDE

DE REFRODISSEMENT &|(&]
Controdle de la mise a la masse :

* Déposer le réservoir de carburant.

« Débrancher le fil vert/bleu de la sonde.

o Vérifier la continuité entre le corps externe de la
sonde et la masse (ohmmeétre sélectionné sur la
gamme x 1 Q). Si il n'y a pas continuité, la sonde
est peut étre mal serrée ou fortement oxydée.
Répéter le contréle, s'il n'y a toujours pas conti-
nuité, déposer la sonde pour la contréler comme
décrit ci-apres.

Controle de la sonde :

¢ Déposer la sonde aprés avoir vidangé le circuit
de refroidissement.

» Suspendre la sonde au dessus d'un récipient,
métallique, contenant de I'huile. Laisser émerger
I'écrou de la sonde.

e Brancher un chmmeétre entre le filetage de la
sonde et sa fiche de branchement {voir dessin).

¢ Faire chauffer le contenu du récipient et vérifier
I'évolution de la résistance de la sonde en fonction
de I'élévation de la température :

Température 50 °C 100 °C

Résistance

(de I'ordre de) 13021802(25a30Q

Si la sonde est en bon état et que l'indicateur au
tableau de bord indique des valeurs erronées, pro-
céder au contrdle de ce dernier comme décrit ci-
apres.

THERNMOCONTACT

DU MOTOVENTILATEUR [#] ¥

Controle de la mise a la masse :

Le motoventilateur du radiateur est activé par un

thermocontact installé sur le radiateur.

- Si le motoventilateur ne se met pas en marche,
déconnecter le fil noir/bleu du thermocontact
puis & I'aide d’'un fil volant mettre ce fil a la
masse.

Honda x. 650 Vv « Transalp »
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¢ Mettre le contact, le motoventilateur doit se

mettre en marche.

- S'il ne se met pas en route, contrdler si la ten-
sion de la batterie arrive au connecteur du fil
noir/bleu du motoventilateur et la masse avec le
contacteur d'allumage en position * ON “. De
plus, contrdler le fusible de protection du circuit
ainsi que I'état des connexions électriques.

S'il y a une tension, vérifier le thermocontact de la

maniére décrite ci-aprés.

Contréle du thermocontact :

* Déposer le thermocontact aprés avoir vidangé le
circuit de refroidissement.

¢ Suspendre le thermocontact dans du liquide de
refroidissement contenu dans un récipient métal-
lique.

e S'assurer que seul les filets du thermocontact
soient immergeés.

¢ Brancher un ohmmétre entre le filetage et la
fiche de connexion du thermocontact.

¢ Faire chauffer le liquide et vérifier & quelle tem-
pérature le thermocontact s'ouvre et se referme.

— Début de fermeture (ON) : 112 2 118° C.

— Début d'ouverture (OFF) : En dessous de 108° C
¢ Si le thermocontact ne se déclenche pas dans la
fourchette de température indiquée ci avant, pro-
céder a son remplacement.

e
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Méthode de contrdle
du capteur de température d’eau.
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SCHEMA ELECTRIQUE
DES HONDA " XL650V TRANSALP »

1. Clignotant avant gauche ~ 2, Feu de position -
3. Phare - 4. Témoin d’anti démarrage -
5. Témoin des clignotants gauche —

6. Témoin d’alerte de niveau d’huile moteur -
7. Témoin des clignotants droits —

8. Témoin de plein phare -

9, Témoin de point mort -

10. Eclairage compteur de vitesse -

11, Jauge & carburant — 12, Compte-tours —
13. Horloge - 14. Eclairage compte-tours -
15. Thermométre —

16. Eclairage du thermométre —

17. Clignotant avant droit -

18. Contacteur du démarreur -

19, Contacteur de feu rouge arriére
sur poignée de frein avant -

20, Commutateur d’éclairage —

21, Moto ventilateur
22, Thermo contact du moto ventilateur -
23. Sonde de température -

24, Capteur de pression d’huile -

25, Capteur de point mort -

26. Boite & fusibles
(A. Horloger - B. Ventilateur — C Phare -
D. Equipement - E. Démarreur - F. Diodes) -
27. Anti démarrage -

28. Confacteur d’embrayage -

29, Avertisseur sonore -

30. Inverseur code phare -

31. Contacteur d’appel de phare —

32. Contacteur des clignotants ~
33. Avertisseur sonore ~
34, Relals des clignotants -

35. Capteur de position des papillons de gaz -
36. Démarreur -

37. Relais du démarreur -

38. Fusihble principal -

39. Batterie -

40. Jauge de niveau de carburant -

41, Contacteur sur béquille latérale -
42, Clignotant arriére droit —

43. Feu rouge et stop -

44, Clignotant arriére gauche -

45, Contacteur de feu stop
sur pédale du frein arridre -

46. Redresseur — régulateur —

47. Alternateur —

48, Capteur d’allumage -

49. Boitier d’allumage -

50. Bohine d’allumage du cylindre arriére -
51. Bobine d'allumage du cylindre avant.

Identification des coloris de fils :
Bl. Noir - Y. Jaune - Bu, Bleu - G. Vert - R. Rouge ~
W. Blanc - Br. Marron - 0. Orange - Lh. Bleu clair -
Lg. Vert clair - P. Rose - Gr. Gris.
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>> FOURCHE &/ F|¥]

Principaux renseignements :

- Longueur libre des ressorts 599,4 mm.

- Limite d'utilisation : 589,2 mm.

- Contenance en huile de fourche : 542 £ 2,5 cm? .
- Niveau d'huile de fourche : 133 mm.

Couples de serrage (en m.dal) :

Obturateur de tube de fourche : 2,3.

Vis de bridage des tubes :

— Au té supérieur : 26,

— Au té inférieur : 3,4.

Vis de fixation étriers de frein : 3,0.

Vis de maintien des pattes de durits de frein : 0,9.

Ecrou de maintien des supports de quidon : 2,5.
Axe de roue : 6,4.
Vis de bridage d’axe de roue : 1,2.

Vis hexacave de fixation des pipes d'amortissement :

Vis de bridage du guidon sur la colonne de direction :

2,0 (avec produit frein filet).

Emplacement des vis de bridage des éléments
de fourche aux tés de colonne.
1. Vis du té supérieur -
2. Vis du té inférieur

Dépose des bras de fourche :

Si la dépose de I'élément de fourche a pour objet
le désassemblage de ce dernier, desserrer les bou-
chons de tube de fourche.

Procéder ensuite comme suit :

e Déposer la roue avant {voir “Entretien courant”).
¢ Déposer les deux étriers de frein (2 vis chacun).
Il n’est pas utile de débrancher leurs canalisations.
Dégager les durits de frein de leur patte d'ancrage
puis suspendre, les étriers de frein, a l'aide d'une
ficelle, au cadre.

* Retirer le garde boue ainsi que le pontet rigidifi-
cateur.

¢ Desserrer suffisamment les vis de bridage du té
supérieur {si cela n'est déja fait).

¢ Desserrer suffisamment les vis de bridage des
tubes au té inférieur.

» Faire glisser par le bas les deux bras de fourche.

Partie cycle >> e

CADRE
1. Avertisseur sonore — 2. Cadre - 3. Entretoise — 4 et 5. Pattes de fixation avant du moteur -

6. Support de I'avertisseur — 7. Support arriére — 8. Entretoise — 9 et 10, Vis de fixation du moteur au
cadre - 11, Ecrou - 12, Obturateurs ~ 13 et 14. Ecrous — 15. Douilles — 16. Silentblocs — 17. Collier —
18 & 20. Passes cables - 21. Obturateur caoutchouc — 22. Vis de fixation -

23. Caoutchouc - 24, Clip - 25. Passe cdble.

Séparation tubes fourreaux :

Procéder de la maniére suivante pour chacun des
bras de fourche :

¢ Tout en le maintenant fermement, dévisser fe
bouchon supérieur du tube de fourche puis récupé-
rer le siége de ressort puis le ressort interne.

* Renverser le bras de fourche au-dessus d'un réci-
pient afin de vidanger I'huile contenue. Pomper
plusieurs fois le tube afin d'évacuer correctement
I'huile restante.

¢ Installer le fourreau de fourche dans un étau
équipé de mordaches doux ou en enroulant un
chiffon autour du fourreau.

o Retirer la vis hexacave située a la base du four-
reau. Si cette vis tourne dans le fourreau en entrai-

nant la pipe d'amortissement, reposer temporaire-
ment le ressort ainsi que le bouchon de tube.

* Sortir le fourreau de I'étau puis renverser le bras
de fourche afin d'extraire du tube la pipe d'amor-
tissement ainsi que son ressort de rebond.

» Déposer le soufflet de protection du tube de
fourche maintenu par deux colliers.

« A l'aide d'un tournevis, retirer le cache poussiére
du fourreau de fourche puis extraire le jonc de
maintien du joint a lévre,

* Par petites secousses, sortir le tube du fourreau,
ce qui provoque le déboitement du joint a lévre, de
son siége ainsi que de la bague de guidage du tube.
* Renverser le fourreau puis récupérer le céne de
butée.

Honda x. 650V « Transalp »
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FOURCHE
1. Patte de maintien de cable — 2 4 5. Pattes de maintien de durits de frein - 6. Ressort de fourche -
. Tube de fourche — 8. Sidge du joint a tévre - 9.Coussinet dans fourreau de Fourche —
10. Coussinet sur tube de fourche - 11. Ressort de rebond - 12, Fourreau de fourche-

13. Cone de butée - 14. Coussinet sur pipe d’amortissement - 15, Pipe d’amortissement - 16. Circlips -
17. Bouchon de fourche — 18, Elément de fourche droit — 19. Jeu de joint de fourreau de fourche-
20, Fourreau nu - 21, Element de fourche gauche - 22. Soufflet — 23. Collier — 24, Bride d’axe de roue —
25. Vis hexacave — 26. Ecrous — 27. Rondelle d’étanchéité — 28. Cache poussiére -29. Joint torique -
30. Goujons - 31. vis — 32, Vis 33. Ecrou - 34, Vis de bridage.

Détermination de l'usure des bagues de
coulissement d’élément de fourche.
1. Bague - 2, Rondelle - Points & vérifier -
4, Surface de la bague.

Controles :

—Pour les valeurs de contrdle, se reporter au

~ tableau en téte de paragraphe.

— Vérifier également |'état général des bagues de
coulissement. Les remplacer si leur revétement
est usé au point de laisser apparaitre le métal
cuivré sur les trois quarts de leur surface.

Assemblage des bras de fourche :

* Sur la pipe d'amortissement, installer le ressort
de rebond puis faire glisser cet ensemble dans le
tube de fourche.

* Mettre le cone de butée.

s Introduire le tube de fourche ainsi équipé dans le
fourreau et remettre la vis hexacave de maintien
de la pipe d'amortissement en respectant les
points suivants

—Ne pas oublier d'installer la rondelle
d'étanchéité sur la vis hexacave

— Mettre du produit frein-filet sur le filetage de
cette vis.

- Serrer cette vis a un couple de serrage de
2,0 m.daN., aprés avoir réinstallé provisoire-
ment le ressort ainsi que le bouchon du tube.

* Huiler la surface du tube de fourche (utiliser

pour cela de I'huile de fourche).

¢ En haut du fourreau, installer la bague de coulis-

sement, bien la loger dans sa gorge en utilisant un

poussoir de diametre approprié. Pour ne pas mar-
quer cette bague, intercaler une bague usagée.

e Loger la rondelle d'assise du joint & tévre puis

introduire le joint a lévre neuf, sa face avec les

références tournées vers le haut. Pour faciliter son
montage, le huiler au préalable.

 Remettre le jonc élastique puis le cache poussiére.

e Verser la quantité d'huile de fourche nécessaire.

* Enfoncer doucement le tube de fourche au fond

du fourreau et mesurer la distance entre le haut du

tube et la surface de I'huile (voir en téte de para-
graphe). Si nécessaire, ajouter ou retirer de I'huile
pour obtenir le niveau correct.

o Etirer le bras de fourche et mettre en place le

ressort interne. Ce dernier doit &tre installé avec

ses spires jointives tournées vers le bas.

o Installer te siége du ressort.

* Remonter le bouchon du tube aprés vous étre

assuré du parfait état de son joint torique.

* Mettre en place le soufflet de protection du tube

de fourche. Les percages sur les spires du soufflet

doivent étre dirigés vers I'arri¢re de la fourche.

Contrdle du niveau d’huile
dans un élément de fourche.
1. Niveau tube enfoncépar rapport
au bord supérieur -
2, Surface de ’huile de fourche.

Repose des bras de fourche :

Noter les points suivants :

— Le haut du tube de fourche doit venir affleurer la
face supérieure du té supérieur.

— Avant de brider les tubes, enfiler I'axe de roue
pour étre certain de leur bon alignement. Ajuster
au besoin la hauteur d'un bras.

o Serrer les vis de bridage du té inférieur au couple

prescrit (voir tableau).

o Serrer les bouchons des tubes de fourche puis les

vis de bridage du té supérieur.

» Remonter la roue, le garde boue avec son pon-

tet rigidificateur ainsi que les pattes de fixation

des flexibles de frein et les étriers de frein.

>> COLONNE DE DIRECTION

CONTROLES ET REGLAGE DES
ROULEMENTS

DE DIRECTION ] (¥

Contréle du pivotement

de la direction :

Pour &tre effectué avec précision, ce contréle et ce
réglage nécessitent [utilisation d'un peson a res-
sort.

* Maintenir la roue avant décollée du sol.

e S'assurer qu'aucun céble ou fil électrique n'en-
trave le pivotement de la direction.

e Accrocher un peson a ressort sur I'un des deux

tubes de fourche. Ce peson doit étre installé bien
perpendiculairement au tube (voir dessin).

e Tirer sur le peson jusqu'a provoquer le pivote-
ment de la direction. L'effort nécessaire & ce pivo-
tement doit étre compris entre 1,0 et 1,5 kg. Si ce
n'est le cas, procéder au réglage de la direction
comme indiqué ci-aprés.

Si vous ne possédez pas de peson, il est possible
d'effectuer un contrle. Roue avant dans le vide, la
direction doit tourner sans points durs et il ne doit
pas avoir de jeu quand on bouge la roue d'avant
en arriére,
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Controle du pivotement
de la fourche 2 I'aide d’un peson.

Réglage de pré charge

aux roulements :

e Déposer le té supérieur comme décrit au pro-

chain paragraphe.

e Utiliser une clé a ergots de dimension adéquate

pour tourner légérement I'écrou a créneaux de

réglage (couple de serrage 0,5 m.daN).

« Tourner cing a six fois la colonne dans les deux

sens puis resserrer I'écrou au couple prescrit (0,5

m.daN.).

* Remettre en place le té et resserrer les vis de bri-

dage et I'écrou supérieur de la colonne.

 Respecter les couples de serrage :

— Vis de bridage du tube au té supérieur : 1,1 puis
2,3 m.daN.

~ Ecrou supérieur de la colonne : 10,3 m.daN.

o Effectuer le contréle du pivotement de la direc-

tion comme décrit précédemment.

21_?%‘;1
217 21—p 21
% 14 321

& 4

&> 2 1E INFERIEUR ET COLONNE DE DIRECTION

8 1. Gache poussiére - 2, Cache poussiére
3. Ensemble té et colonne de direction —
4. Vis de réglage du jeu & la colonne —

5. Plaque de protection -
6. Vis de bridage -
3 7. Vis de fixation de la plaque ~
8. Roulements de colonne.

Dépose de la colonne :

 Déposer la roue avant ainsi que son garde-boue
aprés avoir dégageé les étriers de frein des four-
reaux de fourche. Suspendre ces demiers au cadre
aprés avoir dégagé leurs durits des pattes de
maintien a la fourche.

 Déposer le guidon (4 vis cachées par des caches
plastique noir).

e Pousser-le de maniére a ce qu'il n’entrave pas la
dépose du té supérieur.

 Déposer la plaque inférieure fixée au té inférieur.
 Dégager le raccord des freins avant du té infé-
rieur..

TE SUPERIEUR ET GUIDON
10. Guidon nu -
11. Masses de guidon -
12. Silentblocs - 13. Agrafes -
14, Paliers de guidon —

15. Rondelles — 16. Té supérieur —
17. Sigle - 19. Vis de bridage -
21, Vis de hridage du guidon -

22, Ecrou de maintien
de la colonne de direction -
23. Ecrous des paliers de guidon —
24, Rondelle plate-
25. Rondelles plates —
27. Brides du guidon.

 Déposer les deux tubes de fourche en dévissant
les vis de bridage des té supérieur et inférieur.

o Dévisser I'écrou supérieur de colonne. Récupérer
sa rondelle d'appui.

» Déposer le té supérieur (attention de ne pas le
laisser pendre par le cablage du contacteur a clé).
¢ Tout en maintenant le té inférieur de colonne,
dévisser I'écrou de réglage du jeu a la colonne.

e Déposer la colonne de direction vers le bas.
Récupérer le cache poussiére, la cage a billes puis
le roulement 4 billes supérieur.

* Récupérer le roulement a billes inférieur de la
colonne de direction.

Contrale et remplacement des roule-
ments :

Aprés nettoyage, vérifier le parfait état des roule-

ments. Si nécessaire, extraire les cuvettes infé-

rieure et supérieure de roulement de la maniére
suivante :

— Déposer la cuvette du roulement inférieur avec
son cache poussiére en faisant levier avec deux
tournevis ou si cela n'est pas possible utiliser un
décolleur a couteaux.

— Les deux cuvettes de roulement restant sur le
cadre se chassent du cadre a ['aide d'un jet en
bronze.

Remonter les roulements comme suit ;

¢ Remonter un cache-poussiére neuf & I'embase
de la colonne de direction puis installer la cuvette
du roulement inférieur & 'aide d'un tube assez
long et de diamétre équivalant a la bague interne
du roulement en utilisant une presse ou si vous
n'en disposez pas d'un marteau suffisamment
lourd. Bien centrer le tube par rapport & la cage
interne du roulement pour ne pas abimer cette
derniére.

Nota. : — Pour dilater la cuvette de roulement, on
peut le chauffer dans un four (température de
I'ordre de 60 a 80°C).

* Remettre les deux cuvettes sur le cadre en utili-
sant un poussoir d'un diametre externe équivalant
a celui des cuvettes. S'assurer qu'elles soient bien
remises au fond de leur logement.

Remontage et réglage du jeu a la
colonne :

o Installer le roulement a billes inférieur sur sa
cuvette.

e Graisser les roulements.

« Enfiler la colonne dans le tube du cadre.

¢ Remettre le roulement supérieur ainsi que sa
cuvette sans oublier son cache poussiére.

e Visser a la main jusqu'au contact de I'écrou a
créneaux de réglage puis a I'aide d'une clé a
ergots pouvant étre utilisée sur une clé dynamo-
métrique ou de la douille Honda (Réf : 07916-
3710101) équipée d'une clé dynamométrique pour
serrer au couple de 0,5 m.daN.

« Faire pivoter plusieurs fois la direction et resser-
rer de nouveau I'écrou-crénelé au couple de 0,5
m.daN.

* Instailer provisoirement les éléments de fourche.
* Mettre en place le té supérieur puis controler
I'effort nécessaire au pivotement de la colonne de
direction a l'aide d'un peson comme décrit en téte
de paragraphe.

* Si le réglage est correct, remonter de fagon défi-
nitive le té supérieur puis les différents accessoires
déposés en procédant a l'inverse des opérations
de dépose. Respecter les différents couples de ser-
rage (voir aussi le paragraphe fourche).

Honda xL 650V « Transalp »
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>> SUSPENSION ARRIERE

AMORTISSEUR #]#]

Dépose de 'amortisseur :

Procéder comme suit :

o Soulever fa roue avant du sol en installant un
support, stable, sous le moteur .

 Déposer la selle ainsi que les caches latéraux.

* Déposer le pare éclaboussures sur I'avant de la
roue.

« Tout en soutenant la roue, déposer les fixations
supérieure et inférieure de I'amortisseur.
 Dégager |'amortisseur par le bas coté gauche de
la moto.

Contréles de I'amortisseur :

— Contréler I'état général de I'amortisseur et plus
particuliérement la rectitude de sa tige.

~ Contréler qu'il n'y a pas de fuite

- Contréler I'état du tampon de butée.

- Contréler I’état général de son roulement a
aiguilles.

En cas de problémes, remplacer I'amortisseur.

Seul son roulement peut étre remplacé.

Repose de I'amortisseur :

La repose s'effectue dans le sens inverse de la

dépose en respectant les points suivants :

— Les fixations supérieure et inférieure se serrent a
4,4 m.daN.

- Ne pas oublier le pare boue sur I'avant de la roue.

Précautions avant la mise au rebut
d'un amortisseur.

L'amortisseur arriére contient de I'azote sous pres-
sion. Il est donc important de ne pas poser ce der-
nier prés d'une source de chaleur ou d'une
flamme. De méme, son stockage doit s'effectuer
dans un local tempéré.

Avant de mettre I'amortisseur au rebut, chasser I'azote
contenu dans ce demier de Ja maniére suivante :

« Déposer le capuchon de protection de la valve de
remplissage sur le corps de la bonbonne adjacente.
* Installer I'amortisseur dans un sac en plastique
transparent puis venir le coincer dans un étau.

o Par I'extrémité ouverte du sac, glisser un tourne-
vis afin de purger le contenu par la valve de gon-
flage. Vider complétement la pression.

AMORTISSEUR ET SYSTEME “PRO-LINK”

1, Amortisseur complet — 2, Entretoises — 3. Entretoise — 4. Biellette " Pro-link ¥ - 5. Entretoise —
6. Basculeur “ Pro-link ” - 7. Rondelle épaulée —8. Rondelle épaulée — 9. Vis de fixalion inférieure —
10 4 12. Vis de fixation - 13, Vis de fixation supérieure de 'amortisseur — 14, Ecrous - 15, Ecrou -
16. Roulements & aiguilles — 17 & 19. Roulements & alguilles -

20 et 21, Cache poussiére — 22, Joint & lévre.

>> BRAS OSCILLANT

ET ARTICULATIONS “ PRO-LINK ” [#]/#]

Dépose du bras oscillant :

¢ Déposer la roue arriére aprés avoir installé un
support sous le moteur.

o Déposer la carter de protection de la chaine de
transmission secondaire.

o Dégager la durit du frein arriére de ses pattes de
maintien au bras oscillant.

 Dégager |'étrier de frein et le suspendre au cadre
4 I'aide d'une ficelle.

o Retirer la fixation entre la bieltette * Pro-link ”

-et le bras oscillant.

¢ Dévisser |'axe d'articulation du bras oscillant.
Tout en soutenant le bras, dégager son axe.
o Déposer le bras oscillant.

Repose du bras oscillant

Procéder & l'inverse de la dépose en respectant les

points suivants :

~ Avant de reposer le bras oscillant, assurez-vous
du bon positionnement de la chaine de

- transmission secondaire.

- Si nécessaire, remplacer le patin de chaine &
I'avant du bras oscillant. Ce dernier est maintenu
au bras par deux vis cruciformes, sa partie avant
vient coiffée un téton sur le bras oscillant.

- Enduire de graisse les roulements du bras
oscillant et I'axe de pivotement.

— L'axe du bras oscillant doit étre équipé du support
de repose-pieds droit avant d‘étre mis en place.
—L'écrou de |'axe du bras oscillant doit étre mis en

dernier avant de bloquer toutes les fixations.

—L'écrou de I'axe du bras oscillant doit étre serré
au couple de 9,0 m.daN.

— Installer le boulon de I'articulation bras oscillant
biellette * Pro-link “. Ce boulon se serre & 10,3
m.daN.

— Aprés avoir acheminé correctement la durit de
frein, monter les pattes de fixation et serrer leur
vis au couple de 1,2 m.daN.

—En fin de repose, remonter le carter de chaine
(2 vis).

BRAS OSCILLANT ET CHAINE DE TRANSMISSION SECONDAIRE
1. Kit chaine - 2. Carter de chaine secondaire — 3. Attache rapide - 4. Axe du bras oscillant -
5. Tendeurs de chaine - 6. Plaque de butée des tendeurs - 7. Bague droite - 8. Entretoise —
9. Bague centrale — 10, Bague — 11, Guide chaine - 12, Rendelle épaulée & -
13, Patin de protection du bras - 14, Douilles - 15. Patin inférieur - 16. Bras oscillant -
17. Rondelle épaulée — 18, Vis de fixation - 19, Ecrou de I'axe de bras oscillant -
20, Roulement 2 aiguilles - 21. Cache poussidre — 22. Joint & lévre - 23, Cache poussiére —
24, Vis de fixation — 25 et 26. Ecrou et contre-écrou de tendeur de chatne secondaire — 27. Circlips -
28, Vis de fixation - 29, Vis de fixation — 30. Roulement & billes (6003) - 31. Kit chaine complet,




Partie cycle >>

Mise en place des roulements du systéme de
suspension arriére avec détermination d’'une
cote d’enfoncement.

Remplacement

des roulements du bras oscillant

1) Roulements a billes coté droit :

Avant de procéder a la dépose des roulements du
bras oscillant, il faut déposer les caches poussiére,
récupérer les pivots d'articulation puis retirer le
circlips coté droit de I'articulation.

Ensuite, a I'aide d'un extracteur a inertie, retirer
les deux roulements a billes, coté droit. Récupérer
I'entretoise interne entre les deux roulements.

Remontage :

* A I'aide de I'outillage Honda composé du chas-
soir (réf. 07749-0010000) équipé de I'accessoire
32 x 35 mm (réf. 07746-0010100) et du guide
17 mm (réf. 07746-0040400), installer le premier
roulement dans son logement jusqu‘a ce qu'il
vienne en butée. La marque du roulement doit étre
visible {a I'extérieur).

¢ Enduire de graisse le roulement.

¢ Installer I'entretoise interne elle aussi enduite de
graisse.

e Toujours avec le méme outillage, installer le
second roulement jusqu’a venir en butée sur
I'entretoise interne. Enduire de graisse ce second
roulement. La marque du roulement doit étre
visible (a I'extérieur).

« Installer un circlips, de préférence neuf.

* Monter, de part et d'autre, les joints a lévre puis
mettre les deux entretoises de pivotement. Enduire
leur alésage de graisse.

2) Roulement a aigquilles c6té gauche :
Procéder de la méme maniére pour le roulement &
aiguilles coté gauche du bras ou utiliser I'extrac-
teur Honda (réf. 07936-2V10100).

Au remontage :

Procéder a la repose du roulement a aiguilles en
utilisant I'outillage spécifique Honda composé du
chassoir (réf. 07949-37100001), de I'accessoire 28
x 30 mm (réf. 07946-1870100) et du guide 25 mm
(réf. 07746-0040600) installé sous une presse. Le
coté référencé du roulement doit étre toumé vers
I'extérieur. Enfoncer le roulement jusqu'a ce qu'il
se trouve entre 4,0 et 4,5 mm en retrait de la
face externe du bras (voir le dessin).

SYSTEME " PRO-LINK » [K][¥]
Dépaose :

Apres avoir décollé la roue arriére du sol en instal-
lant une béquille sous le moteur, procéder comme
suit :

e Déposer le patin inférieur de chaine secondaire
maintenu par une vis. Récupérer sa douille de gui-
dage.

* Tout en soutenant le bras oscillant, installer une
cale sous la roue arriere, déposer les différentes
articulations du systéme " Pro-link .

- Fixation inférieure de I'amortisseur.

— Fixation entre biellette et bras oscillant.

- Fixation entre basculeur et biellette.

— Fixation entre basculeur et cadre.

Contrales :

Sortir les douilles du basculeur et de la biellette.
Controler que les douilles, les caches poussiere
ainsi que les roulements a aiguilles ne sont pas
usés ou endommagés.

Si tel est le cas, procéder au remplacement des
roulements a aiguilles comme suit.

Remplacement des roulements a
aiguilles du systéme " Pro-link ” :
Avant de procéder a la dépose des roulements a
aiguilles de la biellette “ PROLINK “, il est néces-
saire de sortir les bagues de pivotement ainsi que
les cache-poussiére montés de part et d'autre des
roulements a aiguilles.

Procéder de la méme maniére que pour le rempla-
cement du roulement & aiguille inférieure de
I'amortisseur en utilisant les mémes outils (voir
précédemment le paragraphe “ Amortisseur “.
Chaque roulement & aiguilles doit &tre enfoncé a
une profondeur de 5,5 + 0,2 mm.

Assemblage du systéme " Pro-link " :
Au remontage, procéder a l'inverse des opérations
de dépose, en respectant les couples de serrage
suivants :

>> SYSTEME DE FREINAGE

— Ecrou et axe de montage du basculeur au cadre :
6,5 m.daN.

- Ecrou et axe de montage de la biellette aux
plaques de basculeur : 4,4 m.daN.

—Ecrou et axe de montage inférieur de
I'amortisseur : 4,4 m.daN.

— Ecrou et axe de montage de la biellette au bras
osciflant : 10,3 m.daN.

~Vis de fixation du patin inférieur de chaine de
transmission secondaire : 1,2 m.daN.

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

Valeurs (en mm)

standard limites
FREINS AVANT :
» Epaisseur des discues 442346 35
© Faux rond maxi des disques 0,25
o Alésage maitre-cylindre 13,043
* @ piston de maitre-cylindre 12,955
o Alésages des étriers ©
— supérleur : 32,040
~ inférieur : = 30,040
* O des pistons d'étrier :
- supérieur : 31,910
— inférieur : 29,910
FRéElN ARRIERE :
o Epaisseur du disque 48452 40
* Faux rond maxi du disque 0,25
* Alésage du maitre-cylindre 14,000 a 14,043 14,055
* @ piston du maitre-cylindre 13,957 213,984 13,945
o Alésage de |'étrier : 38,180 a 38,230 38,24
o @ piston de |'étrier ; 38,003 438,148 38,09

COUPLES DE SERRAGE (m.dalN)

~ Vis des raccords “ Banjo “ : 2,9.

— Fixation support d'étrier avant sur fourche : 3,0.
— Vis de fixation de |'étrier de frein arriére ; 2,3.

— Vis de purge : 0,6.

— Vis de fixation du maitre-cylindre arriere : 1,2.

— Vis de bridage du matre-cylindre au guidon : 1,2.
— Bouchon d'axe de maintien des plaquettes de frein : 0,3.

— Vis de fixation de la colonnette de I'étrier de frein arriére: 2,7.

— Vis de fixation de patte de maintien de durits : 1,2.

Honda x. 650 v « Transalp »



<< Partie cycle

MAITRE CYLINDRE AVANT #|#]

Dépose et désassemblage

¢ Vidanger le maitre-cylindre comme suit :

— Brancher un tuyau sur la vis de purge d'un des
deux étriers de frein avant et mettre I'autre
extrémité dans un récipient.

- Débloquer légérement la vis de purge, puis
actionner le levier de frein en évitant des courses
de levier supérieures @ 20 mm. Ne jamais
ramener le levier en contact du guidon.

— Lorsque la manoeuvre de freiner ne rejette plus
de liquide de frein dans le récipient, resserrer la
vis de purge.

- Recommencer jusqu'a vidange compléte du
maitre-cylindre.

¢ Installer des chiffons sous le raccord de la durit

du maftre-cylindre, puis dévisser la vis. Maintenir

la durit bien verticalement en entourant son extré-
mité d'un chiffon.

¢ Débrancher les fils du contacteur de frein avant.

e Dévisser la bride de fixation du maftre-cylindre,

puis déposer le maitre-cylindre.

* Retirer le couvercle du réservoir avec son joint.

e Dévisser la vis pivot du levier de frein puis dépo-
ser le protége main et le levier de frein avec son
systéme de réglage.

e Retirer le soufflet du piston puis, & |'aide d'une
paire de pinces fermantes, extraire le cirdlips

e Sortir le piston, la coupelle primaire et le ressort.
¢ Déposer le contacteur de feu stop du corps de
maftre-cylindre.

 Nettoyer les piéces avec de I'alcool a br(iler, puis
les sécher.

e Contrbler si la coupelle primaire et la coupelle
secondaire qui se trouvent sur le piston ne sont
pas endommageées.

o Vérifier si le maitre-cylindre n'est pas piqué, rayé
ou usé.

¢ Mesurer le diamétre extérieur du piston ainsi
que I'alésage du maitre-cylindre (voir les cotes de
limite d'utilisation en début de ce paragraphe
"Systéme de freinage”).
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Assemblage et repose

¢ Avant de procéder au remontage, enduire le pis-
ton son ressort et ses joints de liquide de frein
neuf, ainsi que I'alésage du maitre-cylindre.

* Reposer le ressort, la coupelle primaire puis le
piston.

* |nstaller le contacteur de stop (couple de serrage
de 0,12 m.daN.).

Nota : s'assurer que les lévres des deux coupelles
ne se soient pas retournées vers I'extérieur au
remontage.

e Placer le circlips dans sa gorge, la face arrondie
de celui-ci doit &tre tournée coté piston.

* Mettre le soufflet.

¢ Reposer le levier de frein ainsi que le protége
main, appliquer de la graisse sur la vis pivot. Serrer
légérement la vis pivot {couple de 0,6 m.daN) puis
visser son écrou (couple de 0,6 m.daN).

e Positionner le maftre-cylindre sur le guidon et
installer la bride avec le repére " UP " tourné vers
le haut. Serrer, tout d'abord, sa vis supérieure puis
sa vis inférieure (couple de 1,2 m.daN).

¢ Rebrancher la durit de frein avec sa vis et ses
rondelles d'étanchéité (couple de 2,9 m.daN).

e Connecter les fils du contacteur de stop.

e Remplir le réservoir de liquide de frein, mettre
son couvercle et effectuer la purge du circuit de
freinage selon la méthode décrite dans le chapitre
“ Entretien Courant .

MAITRE CYLINDRE

DE FREIN ARRIERE &|F]

Dépose et désassemblage :

¢ Vidanger le systéme de freinage arriére (voir au
chapitre "Entretien courant” le paragraphe trai-
tant de cette opération).

e Dévisser le raccord " banjo " double. Récupérer
la vis ainsi que ses trois rondelles d'étanchéité en
cuivre. Prendre soin de ne pas répandre de liquide
de frein au risque d'abimer la peinture ou les
pieces en matiére plastique. Essuyer aussitdt toute
trace de liquide.

e Déplier la goupille fendue puis déposer I'axe de
commande du maitre-cylindre sur sa pédale de frein.
e Retirer la vis de fixation du raccord en " L * du
réservoir de liquide de frein au maitre-cylindre.
Déboiter ensuite le raccord (résistance due au joint
torique du raccord). Attention de ne pas répandre
du liquide de frein sur la peinture ou les piéces en
matiére plastique. Essuyer aussitot toute souillure.

21

22

i

_57 28
5 9‘

/:133—§/ é Zf g7

MAITRE CYLINDRE DE FREINS AVANT

1. Contacteur de feu stop sur freins avant - 2, Durit de frein - 3et 4. Durits de frein -

5. Canalisation de raccordement au raccord trois voies — 6. Raccord rigide entre étriers -

7. Patte guide céble - 8 et 9. Pattes de maintien — 10. Capuchon de protection du piston ~
11. Maitre-cylindre complet - 12, Couvercle du bocal — 13. Bride du maitre-cylindre -

14. Crépine interne - 15. Membrane du bocal - 16. Plaque de maintien de la membrane —

17. Nécessaire de réparation du maitre-cylindre - 18. Poignée de frein compléte - 19, Poussoir -
20. Molette de réglage de I'écartement de la poignée — 21. Poignée - 22, Axe -

23, Plon d’ancrage du systéme de réglage — 24. Tige de réglage — 25. Protége main - 26. Ressort -
27. Axe de poignée de frein — 28. Ecrou — 29, Vis de raccord “ Banjo ” - 30. Rondelles d’étanchéité —
31. Circlips - 32. Vis de fixation du couvercle — 33. Vis de fixation du contacteur de frein - 34, Ecrou -
35, Vis de bridage du maitre-cylindre — 36. Vis de fixation du raccord trols voies -

7. Vis de fixation du raccord double - 38, Vis de fixation de guide cable.
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MAITRE CYLINDRE ARRIERE

1. Durit - 2, Raccord - 3. Capuchon de protection - 4. Maitre-cylindre complet — 5. Réservoir —

6. Canalisation - 7. Agrafes — 8. Nécessaire de réparation du maitre-cylindre — 9. Tige de commande -
10. Couvercle du réservoir — 11, Membrane - 12, Plaque de malintien de ta membrane — 13. Circlips -
14, Levier de commande - 15. Raccord - 16. Agrafe — 17. Vis de bridage - 18, Vis de raccord " Banjo * -
19. Rondelles d’étanchéité — 20. Joint torique ~ 21. Vis du couvercle du maitre-cylindre —

22, Vis de fixation - 23. Ecrou de réglage - 24. Goupille fendue — 25. Goupille — 26. Axe —

27, Vis de fixation du réservoir - 28. Vis de fixation du maitre-cylindre.




s Débloquer puis 6ter les vis fixant le maitre-
cylindre arriére au cadre.

» Dégager le maitre-cylindre.

¢ Dégager le soufflet puis déposer le circlips a
I'aide d'une paire de pinces fermantes.

» Récupérer le piston avec ses coupelles et son
ressort de rappel.

* Nettoyer les piéces avec de I'alcool a brQler, puis
les sécher.

* Controler si les coupelles primaire et secondaire,
se trouvant de part et d’autre du piston, ne sont
pas endommageées.

* Vérifier si le maitre-cylindre n'est pas piqué, rayé
ou usé.

e Mesurer le diamétre extérieur du piston ainsi
que I'alésage du maitre-cylindre (voir les cotes de
limite d'utilisation en début de ce paragraphe ”
Systéme de freinage “).

Assemblage et repose :

e Avant d'effectuer le remontage, enduire le pis-
ton, son ressort et ses joints de liquide de frein
neuf, ainsi que I'alésage du maitre-cylindre.

* Reposer le ressort, la coupelle primaire puis le
piston.

Nota : s'assurer que les lévres de la coupelle ne se
soient pas retournées vers |'extérieur au remontage.
* Placer le circlips dans sa gorge, la face arrondie
de celui-ci doit étre tournée coté piston.

* Mettre en place le soufflet sur le corps du
maitre-cylindre.

e Monter le maitre-cylindre sur le support de
repose pieds (2 vis au couple de 1,2 m.daN).
Installer le raccord du tuyau provenant du réser-
voir de liquide, assurez-vous du bon état de son
joint torique. La vis de fixation du raccord se serre
trés modérément (couple de 0,1 m.daN).

« Installer I'axe d'articulation sur la pédale de frein
puis mettre en place une goupille fendue de préfé-
rence neuve.

¢ Installer le raccord " Banjo “. Ne pas oublier
d'installer les rondelles cuivres de préférence
neuves de part et d'autre du raccord. Serrer la vis
de ce dernier au couple prescrit de 2,9 m.daN.

e Si nécessaire, régler la hauteur de pédale de
frein (voir le paragraphe correspondant au cha-
pitre * Entretien courant ).

* Faire le plein de liquide de frein puis effectuer la
purge du circuit {voir " Entretien courant “).

