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Présentation

Avec ses 23 000 “ 600 Bandit " commercialisées en France
entre 1995 et 1999, Suzuki a réussi le hold-up presque parfait ,
simplement troublé par la FZS 600 Fazer depuis 1998. Afin de
reprendre son leadership qui lui échappe depuis peu, la firme nip-
pone présente au Salon de Paris, a I'automne 1999, sa nouvelle
génération de 600 Bandit. La GSF 600 pour la version dite
“ naked " nue et la GSF 600 S pour son modéle équipe d'un care-
nage de téte de fourche. Une année aprés sa sortie, la GSF 600
est redevenue la moto de plus de 125 cm?® la plus commercialisée
en France avec plus de 7 100 unités avec un pourcentage presque
équivalent entre le modéle basique et le modéle caréne. Si par sa
ligne générale, le modéle nu reste proche de I'ancienne version,
elle nen reste pas moins une nouvelle machine bénéficiant d’'un
nouveau cadre et d'une motorisation plus puissante. Le modéle S
recoit un nouveau carénage de téte de fourche s'inspirant de celui
installé sur la SV 650. La double optique avant grace aux nouvelles
techniques et I'utilisation de nouveaux matériaux d'optique per-
mettent aujourd’hui I'obtention de formes complexes qu'ils etaient
difficilement envisageables d'obtenir il y a seulement quelques
années.

Si la motorisation gagne en puissance - 78 cv soit 4 cv de plus
que sur I'ancien modéle - , ceci est di & son systéme d'allumage
qui prend maintenant en compte |'ouverture des papillons de gaz
dans sa cartographie. Cela permet en plus d’abaisser la consom-
mation de carburant. Norme antipollution oblige, Suzuki installe sur
ce nouveau modéle un systéme permettant d'enrichir en air les gaz
d’échappement permettant ainsi de diluer le gaz carbonique.

La partie cycle, nouvelle, met en avant un nouveau cadre qui
permet d'allonger I'empattement pour une meilleur tenue de route.
Il a permis aussi de resserrer la chasse afin d'accroitre la maniabi-
ité de la machine, maniabilité accrue aussi par une hauteur de selle
abaissée. La fourche avant reste similaire a I'ancienne avec toute-
fois le montage d’étriers de frein plus puissants fabriqués comme
sur la roue arriére par Tokico. Les jantes trois branches en alliage

&

La GSF 600 “ Bandit "

dans sa version dénudee.

Son nouveau cadre

ainsi que la selle et son habillage
permettent de différencier
facilement les deux machines.

g

identiques par leurs dimensions sont équipées de pneumatiques
dits taille basse.

Sur I'arriére, I'amortisseur dispose, en plus de sa possibilite de
réglage du tarage de son ressort, d'un systéme de reglage de la
force d'amortissement a la détente grace a une molette installée
au centre de la fixation inférieure de I"amortisseur.

A

<

Coté équipement, on note aussi un certain nombre de nouveau-
tés comme, le réservoir de carburant plus grand, le tableau de
bord avec totaliseur et montre électronique a affichage par cristaux
liquides. Le compteur de vitesse qui n'est plus relié par un cable &
la roue avant mais qui recoit ses informations par l'intermédiaire
d'un capteur monté sur le couvercle du pignon de sortie de boite
de vitesses, en bout de |'arbre secondaire de boite de vitesses.

Avec son carénage de téte de fourche bien spécifique, le modéle “S "
ne peut étre confondu avec la premiére génération de Bandit “ S "




SUZUKI “600 Bandit”

A Le tableau de bord du modele GSF 600 reste simple
mais dispose toutefois d'une montre & cristaux liquide,
faisant aussi office de totaliseur et totaliseur kilométrique partiel,
logée dans le compteur de vitesse.

Phare rond, enjoliveur de compteurs chromés et barres
supports de phare taillées dans ['aluminium apportent une
touche d’esthétisme de qualité sur une moto dite “ nue "

Pour plus de faciliter, lors des interventions sur la moto, Suzuki,
malgre I'échappement 4 et 1, a installé une béquille centrale sur sa
machine. Les poignées de maintien du passager installées de part
et d'autre de la selle sont remplacées par une poignée centrale &
I'arriere de la machine. Nouveau cadre oblige, les nouveaux
modéles disposent de caches latéraux. Le modele “ S " dispose
d'un carénage de téte de fourche mieux étudié, plus large de
40 mm et plus haut de 16 . Ce demier dispose en plus d’une bulle
percée a sa base pour inhiber les turbulences & haute vitesse.

A Le modéle GSF 600 S dispose d'une double optigue
lenticulaire. La vitre de protection avant
avec sa forme complexe surmontée dans habillage noir
permet d’affirmer encore plus la sithouette de la machine

BANDIT DIGEST

Il est possible de commander auprés des concessionnaires
Suzuki, la Bandit en version 25 kW.
Que se soit les modeles 2000 - type Y - ou 2001 - type K1, les

“ Bandit " et * Bandit S " sont disponibles sous trois coloris : bleu - A Logé plus en avant dans le carénage de téte de fourche,
fouge ou noir. Les modifications entre les deux millésimes sont le tableau de bord du modele “S ",
inexistantes si I'on excepte quelques vis et des nuances diffé- est similaire au & celui du modéle classique.

rentes sur |a teinte bleue et la rouge.