ETRIERS DE FREIN &|/F]

Dépose et repose :

* Déposer les plaguettes de frein (voir au chapitre

" Entretien courant “ le paragraphe traitant de

cette opération), séparer |'étrier de son support,

oter les ressorts d'appui des patins.

o Oter les caches poussiére des pistons.

e Chasser les pistons de I'étrier :

—Soit en appuyant plusieurs fois sur le levier de
frein. Attention aux projections de liquide.

- Soit, aprés avoir retiré la canalisation de |'étrier,
en soufflant de I'air comprimé sous faible
pression.

Nota : Pour éviter au liquide de se vider compléte-

ment lorsque la canalisation est débranchée,

maintenir le levier de frein enfoncé & fond avec un
élastique ou une ficelle et envelopper dans un
plastique I'extrémité de la canalisation de I'étrier.

Les pistons étant déposés, retirer avec précaution

les joints d'étanchéité logés dans les gorges de

|'étrier. Ces derniers devront étre impérativement
remplacés au remontage.

Controles :

» Mesurer le diameétre des pistons ainsi que 1'alé-
sage des étriers (voir cotes maxi admissibles dans
le tableau des valeurs de contrdle en téte de para-
graphe).

Réassemblage :

o Huiler les piéces et les joints neufs avec du
liquide de frein.

* Loger les joints dans leurs gorges puis enfoncer
les pistons tout en les tournant sur eux-mémes
pour faciliter leur installation.

* Remettre les caches poussiére.

* Reloger les ressorts d'appui des patins en fond
d'étrier.

« Fixer sa canalisation d'alimentation.

¢ Installer les plaquettes de frein puis |'étrier sur
son support.

¢ Mettre en place le frein et effectuer une purge
du circuit.

» Respecter les différents couples de serrage (voir
valeurs dans tableau des valeurs de contréle en
téte de paragraphe).

Partie cycle >> e

ETRIERS DE FREIN AVANT
1. Jeu de joints de pistons - 2 et 3. Jeu de plaquettes de frein pour étrier gauche et droit avec plaguettes
anti bruit - 4, Vis de purge - 5. Capuchon de vis de purge — 6. Pistons -
7. Ressort d’appui sous plagueties — 8 et 17, Support d’étriers gauche et droit —
9. Ressort d’appui fatéral sur plaquettes — 10 et 11, Axe de colonnette — 12, Soufflet de protection -
13. Soufflet - 14. Etrier de frein gauche — 15 et 20. Support d’étrier complet -
16. Obturateur du logement d’axe de plaquettes — 18. Axe de maintien des plaquettes -
21. Vis de fixation des étriers.

ETRIER DE FREIN ARRIERE
1. Jeu de plaquettes de frein — 2. Jeu de joints de piston - 3. Piston - 4, Ressort d’appui sur plaguettes —
5. Support d’étrier de frein - 6. Ressort de calage latéral des plaquettes — 7. Axe de colonnette -
8. Soufflet - 9, Etrier complet — 10. Vis de purge - 11. GCapuchon de protection de la vis de purge -
12. Colonnette — 13. Soufflet - 14. Obturateur de logement d*axe de maintien des plaquettes -
15. Axe de maintien des plaquettes — 16. Vis de fixation de I'étrier.

Honda xL 650V « Transap »
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DISQUES DE FREIN ][]

Un disque de frein doit étre remplacé dans les cas
suivants :

» Epaisseur de disque mini atteint.

* Disque voilé.

>> ROUES &&

Nota : Les vues éclatées des roues avant et arriére
sont au chapitre “entretien courant”.

Dépose et repose des roues :
Ces opérations sont indiquées a la fin du chapitre
“ Entretien Courant “.

Roulements de roues :

Les roulements doivent étre remplacés dés lors
que la roue prend un jeu sur son axe et qu'elle
tourne en accrochant.

e Disque endommageé.

o Les vis de fixation du disque avant se serrent au
couple de 4,2 m.daN sur la roue avant, a |'arriére,
les vis de serrent a 4,2 m.daN.

Roue avant :

* Déposer la roue.

* Déposer coté gauche de cette derniére, sa bague
puis le pare poussiére en plastique. Sur le coté
droit, oter la prise du compteur de vitesse puis le
pare poussiére.

o Retirer les disques de frein.

o Placer des cales de bois sous les rebords de jante
pour ne pas les marquer.

* Déposer les joints a lévre gauche et droit.

* A l'aide d'un marteau a inertie munie de griffes

a mors internes, chasser les roulements de I'inté-
rieur vers I'extérieur.
o Récupérer I'entretoise dans le moyeu de roue.

Nota. — Tout roulement déposé doit étre remplacé
par un neuf. Au besoin, chauffer le logement des
roulements pour faciliter leur remplacement.
Toujours frapper alternativement sur deux points
opposés du roulement pour éviter de le biaiser.

o Vérifier le bon état des logements de roulement
dans le moyeu.

Si au démontage, leur surface a été légérement
endommagée (rayures ou bavures fines), polir sans
excés avec du papier a poncer trés fin, imbibé
d'huile.

¢ Enduire de graisse les roulements neufs et les
faire pénétrer dans leurs logements a I'aide d'un
maillet et d'un tube venant prendre appui sur la
cage externe du roulement. Ne jamais frapper sur
la cage interne ce qui endommagerait le roule-
ment. Prendre soin de ne pas le monter de travers.

Nota. Bien positionner les roulements : leurs ins-
criptions doivent étre visibles, c'est a dire, a I'ex-
térieur.

A la repose des disques, ne pas les intervertir ; en
cas de doute, se reporter aux vues éclatées.
Comme pour les roulements lorsque ces derniers sont
déposes, il est préférable, voire recommandé, de
remplacer les joints & lévre lorsqu'ils sont déposés.

Roue arriére :

Une fois la roue déposée, procéder comme suit :
 Déposer I'entretoise cdté droit (coté disque) avec
la main.

o Retirer le cache poussiére.

¢ Déposer le roulement a I'aide d'un marteau &
inertie munie de mors a prise interne.

- Pour le ¢6té gauche, procéder comme suit :

* Déposer le moyeu de la couronne de transmis-
sion secondaire de la roue (& la main).

* Déposer les silentblocs de transmission.

» Déposer le roulement comme décrit précédem-
ment.

Pour la repose procéder de la méme maniére que
pour les roulements de la roue avant.

Classification documentaire et rédaction :
Serge LE GUYADER.



Suzuki GSX 600 F et 750 F

Présentation ... >> 70
Ce chapitre retrace |'évolution chronologique des modéles
et ses particularités techniques.

Caractéristiques ... >> 74
Les caractéristiques techniques et des réglages de la moto.

EBREEQLIO N i o 500 | h SR < >> 77
Un tableau indique les périodicités de ces entretiens.

Ce chapitre explique I'entretien réalisable avec de I'outillage

courant et avec un minimum de connaissances mécaniques.

Réparation o cunanandal >> 95
consacré au démontage et la réparation du moteur, a I'électricité

et de la partie cycle,opérations qui exigent souvent

un outillage spécial dont nous donnons les références constructeurs.
Si certains outils demeurent indispensables, d'autres peuvent

étre confectionnés par vous-méme ou remplacés

par un peu d'astuce.

“Réparation Moteur en place” .................... >> 95
“Répartion Moteur déposé”........................ >>»116
“EleCtRICIEE”. ... ..ot >>127
Type 600 F : JS1AJ111 UPaPEIE BVOlet . i ftst o i v s nti s b o >>»135

Modéles : X, Y K1 (de 1999 a 2001)
Type 750 F : JS1AK111
Modéles : W, X, Y, K1 (de 1998 a 2001)

Nous tenons & remercier les Services Aprés-vente et
Relations Presse de ls Société SUZUKI FRANCE SA,
importatrice des motos de la marque, pour l'aide
efficace qu’ils nous ont apportée dans la réalisation
de cette etude.

Niveaux de difficulté des opérations
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Présentation >»>
Suzuki GSK 600 F et 7350 F

Loin de toutes les modes éphéméres, les Suzuki GSX B00 F et GSX 750 F ont connu
en France pendant dix ans une carriére discréte, a 'ombre des modéles “ star ” de la
gamme Suzuki. Depuis 1989, elles comblent les motards désireux de machines écono-
miques et polyvalentes.

Dans la catégorie des sport-GT, ces Suzuki n‘ont pas de concurrence en termes de rapport prix/prestations. Les modéles de ce segment de
marché sont généralement & la pointe de la technique et les tarifs sen ressentent. Aucun constructeur n'avait tenté le pari d'associer les
notions d'économies avec celles de la catégorie sport-GT a savoir confort, équipements, protection et performances. Suzuki réussi sa politique
de bas prix par une standardisation de sa gamme au niveau des équipements de partie cycle et de moteur. Rien de bien nouveau sous les

robes de ces deux motos et les éléments de partie cycle (roue, freins, fourche) ont un air de * déja vu ” mais comme dit le proverbe
“ qu'importe le flacon pourvu qu’on ait I'ivresse “.

1998 pour la GSX 750 F et 1999 pour la petite GSX 600 F, Suzuki a profondément remanié ses petites sportivo-GT en accentuant encore les
atouts a l'origine de son succés. Résultat : les deux ” F " n'ont jamais été aussi efficaces et séduisantes. Leur nouvel habillage les ont mis au
godt du jour méme si dans ce domaine les modes changent vite. Chez Suzuki, le design ne nuit jamais a I'ergonomie. Le carénage enveloppe
efficacement le pilote pour une protection parfaite. Bien a I'abri derritre la bulle haute, ce dernier peut avaler les kilométres dans un confort

premitre classe. Le moteur, que se soit en 600 ou 750 cm® ancienne génération, distille des sensations digne de sa légende.

A la vue de ce cliché, on peut constater beaucoup d’éléments
communs avec d'autre motos Suzuki (train avant, freinage,
échappement, moteur...)

Profil gauche qui montre le soin apporté a la conception de cette
moto : clignotants intégrés, carénage intégral, ouies d'aération et
rétroviseurs montés sur I'araignée de cadre.

. £ LS )
Tableau de bord des modéles W et X. Pour les modéles

ultérieurs, Ia jauge de carburant se déplacera sur la droite et
une montre digitale completera le tableau de bord.

e

Prix compétitif ne veut pas forcément dire design au rabais, ce
que prouve ce feu arriére original,

Face avant a double optigue code/phare et feu de position sépare,



Motorisation

Les moteurs utilisés sur les GSX - F sont trés basiques. En effet, les
systémes dits de dépollution, par adjonction supplémentaire d'air a
I"échappement apparus sur les modéles " Bandit ", ne sont pas mon-
tés sur ces modéles.

Le systéme de refroidissement air huile (SACS) est devenue, au fil du
temps la marque de fabrique Suzuki. La pompe, & haut débit (32 +
14,8 litres/min & 3 000 tr/min), se compose de deux circuits distincts.
La pompe droite permet la lubrification de tout le bas moteur tandis
que la pompe gauche lubrifie la culasse et ses arbres & cames. Sur
I'avant du circuit, deux canalisations souples aménent I'huile, du
bloc-moteur au radiateur. Ce dernier dispose d'une capacité de
refroidissement de I'ordre de 5 400 Kcal/h.

Pour le reste, du classique de I'école japonaise : seize soupapes,
double arbres a cames en téte, distribution par chaine silencieuse
" HY-VO ". La boite dispose de six rapports et I'embrayage est com-
posé d'un plateau de pression commandé par des ressorts.

L'alimentation sur le modéle 600 cm’ est confié & une batterie de
quatre carburateurs de 32 mm de diamétre. Le modele 750 cm3 hérite
d’'un diamétre de passage de 36 mm. Les rampes de carburateurs sont
équipées d'un capteur de position des papillons des gaz (TPS). Les
informations transmises, par ce capteur, entrent dans la cartographie
de I'allumage, modifiant fa courbe d'allumage en fonction de la charge

du moteur.

La partie cycle reste classique avec son double berceau réalisé en tube
d'acier. La fourche standard est d'un diamétre de 41 mm. Cette der-
nitre dispose d'un systeme de réglage hydraulique en compression. La
version 750 cm’ dispose d'un tarage de ressort interne augmenté. Coté
suspension arritre, la GSX 600 F est équipée d’une suspension mono
amortisseur réglable en précontrainte. La version 750 cm’ est équipée
d’'une suspension mono amortisseur @ bobonne séparée réglable en
précontrainte du ressort, compression et détente hydrautique. Le frei-
nage reste lui classique puisqu'il s"agit du freinage que I'on retrouve

sur bon nombre de modeles Suzuki (Bandit).

Présentation > °

NUMERO DE SERIE SUIVANT MILLESIME :

Vue en écorché du moteur 4 refroidissement air/huile
équipant les Suzuki 600 et 750 GSX-F.

Robinet de carburani “ferme”

{3 vioe
4mm CARBURANT
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Robinet de carburant “ouvert”

Vue en coupe du robinet de carburant a dépression
Fonctionnement :

Lorsque le moteur est & I'arrét, le robinet de carburant (en
position On ou Res) est fermé sous la tension du ressort (2) qui
obstrue le passage de carburant. Lorsque le moteur est mis en
marche, une dépression (R) est engendrée dans la chambre de
combustion et atteint via un tube sur le carburateur le robinet.
Cette dépression étant plus importante que la force du ressort

de fermeture du robinet entraine donc l'ouverture du robinet par
son piston (1), L'essence peut alors s'écouler.

Année GSX 600 F GSX 750 F
1998-W | - JS1AK111200100001
1999 - X JS1AJ111200101925 JS1AK111200102777
2000-Y JS1AJ111200104766 JS1AK111200106809
2001 -1 JS1A)111200106697 JS1AK111200109529
CODE COULEURS GSX 750 F
Année Code couleur Coloris
1998 - W Y4M Marron -
Candy deep grape maroon
33J Noir — Pearl novelty black
1999 - X Y7H Bleu - Dark space blue
334 Noir — Pearl novelty black
2000 -Y Y9E Gris - Pearl steel blue gray
Y7L Noir - Saturn black metlallic
2001 - K1 Y7L Noir - Saturn black metallic
YC7 Champagne -
Light greenish gold metallic
YGX Bleu - Pearl steel blue gray

CODE COULEURS GSX 600 F

Année Code couleur Coloris
1999 - X 28v Rouge - Marble italian red
334 Noir - Pear! novelty black
2000 - Y Y7M Rouge - Pearl helios red
Y7E Bleu - Candy jay blue
2001 - K1 YC2 Bleu - Candy grand blue
Z7X Rouge - Pearl helios red

Numéro de série cadre.

Numéro de série moteur.

Suzuki cGsx 600 F et 750 F
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Détail du capteur de position des papillons d'admission qui
permets une courbe d’allumage optimale en fonction du régime

moteur et de I'ouverture des gaz.
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Schéma de principe du circuit de lubrification.
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AIR

MELANGE AIR/CARBURANT

CARBURANT

Carburateur en coupe
Principe de fonctionnement du circuit principal :

Lorsque le papillon des gaz s’ouvre, le moteur tourne plus
rapidement et ceci augmente la dépression dans le venturi (A). Le
boisseau (2) remonte, Le carburant dans Ia cuve (3) est dosé par le

gicleur principal (4). Il passe ensuite dans le tube d’émulsion (5)
o il est mélangé a I'air provenant du gicleur d'air principal (6)

pour former une émulsion. Calibré par I'aiguille (7) et son gicleur le
mélange est propulsé dans le venturi ou il est mélangé a I'air
d'admission,

Le dosage du mélange s'effectue dans le gicleur d'aiguille, L'orifice
par lequel passe I'émulsion est élargit ol réduit, en fonction de la
position du papillon des gaz.




AIR

MELANGE AIRICARBURANT

CARBURANT

Carburateur en coupe
Principe de fonctionnement du circuit du ralenti :
Ce systéme permet d'alimenter le moteur lorsque le papillon de
gaz est fermé (1) ou légérement entrouvert. Le carburant de la
cuve (2) est alors dosé par le gicleur de ralenti (3) et mélangé a
I'air provenant du gicleur d'air de ralenti (4). Ce mélange, riche en

essence, passe ensuite dans l'orifice de Ia vis de réglage du ralenti
(5). Une partie du mélange est refoulé dans le venturi par les
orifices de dérivation (6). Le mélange est dosé par la vis de réglage
du ralenti (5) et pulvérisé dans le venturi par 1a sortie d'air de
ralenti (7).

Législation

Pour répondre a la législation en vigueur sur le permis moto, la
Suzuki GSX 600 F est disponible en version 25 kW. Le ” bridage “
peut étre effectué sur commande par le concessionnaire.

Historique de la Suzuki GSX 750 F depuis 1998 et

de la GSX 600 F depuis 1999 :
1998 — modéle W :

A I'automne 1997 nous est présenté la GSX 750 F nouvelle mouture.
Elle est homologuée sous le type AK1112. Elle sera commercialisée
dés le printemps suivant. Pour cette premiére année, deux coloris
sont disponibles — bordeaux et noir.

1999- modéles X :
Arrivée de la petite sceur, la GSX 600 F, disponible en deux couleurs.
Une robe noire avec bas de carénage gris et une robe rouge vif avec

Présentation -> e

bas de carénage gris. La GSX 750 F n’évolue pas pour ce millésime,
seul le nuancier voit le bordeaux remplacé par le bleu.

2000 - modeéles Y :

Petite note d'agrément supplémentaire pour nos deux motos, le
tableau de bord se dote d'une montre digitale, ce qui a déplacé la
jauge de carburant sur la droite. Couleurs disponibles pour la petite
600 cm’ : bleu clair avec graphisme gris et noir avec graphisme gris.
Pour la 750 cm’ : Bleue foncé et noir uni.

2001 - modéles K1 :

Pas de changements technique. Nouveaux coloris pour la GSX
600 F : Bleu foncé a graphisme jaune et rouge a graphisme jaune. La
GSX 750 F reste en robe unie noire, grise ou bleu.
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Caracteéristiq

UES >>

ouzuki GSK 600 F et 730 F

>> BLOC-MOTEUR

Angle de siéges de soupapes :

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES 60073'3’ (agi'(“: ﬁch): 750 cm’ (adm)
* Bloc-moteur, 4 temps, 4 cylindres en ligne, 16 soupapes face a la - - cmo i) S
route incliné de 18° vers I'avant, refroidi par air et par huile (systéme Angle interne 75 £
SACS, Suzuki Advanced Cooling System). Commande des soupapes Angle de portée : 45° 45°
par double arbre & cames en téte entrainée par chaine centrale et Angle extérieur ; 15° 30°
basculeurs. Réglage du jeu aux soupapes par vis et contre écrou.
Ressorts de soupapes :
GSX 600 F GSX 750 F

Alésage x course (mm) : 62,6 x 48,7 70 x 48,7 Longueur libre 600 cm’ 750 cw’

Cylindrée (cm): 599 750 {adm et éch)

Rapport volumétrique : 11,3241 10741 Imé”?““ 35 mm 33.9 mm

Puissance maxi : 57KW (77,5 ch) | 681 kW (92 chy | | | EXtérieur: 38,4 mm 37,3 mm

Régime de puissance maxi Tarage (adm et éch):

(en tr/min) : 10 500 10 500 Intérieur : 56a6,6Kg/28 mm 6,0 46,8 Kg/28 mm

Couple maxi (en m.daN) : 5,41 m.daN 6,67 m.daN Extérieur : 1282150Kg/31,5mm| 15,44 17,8Kg/31,5mm

Régime de couple maxi

{en tr/min) : 9500 9500 * Soupapes actionnées par 8 linguets dédoublés.

?eéngitrr?%ﬁs :rotation maximale 12,000 11500 * Réglage du jeu aux soupapes par vis et écrou.

Puissance administr. (en CV) : 6 7 Jeu aux soupapes a froid (tous modéles)

- Admission : 0,10 & 0,15 mm.

CULASSE - Echappement : 0,18 4 0,23 mm.

* Culasse monobloc en alliage léger avec chambre de combustion
équipée de quatre soupapes. Guides de soupapes remplagables.
Chambre de combustion & double déme favorisant la turbulence des
gaz frais (brevet Suzuki : TSCC).

« Fixation de la culasse par 12 écrous de @10 mmet 1 visde 6 mm a
I'avant de la culasse.

SOUPAPES

* Quatre soupapes par cylindre rappelées par 2 ressorts hélicoidaux
a pas progressif. Etanchéité aux queues de soupapes par joints &
lévre.

Diamétre des tétes de soupapes (en mm) :

GSX 600 F GSX 750 F
Admission : 23 27
Echappement : 20 24

DISTRIBUTION

* Deux arbres & cames en téte, tournant sur cing paliers lisses a cha-
peaux usinés dans I'alliage de la culasse. Entrainement des deux arbres
4 cames par l'intermédiaire d'une chaine centrale silencieuse du type
Hy-vo. Tendeur de chaine de distribution automatique, a crémaillére.

Diagramme de distribution :

GSX 600 F GSX 750 F

Avance ouverture admission

(avant PMH) : 36° 23°
Retard fermeture admission

(aprés PMB) : 54° 61°
Avance ouverture

échappement (avant PMB) : 59° 48°
Retard fermeture

échappement (aprés PMH) : 21° 21°

BLOC-CYLINDRES

¢ Monobloc en alliage léger aileté. Chemises en acier non rempla-
cables, deux cotes de réalésage : + 0,5 et + 1,0 mm. Fixation com-
mune avec la culasse par les douze goujons de @ 10, plus un écrou
de @6 mm & I'avant.

PISTONS
o Pistons moulés équipés de trois segments :

- Segment de feu (supérieur) de section légérement arrondie et
chromé - segment repéré N (750 cm3) ou R (600 cm3).

- Segment d'étanchéité (intermédiaire) de section trapézoidale - seg-
ment repéré 2N (750 cm3) ou RN (600 cm3).

- Segment racleur (inférieur) en trois éléments, un expandeur enca-
dré de deux segments plats.

CARTER-MOTEUR
* En alliage léger s'ouvrant suivant un plan de joint horizontal.

VILEBREQUIN ET BIELLES

* Vilebrequin monobloc en acier forgé tournant sur 6 paliers de
@ 32 mm, équipés de demi coussinets remplagables. Calage latéral
du vilebrequin par deux demi segments installés tourillon gauche.

« Bielles a chapeaux équipés de demi coussinets remplagables.
Diamétre des manetons : 34 mm.

* Pieds de bielle traités accueillant directement les axes de piston &
18 mm.

LUBRIFICATION - REFROIDISSEMENT
Huile moteur

* Viscosité préconisée : SAE 10W/40.

¢ (lassification : API SF ou SG.

¢ Quantités d'huile (en litre) :

- Vidange simple : 3,3.

- Vidange + filtre : 3,5.

- Démontage moteur : 4,7.

¢ Pompe a huile trochoidale ” double corps “ entrainée par un
pignon & 'arriere de la cloche d'embrayage, un des corps servant au
graissage du moteur, le second servant au refroidissement.
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Circuit de lubrification et radiateur d'huile :

e Circuit du type a carter humide. Filtration de I'huile par crépine et

cartouche filtrante interchangeable.
— Pression d'huile & 3 000 tr/min (a 60°C.) : 3,0 a 6,0 kg/cm?.
- Clapet de surpression taré a 6,0 kg/cm?.

e Circulation de I'huile au travers du radiateur commandée par un

clapet branchée en paralléle sur le circuit duradiateur :

— Si I'huile est froide, elle ne circule pas dans le radiateur et va direc-

tement au filtre.

- Si I'huile est chaude, le clapet s'ouvre et I'huile circule dans le

radiateur avant de rejoindre la cartouche filtrante.

Circuit de refroidissement de la culasse

o Arrivée d'huile sur le dessus de la culasse dans des poches autour

des chambres de combustion pour évacuer leurs calories.

» Acheminement de I'huile par deux durits a I'arriére de la culasse et

retour dans le carter par deux tuyaux métalliques sur le devant.

ALIMENTATION-CARBURATION

Réservoir d'essence

e Réservoir a carburant en téle d'acier d'une contenance de

20 litres dont 5 | de réserve.

* Utilisation de carburant sans plomb - indice d’octane mini 95 RON.

* Jauge de niveau de carburant au tableau de bord.

Carburateurs

* Rampe de quatre carburateurs MIKUNI & boisseaux plats comman-
dés par dépression. Commande de starter par levier au guidon

gauche. Capteur de position du papillon des gaz.

Réglage de la carburation :

GSX 600 F GSX 750 F

Type : Mikuni BSR 32 SS.| Mikuni BSR 36.
Diameétre de passage (mm) : 32. 36.
Numéro de réglage : 18EO. 08FO.
Gicleurs Principaux Cyl.1etd:115. | Cyl. 1et4:120.

Cyl.2et3:1125.|Cyl. 2et3:117,5.
Gicleurs de ralenti ; 12,5. 12,5.
Aiguilles : 5DH29-54. 5DF20-52.
Cran de réglage : 3 3
Hauteur de flotteur (mm) : 13,0+ 0,5. 13,0+ 05.
Vis de richesse (desserrer de) : 21/4 de tours. 2 3/4 de tours.
Régime de ralenti (tr/min) : 1200 +100. 1200 = 100.
Puits d'aiguille : P-0. P-0.

Filtre a air

e Boitier de filtre a air d'un volume de 7,2 litres, dissimulé sous le
réservoir de carburant. Cartouche filtrante & sec en papier.
Nettoyage du filtre a I'air comprimé.

>> EQUIPEMENT ELECTRIQUE
ALLUNMAGE

¢ Allumage, batterie - bobines, électronique transistorisé du type TCI
Digital & microprocesseur intégré, Variation d'avance a I'allumage en
fonction du régime moteur (renseignements transmis par les cap-
teurs d'allumage et d'ouverture des papillons des gaz. Coupure auto-
matique d'allumage & 11 000 tr/min (limitation de régime).

« Valeur de contrdle de I'avance & I'allumage :

10° avant PMH a 1 200 tr/min.

* Ordre d'allumage : 1-2-4-3 (cylindre n°1, c6té gauche).

Bougies préconisées :

Tous modeles
@ et Long du culot : 9 10x 19 mm
Marque : NGK DENSO
Standard : CRIEK U27ETR
Chaude : CR10EK U31ETR
Froide : CR8EK U24ETR

— Ecartement des électrodes : 0,6 4 0,7 mm.
- Bougies & double électrode.
o Allumeur (rotor et capteur) situé en bout du vilebrequin c6té droit.

ALTERNATEUR-BATTERIE

« Alternateur triphasé Nippon Denso du type a excitation avec
redresseur et régulateur incorporés. Entrainement par pignon a taille
oblique.

- Puissance de I'alternateur : environ 550 W a 5 000 tr/min.

- Tension de régulation supérieure 8 13,6 a 14,4V a 5 000 tr/min.

Batterie

* Batterie 12 volts, de type “ sans entretien " YTX9-BS (modéle
600 cm®) ; FTX9-BS {(modéle 750 cm3) - 8 ampéres/heure, négatif a la
masse.

* Dimensions de la batterie : 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, fixée
sur I'extrémité gauche du vilebrequin.

FUSIBLES

e Protection principale assurée par un fusible, du type Minifuse,
d'une capacité de 30 A. Ce fusible se trouve sous le carénage 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. 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 : Double optique ovoide équipées de deux ampoules
H4 de 12 V-55/55 W.

- Feu de position : 12 V-5 W,

- Feu arriére et stop : 12 V-5/21 W.

- Clignotants : 12 V-21 W x 4.

- Eclairage compteur/compte-tours / jauge : 12 V-1,7 Wx 3.

— Eclairage de la plaque de police : 12 V- 5W.

- Témoins lumineux : 12 V-1,4 W x 5.

>> TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE

e Par pignons a taille droite, d'un rapport de 1,744 {75/43). Pignon
du vilebrequin usiné sur la masse droite du maneton n® 3.

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

EMBRAYAGE

« Multidisques en bain d'huile, composé de huit disques garnis et de
sept disques métalliques lisses comprimés par les quatre ressorts a
spirale du plateau de pression. Mécanisme de progressivité
d'embrayage par anneau déformable. )

¢ Mécanisme de débrayage du type externe par l'intermédiaire d'un
levier agissant sur le poussoir du plateau de pression commande de
I'embrayage par cable.

BOITE DE VITESSES

* Boite de vitesses & 6 rapports, composée de deux arbres paralléles
avec pignons en prise constante. Commande de sélection par méca-
nisme & cliquets entrainant en rotation un tambour de sélection.
Engrénement des vitesses assuré par trois fourchettes déplagant laté-
ralement les pignons baladeurs. Verrouillage des rapports par un
doigt & galet. Graissage sous pression des arbres et pignons assuré
par la pompe a huile du moteur.
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Etagement de la boite de vitesses a 6 rapports

Nota : Les fourches sont identiques sur les deux modéles excepté le

PNEUMATIQUES

3 tarage des ressorts, plus fermes sur la 750 cm’. * Pneumatiques sans chambre (Tubeless) & carcasse radiale prévus
Vitssest [ ReppArat Nbre de dents des pignons % pour des vitesses supérieures & 210 km/h.
Primaire |Secondaire
14e 3,083 12 37 35,52 X Dimensions :
e 2,062 16 a3 5325 SUSPENSION ARRIERE b y
" e Suspension par mono amortisseur central a flexibilité variable par
S 1647 17 28 6648 bielletries avecpcanouche d'azote séparée montée sur le cadre (pgur Tous modgles
4 1,400 20 28 7821 la version 750 cm3). Réglage en précontrainte, compression et | | Pneumatique avant : 120/70 ZR17 - 58W
5 1,227 22 27 89,24 détente. Débattement de I'amortisseur : 142 mm. Marque et type : Michelin (600) ; Dunlop (750)
6° 1,095 21 23 100,00 e Bras oscillant en alliage léger en tubes de section rectangulaire. Pression de gonflage (Solo - duo) : 2,50 kgfcm?
Articulations montées sur roulements & aiguilles. ‘Pneumatique arriére : 150/70 ZR17 - 69W
TRANSMISSION SECONDAIRE Marque et type : Dunlop
* Par pignons et chafne d'un rapport de : 3,133 & 1 (47/15) pour la Pression de gonflage (Solo - duo) : 2,50 kg/cm?
3. 3
600 cm’; 2,933 & 1 (44/15) pour la 750 cm®. EREINS AVANT
Caractéristiques de la chaine secondaire : « 2 freins & disque semi flottants & commande hydraulique.
- Marque et type : Takasago RK type 50 MFOZ 1 avec joints toriques.
- Nombre de maillons : 118 pour la 600 cm’ ; 116 pour la 750 cm’. Tous modeéles :
-Pas : 15,875 mm. Type de frein : 2 étriers flottants & double piston DIMENSIONS ET POIDS
- Diamétre des rouleaux : 10,16 mm. Marque : TOKICO | | e s s
- Largeur entre plaques internes : 9,75 mm. @ des pistons : 2x 30 mm
@ du disque/épaisseur : 290 x 4,5 mm GSX 600 F GSX 750 F
>>..PARTIE CYCLE Diametre du maftre-cylindre : g 14mm Longueur hors tout (mm) 2135 2135
Liquide de freinage DOT 4 Largeur hors tout (mm) : 745 750
CADRE ET DIRECTION . Hauteur hors tout (mm) : 1195 1190
e Cadre double berc_eag _réalisé: en tubes d’acier soudés, a structures Hauteur de selle (mm) : 785 790
Iatér|a|es etdbe(r;eauilnfer.leur demontablle. ol . . . Empattement (mm) - 1470 1465
* Colonne de direction pivotant sur roulements & rouleaux coniques : FREI!\I AB“'ERE . Garde au sof (mm) ; 120 120
s, * 1 frein a disque & commande hydraulique. Poids a vide (kg) : 208 211
Angle de braquage (a droite et & gauche) : 33° ; Tous modeles
Angle de chasse : 25°18 Type de frein : Etrier fixe & deux pistons opposés
Chasse 3 la rove : 995mm | | | Marque: TOKIKO TABLEAU DES COUPLES DE SERRAGE STANDARD
@ des pistons : 38 mm (en m.dal)
FOURCHE @ du disque/épaisseur : 240 x5 mm
* Fourche téIesFopique 4 amortissement hydraulique avec réglage de | | Diametre du maitre-cylindre : 12 mm Diamétre Banicnnarmal Boulon
la detente, réalisée par SHOWA. Liquide de freinage : DoT 4 des vis ou écrous ou marqué "4" marqué "7"
c L e . 4 01402 015403
aractéristiques :
5 02a04 0,320,66
Tous modeles 6 0,4307 08a1.2
Diamétre des tubes (mm) 41 E!‘I:R’c:.L’JeEsSmoulées en alliage léger & trois branches, prévues pour le 8 10816 18228
Course (mm) : 130 montage de pneus Tubeless. ' L 22835 40260
Quantité par élément (cm’) : 513 (750 cm?) 12 35a55 7,0a10,0
499 (600 cm’) Dimensions des jantes : 14 50480 11.0a16,0
Niveau (mm) : 102 - Avant: MT 3,50 x 17" 16 802a13,0 17,0 425,0
Qualité d’huile de fourche : SAE10W - Arritre - MT 450 X 17" 18 13,02 19,0 20,0 4 28,0
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>> DEMONTAGE DE L'HABILLAGE ET DU RESERVOIR. (&

Pour les opérations d’entretien courant, il est
recommandé de déposer les éléments d'habillage
a savoir : selle, sabot de carénage inférieur, 1/2
carénages inférieurs droit et gauche, capotage de
veilleuse, carénages latéraux droit et gauche et
réservoir. Cela permet d'avoir une plus grande
accessibilité aux divers organes et de ne pas abi-
mer les divers éléments d'habillage.

Nota : La seule opération d'entretien courant pos-
sible sans démontage de carénage ou du réservoir
est la vérification du niveau d’huile moteur, de sa

mise & niveau et la vérification du niveau de’

liquide de frein.

Dépose de la selle

* Tourner la clé d'un quart de tour vers la droite
dans la serrure du carénage arriére gauche.

o Tirer la selle vers Iarriére et vers le haut.

PHOTO 1 (Photo RMT)

* Déposer le sabot par I'avant en braquant {a roue
avant pour libérer de I'espace.

Dépose

du 1/2 carénage inférieur droit

* Dévisser les quatre vis BTR de 4 mm latérales
(photo 2, repére A).

* Dévisser la vis BTR de jonction carénage/cadre
(photo 2, repére B).

* Déposer le demi-carénage en déboitant ses deux
languettes de I'autre demi-carénage.

Dépose du sabot des 1/4 carénages
inférieurs droit et gauche
* Dévisser les deux vis BTR de 4 mm sous le caré-

nage (photo 1, repére A).

o Dévisser les deux vis BTR de 4 m sur les cotés
(photo 1, repére B).

e Dévisser les deux vis cruciformes a I'intérieur du
sabot (photo 1, repére C).

Dépose

du 1/2 carénage inférieur gauche
Mémes procédures que le demi-carénage droit
(photo 3, repéres A et B). La vis de jonction caré-
nage/cadre est accessible béquille latérale dépliée.
Nota : Les deux vis qui maintiennent les 1/2 caré-
nages au cadre on un épaulement plus épais.

Demi-carénages inférieurs )
1. Demi carénage droit - 2. Plaque thermique — 3. Demi carénage gauche - 4. Vis de maintien - 5. Clip
taraudé — 6. Vis carénage cadre - 7. Silentbloc - 8. Patte de maintien - 9, Sabot - 10, Vis cruciformes.

PHOTO 3 (Photo RMT)

Dépose du capotage de veilleuse

Cette dépose est obligatoire pour le démontage
des carénages latéraux droit et gauche.

o Dévisser les deux vis BTR de 3 mm (photo 4,
repére A).

* Débrancher la fiche électrique de la veilleuse

(photo 5, fléche).

Dépose du carénage droit ou gauche
Nota : Le démontage est le méme pour les deux
cotés.

* Repousser le cache caoutchouc du rétroviseur et
dévisser les 2 vis BTR de 5 mm (photo 4, repére B).
o Dévisser la vis BTR de 3 mm en haut du caré-
nage (photo 4, repére C).

¢ Dévisser la vis cruciforme a l'intérieur du caré-
nage, au niveau de la bulle.

¢ Sous le phare, dévisser la vis BTR de 3 mm et
déclipser la fiche plastique (photo 4, repére D).

PHOTO 5 (Photo RMT)



o Sur le flanc de carénage, dévisser la vis BTR prés
du réservoir (photo 6, repére A).

e Dévisser les deux vis qui maintiennent le caré-
nage, la premiére vissée sur la patte support de
réservoir (photo 6, repére B), la deuxiéme vissée
au cadre (photo 6, repére C).

¢ A ce stade, le carénage est maintenu par deux
plots plastiques pressés dans des bagues caout-
chouc. Tirer le carénage avec précaution et décon-
necter la fiche de clignotants (photo 7 et 8,
fleches).

=

PHOTO 8 (Photo RMT)

Dépose du réservoir d’essence

avec carénages démontés

 Déconnecter la fiche électrique de la jauge a

essence (photo 9, fléche).

e Dévisser les deux vis & I'arriére du réservoir au

niveau de |a patte/support.

¢ Positionner le robinet d'essence sur la position

“ON".

¢ Soulever le réservoir par Iarriére et déconnecter

les durites suivantes :

—Sur le robinet, la durite d’essence (photo 10) et
la durite de dépression (photo 11, repére
Dep).

- Sous le réservoir, la durite de trop plein {photo
11, repére B).

« Sortir le réservoir par le haut et par |'arriére pour

sortir sa languette avant du cadre.

Nota : La dépose du réservoir peut s'effectuer

avec les carénages latéraux en place mais la selle

doit &tre déposée. La procédure est la méme

qu'avec les carénages démontés a deux détails

prés:

¢ Dévisser la vis prés du réservoir (photo 6,

repére A).

* En jouant sur la souplesse des plastiques, faire

passer le robinet d’essence sans le heurter au caré-

nage.

Carénages latéraux
centraux et internes.
1. Carénage droit -
2, Carénage gauche -
9, Carénage porte-veilleuse -
12, Trappe de visite -
14, Bulle -
19. Carénage de tableau de bord
20. Carénage intermédiaire
inférieur.
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NIVEAU D'HUILE MOTEUR #]

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

¢ Mettre la moto 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.
Celui-ci doit se situer entre les deux repéres du
hublot de contrédle (F : maxi, L : mini) (Photo 12).
e Si nécessaire, compléter jusqu'au niveau maxi
(repére " F ") en versant la méme huile que celle
utilisée par I'orifice supérieur du couvercle d'em-
brayage aprés avoir déposé la trappe de visite
(photo 13) et dévissé le bouchon de remplissage
(photo 14).

Nota : L'utilisation d'un entonnoir a bec souple
est fortement recommandé pour I’appoint ou le
remplacement de I'huile.

VIDANGE ET

REMPLACEMENT

DU FILTRE A HuiLE [F](#]

Nota : Pour ces opérations, le sabot et les 1/2
carénages inférieurs doivent étre démontés.