Coloris des modéles :

Numéro de série suivant année modéle : Code Couleur Nom du coloris 2000 - Y - Maodbtes 2001 - K1 -
Modele 1* numéro de série cadre 334 MNoir Pearl Novelty black o . .
GSF 600 JS1AB1 12.1 00 -100001 = 1LF Bleu Pearl deep blue - .
GSF 600 S JS1AB1111 0.0_—_‘.1 CHJOT = YC2 Bleu Candy grand blue _ _ .
GSF 600 JS51A8112100 -108240 = YTM Rouge : Pearl helios red .
a 600 S JS1A8112100 -109248 = 19A Rouge Candy antares red .




Caractéristiques suzuki 600 Banair

BLOC-MOTEUR

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES

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

- Alésage x course : 62,6 x 48,7 mm.

- Cylindrée : 599 cm’.

- Rapport volumétrigue : 11,3 /1.

- Puissance maxi : 57,4 kW (78 ch).

- Régime de puissance maxi : 10 500 tr/min.
- Couple maxi : 5,41 mdaN.

- Régime de couple maxi : 9 500 tr/min.

- Régime de rotation maxi : 12 000 tr/min.

- Puissance administrative : 6 CV.

CULASSE

Culasse monobloc, en alliage léger, avec chambre de combus-
tion équipées de quatre soupapes. Guides de soupapes rempla-
gables.

Fixation de la culasse par 12 écrous de @ 10 mm et 1 vis de
@ 6 mm. sur l'avant du puits de chaine.

Chambre de combustion & double déme favorisant la turbu-
lance des gaz frais (brevet Suzuki : TSCC).

SOUPAPES

Quatre soupapes par cylindre rappelées par 2 ressorts hélicoi-
daux a pas progressif,

Etanchéité aux queues de soupapes par joints a lévre.

Diamétre des tétes de soupapes :
- Admission : 23 mm.
- Echappement : 20 mm.

Angle de siéges de soupapes :
- Angle de portee : 45°,
- Angle extérieur : 15°,

Soupapes actionnées par 8 linguets dédoublés.
Levée de soupapes :

- Admission : 7,8 mm.

— Echappement : 7,3 mm.
Reéglage du jeu aux soupapes par vis et écrou.
Jeu aux soupapes, a froid ( en mm) :

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

DISTRIBUTION

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

Entrainement des deux arbres a cames par I'intermédiaire d'une
chaine centrale silencieuse du type " Hy-vo ". Tendeur de chaine
de distribution automatique, a crémaillére.

Diagramme de distribution :
- Avance ouvert. adm. (avant PMH) : 36°.
- Retard ferme. adm. (aprés PMB) : 54°.
- Avance ouvert, échap. (avant PMB) : 59°
- Retard ferme. échap. (aprés PMH) : 21°.

BLOC-CYLINDRES

Meonobloc en alliage léger aileté. Chemises en acier non rempla-
cables mais réalésables : + 0,5 et + 1,0 mm.

Fixation commune avec la culasse par les douze goujons
de @ 10 mm, plus un écrou de @ 6 mm & |'avant.

PISTONS
Pistons moulés équipés de trois segments :

- Segment de feu (supérieur) de section |égérement arrondie et
chromé (repéré R).

- Segment d'étanchéité (intermédiaire) de section trapézoidale
(repéré RN).

- 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 tounant sur 6 paliers équi-
pes de demi-coussinets remplagables.
- @ des tourillons : 32 mm

Bielles a chapeaux équipés de demi-coussinets remplacables.
- 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.
- Classification : API SF ou SG.

- Quantité d'huile (en litres) :

* Vidange simple : 3,3.

= Vidange + filtre : 3,5.

* Démontage moteur : 4,6.

—

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

1) Circuit de lubrification et radiateur d'huile :

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 4 6,0 kg/cm?
- Clapet de surpression taré a 6,0 kg/cm.

Circulation de |'huile au travers du radiateur commandée par un

clapet branchée en paralléle sur le circuit du radiateur :

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

- 8i I'huile est chaude, le clapet s'ouvre et |'huile circule dans le
radiateur avant de rejoindre |la cartouche filtrante.

2) Circuit de refroidissement de la culasse :

Arrivée d'huile sur le dessus de la culasse dans des poches
autour des chambres de combustion pour évacuer leurs calories.
Acheminement de 'huile par deux durits & |'arriére de la culasse et
retour dans le carter par deux tuyaux métalliques sur le devant.

ALIMENTATION-CARBURATION - ECHAPPEMENT

Réservoir d'essence :

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

Utilisation de supercarburant sans plomb (taux d’octane supé-
rieur 4 91 RON).

Robinet de carburant & ouverture automatique par la dépression
d'admission. Trois positions dont une position * PRI * (alimentation
directe).

Carburateurs :

Rampe de quatre carburateurs KEIHIN a boisseaux plats com-
mandés par dépression. Commande de starter par levier au guidon
coté gauche. Capteur de position des papillons de gaz monté coté
droit de la rampe

Reéglage de la carburation :

- Type : KEIHIN CVR325S

- Diametre de passage (mm) : 32.

- Numéro de réglage : 31F0.

- Gicleurs d'essence :

* Principaux : 92,

* De ralenti : 35

- Aiguilles : N1QL

- Hauteur de flotteur (mm) : 17 + 1.

- Vis de richesse desserrer de : 1 tour 3/4.
- Régime de ralenti (tr/min) : 1 200 + 100.

- Jeu a la poignée des gaz :2,0 44,0 mm
—Jeu au cable du levier de starter : 0,5 & 1,0 mm.




SUZUKI “600 Bandit”

Filtre d'air :
Boitier de filtre d'air dissimulé a 'arriére du réservoir de carbu-
rant. Cartouche filtrante & sec en fibre polyesther. Nettoyage du
~ filtre & I'air comprimé.

Echappement :

Systéme d'enrichissement en air frais des gaz d’échappement,
baptisé PAIR, servant a diminuer les émissions d'hydrocarbure et
de monoxyde de carbone imbrilés. Systéme composé d’une prise
d'air sur le boitier du filtre d'air, d'un boitier & clapets commandé
par la dépression du moteur et de durits allant aux tubulures
d'échappement.

Echappement 4 en 1.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ALLUMAGE

Allumage, batterie-bobines, électronique transistorisé du type
TCI Digital & microprocesseur. Variation d'avance a I'allumage en
fonction du régime moteur et de la position des papillons de gaz.

- Coupure automatique d'allumage & 12 500 tr/min (limitation de
régime).

- V?!eur de contrdle de |'avance & I'allumage : 13° jusqu'a 1 500
tr/min.

- Ordre d'allumage : 1-2-4-3 (cylindre n°1, cété gauche).

- Bougies préconisées : NGK type CR 9 EK ou Nippon Denso type
U 27 ETR

- Ecartement des électrodes : 0,6 a 0,7 mm.

Allumeur (rotor et capteur) situé en bout droit du vilebrequin.

ALTERNATEUR - BATTERIE

Alternateur triphasé Nippon Denso du type a excitation, avec
redresseur et régulateur incorporés. Entrainement par pignon a
taille oblique.
- Puissance de |'alternateur : environ 550 W. & 5 000 tr/min.
- Tension de régulation de 13,6 2 14,4 V a 5 000 tr/min.
Batterie :

Batterie 12 volts, 8 ampéres/heure, de marque Yuasa type
YTX9-BS, négatif & la masse.

Dimensions de la batterie : long. 150 x larg. 85 x Haut. 105 mm.

DEMARREUR
Démarreur avec stator a aimants permanents.

Entrainement du moteur par roue libre & galets de coincement,
fixés sur I'extrémité gauche du vilebrequin.

FUSIBLES

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

Cing fusibles pour la protection de chacun des circuits suivants

- 15 A. sur circuit code .

- 15 A. sur circuit phare.

- 15 A. sur circuit de clignotants.
- 10 A. sur circuit d'éclairage.

- 10 A. sur circuit d'allumage.

ECLAIRAGE ET AMPOULES

Phare avant : un optique rond sur modéle GSF 600 et double
optique a surfaces complexes sur le modéle GSF 600 S

-1 ampoule H4 de 12 V-60/55 W sur GSF 600.

-1 ampoule 12V 60 W (coté droit) et 1 ampoule 12 V 51 W (coté
gauche) sur GSF 600 S.

- Feu de position : 12 V-5 W.

- Feu arriére et stop : 12 V-5/21 W.

- Clignotants : 12 V-21 W x 4.

- Eclairage plaque d'immatriculation : 12 V-5 W.

- Eclairage compteur/compte-tours : par LED.

- Témoin de plein phare : par LED.

- Témoin de pression d'huile : par LED.

- Témoin de clignotants : par 2 LED.

- Témoin de point mort : par LED,

TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par pignons a taille droite, d'un rapport de 1,744 & 1 (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

Multidisque en bain d'huile, composé de 8 disques garnis et de
7 disques métalliques lisses comprimés par les 4 ressorts du pla-
teau de pression.

Mécanisme de débrayage mécanique avec systéme de levier
monté sur rampe hélicoidale venant pousser deux tiges internes a
I"arbre primaire de boite de vitesses et agissant sur un poussoir en
appui sur la partie interne du plateau de pression de la noix
d'embrayage. Commande de |'embrayage par céble. Systéme de
reglage de |'embrayage par vis et contre écrou en bout du méca-
nisme de débrayage.

Commande de I'embrayage par cable.

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses a 6 rapports composée de deux arbres paral-
léles avec pignons en prise constante. Commande de sélection
par mecanisme a cliquets entrainant en rotation un tambour de
selection. Engrénement des vitesses assuré par trois fourchettes
déplagant latéralement les pignons baladeurs. Verrouillage des
rapports par un doigt & galet. Lubrification sous pression des
arbres et pignons assuré par la pompe a huile du moteur,

Etagement de la boite de vitesses :

Nbre de dents des pignons  Rapport Pourcentage
1 12 a7 35,5
2 16 33 53 |
3 17 28 665 |
a 20 28 78,2
| 5 22 27 89,2
6 21 23 100

TRANSMISSION SECONDAIRE
Par pignons et chaine d'un rapport 3,133 &4 1 (47/15).
Caractéristiques de la chaine secondaire :

- Marque et type : RK 50MFOZ1 avec joints toriques.

- Nombre de maillons : 112

- Pas: 15,875 mm.

- Diametre des rouleaux : 10,16 mm.
- Largeur entre plagues internes : 9,53 mm.

PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

Cadre double berceau en acier composé de tubes de section
cylindrigue de @ 38 mm pour les poutres supérieures et de 34 mm
pour le berceau.

Colonne de direction pivotant sur 2 roulements coniques & rou-

leaux :
- Angle de braquage 70° 70°
| | - Angle de chasse 25° 24°25"
| - Chasse & Ia roue 98 mm 99 mm
FOURCHE
Fourche télescopique a amortissement hydraulique non
réglable.
Caractéristiques :

- Marque : KAYABA
- Diamétre des tubes (mm) : 41

Course de la fourche

- Huile (par élément) |
'« Quantité (cm?) 510 508
B Niveau (mm) 112 114
« Huile pour fourche Suzuki n® 10 (SAE 10).
—_Longueur libre des ressorts de f_ourche 356“ i 358 ]

¥~—_




Caractéristiques générales

SUSPENSION ARRIERE

Suspension mono-amortisseur central a flexibilité variable du
type "Full Floater". Débattement a la roue arriére : 126 mm.