L'huile moteur et son filtre sont & remplacer aux
premiers 1 000 km, a 6 000 km puis tous les 6 000
km ou tous les ans. Suzuki préconise le remplace-
ment de la cartouche du filtre a huile tous les
18 000 km. Toutefois, nous vous conseillons de

Réservoir de carburant. remplacer le filtre & huile a chaque vidange.
1. Réservoir - 2, Logo - 3. Protection - De 4 4 8. Plagues thermiques ~ 9, Bouchon ~ . : e
10. Vis de bouchon — 11. Silentbloc avant - 12, Vis - 13. Rondelle - 14, Silentbloc - I. éFa"Ie cette (;”dﬁ:‘g.f moteur chaud pour faciliter
15. Patte/support de réservoir — 16. Vis — 17. Vis arridre de réservoir - 18. Douille de centrage - coulement de I'nuile.
19 et 20. Silentbloc - 21, Tuyau de drainage - 22. Collier - 23. Protection. * Positionner la moto bien verticalement.
» Retirer le bouchon de remplissage d'huile aprés
avoir déposé la trappe de visite (photo 13 et 14).

* Retirer le bouchon de vidange placé sous le car-

>>» HUILE MOTEUR ter d’huile (clé de 21) (Photo 15, fleche).

................................................................................................................................................................. . Pendant que I'huile usagée coule’ dévlsser Ia
HUILE VIOTEUR PRECONISEE cartouche de filtre & huile placée & I'avant du car-

Utiliser une huile multigrade de viscosité SAE 10 W 40 et répondant & la norme API SE, SF ou SG. ter moteur, derriére les tubes d'échappements.
Le peu de place oblige & utiliser une clé pour filtre

-10° ‘ 0° 10° l 20° 30° 40° qui s'emboite sur le dessus.

- ) - Soit la cloche multipan SUZUKI, référence n°
] 09915-40610 (photo 16, repére A), utilisable

avec une douille de 14 et une rallonge ou une clé
$ — - -— a sangle en cuir ou métallique (Photo 16,
20W 50 e ol /G e LTl o Bk £ L 3 I 15 repéres B et C). PHOTO 15 (Photo RMT)




PHOTO 16 (Photo RMT)

* Remettre la vis de vidange équipée si nécessaire
d'un joint neuf. Couple de serrage : 2,3 m.daN.

¢ Installer la cartouche neuve de filtre & huile, en
respectant les points suivants :

- Utiliser impérativement les filtres d'origine
SUZUKI. Un filtre différent pourrait créer de
graves dommages au moteur.

- Nettoyer la portée du joint sur le carter.

- Huiler le joint de 1a cartouche.

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

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

vante : :

- 3,3 litres si le filtre n'est pas changé.

- 3,5 litres si le filtre est remplacé.

» Démarrer le moteur en le laissant tourner au

ralenti jusqu’a I'extinction du voyant de pression

d'huile au tableau de bord. Pas de régime élevé
car il faut plusieurs secondes pour que la pression
d'huile s'établisse quand le filtre est remplacé.

¢ Controler le niveau et le compléter si nécessaire

(voir précédemment).

>> ALIMENTATION - CARBURATION

RESERVOIR D’ESSENCE (&

Dépose du réservoir

La dépose du réservoir d'essence est décrite au
paragraphe précédent.

Repose du réservoir

Procéder & I'inverse de la dépose en respectant les

points suivants :

- Les vis de fixation arriére du réservoir sont ser-
rées a un couple de serrage standard.

- Assurez-vous que les durits soient correctement
installées, les colliers de maintien de ses der-
nieres bien en place.

- Ne pas oublier de connecter la prise de la jauge
de niveau de carburant.

NETTOYAGE

DU TAMIS DE RESERVOIR [F|/#]

* Vidanger le réservoir en mettant le robinet sur la
position " PRI .

e Déposer le robinet (deux vis).

¢ Nettoyer le tamis du robinet et rincer le réservoir
a l'essence propre.

¢ Remplacer le joint torique du robinet ainsi que
les rondelles d'étanchéité des vis de fixation.

¢ Remonter le robinet en prenant soin de bien
positionner le joint torique. Serrer les vis sans exa-
gération.
 Remettre le robinet sur la position “ ON “, puis
vérifier I'étanchéité en versant de 'essence dans le
réservoir.

FILTRE A ESSENCE [#](F]

Le filtre & essence est situé sous le réservoir, entre
le robinet et la rampe de carburateurs {photo 10,
fleche). Il n'y a pas de préconisation quand a son
changement. Observer son état d'encrassement ou
changer le tout les 15 000 km pour plus de sireté.

CONTROLE .

DU ROBINET A DEPRESSION ] £
Robinet déposé :

* Brancher une pompe a dépression sur I'orifice de
commande du robinet.

= Actionner la pompe a dépression (dépression de
I'ordre de 0,068 a 0,136 kg/cm?) et souffler par
I'orifice de sortie, I'air doit sortir par I'orifice d'ad-
mission.

Changer le robinet si I'air ne passe pas.

Entretien >> °
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Robinet d’essence et sonde de niveau de carburant.
1. Robinet -
2. Joint torique -
3. Vis -
4. Rondelle -
5. Durite d’essence —
6. Colliers -
7. Sonde de niveau de carburant -
8. Joint -
9, Vis —
10. Disque d'indications de position de rohinet.

FILTRE A AIR

DEPOSE,

NETTOYAGE ET REPOSE &]

Nettoyer le filtre a air avec de |'air comprimé tous

les 6 000 km {ou tous les 6 mois) et le rempla-

cer tous les 18 000 km.

« Déposer la selle et le réservoir comme décrit pré-

cédemment.

« Déposer la patte/support arriére du réservoir,

pour cela, procéder comme suit :

- De chaque c6té de la patte/support, il y a deux
clips plastique de maintient de fil électrique. Les
faire sauter.

— Dévisser les quatre vis de maintien, deux sur le
cadre avec une clé de 12 mm (photo 17,

repére A), deux sur le boitier de filtre a air avec
une clé de 10 mm {(photo 17, repére B) et dépo-
ser la patte/support.

PHOTO 17 (Photo RMT)
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PHOTO 18 (Photo RMT) PHOTO 19 (Photo RMT)

Boftier et filtre 4 air
1. Ensemble boitier et filtre & alr -
2 et 3. Pipes raccord — : (
4, Filtre 2 air -
5. Vis (x4) -
6. Colllers -
7. Tube reniflard -
8,9, 11 et 12, Colliers de durites - 10 5
10. Tube de drainage et son bouchon - u
13. Vis.

PHOTO 21 (Photo RMT)

¢ Dévisser les quatre vis cruciforme du couvercle
de boitier de filtre a air {(photo 18, fleches).

Nota : Les deux tuyaux en caoutchouc bridés sur
le boitier de filtre & air peuvent rester en place.

o Sortir le filtre a air de son logement (photo 19).
* Avec précaution souffler de I'air comprimé sur la
partie externe du filtre (Photo 20). Ne pas souffler
de I'air par I'intérieur, ceci ne ferait qu'incruster
encore plus la poussiére dans le filtre.

¢ Avant d'installer la cartouche filtrante, nettoyer
le boitier du filtre & air a I'aide d'un chiffon légére-
ment gras.

A la repose de la cartouche filtrante, la fleche
moulée sur la face externe du filtre doit étre diri-
gée vers le haut.

RENIFLARD MOTEUR

PURGE [#]

Les vapeurs d'huile du carter moteur sont recy-
clées & I'admission. Un tuyau rejoint donc le carter
moteur au boitier de filtre & air. Le mélange huile

et eau de condensation est récupéré dans un
tuyau branché & la base du boitier de filtre a air.
En temps normal, ce tuyau a son extrémité obtu-
rée par un bouchon.

Périodiquement, tous les 3 000 km ou tous les 6
mois, 6ter ce bouchon pour permettre I'évacua-
tion du mélange huile-eau (Photo 21, fléche).

CARBURATION

cABLE DE Gaz [#|F]

Jeu aux cébles des gaz

Procéder de la maniére suivante en deux étapes :
Premiérement :

¢ Desserrer le contre-écrou du céble de rappel des
gaz, (le plus en arriére sur le guidon) (Photo 22,
repéres A).

¢ Visser a fond la molette de réglage du cable de
rappel de la poignée.

Deuxiémement :

¢ Desserrer le contre-écrou du cable d’ouverture
des gaz, (le plus en avant sur la poignée} (Photo
22, repéres B).

* Visser ou dévisser la molette de réglage du cable
d'ouverture de maniére a obtenir une course
morte de la poignée des gaz comprise entre 2,0 et
4,0 mm.

* Resserrer le contre-écrou tout en maintenant la
molette de réglage afin de ne pas modifier le
réglage du jeu a la poignée des gaz.
Troisiémement :

« Tout en maintenant la poignée des gaz en posi-
tion complétement fermée, agir sur la molette de
réglage du cable de rappel, jusqu'a ce que vous
ressentiez une résistance. )

PHOTO 22 (Photo RMT)
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PHOTO 23 (Photo RMT)

* Resserrer le contre-écrou tout en maintenant la
molette de réglage afin de ne pas modifier le
réglage du jeu a la poignée des gaz.

Nota : Si le tendeur de cable est en bout de course
ou si la course de ce dernier est déja importante,
agir sur les molettes de réglage au niveau des car-
burateurs {photo 23, fleches).

Graissage de la poignée des gaz

Tous les 12 000 km environ, graisser la poignée
des gaz. Pour cela, il suffit d’ouvrir la cocotte au
guidon apres avoir retiré ses deux vis d'assem-
blage inférieures.

Remplacement du cable de gaz

¢ Quvrir la cocotte de la poignée des gaz {deux

vis, téte en bas).

¢ Désaccoupler les cables du tambour d'enroule-

ment de la poignée aprés avoir revissé leur ten-

deur pour donner un maximum de jeu au cable.

* Déposer le réservoir d'essence (voir précédem-

ment).

» Déposer la rampe de carburateurs afin

d'atteindre les cables de gaz. Cette opération est

décrite plus loin au chapitre conseils pratiques -

opérations possibles moteur dans le cadre).

¢ Désaccoupler les cables au niveau des carbura-

teurs.

* Le remontage des cables neufs s'effectue a I'in-

verse apres les avoir lubrifiés.

* Faire un réglage au niveau de la rampe de car-

burateurs (photo 23). Cette opération peut étre

aussi effectuée lorsque les tendeurs au guidon

sont trop ressortis). Procéder comme suit :

- Desserrer le contre-écrou du cable de rappel des
gaz {le plus éloigné du moteur).

- Tourner la molette de réglage jusqu'a obtention
du jeu voulu.

— Desserrer le contre-écrou du cdble d'ouverture
des gaz (e plus proche du moteur).

- Tourner la molette de réglage jusqu'a obtention
du jeu voulu.

— Serrer le contre-écrou de la molette d'ouverture
des gaz en maintenant la molette pour ne pas
modifier le jeu.

~Tout en maintenant la poignée des gaz ouverte
a fond, tourner lentement la molette de réglage
du cable de rappel afin d’obtenir un jeu latérale
de ce demier {entre sa butée et sa poulie sur la
rampe) d’environ 1 mm.

- Affiner si nécessaire le jeu aux cables des gaz au
niveau de la poignée.

CABLE DE STARTER [£#]/#]

Jeu au cable de starter

Laisser un léger jeu au cdble de starter pour étre
certain que le starter est bien coupé lorsqu'on
repousse le levier au guidon. Lorsque le levier de

starter est repoussé complétement, on doit voir un-

espace de 2 & 3 mm entre I'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 de cable
situé sous la poignée au guidon gauche {Photo
24, fléche).

Remplacement du céble de starter
Cette opération ne pose pas de problémes particu-
liers. Il faut ouvrir la cocotte gauche pour dégager
I'extrémité supérieure du cdble puis déposer le
réservoir de carburant pour accéder a I'extrémité
inférieure au niveau de la rampe de carburateurs.

PHOTO 24 (Photo RMT)

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 de palonnier des gaz. La vis de
réglage est placée sous la rampe de carburateurs,
coté gauche de la moto (Photo 25).

Si le régime de ralenti est instable, s'assurer de
I'état des bougies et du filtre & air. Vérifier égale-
ment qu'il n'y a pas de prises d'air aux carbura-
teurs. Contrdler le serrage des colliers, des capu-
chons de prise & dépression et des vis des cloches
a dépression.

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

REGLAGE

DES VIS DE RICHESSE (#](&]

Réglées en usine, les vis de richesse, situées verti-
calement sous I'avant des carburateurs, sont rare-
ment a I'origine d'un défaut de carburation. Si tou-
tefois, un réglage s'avérait nécessaire, procéder
ainsi :

* Le moteur étant arrété, revisser complétement
chaque vis de richesse {Photo 26, rich) sans for-
cer pour ne pas marquer I'extrémité de la vis et de
son siége puis les desserrer de la valeur suivante
(réglage de base) :

-1 tour 1/2 pour le modéle 600 cm’.

- 2 tours 3/4 pour la version 750 cm’.

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

SYNCHRONISATION

DES CARBURATEURS #|(&]

Pour cette opération, il faut disposer d'un dépres-
siométre a 4 colonnes de mercure, ou a 4 cadrans
voir mieux encore, un dépressiométre électro-
nique.

o Déposer le réservoir d'essence, I'installer a
bonne hauteur et relier les tuyaux alimentant les
carburateurs et le robinet a dépression.

PHOTO 26 (Photo RMT)

Vis de synchronisation des carburateurs
vu du coté culasse (cylindre n°1 & droite)
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Capuchons (1) de prise & dépression

* Débrancher au niveau de la pipe d'admission
n°4 {la plus & droite) le tuyau & dépression d'ou-
verture automatique du robinet, placer un raccord
en T de maniére & brancher une prise du dépres-
siométre tout en alimentant la dépression du robi-
net de réservoir qui doit étre sur la position
“PRI".

Nota : Vous pouvez déposer le réservoir et utiliser
une nourrice suspendue, ce qui vous dispensera
d'utiliser un raccord en T pour la dépression du
robinet.

* Retirer les capuchons des prises a dépression au
niveau des cloches & dépression des carburateurs
(Photo 27, repére B).

* Brancher sur ces 4 prises les tuyaux du dépres-
siometre.

* Installer la moto verticalement pour que tous les
carburateurs fonctionnent dans de bonnes condi-
tions.

PHOTO 27 (Photo RMT)

» Mettre le moteur en marche et le laisser tourner
quelques minutes pour qu'il atteigne sa tempéra-
ture de fonctionnement.

o Agir sur la vis de butée de ralenti (Photo 25) de

fagon a obtenir un ralenti accéléré stable de 1 750

tr/min.

Si la synchronisation est bien réglée, les quatre

dépressions doivent étre sensiblement égales.

Si le réglage de la synchro s'avére nécessaire, pro-

céder comme suit :

» Le carburateur n° 3 qui sert de référence, n'a pas

de vis de synchronisation. Cette opération s'ef-

fectue moteur chaud.

- Dans un premier temps, agir sur la vis de syn-
chronisation (Photo 27, repére A ou dessin
des vis de synchro) pour régler la dépression du
carburateur n® 4 sur celle du carburateur n® 3.

>> ALLUMAGE

BOUGIES &

Tous les 6 000 km, démonter les bougies pour

vérifier leur état.

o Oter la selle.

o Déposer le réservoir d'essence (voir le précédent

paragraphe).

o Débrancher les capuchons de bougies aprés

avoir dégagé les obturateurs bouchant les puits de

bougie (photo 28, fleche).

» Démonter les bougies a I'aide de la clé contenue

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

longueur équivalente, environ 120 mm.

¢ Inspecter les bougies.

- Si les électrodes sont encrassées, les nettoyer
avec une brosse a bougie.

"
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PHOTO 28 (Photo RMT)

- Agir sur la vis synchro du carburateur n® 1 (des-
sin, repére B) pour équilibrer les dépressions
des carburateurs n® 1 et 2.

- Pour finir, équilibrer la dépression en agissant sur
la vis centrale (dessin, repére C) de facon a
égaliser les dépressions entre les deux groupes
de carburateurs 1-2 et 3-4.

o Aprés réglage, remettre les capuchons sur les
prises a dépression des carburateurs. Rebrancher
le tube a dépression du robinet sur la prise a
dépression du carburateur n°4.

* Rabaisser le régime de ralenti & sa valeur nor-
male (1 200 z 100 tr/min).

¢ Remonter le réservoir a essence.

Attention : Pour le nettoyage des bougies, ne pas

utiliser de brosse métallique trop abrasive, ces der-

niéres marquent I"électrode de fines rayures favori-

sant I'accroché de dépbts de carbone, réduisant la

vie de la bougie..

- Vérifier I'écartement des électrodes qui doit étre
de 0,6 20,7 mm.

- S'assurer que la porcelaine de la bougie n'est pas
fissurée.

DISTRIBUTION

Avant de remonter les bougies, nettoyer leur culot
et mettre sur le filetage un peu de graisse graphi-
tée (ou au bisulfure de Molybdéne). Commencer a
les visser a la main pour é&tre sOr de ne pas dété-
riorer le filetage de la culasse, et les bloquer sans
exagération (couple de serrage : 1,2 m.daN).
Veiller & bien installer les capuchons qui bouchent
les puits de bougie.

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

Pour les modéles GSX 600 F et GSX 750 F :

Bougies Standard | Froide | Chaude
NGK: CRIEK | CR1OEK | CR8EK
DENSO : U27ETR | U31ETR | U24ETR

D'autres marques de bougies peuvent &tre mon-
tées a condition de respecter I'indice thermique,
les dimensions du culot (& 12 x 19 mm) et I'anti-
parasite incorporé.

Nota. - Les fils de bougies sont repérés 1-2-3-4 de
la gauche vers la droite.

AVANCE A LALLUMAGE ][]

Dans le cadre de I'entretien courant, il n'y a pas a
s'occuper de 'avance & I'allumage qui est indéré-
glable. Si I'allumage semble & I'origine d'un défaut
de fonctionnement, se reporter au paragraphe
Equipement électrique du chapitre " Conseils
Pratiques .

TENDEUR

DE CHAINE DE DISTRIBUTION @

Le tendeur de chaine de distribution étant entiere-
ment automatique, il ne nécessite aucun contréle
ou réglage.

JEU AUX SOUPAPES [&|#]#]
Controler le jeu aux soupapes aux premiers 1 000
km, puis tous les 12 000 km, le moteur froid.

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

e Retirer la selle, le réservoir a essence et les
caches latéraux (voir précédemment).

e Débrancher les fils de bougie puis dévisser les
bougies.

o Sur le couvre culasse, déposer le couvercle du
reniflard d'huile aprés avoir débranché sa durit.

e Sur le bord arriére du cache arbres a cames,
détacher les deux canalisations d'huile, de part et
d'autre du bossage de chaine de distribution
(Photo 29, repére A), en utilisant une clé Allen
de 6 mm. Attention de ne pas perdre leurs joints
toriques.

¢ Enlever les quatre vis avec rondelles d'étan-
chéité (Photos 30, repére B).

« Oter leurs petits capuchons et avec une clé Allen
de 6 mm en allant des bords vers le centre du
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PHOTO 30 (Photo RMT)

PHOTO 29 (Photo RMT)

Cache arbres 4 cames

PHOTO 31 (Photo RMT)

cache, débloquer les 10 grosses vis a empreinte six
pans creux qui fixent le cache (Photo 30, repéres
C et photo 29, repére D).

* Déposer le cache arbres a cames en veillant 3 ne
pas déchirer son joint.

* En bout droit du vilebrequin, déposer le cou-
vercle qui masque I'allumeur. Attention de ne pas
détériorer son joint d'étanchéité (Photo 31).

Controle et réglage

du jeu aux soupapes

Le jeu aux soupapes se controle en deux étapes en
amenant a chaque fois les pistons 1 et 4 au point
mort haut (P.M.H.), comme expliqué dans les
lignes suivantes.

Le jeu se controle avec des cales glissées entre
queues de soupapes et vis de réglage (photo 32).
Le jeu correct a froid est de :

- Admission : 0,10 a 0,15 mm.

- Echappement : 0,18 & 0,23 mm.

Procéder comme suit :

o S'assurer que le contact de la moto est bien coupé.
* Avec une clé de 19 en prise sur le six pans de

PHOTO 32 (Photo RMT)

¢ Regarder alors qu'elle est la position des deux
grandes encoches pratiquées aux bouts des arbres
a cames ¢6té droit : '

1) Si chacune d'elles regarde vers I'extérieur (voir
dessin ci-joint), contrdler le jeu aux quatre paires
de soupapes suivantes en se rappelant que les
cylindres sont numérotés 1, 2, 3, 4 de la gauche
vers la droite {voir les fils de bougies qui sont
numeérotés) :

I'allumeur, tourner le vilebrequin dans le sens des
aiguilles d'une montre jusqu'a aligner le trait du
repére " T " de rotor d'allumeur avec le milieu du
capteur d'allumage (voir le dessin).

1. Cache arbres A cames — 2, Joint d’étanchéité — 3 et 4, Joints d’étanchéité des puits de bougies -
5 et 6. Vis de fixation — 7. Rondelles d’étanchéité - 8. Vis de fixation centrales —
9. Rondelles d'étanchéité — 10. Obturateur - 11. Rondelles plates — 12, Oouilles de centrage —
13. Couvercle du logement de récupérateur d’huile - 14. Joint - 15. Vis de fixation.

Le repére *“ T du doigt d’allumeur doit étre en
regard du capteur d’allumage.
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L’encoche (1) en bout des arbres & cames
tournée vers 'extérieur.

L’encoche (1) en bout des arbres 4 cames
tournée vers 'intérieur.

- Echappement et admission du cylindre n® 1.

- tchappement du cylindre n® 2.

- Admission du cylindre n® 3.

2) Si les encoches se font face (voir dessin ci-joint),
contrler le jeu aux quatre paires de soupapes sui-
vantes :

- Echappement et admission du cylindre n° 4.

- Echappement du cylindre n° 3.

- Admission du cylindre n°® 2.

Si un réglage est nécessaire, procéder comme
suit :

e Agir sur la vis du linguet aprés avoir débloqué le
contre-écrou (Photo 32, repéres 1 et 2). lly a
deux vis de réglage par linguet (une par soupape).
* Aprés réglage, resserrer correctement le contre-
écrou, tout en immobilisant la vis et vérifier a nou-
veau le jeu.

* Tourner ensuite le vilebrequin d'un tour supplé-
mentaire (360°) dans le sens des aiguilles d'une
montre pour aligner comme précédemment le trait
du repére " T ", et contrbler le jeu aux quatre
paires de soupapes restantes, selon la position des
encoches en bout d'arbres a cames.

Repose du cache arbres a cames

et du couvercle d'allumeur

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

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

* Instalter tes quatre vis centrales équipées de ron-
delle d'étanchéité neuves. Serrer ces vis a un
couple de 1,6 m.daN.

 Remettre et serrer les 10 vis du cache arbres a
cames (couple de serrage : 1,4 m.daN).

Nota. Pour parfaire I'étanchéité des rondelles
joints en caoutchouc des 10 vis, appliquer sur leur
surface de la pate d'étanchéité SUZUKI Bond n°®
1207 B ou un produit similaire.

* Sur ['arriére du cache, brancher les deux canali-
sations d'huile sans oublier les petits joints
toriques également graissés pour les faire tenir en
place. Les vis de ces canalisations sont serrées a
1,0 m.daN.

* Brancher le tuyau de reniflard et les fils de bou-
gies.

 Reposer le couvercle d'allumeur en notant que
sa vis supérieure est équipée d'une rondelle
d'étanchéité (Photo 31, repere A).

* Remettre les carénages latéraux, le réservoir et
la selle.

>> ENBRAYAGE

GARDE A LEMBRAYAGE &

Réglage rapide

En agissant sur le levier d'embrayage, la garde a
I'embrayage doit correspondre a une course morte
en bout du levier comprise entre 10 et 15 mm
environ {photo 33). Pour un réglage, agir sur le
tendeur au niveau du guidon aprés déblocage de
la molette contre-écrou (Photo 33, repéres A).

Si ce tendeur au guidon est en bout de course ou
en cas de réglage a la suite d'un remplacement du
cable, le revisser complétement et agir sur le ten-
deur de cable au niveau du moteur (photo 34,
repéres A). Ensuite, affiner le réglage a I'aide du
tendeur au guidon (photo 33, repére A).

Au remontage du cache arbres 4 cames, mettre
de la pate 4 joint dans la gorge du joint mais
ausst au niveau des demi-lunes.

Metire de [a péte a joint au niveau des rondelles
d’étanchéité des vis de fixation du couvercle.

PHOTO 34 (Photo RMT)

Au niveau du mécanisme de débrayage, procéder
comme suit :

« Déposer la plague obturateur (photo 34).

o Desserrer le contre-écrou (Photo 34, fleche).

o Dévisser la vis de réglage de 2 a 3 tours.

* Revisser cette vis jusqu'a sentir une résistance
puis ta desserrer de 1/4 & 1/2 tour (photo 34,
repére B),

* Tout en maintenant la vis centrale, bloquer le
contre-écrou.

* Remonter le bouchon obturateur du systéme de
réglage sur le couvercle du sortie de boite.

* Refaire le réglage du jeu avec le tendeur au gui-
don comme expliqué précédemment afin d'obtenir
10 & 15 mm de course morte en bout de levier.
Serrer la molette contre-écrou.

Réglage de bhase

Lorsque la commande est dure, bien que le cable
soit en bon état et correctement lubrifig, il peut se
faire que le réglage de base au niveau de la biel-
lette du mécanisme sur le moteur soit incorrect.
Pour reprendre ce réglage, procéder comme suit :

* S'assurer que le tendeur au guidon est compléte-
ment revissé.

¢ Déposer le bouchon obturateur du systéme de
réglage sur le couvercle du pignon de sortie de
boite de vitesses coté gauche du moteur.

¢ Revisser également le tendeur au niveau du
moteur pour augmenter le jeu au cable. Bloquer
son contre-écrou (Photo 34, repéres A).
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ENTRETIEN

DU CABLE D'EMBRAYAGE &/

Le céble d'embrayage ne nécessite pas d'entretien
spécifique. Tout au plus, on peut lubrifier son
ancrage au levier sur le guidon ainsi que son cdble
de fagon a éviter les infiltrations d'eau entre le
cable et sa gaine.

Pour cela, il faut le désaccoupler du levier, comme
pour une dépose (voir le paragraphe suivant).
Ensuite, introduire de I'huile moteur ou graphitée
entre la gaine et le cable en confectionnant un
cornet rendu étanche autour de la gaine. Ainsi,
I'huile peut étre versée dans ce cornet et, par gra-
vité, elle s'introduira dans la gaine. Aprés remon-
tage du cable, régler la garde a I'embrayage
comme décrit précédemment.

Le remplacement du cable devient impératif si la
commande devient dure et si la garde augmente
trés rapidement de fagon importante.

RENMPLACEMENT

DU CABLE D'EMBRAYAGE &]

e Déposer le réservoir d'essence (voir précédem-

ment le paragraphe correspondant).

* Revisser au maximum le tendeur au guidon ainsi

que celui au niveau de la commande sur le moteur

{voir photos 33 et 34)

e Désaccoupler le cable au niveau du levier au gui-

don. Pour cela :

— Tourner le tendeur de sorte que sa fente corres-
ponde avec celle sur le levier.

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

e Désaccoupler le cable au niveau de la com-

mande de débrayage, sur le moteur. Pour cela :

—Déposer la commande du sélecteur de vitesse
(voir plus loin le paragraphe traitant du rempla-
cement du pignon de sortie de boite de vitesses).

— Dévisser le capteur de vitesse sur le couvercle de
pignon de sortie de boite (1 vis hexacave).

— Déposer le couvercle du pignon de sortie de
boite (6 vis hexacaves).

— Désaccoupler le cable de la biellette du méca-
nisme (photo 35, repére A).

PHOTO 35 (Photo RMT)

» Dévisser le tendeur au niveau du moteur puis
sortir le ¢able.

» Remonter le cdble a l'inverse de la dépose aprés
I'avoir préalablement huité.

¢ Régler la garde & I'embrayage comme précé-
demment décrit.

La garde a I'embrayage (débattement a vide) doit
étre de 10 @ 15 mm en bout de levier au guidon.

>> EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIE (&]
La batterie d'origine qui équipe les GSX -F est du
type "sans entretien”, c'est & dire que le niveau de

liquide n'est pas a vérifier. D'ailleurs cette batterie-

est opaque et ne posséde pas de bouchon de rem-
plissage. L'entretien d'une telle batterie se limite
donc A fa propreté des bornes et a I'état de
charge.

Important. Les batteries dites-"MF" (sans entre-
tien) sont néanmoins dotées de bouchons qui per-
mettent, avant la mise en service, de remplir les
éléments d'électrolyte. Une fois montés, ces bou-
chons sont difficiltement délogeables. En aucun cas
il ne faut essayer de les retirer au risque de provo-
quer une détérioration irrémédiable de |a batterie.

Etat de charge

et recharge de la batterie

Sur les batteries traditionnelles, on peut contrdler
I'état de charge en mesurant la densité de I'élec-
trolyte dans chaque élément. Sur la batterie “ sans
entretien ” équipant les GSX — F, il n'est pas pos-
sible de procéder & cette mesure. En pareil cas, le
contrdle de I'état de charge consiste a mesurer la
tension aux bornes de la batterie en utilisant un
voltmetre, Cette tension doit étre de 12,8 V ou
plus. En dessous de 12,3 V, il faut recharger la
batterie.

Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une batte-
rie mal chargée. Vous risquez d'avoir des pro-
blémes de démarrage et de signalisation. De plus,
en hiver, il faut craindre le gel auquel ne résiste
pas une batterie déchargée.

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

* Recharger la batterie en utilisant une chargeur
étudié pour les batteries “ sans entretien “. En
effet, un chargeur classique ne fournit pas une
tension de charge suffisante. Il faut une tension
supérieure & 15 V, voire atteignant 25 V dans les
premiers instants de charge a condition qu'il y ait
un systéme de régulation pour éviter les sur-
charges.

Dépose et repose de la batterie

« Déposer la selle et le réservoir comme décrit pré-
cédemment.

e Déposer la patte/support du réservoir comme
décrit précédemment.

¢ Déposer la patte transversale porte fusible (deux
vis vissées sur le cadre) qui fait aussi office de
maintien de la batterie {(photo 36, fléches).

* Soulever la patte porte fusible et la dégager sur
le coté (photo 37). ,

e Débrancher la batterie en commengant par le fil
négatif (fil de masse) (Photo 37, fleche), puis la
déposer (Photo 38).

A la repose de la batterie, brancher les fils correc-
tement en commengant par le fil positif. La masse
se fait par le négatif (fil noir).

PHOTO 37 (Photo RMT)
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Bornes

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

FUSIBLES &/

La protection principale de la batterie est assurée
par un fusible de 30 A installé sur le relais du
démarreur (Photo 39, repére A) accessible aprés
dépose du carénage latéral gauche (opération
décrite en début de chapitre). Un fusible de
secours est disponible & proximité du fusible prin-
cipal.

Quant aux fusibles (Photo 40) au nombre de cing

installés sur la patte transversale de maintien de la

batterie, a proximité du relais de clignotants, ils
protégent les circuits suivants :

- Headligth (HI) 15 A : plein phare et témoins de
plein phare.

- Headligth (LO) 15 A : code.

- Taillight 10 A : les feux arriére et de plaque de
police, I'éclairage du compteur de vitesse, du
compte-tours et de la jauge de carburant.

- Ignition 10 A - circuits d'allumage, le relais de
béquille latérale et le relais du démarreur.

PHOTO 39 (Photo RMT)

PHOTO 40 (Photo RMT)

-Signal 15 A : clignotants et leurs témoins, le
témoin de point mort le témoin de pression
d’huile et fa jauge d'essence, le compte-tours,
|"avertisseur sonore et le feu de stop.

- Deux fusibles de rechange de 10 et 15 A.

Important. Ne jamais remplacer un fusible par un

quelconque conducteur métallique au risque de

faire griller le circuit électrique et de mettre le feu

a la moto.

Toujours remplacer un fusible par un autre de

méme valeur, aprés avoir recherché la cause ayant

provoquée le court circuit du fusible (court-circuit,
fils mal branchés ou mal isolés, etc...).

>> FOURCHE AVANT

VIDANGE

DE L'HUILE DE FOURCHE &]&|(&]
Tous les 12 & 15 000 km, vidanger I'huile de
fourche. Ceci entraine sur les GSX-F la dépose et le
désassemblage des éléments amortisseurs car il
n'y a pas de vis de vidange sur les fourreaux de
fourche. Ces opérations sont décrites plus loin au
paragraphe Partie Cycle.

Réglage de la fourche

Les Suzuki GSX-F ont un réglage de la détente
hydraulique (quatre possibilités de réglage) au
niveau du bouchon de tube de fourche (photo 41,
fléche).

PHOTO 41 (Photo RMT)

Conduite en solo Réglage de la détente hydraulique
Plus douce : 4¢ cran
Standard : 3t cran
Plus dure : 2¢ cran
Conduite en duo : 3t cran

>> SUSPENSION ARRIERE (¥

La Suzuki GSX 600 F dispose d’un réglage de la
précharge du ressort et de la détente hydraulique.

La GSX 750 F dispose d'un réglage supp!émentaire
qui est la compression hydraulique.

Réglage du mono amortisseur de la GSX 750 F

Conduite Longueur Détente Compression

en solo du ressort hydraulique hydraulique

Plus douce : 160 mm 1 Desserrer de 1 3/4 de tour

Standard : 160 mm 2 Desserrer de 1 3/4 de tour

Plus dure : 160 mm 2-3 Desserrer de 1 3/4 de tour

Conduite en duo : 155 - 158 mm 2 Desserrer de 1 3/4 de tour

Maximum : 165 mm Aprés serrage a fond dans le sens
des aiguilles d'une montre

Minimum : 155 mm

Réglage de la force d’amortissement
hydraulique a la compression
L’amortisseur arriére de la 750 cm’ dispose d'un
systeme de réglage de la force d’amortissement a

la compression par I'intermédiaire d'une molette
située sur la bombonne d'azote derriére le cache
latérale arriére gauche (photo 42, fléche).
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PHOTO 42 (Photo RMT)

PHOTO 42 A (Photo RMT)

Réglage de la force d’amortissement
hydraulique a la détente

(tous modéles)

Situé sous I'amortisseur, au dessus de son point
d'encrage, positions repérées par numéros (photo
42 A, fleche).

JEU AUX ROULEMENTS

DE COLONNE DE DIRECTION [#]/#]

Contréle du jeu a la direction

Le jeu a la colonne est correct lorsqu'on ne

constate aucun jeu et que la direction pivote dou-

cement sous I'effet de son propre poids, roue
avant dégagée du sol.

Un excés de jeu se manifeste par des claquements

dans la direction, lorsqu'on roule sur une route

pavée ou lorsqu'on freine. Ce jeu s'évalue facile-
ment de la fagon suivante :

- A I'aide 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 éléments et la
remuer doucement d'avant en arriére. Si I'on sent
du jeu, la direction doit étre resserrée.

A I'inverse, une direction trop serrée provoque

I'usure accélérée des roulements et géne la préci-

sion de conduite.

Pour un contrdle précis, suivre les instructions sui-

vantes :

« Disposer un cric & parallélogramme de chaque

cOté de la moto, sous chacun des tubes inférieurs

horizontaux, et soulever I'avant de la moto pour
que la roue avant ne touche pas le sol.

« Vérifier que rien ne géne le pivotement de la

direction (cables, fils électriques).

¢ Mettre la roue bien droite.

¢ Accrocher un peson a ressort a I'une des poi-

gnées du guidon, et tirer sur te peson jusqu'a ce

que la direction commence a pivoter.

Réglage de la précharge du ressort
(tous modéles)

Ecrou & créneaux sur filetage sur le corps d’amor-
tisseur, réglable avec la clé & ergots que I'on
trouve dans I'outillage de bord (photo 43,
tleche).

PHOTO 43 (Photo RMT)

o Lire alors sur le peson I'effort nécessaire a ce
pivotement.

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

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

A l'inverse, un effort trop faible dénote une
direction pas assez serrée.

Procéder comme suit pour un réglage :

Réglage du jeu a la direction

¢ Desserrer les vis bridant les tubes de fourche
dans le Té supérieur (photo 22, fléche).

¢ Desserrer de quelques tours I'écrou qui cha-
peaute la colonne de direction (Photo 44, repére
A).

¢ Agir sur {'écrou crénelé de réglage (Photo 44,
repére B) :

Méthode de contrdle du jeu
a la colonne de direction.

AR R 7 i
C "‘A @_-__,;\\'5 :

PHOTO 44 (Photo RMT)

 Dévisser I'écrou crénelé.

* Visser ensuite I'écrou a un couple de 4,5 m.daN.

 Tourner cing a six fois la colonne dans les deux

sens.

e Pour finir, dévisser I'écrou crénelé de 1/4 & 1/2
tour.

¢ Rebloquer I'écrou supérieur de colonne de direc-

tion ainsi que les vis de bridage du té supérieur.

¢ Refaire le contrdle avec le peson comme expli-

qué précédemment.

Si nécessaire, recommencer les opérations.

Couples de serrage (en m.dal) :

- Ecrou supérieur de la colonne de direction : 6,5.

- Vis de bridage des té de fourche : 2,3.

>> CHAINE SECONDAIRE
GRAISSAGE DE LA CHAINE @

La chaine secondaire de ces modéles est du type
autolubrifiant, c'est-a-dire que chaque axe est
équipé de joints toriques qui maintiennent I'huile
et évitent I'introduction de poussiére entre les rou-
leaux et les axes.

Néanmoins la chaine secondaire doit étre mainte-
nue lubrifiée pour éviter son usure rapide ainsi que
celle des pignons. Utiliser une graisse spécifique
vendue dans le commerce en bombes sous pres-
sion. Bien lire le mode d’emploi, leur efficacité en
dépend.

Lorsque la chaine est trop encrassée, vous pouvez
la nettoyer au pinceau en utilisant du pétrole
désaromatisé. Ne pas utiliser d’essence ou a plus
forte raison, du trichloréthyléne au risque de dété-

" riorer les joints toriques des axes. Prendre soin de

protéger le pneu arriére des projections de produit
nettoyant.
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<< Entretien

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

TENSION

DE LA CHAINE SECONDAIRE rg

Moto sur sa béquille latérale, remuer de bas en
haut le milieu du brin inférieur de la chafne. Son
débattement (appelé fiéche de la chaine) doit étre
de 20 & 30 mm (Photo 45).

Pour un réglage, procéder comme suit :

¢ Débloquer I'écrou d'axe de roue arriére (Photo
46, repére A).

¢ Agir de fagon égale sur chaque vis de tendeur
(Photo 46, repére B). Aligner le trait repére de la
plaque métallique (photo 46, repére C) par rap-
port a I'échelle (Photo 46, repére D) gravée sur
le bras oscillant, ceci est indispensable pour un
parfait alignement des roues.

¢ Rebloquer I'écrou d'axe de roue (couple de ser-
rage 10,0 m.daN) puis controler la tension de
chaine.

Méthode de contrble de I'usure de chaine de
transmission secondaire (cote d’usure prise sur

PHOTO 45 (Photo RMT)

PHOTO 46 (Photo RMT)

la longueur de 21 axes).