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

Bras oscillant en tubes d'acier de section rectangulaire.
Articulations montées sur roulements & aiguilles.

Amortissement par amortisseur oléopneumatique Kayaba. Avec
réglage du tarage de ressort par bague crénelée sur 7 positions.
(7 : dur - 1 : mou - 4 : standard) et réglage de |a force d'amortisse-

| ment & la détente (rebond) sur 4 positions (position standard :

2+ cran).

FREINS AVANT

Deux disques flottants de @ 290 mm x 4,5 mm équipés d'étriers
flottants de marque TOKICO a 2 pistons adjacents de @ 30,2 mm.

Diamétre du maitre-cylindre : 15,8 mm.

Liquide de freinage répondant & la norme DOT 4.

Levier de frein @ main réglable sur 4 positions.

FREIN ARRIERE

Un disque fixe @ 240 x 5 mm équipé d'un étrier fixe TOKICO a
deux pistons opposés de @ 38mm.

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

Liquide de freinage répondant a la norme DOT 4.

ROUES

Roues moulées en alliage léger & trois branches, prévues pour
le montage de pneus Tubeless.

Dimensions des jantes :
- Avant : MT 3,50 x 17'";
- Arrigre : MT 4,50 x 17",

PNEUMATIQUES
Pneumatiques sans chambre (Tubeless) a carcasse.

Dimensions :
- Avant : 120/60 - ZR 17 55W.
- Arriére : 160/60 -ZR 17 69W.

Recommandation : Bridgestone BT56 F (a I'avant) et BT56R (a
|'arriére).

Pression de gonflage (kg/cm* ou bars) :
- Avant : 2,25.
- Arriere : 2,50.

DIMENSIONS ET POIDS
. ceromos. 0SF60
- Longueur hors tout (mm) 2060 2130
- Largeur hors tout (mm) 770
I Hauteur hors tout (mm) 1220 1095
- Hauteur de selle (mm) 790
_ Empattement (mm) v 1 440
[ Garde au sol (mm) g T 130
L Poids 4 vide (kg) 208 204
|- Poids avec les pleins (kg) 230 225

‘marque "7"

0,1540,3

0,3 40,66

08212

8 10416 18428

10 22235 40260

12 35455 7.0410,0

14 50480 11,04 16,0
i aneine 802130 1702250 |
18 13,0219,0 2004280 |

s el OO




Particularités techniques suzuki 600 Bandi’
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Cette nouvelle GSF 600 Bandit reste proche
de la premiére génération. La partie cycle est
revue tandis que la motorisation reste identique,
avec quelques modifications dans ses équipe-
ments, comme l'installation d’'un systéme anti-
pollution , baptisé PAIR et la prise en compte de
I'ouverture des papillons dans la gestion de
Pallumage. Ces nouveaux équipements ont per-
mis d'accroitre la puissance du moteur de I'ordre
de 4 chevaux. Suzuki a, de plus, amélioré I'agré-
ment du moteur aux bas et moyens régimes, les
plages les plus utilisées sur ce type de machine.

LE MOTEUR :

La culasse :

Cette derniére reste a quatre soupapes par
cylindres, actionnées par des linguets dédoublés
comme sur les premiéres générations de GSX - F
600 ou des GSX-R 750 avant 1991. En extrémité
de ces basculeurs se trouvent la vis et le contre-
écrou de réglage du jeu aux soupapes. Les deux
arbres & cames sont entrainés ici par une chaine

Vue en écorché
du moteur a refroidissement
airfhuile équipant
la Suzuki 600 Bandit.

* Hy-Vo ". Le tendeur de la chaine de distribution
est repris du moteur de la GSX-R 1100 W. Les
conduits d'échappement sont redessinés afin d'y
adapter les tubulures d'enrichissement en air du
systeme antipoliution.

L'équipage mobile :

Du fait de I'installation de la chaine de distri-
bution du type * Hy-vo ", le vilebrequin avec son
pignon d'entrainement de la distribution taillé a
meme la masse est automatiquement différent.
Les pistons et les bielles sont ceux installés sur
la GSX-R B00. Les coussinets de bielles et de
vilebrequin ainsi que les coussinets de calage
latéral restent identigues & ceux utilisés sur les
premiéres générations de 600 “ Bandit ".

L'embrayage et boite de vitesses :

L'embrayage est a commande mecanique (par
cable) avec une commande par rampes hélicoi-
dales venant poussée deux tiges, internes a

I'arbre primaire de boite, qui viennent repousser
le plateau de pression de I'embrayage. La frans-
mission du mouvement se fait ensuite par une
boite de vitesses & 6 rapports composée de
deux arbres équipés de pignons en prise
constante. La sélection des vitesses reste un
classique Suzuki avec son mécanisme a cliquets
qui actionne le tambour de sélection. Ce dernier,
de par la forme de ces rainures déplace latérale-
ment trois fourchettes dont 'extrémité, installée
sur les trois pignons baladeurs, permettent le
crabotage ou le décrabotage des pignons de
boite.

Le refroidissement :

Le systéme de refroidissement air/huile SACS
(Suzuki Avanced cooling system) est préféré au
systéme de refroidissement par liquide de refroi-
dissement. Ce systéme n'est plus une nouveauté
puisqu'on le retrouve sur toutes les anciennes
versions de GSX-R avant 1985. Ce systéme veut
que 'huile du circuit de lubrification du moteur
serve aussi au refroidissement de la culasse et
du bloc-cylindres.

DECHAPPEMENT CAMES DECHAPPEMENT| | |
T

| TOURLLOKS I ARBAE A

FACES DE CAME | =
TAMMESION |

CAMES D' ADMISSION
4

[ P

r
|
|
‘ ] FACES DE CAME | TOURILLONS ['ARERE A

CULBUTELRS AXES DE CULBUTEURS
FECHAPPEMENT DECHAPPEMEN

ANES DE CULBUTEURS] CULBUTEURS
ADMISSION ADMESIGN

CHAINE DE

—_reooeseiLe | 7

NTDN Ko d ET |
AXE DE PISTON

coasse | |

. |

MD DE\.\‘LNI‘.HF

EU.lSSE

PIS'DI Ho2 ET PISTON No 3 ET
l!EIIﬁSTN AXE DE FISTON AXE DE PISTON
...: e [ e

|
| LEuﬁnHmLE] [ncL:unnHuoLz| [ meLeuR pvne
| b1 GOUJONS FILETES
(core Eesnsrouein| | (Cote wussml 1
I

BAGUE DE ADCHET
'DE DENARRAGE | TETE DE BELLE |
t t

| . I
o [ rouniLLons oe vaeaneaum | [ mcwzuns orune |

~ CANALISATION PRINCIPALE D' HUII.E

: f
1 [INIEMIJPYEI.IRI PRESSA0N DHUILE EcLEujml‘LlE

LT R — -| FILTRE A HULE = arss

| s

DARBAE DE [ L ot

REWVOI
L PONPE & HUALE

U?l:ﬂr;.ll\.‘.ll.i‘i| [mansnausnEJ w REGULATELA
= 4 L Fll'ﬂ[ DE CARTER DIAIIJ.J
- i o Wi ;. 1 ~
‘s e AR DR —— =

Schéma de principe du circuit de lubrification.




Particularités techniques

Carburation :

Le circuit d'alimentation en carburant reste un
classique du genre. |l se compose d'un réservoir,
en acier équipé d'un robinet dit & dépression et
d'un filtre interchangeable. L'ouverture du circuit
d'alimentation du robinet est commandée par la
dépression qui se crée dans les chambres de
combustion des cylindres. Le robinet est toute-
fois équipé outre de la position * On " d'une
position “ Res " réserve et d'une position * PRI ",

une alimentation en direct des carburateurs,
position fort utile si I'on doit faire une synchroni-
sation de la rampe de carburateurs.

La GSF 600, regoit une rampe de carburateurs
KEIHIN ou non plus MIKUNI, & boisseau plat.
Cette rampe est de plus équipée d'un capteur de
position des papillons de gaz. Une information
qui entre maintenant dans I'élaboration de la car-
tographie de I'allumage. Le diamétre de venturi
des carburateurs reste identique, 32 mm.

Robinet de carburant “fermé”

<}: VIDE
@mm CARBURANT

Vue en coupe du robinet
de carburant & dépression

Fonctionnement :

Lorsque le moteur est &
I'arrét, le robinet de carbu-
rant (en position On ou Res)
est fermé sous la tension du
ressort (2) qui obstrue le pas-
sage de carburant. Lorsque
le moteur est mis en marche,
une dépression (A) 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
"'ouverture du robinet par

Aobinet de carburant “ouvert”

=>

son piston (1). L'essence
peut alors s'écouler.

ECHAPPEMENT

L'échappement reste du type 4 en 1. Il regoit
en plus un systéme d'enrichissement en air
appelé " PAIR ™.

“ PAIR " SYSTEME DE CONTROLE DES GAZ
D'ECHAPPEMENT (admission d'air secondaire)

Ce systéme participe a la lutte antipollution,
car si pour les voitures le pot catalytique contri-
bue largement au traitement des gaz d'échappe-
ment, pour la moto la généralisation de ce sys-
téme est loin d'étre mis en application, car il est
plus facile de gérer des gaz d'echappement avec
un systéme & injection. Le mécanisme employé
ici, consiste donc en un systéme d'alimentation
en air secondaire qui injecte de I'air filtré dans les

gaz d'échappement. L'air frais est aspiré dans le
conduit d'échappement & chaque fois qu'il y a
une pression d'air négative dans le systeme
d'échappement. Ce chargement d'air frais favo-
rise la combustion des gaz d'échappement
imbriilés et transforme une quantité considérable
d'hydrocarbures et de monoxyde de carbone en
gaz carbonique (dioxyde de carbone, moins nocif
gue le monoxyde de carbone) et en eau.

Ce systéme se compose d'un clapet, du genre
de ceux utilisé sur les moteurs deux temps, qui
empéche le retour de |'air dans le circuit. La sou-
pape de commande d'injection d'air réagit a une
dépression dans le collecteur d'admission et
coupe |'alimentation en air frais durant la décéle-
ration du moteur, empéchant ainsi une postcom-
bustion dans le systéme d'échappement

“ 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
la cuve (3) est dosé par le gicleur principal (4).
Il passe ensuite dans le tube d'émulsion (5)
ol il est mélangé & 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
meélangé & I'air d’admission.

Le dosage du mélange s'effectue dans le
gicleur d’aiguille. L 'orifice par lequel passe
I'émulsion est élargit ou réduit, en fonction

de la position du papiflon des gaz.

AIR

MELANGE AIR/ICARBURANT

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 la
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 la sortie d'air de

ralenti (7).