CONTROLE D'USURE

DE LA CHAINE SECONDAIRE @
L'usure de la chaine se traduit entre autres par son
allongement.

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

" Mesurer la longueur entre 21 axes du brin supé-

rieur de chaine, ce qui correspond a la longueur de
20 maillons.

o Si cette mesure excede 319,4 mm, remplacer la
chaine.

Nota. Ce remplacement implique la dépose du
bras oscillant puisque la chaine est d'un seul
tenant. Se reporter au paragraphe Partie Cycle du
chapitre " Conseils Pratiques "ou cette dépose est
décrite.

REMPLACEMENT DU

PIGNON DE SORTIE DE BoiTE &|#]

Nota. Le changement de ce pignon entraine le

changement de la chaine secondaire ainsi que de

la couronne de roue arriére.

 Déposer le couvercle de pignon comme suit :

- Dégager la biellette de I'axe de sélecteur, aprés
avoir retiré sa vis de bridage. Repérer le montage
de la biellette par un coup de pointeau (Photo
47).

— Dévisser la vis de maintien du capteur de vitesse
(photo 48, repere A).

- Retirer les six vis de fixation du couvercle puis le
dégager. Le laisser pendre sur son cable (photo
48, fleches).

Attention : Ne pas actionner la poignée

d‘embrayage, lorsque le couvercle de protection

du pignon de sortie de boite de vitesses est
déposé.

PHOTO 47 (Photo RMT)

¢ Déposer le pignon comme suit :

—Demander & un aide de bloquer la transmission
en appuyant énergiquement sur la pédale de
frein arriére.

— Dévisser la vis hexacave qui maintien le rotor du
capteur de vitesse et récupérer ce dernier.

— Débloquer et retirer I'écrou a I'aide d'une clé de
32 (douille ou pipe) (Photo 49, repére B).

— Oter la rondelle plate et sortir le pignon équipé
de la chaine. Si nécessaire, détendre la chaine.
Nota. Si le pignon doit étre réutilisé, noter son
sens de montage pour ne pas modifier sa position

de travail.

Reposer le pignon et le couvercle en procédant &

I'inverse de la dépose et en notant les points sui-

vants :

— Utiliser de préférence une rondelle frein neuve.

~ Bloquer fortement I'écrou du pignon : 11,5
m.daN. ’

—~ Freiner I'écrou en rabattant la rondelle sur I'un
de ses pans.

— Remettre le rotor du capteur de vitesse puis la
vis centrale (couple de 1,3 m.daN).

—Régler la tension de chaine (voir précédem-
ment).

—Sur le carter moteur, vérifier la présence des
deux douilles de positionnement du couvercle.

~ Assurez-vous de la présence de la tige de pous-
sée de I'embrayage.

— Remettre en place le couvercle et serrer ses six
vis de fixation.

- Reposer le capteur de vitesse avec sa vis {couple
de 1,0 m.daN).

PHOTO 49 (Photo RMT)

Nota : Mettre un peu de graisse sur le mécanisme

de débrayage (orifice de la tige de poussée).

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

REMIPLACEMIENT

DE LA COURONNE ARRIERE

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



Entretien >>

» Déposer la roue arrigre (voir plus loin, para-
graphe correspondant).

» Défaire les cing boulons de fixation et retirer la
couronne.

¢ Si la couronne n'est pas a changer, marquer
impérativement son sens de rotation. Sa face
externe est celle sur laquelle est gravée le nombre
de dents de la couronne.

e Les écrous fixant la couronne sont a serrer a
5,0 m.daN.

o Aprés remontage de la roue et réglage de la ten-
sion de chaine secondaire, serrer I'écrou d'axe de
roue a 10,0 m.daN.

>> FREINS

LIQUIDE DE FREIN

NIVEAU DE LIQUIDE DE FREIN @
Tous les 1 000 km, ou tous les mois, contrdler le
niveau de liquide de frein dans le réservoir au gui-
don et dans le réservoir de frein arriére, visible au
travers du percage dans le cache latéral droit.

Frein avant

Guidon braqué pour que le réservoir de liquide soit
a I'horizontale, le niveau ne doit pas_étre en des-
sous du trait “ Lower ” tracé sur le réservoir
(Photo 50). Pour un appoint, dévisser les deux vis
de fixation du couvercle puis retirer la plaque de
maintien de la membrane et la membrane d'étan-
chéité. Utiliser du liquide de frein répondant a la
norme DOT 4.

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

PHOTO 50 (Photo RMT)

PHOTO 52 (Photo RMT)

Vérifier que le couvercle du réservoir est bien
remonté, sinon les projections de liquide de frein
ne tarderaient pas a attaquer la peinture ou la
matiére plastique.

Frein arriére

Pour un simple contrdle du niveau de liquide dans

le bocal du frein arriére, une lumiére a été prévue

dans le carénage latéral ¢8té droit (photo 51,

fleche). Pour un complément, il vous faudra dépo-

ser le flanc de carénage afin daccéder au cou-
vercle du bocal.

Maintenir le niveau entre les traits " Upper " et

" Lower " (Photo 52).

- Utiliser du liquide de méme norme que pour le
frein avant.

- Respecter les mémes précautions que pour le
frein avant a savoir de ne pas renverser de
liquide de frein et de bien remonter le couvercle
du réservoir.

PURGE

DU LIQUIDE DE FREIN &]#]

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 nécessaire,
dévisser entiérement ces vis et les déboucher.
Bloquer sans excés les vis de purge qui sont fra-
giles : couple de serrage : 0,8 m.daN.

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

Aprés avoir décelé et remédié a la cause, il vous
faut purger le circuit pour éliminer I'air.

Purge des freins avant et arriére

Chaque étrier est pourvu d'une vis de purge.
Procéder ainsi en purgeant un étrier avant de pas-
ser a l'autre {pour le circuit de freinage avant,
commencer par |étrier le plus éloigné du maitre-
cylindre). Durant la purge, surveiller et éventuelle-
ment compléter le niveau de liquide de frein.

 Sur la vis de purge d'un étrier, aprés avoir 6té
son capuchon, brancher un tuyau souple transpa-
rent de 5 mm de diamétre intérieur. Faire plonger
ce tuyau dans un récipient {(photo 53).

 Appuyer plusieurs fois de suite sur la commande
de frein jusqu’a sentir une résistance.

e Tout en maintenant une pression sur la com-
mande, dévisser d'un demi-tour la vis de purge de
I'étrier et appuyer a fond sur le levier de frein.

» Garder ainsi la commande appuyée a fond et
resserrer aussitot la vis de purge.

o Relacher la commande et répéter I'opération jus-
qu'a ce que le liquide sorte sans bulles du tuyau.
De la méme facon, purger l'autre étrier de frein
avant.

Renouvellement du liquide de frein

Le liquide de frein est & renouveler tous les deux
ans car il se charge d'humidité, ce qui abaisse sa
résistance 4 I'échauffement (abaissement du point
d'ébullition) et peut provoquer I'oxydation des pis-
tons de maitre-cylindre ou d'étrier.

Procéder comme pour une purge, en complétant le
niveau avec du liquide neuf jusqu'a évacuation
totale du liquide usagé, ce qui est visible & travers
le tuyau transparent que I'on branche sur les vis
de purge.

PLAQUETTES DE FREIN

CONTROLE

DE L'USURE DES PLAQUETTES [&]
Tous les 3 000 & 6 000 km (selon conduite), vérifier
I'usure des plaquettes, visibles par dessous I'étrier
des freins avant et aprés avoir déboité le cache
(étrier arriére seulement). Elles doivent étre rempla-
cées lorsque la rainure centrale des plaquettes
avant n'est plus visible. Par contre, pour les pla-
quettes arriére, c'est leur rainure périphérique qui
marque la limite d'usure (voir les dessins).

PHOTO 53 (Photo RMT)
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Avant | Arriére

Témoin d’usure des plaquettes de freins.
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REMPLACEMENT
DES PLAQUETTES DE FREIN &|&]

Plaquettes avant

* Retirer les vis de fixation du support d'étrier de
frein (Photo 54, fléches).

 Dégager I'étrier de frein de son disque.

» A I'aide d'une lame large, enfoncer les pistons
de I'étrier au maximum.

Nota. - Si l'on n'arrive pas & repousser suffisam-
ment les pistons, retirer un peu de liquide du
réservoir, ou bien brancher un tuyau sur la vis de
purge, ouvrir cette vis, enfoncer les pistons et
refermer la vis.

PHOTO 55 (Photo RMT)

e Retirer la goupille de maintien, des plaquettes
de frein en place (Photo 55, fléche), puis tout en
appuyant sur les plaquettes (vers le fond de
|'étrier), extraire I'axe de maintien des plaquettes.
» Dégager les plaquettes usagées.

» Mettre en place les plaquettes de frein (Photo
56) qui viennent se loger en fond de support dans
une encoche. Assurez-vous que le ressort de
calage latéral soit bien en place dans ces
encoches. )

¢ Les plaquettes étant logées, enfiler I'axe de
maintien (Photo 57, fléche) puis loger dans ce
dernier sa goupille de maintien.

PHOTO 57 (Photo RMT)

o Installer I'étrier de frein sur la roue, les pla-
quettes allant de part et d’autre du disque. Serrer
les vis de fixation du support d'étrier au couple de
3,9 m.daN. .

e Appuyer plusieurs fois de suite sur la commande
de frein pour rapprocher les plaquettes contre le
disque.

« A noter que la pleine efficacité de freinage ne
sera obtenue qu'aprés plusieurs dizaines de kilo-
metres, le temps que les plaquettes se rodent et
portent sur toute leur surface.

Plaquettes arriére

* Déboiter le cache masquant les plaquettes.

e Retirer la goupille double du type " Beta "
(Photo 58, repéres A) qui calent latéralement les
axes de plaquettes (Photo 58, repéres B).

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

o Oter les deux ressorts en épingle (Photo 58,
reperes C) accrochés au dos des plaquettes et
sortir le deuxiéme axe.

« Sortir I'une des plaguettes avec sa cale antibruit
et repousser le piston pour pouvoir loger la pla-
quette neuve. Utiliser un outil plat suffisamment
large pour faire levier et repousser le piston.

Nota. Tenir compte des notas mentionnés précé-
demment au paragraphe traitant du remplacement
des plaquettes de frein avant.

¢ Installer de la méme facon la deuxiéme pla-
quette. Assurez-vous du parfait montage des pla-
quettes antibruit au dos des plaquettes de frein.

PHOTO 58 (Photo RMT)

Montage correct des plaques anti-bruit (1 et 2)
sur les plaquettes de I"étrier de frein arriére.

e Les plaquettes étant installées, enfiler un des
axes de maintien et les deux ressorts en épingle,
leur crochet vers I'extérieur et en passant une de
leurs extrémités sous I'axe déja enfilé.

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

* Remettre la goupille double.

* Remettre le cache.

 Appuyer plusieurs fois de suite sur la commande
de frein pour approcher les plaquettes contre le
disque.

» Comme pour |'avant, les plaquettes neuves doi-
vent é&tre rodées c'est & dire qu'il faut parcourir
plusieurs dizaines de kilométres en freinant modé-
rément avant de retrouver la pleine efficacité de
freinage.

COMMANDES .
DE FREINS AVANT ET ARRIERE @

Réglage du levier de frein avant

Sur les GSX - F, il est possible d'ajuster au mieux la
distance du levier de frein avec la poignée en fonc-
tion de la taille des mains du pilote (4 positions).

Pour ce faire, le levier avant est équipé d'une
molette (Photo 59, repére A) qu'on peut tourner
dans un sens ou dans I'autre pour faire varier
quelque peu la distance levier-poignée. Apres
réglage, s'assurer que la molette est bien dans une
position de verrouillage : le chiffre doit corres-
pondre avec la petite fleche.
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PHOTO 59 (Photo RMT)

Réglage de la pédale de frein arriére
Au repos, la pédale de frein arriere doit étre
50 mm plus basse que le dessus du repose-pied.

PHOTO 60 (Photo RMT)

Pour un réglage, agir sur la tige de poussée de fa
commande du maitre-cylindre aprés déblocage des
deux écrous puis bloquer ces deux écrous (photo
60, fleche). Agir avec précautions, I'accessibilité
est comptée.

Ne pas oublier ensuite de vérifier le bon fonctionne-
ment du contacteur de stop et, au besoin, le régler.

>> ROUES ET PNEUMATIQUES

DEPOSE ET

REPOSE DE LA ROUE AVANT &4
Installer la moto sur sa béquille centrale.

* Déposer les étriers de frein gauche et droit. Les
suspendre a I'aide d'une ficelle au guidon de la
moto.

o Desserrer la vis bridant I'axe de roue au bas de I'élé-
ment gauche de fourche (Photo 61, repéres A).

PHOTO 61 (Photo RMT)

o Dévisser I'écrou d'axe de roue du coté droit,

récupérer I'écrou et sa rondelle.

* Soulever la roue avant du sol en installant un

cric ou une cale en bois sous I'avant du moteur

(démonter le carénage inférieur).

* Sortir I'axe de roue (Photo 61, repére B) puis

tout en soutenant la roue, extraire I'axe et sortir la

roue.

 Récupérer les deux entretoises de part et d'autre

de la roue, repérer leur position pour ne pas les

intervertir au remontage.

Pour la repose, suivre les opérations suivantes :

- Présenter la roue et enfiler son axe sans oublier
les entretoises.

- Retirer le support soutenant la moto.

- Bloguer I'axe de roue, couple de 6,5 m.daN.

- Fixer les étriers de frein (couple de serrage des
vis de fixation : 3,9 m.daN).

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

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

Roue avant.

1. Jante de roue - 2, Entretoise interne - 3. Roulements de roue droit et gauche — 4. Axe de roue -
5, 6 et 7. Entretoises — 8. Rondelle - 9.Ecrou d'axe de roue - 10. Disques de frein —
11, Vis de fixation de disques de frein — 12, Pneumatigue — 13. Valve d’air -
14, Masse d’équilibrage de la roue.

DEPOSE ET REPOSE

DE LA ROUE ARRIERE [#|/#]

Installer la moto sur sa béquille centrale puis pro-
céder comme suit :

o Dévisser |'écrou d'axe de roue, récupérer |'écrou
et sa rondelle.

* Détendre au maximum les deux tendeurs de
chaine.

* Faire sauter la chaine de la couronne de roue
arrigre.

« Tout en soutenant la roue, extraire I'axe de roue.
» Dégager la roue et récupérer les entretoises,
bien les repérer pour un remontage correct. A ce
stade, la platine porte-étrier de frein va tomber.
Laisser la pendre par le flexible de frein.
L'ensemble porte couronne et couronne se déboi-
tent facilement du moyeu de roue. Aprés vérifica-
tion des silentblocs et remplacement si leur état
fait défaut, remboiter le porte couronne.

Procéder & l'inverse pour la repose en notant les
points suivants :

- Ne pas oublier les entretoises coté couronne
(plate) et coté étrier de frein (épaulée - épaule-
ment c6té support d’étrier).

- Régler la tension de chaine et I'alignement des
roues comme décrit précédemment.

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

PNEUMATIQUES &/#]

Entretien courant

Contrdler fréquemment la pression des pneus (se
reporter au tableau des " Caractéristiques géné-
rales et réglages "). Ne pas oublier qu'a haute
vitesse, un pneu sous-gonflé surchauffe et subit
des contraintes anormales pouvant aller jusqu'a
I'éclatement. D'autre part, la tenue de route peut
en étre dégradée.

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

Nota. Les pneus Tubeless sont trés durs & manipu-

ler, et il est conseillé de confier le montage de ce

type de pneumatique a un spécialiste doté du

matériel nécessaire. Par ailleurs, respecter les

points suivants :

- Monter obligatoirement des pneus type Tubeless
(sans chambre a 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 endommagé. Interposer des
cales de bois sous les branches de la roue.

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

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

- Faire correspondre le point repére du pneu avec
la valve.

Réparation des pneus Tubeless

Nota. - Remplacer tout pneu déformé, déchiré, ou

percé d'un trou de plus de 6 mm de diamétre.

En cas de crevaison, deux méthodes de réparation

sont possibles :

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

- Réparation définitive par I'intérieur du pneu avec
un matériel approprié.

Ne jamais mettre une chambre a air dans un
pneu Tubeless, car dans ce cas, on perd tous les
avantages du pneu Tubeless, a savoir dégonfle-
ment progressif du pneu en cas de crevaison, et
moindre échauffement en cas d'utilisation a haute
vitesse.

Roue arriére
1. Roue -
2. Disque de frein -
3. Vis de fixation -
4. Support d’étrier de frein -
5. Entretoise droite-

6. Moyeu de transmission secondaire -
7. Silentblocs de transmission -
8. Axe de roue -

9, Entretoise gauche -

10. Entretoise -

11. Rondelle -

12, Ecrou d’axe de roue -
13. Entretoise interne —
14et 15, Roulements de roue -

. 16. Joint & lévre -

17. Couronne de transmission secondaire —
18, Vis de fixation de la couronne -
19, Ecrous de fixation de Ia couronne -
20. Plaques repére de tension de chaine -
21, Pneumatique —

22, Valve d’alr -

23. Masse d'équilibrage.
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>> CARBURATEURS &|#]

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

DEPOSE ET REPOSE

DES CARBURATEURS

Dépose

* Déposer les éléments suivants (voir Entretien

Courant) :

- Selle.

- Réservoir de carburant.

- Les carénages latéraux (dépose obligatoire des
carénages inférieurs).

* Déposer la patte/support arriére de réservoir

(entretient courant).

o Débrider les deux durites de part et d'autre de

I'entrée du filtre & air.

¢ Déposer le tube reniflard sur le couvercle

d'arbres a cames (boite rectangulaire au milieu du

cache arbres).

» Desserrer largement les huit colliers maintenant

les carburateurs au boitier de filtre d'air et aux

pipes d’admission.

* Déconnecter la prise du capteur de position des

papillons de gaz.

¢ Repousser le boitier de filtre d'air au maximum

vers |'arriere.

* Tirer la rampe de carburateurs vers |'arriére pour

la déboiter des pipes d'admission.

* Sortir la rampe de carburateurs puis décrocher

les cables de gaz et du starter.

Repose
* Réinstaller les cables de commande des gaz et
de starter.
* Engager la rampe de carburateurs, la positionner
puis la pousser vers |'avant pour I'emboiter dans

Réparation moteur dans le cadre >> @

suzuki GSK 600 F et 750 F

les pipes d'admission. Au besoin, passer un peu de
savon liquide sur les bords des pipes.

* A l'arriére, emboiter les pipes du boitier de filtre
d'air. S'aider d'un objet non pointu pour faciliter
leur mise en place.

* Mettre en place les vis de fixation du boitier de
filtre a air au cadre.

¢ Resserrer correctement tous les colliers.

» Régler le jeu aux cables de gaz et de starter
comme décrit dans le chapitre " Entretien courant .
» Installer les différentes durites et cables déposés.
* Rebrancher la prise du capteur de position des
papillons de gaz.

RANMPE DE CARBURATEURS
Désassemblage

de la rampe de carburateurs

Aprés avoir déposé la rampe de carburateurs, pro-
céder comme suit (voir la vue éclatée des carbura-
teurs) :

Nota : Avant de procéder a la dépose du capteur
de position du papillon des gaz, repérer sa posi-
tion exacte par un trait de peinture ou une entaille
sur le corps du carburateur et du capteur. Suzuki
recommande de ne pas démonter ce capteur
sauf en cas d’absolue nécessité.

» Déposer le capteur de position maintenu sur le car-
burateur droit par deux vis. (Photo 62, fleches).

* Retirer ses colliers et déboiter la durite d'alimenta-
tion en essence (durit centrale) et le filtre a essence.
* Déposer la durite de dépression du robinet de
carburant (sur carburateur cyl n° 4).

* Retirer la commande de starter aprés avoir retiré
son ressort de rappel ainsi que ses trois vis de fixa-
tion sur les carburateurs 1, 3 et 4. .
 Dévisser les vis d’assemblage des carburateurs
sur les deux barres d'assemblage.

» Séparer les carburateurs les uns des autres.

SOMMAIRE DETAILLE
DE LA «REPARATION»

MOTEUR ET EQUIPEMENT

OPERATIONS POSSIBLES MOTEUR DANS LE CADRE
- Carburateurs &1 #]
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Rampe de carburateurs
1. Chapeau de carburateur — 2, Joint torique — 3. Ressort — 4. Butée d'aiguille
. de gicleur — 5. Joint torique - 6. Ressort - 7. Rondelle — 8. Clip de position
d’aiguille — 9. Rondelle épaulée - 10. Aiguille — 11. Membrane - 12. Boisseau —
13. Gicleur d’air de ralenti - 14. Enrichisseur - 15, Ensemble pointeau -

16. Flotteur — 17. Axe de flotteur ~ 18, Puit d'aiguille — 19. Joint torique -
20. Support de gicleur principal — 21. Gicleur principal - 22, Gicleur de ralenti -
23, Gicleur de starter — 24, Joint torique - 25. Vis de vidange de cuve -

26. Vis de réglage de richesse (vis d’air) — 27. Ressort — 28. Rondelle -

29. Joint torique - 30. Bouchon de prise de dépression — 31. Durite de
dépression du rohinet d’essence — 32. Filtre 4 essence - 33. Durite d’essence -
34, Tuyau de raccord - 35. Connexion des tuyaux de raccord - 36. Tuyau
raccord — 37. Joint torique — 38. Raccord de flexible de mise A Pair -

39. Durite de mise & I'alr — 40. Vis de synchronisaiion des papllions -

41, Tige de maintien de la rampe de carburateurs -

42. Flexible de réglage de ralenti - 43, Capteur de position des papillons.

PHOTO 62 (Photo RMT)

Réassemblage de la rampe
Effectuer les opérations en sens inverse du démon-
tage en respectant les points suivants :

- En accouplant les carburateurs, prendre garde
que les petits ressorts et leur poussoir soient bien
logés dans les chapes d'accouplement sous les
vis de synchronisation.

- Faire un préréglage de la synchronisation des
papillons des gaz. Pour cela, |'aréte inférieure de
chaque papillon doit venir a I'aplomb de l'orifice
de by-pass du ralenti. Au besoin, agir sur la vis
de butée de ralenti et finir d'équilibrer avec les
trois vis de synchronisation.

- Aprés montage du capteur de position du
papillon des gaz en vous aidant du marquage de
calage que vous avez effectué au démontage, il
est toutefois préférable de procéder au calage
du capteur comme décrit ci-aprés.

Aprés avoir effectué ce préréglage, installer [a
rampe de carburateurs sur la moto comme décrit
auparavant et effectuer les réglages suivants, qui
vous sont décrits au chapitre “ Entretien courant * :

- Réglage du régime de ralenti.

- Jeu aux cdbles des gaz.

- Jeu au cdble de starter.

- Synchronisation des carburateurs au dépressio-
métre.

— Contréle et calage du capteur de position des

papillons de gaz.
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Accouplement correct
des carburateurs entre eux.

Préréglage de fa synchronisation,
L’aréte inférieure du papillon (1) doit venir &
I'aplomb de I’orifice de by-pass du ralenti (2).

CONTROLES ET CALAGE

DU CAPTEUR DE POSITION

DES PAPILLONS DE GAZ

Nota : Le capteur de position a deux montage dif-
férents selon la cylindré (600 ou 750 ¢cm’) mais le
controle est le méme pour les deux modeles.
Procéder comme suit a I'aide d'un ohmmeétre :

« Installer le capteur sur le carburateur sans blo-
quer ses vis de fixation.

« Positionner le carburateur en position verticale.

¢ Mesurer, a I'aide d'un ohmmeétre la résistance
(valeur Q 1) entre la borne du capteur la plus
basse et la borne la plus haute (photo 63), S'il
est en bon état la valeur lue doit se situer entre
3,5 et 6,5 kQ.

¢ Mesurer la résistance entre la borne du capteur la
plus basse et la borne intermédiaire (valeur W 2).

¢ Quvrir au maximum le papillon des gaz et le
maintenir tel.

PHOTO 63 (Photo RMT)

e Positionner le capteur de maniére que sa résis-
tance représente 76 % de la valeur Q 1 (papillon
ouvert en grand). '

Exemple : si @ 1=5 kQ, la valeur de Q 2 doit
étre de 3,8 kQ.

o Resserrer les vis de fixation du capteur de posi-
tion des papillons de gaz (Photo 62, fleches).

CUVE, GICLEURS D'ESSENCE

ET POINTEAU

Niveau de cuve

Le niveau d'essence dans les cuves détermine I'ali-
mentation de tous les circuits.

Un niveau d'essence trop bas dans la cuve appau-
vrit la carburation et risque de perturber le bon
fonctionnement du moteur.

A I'inverse, un niveau de cuve trop élevé aura ten-
dance a noyer [e moteur et & augmenter la
consommation. Ce niveau est fonction de la posi-
tion des flotteurs.

e Apres avoir retiré les cuves des carburateurs,
retourner la rampe des carburateurs et, a I'aide
d'un réglet, mesurer la distance (A) entre le bas du
flotteur et le plan de joint de la cuve (voir le des-
sin).

- Hauteur correcte : 13 + 0,5 mm.

« Si un réglage est nécessaire, plier légérement la
languette d'appui sur le pointeau.

Gicleurs d'essence

Le gicleur principal (photo 64, n° 7) et le gicleur
de ralenti (photo 64, n° 10) sont accessibles
aprés dépose de la cuve. Ensuite, déboiter le sup-
port de flotteur pour retirer le flotteur afin de
rendre les gicleurs accessibles. Ne jamais nettoyer

Détermination de la hauteur de tlotteur (A).
Régler la hauteur en agissant sur la patte
venant en appui sur le pointeau (1),

Contrdle du pointeau. L’extrémité de ce dernier
ne doit pas étre marquée. Si c’est le cas,
remplacer le pointeau.

PHOTO 64 (Photo RMT)

les gicleurs avec un fil métallique au risque
d’agrandir leur orifice. Les nettoyer a I'air com-
primé ou avec un fil de Nylon rigide.

Pointeau

Un mauvais état de surface du pointeau peut pro-
voquer un débordement de la cuve par son trop
plein et également, le moteur aura une tendance a
engorger au ralenti et a bas régime car le niveau
d'essence ne peut plus étre régularisé.

Le pointeau est relié au flotteur par une tige res-
sort métallique. Pour déposer le pointeau :

o Extraire |'axe du flotteur et dter le flotteur et le
pointeau avec son petit ressort d'accrochage.

¢ Vérifier le bon coulissement de la petite tige
interne au pointeau. Sous I'effet du petit ressort
logé dans le pointeau, cette tige doit ressortir
aprés qu'on I'ait enfoncée. Si ce n'est pas le cas,
remplacer le pointeau.

o Vérifier I'état du siége de pointeau (photo 64,
n° 6) incorporé au support de flotteur.

BOISSEAU ET AIGUILLE

(voir la vue éclatée des carburateurs)
Démontage

« Retirer la cloche a dépression du carburateur
aprés avoir desserré ses vis.

« Oter le ressort de rappel du boisseau.

e Sortir le boisseau équipé de sa membrane et de
I'aiguille.

e Au centre du boisseau, presser la patte de main-
tien de Iaiguille afin d’extraire cette derniére
(presser les deux pattes avec encoche centrale).

* Retirer |'aiguille du boisseau.

o Vérifier |'état des pieces et notamment celui de
la membrane. Il faut remarquer que cette mem-
brane n’est pas détachable du boisseau et ne peut
donc pas étre remplacée séparément.

o Vérifier |'état du boisseau.

Aiguille et puits d'aiguille

Si I'aiguille et son puits sont usés, cela entraine un
enrichissement excessif de la carburation aux
faibles et moyennes ouvertures de gaz.

Pour déposer le puits d'aiguille, retirer le gicleur
principal et chasser le puits qui sort par le bas du
carburateur, le boisseau devant étre préalable-
ment retiré.

Remontage
Procéder a l'inverse du démontage en vous aidant
de la vue éclatée ci-jointe.
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>> DISTRIBUTION #]/¥]¥]

PRINCIPAUX RENSEIGNENMENTS

Valeurs de controle :

GSX 600 F GSX 750 F
Valeurs (en mm) Standard limites standard limites
Arbres a cames
Hauteur des cames .
Admission : 331323317 32,83 32,66a32,71 32,36
Echappement: 32,85 3 32,89 32,55 32,65432,70 32,35
Diametre des tourillons : 21,9594 21,980 21,959 421,980
Alésage des paliers : 22,012 422,025 22,012222,025
leuauxpaliers: 0,032 3 0,066 0,150 0,032 0,066 0,150
Faux rond mesuré au milieu : - 0,10 0,10

COUPLES DE SERRAGE (en m.dall)

— Vis de paliers d'arbre a cames : 1,0.

- Vis de fixation du support de tendeur de chaine : 0,7

- Bouchon de tendeur de chaine de distribution : 3,5.

— Sur modzle 750 cm’ : patin guide chaine de distribution supérieur : 1,0.

DEPOSE DES ARBRES A CAMES

Dépose

du couvercle d'arbres a cames

Se reporter au paragraphe Jeu aux soupapes du
chapitre “ Entretien Courant “ ou cette dépose est

Dépose des arbres a cames

* Déposer le couvercle d'allumeur en bout droit de
vilebrequin, tourner le vilebrequin pour mettre les
pistons 1 et 4 au PMH - point mort haut - (aligner
le repére “ T “ comme pour un réglage du jeu aux
soupapes).

* Pour que fes cames enfoncent le moins possible

décrite. . . -
les soupapes, donner un jeu maximum en agissant
3 sur les vis de réglage de jeu aux linguets. Procéder
Dépose en deux étapes comme pour un réglage du jeu aux

du tendeur de chaine de distribution
Trés important : Ce tendeur automatique est du
type anti-recul. Cela veut dire que sa tige interne
peut donc avancer pour tendre la chaine, mais il
lui est impossible de revenir en arriére. Donc si
I'on desserre de quelques filets les vis de fixation
du tendeur, ne jamais s'aviser de les revisser. Le
tendeur doit &tre totalement déposé et remonté
comme expliqué plus loin dans “ Repose du ten-
deur de chaine de distribution .

Procéder comme suit :

* Déposer la rampe de carburateurs pour faciliter
I'acces au tendeur (voir le précédent paragraphe).
e Retirer la grosse vis-bouchon du tendeur et récu-
pérer son ressort.

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

soupapes.

I
[ ® ) ] 1 @
[ |
Dépose du tendeur de chaine de distribution :
Retirer I'écrou central (3) afin d’accéder au
ressort de poussée (4) de la tige interne du
tendeur,

CHAINE - PATINS ET TENDEUR DE DISTRIBUTION
(modeles 600 et 750 cm’)
1. Chaine de distribution - 2, Patin avant -
3. Patin arriére -
4. Caoutchouc de maintien du patin arriére -
5. Patin supérieur -
6. Vis de fixation -
7. Tendeur complet -
8. Ecrou obturateur du logement de Ia tige de
poussée -
9. Rondelle d’étanchéité -
10. Ressort d’appui -
11. Joint d'étanchéité -
12, Vis de fixation du tendeur,

e Sur le modéle 750 cm’, déposer le guide supé-
rieur, fixé par quatre vis.

e Déposer chaque arbre a cames. Pour cela, en
commengant par les paliers des extrémités, dévis-
ser par 1/4 de tour toutes les vis des demi-paliers.
Récupérer les demi-paliers et leurs douilles de cen-
trage et sortir les arbres & cames, équipés de leur
pignon.

¢ Une plague venant obturée la puits de chaine
empéche la chaine de tomber dans le puits central.

CHAINE DE DISTRIBUTION
ET PIGNONS
La chaine de distribution ne doit présenter aucune

faiblesse apreés avoir observé avec attention tous
ses maillons et axes. :

Contréle et remplacement

des pignons d'arbres a cames

- Une chaine usée entraine une détérioration des
pignons et vice versa. Autrement dit, si vous
constatez une usure des pignons, la chaine est
vraisemblablement usée et doit étre remplacée,
ce qui nécessite I'ouverture du moteur.

- Les deux pignons d'arbres & cames sont iden-
tiques mais sont positionnés différemment sur
chacun des deux arbres a cames.

Pour respecter ce positionnement, il faut s’aider

des chiffres inscrits sur les pignons et les encoches

a I'extrémité droite des arbres & cames (voir dessin

ci-joint).

Nota : - L'arbre a cames d'admission est repéré *

IN " et celui d'échappement est repéré “ EX "

(Photo 65).
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Montage correct des pignons d’entrainement

sur les arbres & cames d’admission (IN) et
d*échappement (EX).

- Les vis des pignons d‘arbres & cames doivent étre
montées au produit frein-filet et serrées au
couple de 2,5 m.daN.

RENVIONTAGE

ET CALAGE DE LA DISTRIBUTION
Repose des arbres a cames

* Si le guide avant de chaine de distribution a été
retiré, le reposer en veillant a bien emboiter son
extrémité inférieure dans son logement. Lorsque le
guide est correctement positionné, son extrémité
supérieure vient parfaitement s'encastrer a ras du
plan de joint de culasse.

 Controler que le vilebrequin est bien positionné,
le trait du repére ” T “ de rotor d'allumeur doit
atre aligné avec le milieu du capteur. Au besoin,
tourner le vilebrequin dans le sens des aiguilles
d'une montre {voir le dessin) en tirant la chaine
pour éviter qu'elle se coince.

o Lubrifier tous les paliers de la culasse, avec de
I'huile moteur ou, de préférence, avec de la graisse
au bisulfure de Molybdéne.

PHOTO 66 (Photo RMT)

* Prendre les deux arbres & cames qui sont mar-
qués “ EX " pour celui d'échappement et “ IN *
pour celui d'admission. L'extrémité droite des
arbres & cames est munie d'une encoche. (Photo
66, repére A).

* Prendre !'arbre & cames d'échappement, lubrifier
ses tourillons et le passer sous la chaine. Le tour-
ner de sorte que la fleche du repére 1 sur le

Mise en place du patin guide chaine de
distribution avant.

pignon soit dirigée vers |'avant et alignée avec le
plan de joint de la culasse.

e S'assurer que le vilebrequin est toujours posi-
tionné au repére " T " et, tout en évitant de le
faire tourner, tendre le brin avant de la chaine et
mettre la chaine en prise sur le pignon de I'arbre a

Tourner le vilebrequin dans le sens horaire
(fidche) afin d’amener le repére * T du rotor
au regard du repére sur le capteur d’allumage,
ce qui correspond au PMH des cylindres 1 et 4,

Calage de I'arbre & cames d'échappement dont
la tidche (1) est en regard du plan de joint et la
fidche (2) indique le premier axe de chaine &
compter.

R TR '
D=

Calage de Parbre & cames d’admission dont la
fldche (3) indique le 24° axe de la chaine de
distribution.

cames d'échappement.-dont la fleche repérée 1
doit toujours étre vers |'avant et parfaitement cor-
respondre avec le plan de joint supérieur de la
culasse.

» Glisser sous la chaine I'arbre & cames d'admis-
sion, repére 3 vers le haut et compter 24 axes de
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chaine a partir de |a fleche repérée 2 du pignon de

I'arbre & cames d'échappement, sachant que le

premier axe compté est celui en face de la fleche

repérée 2 et le 24¢ axe est celui qui doit étre en

regard de la fléche repérée 3 (voir le dessin).

e Poser la chaine sur le pignon d'arbre & cames

d'admission.

* 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 (c6té gauche) et B (coté

droit) pour I'arbre a cames d'échappement

sachant que :

- Les demi-paliers avec repéres A et B dans un
carré sont les numéros 1 et 5 ;

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

- Le demi-palier avec le repére A dans un triangle
estlen® 3.

2) Demi-paliers repérés C (c6té gauche) et D (c6té

droit) pour I'arbre & cames d'admission en suivant

les mémes recommandations de repérage décrits

ci avant pour déterminer leur emplacement.

* Mettre et serrer trés progressivement (par 1/4 de

tour) les vis des 1/2 paliers en passant de 'une a

I'autre. Les arbres & cames doivent descendre bien

parallélement & la culasse.

- Couple de serrage préconisé : 1,0 m.daN.

Nota : Les vis des demi-paliers sont marquées

d'un chiffre “ 9 ” sur leur téte (qualité et résis-

tance de la vis). Ne pas les mélanger avec

d'autres.

¢ Poser le guide supérieur en observant les points

suivants :

- La fléche de son cache doit pointer vers I'avant
du moteur.

- Serrer les vis au couple de 1,0 m.daN.

o Vérifier que la distribution est toujours correcte-

ment calée conformément au dessin joint.

¢ Dans chaque poche de culasse, verser environ

50 cm’ d’huile moteur.

Le patin supérieur de la chaine de distribution
est maintenu par 4 vis. Au remontage du patin
la fiéche sur ce dernier doit Etre dirigée vers
I’avant du moteur.

Positions respectives et sens de montage des demi paliers supérieurs d’arbres & cames.

Repose

du tendeur de chaine de distribution

e Si ce n'est déja fait, dévisser et dter le bouchon
arriére du tendeur.

e Soulever le cliquet (Photo 67, repére 1) et
repousser & fond le poussoir (Photo 67, repére 2).
¢ Installer le tendeur sur le moteur équipé d'un
joint en parfait état. Serrer ses vis de fixation sans
excés (1,0 m.daN) (Photo 68).

* Loger le ressort du poussoir et remettre le bou-
chon que I'on serre au couple de 3,5 m.daN. Le
tendeur agira automatiquement dés que I'on tour-
nera le moteur (Photo 69).

* Tourner le vilebrequin de deux tours dans le sens
des aiguilles d'une montre, pour aligner & nouveau
le repere “ T et contrdler le bon calage de la dis-
tribution.

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

Repose du couvercle d'arbres

a cames et du couvercle d'allumeur :
Les précautions nécessaires a cette repose sont
indiquées dans le chapitre " Entretien Courant
dans le paragraphe consacré au réglage du jeu aux
soupapes.

PHOTO 67 (Photo RMT)

PHOTO 69 (Photo RMT)
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>> CULASSE - SOUPAPES [#]f|#]

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Controle :

Valeurs (en mm)
standard limites

Défaut de planéité : 0,20
_Ll_nguegs_:.. e soupapes
@ axes de linguets : 11,973 411,984
Alésage linguets : 12,000a12,018
Soupapes Fry
@ des soupapes d'admission : 23 mm (600 cm

27 mm (750 cm’
@ des soupapes d'échappement : 20 mm (600 cm?

. . 24 mm (750 cm?
Epaisseur de rebord de téte : 0,50
Largeur de siéges : 09a11
Faux rond de queues: n 0,05
Angles des fraises de rectification de siéges
gan les par rapport & |'horizontale)

ortée : 45°
Extérieur : 15°
30°, (750 cm’ adm)
Interne : 732
Longueur d'extrémité de queue : - 25
@ queues de soupapes
Admission : 4,965 a 4,980
chappement : 4,945 4 4,960
Alésage guides de soupapes : 5,000 a 5,012 -
Jeu soupape/guide
Admission : 0,020 40,047
cha;%{uement ; 0,040 2 0,067
Débattement latéral soupape dans guide : 0,35
Ressorts de soupapes 600 cm’ 750 cm’
Longueur libre (adm. éch.)
Ressorts internes : 35 mm 339
Ressorts externes : 38,4 mm 37,3
Longueur sous charge (adm. et éch.) i
Ressorts internes (mm/kg) : 28156 46,6 28160468
Ressorts externes (mm/kg) - 31,5/12,84150 | 31,5/154a178

COUPLES DE SERRAGE {m.dall)

- La vis sous le rebord avant de culasse : 1,0.
- Vis de calage des axes de linguets : 0,9.

2,8.
OUTILS SPECIAUX

siéges de soupapes (09916-21111).

papes :

- Les douze écrous de fixation de culasse : 3,8.

- Bouchons de passage d'axes de linguets :

o Jeu de fraises en cas de rectification de

 Pour un remplacement de guides de sou-

— Chassoirfemmanchoir Suzuki (réf. 09916-

44310) ;

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

— Alésoir de guide Suzuki (réf. 09916-34570).

o Léve soupapes Suzuki (réf. 09916-14510) et
piece d'adaptation (réf. 09916-14910) ou léve
soupapes du commerce de dimensions adé-
quates.

» Clé dynamométrique d'une capacité de
4,0 m.daN.

CONTROLE DES COMPRESSIONS

- Compressions normales : 10 & 15 kg/cm®.

- Compression minimale tolérée : 8 kg/cm’.

- Différence de compression entre cylindre :
2 kglem’ maxi.

LINGUETS DE SOUPAPES

Dépose

Nota : Cette dépose qui peut se faire culasse en
place, n'est pas nécessaire pour déposer les sou-
papes.

Les arbres a cames étant enlevés (voir le précédent
paragraphe), cette dépose se fait aisément :

e Retirer les quatre bouchons qui obturent les
logements d'axes de linguets.

* Dévisser les quatre vis qui immobilisent les axes.
* Extraire chaque axe a l'aide d'une vis @ 8 mm
au pas de 125 que I'on visse dans |'extrémité
taraudée des axes (Photo 70, fleches).

» Récupérer les linguets et les ressorts en évitant
de les mélanger. Les disposer dans I'ordre trouvé
au démontage pour éviter toute inversion au
remontage.

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

PHOTO 70 (Photo RMT)

Repose

» S'assurer de la propreté des orifices de grais-
sage.

* Huiler les piéces.

* Disposer fes linguets a leur place respective. Les
ressorts calant latéralement les linguets 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.

Méthode de dépose des basculeurs
aprés dépose des obturateurs (2) des
logements d’axe et extraction de ces

derniers a I'aide d’une vis.
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@ << Réparation moteur dans le cadre

ARBRES A CAMES - SOUPAPES - LINGUETS
1. Arbre & cames d’admission - 2. Pignon d’entrainement de ’arbre & cames d’admission -
3. Vis de fixation - 4, Arbre & cames d'échappement -
5. Pignon d’entrainement de I'arbre & cames d'échappement - 6. Vis de fixation -
7. Ensemble linguet, vis et contre-écrou de réglage du jeu aux soupapes -

8. Vis de réglage du jeu aux soupapes - 9. Contre-écrou - 10. Axe de linguets -
11. Ressort de calage latéral des linguets - 12. Vis de maintien des axes de linguets -
13. Rondelles plates - 14. Soupapes d’admission - 15. Soupapes d’échappement -
16. Jeux de ressorts de soupape - 17. Siége supérieur de ressort -

18. Sidge inférieur des ressorts 4 'admission -

19. Sigge inférieur de ressort sur échappement - 20. Demi clavettes de soupape -
21, Joint de queue de soupape - 22. Plaque d’appui.

e Enfiler les axes et les orienter convenablement
pour pouvoir remettre les vis d'immobilisation. Ne
pas oublier les rondelles sur ces vis. Respecter les
couples de serrage :

- Vis d'immobilisation : 0,9 m.daN.

- Bouchons latéraux : 2,8 m.daN.

* Vérifier que les finguets pivotent sans point dur.
* Aprés repose des arbres & cames, régler le jeu
aux soupapes (voir le paragraphe correspondant
au chapitre Entretien Courant).

CULASSE

Dépose de la culasse

= Effectuer les opérations et déposes suivantes :

- Vidanger I'huile moteur.

- La rampe de carburateurs (voir précédemment).

- Le cache arbres a cames (voir le paragraphe Jeux
aux Soupapes au chapitre Entretien Courant ).

— Les arbres & cames.

- Le patin guide chaine de distribution avant.

- Les échappements (voir plus loin le paragraphe

" Dépose du Moteur du Cadre ”).

o Retirer la vis sous I'avant de la culasse {(Photo

71, repére A), et desserrer de quelques tours

I'écrou (Photo 71, repére B) & 'avant du bloc-

cylindres.

* Débloquer 1/4 de tour par 1/4 de tour les 12

écrous fixant la culasse. Les desserrer selon |'ordre

inverse de serrage indiqué sur la photo 72.

PHOTO 71 (Photo RMT)

 Récupérer la plague masquant le puits de chaine
(modgle 750 cm3).

* Finir de retirer progressivement les 12 écrous et
récupérer leurs rondelles.

* Déposer la culasse, la décoller en frappant ses
bords avec une cale de bois. Prendre garde de ne
pas abimer les ailettes.

PHOTO 72 (Photo RMT)
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CULASSE DE LA GSX 750 F.
1. Culasse - 2. Guide de soupape - 3. Clip - 4, Vis de fixation des demi paliers -
5. Douilles de centrage des demi paliers - 6. Joint de culasse - 7. Joints toriques -
8. Douilles de centrage de la culasse -
9, Vis de fixation avant de la culasse (au niveau du puits de chaine) -
10. Ecrous borgnes de fixation de la culasse - 11. Ecrous extérieurs de lixalion de la culasse et écrous
centraux serrés directement sur la plaque obturatrice du puits de chaine -
12, Rondelles-joint d’étanchéité en cuivre -13. Rondelles plates — 14 et 15, Tubes de lubrification -
16 et 17. Plaques de barbotage avec vis de fixalion - 18. Vis de fixation -19. Bougies -

20 et 21. Pipes d’admission - 22. Joints toriques - 23. Colliers de serrage -
24, Vis de fixation des pipes d’admission sur culasse -
25, Vis obturateur des logements d’axes de linguets -

26. Rondelles d’étanchéité — 27. Plaque de renfort.

1] __-( ™
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CULASSE DE LA GSX 600 F.
1. Culasse - 2. Guide de soupape - Clip - 4. Vis de fixation des demi paliers -
5. Douilles de centrage des demi paliers - 6. Joint de culasse - 7. Joints toriques -
8. Douilles de centrage de la culasse -
9, Vis de fixation avant de la culasse (au niveau du puits de chaine) -

10. Ecrous borgnes de fixation de la culasse (8) - 11. Ecrous extérieurs de fixation de la culasse (4) -
12. Rondelles-joint d’étanchéité en cuivre -13. Rondelles plates - 14. Tubes de lubrification courts -
15. Tubes de lubrification longs - 16 a 18. Plaque de barbotage avec vis de fixation -

19, Bougies - 20 et 21. Pipes d’admission - 22, Joints toriques - 23. Colliers de serrage -

24, Vis de fixation des pipes d’admission sur culasse -

25. Vis obturateur des logements d'axes de linguets - 26. Rondelles d'étanchéité.
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<< Réparation moteur dans le cadre

Repose de la culasse

* Parfaitement nettoyer les plans de joint.

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

vants (Photo 73):

- Six joints toriques neufs sur les goujons de fixa-
tion de la culasse (repére A).

- Deux douilles de centrage (repére B).

- Un joint de culasse neuf, inscription “ UP * diri-
gée vers le haut (repére C).

* Ne pas oublier de remettre les deux goulottes de

graissage devant le moteur, orientées dans le bon

sens et équipées de joints toriques neufs (Photo

74). Graisser ces joints pour faciliter leur emboite-

ment.

* Poser la culasse et placer les différents écrous et

rondelles comme suit :

Pour la culasse de la GSX 600 F :

—Les 8 écrous borgnes avec rondelle cuivre
d'étanchéité sur les fixations centrales.

Identitication et emplacement des différents types
de fixation de la culasse du moteur 600 cm’.

Emplacement des différents écrous de fixation
de la culasse du moteur 750 cm’.

~ Les 4 écrous externes sont classiques et dispo-
sent de rondelles acier.

Pour la culasse de fa GSX 750 F :

—Les 4 écrous centraux sont classiques et sont
montés directement sur la plaque obturatrice (3)
du puits de chaine, sans rondelles (repére C).

- Les 4 écrous externes sont classiques et dispo-
sent de rondelles acier (repére B).

- Les 4 écrous restant sont borgnes et sont montés
avec des rondelles cuivre (repére A).

e Serrer les 12 écrous en plusieurs passes selon

I'ordre indiqué sur la Photo 72. Les bloquer au

couple de 3,8 m.daN.

* Remettre la vis sous I'avant de la culasse (voir

Photo 71, repére A) et la serrer au couple de 1,0

m.daN tout comme pour I'écrou a I'avant du bloc-

gylindres.

Nota. Si I'écrou a la base du cylindre (voir Photo

71, repére B), sous la vis avant de la culasse, a

été desserré, serrer ce dernier a 0,9 m.daN.

SOUPAPES

Dépose des soupapes

La dépose des soupapes ne pose pas de problémes
particuliers. Cette opération nécessite |'emploi
d'un compresseur de ressort afin d’accéder aux
clavettes de maintien des ressorts.

PHOTO 73 (Photo RMT)

Repose des soupapes

et de leurs ressorts

Noter les points suivants (voir vue éclatée ci-

jointe) :

- Les siéges supérieurs et inférieurs de ressorts
sont identiques a |'admission et a |'échappement.

- Respecter le sens de montage des ressorts de
soupapes qui sont & pas variable : les spires les
plus resserrées vont c6té culasse {voir dessin).

- S'assurer du parfait 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 implique d'aléser leur logement dans la
culasse avec I'alésoir Suzuki (réf. 09916-34580).
Les guides sont semblables a I'admission et &
|'échappement, et recoivent un clip de butée qui
doit étre obligatoirement neuf. Utiliser I'outil
Suzuki de dépose-repose (réf. 09916-44310) pour

PHOTO 74 (Photo RMT)

remettre en place le guide. Aprés repose, aléser le
guide a la cote voulue a I'aide de I'alésoir Suzuki
(réf. 09916-34570).

Apreés remplacement d'un guide, contrdler la por-
tée de fa soupape et refaire au besoin le siége a
I'aide de fraises comme décrit précédemment.

PIPES D'ADMISSION

Si I'on dépose ou remplace les pipes d'admission
des carburateurs, noter les points suivants pour la
repose :

e Installer un joint torique neuf sur chacune des
pipes.

¢ Chaque pipe est différente et ne peut étre mon-
tée que sur un seul passage. Se reporter au
tableau ci-aprés pour déterminer leur position
d'affectation par rapport a leur référence piéce
détachée.

Montage correct des ressorts de soupape, les
spires les plus jointives du ressort dirigées
vers le bas de la culasse,

Maontage correct des demis clavettes (1) de
soupape (3) qui doivent venir se loger dans la
rainure (2) de maintien.
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L’inscription “ UP * sur les pipes
d’admission indique Ia partie supérieure
de cette derniére.

Cylindre Position

Références

gauche
centrale gauche
centrale droite

droite

353353
© 0o o o
Bwro—

Modéles 600 cm’ Modéles 750 cm?
1-26E0 1 - 08FQ
1-26E0 1-08F0
3-26E0 3-08F0
3 - 26E0 3 - 08F0

¢ L'inscription “ UP " doit étre tournée vers le haut.

Réparation moteur dans le cadre >> @

>> CYLINDRES - PISTONS #|#]#]

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS
Contrale :
Valeurs (en mm)
standard limites
Bloc-cylindres et pistons
Alésage GITHII'IE
Sur modéle 600 cm’ : 62,600 4 62,615 62,690
Sur modele 750 cm’: 70,000 a 70,015 70,081
@ pistons d'origine ;
mesuré a 15 mm du bas de la jupe)
Sur modéle 600 ¢cm’ : 62,555 462,570 62,480
Sur modale 750 cm’* : 69,940 4 69,955 69,880
Jeu cylindres-pistons
Sur modele 600 cm’ : 0,040 a 0,050 0,120
Sur modéle 750 cm’ : ) 0,055 a 0,065 0,120
Défaut de planéité du bloc-cylindres 4,20
Cotes possibles de réalésage
Tous modeles : +0,50 et + 1,00
Segmentation
Segment supérieur
Hauteur gorge : 1,024a1,04
paisseur segment : 0972099
Jeu latéral : - 0,180
Jeu a fa coupe
600 cm’ ; 0,102 0,30 0,50
%50 emb -y 0,20 a 0,35 0,50
cartement libre des becs 4
600 cm’: environ 6,7 5,40
750 cm*: environ 8,2 6,60
Segment intermédiaire
Hauteur gorge
00 cm?: 0,81 20,83 -
ESO.cm’ ; 1,004 41,027 .
Balsseur segment
cam’: 0,7720,79
750 cm’ 0,97 20,99
Jeu latéral
600 cm’: - 0,180
750 cm®: = 0,150
Jeu a la coupe
00 cm? : 0,30 20,50 0,70
éSO an’: 0,202 0,35 0,50
cartement libre des becs !
600 cm?: environ 6,70 5,40
750 cm’: environ 7,70 6,20
Segment racleur
Hauteur de gorge
Tous modéles : 1,513 1,53
Axes de pistons
O des axes
600 cm’ : 17,996 a 18,000 17,980
750 cm’: 17,992 a 18,000 17,980
Alésage pieds de bielles
Tous modeles : 18,0104 18,018 18,040
Alésage de pistons
Tous modeles : 18,002 a 18,008 18,030
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<< Réparation moteur dans le cadre

BLOC-CYLINDRES

Dépose du bloc-cylindres

La culasse étant déposée, dter les deux goulottes
d'huile placées devant le bloc-cylindres, et retirer
|'écrou repéré B sur la photo 71.

* Soulever le bloc-cylindres bien verticalement. Au
besoin, le décoller de son joint en frappant avec
une cale de bois sur des endroits non fragiles.

Repose du bloc-cylindres

Nota : Si fes goujons de maintien du bloc cylindres
et de la culasse ont été déposés, vous aider du
dessin ci-joint ainsi que du tableau ci-aprés pour
identifier leur emplacement de montage. Au
remontage de ceux-ci, mettre du produit frein filet
sur leur filetage inférieur et les serrer & un couple
de 1,5 m.daN.

o 600 cm’ 750 cm’
N° (sur dessin ci-joint) Longueur Longueur
1-3 143 mm 157 mm
2-4-5-7 150 mm 150 mm
9-10-11-12 150 mm 150 mm
6-8 143 mm 143 mm
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Identification des goujons de cylindres,

BLOC-CYLINORES OU MOTEUR 750 ¢cm’.
1. Bloc-cylindres ~ 2, 3 et 3A. Goujons - 4. Joint d’embase - 5. Goujon - 6. Ecrou -
7. Douilles de centrage - 8, Durites d’acheminement d’huile de refroidissement -
9. Joints torique - 10. Joint torique - 11, Vis de fixation.

BLOC-CYLINORES OU MOTEUR 600 cm’.
1. Bloc-cylindres - 2 et 3. Goujons - 4, Joint d’embase - 5. Goujon - 6. Ecrou - 7. Douilles de centrage -
8. Durits d’amener d’huile de refroidissement - 9. Joints torique - 10. Joint torique - 11. Vis de fixation.




Procéder ensuite comme suit :

o Nettoyer les plans de joint.

e Sur le carter moteur, placer les deux douilles de
centrage (photo 75, repéres A) et un joint neuf,
face marquée " UP “ vers le haut.

o Vérifier la présence et la propreté des deux
gicleurs d'huile sur le carter moteur (Photo 75,
repéres B et photo 76, fleche). Ils doivent étre
équipés de leur petit joint torique.

o Tiercer les segments selon le schéma ci-joint.

¢ La repose du bloc-cylindres par deux personnes
peut se faire sans pince a segments mais il faut
prendre de grandes précautions pour bien rentrer
les segments dans les gorges. Lorsqu'on est seul, il
est indispensable d'utiliser des colliers a segments
de bonnes dimensions comme les colliers Suzuki
(réf. 09916-74540 installés sur un support de col-
lier 09916-74521).

PHOTO 76 (Photo RMT)

 Remettre sans le bloquer définitivement 'écrou
d'embase & I'avant du bloc-cylindres qui sera serré
au couple aprés repose de la culasse.

PISTONS ET SEGMENTS

Dépose et repose des pistons

Les axes de pistons sont montés légérement gras.
S'ils sont durs a venir (axes gommés par |'huile par
exemple), s'aider d'un chasse axes ou bien chauf-
fer légérement les pistons.

Les pistons ont un sens de montage, la fléche sur
leurs calottes doit pointer vers |'échappement.

De préférence, remplacer les circlips d'axes de pis-
tons (boucher I'alésage du bloc-moteur pour éviter
que les circlips ne tombent dans le carter moteur).

Segments

Un dessin ci-joint illustre la section des segments
supérieurs et intermédiaires, tous deux marqués
respectivement d'une lettre “ R “ et “ RN " pour

ECHAPPEMENT

2sme SegmMent
Longeron Longeron
inférieur 9
supérieur

19" segment
Entretoise

ADMISSION
Méthode de tiergage des segments sur piston.

Réparation moteur dans le cadre >> @

le moteur 600 cm*; " N " et " 2N " pour le

moteur 750 cm’.

Un autre dessin précise comment tiercer les seg-

ments.

Si I'on monte des pistons en cote majorée suite a

un réalésage, noter les points suivants ;

- Les segments supérieurs et intermédiaires sont
marqués 50 ou 100 pour le moteur 600 cm’ ; N50
et N100 pour le moteur 750 ¢cm’. Selon la majo-
ration prés de leur coupe (50 pour +0,5 et 100
pour + 1,0 mm).

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

La fléche sur la calotte des pistons doit étre

Installer des pinces a segments sur les pistons
avant de mettre en place le bloc-cylindres.

®

Vu en coupe des segments
1. Segment de feu, 2. Segment racleur,

) ) dirigée vers I'avant de la moto (Coté
600 cm 750 cm échappement). Mettre un chiffon afin
Siagg%r(rjnm 50 AR%Cng"ee Agfélge d’obstruer le carter moteur fors de Pinstallation
4 1"00 mm (s 08) Jaune Jaune des clips de maintien des axes de pistons.
>
@ —
e Cote
C_)Q supérieure,
= 0,5 mm
e
Coupe et repérage des faces supérieures des @)
segments (modgle 750 cm’) : \Q Cote
Premier segment : segment supérieur - supérieure,
Second segment : segment intermédiaire. 1,0 mm
Entretoise
de segment
@ racleur

Peinture

Identification des segments en cotes de
réparation (modéle 600 cm’).
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@ << Réparation moteur dans le cadre

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Contraole :

Valeurs (en mm)
standard limites

Disques d'embrayage :

argeur des cannelures des disques garnis : 15,90'a 16,00 15,10

paisseur des disques garnis ¢ v '
Disque coiffant le mécanisme de progressivité : 3,42 23,58 3,12
Autres disques : : 2,92243,08 2,62
Voile maxi des disques lisses : 0,10
Lonigueur libre des ressorts d'embrayage : 47,60

Outils spéciaux

- Outil de maintien du plateau de pression
Suzuki (réf. 09920-53740) ;

-Clé dynamométrique d‘une capacité
10 m.daN.

Couple de serrage(m.dai\l)
- Ecrou de noix d'embrayage ; 9,5.
- Vis de fixation du plateau de pression : 1,2.

REMPLACEMENT

DES DISQUES D'EMBRAYAGE
Dépose du couvercle d'embrayage

e Vidanger I'huile moteur.

* Déposer le couvercle d’embrayage, coté droit du
moteur, apreés avoir retiré ses 9 vis de fixation (clé
Allen de 5 mm). )

* Récupérer le joint et les 2 douilles de centrage.

Dépose des disques

» Déposer progressivement et alternativement les
4 vis comprimant les ressorts avec une clé de 10.
Récupérer les vis, les ressorts et le plateau de pres-
sion.

* Retirer I'empilage de disques (8 disques garnis et
7 disques métalliques).

 Déposer la rondelle conique puis la rondelle
plate formant le mécanisme de progressivité.

Pose des disques

* Tremper les disques dans de I'huile moteur sur-
tout s'ils sont neufs.

* Installer sur la noix d'embrayage, la rondelle
plate puis la rondelle conique formant le méca-
nisme de progressivité. La face concave de la ron-
delle venant contre la rondelle plate.

= Installer ensuite le disque garni avec I'alésage le
plus important (1 seul disque)

e En continuant par un disque lisse, installer tous
les disques en alternant ensuite un disque garni
puis un disque lisse.

¢ Si la butée 4 aiguilles a été retirée, ne pas
oublier de la reloger.

¢ Remettre le plateau de pression en I'encastrant
dans les cannelures de la noix.

* Remettre les ressorts et vis que |'on serre progres-
sivement. Les bloquer sans exces (1,2 m.daN).

« Vérifier que 'embrayage fonctionne correcte-
ment.

Emplacement des vis de fixation du couvercle

d’embrayage.

EMBRAYAGE (tous modéles)
1. Ensemble couronne cloche et bague de roulement - 2. Pignon d'entrainement de Ja pompe a huile -
3. Rondelle d’appui - 4. Roulement de cloche d’embrayage 4 double rangée d’alguilles -
5. Noix d'embrayage - 6. Disques garnis - 7.Disque garni avec grand alésage — 8. Disques lisses -
9, Plateau de pression — 10. Rondelle d’appui du mécanisme de progressivité —
11. Vis de fixation du plateau de pression - 12, Ecrou de maintien de la nolx -
13. Rondelle d’appui de la noix — 14, Rondelle conique formant le mécanisme de progressivité —
15. Rondelle entretoise - 16. Rondelle frein - 17. Ressort d’appui du plateau de pression -
18 et 19, Tiges de poussée d'embrayage - 20. Butée d’embrayage - 21. Mécanisme de débrayage -
22, Vis de réglage de la course d’embrayage - 23. Contre-écrou - 24. Rondelle d’appui -
25. Roulement - 26. Joint de protection - 27. Ressort de rappel - 28. Vis de fixation.
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Au remontage du couvercle, les deux vis avant
(repére B) regoivent une rondelle d’étanchéité.

Repose du couvercle d'embrayage
« Nettoyer les débris de vieux joint.
e Sur le bord du carter, étaler une fine couche de

pate & joint sur 3 3 4 ¢cm de part et d'autre du plan -

de joint des deux 1/2 carters.

e Disposer les deux douilles de centrage et un
joint neuf.

¢ Installer le couvercle en notant que ses deux vis
a I'avant sont munies de rondelles d'étanchéité.

* Refaire le plein d'huile moteur.

CLOCHE ET NOIX D'EMBRAYAGE

Dépose de la noix

et de la cloche d'embrayage

Aprés dépose des disques d’embrayage et du

mécanisme de progressivité, procéder comme suit :

e Déplier la rondelle frein de I'écrou central de la

noix d'embrayage.

* Immobiliser la noix d'embrayage :

-Soit avec l'outil de maintien
N° 09920-53740.

- Soit si le moteur est dans le cadre, en passant la
6%, et en bloguant le pignon de sortie de boite a
I'aide d'une clé a ergot.

e Débloquer I'écrou central de la cloche

d'embrayage. Retirer I'écrou ainsi que sa rondelle

frein et la rondelle d'appui.

« Sortir la noix d'embrayage.

¢ Récupérer la large rondelle placée derriére la

noix d’embrayage.

e Extraire le palier central de la cloche d'em-

brayage.

Suzuki

Installation de la butée d’embrayage
2. Butée - 3. Butée a billes -
4. Rondelle d’appui.

Avant remontage de la cloche d’embrayage,
assurez-vous de la présence du pignon
d’entrainement de la pompe A huile (6) derriére
la couronne d’embrayage (7)

Immobilisation de la noix & 'aide d’un outil
spécifique afin de débloquer ou resserrer
I’écrou central.

e Sortir la cloche d'embrayage, ainsi que la cou-
ronne d'entrainement pompe a huile/alternateur et
la rondelle de butée.

Repose de la cloche

et de la noix d'embrayage

« Installer la rondelle de butée, sa face plate vers
I'extérieur (photo 77), sur I'arbre primaire.

¢ Positionner la cloche d'embrayage équipée des
pignons d'entrainement de la pompe a huile et de
I'alternateur.

« Loger le palier avec le roulement a double ran-
gée d'aiguilles.

¢ Mettre la rondelle plate et installer la noix d'em-
brayage.

¢ Installer la rondelle frein.

¢ Loger la rondelle conique (face en creux coté
noix) et I'écrou.

« Bloquer I'écrou a un couple de serrage de 9,5
m.daN, puis rabattre contre un plat de I'écrou, la
bordure de la rondelle frein.

¢ Réinstaller le mécanisme de progressivité puis
les disques d'embrayage comme précédemment
décrit.

Aprés installation de la cloche d’embrayage,
metire en place le palier (1) puis le roulement &
double rangée d’aiguilles (2) installer ensuite la

rondelle d*appui (3) de la noix.

VERS

L'EXTERIEUR |[[| MOTEUR

PHOTO 77 (Photo RMT)

>> MECANISME DE SELECTION &/#]

Dépose du mécanisme

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

Par contre I'axe de sélection, son ressort, ainsi que
le porte cliquets et les cliquets sont accessibles
aprés dépose de I'embrayage et de sa cloche.

Ensuite :

¢ Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite aprés avoir détaché la rotule de renvoi de
pédale de sélecteur ne pas désaccoupler le cdble
d'embrayage.

* Al'extrémité gauche de I'axe de sélecteur, extra-
ire le circlip qui retient I'axe et récupérer la ron-
delle placée derriére {photo 78).
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<< Réparation moteur dans le cadre

PHOTO 79 (Photo RMT)

* Par son c6té droit, tirer sur I'ensemble axe secteur
denté. Ce dernier vient avec le ressort de rappel.

e Pour retirer le porte cliquets avec les cliquets,
déposer les deux plaquettes qui encadrent le porte
cliquets et qui calent latéralement le tambour de
sélection (photo 79). Ces deux plaguettes étant
fixées par des vis & téte fraisée enduites de produit
frein - filet, il est pratiquement obligatoire d'avoir
recours & un tournevis a choc.

* En enlevant le porte cliquets, maintenir les cli-
quets serrés avec les doigts pour éviter qu'ils ne
sautent et les entourer d'un fil de fer pour les gar-
der en place.

Nota : Ne déposer le porte cliquets qu'en cas de
nécessité. En effet, ces pidces ne sont pas com-
modes & assembler.

Doigt de verrouillage des vitesses

Ce doigt et son ressort sont accessibles aprés
dépose du carter d'huile (voir plus loin le para-
graphe “ Carter d'huile ").

Le doigt de verrouillage des vitesses (2) se situe
sous fe carter d'huile. Pour sa dépose, retirer le
clip (3) ainsi que son ressort de rappel (5).

Remontage du mécanisme

Procéder a l'inverse en respectant les points sui-
vants :

o Si le ressort de sélection est a remplacer, bien
veiller & I'ancrer sur la butée du secteur denté, en
mettant le brin contre coudé vers le haut.

¢ Si par malchance les cliquets ont sauté de leur
logement, il faut observer les points suivants
{photo 80) :

- Introduire les ressorts dans leurs logements.

- Les poussoirs se mettent avec leur extrémité
arrondie coté cliquets.

- Ne pas inverser la position des cliquets dont la
partie la plus large doit étre orientée vers le sec-
teur denté.

¢ En reposant le porte cliquets, ne pas se préoccu-

per de la position du tambour de sélection, donc

du rapport engagé.

* A la repose des plaquettes de calage, enduire les

filets de leurs vis de fixation avec du produit frein

filet.

Remontage du mécanisme & cliquets de
sélection : La partie la plus large (A) des
cliquets (4) doit se trouver c6té secteur denté.
Assurez-vous de la présence des douilies (5)
sous les cliquets ainsi que des ressorts (6).

e Aligner le centre du secteur denté de I'axe de
sélection avec la dent centrale du secteur de porte
cliquets (photo 81).

* Du coté gauche de I'axe de sélection, ne pas
oublier la rondelle et le circlip.

>> PRESSION D’HUILE &]

Controéle du manocontact
de pression d'huile

Contrdler le manocontact si le témoin de pression
reste allumé malgré une pression normale, ou si ce
témoin ne s'allume pas lorsqu'on met le contact,
moteur arrété.

PHOTO 81 (Photo RMT)

 Dévisser le couvercle d'allumeur (carter droit,
devant le carter d’embrayage) en déposant les 5
clé BTR de 5 mm. '

e débrancher le fil vert & trait jaune issu du mano-
contact.

* Entre la borne du manocontact et la masse,
interposer un ohmmeétre :
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Emplacement du manocontact de pression
d’huile, sous le couvercle du logement du
capteur d’allumage (fi¢che).

Emplacement du bouchon obturateur (A) de la
rampe de graissage. Au remontage, contrdler
I’état du joint torique du bouchon, Ne pas
hésiter a la remplacer.

- Moteur arrété, la résistance doit &tre inférieure a
1 Q puisqu'il n'y a pas de pression d’huile.

- Moteur tournant, elle doit étre infinie.

Si I'on installe un manocontact neuf, mettre du

produit frein-filet sur son filetage et le serrer au

couple de 1,4 m.daN.

Contrdle du clapet de surpression

= Amener le moteur a sa température de fonction-
nement (huile a 60° C) (10 min a 2 000 tr/min en
été, 20 min. en hiver).

* Sous le couvercle d'allumeur, retirer le bouchon
a empreinte six pans creux qui obstrue la rampe

>> CARTER D’HUILE #]#]

Dépose du carter d’huile

¢ Déposer les échappements comme décrit plus
loin au paragraphe " Dépose du Moteur du
Cadre .

« Vidanger I'huile moteur (voir Entretien Courant).
¢ Sous le filtre & huile, retirer les deux vis de rac-
cord " Banjo “ des canalisations allant au radia-
teur d'huile. Avant d’effectuer cette opération,
mettre un récipient sous ces derniéres car il reste
tout le temps une certaine quantité d'huile dans
ces canalisations.

de graissage. A la place, brancher un manocontact
de pression d'huile.

¢ Démarrer le moteur et noter la pression a divers
régimes. Si elle excéde 6,0 kg/cm?, le clapet de
décharge est coincé en position fermée.

Si elle est trés inférieure a 3,0 kg/cm? a des
régimes supérieurs a 3 000 tr/min, soit le clapet
de décharge reste partiellement ouvert, soit le cir-
cuit de graissage est défectueux (pompe usée,
fuite aux joints, usure moteur).

Au remontage de 'obturateur, remplacer le joint
torique avant de serrer le bouchon a un couple de
4,0 m.daN.

« Déposer le carter d'huile fixé par 14 vis (clé Allen

de 5 mm).

¢ Si nécessaire, déposer I'un ou I'autre des élé-

ments suivants :

- Clapet de circulation d'huile dans le radiateur
(photo 82), logé dans le carter d'huile.

- Ressort du doigt de verrouillage des vitesses

(photo 83). Pour Gter le doigt, extraire son circlip.

Le ressort s'accroche au carter par son brin le plus

long.

- Crépine d'aspiration d'huile.

Emplacement des vis de fixation du carter

d’huile moteur.

CARTER D’HUILE MOTEUR (tous modeles)
1. Carter -
2. Joint d’étanchéité -
7. Vis de vidange -
8. Rondelle d’étanchéité -
9. Obturateur de canalisation
de graissage -
10. Joints toriques -
11, Crépine d’aspiration d’huile
de la pompe -
12, Vis de fixation -
13. Support de crépine -
14, Joint d’étanchéité -
17. Vis de tixation -
18. Clapet de surpression (by-pass) -
19. Rondelle d’étanchéité,
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PHOTO 84 (Photo RMT)

Repose du carter d’huile

* Installer la crépine d'aspiration (photo 84).
L'équiper d'un joint neuf.

¢ S'il a été déposé, mettre en place le clapet de
surpression. |l se serre a 2,8 m.daN.

e Sur le carter moteur, installer un joint torique
neuf sans oublier la rondelle qui vient par dessus
(photo 85). Les enduire de graisse pour qu'ils res-
tent en place.

PHOTO 85 (Photo RMT)

o Installer le carter d'huile en notant les points sui-

vants :

- Equiper te carter d'un joint neuf.

-L'une des vis regoit une rondelle d'étanchéité
(voir dessin, repére A).

- Serrer les vis au couple de 1,4 m.daN.

Montage correct de la crépine d’huile moteur, la
flache gravée (A) sur son corps indique I'avant
du moteur. Mettre une légére couche de graisse
sur le joint torique (1) et a rondelle de passage
d’huile (2) afin de les faire tenir en place avant
d'installer le carter d’huile.

La vis du carter d’huile moteur repérée (A),
regoit une rondelle d’étanchéité.

>> ALLUMEUR #]#]

Dépose

» Déposer le couvercle de I'allumeur, & I'extrémité
droite du vilebrequin (5 vis BTR de 5 mm).

* Immobiliser le vilebrequin & 'aide d'une clé a
oeil de 19 mm, et avec une clé Allen de 6 mm,
dévisser la vis fixant le rotor d'allumeur {voir le
dessin).

» Déposer la platine supportant le capteur, aprés
avoir retiré ses trois vis de fixation (voir le dessin)
et avoir débranché le fil du manocontact de pres-
sion d'huile.

Repose
Procéder a I'inverse de la dépose en notant les
points suivants :

- Les fils du capteur passent sous |'alternateur.

- Le rotor posséde une rainure dans laquelle vient
se loger le pion de clavetage en bout du vilebre-
quin. }

- Mettre un peu de péte d'étanchéité sur la bar-
rette passe fils.

- La vis de fixation du rotor se bloque au couple de
2,5 m.daN.

- La vis supérieure du couvercle d'allumeur est
munie d'une rondelle.

- Mettre un peu de péte a joint & la jonction des
plans de joint des demi carters moteur.

- Le couvercle d'allumeur doit étre équipé d'un
joint neuf et ne pas oublier la rondelle d'étan-
chéité sur la vis supérieure de fixation (voir
Photo 31 au chapitre entretien courant).

Maintien du rotor d’allumeur 4 I'aide d'une clé
de 19 mm pour retirer Ia vis centrale 2 I'aide
d’une clé “ Allen ”* de 6 mm,

Au remontage, faire correspondre la rainure (1)
du rotor d’allumeur avec le pion (2) monté en
bout du vilebrequin.




>> ALTERNATEUR #I¥]

Nota : Ce paragraphe ne traite que de la dépose
de I'alternateur. Pour les contrdles électriques et le
remplacement des charbons, du redresseur et du
régulateur, se reporter plus loin au paragraphe ”
Equipement électrique ”.

Dépose du couvercle d’alternateur

La dépose du couvercle, fixé par trois écrous
borgnes, donne accés aux charbons, au redresseur
et au régulateur.

Dépose - Repose de I’alternateur

» Débrancher le cable négatif a la borne de la bat-
terie.

» Déposer le couvercle de pignon de sortie de
hoite, opération décrite dans le chapitre “ Entretien
Courant “.

« Déposer la rampe de carburateurs.

o Débrancher les fils de I'alternateur (une fiche et
une cosse a ceil).

ALTERNATEUR
1. Alternateur complet - 2, Partie
avant de l’aiternateur - 3. Roulement -
4. Plaque de maintien - 5. Vis de
fixation - 6. Rondelle d'appui -

7. Goujons d’assemblage - 8. Rotor -
9, Rondelle d’appui - 10. Roulement -
11, Rondelle - 12, Rectifieur -

13. Régulateur - 14, Balais -

15. Isolant - 16. Vis de fixation -
17. Vis de fixation - 18. Vis de fixation
- 19, Vis de fixation - 20, Ecrou -
21, Ecrous - 22. Jeux de joints -
23. Bague entretoise - 24, Base de
I'alternateur - 25. Vis d’assemblage -
26. Ecrou - 27. Pignon d'entrainement
28. Feutre - 29. Silentblocs -
30. Rondelle ptate - 31. Ecrou.

Réparation moteur dans le cadre >> @

e Retirer ses trois vis de fixation et déposer I'alter-
nateur (3), un peu dur a déboiter a cause de son
joint torique (photo 86).

* Si les caoutchoucs d'accouplement sont endom-
magés, les remplacer (voir plus loin le chapitre
" Equipement électrique ”).

>> DEMARREUR

A la repose, huiler légerement le grand joint
torique. Les trois vis de fixation se serrent au

couple de 2,5 m.daN.

PHOTO 86 (Photo RMT)

ET ROUE LIBRE DE DEVMIARRAGE #|(¥]

DEMARREUR

Dépose et repose

Pour effectuer cette opération dans de bonnes
conditions, il est recommandé de déposer le caré-
nage latéral droit.

« Débrancher la batterie.

Nota : Pour vous faciliter cette dépose, il est pré-
férable de retirer les vis de fixations inférieures de
la canalisation qui améne ['huile & I'arriére de la
culasse. Cela nécessite hien entendu de vidanger,
dans un premier temps I'huile moteur. Au remon-
tage de cette canalisation, ne pas oublier de rem-
placer le joint torique d'embase puis de serrer les
deux vis de fixation & 1,0 m.daN. Finir par le plein
d'huile moteur.

« Débrancher le fil ¢'alimentation du démarreur.

¢ Retirer ses deux vis de fixation et sortir le
démarreur latéralement.

Ala repose, le joint torique doit étre lubrifié et les
vis de fixation seront serrées a 0,6 m.daN.

ROUE LIBRE

Dépose

« Vidanger huile moteur

* Déposer le couvercle de roue libre en bout
gauche de vilebrequin. Récupérer le joint et la
douille de positionnement.

» Extraire son petit axe et déposer le pignon relais
de démarrage.

* A l'aide d'une dlé & ergots (clé Suzuki N° 09920-
34810), 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 I'extracteur prendra
appui dessus.

e Installer I'extracteur Suzuki N° 09930-33720.
Serrer & fond le corps de I'extracteur sur le filetage
du moyeu de roue libre, puis serrer la vis centrale
de I'extracteur tout en le maintenant avec une clé
plate.
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<< Réparation moteur dans le cadre

Nota : Ci-joint, plan c6té de {'extracteur. Ne pas
tenter d'arracher la roue libre avec un classique
extracteur a griffes au risque de I'endommager.

Contréle de la roue libre

e Tenir le pignon et tourner la roue libre en sens
horaire ; elle doit tourner librement. Si on la
tourne en sens anti-horaire, elle doit se solidariser
du pignon.

« Si un défaut de démarrage a été constaté et que
la roue libre semble en étre la cause, vérifier le
libre mouvement des galets de coincement. En cas
de mauvais fonctionnement, remplacer la roue
libre compléte.

Egalement, vérifier I'état de surface de I'épaule-
ment du pignon fou sur lequel porte les galets de
coincement.