L'allumage :

L'allumage électronique transistorisé, du type
TCI Digital @ microprocesseur fait varier I'avance
& l'allumage en fonction du régime moteur mais

aussi en tenant compte de |'ouverture des
papillons des gaz. Un capteur installé en bout de
la ligne de carburateurs dans |'alignement des
papillons permet de transmettre cette informa-
tion au boitier d'allumage.




SUZUKI “600 Bandit”
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Boite a air

Vue en coupe de la boite a clapets du systéme antipollution “ PAIR ”

L’air venant du filtre d'air est admis dans la boite & clapets gréce & la dépression d'admission. L'air
est ensuite, aprés étre passé par les clapets anti-retour, admis dans les tubulures allant aux
échappements. Le clapet anti retour coupe l'alimentation en air frais durant la décélération du
moteur, empéchant ainsi une postcombustion dans le systéme d'échappement.
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Schéma de principe du circuit d’allumage.

LA PARTIE CYCLE

Le cadre et le bras oscillant :

Le cadre de la 600 Bandit, entigrement nou-
veau, reste toutefois proche de celui équipant les
premiers modéles avec des diamétre de tubes
identiques. On note une nouvelle géométrie pro-
curant un empattement supérieur pour une
meilleur tenue de route. La maniabilité est elle
aussi améliorée avec un angle de chasse res-
serré et une hauteur de selle plus faible.

La fourche avant et I'amortisseur arriére :

La fourche reste une Kayaba. Elle ne dispose
d’aucun systéme de réglage. L'amortisseur
arriére, lui aussi réalisé par Kayaba reste trés
conventionnel (huile pressurisée par de I'azote). |l
bénéficie, outre d'un systeme de réglage du
tarage de son ressort comme sur les premiers
modeles d'une possibilité de réglage de la force
d’amortissement hydrauliqgue a la détente (4
positions de réglage). L'amortisseur est compléte
par le systéme de progressivité baptisé * Full
floater " chez Suzuki.

Le freinage :

Si le freinage arriére reste inchangg, celui installé
sur la roue avant est lui nouveau et plus puissant

que celui monté sur les premiers modéles.
Suzuki fait ici appel a des étriers de frein double
piston TOKICO de diamétre 30,2 mm (sur les
premiers modéles les étriers NISSIN sont d'un
diamétre de 25,4 mm). lls sont actionnés par un
maitre-cylindre de 15,9 mm de diamétre.

Les roues :

Si la taille des jantes ne varie pas, les pneu-
matiques, légérement plus grands, sont mainte-
nant des tailles basses.

L'équipement :

La 600 Bandit dispose d'un réservoir de carbu-
rant de vingt litres (plus grand d'un litre). Son
tableau de bord électronique - la prise de comp-
teur de vitesse allant de ce dernier a la roue
avant est remplacé par un capteur installé en
bout du pignon de sortie de boite de vitesse -
dispose d'une montre de bord. La selle couvre
un logement permettant d'y loger un antivol de
type “ U ", Coté pratique, cette nouvelle machine
est équipée d'origine d’une béquille centrale.

Le modeéle S dispose d'un nouveau careénage de
téte de fourche plus imposant qui englobe une
double optique de phare a surface complexe.

Contacteur
d allumags

3
!? Bobine de stator 3
|

Bobine de rofor EY

Batterie
4

Vue en coupe et schéma de principe de I'alternateur et de son circuit de charge :
1. Rotor - 2. Bobinage du rotor - 3. Bobinage du stator - 4. Bagues collectrices - 5. Balais -
6. Régulateur de tension - 7. Porte balais. - B. Borne de batterie - IG. Borne d’allumage -
F. Borne de bobinage du rotor - P. Borne de bobinage du stator - E. Masse.




Mode d’emploi, périodicité des entretiens ks 600 Bandir’

Mode d’emploi
de PPétude

PERIODICITE DES ENTRETIENS

Opérations a effectuer Aux 1* Tous les Tous les Tous les Tous les Voir
1000 km 6000 km 12 000 km 18 000 km page y | .
Cette étude technique

de la SUZUKI “GSF 600 Bandit”

Graissage ante_l.;r

- Contrdle niveau d'huile Tous les 300 km 13 comporte divers chapitres
I.. - Vidange huile moteur n n | ] 14 et tableaux,
I-' - Remplacement du filtre a huile T ® . @ 1T présentés dans I'ordre suivant :

Réglages moteur

| - Filtre & air ) | nettoyer nettoyer remplacer 15 Un chapitre retracant I'évolution
- Reniflard d'huile moteur | 5 [ 16 chronologique des modéles.
- Réglage ralenti et cables ] [ ] ] [ ] 17 ;
- Bougies i | nettoyer remplacer nettoyer 18 Un tableau des caractéristiques |I
- Contrdle et réglage du jeu aux soupapes [ | B ] m 18 | techniques et des réglages. |
Transmission .
- Réglage garde a I'embrayage | ' | ] " | | 20 | Un chapitre décrivant
- Graissage chaine secondaire Tous les 300 km [ 2. les particularités techniques.
- Contrdle tension chaine secondaire Tous les 300 km | 23
T Partie - cycle Un chapitre “Entretien Courant”
- Contréle pneumatiques (pression - usure) ' Tous les 300 km 26 expliquant I'entretien réalisable
~Vidange huile de fourche | " 2 | Syt A Xoulinge Gouent
- Usure plaguettes frein - niveau liquide Tous les 300 km 24 y it ur! mlrl.m'lum
(- =l de connaissances mécaniques.
- Contrdle jeu a la colonne de direction ] ‘ L [ ] | 22 Un tableau indique
- Remplacement du liquide de frein Tous les 2 ans 24 les périodicités de ces entretiens.
Divnr;s T ;
- Contrile serrage vis ef_éi:a n n ] [ ] - Un chapitre “Conseils Pratiques ”
- Graissage cables et articulations n - consacré au démontage

et la réparation du moteur

et de la partie cycle,

opérations qui exigent souvent

un outillage spécial dont nous donnons
les références constructeurs.