Repose de la roue libre

¢ Avec un chiffon imbibé d'essence, dégraisser
parfaitement le cdne du vilebrequin et I'alésage de
roue libre.

e Installer la roue libre.

e Dégraisser la vis centrale et y déposer quelques
gouttes de produit frein-filet fort.

¢ Bloguer cette vis au couple de 15,0 m.daN.

Repose du couvercle de roue libre

e S'assurer de la présence du pignon relais {voir
dessin ci avant).

« Nettoyer parfaitement les plans de joint et étaler
une fine couche de péte-a joint & la jonction des
plans de joint des demi carters moteur.

e Installer la douille de positionnement et un joint
neuf.

e Poser le couvercle dont I'une des vis supérieures
recoit une rondelle d'étanchéité (voir dessin).

Retirer les deux vis de fixation
afin d’extraire le démarreur.

Vis d’assemblage du couvercle de roue
libre de démarreur.

ROUE LIBRE DE DEMARREUR
1. Pignon relais - 2, Axe du pignon relais -
3. Roue libre de démarreur - 4, Vis de fixation,

Pour déposer le pignon relais (3) de la roue
libre, retirer dans un premier temps son axe (4).

Immobilisation de la roue libre de démarreur a
I’aide de I'oulll spécifique Suzuki,

M 16 x 150 Piat de 36 M 42 x 150
Flietage & Flletage & drolie
\ —
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Plan coté de I'extracteur de roue libre de démarreur,

Extraction de [a roue libre & I'aide d'un
extracteur de roue libre (voir plan ci-joint).

Au remontage du couvercle de roue libre,
mettre une rondelle d’étanchéité sous la vis
repérée A,
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DEMARREUR
1. Démarreur complet — 2, Ressort — 3. Couvercle interne — 3A, Joint d’étanchéité ~ 4. Joint torique -
5. Ensemble couvercle externe — 6. Charbons - 7. Support de charbon - 8. Vis — 9. Joint torique —

10, Vis d’assemblage — 11. Rondelle de blocage — 12, Rondelle de calage - 13. Joint torique —
14. Vis de maintien du démarreur - 15. Vis de maintien du cable électrique.




<< Réparation moteur déposé

Réparation moteur déposé >>
suzuki GSK 600 F et 750 F

>> DEPOSE ET REPOSE DU MOTEUR &|/#]

Nota : Si I'on envisage I'ouverture du moteur, il
est préférable de déposer le maximum d'organe,
moteur dans le cadre. En effet, il est plus facile de
débloquer les vis et écrous moteur dans le cadre
que sur un établi (vis de roue libre de démarreur
serrée @ 15,0 m.daN avec produit frein-filet par
exemple). De plus, le bloc moteur ainsi allégé sera
plus facile & extraire du cadre.

En conclusion, nous vous conseillons de sortir le
moteur de son cadre aprés avoir effectué les opé-
rations décrites au paragraphe " Opérations pos-
sibles moteur dans le cadre " & I'exception prés du
carter d'huile.

DEPOSE DU MOTEUR EQUIPE

DE TOUS SES ORGANES

Dépose préalable

(ces opérations sont décrites

au chapitre entretien courant)

* Déposer la selle.

o Les carénages latéraux haut et bas.

* Le réservoir et sa patte support arriére.

 Déposer la patte transversale de maintien de la

batterie puis déposer cette derniére. Commencer

par déconnecter le cable négatif.

* Vidanger I'huile moteur.

» Déposer le boftier de filtre a air.

» Dégager la rampe de carburateurs. La laisser

pendre sur ses cables.

* Dégager des bougies, les cables haute tension.

* Retirer les colliers de maintien des cébles élec-

triques puis déconnecter les raccords :

— Du contacteur de point mort.

- Du contacteur de béquille latérale.

— Du capteur d'allumage.

- Du manocontact de pression d'huile.

—Du démarreur électrique (découper le collier de
maintien du cable électrique).

— De l'alternateur (1 cable et une fiche électrique).
e Sur le c6té droit de la moto, au niveau du bocal
de liquide de frein, découper les deux colliers plas-
tique sur le cadre qui maintiennent le connecteur
électrique de masse moteur et déconnecter ce der-
nier.

» Déposer la pédale de sélection, la tige de renvoi

du sélecteur et I'axe de sélection.

» Déposer le couvercle du pignon de sortie de

boite (6 vis), le laisser pendre a son céble en pre-

nant garde de ne pas distendre le fil du capteur de
vitesse.

* Desserrer |'écrou d'axe de roue arriére.

* Déposer le rotor du capteur de vitesse.

o Dévisser I'écrou de maintien du pignon de sortie

de boite de vitesses.

* Repousser au maximum la roue arriére vers

I'avant de la moto afin de pouvoir dégager le

pignon de sortie de boite de son arbre.

* Déposer I'échappement comme suit :

— Dévisser les 8 vis du collecteur d'échappement
au niveau de la culasse.

- Dévisser les 2 vis, I'une entre le repose-pied
pilote et la pédale de frein, I'autre au niveau du
repose-pied passager.

— Déposer |'échappement d'un seul tenant mais il
est possible de déposer d'abord le silencieux
puis le collecteur (ces deux piéces étant démon-
table). Récupérer les joints de collecteurs
d'échappement qui seront automatiquement
remplacé par des neufs au remontage.

e Dévisser les deux raccords “ banjo * des durites

du radiateur au niveau du carter d'huile.

* Découper le collier plastique qui maintien la

durit au cadre (coté droit au niveau du berceau

inférieur).

» Déposer ensuite le radiateur d’huile maintenu

par deux vis.

Dépose du moteur

Aprés installation d'un cric sous le moteur, procé-
der comme suit

* Retirer les vis d’assemblage a la jonction ber-
ceau inférieur / cadre, a I'avant de la moto {4 vis, 2
sur le berceau gauche, deux sur le berceau droit).

* Déposer I'axe moteur avant a la jonction moteur
/ berceau.

* Déposer |'axe moteur inférieur (sous
I'embrayage).

* Finir de démonter le berceau inférieur en dévis-
sant les vis de la jonction arriére berceau / cadre.

» Déposer les deux fixations restantes (2 axes
arriere en haut et en bas du couvercle
d'embrayage).

Echappement
1. Tubulure d’échappement -
2. Joints de collecteur -
3. Vis de fixation - 4, Manchon -
5. Vis de bridage 6. Silencieux
7. Vis de fixation -
8. Douille métallique - 9, Silentbloc -
10, Vis de fixation -
11. Douille métallique -
13, Rondelle - 14. Ecrou.
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¢ Faire descendre le moteur avec précautions en
s'assurant qu'aucun éléments (cables, fils, vis) ne
viennent entraver sa dépose.

Repose du moteur

Nota : A la repose du moteur dans le cadre, nous
vous conseillons de remonter les pistons et le bloc-
cylindres sur le bloc-moteur. Le tiercage des seg-
ments ainsi que leur passage dans les chemises du
bloc-cylindres est plus facile a réaliser moteur
déposé.

Les dessins ci-joint précisent |'emplacement des
différents axes, broches et pattes de fixations. Ne
pas oublier I'entretoise de 27 mm cdté droit sur la
fixation arriere inférieure.

Respecter 'emplacement et les couples de serrage
(en m.daN) des différentes fixations - (voir les des-
sins).

Référence Tous modéles

des fixations Longueur | Couple
de serrage

1 180 mm 7.5

2 130 mm 1,5

3 55 mm 55

4 55 mm 5.5

Il est nécessaire, par sécurité, de monter des
écrous autobloquants neufs.

Ne pas oublier les joints d'étanchéité de part et
d'autre du raccord " banjo " des canalisations de
raccordement du radiateur d'huile au carter
d'huile moteur. :

Radiateur

1. Radiateur - 2. Vis de fixation - 3. Douille métallique -
4, Silenthloc - 5. Silentbloc intérieur - 6 et 7, Durites d’huile -
8. Vis de raccord " Banjo " - 9. Rondelles d’étanchéité -
10. Joints toriques - 11, Vis de fixation.

Au remontage des tubes d'échappement, sur la
culasse, installer des joints de collecteur neufs. Les
languettes sur ces derniers doivent étre dirigées
vers |'extérieur du moteur.

Pour I'installation de tous les composants du

moteur, se reporter aux paragraphes correspon-

dants dans les pages précédentes.

Respecter les différents couples de serrage (en

m.daN).

~ Durits d'huile du radiateur sur le carter d'huile :
2,3.

~ Fixations du radiateur d'huile : 1,0.

~Fixations des tubes d'échappement sur la
culasse : 2,3.

— Fixations du collecteur au cadre et du silencieux
d'échappement : 2,9.

— Ecrou du pignon de sortie de boite : 11,5.

- Vis de blocage du pignon de sortie de bofte :
1,1.

- Bouchon de vidange d’huile moteur : 2,3.

Une fois le moteur réinstallé, effectuer les réglages

suivants

- Jeu aux cables de gaz et de starter.

- Contréle du ralenti.

- Tension de chaine secondaire.

- Niveau d'huile moteur (ne pas oublier la car-
touche filtrante d'huile). Attention a la quantite
d’huile a mettre dans le carter moteur suivant
que vous avez ou pas ouvert le moteur.

Coté gauche Coté droit

e Gr—n—ﬁ
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Implantation des différentes fixations du moteur au cadre.
1. Vis de 175 mm — 2. Vis de 130 mm - 3. Vis de 55 mm (2) - 4. Vis de 50 mm (2).
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>> OUVERTURE ET FERMETURE DU MOTEUR (#]#|#]

Ouverture du carter moteur
Nota : Le haut moteur (distribution, culasse, bloc-
cylindres, pistons) laissé en place n'entrave pas
I'ouverture du carter moteur. Ainsi on peut limiter
les démontages pour une simple intervention sur
la boite de vitesses, sur le tambour et les four-
chettes 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 préala-
blement la dépose du haut moteur comme décrit
précédemment.

* Déposer les piéces suivantes :

- Le démarreur électrique.

- L'alternateur.

- L'allumeur (rotor et capteur).

- L'embrayage complet {noix et cloche).

- Le filtre & huile qui masque deux vis d'assem-
blage.

- Le couvercle de roue libre de démarreur.

- Les plaquettes de calage latéral du tambour de
sélection (uniquement si |'on veut déposer le
tambour et les fourchettes de sélection).

- Les arbres & cames, le bloc-cylindres et les pis-
tons, uniquement si le vilebrequin et les bielles
doivent @tre déposés. Retirer les canalisations
d'huile allant du bloc moteur a la culasse.

- La roue libre de démarreur si le vilebrequin doit
étre remplacé.

PHOTO 87 (Photo RMT)

e Ensuite, ¢6té droit du moteur, déposer la pla-
quette de calage latéral du roulement d'arbre pri-
maire (photo 87). Utiliser un tournevis a choc
pour desserrer les deux vis & téte fraisée.

e Coté gauche, aprés avoir déplié ses languettes,
déposer la tdle de maintien des joints & levre (4
vis), (photo 88).

* Si le tambour de sélection doit étre déposeé, reti-
rer le contacteur de point mort et récupérer le plot
de contact et son ressort logés dans le tambour
(photo 89).

PHOTO 89 (Photo RMT)

o Retirer les 6 vis d'assemblage disposées sur le
demi carter supérieur (photo 90), plus une vis et
un écrou fléchés sur photo 87 de part et d'autre
de I'arbre primaire.

* Retourner le moteur.

* Déposer le carter d'huile ainsi que la crépine
d'aspiration d’huile (voir le précédent chapitre).

41

42

Carter moteur (tous modales)
1. Jeu de carters - 2 et 3, Douilles de centrage - 23 et 24, Goujons - 25 Ecrou - 26. Joints toriques -
27. Joints toriques - 28 a 30. Glcleurs d'hulle - 31, Rondelle d’étanchéité - 32, Obturateur -

34, Obturateur - 35. Joint torique - 36. Obturateur - 37. Joint torique - 38. Goujon support de cartouche
filtrante d’huile avec clapet by-pass incorporé - 41. Vis @ 10 x 180 mm - 42. Vis & 10 x 130 mm -
43, Vis de fixation - 44. Patte de maintien - 45. Douilles - 46. Ecrous - 47. Bagues silentbloc -

48. Entretoise - 49. Manocontact de pression d’huile.
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» Retirer le bouchon & I'extrémité droite (c6té
embrayage) de la rampe principale de lubrifica-
tion, ce bouchon empéchant le retrait d’'une des
vis d'assemblage {photo 91).

e Dans I'ordre suivant, retirer I'écrou et les 22 vis

fixant le demi carter inférieur

- 1) L'écrou prés de I'arbre secondaire (sortie de
hoite) (repére B, photo 88).

- 2) Les 10 vis @ 6 mm repérées “ A " sur la photo
92, plus une qui fixe le tuyau de retour d'huile
droit (repére B sur la photo).

-3) Les 12 vis principales & 8 mm repérées en
ordre inverse de serrage, donc en allant de 12
vers 1. Les vis 2 et 4 sont des vis a téte hexacave
accessibles aprés dépose du filtre a huile {photo
92).

A l'aide d'un maillet, décoller avec précaution les

demi carter. Suzuki préconise d'installer dans les

logements appropriés un écrou puis mettre en

PHOTO 92 (Photo RMT)

place une vis qui aura fonction d'écarter I'un de
I'autre les deux demi carters moteur.

= Aprés avoir décollé les demi-carters, retirer le
demi carter inférieur, le vilebrequin et les arbres de
boite restent dans le demi carter supérieur.

REMPLACEMENT

DU CARTER MOTEUR

En cas de remplacement du carter moteur, récupé-

rer les piéces suivantes sur le vieux carter :

- Les goujons de bloc-cylindres (voir leur longueur
et leur emplacement sur le tableau au chapitre
bloc cylindre).

- Le petit goujon sur le demi carter inférieur.

- Les gicleurs d'huile en notant leur emplacement.

- Les différents bouchons de passage d'huile.

- Les douilles de centrage.

- Le manocontact de pression d'huile.

- Les segments et pions de calage des roulements
d'arbres de boite.

- Les silentblocs de fixation du moteur.

- £t toutes autres pieces non fournies avec le car-
ter neuf, comme les tuyaux de retour d'huile de
refroidissement.

Fermeture du carter moteur

Nettoyer parfaitement et dégraisser les plans de

joint. Utiliser du diluant cellulosique pour dis-

soudre les restes de pate a joint.

= Assurez-vous de la présence des gicleurs d'huile

sur les paliers de tourillon du vilebrequin.

e Dans le demi carter supérieur, installer les piéces

suivantes :

- Les arbres de boite de vitesses avec les précau-
tions indiquées plus loin au paragraphe “ Boite
de vitesses ".

- Le patin arriére de chaine de distribution.

‘Nota : Les deux dés de caoutchouc qui appuient

sur |'axe de pivotement du patin doivent avoir

leurs doubles fleches dirigées vers |'avant et

I'arriére du moteur et non pas de la gauche vers la

droite (photo 93).

- Les demi coussinets de vilebrequin a leur place
respective et le vilebrequin équipé de sa chaine.
Ne pas oublier de lubrifier les demi coussinets.

- Les trois joints toriques de passages d'huile
(photo 93, repéres J). Monter des joints
toriques neufs.

moteur déposé >> @

Dans les logements spécifiques du bloc-moteur,
installer un boulon, En vissant la vis de ce der-
nier vous décollez les demi carters.

PHOTO 83 (Photo RMT)

LL
(@
LO
I~
- ]
(4b)
LL
(23]
(L)
8]
>
p)]
G
N -
=t
=
N
-
&7




PHOTO 94 (Photo RMT)

- Les quatre douilles de centrage (photo 94,
fleches).

- Ne pas oublier les butées de calage latéral du
vilebrequin (voir plus loin, au paragraphe vilebre-
quin).

Le demi carter inférieur doit étre équipé de la

pompe & huile, du tambour de sélection et des

fourchettes.

S'assurer que les plans de joint sont bien dégrais-

sés et étaler une fine couche de pate d'étanchéité

sur le plan de joint du demi carter inférieur.

Observer les précautions suivantes :

@ << Réparation moteur déposé

- Ne pas mettre de pate a joint au bord méme des
demi coussinets de vilebrequin pour ne pas ris-
quer d'entraver leur lubrification.

- Pour la méme raison, veiller a ne pas boucher les
rigoles amenant I'huile aux arbres de boite.

Mettre la boite de vitesses au point mort :

- Aucun pignon ne doit en craboter un autre.

- Le doigt de verrouillage doit étre dans le cran de
point mort du tambour de sélection.

 En veillant a ce que les fourchettes s'engagent

bien dans les gorges de pignons baladeurs, poser

te demi carter inférieur. Il doit s'emboiter sans for-
cer.

* Remettre les 12 vis principales (repérées 1 3 12

sur la photo 92) et les serrer selon cet ordre en

deux passes, 1,4 m.daN puis serrage final a 2,4

m.daN.

e Au niveau de la vis n°® 9, ne pas oublier de

remettre le bouchon de rampe de lubrification.

e Les vis référencées 9 et 11 sur la photo 92

recoivent une rondelle d'étanchéité en cuivre.

* Ne pas oublier de remettre le tube de retour

d’'huile gauche qui regoit comme fixation la vis

n°1.

* Remettre les 10 vis (photo 92, repéres A) plus

la vis repére B (qui maintien le tube de retour

d’huile droit) et les serrer en deux passes : 0,7

puis 1,4 m.daN.

NSO
® C
- (o] o*’
o &, o o
§ ; oo
<
V2
e of It
® P 0
i O %
jo ©,—0 )
I

En gras, les pariies du demi car-
ter inférieur sur lesquelles P'on
met un produit d’étanchéité.

¢ L'écrou pres de I'arbre secondaire (sortie de

boite) (repére B, photo 88).
* Retourner le moteur et mettre les 6 vis du demi

carter supérieur (photo 90). La vis centrale arriere
doit recevoir le fil de masse de la batterie (Photo

95).

¢ Remettre la vis et I'écrou de part et d'autre de

|arbre primaire (photo 87). .

* Reposer les diverses plaquettes de calage {roule-
ment d'arbre primaire et arbre secondaire) dont
les vis se montent au produit frein-filet.

PHOTO 95 (Photo RMT)
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vilebrequin (tous modéles)

CHOIX DES DEMI-COUSSINETS

Ce choix est guidé par des lettres (demi coussinets
de paliers) ou des chiffres {(demi coussinets de
bielles) inscrits sur le vilebrequin, le carter moteur

limites

et les bielles. Des précisions sont données dans le
texte qui suit ces tableaux. Aprés installation des
demi coussinets neufs. Toujours contrdler les jeux
diamétraux selon la méthode du Plastigage.
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CHOIX DE LA BUTEE DE CALAGE LATERAL GAUCHE DU VILEBREQUIN
Pour le moteur 600 cm®

TOURILLONS DE VILEBREQUIN
Demi-coussinets de palier de vilebrequin (tous modéles)

Couleur Epaisseur Référence 1/2 coussinets du 1/2 Référence 1/2 coussinets Mesuré cdté gauche Référence Repere Efalsseur Jeu latéral
en mm) carter inférieur (avec percage) du 1/2 carter supérieur sans butéle gauche de Eugé_e couleur butée standard
Vert 14862 1,490 12229-27A10-0A0 12229-27A00-0A0 en place a chosir (en mm) {en mm)
Noir 1 490 al 1494 12229-27A10-0B0 12229-27A00-0B0 24153 2 440 12228-43411 Rouge 2,3504 2,375
Marron 31,498 12229-27A10-0C0 12229-27A00-0C0 2,440 4 2,465 12228-43412 Noir 2,375 4 2,400
Jaune 1 498 é 1.502 12229-27A10-0D0 12229-27A00-0D0 2,465 42,490 12228-43413 Bleu 2,400 4 2,425 0,0440,09
24904 2,515 12228-43414 Vert 2,425 32,450 :
2,515 42,540 . 12228-43415 Jaune 2,450 4 2,475
Diamétre des paliers de tourillons Alésage téte de bielle (tous modéles) 2,540 42,565 12228-43416 Blanc 2,475 4 2,500
de vilebrequin (tous modéles)
Code Alésage téte de bielle .
Code @ des tourillons lB\ %;882 g g;g?g Pour le moteur 750 cm
é %} 323 2 %%88(2) ' ' Mesuré c6té gauche Référence Repére Ej)awseur Jeu latéral
C 31°976 4 31°984 sans butée gauche de butée couleur butée standard
: : Tableau de choix des demi coussinets en place a choisir {en mm) (en mm)
. . , . de bielles (tous modéles) : 2,435 42,460 12228-43411 Rouge 2,350 42,375
Alésage paliers de vilebrequin 2,460 3 2,485 12228-43412 Nott 2375 3 2,400
sur carter moteur (tous modéles) Chiffres inscrits sur 2,485a2,510 12228-43413 Bleu 2,400 a 2,425 0,0640,11
; i - ,53532, - aune ,4503 2,
Code Alésage paliers Repére| 1 2 3 2560 3 2585 12228-43416 Blanc 2147542500
B 35,008 235,016 inscrits sur 1 Vert | Noir |Marron
bielles 2 Noir | Marron | Jaune
Tableau de choix des demi coussinets
de paliers de vilebrequin
(tous modéles)
. I VILEBREGQUIN
ettres inscrites sur les 5 : ;
masses du vilebrequin | DéPose du vilebrequin , )
- Le carter moteur étant ouvert, dter le vilebrequin
Repere| A B C . .
™ du demi carter supérieur.
f:&ﬁzs sur A Vert | Noir | Marron| Nota : Siles demi coussinets et les butées laté- PHOTO 96 (Photo RMT)
112 carter B Noir | Marron| Jaune rales ne sont pas destinés a étre remplacés, veiller
superieur a ne pas les mélanger entre eux.

MANETONS DE BIELLES
Demi coussinets de bielles
(tous modéles)

Epaisseur (en mm) Référence

Vert 1,480 41,484 | 12164-

Noir 1,484 51,488 | 12164-26
Marron | 1,488 4 1,492 | 12164-26
Jaune 1,492 31,496 | 12164-26

Diamétre des manetons de vilebre-
quin (tous modéles)

Choix des demi coussinets de paliers
de vilebrequin

Selon leur épaisseur, les demi coussinets sont
repérés sur leur bord par une touche de peinture.
IIs seront sélectionnés d'aprés I'association des
lettres inscrites a I'arriére du demi carter supérieur
(photo 96) et sur I'une des masses du vilebrequin
(voir dessin).

Le tableau " Choix des demi coussinets de paliers "
indique quelle couleur de demi coussinets convient.
Exemple : Pour un tourillon repéré A et son palier
repéré B, choisir des demi coussinets repérés en

Code @ des manetons noir. . . .
1 33.992 4 34.000 Nota : Les demi coussinets allant dans le demi
2 33'984 g 33992 carter inférieur sont percés d'un orifice de lubrifi-
3 33,976 4 33,984 cation (Photo 97, repeére 2).

Affectation des fettres codes
se rapportant a chacun
des six tourillons de vilebrequin.
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Choix et montage

des butées latérales du vilebrequin

Le vilebrequin et ses butées gauche et droite étant
installés dans le demi carter supérieur, contréler le
jeu latéral du vilebrequin de la fagon suivante :

¢ Repousser le vilebrequin au maximum du cété
roue libre de démarreur de fagcon qu'il n'existe
aucun jeu au niveau de la butée droite.

o A l'aide de cales d'épaisseur, mesurer le jeu laté-
ral c6té gauche. Celui-ci doit étre compris entre
0,04 et 0,09 mm sur la version 600 cm’ et entre
0,06 et 0,11 mm sur le modéle 750 cm’.

Si le jeu est supérieur ou inférieur, procéder a un
réglage comme indiqué ci-aprés.

PHOTO 97 (Photo RMT)

Vilebrequin, bielle et piston (tous modéles).
1. Bielles -
2. Ecrous -
3.Coussinets de bielle -
4. Vilebregquin -
5. Pion de centrage -
6 et 7. Cales latérales du vilebreguin -
8 et 9, Demi coussinets de vilebrequin -
10. Pistons -
11. Jeu de segments -
12. Axe de piston -
13. Clips.

Choix de la butée gauche

Nota : La butée latérale droite doit étre impérati-
vement repérée par une touche de peinture verte.
Avant de procéder au choix de la butée gauche,
mesurer |'épaisseur de la butée droite qui est com-
prise entre 2,425 & 2,450 mm pour tous les
modeles. Si ce n'est pas le cas, remplacer cette
butée par une autre butée verte de bonne épais-
seur puis contréler & nouveau le jeu comme précé-
demment décrit.

¢ Butée droite en place, vilebrequin venant la
caler, mesurer, & 'aide de cale, le jeu latéral sans
la butée gauche en place.

e Choisir ensuite une butée gauche en fonction du
jeu. (Voir tableau en téte du paragraphe).

« Installer la nouvelle butée gauche puis mesurer le
jeu fonctionnel. Votre choix est bon si vous rentrez
dans la tolérance de jeu de 0,04 a 0,06 mm sur le
modéle 600 ¢cm’ ou de 0,06 & 0,11 mm sur le
modele 750 cm’. .

Important : Pour obtenir un jeu latéral correct, on
peut étre amené & monter a gauche la méme butée
qu'a droite, c'est & dire de couleur verte. Il est
important de bien monter ces butées, les rainures
de lubrification allant vers |'extérieur (Photo 98).

Repose du vilebrequin

Avant d'installer le vilebrequin, si nécessaire,
déposer les bielles et souffler de I'air comprimé
dans les orifices de lubrification.

¢ Lubrifier les demi coussinets ainsi que les butées
latérales, utiliser pour cela de I'huile moteur
propre. Prendre garde de les mettre & leur place
respective 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.

PHOTO 98 (Photo RMT)

Carter supérieur

Repousser au maximum le vilebrequin sur la
gauche pour pouvoir contrdler le jeu & 1a cale
gauche,

Code de couleur

Emplacement du code couleur
sur les cales latérales du vilebrequin.

Mesure du Jeu latéral afin de déterminer
I'épaisseur de la butée gauche du vilebrequin.
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Choix des demi coussinets de bielles
Ce choix s'effectue selon le méme principe que
pour les demi coussinets de vilebrequin, par asso-
ciation de chiffres marqués sur une masse de vile-
brequin et se rapportant chacun & un des mane- Affectation des
tons (voir le dessin), et par des chiffres marqués chiffres codes se
sur chaque bielle. rapportant aux
L manetons de bielle
Le tableau en début de paragraphe indique la cou- sur le vilebrequin,
leur des demi coussinets a installer selon I'associa-
tion des repéres.
Exemple : Demi coussinets marron pour un mane-
ton repéré 3 et une bielle marquée 1.

Montage correct des chapeaux de bielle
par rapport au chiffre gravé sur la téte de bielle.

¢ Installer soigneusement et dans le bon sens le

vilebrequin équipé des bielles et de la chaine de

distribution dans le demi carter supérieur. :

y Remettre le patin arriére de chaine de dist.ribu- >>» POMPE A HUILE E|@

tion, dont IES deux déS de caoutchouc dOlVEnt ....................................................................................................................................................................................................................................................
avoir leur fléche dirigée vers I'avant et I'arriére ’

(photo 93). _Dépose et repose * Retirer ses trois vis de fixation avec une clé Allen - Sur le demi carter, disposer les deux douilles de
Installée dans le demi carter inférieur, la pompe & de S mm (photo 99) et déposer la pompe. centrage et le joint torique rond.

BIELLES huile n'est accessible qu'aprés ouverture du carter  Nota : Les pieces internes de la pompe ne sont - Sur la pompe a huile, installer le joint torique

Dépose et repose des bielles moteur. Pour sa dépose : pas disponibles séparément. La pompe se rem- ovale.

o A leur dépose, faire un repére sur chague bielle  * Retirer le pignon de la pompe aprés avoir extrait  place en un ensemble. - Déposer quelques gouttes de produit frein-filet

correspondant au n® de cylindre. son circlip et la rondelle. Récupérer I'axe clavetant A la repose de la pompe, observer les points sui- sur les filets des vis et les serrer au couple de 1,0

* A la repose des bielles, respecter les points sui- e pignon. vants : m.daN pour tous les modéles.

vants :

- Lubrifier les demi coussinets avec de I'huile
moteur propre.

- Veiller a ne pas inverser les chapeaux par rapport
a leur bielle. Pour cela, il suffit de faire coincider
les deux moitiés des chiffres inscrits a cheval sur
la tranche de la téte de bielle.

* Respecter le sens de montage des bielles : vile-

brequin installé dans le demi carter supérieur, le

chiffre repére des bielles doit regarder vers |'ar-
riére.

e Les écrous de boulons de bielles se serrent en

deux passes :

Emplacement des différents joints
toriques et douilles de centrage pour
I'installation de la pompe & huile sur

le carter moteur.

Mod. 600 cm’| Mod. 750 cm’

Serrage initial 2,0 m.daN 3,4 m.daN
Serrage final 3,5 m.daN 6,6 m.daN

» Vérifier la rotation correcte de chaque bielle. PHOTO 99 (Photo RMT)
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Pompe 4 huile (tous modales) ’
1. Filtre 4 huile - 2. Pompe - 3. Joint torique - 4. Joint torique - 5 et 6. Vis de fixation -
7. Douilles de centrage - 8. Pignon d’entrainement de la pompe - 9. Rondelles plates -
10. Goupille - 11. Circlips - 12. Canalisations - 13. Joints toriques - 14 et 15, Conduits internes.

>> BOITE DE VITESSES - TAMBOUR
ET FOURCHETTES DE SELECTION #]&]&]

Dépose des arbres

Les arbres de boites peuvent étre retirés apres
ouverture du moteur. Quelques points particuliers
sont & observer lors du désassemblage des arbres,
et lors de leur repose dans le carter moteur Dans
les lignes qui suivent, les chiffres entre paren-
théses correspondent aux repéres de la vue écla-
tée ci-jointe.

DEMONTAGE

DES PIGNONS DES ARBRES

Arbre primaire (tous modéles)

e Déposer le roulement a aiguilles (8) et le joint
d'huite (9).

» Déboiter le circlip (11) du pignon primaire de 6°
(5) et le glisser vers le pignon primaire baladeur de
3et4(3).

e Repousser le pignon primaire de 6° vers le
pignon primaire baladeur de 3 et 4 et repousser la
rondelle (6) ainsi que le pignon primaire de 2° (2)
vers le pignon primaire de 6°.

» Oter le clip (13) et déposer le pignon primaire de
2%, la rondelle, le pignon primaire de 6°, la rondelle
(6), le circlip et le pignon primaire baladeur de 3 et
4

e Déposer le pignon primaire de 5¢ (4) avec sa
bague (10) aprés avoir 6té le circlip (11).

Arbre secondaire {tous modéles)
Aucune difficulté ou astuce particuliére pour
désassembler I'arbre secondaire. Il suffit d'oter les
divers circlips et rondelles.

Si nécessaire, utiliser un extracteur a griffes pour
sortir ensemble le roulement & billes et I'entre-
toise.

REMPLACEMENT

DES ROULEMENTS

Veiller a positionner correctement les roulements a
billes pour que leur rainure puisse s'encastrer dans
le demi segment de calage.

REASSEMBLAGE
DES ARBRES DE BOITE

Remonter les pignons sur les arbres de boite en
vous aidant de la vue éclatée et de la coupe ci-
jointes. Toutefois, veiller aux points suivants :

- Le pignon fou de 3eme et celui de 4éme, sur
I'arbre secondaire sont montés sur bague. Ces
bagues possédent un orifice de lubrification qu'il
convient d'aligner avec I'orifice de lubrification
équivalent sur I'arbre primaire ou secondaire.

- Les rondelles & languettes s'imbriquent dans les
rondelles a créneaux aprés les avoir tourné.

- A la pose ou & la dépose d'un circlip, prendre
garde de ne pas élargir sa coupe plus que néces-
saire. Respecter son sens de montage, la face
plane venant au contact de la gorge.

- Installer des joints & lévre neufs.

Au remontage des bagues sur les arbres de
boite, faire coincider te pergage sur la bague
avec l’orifice de graissage sur l'arbre.
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Coupe des arbres primaire et secondaire de boite de vitesses précisant I'emplacement des diverses
bagues, rondelles et entretoises sur tous les modéles.

Repose des arbres

dans le demi-carter supérieur

Veiller a bien encastrer les roulements 3 aiguilles
dans leur pion de maintien sur le demi carter supé-
rieur (Photo 100).

Loger les goupilles des roulements a billes dans les
découpes du carter prévues a cet effet (Photo
101).

Arbres de boite de vitesses {tous modéles)
1. Arbre primaire et pignon menant de 1™ (12 dents) - 2. Pignon menant de 2° (16 dents) - 3. Pignon
menant baladeur de 3* et 4* (17/20 dents) - 4. Pignon menant de 5°* (22 dents) - 5. Pignon menant de 6° 2
(21 dents)- 6. Rondelle cannelée - 7. Roulement 4 billes - 8. Roulement  aiguilles - 9. Joint & lévre ~ DE SELECTION
10. Bague épaulée - 11. Clip - 12. Circlips - 13. Clip - 14, Segment de calage latéral du roulement - Dépose

TAMBOUR ET FOURCHETTES

15. Douille de calage de roulement - 16, Arbre secondaire de boite - 17, Pignon mené de 1" (37 dents) -
18. Pignon mené de 2° (33 dents) - 19. Pignon mené de 3° (28 dents) - 20. Bague cannelée - 22. Pignon
mené de 4° (28 dents) -23. Pignon mené de 5° (27 dents) - 24, Pignon mené de 6° (23 dents) -

e Si ce n'est déja fait, retirer I'axe de sélection et
les plaguettes calant latéralement le tambour de

25 et 26. Bagues cannelées - 27 et 28. Bagues de calage - 29. Roulement 2 aiguilles - 30, Roulement & sélection.
billes - 31. Joint 4 lévre - 32, Bague - 33. Bague - 34. Circlips - 35, Segment de calage de roulement - » Décrocher le ressort du doigt de verrouillage.
36. Pion de calage de roulement - 37, Rondelle - 38. Rondelle - 39. Rondelle - 40. Plaque de retenue de * Sortir I'axe des fourchettes et récupérer celles-ci

roulement - 41, Plaque de retenue de joints a 1dvre - 42, Vis de fixation - 43. Vis de fixation - 44, Pignon de , , o
sortie de boite de vitesses - 45. Chaine de transmission secondaire - 46. Ecrou de maintien du pignon de * Déposer le contacteur de point mort et récupérer
sortie de hoite - 47. Bague - 48. Vis de fixation du rotor de capteur de vitesse - 49. Rondelle plate - le plot de contact et son ressort. Sortir ensuite le

50 - Rotor du capteur de vitesse. tambour, aprés avoir dté son circlip. PHOTO 100 (Photo RMT)
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Pour extraire te tambour de sélection,
retirer dans un premier temps son circlips (5)
de maintien.

Controles
Mesurer I'épaisseur des dents des fourchettes et la
largeur des gorges des pignons baladeurs :

Tous modeles

Epaisseur des fourchettes

Fourchettes externes : 4,6034,70

Fourchette centrale : 4,804a4,90

Largeur des gorges de fourchettes

Fourchettes externes : 4,8024,90
500a5,10
0,104 0,30

0,50

Fourchette centrale :
Jeu fourchette/gorge (jeu standard) :
(limite) :

PHOTO 101 (Photo RMT)

Vérifier également que les fourchettes ne sont pas
vrillées.

Repose

o Huiler les piéces.

¢ Installer le tambour de sélection.

e Positionner chaque fourchette (voir dessin ci-
joint) et enfiler leur axe.

* Remettre les plaquettes de calage latéral du
tambour de sélection. Les vis des plaquettes seront
dégraissées et enduites de produit frein-filet.

¢ Remettre le ressort du doigt de verrouillage (se
reporter au dessin ci-joint).

* Reposer le contacteur de point mort aprés avoir
relogé le plot de contact et son ressort.

o Si les cliquets de sélection doivent étre installés,
se reporter dans les pages précédentes au para-
graphe " Mécanisme de sélection ".

Implantation des ditférentes fourchettes
de sélection.

30

26

. Tamhour, fourchettes et mécanisme de sélection
13 3. Fourchettes - 4. Axe de maintien des fourchettes - 5. Tambour de sélection - 6. Porte rochets -
7 et 8. Rochets - 9 et 10. Plagues de maintien du mécanisme 4 rochets - 11, Pions - 12, Bague -
13. Ressorts de rochet - 14. Vis de fixation - 15. Vis de fixation - 16. Roulement - 17, Circlips -
18. Doigt de verrouillage - 19, Vis de fixation - 20. Etoile de sélection des vitesses - 21. Rondelle -
22, Ressort de rappel - 23, Pion de centrage - 24. Circlips - 25. Moteur - 26. Axe de sélection -
27. Plon de maintien du ressort de sélection - 28. Rondelle - 29. Joint A l&vre -

30. Ressort de s€lection - 31. Clip - 32, Renvoi d’angle du sélecteur - 33. Tige de renvoi réglable -
34, Sélecteur - 35, Caoutchouc de protection - 35A. Renvoi d’angle sur sélecteur -

36. Contre-écrou - 37. Clip.
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Suzuki GSX 600 F et 750 F

PRINICIPAUX RENISEIGNEMENTS

Circuit de charge [tous modeles)

— Tension de régulation : 13,6 & 14,4 V 4 5000 tr/min.
— Longueur mini des charbons d'alternateur : 4,5 mm.

— @ mini des bagues collectrices : 14,0 mm.

Circuit d'allumage
= Bobines haute tension.
— Résistance primaire : 2 a 4 Q.

— Résistance du secondaire avec antiparasites : 30 4 40 k .

— Tension de créte primaire : plus de 140 V.

e Résistance du capteur d'allumage : 135 & 200 Q pour le modele 600 cm*: 130 a 200 & pour le

modele 750 cm’.

~Tension de créte du capteur d'allumage : plus de 1,0 V.

Démarreur électrique (tous modéles)
* Résistance du relais de démarreur: 326 Q.

* Profondeur des rainures de collecteur :

— Normale: 0,45 a 0,75 mm.

— Mini : 0,20 mm.

» Longueur des balais :

— Normal : 9 mm.

— Mini: 6 mm.

>> CIRCUIT DE CHARGE (TOUS MODELES) #|#|

Si la batterie ne tient pas la charge, vérifier que
celle-ci est en bon état. Aprés une charge de 10
heures, controler la densité dans chaque élément
et refaire ce contrdle quelques heures aprés. Si la
densité (a 20° C) est inférieure a 1,10 dans un ou
plusieurs éléments, la batterie est a remplacer.

Nota. Le circuit de charge ne peut étre controlé
qu'avec une batterie correctement chargée {den-
sitéde 1,26 a1,28).

Controle de la tension de charge

Si malgré une batterie en bon état, celle-ci ne tient

pas la charge, vérifier la tension de charge a I'aide

d'un voltmetre branché en paralléle aux bornes de

la batterie. Si nécessaire, utiliser une batterie

neuve pour que ce contrdle soit valable.

— Tension normale {tous modeles): 13,6 V mini a
5 000 tr/min.

Si la tension est trop faible, faire le controle sui-

vant :

Avec un fil auxiliaire, relier a la masse la vis de

fixation commune au régulateur et au porte-balais

(borne du régulateur repérée "F" dans les dessins

joints a ce chapitre).

Démarrer le moteur et mesurer la tension aux

bornes de la batterie :

— Si la tension est supérieure & 14,4 Volts, vérifier
le régulateur.

- Si la tension demeure inférieure a 13,5 Volts,
vérifier les balais, les enroulements de I'alterna-
teur et le redresseur.

CONTROLE DE L' ALTERNATEUR
(tous modéles)

Controle des balais

» Oter le couvercle de I'alternateur.

¢ Déposer le porte-balais, simplement fixé par
trois vis. (Photo 102).

¢ Mesurer la longueur des balais.

- Longueur minimale : 4,5 mm.

Pour remplacer les balais, il est nécessaire d'utili-
ser un fer a souder pour retirer les trois fils du
bobinage de stator.

Contréle du régulateur

Pour procéder & ce contrdle, il vous faut disposer

d'une source de courant continu variable de 0 a

14,5V.

Pour ce faire, utiliser par exemple deux batteries

de 12 V branchées en série et d'un rhéostat qui

permettent de régler cette tension. Effectuer les
branchements comme indiqués sur le dessin ci-
joint. Deux contréles doivent étre effectués.

- Pour une tension de 12 V, la lampe témoin doit
rester allumée (si I'ampoule ne s'allume pas,
remplacer le régulateur. Si I'ampoule s'allume,
passer au second test).

- Pour une tension de 14,5 V et haut dela, la
lampe témoin doit étre éteinte (si I'ampoule
reste allumée, le régulateur est défectueux).

Electricité >> @

Mesurer la continuité entre la borne  F”
et la borne " B ” du régulateur.
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Contréle du redresseur

Important : Pour éviter toute détérioration du

redresseur de courant, il faut veiller aux points sui-

vants :

—Pas créer de surcharge par un branchement
inapproprié.

~ Ne pas créer un court-circuit.

- Ne pas inverser le branchement des fils de la
batterie.

— Ne pas relier le circuit de redressement directe-
ment a la batterie.

¢ Débrancher le connecteur des fils de I'alterna-

teur.

o Avec un ohmmetre sélectionné sur I'échelle
x 1€, relier la borne B et la masse {F sur le dessin).
« Refaire ce test, en inversant le branchement de
I'ohmmaétre.

¢ Dans un sens, la résistance doit étre infinie, et
dans I'autre elle doit étre trés faible.

¢ Si le redresseur doit étre remplacé, utiliser un fer
a souder pour défaire ses connexions.

Contrale de la tension

aux bornes du régulateur

Mesurer la tension entre les bornes du régulateur.
Si la tension mesurée dépasse excessivement les
valeurs données ci-aprés, remplacer le redresseur.

Borne + Borne - Tension
Pl -P2-P3- P4 1 0.4 30,5 Volt
1 Pl -P2-P3-P4 | 1,441,5 Volt
PI-P2-P3-P4 2 1,44 1,5 Volt
2 PI-P2-P3P4| 0,440,5Volt

Contrdle des enroulements

de l'alternateur

Contrdle du stator

* Débrancher le connecteur des fils de I'alterna-
teur {fils rouge et orange qui sortent de I'alterna-
teur).

¢ Avec un ohmmeétre sélectionné sur |'échelle
x 1 Q, relier deux par deux chacune des extrémités

Schéma de I'ensemble aiternateur - régulateur,

X Bobnedestator K 2

Bobine de rotor Ed

—_—

i]-—--1}
[Crarge |

1. Rotor -
2, Bobine de rotor -
3. Bohine de stator -
4. Bagues collectrices -
5. Balais -
6. Régulateur a circuit intégré -
7. Porte balais.
B. Borne de la batterie -
IG. Borne d'allumage -
F. Borne de bobine de rotor -
P. Borne de bobine de stator -
E. Masse.

Mesurer la continuité entre les différents
conducteurs du bobinage
du stator d'alternateur.

des trois fils soudés (P2 & P4) sur le redresseur au
quatriéme (PI) cela fait donc trois mesures.
L'ochmmetre doit indiquer un passage de courant
avec un minimum de résistance sinon il faut rem-
placer le stator.

Contrdle du rotor

* Déposer le porte-balais comme expliqué précé-
demment.

¢ Avec un chmmétre sélectionné sur I'échelle
x 1 Q, relier les deux bagues collectrices sur les-
queltes frottent les balais. 1l doit y avoir passage
de courant avec un minimum de résistance sinon
remplacer le rotor.

¢ Controler également la bonne isolation de ['en-
roulement du rotor. Entre chaque bague collectrice
et la masse, I'ohmmétre sélectionné sur I'échelle
x 1 kQ doit indiquer une résistance infinie.
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Méthode de contrdle de la continuité
du bobinage de rotor d'aiternateur.

DESASSEMBLAGE

DE L' ALTERNATEUR (tous modéles)
Apres dépose de |'alternateur, procéder comme
suit :

¢ Dans un étau muni de mordaches, serrer le
flasque ol sont logés les pavés de caoutchouc et
retirer I'écrou en bout d'arbre.

* Retirer le pignon, puis extraire le flasque d'ac-
couplement a I'aide d'un arrache roulement. Les
pavés de caoutchouc seront remplacés s'ils pré-
sentent des signes de faiblesse.

Extraction du flasque
d'entrainement (1) de
I'alternateur.

Démontage du pignon d'entrainement
de I'aiternateur. Mettre le pignon dans un étau
équipé de mords doux.

 Retirer le couvercle de Ialternateur (trois écrous
borgnes).

» Dessouder les trois fils du redresseur, ainsi que
e fil rouge.

* Retirer leurs trois vis de fixation et enlever le
porte-balais et le redresseur.

« A l'autre extrémité de I'alternateur, retirer les
trois vis et récupérer leurs joints toriques.

#Séparer le stator et son couvercle.

* Chasser le rotor a la presse.

o Extraire les roulements a I'aide d'un arrache a
griffes. Les roulements devront étre remplacés.

Fixations du porte balais (1) et du régulateur (2)
de I'alternateur.

Fixations des conducteurs de bobinage
du stator (3) et du redresseur (4),

Nota. Les roulements de I'alternateur ne sont pas
de dimensions courantes, et il est donc pratique-
ment obligatoire d'utiliser les roulements d'origine
qui sont a commander auprés des concession-
naires de la marque.

A I'assemblage, respecter les points

suivants

— Remplacer le joint a lévre du stator.

— Remplacer les joints toriques.

- Mettre du produit frein-filet sur les trois vis de
I'entretoise de maintien du roulement.

— Serrer I'écrou en bout d'arbre de rotor au couple
de 6,0 m.daN.

>> CIRCUIT D'ALLUMAGE #I¥]

Contrale rapide du circuit d'allumage
[tous modéles)

Nota : Les bobines d'allumage étant a double sor-
tie du secondaire, I'allumage des bougies se fait
par paire sur les cylindres 1-4 et 2-3. Une seule
bobine défectueuse (courant ne passant plus) pro-
voquera donc un défaut d'allumage sur deux
cylindres. Donc en cas de défaut d'allumage sur
deux cylindres, commencer par vérifier la bobine
incriminée et, au besoin, la changer. S'il n'y a pas
d'amélioration, contréler les éléments du circuit
d'allumage comme décrit ci-aprés.

Controles préliminaires
~ Contrdler d'abord le bon réglage de I'allumage
et le bon état des bougies.

- Si un défaut d'allumage persiste, effectuer les
contrdles préliminaires suivants :

1) Vérifier toutes les connexions du circuit d'allu-

mage.

2) Vérifier I'état de charge de la batterie (tension

et densité).

3) Vérifier que le fusible principal n’a pas sauté.

4) Vérifier I'état du fusible repéré " Ignition ".

S) Vérifier la tension d'alimentation aux deux

bobines HT moteur tournant (sans débrancher les

fils primaires des bobines) a I'aide d'un voltmétre

dont les sondes touchent les fils orangef/blanc et

noir/jaune (cylindres 2 et 3), puis les fils

orange/blanc et blanc (cylindres 1 et 4). Si le volt-

metre indique une valeur négative, inverser le

branchement des sondes sur les fils.

BOBINES D’ALLUNVIAGE

[tous modéles)

Tension de créte primaire

des bobines d'allumage

Pour accéder aux bobines d'allumage sur les

Suzuki GSX-F, il faut déposer le réservoir (voir cha-

pitre entretien courant).

— Oter les capuchons de bougie de leur bougie.

— Installer dans ces derniers, des bougies neuves
et mettre ces derniéres a la masse contre la
culasse.

Mesurer la tension de créte primaire de la bobine

d'allumage des cylindre n° | et 4 de la maniére sui-

vante :

¢ Connecter un multimétre équipé de son adapta-

teur pour mesure de tension de créte (pointe + sur

fil blanc et pointe - a la masse).

¢ Mettre la boite de vitesses au point mort, le

contacteur d'allumage sur "On” et serrer le levier

d'embrayage.

‘ Adaptateur de tension

& seo| de créte
1N
° Bobine
d'ailumage
E:
L Bougies
— Batterie  neuves

Méthode de contrdle de la tension
de créte primaire des bobines d'allumage,
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Schéma de principe du circuit d'allumage. .
1. Capteur d'allumage - 2. Boitier d'allumage - 3. Circuit de source d'alimentation d'allumeur -

4. Circuit de forme d'onde - 5. Unité centrale - 6. Circuit de thyristors - 7. Capteur de position du papillon
des gaz - 8. Vers le compte-tours - 9. Bobines d'allumage - 10. Bougies - 11, Coupe circuit d'allumage -
12. Relais de béquille latérale - 13, Fusible accessoire de 10 A - 14, Contacteur d'allumage -

15. Fusible principal de 30 A - 16. Batterie.

S

Méthode’de contrdle des résistances primaires
et secondaires des bobines d'allumage.

* Appuyer sur le contacteur du démarreur et lan-
cer le moteur durant quelques secondes, avant de
mesurer la tension de créte primaire de fa bobine
d'allumage. Tension de créte primaire de la
bobine : Plus de 140 Volts (tous modeles).

« Effectuer la méme opération avec la bobine d'al-
fumage des cylindres 2 et 3 (pointe + sur fil noir
rayé jaune et pointe - a la masse).

Résistances des hobines d'allumage
(tous modéles)

Mesurer la résistance des bobines d'allumage dans
leurs enroulements primaire et secondaire. Si les

résistances sont correctes, leurs valeurs doivent
&tre proches de celles spécifiées :

- Primaire: 2,0 4 4,0 Q.

— Secondaire: 30 a 40 kQ.

CAPTEUR D' ALLUMAGE

(tous modéles)

Tension de créte

du capteur d'allumage

Aprés avoir déposé le carénage latéral arriére

gauche, procéder comme suit :

¢ Débrancher le connecteur d'allumage a l'allu-

meur.

¢ Mesurer la tension de créte du capteur d'allu-

mage entre les conducteurs noir/bleu et jaune.

— Connecter un multimétre équipé de son adapta-
teur pour mesure de tension de créte (pointe
+ sur fil noir/bleu et pointe - sur fil jaune).

- Mettre la boite de vitesses au point mort, le
contacteur d'allumage sur “On" et serrer le
levier d'embrayage.

— Appuyer sur le contacteur du démarreur et lan-
cer le moteur durant quelques secondes, avant
de mesurer la tension de créte primaire de la
bobine d'allumage.

Coupleur de Coupleur
générateur d'allumeur
de signaux
0
Générateur Lot f\d’fr‘%‘a'
de signaux eur de
>~ tension
de créte

Méthode de contrdle de la tension de créte
du capteur d'allumage.

- Répéter plusieurs fois la procédure et mesurer la
tension de créte la plus élevée.

- Tension de créte primaire du capteur d‘allu-
mage : Plus de 1,0 V.

Si la tension mesurée au niveau du connecteur du

boitier d'allumage est inférieure a la valeur spéci-

fiée, mesurer la tension de créte au niveau du
connecteur du capteur installé derriére le carénage
gauche.

- Débrancher le connecteur puis connecter un
multimétre équipé de son adaptateur pour
mesure de tension de créte (pointe + sur fil
bleu/noir et pointe - sur fil jaune).

—Si la tension est normale alors qu'elle ne I'était
pas au niveau du connecteur du boitier d'allu-
mage, contrdler le faisceau électrique.

Coupleur de
genéerateur de
signaux

Geénérateur
de signaux

Méthode de contrdle de la résistance
du capteur d'allumage.

— De méme si la tension est hors valeurs, le cap-
teur est hors service et doit étre remplacé.

Résistance du capteur d'allumage

Mesurer a I'aide d'un ohmmaétre la résistance

entre les fils bleu et jaune puis entre le fif bleu et

la masse.

— La résistance doit &tre comprise entre 140 et
200 € pour la 600 cm?; 135 et 200 Q pour la
750 cm’ entre les fils jaune et bleu.

~ La résistance doit étre 4 I'infini entre le fil bleu et
la masse.

Si ce n'est le cas, procéder au remplacement du

capteur.

>> CIRCUIT DE DEMARRAGE (tous modéles) #]#]

Dépose - repose du démarreur
Cette opération est décrite dans le chapitre
"Opérations possibles moteur dans le cadre”.

Controle du circuit de démarreur

Si le démarreur refuse de fonctionner alors que fa
batterie est correctement chargée, faire les
contrdles suivants pour déterminer le composant
hors d'état ou non.

L’alimentation du démarreur

Mettre le contact, le coupe circuit sur la position
"RUN". Contrdler si un déclic est émis par le relais
quand on appuie sur le contacteur de démarrage

(débrayer quand on appuie sur le contacteur de
démarrage).
Court-circuiter les deux bornes du relais du démar-
reur électrique en utilisant un morceau de cable de
forte section. On peut également alimenter direc-
tement le démarreur a I'aide d'un céble de démar-
rage reliant la borne positive de la batterie et la
borne du démarreur. Prendre garde de ne pas tou-
cher la masse de la moto.

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

~ Le démarreur fonctionne : poursuivre les tests en
contrdlant le relais de démarreur.
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Schéma de principe
du circuit de démarrage.

1, Démarreur - 2, Relais du
démarreur - 3. Contacteur sur
le levier d'embrayage -

4. Contacteur du démarreur -
5. Coupe-circuit d'allumage -
6. Relais indicateur de direction
et de béquille latérale -

7. Contacteur sur béquille
latérale - 8. Fusiblede 1 0 A -
9. Contacteur d'allumage -

1 0. Fusible principal (30 A) -
11, Capteur de point mort
12. Batterie.

A/

Vers démarreur (=) @ Vers batterie

Contrdle du relais de démarreur.
Appliquer un courant de 12 volts sur les bornes
A et B puis mesurer Ia continuité entre les
bornes + et -. Si le relais produit un déclic et
qu'il y a continuité, le relais est en bon état.

RELAIS DU DEMARREUR

Contréle de la tension

Appliquer une tension de 12 Volts aux bornes A et
B (voir dessin) du relais de démarreur. Vérifier la
continuité entre les bornes positive et négative.

Si le relais de démarreur émet un déclic et si la
continuité est constatée, le relais est en bon état.
Nota : durant ce contréle, ne pas appliquer une
tension de batterie pendant plus de cinq secondes
au relais de démarreur, au risque de provoquer
une surchauffe et de détériorer le bobinage du
relais.

Controle de la résistance du relais

Contréler la résistance de la bobine en branchant

un Chmmétre entre les bornes A et B.

— La résistance doit étre de 3 a4 6 Q.

- Discontinuité (coupure) : le relais est défectueux
et doit étre remplacé.

- Continuité (passage) : poursuivre les recherches
en contrdlant le contacteur principal a clé.

CONTACTEUR PRINCIPAL A CLE
(tous modéles)

Débrancher le contacteur principal a clé et contré-
ler la continuité entre les fils rouge et orange sur
la position ON en utilisant un chmmetre ou une
lampe témoin.

— Discontinuité (coupure) : remplacer le contacteur
principal a clé.

— Continuité (passage) : poursuivre les tests en
contrélant le coupe circuit de sécurité.

COUPE CIRCUIT DE SECURITE

(tous modéles)

Débrancher le connecteur du commodo droit au

guidon et contréler la continuité entre les deux fils

orange/noir et orange/blanc lorsque le contacteur

de sécurité est sur la position "RUN".

- Discontinuité (coupure): remplacer le commodo
droit au guidon.

- Continuité (passage) poursuivre les tests en
contrdlant le contacteur de point mort.

CONTACTEUR DE POINT MORT

(tous modéles)

Débrancher le fil du contacteur de point mort au

niveau du faisceau de cables longeant le tube

gauche du cadre aprés démontage du carénage

gauche et controler la continuité entre le fil bleu

c6té contacteur et la masse (boite de vitesses au

point mort).

— Discontinuité (coupure) : remplacer le contacteur
de point mort ou le faisceau de fil.

- Continuité {passage) : poursuivre les tests en
contrélant le contacteur de béquille latérale.
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Contréle de la diode et identification de ses
bornes sur le relais de béquille latérale.

w

O O

DIODE

La diode de sécurité de démarrage se trouve dans
le relais de béquille latérale prés du boitier de
fusible, sous la selle.

A T'aide d'un multimeétre, mesurer les tensions sui-
vantes entre les bornes du relais de béquille laté-
rale :

Pointe {+) du multimétre
CouB A
1,315V

Pointe () du CouB
multimétre A

04306V

CONTACTEUR DE BEQUILLE LATERALE
(tous modéles)

Débrancher le connecteur du fil du contacteur de
béquille latérale au niveau du faisceau de cables
longeant le tube gauche aprés démontage du
carénage gauche principal et vérifier la continuité
entre les fils vert et noir/blanc c6té contacteur
(béquille latérale relevée).

Pointe (+) Pointe (-)
sur Vert sur Noir blanc
ON (béquille
repliée) : 044006
OFF (béquille
déployée) : 1,4a15V

RELAIS DE SECURITE

BEQUILLE LATERALE /ALLUMAGE
(tous modéles)

Débrancher le connecteur du relais, contréler I'iso-
lement entre les bornes D et E, puis brancher une
batterie {+) sur la borne D et le {-) sur la borne C.
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Controler la continuité entre les bornes D et E {voir

dessin).

— Discontinuité : remplacer le relais.

- Continuité : poursuivre en contrélant le contac-
teur de démarrage.

CONTACTEUR DE DEMARRAGE

(tous modéles)

Débrancher le connecteur du commodo droit au

guidon et vérifier la continuité du contacteur de

démarrage entre les cosses des fils orange/blanc et
jaunefvert (bouton poussoir maintenu enfoncé).

- Discontinuité (coupure) : le contacteur de démar-
rage est défectueux. Le commodo droit au gui-
don doit étre remplacé.

— Continuité : poursuivre les contréles en vérifiant
tout le contacteur au levier d’embrayage.

FAISCEAU DE FILS

ET CONNECTEURS (tous modéles)

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

En cas de défaut, remédier aux anomalies.

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

DEMARREUR ELECTRIQUE

(tous modéles)

Si les controles effectués précédemment ont déter-
minés que le démarreur est la cause d'un mauvais
fonctionnement, il faut désassembler le démarreur
pour contrbler tous ses éléments. La dépose du
démarreur électrique a été décrite dans la partie
moteur (voir ¢i avant le paragraphe correspon-
dant).

BALAIS ET RESSORTS

Déposer le couvercle du démarreur en retirant les

deux longues vis puis désassembler le démarreur.

- Extraire les balais contrdler qu'ils ne sont pas
craquelés ou anormalement usés. Si un balai est
défectueux, remplacer I'ensemble.

COLLECTEUR

— Ohmmétre sur I'échelle x 1 Q, il doit y avoir
continuité entre toutes les lamelles du collec-
teur.

—Ohmmetre sur I'échelle x 1 kQ, il doit y avoir
discontinuité entre chacune des lamelles et le
moyeu central métallique.

- Chaque interstice de mica doit étre en retrait de
0,6 mm mini des lamelles du collecteur. Au
besoin, les fraiser. Lorsque le collecteur est
encrassé, passer un chiffon imbibé d'essence
puis I'essuyer.

La carcasse et les supports de démarreur sont
équipés de repéres & aligner a ['assemblage.
Appliquer une légére couche de graisse sur le joint
torique.

CIRCUITS DIVERS ¥|/#]

TABLEAU DE BORD (tous modéles)
Il est possible de vérifier les continuités des connections au dos du tableau de bord sans démonter

A Détermination de la

T profondeur (A)
des rainures

/ du collecteur

AN 1 de démarreur.

ce dernier.

Pidces Pointe (+) du testeur Pointe (-) du testeur
sur cosse n° sur cosse n®

Eclairage: i 2 5
Indicateur de direction droit : 12 5
Indicateur de direction gauche : 1 5
Point-mort : 1 9
Feu de route : 10 5
Huile moteur : 1 15

Vous servir du schéma ci-joint pour effectuer les  —2° test :

vérifications.

INDICATEUR DE NIVEAU

DE CARBURANT (tous modéles)

Pour tester l'indicateur de jauge de carburant,
deux contrdles peuvent étre effectués. Aprés avoir
débranché le connecteur du réservoir de carburant,
procéder comme suit :

—1¢ test :

Connecter un fil volant {shunte) entre les fils
noir/blanc et jaune/noir venant du circuit principal.
Lorsque le commutateur d'allumage est sur
" On ", l'indicateur de niveau de carburant doit
Stresur " F ",

Ce second contrdle permet de vérifier la précision
de I'indicateur de niveau sur les positions " plein *
et " vide ". Par contre, ce test nécessite une
seconde jauge de carburant.

¢ Connecter aux fils noir/blanc et jaune/noir une
résistance de 103 a 117 Q.

L'indicateur de niveau de carburant fonctionne si
son aiguille se trouve sur la position “ E " vide.

¢ Connecter aux fils noir/blanc et jaune/noir une
résistance de 1 & 5 Q. L'indicateur de niveau de
carburant fonctionne si son aiguille se trouve sur
la position “ F * plein.

Si I'un des deux tests n'est pas correct, remplacer
I'indicateur de niveau.

Falsceau
de fils

Verslajauge
de niveau
d’essence

B/W
Y/B

Contréle du niveau de carburant test n°1
avec un shunt.

Contréle du niveau de carburant, test n°2 avec
une résistance de 103 a2 117 Q.

JAUGE DE NIVEAU DE CARBURANT

(tous modéles}

Aprés dépose de la jauge (maintenue par quatre

vis sous le réservoir), contréler la résistance de la

jauge de carburant en position “ E “ (vide) et F *

(plein).

Brancher un ohmmeétre entre les fils noir/blanc et

jaune/noir de la jauge.

— En position réservoir vide “ E " (voir dessin ci-
joint), la résistance doit étre de |'ordre de 103 &
117 Q.

— En position mi plein, la résistance doit étre de
I'ordre de approximativement 32,5 Q.

- En position réservoir plein “ F “, la résistance
doit étre de I'ordre de 14 5 Q.

Si ce n'est le cas, remplacer la jauge de niveau de

carburant.



CAPTEUR DE VITESSE

* Déposer le carénage gauche.

e Débrancher le connecteur du capteur de vitesse.
* Déposer le capteur de vitesse.

¢ Brancher une batterie de 12 Volts entre les
fiches des fils orange & traits rouge et noir avec
trait blanc.

—De méme, brancher une résistance entre les
fiches des fils rose et orange a traits rouge.

¢ Installer les pointes du multimétre entre les fils

orange a traits rouge (pointe +) et rose (pointe -)

(voir dessin).

e Passer la lame d'un tournevis sur la surface

exploratrice du capteur. La tension indiquée doit

CLIGNOTANT (G)

COMPTEUR DE VITESSE

CLIGNOTANT (D)
POINT MORT

FEU DE ROUTE

\
\\ HUILE

O

COMPTE TOURS

B 7T AL LN S

12 13 14 1516 17 18 19

Identification des fiches du combiné compteur - compte tours.
1 - Allumage - 2. Eclairage (+) - 3 et 4, Compteur de vitesse - 5, Masse - 6, 7 et 8.Non attribué -
9. Point mort - 1 0. Feu de route - 11. Clignotant gauche - 12. Clignotant droit - 13. Non attribué -
14. Compte tours - 15. Huile - 16. Jauge de carburant - 17, 18, 19 et 20. Non attribué.

changer dans l'ordre de 0 3 12 V du de12a0
Volt. Si la tension ne change pas, remplacer le
capteur de vitesse.

MANOCONTACT

DE PRESSION D’HUILE MIOTEUR

 Déposer le couvercle du capteur d'allumage.

 Débrancher le fil Vert a trait jaune du manocontact.

¢ Mettre le contacteur d'allumage sur “ ON .

o Vérifier si l'indicateur de pression d'huile (au

tableau de bord) s'allume en mettant le cable vert

a trait jaune au contact de la masse.

-Si le voyant ne s'allume pas, contrdler les
connexions puis remplacer le voyant par un neuf.

NMONTRE AU TABLEAU DE BORD
Depuis le millésime 2000, les GSX - F sont dotées
d'une montre au tableau de bord. Voir ci-joint le
schéma électrique de I'implantation.

Contrdle du niveau de carburant test n°3
avec une résistance de 145 Q.

Electricité >> @

j!

=10 kQ T=- 12V

Vers le contacteur
de pression d'huile

Méthode de controle
du témoin
de pression d'huile.

]
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Schéma électrique de la montre
au tahleau de bord.
1.Ecran & cristaux liquides -

2. Module de la montre -

3. Bouton de réglage des heures -
4, Bouton de réglage des minutes -
5. Batterie -

6. Eclairage tableau de bord.
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Schéma électrique des Suzuki GSX - F 600 et 750 ¢m3
B. Noir - BI. Bleu - Br. Brun - G. vert - Gr. Gris - Lbl. Bleu clair - Lg. Vert clair - 0, Orange - P. rose - R. rouge - W. blanc - Y. jaune - B/Bi. Noir rayé bleu -'B/G. noir rayé vert - B/R. noir rayé rouge - B/W. noir rayé blanc -
BN. Noir rayé jaune - BI/B. bleu rayé noir - G/BI. Vert rayé bleu - GN. Vert rayé jaune - 0/B. orange rayé noir 0/B). Orange rayé hleu - 0/G. orange rayé vert - 0/R. orange rayé rouge - 0/W. orange rayé blanc -
0Y. Orange rayé jauns - RIB. Rouge rayé noir - W/B. blanc rayé noir - W/BI. Blanc rayé bleu - W/G. blanc rayé vert - Y/B. jaune rayé noir Y/G. jaune rayé vert - Y/W. jaune rayé blanc.
N.Témoin de point mort - HI. Témoin de feu de route - 0. Témoin de niveau d'huile TL. Témoin de clignotants (G) - TR. Témoin de clignotants (D).




Partie cycle >»>

>> FOURCHE #|#]¥]

Suzuki GSK

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

- Type de fourche : Télescopique & amortissement hydraulique SHOWA de @ 41 mm.

Tous Modgles

Viscosité huile :

ﬁyantité huile par élément (ml) :
iveau huile fourche (mm) :

Long. mini. ressorts (mm) :

Course (mm) :

Tarage ressort en Kg/mm (600 cm’; ;

Tarage ressort en Kg/mm (750 cm?) :

tement enfoncé et sans ressort.
OUTILS SPECIAUX NECESSAIRES

- Clé Allen de 6 mm.
COUPLES DE SERRAGE (m.dal)

- 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 I'axe de roue : 2,3.

- Axe de roue : 10,0.

- Fixations étriers de frein : 3,9.

(*) Le niveau d'huile se mesure par rapport a I'extrémité supérieure de I'élément, élément comple-

- Outil Suzuki pour la repose du joint spi de fourche (réf. 09940-528510).

- Vis hexacaves de fixation des pipes d'amortissement : 2,0 (avec produit frein filet).

DEPOSE ET REPOSE
DES BRAS DE FOURCHE

Dépose
* Déposer les carénages latéraux (entretien courant).
¢ Déposer la roue avant (entretien Courant).

 Déposer le garde-boue avant (4 vis) et le pontet
rigidificateur de fourche (4 vis). Dévisser les pattes
de maintien des durits de frein sur les fourreaux de
fourche.

o Détacher les étriers de frein avant de leur four-
reau de fourche. Les suspendre au cadre a I'aide
d'une ficelle. Mettre une cale de I'épaisseur du
disque entre les plaquettes de frein pour que les
pistons ne s'échappent pas de leur étrier.

* Débloquer seulement sans les retirer les bou-
chons supérieurs des éléments de fourche.

e Desserrer les vis de bridage du té supérieur de
fourche (1 vis).

* Desserrer les vis de bridage du té inférieur (2 vis).

» Tirer vers le bas chaque élément de fourche.

Partie cycle >> @

600 Fet 730 F

Cadre.
1. Cadre -
2, Vis de fixation supérieure du berceau -
3.Vis de fixation inférieure du berceau -
4,Ecrou - 5. Tube supérieur de cadre -
6. Vis de fixation du tube transversal -
7. Platine support moteur —
8.Vis de platine -
9 et 10. Barres de maintien passager -
11, Vis de maintien -
12. Platine support relais et boite a fusibles —
13. Vis de fixation.
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Repose

A la repose des éléments de fourche, procéder

dans I'ordre suivant :

- Enfiler chaque élément de fourche dans les tés de
direction jusqu'a ce que la partie supérieure du
tube de fourche (sans son bouchon) soit 4 27,5
mm de la face supérieure du té supérieur (a ce
niveau, le tube de fourche dépasse légérement
du demi-guidon).

- Les éléments étant enfilés dans les tés dans la
position indiquée ci-dessus, serrer simplement les
vis de bridage du té inférieur. Ne pas serrer les
vis du té supérieur ce qui génerait le serrage du
bouchon des tubes de fourche.
Serrer les bouchons supérieurs des tubes de
fourche au couple de 2,3 m.daN.
Pour étre assuré que les tubes sont bien position-
nés I'un par rapport & I'autre, enfiler I'axe de
roue et réajuster au besoin la hauteur d'un des
éléments aprés desserrage des vis de bridage du
té inférieur. Resserrer enfin les vis du té inférieur
au couple de 2,3 m.daN. ~

- Bloquer les vis de bridage du té supérieur au
couple de 2,3 m.daN.

DESASSEMBLAGE ET ASSEMBLAGE
D'UN ELEMENT DE FOURCHE
Désassemblage

Procéder comme suit pour chague élément de
fourche aprés dépose de ce dernier :

o Enlever le bouchon de tube de fourche (desserré
préalablement).

o Sortir I'entretoise, la rondelle-si¢ge de ressort et
le ressort du tube de fourche.

o Vidanger la fourche (Entretien courant).

o Retourner le bras de fourche et le manoeuvrer a
plusieurs reprises pour le vider complétement de
son huile.

¢ Immobiliser le bras de fourche dans un étau
équipé de mords doux, puis débloquer la vis hexa-
cave de pipe d'amortissement.

Nota : Pour desserrer la vis hexacave de pipe
d'amortissement, installer le ressort de fourche et
son entretoise (sans oublier la rondelle si¢ge de
I'entretoise) puis mettre en place le bouchon de
fourche. La-fourche installée dans un étaux équipé
de mords doux, faites comprimer la fourche par
une tierce personne puis a |'aide d'une clé a choc,
dévisser la vis hexacave.

* Enlever le cache-poussiére et I'anneau d'arrét de
joint & lévre,

o Séparer le tube de fourche du fourreau.

» Sortir fa pipe d'amortissement et le ressort de
butée du tube de fourche.

¢ Récupérer le cone de butée.

Nota : Pour le remontage, prévoir obligatoirement
des bagues de guidage neuves, des joints & lévre
de fourreaux neufs ainsi qu'une nouvelle rondelle
d'étanchéité pour chacune des vis hexacaves.

Contradles

- Vérifier I'état de surface de la pipe d'amortisse-
ment et son degré d'usure.

- Vérifier I'état de surface du tube et du fourreau.

- Vérifier que la longueur libre des ressorts ne soit
pas inférieure a : 357 mm.

- Remplacer tous les éléments présentant des
rayures, ou des traces importantes d'usure.

Assemblage

de chaque élément de fourche

« Nettoyer toutes les piéces.

¢ Maintenir le tube de fourche verticalement et
nettoyer la rainure de la bague métallique, poser
cette derniére a la main, attention de ne pas
endommager le revétement Téflon de cette bague.
e Introduire la pipe d'amortissement, équipée du
ressort de rebond, dans le tube de fourche.

o Installer sur I'extrémité inférieure de la pipe, le
cdne de butée (le cdne vers le tube de fourche).

» Enfiler I'ensemble pipe d'amortissement - tube
de fourche dans le fourreau.

* Fixer la pipe d'amortissement avec la vis hexa-
cave qui doit tre enduite de produit frein filet. Ne
pas oublier la rondelle d'étanchéité de la vis hexa-
cave qui devra étre impérativement neuve.

¢ mettre en place la piéce de retenue de joint a
lévre, le joint & lévre, I'anneau d'arrét de joint a
[évre et le cache-poussitre.

» Dans chaque tube, verser la quantité d'huile
requise {voir le tableau en téte de paragraphe)
d'huile de fourche (SAE 10).

Nota : L'amortissement peut étre modifié en
jouant sur la viscosité de I'huile employée. Une
huile de viscosité plus épaisse favorisera la tenue
de route en conduite sportive et diminuera le
changement d'assiette brutal de la moto sur les
freinages puissants.

Fourche.
1. Fourreau de fourche droit - 2, Fourreau de fourche gauche - 3. Bague de coulissement -
4. Rondelle siége de joint - 5. Joint & ldvre - 6. Clip - 7. Joint cache poussiére - 8. Vis hexacave -
9. Rondelle d’étanchéité - 10. Cone de rebond - 11. Pipe d’amortissement - 12. Ressort -
13. Bague de coulissement - 14. Tube de fourche -15. Bague de coulissement - 16. Ressort de fourche -
17. Siége supérieur du ressort - 18, Entretoise - 19, Bouchon obturateur de tube de fourche -
20. Joint torique - 21. Tige de réglage de I’hydraulique - 22, Joint torique — 23. Vis de réglage -
24, Etiquette de réglage — 25 et 26. Vis de bridage d’axe de roue.
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Mise en place de la
bague de
coulissement ou du
joint a ldvre de
fourreau a l'aide de
’outil Suzuki et d’une
masse d’inertie,

« Faire coulisser le tube dans son fourreau pour
bien pomper ['huile.

» Vérifier le niveau dans chaque tube, au besoin
ajouter ou retirer de I'huile (voir tableau en téte de
paragraphe).
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Assemblage du fourreau de fourche.
1. Bague de coulissement -
2. Siége de joint a lévre -
3. Joint A lévre -
4. Clip -
5. Cache poussiére.

« Installer le ressort, ses spires coniques dirigées
vers le fond du tube, sa rondelle-siege, I'entretoise
et le bouchon.

e Pour le positionnement des tubes de fourche,
voir précédemment.

« Régler le tarage hydraulique en fonction de votre
style de conduite.

~> COLONNE DE DIRECTION &]£]

Réglage du jeu

a la colonne de direction

Cette opération qui nécessite beaucoup d'atten-
tion est décrite au chapitre ” Entretien courant “.

Dépose de la colonne de direction
Aprés avoir déposé la roue avant ainsi que les
tubes de fourche (voir au chapitre "Entretien cou-
rant" le paragraphe traitant de cette opération
ainsi que les paragraphes précédents), procéder
comme suit :

« Couper, a l'aide d'un cutter la bride plastique qui
maintien les cablages électriques au contacteur a
deé.

« Déposer les demi-guidons en les faisant coulisser
vers |'extérieur (1 vis par demi-guidon).

* Faire sauter les cache-vis (4) sur la platine porte
demi-guidon.

= Sous le té supérieur, maintenir les écrous (4) et
dévisser les vis sur la platine porte demi-guidon.

* Déposer la platine.

o Sous le té inférieur, dévisser la vis de fixation du
raccord trois voix des durits de frein.

» Déconnecter la fiche électrique du contacteur a
clé.

« Retirer I'écrou de fixation de la colonne de direc-
tion.

* Dégager le té supérieur.

» Dévisser I"écrou crénelé (outil ref : 09940 -
14911) de réglage du jeu a la colonne de direction
tout en maintenant {"ensemble té inférieur et
colonne.

= Dégager la colonne vers le bas.

* Récupérer sur le cadre, le cache poussiére puis le
siege supérieur du roulement a billes et la cage a
billes.

Colonne de direction (tous modéles).
1. Ensemble TE inférieur et colonne de direction -
2, Joint -
3. Roulement a rouleaux conigues —
4, Vis de bridage des tubes de fourche -
5. Té supérieur —
6. Vis de bridage des tubes de fourche —
7. Rondelle -
8. Ecrou de colonne -
9. Roulement a rouleaux coniques —
10. Joint anti poussiéres -
11. Ecrou & créneaux de réglage du jeu a la
colonne de direction.

Controle et remplacement

des roulements

Aprés nettoyage, vérifier le parfait état des roule-

ments a billes. Si nécessaire, extraire les deux rou-

lements comme suit :

- Si ce n'est déja fait, déposer le roulement supé-
rieur.

- Le roulement inférieur s'extrait de la colonne de
direction en faisant levier avec deux tournevis
diamétralement opposés pour la dégager du té
inférieur. Si cela n'est pas possible, utiliser un
arrache a inertie doté d’embouts adéquats.

- Les deux cages externes des roulements se chas-
sent du cadre & I'aide d'un jet en bronze.

Installer sur la colonne de direction le roulement
inférieur a I'aide d'un tube assez long d'un dia-
métre équivalent a la bague interne de la cage et
en utilisant soit une presse, soit un marteau assez
lourd. Bien centrer le tube par rapport a la cage
pour ne pas abimer cette derniére.

Nota. Pour dilater le roulement, on peut le chauf-
fer dans un four (60 a 80° ().

Remettre les deux chemins de roulements sur le
cadre a I'aide d'un poussoir d'un diamétre équiva-
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Méthode de montage des bagues de roulements
de colonne sur le cadre.

lent au diamétre externe des chemins. S'assurer
qu'ils sont remis bien a fond de logement. On peut
aussi utiliser un outil composé d'une tige filetée,
d'écrous et de rondelles de diamétre extérieur égal
a celui des cuvettes.

Repose de la colonne
* Graisser les roulements avec une graisse de qua-
lité.

Dépose de la suspension compléte
avec le bras ascillant

* Déposer |a roue arriére (voir Entretien Courant).
» Déposer le carter de chaine de transmission
secondaire.

 Déposer la fixation avant du tirant de frein sur le
bras oscillant.

* Au niveau de I'étrier, détacher la canalisation de
frein arriére, et avec un chiffon, entourer I'extré-
mité de la canalisation pour éviter que le liguide
se répande. :

* Sortir cette canalisation hors de ses brides sur le
bras oscillant.

* A ce stade, déposer |'étrier de frein avec sa patte
de fixation et son tirant.

* Dévisser la bonbonne séparée de 'amortisseur
arriere sur le cadre aprés dépose des cache laté-
raux.

e Présenter la colonne dans le cadre.

e Installer le siége supérieur de la colonne puis

mettre en place le cache poussiére puis I'écrou a

créneaux de réglage du jeu a la colonne.