Si certains outils

demeurent indispensables,

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

par un peu d'astuce.
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Habillage de la moto

Si vous devez déposer le treillis support (7) du
carénage de téte de fourche continuer comme
suit :

1°) CARENAGE DE TETE DE FOURCHE
{(Modéle GSF 600 5)

a) Dépose :

» Déposer les rétroviseurs ainsi que I'habillage
avant (4), masguant I'embase du pare-brise.

» Déposer la piéce inférieure avant du carénage
6).

» Oter les colliers de maintien du faisceau élec-
trique.

* Retirer les fixations du treillis métallique puis
déposer ce dernier.

* Déposer les deux parties du carénage de téte
de fourche (1) et (3).

» Oter le pare-brise (2).

» Deconnecter les cables du phare et de la
veilleuse.

* Retirer les fixations de |'optique de phare puis
déposer cette derniére.

» Déposer le combine compteur - compte-tours.
* Retirer les trois fixations restantes de
I'habillage interne du téte de fourche.

b) Montage du téte de fourche :

Procéder & |'inverse des opérations de dépose
en respectant les points suivants

Carénage de téte de fourche (sur modéle GSX 600 S)

[ 20 W50
1. /> carénage de téte de fourche droit - 2. Pare-brise - T PRI
3 1 care'nage de téte de fourche gauche - 4. Habillage I o 1BW 40 ~15Ws0
avant - 5. Habillage interne - 6. Piéce inférieure avant - . 10W 40 - 10 W 50
7. Treillis support - 8. Patte de maintien du téte de e
fourche cété droit - 9. Patte de maintien du téte de iowa3o
fourche cété gauche. _20° | -10° J 0° ‘ 10° | 20° | 30° | 40°

- Vous aider de la vue ci-jointe pour installer les
différents composants du carénage de téte de
fourche.

- La vis principale de maintien du treillis métal-
ligue supportant le carénage se serre a
3,5 m.daN.

2°) HABILLAGE DE SELLE

a) Dépose :

Aprés avoir déposé la selle, procéder comme
suit :

* Déposer la poignée de maintien du passager.

* Débrancher le connecteur électrique des feux
stop et rouge arriére.

» Oter les caches latéraux gauche et droit de la
moto

* Retirer les fixations de I'habillage de selle puis
aprés avoir légérement écarté sa partie avant
I'extraire du cadre.

b) Montage de I'habillage :

Procéder a l'inverse des opérations de
dépose. Ne pas oublier de connecter le cablage
électrique des feux arriére.

Huile moteur

1°) HUILE MOTEUR PRECONISEE

Suzuki préconise une huile spécifigue 4 temps
de classification APl - SF ou SG. Le choix de la
viscosité dépend essentiellement de la tempera-
ture moyenne extérieure, vous pouvez choisir dif-
férents types d'huile en vous référant au tableau
suivant :
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Habillage arriére de la moto

1. Habillage de selle - 2. Poignée de maintien du passager -
3. Cache latéral gauche - 4. Cache latéral droit.

°) NIVEAU D'HUILE MOTEUR

Tous les 300 & 500 km voire avant chaque
voyage, vérifier le niveau d'huile moteur.

= Tenir la moto bien verticale (appuyée contre un
mur, ou calée sous la béquille).

* Laisser le moteur tourner quelgues 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 contrble (photo 1, repéres F et L) (F :
maxi, L : mini).

* Si nécessaire, compléter jusqu'au niveau maxi
(repére " F ") en versant la méme huile que celle
utilisée par |'orifice supérieur du couvercle d'em-
brayage aprés avoir dévissé le bouchon de rem-
plissage (photo 1, repére A).

3°) VIDANGE ET REMPLACEMENT DU FILTRE A HUILE
L'huile moteur et son filtre sont & remplacer
aux premiers 1 000 km, & 6 000 km puis tous les

6 000 km ou tous les ans.

Nota : Suzuki préconise le remplacement du
filtre & huile aux premiers 1 000 km puis tous les

18 000 km ou 18 mois. Par précaution nous vous
suggérons de remplacer le filtre & huile & chaque
vidange.

« Faire cette vidange moteur chaud pour faciliter
I'écoulement de I'huile.

» Positionner la moto bien verticalement.

» Retirer le bouchon de remplissage d'huile.

» Retirer le bouchon de vidange placé sous le
carter d'huile (clé de 21) (Photo 2, fleche).

* Pendant que |'huile usagée coule, dévisser la
cartouche de filtre & huile(Photo 2, filtre). Le peu
de place oblige a utiliser une cle pour filtre qui
s'emboite sur le dessus.

- Soit la cloche multipan SUZUKI, référence n®
09915-40610, utilisable avec une douille de 14
et une rallonge.

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

» Remettre la vis de vidange équipée si néces-

saire d'un joint neuf. Couple de serrage :

2,3 m.daN.

» Installer la cartouche neuve de filtre & huile, en

respectant les points suivants :

PHOTO 2 (Photo RMT)

- Utiliser impérativement les filtres d'origine :
SUZUKI. Un filtre différent pourrait creer de
graves dommages au moteur.

- Nettoyer la portée du joint sur le carter.

- Huiler le joint de la cartouche.

PHOTO 1 (Photo RMT)

- 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 |e filtre n'est pas changé.