* Régler le jeu a la colonne comme suit :

—Serrer |"écrou de réglage a un couple de
4,5 m.daN.

—Tourner la colonne dans un sens puis dans
I'autre, cing a six fois.

— Dévisser I'écrou de réglage de 1/4 & 1/2 tour.

* Mettre en place le té supérieur puis serrer son

écrou & un couple de 6,5 m.daN. Avant de serrer

cet écrou, il est préférable d'installer provisoire-

ment les éléments de fourche.

* Reposer les silentblocs sur le té supérieur.

* Reposer la platine porte demi-guidon sur le Té,

serrer ses 4 vis au couple de 3,5 m.daN.

* Remonter les demi-guidons (1 vis par demi-gui-

dons) et les régler a votre convenance.

e Installer les éléments de fourche (voir para-

graphe précédent).

* Installer le raccord trois voies du systeme de frei-

nage avant sous le té inférieur.

* Mettre en place le garde boue, le pontet rigidifi-

cateur, la roue puis les étriers de frein.

SUSPENSION ARRIERE &[]

* Déposer les carénages qui pourraient entraver la
dépose de I'amortisseur.

e Dévisser I'écrou de la fixation supérieur de
I'amortisseur puis retirer I'axe de fixation supé-
rieure de I'amortisseur.

e Dévisser la fixation du basculeur d'amortisseur
au cadre (vis n° 9 sur la vue éclatée).

Nota : Afin de faciliter leur dépose ultérieure,
débloquer les écrous des différentes vis d'articula-
tion (biellette au basculeur - Fixation inférieure de
I'amortisseur - biellette au bras oscillant).

* Déposer le cache de I'axe puis dévisser |'axe de
bras oscillant aprés avoir retiré son écrou.

e Déposer d'un seul tenant, le bras oscillant,
I'ensemble biellette et le basculeur du systéme
" Full Floater “ et I'amortisseur.

e Dévisser et déposer si nécessaire les biellettes, le
basculeur et I'amortisseur.

Amortisseur et systéme * full floater ” de fa 750 cm.
1. Systéme complet de biellettes — 2 & 4. Roulements & aiguilles - 5. Eniretoise (14 X 20 x 34 mm) -
6. Vis de fixation (14 x 62 mm) - 7. Ecrou - 8. Entretoise (14 x 20 x 94 mm) —
9. Vis de fixation (14 x 124 mm) - 10. Ecrou — 11. Entretoise - 12, Biellettes —
13. Entretoise (14 x 20 x 94 mm) - 14. Vis de fixation (14 x 124 mm) - 15. Ecrou -
16. Amortisseur complet avec sa hombonne séparée —
17. Vis de fixation supérieure d’amortisseur (10 x 52 mm) -

18. Vis de fixation inférieure d’amortisseur (10 x 44 mm) - 19. Vis de fixation -

20. Collier de maintien de ta bombonne d'amortisseur.
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Remplacement des roulements

et rotules

Remplacer tout roulement ou rotule présentant un
jeu excessif.

Montage supérieur de I'amortisseur
Le montage supérieur de |'amortisseur au cadre
est réalisé sur une bague non remplagable. En cas
de détérioration, il faut remplacer I'amortisseur
complet.

1 ™ 65 Nem
1 (6.5 kg-m)
Bras oscillant, -
1. Bras oscillant — 2, Roulement & aiguilles (22 x 29 x 30 mm) - . l
3. Roulements 2 aiguilles (20 x 27 x 23,5 mm) - 4 et 5, Entretoises — 6. Rondelle frein - 7. Joint anti == L
poussiéres - 8, Vis d'axe de bras oscillant - 8, Vis de blocage - 10. Patin de protection de bras oscillant F) ’
11, Obturateur d’axe de bras oscillant - 12, Bras d*ancrage de I’étrier de frein - Es—a—5 o
13. Vis de fixation avant (10 x 39 mm) — 14, Vis de fixation arri¢re (10 x 34 mm) - 15. Ecrou - ==

16. Tendeur de chaine secondaire - 17. Plaques de butée - 18. Vis de réglage de tension de chaine -
19, Bouchon - 20. Carter de chaine - 21. Vis de fixation - 22, Rondelle -
23. Carter de protection - 24, Vis de fixation,

©Eﬂ “.h = _ =

Coté gauche Coté droit
I T (™) 50 N ®
" (5.0 kg-m)

e

‘ ®
™)
®somem
(5.0 kg-m)
T
1 100 N'm
1 — & (10,0 kg-m)

(%] toonNem © ®

(10,0 kg-m)

[®] 100 Nem

(10,0 kg-m)

Coupe des articulations (1) a graisser du bras

oscillant et du systéme d’amortissement arriére.
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Montage inférieur de I'amortisseur

Le montage inférieur de I'amortisseur est réalisé
sur roulement  aiguilles et bague installés dans le
basculeur. Pour I'extraire, utiliser I'outil Suzuki
n°®09923-73210 ou un extracteur a inertie.

Pour la repose, vous aider des conseils indiqués
dans le paragraphe suivant.

Roulements a aiguilles

d'axe de bras oscillant

Pour les extraire, utiliser I'outil Suzuki
n°® 09923-74510 ou un extracteur a inertie, muni
de pinces extensibles.

A la pose des roulements neufs, observer les
points suivants :

e Chauffer légérement le logement des roulements
(avec un pistolet a air chaud par exemple).

e Orienter vers |'extérieur la face du roulement
marquée de ses références.

* Ne pas frapper directement sur les roulements
neufs mais interposer les roulements usagés.

o Les roulements doivent étre enfoncés affleure de
logement.

Roulement a aiguilles du basculeur

Le remplacement de ces roulements est tout a fait
semblable a celui des roulements d'articulation du
bras oscillant en utilisant des extracteurs de
dimensions adéquates (voir précédemment).

MISE AU REBUT

DE L’AMORTISSEUR

L'amortisseur arriére contient dans la bonbonne
séparée de |'azote sous pression. Il est donc
important de ne pas mettre ce dernier prés d'une
source de chaleur ou d’une flamme. De méme, son
stockage doit s'effectuer dans un local tempéré.
Nous vous conseillons d’apporter I'amortisseur
chez votre concessionnaire pour sa mise au rebut.
Ne pas entreprendre de démontage, I'amortisseur
contient de |'azote sous pression.

Remontage de la suspension

S'aider des vues éclatées et coupes ci-jointes.

Respecter les couples de serrage suivants :

- 5,0 m.daN pour les fixations supérieure et infé-
rieure de I'amortisseur.

- 7.8 m.daN pour les articulations des biellettes
et du basculeur du mécanisme de suspension.

- 10,0 m.daN pour I'écrou de I'axe du bras oscil-
lant.

- La vis de raccord * Banjo “ de la durit du frein
arriere : 2,3 m.daN.

—La fixation du bras d’ancrage du frein :
3,5 m.daN.

Régler correctement |'amortisseur arriére cette

opération est elle aussi décrite dans le chapitre

Entretien courant.

>> FREINAGE #|¥]

)AUIt Trein-file
0.

Précautions particuliéres

en cas d’intervention

sur les circuits de freinage.

- Eviter de laisser couler du liquide sur les parties
métalliques, peintes ou chromées, car elles
seraient oxydées.

- Nettoyer les piéces exclusivement avec du liquide
de frein répondant a la norme DOT 4. Le circuit
de freinage doit étre rempli avec un liquide de
méme norme.

- Ne pas oublier de purger I'air du circuit apres
remontage (entretien Courant).

Nota. Suzuki préconise le remplacement des cana-

lisations de frein tous les quatre ans.

FREINAGE AVANT

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT
(tous modéles)

Dépose et démontage

Un maitre-cylindre doit étre désassemblé par
exemple, en cas de fuite, pour remplacer I'en-
semble piston-coupelles.

» Déconnecter les fils du contacteur de stop fixé
sous le maftre-cylindre.

* Vidanger le réservoir comme suit :

- Dévisser le couvercle (2 vis) puis retirer la mem-
brane avec son support et vider le liquide de frein
dans un récipient propre a I'aide d'une seringue. ~
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Maitre cylindre de frein avant.

1. Nécessaire de réparation - 2. Membrane
d'étanchéité du couvercle - 3, Plaque de
maintien de la membrane - 4. Couvercle -

5. Vis de fixation - 6. Bride de maintien du

maitre-cylindre - Vis de fixation - 8. Protection.

* Débrancher la canalisation a la sortie du maitre-
cylindre et prendre soin de mettre un chiffon pour
récupérer le liquide restant dans le maitre-cylindre.
» Maintenir bien verticalement la canalisation de
frein en I'attachant parfaitement dans cette posi-
tion puis entourer son extrémité d'un chiffon.

* Déposer le maitre-cylindre.

* Retirer le levier, avec son systeme de réglage.

» Oter le cache-poussiére.

* Avec des pinces a circlip fermantes, 6ter le circlip
de maintien et sortir |'ensemble piston-coupelles-
ressort (le piston neuf est fourni équipé de ses
coupelles).

Nota : Sil'alésage du maitre-cylindre est rayé, le
remplacer. Toujours lubrifier les piéces neuves
avec du ligquide de frein neuf.

A'la repose du maitre-cylindre sur le guidon, orien-
ter correctement son demi palier de fixation, ins-
cription " UP " vers le haut.

Aprés montage du maitre-cylindre sur le guidon,
serrer les vis de bridage de maniére que le jeu de
serrage entre bride et maitre-cylindre se trouve sur
la partie basse. Les vis sont serrées a 1,0 m.daN.

ETRIERS DE FREIN AVANT

(tous modéles)

Dépose et démontage

Nota. Si I'on ne dispose pas d'air comprimé pour
chasser les pistons, déposer les plaquettes et
actionner doucement le levier de frein pour sortir
les pistons.

Si I'on dispose de I'air comprimé, procéder comme
suit :

» Débrancher la canalisation de I'étrier. Pour cela,
libérer le raccord apres avoir retiré sa vis.

» Déposer I'étrier.

* Retirer les plaquettes de frein.

Freins avant. .
1, Jeu de pistons et joints - 2. Jeu de joints - 3. Jeu de plaquettes de frein - 4. Plaguettes anti bruit -
5. Ressort d’appui sous patin - 6. Soufflet de protection de colonnette - 7. Guide colonnette -
8. Ressort d’appui latéral - 9. Vis de purge - 10. Capuchon de protection -
11, Axe de maintien des plaquettes de frein - 12. Goupille " Beta ” 13, Vis de fixation.

¢ Chasser les pistons en soufflant de I'air com-
primé dans les orifices d'alimentation, avec les
précautions suivantes :

~ Envelopper les demi étriers dans un chiffon.

- Ne pas utiliser une trop forte pression d'air.

* Avec une fine pointe, retirer les joints anti-pous-
siére et les coupelles d'étanchéité.

» Nettoyer les pieces avec exclusivement du
liquide de frein et remplacer toute piéce endom-
magée ou usée.

* Mettre en place les joints et coupelles neufs.

* Introduire les pistons avec leur extrémité fermée
orientée vers le fond de leur logement.

* Respecter les couples de serrage donnés dans le
tableau ci avant.

* Purger le circuit comme expliqué au chapitre
entretien courant.

DISQUES DE FREIN AVANT

(tous modéles)

En cas de rayures excessives, d'usure trop impor-
tante ou de voile supérieur & 0,30 mm, remplacer
les disques de frein aprés avoir déposer la roue.
Chaque disque est fixé sur la jante par 5 vis.

Au remontage, mettre du produit frein-filet sur
toutes les vis de fixation et serrer ces derniéres au
couple prescrit de 2,3 m.daN.
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Conduites de freins avant,
1 4 4. Vis de raccord “ banjo” - 5. Rondelles d'étanchéité (cuivre ou aluminium) —
6. Platine de raccord vissé au TE inférieur - 7. Vis de fixation - 84 10. Flexibles de freins —
11. Colliers de maintien — 12, Vis de fixation.

FREINAGE ARRIERE

MAITRE - CYLINDRE

Dépose et démontage

¢ Déposer le carénages latéral droit afin d'accéder

au bocal du maitre-cylindre.

¢ Déposer la pédale de frein.

* Déposer la platine repose pied pilote droit.

* Placer un chiffon sous la vis du raccord " banjo "

de la durit du frein arritre. Dévisser le raccord et

récupérer les deux rondelles d'étanchéité en cuivre
de part et d'autre du raccord.

* Débloquer I'écrou de réglage de hauteur de

pédale sur la tige de poussée du maitre-cylindre.

* Dégager la tige de maitre-cylindre de sa patte de

raccordement avec la pédale de frein.

* Retirer les vis de fixation du maitre-cylindre.

¢ Dépose le couvercle du réservoir de liquide de

frein puis le vidanger.

 Déposer le réservoir de liquide de frein du cadre.

« Retirer la vis de maintien du raccord du tuyau de

liquide de frein sur le maitre-cylindre. Dégager le

raccord du maitre-cylindre, récupérer le joint
torique sur le raccord.

¢ Dégager le soufflet caoutchouc du maitre-

cylindre puis & I'aide de pinces a circlip, retirer le

circlip de maintien de la tige de poussée du piston.
¢ Dégager ensuite la tige de poussée puis

I'ensemble piston — coupelle — et ressort de rap-

pel.

Nota : Si I'alésage du maitre-cylindre est rayé, le

remplacer. Toujours lubrifier les piéces neuves

avec du liquide de frein neuf.

Procéder a l'inverse des opérations de dépose afin

d'assembler puis d'installer le maitre-cylindre sur

la moto. Respecter les points suivants :

- Les vis de fixation du maftre-cylindre se serrent &
1,0 m.daN.

- Le contre-écrou de la tige de poussée du maitre-
cylindre est serré a 1,8 m.daN.

- La vis de raccord “ Banjo " est elle serrée &
2,3 m.daN. Ne pas oublier de remplacer ces ron-
delles d'étanchéité cuivrées.

- Mettre un produit frein-filet sur les vis de fixation
du repose pied pilote, ces vis se serrent a
3,5 m.daN.

- Régler la hauteur de pédale (de 40 & 50 mm au
dessous du repose pied).

- Purger le circuit de frein comme décrit au cha-
pitre Entretien courant.

ETRIER ARRIERE

Dépose et démontage

Nota. Si I'on ne dispose pas d'air comprimé pour
chasser les pistons, déposer les plaquettes et
actionner doucement le levier de frein pour sortir
les pistons que I'on retirera entiérement aprés
ouverture de I'étrier.

Si I'on dispose de I'air comprimé, procéder comme
suit

 Débrancher la canalisation de I'étrier. Pour cela,
libérer le raccord aprés avoir retiré sa vis.

e Déposer I'étrier aprés avoir débloqué ses vis
d'assemblage, ce qui est plus facile lorsque I'étrier
est fixé au fourreau.

* Retirer les plaquettes de frein.

* Séparer les deux moitiés de I'étrier en retirant les
deux vis d'assemblage. Le joint torique d'étan-
chéité entre les deux demi étriers est a remplacer.
¢ Chasser les pistons en soufflant de I'air com-
primé dans les orifices d’alimentation, avec les
précautions suivantes :

— Envelopper les demi-étriers dans un chiffon.

— Ne pas utiliser une trop forte pression d'air.

¢ Avec une fine pointe, retirer les anneaux anti-
poussiére et les joints.

¢ Nettoyer les piéces avec exclusivement du
liquide de frein et remplacer toute piéce endom-
magée ou usée.

* Introduire les pistons avec leur extrémité fermée
orientée vers le fond de leur logement.

¢ Assembler |'étrier aprés avoir mis un joint
torique neuf au niveau des passage de liquide de
frein. Respecter les couples de serrage donnés
dans le tableau en téte de paragraphe
" Freinage ".

* Remonter les plaquettes de frein puis purger le
circuit comme expliqué au chapitre ” Entretien
Courant “.

DISQUE ARRIERE
Les contrdles de cote et les précautions de mon-
tage sont les mémes que pour les disques avant.
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Maitre cylindre de frein arriére.

1. Maitre cylindre complet — 2. Nécessaire de réparation du maitre cylindre - 3, Capuchon de protection -
4. Patte d’ancrage sur la pédale de frein - 5, Vis de poussée — 6. Ecrous de réglage de la hauteur de la
pédale de frein — 7. Raccord plastique — 8, Joint torigue — 9. Vis — 10. Vis de fixation du mattre cylindre

sur le cadre - 11. Ensemble bocal et bouchon - 12, Membrane - 13. Coupelle — 14. Bouchon -
15. Vis de fixation du bocal de liquide de frein - 16. Durit — 17, Colliers de serrage —
18. Axe de raccordement a la pédale de frein — 19, Rondelle - 20, Goupille de sécurité —
_ 21. Flexibles de frein — 22 et 23. Vis de raccord " hanjo” -
24, Rondelles d’étanchéité (cuivre ou aluminium) - 25, Guide de flexible ancré sur le bras oscillant -
26. Vis de fixation - 27. Rondelle.

8

Frein arriére,
1. Jeu de pistons et joints - 2, Jeu de joints - 3. Jeu de plaquettes de frein -

4. Vis d’assemblage des demi étriers - 5. Ressorts d'appui sous plaguettes -
6. Axes de maintien des plaqueties - 7, Agrafes de maintien des plaguettes -
8. Cache logement de plaguettes - 9. Vis de purge - 10, Capuchon de protection -
11 et 12. Plagquettes anti bruit gauche et droite - 13. Vis de fixation de Pétrier.

>> ROUES ¥|¥]

DEPOSE ET REPOSE DES ROUES

Se reporter au chapitre Entretien Courant.
Certaines précautions y sont indiquées, et il y
figure une vue éclatée des roues.

ROULEMENTS DE ROUE

Ces roulements doivent étre remplacés lorsque la
roue prend du jeu sur son axe et tourne en accro-
chant.

Roue avant

= Déposer la roue et retirer les disques de frein.

e Placer des cales de bois sous les rebords de jante
pour ne pas les marquer.

* A l'aide d'une longue tige de métal tendre et
d'un marteau, chasser les roulements de I'intérieur
vers I'extérieur.

Nota. Tout roulement déposé doit étre remplacé
par un neuf. Au besoin, chauffer le logement des
roulements pour faciliter leur remplacement.
Toujours frapper alternativement sur deux points
opposés du roulement pour éviter de le biaiser.

Vérifier le bon état des logements de roulements
dans le moyeu. Si au démontage, leur surface a
été légérement endommagée (rayures ou bavures
fines), polir sans excés avec du papier a poncer
trés fin, imbibé d'huile.
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<< Partie cycle

Enduire de graisse les roulements neufs et les faire
pénétrer dans leur logement & l'aide d’un maillet
et d'un tube venant prendre appui sur la cage
externe du roulement. Ne jamais frapper sur la
cage interne, ce qui endommagerait le roulement,
et prendre soin de ne pas le monter de travers.
Attention. Respecter les points suivants :

- Le ¢6té avec flasque d'étanchéité doit étre tourné

vers 'extérieur.

A la repose des disques, ne pas les intervertir. En
cas de doute, se reporter aux vues éclatées en fin
du chapitre Entretien Courant.

Roue arriére
* Déposer la roue arriére.
o Déposer le disque de frein.

* Séparer la couronne dentée et le porte couronne
du moyeu de roue.

e Extraire le joint a lévre du porte couronne, si I'on
veut remplacer son roulement.

e Remplacer les roulements de la méme maniére
que pour la roue avant en notant les points sui-
vants :

- Le roulement cdté droit (coté disque) est a

installer en premier (sa référence tournée vers I'exté-
rieur de la roue).
- Remplacer systématiquement le joint coté roule-
ment droit.
Si I'on remplace le roulement du moyeu de cou-
ronne, |'équiper d'un joint neuf.
Classification documentaire et rédaction :
Axel MELLERIN
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Reposer 1a piéce
déposée

Jutit de repose de
routernent

Roulament gaucho
(neuf)

-

> m 44 Nem

Qauche = = Oroite

Repaoser la piéce Reposar ia piéce

déposée 0?7 déposée

Routernent droit

Roulement gauche

{nauf) (neuf)

Montage des roulements de roue avant.
. Pidces A graisser — 2, Mettre un produit frein-filet,

Gauche @

ﬁ Droite

Gauche ¢ > Droite

Qutil de repose
de roulement

m 65 N:m

Gauche o= = D(?i(e

Enlretoise

Montage des roulements de roue arriére.
1. Pidces & graisser - 2. Mettre un produit frein-filet,
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TITRE DES REVUES N revue Code
APRILIA

125 AF 1 et Red Rose amot. 123 {1989 a91) 80 11693
125 cm* & moteur Rotax type 122 - RS (1998) -

Classic (1995 a 98) - ETX {1998) 11114336
BMW

R50/5- R 60/5 - R 75/5 6 5163
R60/6-R75/6-RIE6-RY0S 18 5121
R6(0/7-R75/7-R8W7-R1007-R100S-R1007T-

R 100 RS - R 100 RT - R 80 et RT Monolever -

R 100 RT Mondlever - R 100 R 37 12161
F 650 et F 650 S (1994 2 2001) 96 14583
K?Sloustypesé%&a%] 79 5184
K100 - K 00 AS - K 100 RT - K 100 LT (1983 4 91} 55 12654
K1-K 100 RS - K 1100 RS - K 1100 LT {1989 a97) 90 7885
R 850 R-R 1100 R/GS/RS/RT (de 1993 & 96) HS10 13624
AB50RT-R1100S - R 1150 R/RS/RT/GS (99 2 02) HS11 18974
R 1200 G/GS = Adventure »/RT (03 2 07) 145 21527
BULTACO

Sherpa 125-250-350 26 5121
CAGIVA

125 Roaster (1994 4 87) 103 12383
DAELIM

VT 125 et VT Evalution (1998 et 99) 113 15767
DUCATI

Monster 600/750/900 a carbus (1993 4 2000) 121 18165
750 Paso - 750 Sport - 750 S5 {1987 4 93) - 900 SS -

906 Paso {1989 a 93) HS7 9294
auzz)

850 Le Mans |l - 1000 California !l 53 5156
V7 Sport-750S-850T-T3-LeMans- 1000 Comvert 21 5122
HARLEY-DAVIDSON

Bloc moteur XL 1 000 cm? (1977 a 85)

Bloc moteur XLH 883 - 1100 et 1200 cm* (1986 494) __ 65 10664
1340 Softail tous types (1986 4 94) HS8 12972
1450 Dyna - Softail - Touring (39 a 03) HS12 19697
HIRO

Moteur « MX 125 RA « 41 514
KONDA

MTX 50 ique (1984 4 87) 65 10664
ST 70 DAX (1970 a 88 69 5173
CB12553(1976 et 77)- CB 125 N{1978) 2 5128
XL125etTL 125([1976 et77) 2 512
CB125T-Tllet TD (1977 2 88) 26 5127
CBF 125 M9 et MA (09 et 10] 158 23138
Fes 125 pantheon (98 & 03 132 19650
FES 125 Pantheon inj. (04 aon 147 21801
FES 125 'S-Wré% {07/10) 156 23137
XL 125G (78 4 88) - XR 125(80-81) - XL 125R (82489 _ 34 5136
NX125(1989 & 89 7884
MBX 125F - MTX125/200R(19&3é8n 53 5156
CM 125 Tet C (18782 99) 60 12928
NSWSRFQ%”BQ] 74 5479
NSR 125 R (1989 a 2002} 85 13561
MTX 125 R NRJ - HRC - Rallye - Beach Hunter (87289) __ 74 5179
CLR 125 City Fiy (98 2 03) 129 19110
CRM 125 R {1 é99% 85 13561
CA Rebel 125 {1995 a 2000) 100 12380
CBR 125 R (04/05) 137 20158
CBR 125 RW (07 3 09) 152 22413
PCX 125 (10 et 11) 162 20781
VT125C et C2 » SHADOW » (99 et 00) 119 17069
XL125V "Varadero® (01 et 02) 125 18679
XL125V “Varadero™ injection (07/08} 149 21181
XR 125 L (03/04) et CG 125 ES}OA} 135 19653
XLS 250 {1978 2 81) - XLR 250 {1982 et 83) 41 5144
XLA 250 et 350 = R.FVC. » (1984 4 87) 61 5165
CB 250/400T-NetA 32 514
CM400T 32 5%
VF 400 F (83) - VF 500 F et F 11 (1984 et 85) 57 5160
XLS 400 -500- (1978 481} et XLR 400 - 5001982t 83) _ 41 5144
XA 400 R (1996 a 2001) 120 18164
CX500-CX500C-E-GL500D-CX400-C-E 39 5141
CB 500 et CB 500 S (1994 4 2001) 98 11273
CB 600 F et CB 600 FS {1998 4 2002) 114 15768
CB 600F Hornet) 03 2 05 138 19961
CB 60QF et FA (07/08) 150 22385
CBF 600 N/S - NA/SA (04 et 05) 136 20157
CBR6OOF (1987 2 90 75 11721
CBRGOOF {1991 3 98) 87 5193
CBREOOF/FS/FA 134 19652
XL600R et L - XL 600 RM et LM (1983 2 88} HS3 5108
XR 600 A (1988 2 96) 101 12381
XL 600V Transalp il%? 32000) 68 12929
VT 600 C Shadow (1988 4 94) 93 9624
CX 650 - GL 650 D2 39 5141
NX 650 Dominator (1988 2 98) 71 10894
SLR 650 {1997 et 98) 71 10894
XRV 650 Alfrica Twin (1988 et 89)___ 72 12652

NTV 650 REVERE (88 2 97)

NT 650 V = Deauville » (1998 4 2001)

XL 650 V « Transalp= {00-01)

NC 700 S-SA et X-XA{12 et 13

NT TOOVAVA "Deauville™ (06 a 08)

XL 700V et VA « Transalp- 2008 et 2[]09;

CB 750 tous types K1 K7 -Fiet F2(1969a78)
CB 750 tous types KZ 4 F2 C (1973 4 82}

CB 750 F {1 « Seven Fifty = {92 a 2000)

VF 750 S et Custom C et D {1982 et 83)

VF 750 F.é1983 ot 84)
VFR 750 F (1986 4 89)
VFA 750 F (19902 97)
XLV 750 R (D) et {F} {1983 et 85)
XRV 750 Africa Twin (1990 a 98)
VFR 800 FI (1998 et 01)
VFA 800 « V-Tec » {02 404)

CB 900 tous types FZ & FZC {19792 82)
CB 900 F Hornet (02 et 03)

CBR 900 AR (1992 4 99)

CBR 900 AR injection (2000 et 2001]
CB1000RetRA(9a A}2009 et 2010
CB 1000R et A (3 4 A) 2009 et 2010
CBF 1000 FA (103 12%)
CBF 1000/1000A (06/ 82

XL 1000 V « Varadero » (1999 et 2001)

XL 1000 V/VA = Varadero » (injection) (03 a 06)

VTR 1000 F {1997 & 03

CBR 1000 F (1987 4 96)

CB 1100 F {1983)

CBRA 1100 XX Super Black Bed (1997et98)
ST 1100 Pan European tous types (1990 & 2001

HUSQVARNA
125 - 240 - 390 - 430 WR {1980 4 83
TE 350/400/410/570/610 (1990 & 2001)

KAWASAKI
B0AREtAE
125 KS - KX - KE - KH et KEA

KMX 125 (1986 2 2002

KDX 125 SR (1990 & 2001)

BN 125 Eliminator (1998)

2400 J et F - ZX 400 - 7 500 B - GPZ 550 - ZX 550,

GPZ 500 S (1987 a 02)

KLE 500 (1991 495
ER-5 (1997 et 2002

ER-6 elnioeelog
ER-6netf (20094 2011)
22-R 600 {1990 2 2002)

KLR 600 - A1 - B1 - B2 - B3 (1984 2 87}
ZX-6R (19954 99

Z)(-SREZOOO et 2001)

Versys 650 (07/08

)
KLR 650 (1987 et 88) et Tengai (1989 291)
2 850 tous types (1977 283
2750E Ig&Oﬁ?SOLIéLd(B]é%{-
GPZ 750 (82 a 85) - Z 750 GT (82 & 84) (moL 4 cyl}
7 75072 7508 (04 et 05)
Z2750(07a09

750 Ze 991299
N|NJA%X§0 G2 {1985)
ZR-7{99 2 03) et ZR-7S (01 2 03}
GPX 750 R (1987 a 89)
2XR 750 H1 et H2 Stinger (1969 et 90)
2R 750Je|L§1991 295)

2X-7R (1996 4 2002)

VN 800 et Classic ;95 398

NINJA ZX 900 A1 & A3 et A6 (1984 3 86 et 89)
2X-9R "Ninja* (1994 297)

2X-9R (2000 2 2001)

KLV 1

%2
GPZ 1000 RX (1986 et 87]
ZX 10 - 1000 Tomcat

GTR 1000 {1986  96)

21000 (2

-04)
21000 2[)07-0[).%S
21000 et Z 1000SX {2010 et 2011)

GPZ 1100 tous types Z 1100 B1-B2 et ZX 1100 AT et A2

22-R 1100 (1990 4 2001
ZRX 1100 et 1100 R (¥

7 &2000)
Z 1300 modétes A1 4 AS et Injection (1979 4 84)

K™

Enduro 125 GS (1980 4 83) 240 GS (1981 283}
el fiches techniques 175, 240, 390, 420 GS
Enduro 250 et 300 GSEGS/EXC {1992 a 2000)

KYMCO
Zing 125{1997 2 99) et Meteorit 125 {1999)

MINARELLI
Motewr « P6CS »

MOTOBECANE - MBK

1258, L LT, LT1,LT2 et T3

YP 125 R « Skyliner » (1998 199
YP 125 R = Skycruiser » {06 et 0

115
144

5151
17067

15766

5130

5163
15769
21526

YP 125 D et E = Skyfiner » (01 207)
YP 125 R et RA « Skycruiser » 20\0/\1}
YP 250 R et RA « Skycruiser « (12 et 13

PEUGEOT

103- 104 - TSA-GL t0-GT 10

Scooters SC50etSC50L (1984397)
ScooletsSCBOL(IQBdaanelSXBOL (9% %

SV 125et 125L (91 295

Satelis 125 4V (06/07)
125 Tweet et Tweet RS (2010/2012)

PIAGGIO
Vespa P 125 Xé19783 82) - PX 125 E (1983)
Vespa PX 125 E et 200 E Arcobaleno a démaneur
£lectrique 9984 a9
CosaLX 125et LX 2 é‘988'a90)
Hexagon 125 (1994 a9

= X9» 125 cm® {00 et 01)
Xevo 125 om? {2007 32010)

MP3 400ke LT (09/10)
MP3 500ie LT (11/12)

ROTAX
Moteur 500 (504 - 506 GS/A) et 560 (560 GS/A)

SACHS
Moteurs types = 1251 » et = 1751 » _

SUZUKI
GT125L, M, A, C,EC EN - GT 185K, Let M
TS125C- C2 et ER ({1977 281)

TS 125R (1989 2 96)
DR 125 (de 83 ‘392;- DR125 SE [1994 3 2000)

RM 125 - air » (1979 BI&

RG 125 Gamma (1985 & 88)

RG 125 F et Wolf (1992 & 96)

RV 125 « Van-Van » {03 et 04)

RV 125 *Vanvan® ind'. {mod. 07 2 08)

GN 125{1987 4 2001}

UH125 Burgman injection (07/08‘
GZ 125 = Marauder » (1998 et 99
VL 125 « Intruder »
PE 175 (1980 et 81)
TS 200 R (1991 2 94)
DRSSOSeISH-DRSSOSE(IQQOeIQQ]
GSX400S-T-XetZ

GS 500 E (1989 4 2001)

DR600S el R Déabe’ (1985 289)

GSF 600°S et N Bandit (1995 et 99)

GSF 600 et 600 S Bandit {2000/2001)
GSR 600 éoe et 07)
GSX 600 F (98 4 01)
GSX-R600({1997 2 2000&
GSX-R 600 {2008 2 2010)
RF600 R (1993 4 96)
AN 650 *Burgman” (2007 22009)
DL6S0 {04/05)

DR 850 R-RS-RSE {1990 et 96)
0A 650 SE (1996 a 2002)

GSF 850//A/SA *Bandit™ (05/06)
GSF 650/650 S/SA (07/08)

XF 650 « Freewind » (1997 & 2002)
SFV 650 *Gladius® (09/10)

SV 650 et SV 650 S (1999 a 2001)
SV 650 e1650 S (03)
OR 7505(19889(8% DR 800 S (1990 297)
GS750D-E-EN(1977479)

GSR 750/A (20011 et 2012)

GSX 750 et 1200 *Inazuma” (98 2 02)

GSX-R 750 J-K-L-M (1988 2 91}

GSX-A 750 W (1992 et 93)

GSX-R 750 [1996)
GSX-R 750 (00 4 03
GSX-R750 K8 a L0 (2008 22010
GSX 750 FE

GSX 750 F (984 01]
VX 800 (1990 2 95)
GS 850G - GS 1000E-S-G-GS 1100G
GSX-R1000 (2001-2002)

GSX-A1000 (092 13)
DL 1000 "V-STRORM" (02/04)

SVet SV IOOOS(OGelO%

GSX 1100 E tous types {1980 a 86)
GSX-R 1100 G-H (1986 et 8

GSX-R 1100 K-L-M-N {1989 a 94)
GSX-R 1100 W (19934 97)

GSF 1200/5 Bandit (1996 a 2000]
GSF 1200/S Bandit {2001 et 2002)
GSF 1250/S et GSX 1250 FA{07 4 10)
GSX 1300 R «Hayabusa~ (08 a 12|
GSX 1400 (02 2 07)

SWM (4 moteur 2T Rotax)

125/320 TL - NW. RS 125-175-240 GS - TF1
TRIUMPH

« 675 » Street Triple et Daytona (2007 2 09)

145
161
169

167

Dgzlona Street Triple 675 R (06 & 10) 155 22475
et900cm* eyl a ca:buraleuvs saul Tgef (9122001) 93 9624
790 et 865 cm’ bicylingre T. 0120 141 20834
Moteurs 885-955-1050inj(97/00) __ 142 20835
Speed Triple 1050 {2005 2 2010) 161 23669
SPD 1050 (2011 2 2013) 168 22848
YAMAKA

TY50M-DT50M-RDSOM 32 514
DT 50 MX ique (19813 87) 65 10664
LB 50 Chappy (1982 2 96) 94 13637
125 RS et RS DX tous modales (1975 a 81) 21 5122
DT 125 F {1975 et 76) 2 5B
DT 125R {9301} - DT 125 RE (89-97)- TDR 125(93-01) __ 96 14533
DT 125 AE/X (04 4 06) 141 20834
DT 125 MX (1977-1991} 30 5132
RD 125 LC et DT 125 LC (1981 & 83) 48 5151
AD 125LC (19852 89) - DT 125LC (1984 291} - )
DT 125 Ténéré {1988 491) 58 5161
w1258 el)([2009320\2£ 163 24067
TZR 125 mod. EJA’ (19872 92)- DT 125 R

(1988 & 92) - 125 med. ital. (1990 4 92) 7212652
™ 125(1999 1& 123 18167
XT125{1 982394] R 125 (1982 3 2002} 55 12654
XT 125 R/X (05) 139 20092
XV 125 et XV 1255 « Virago » - XVS 125 = Drag Star »

(1997 4 2001) 106 13184
YBR 125 (05) 139 20092
YP 125 A « Majesty « {1998 et 39) 115 15769
YP12SR«X-max»(06€t07) 144 2152
YP 125R et RA = X-max = {2010/11} 161 23669
YP 125 D et E « Majesty » (01 2 07) 145 21527
YZF-R125 (2008/2009) 154 22475
DT 175 (1974 2 76) 2 5128
DT 200 R (1989 a 94} 72 12652
WR 250 (1994 4 96) 101 12381
YP250RetRA«X-max»(10813) __ 169 24849
RD350LC (modele1980-81-82) _ 40 5143
RD 350 LC {modle 1983 & 90) 52 51585
XT 350 (85 2 94} - TT 350 S (86 93) 61 5165
XJ 400 47 5150
WR 400 F (1998 2 2000) 1717067
XT et SR 400 et 500 tous types {1976 a 86) 29 5130
XT 400 S et 550 (1982 et 83, S)es 50 12930
XS 500 tous types 39 5141
XV 535 Virago {1988 4 96) . 83 13569
XP 500/A “TMAX" (injection) (04 3 06) 140 20833
XP 500 TMAX (2008 et 2009) _ 153 22474
XP500/A TMAX530 g2012/2013] 168 22848
XT 600 et K (84 4 94) - 600 Ténéré sans dém. élec. (83-85] _ 50 12930
X7 6007 Ténéeé & démarceur électrique (1986289) 73 13083
XT 600 E & démarreur électrique (1990 a 2002) 73 13093
XJ6 N/NA - XJ6 Diversion F/FA - /SA (09/10) 157 28138
XJ 600 (1984 4 91) - FZ 600 {1986 et 88) 67 10593
XJ 600 S Diversion (1992 2 01) - XJ600N(1994301) 88 11569
FZS600et600 S«Fazer»{199842002) _ 113 15767
FZ6°S et"N"Fazer(04/05) _ 135 19683
FZ6N/S - FZ6S2 N/S/SA (mod. 07 et 08) 151 22086
YZF 600 R Thunder Cat (1996et97) 105 13183
YZF R6 (1999 et 2000) 116 17066
XJ 650 (19812 84) 43 5146
XVS 650 Drag Star et Classoc {1997-98) 109 1434
XTZ660Téneré(19912496) 87 518
XT 660 R/Z {04/05) 137 20158
XS 750 - XS 850 tous 3&?5 36 5138
XJ 750 (1984-87} - XJ 900 (1983-90) HS2 5107
FZ 750 (1985 3 93) - F2X 750 (1987 3 13) 69 5173
YZF 750 (1993 1 94) 92 7887
XT2 750 Super Ténéré (1989 a 96) 76 12621
FZ8 et FazerBtous types (2010/202) 164 24291
TOM 850 (91-95) 85 13561
TOM 850 (36 2 2001) 104 13182
XJ900SOversion®@/2002) 102 12382
TDM 900 (02 et 03) 130 19111
FZR 1000 Genesis (1987 el88)el Exup(1989493)___ HS5 5110
FZS 1000 Fazer (2001 et 21 127 18681
FZ1 N et S Fazer (06/07) 147 21801
YZF-R1 ?99832001) 112 15766
YZF-R1 (injection) 04/05 HS14 20681
XS1100et 1100S 5135
FJ 1100 (1984 et 85) 57 5160
FJ 1200 (1986 & 92) - FJ 1200 ABS (1991 2 95) 57 5160
XJR120011300etSP(1995803) 107 13185
VMX 12 V-Max 1986 4 01) 78 5183
XVZ 12 T/TD Venture (84-88) et XVZ 13 TD (83 et 90) 78 518
FJR 1300 (0t 4 03) 129 19110
FJR 1300A/A (06 4 11) 162 23781
COLLECTION INITIATION MOTO

Entretien et Technique de la Moto 32851 5195
Réparation des motos J2852 5196
La Préparation aux Raids Motos 32853 5197
Pannes et Diagnostics Moto 10636
Pratique de I'électricité moto 15384

La preparation des motews motos 15483
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