- 3,5 litres si le filtre est remplacé.

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

* Contréler le niveau et le compléter si néces-
saire (voir précedermment).




SUZUKI “600 Bandit”

Alimentation - Carburation

RESERVOIR A ESSENCE

1°) DEPOSE DU RESERVOIR

» Oter |la selle & I'aide de la clé de contact.

» S'assurer que le robinet de carburant est bien
sur la position " ON " ou " RES ".

* Déposer la manette de commande du robinet
aprés avoir 6té sa vis de fixation centrale (vis
cruciforme).

* Retirer les deux vis fixant |'arriére du réservoir.
* Soulever I'arriére du réservoir afin de décon-
necter au niveau du robinet, le tuyau d'alimenta-
tion et le tuyau de dépression du robinet puis sur
I'arriére du réservoir, débrancher le tuyau de
mise a I'air libre du réservoir ainsi que celui de
trop plein.

'

RESERVOIR DE CARBURANT

1. Réservoir - 2. Sigles - 3. Bouchon - 4.Vis de fixation du bouchon - 5. Protection -
. 6. Support avant - 7. Vis de fixation - 8. Rondelle - 9 et 10. Silentblocs - 11. Plaque support
arriere - 12. Rondelles épaulées - 13. Silentblocs - 14. Vis de fixation - 15. Rondelles épaulées -
16. Silentblocs - 17. Douilles de centrage - 18. Vis de fixation - 19. Durit - 20. Pattes de maintien -
21. Durits - 22. Raccord - 23. Collier.

» Tirer le réservoir vers |'arriére pour le déboiter
du support avant.
* Déposer le réservoir.

2°) NETTOYAGE DU TAMIS

» Vidanger le réservoir en mettant le robinet sur
la position " PRI " ou, si le réservoir est a moitié
vide, en le penchant sur le coté.

* Déposer le robinet (deux vis).

* Nettoyer le tamis du robinet et rincer le réser-
voir & |'essence propre.

= Remonter le robinet en prenant soin de bien
positionner le joint torique. Serrer les vis sans
exagération.

* Remettre le robinet sur la position ON, puis
verifier I'étanchéité en versant de I'essence dans
le réservoir.

L1
2
|
' 4
ROBINET DE CARBURANT

1. Robinet complet - 2. Levier de commande

- 3. Joint d'étanchéité - 4. Vis de maintien de

la commande - 5. Vis de fixation du robinet -
6. Rondelles plates - 7. Durit - 8. Agrafes.

3°) REMPLACEMENT DU FILTRE A CARBURANT

La cartouche filtrante sur le circuit de carbu-
rant est accessible aprés dépose du réservoir.
Procéder ensuite comme suit :

* Remplacer le filtre s'il est encrassé.

* Déposer ses agrafes de maintien sur la durit
d'alimentation.

* Degager le filtre.

* Remonter le filtre neuf en prenant soin du sens
de montage du filtre. La fleche gravée sur le
corps du filtre va de le sens de |'écoulement de
I'essence (Photo 3, fleche).

PHOTO 3 (Photo RMT)

4°) REPOSE DU RESERVOIR

Procéder a l'inverse de la dépose en respec-
tant les points suivants :

- Ne pas oublier les colliers de serrage des
tuyaux d'alimentation et de dépression.

- Assurez-vous que les différentes durits soient
correctement placées et non pincées.

- Les vis de fixation arriére du réservoir sont ser-
rées a un couple de serrage standard (voir en
fin de chapitre “ caracteéristiques générales ).

FILTRE D’AIR

1°) DEPOSE, NETTOYAGE ET REPOSE

Nettoyer le filtre d'air, avec de |'air comprime,
tous les 3 000 km et le remplacer tous les 18 000
km. Procéder comme suit :

* Déposer la selle.

 Retirer le réservoir de carburant (voir ci-avant).
* Déposer la barre de maintien arriére du réser-
voir (4 vis) (Photo 4, fleches) afin d'acceder au
couvercle du filtre d’air.

» Retirer le couvercle du boitier de filtre d'air
maintenu par deux vis cruciformes (Photo 5-A,
fleches).

* Dégager le filtre d’air.

* Avec précaution souffler de I'air comprimé sur la
partie interne du filtre. Ne pas souffler d'air sur la
partie extérieure (coté couvercle), car ceci ne ferait
qu'incruster encore plus la poussiére dans le filtre.

* Passer un chiffon légérement gras dans le boi-
tier du filtre afin de le nettoyer.

A la repose de la cartouche filtrante, la face
repérée du sigle Suzuki (S) doit étre dirigée vers
le haut coté couvercle du boitier (Photo 5-B)
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BOITIER ET FILTRE D’AIR

1. Ensemble complet -

2. Couvercle du boitier avec joint -
3. Tube d’admission - 4. Joint -
5. Elément filtrant -

6. Tube de raccordement au
clapet d'enrichissement en air a
I'échappement -

7. Agrafe -

8. Collier -

9. Tube d’évent -

10. Agrafe -

11. Pipe d'admission aux
carburateurs -

12. Collier de serrage -

13. Vis d'assemblage du
couvercle de filtre -

14. Vis de fixation.

PHOTO 4 (Photo RMT)

PHOTO 5 (Photo RMT)

RENIFLARD MOTEUR

1°) PURGE (Photo 6, fléche)

Les vapeurs d'huile du carter-moteur sont
recyclées a |'admission. Un tuyau rejoint donc le
carter-moteur au boftier de filtre a air. Le
mélange huile et eau de condensation est récu-
péré dans un tuyau branché a la base du boitier
de filtre d'air. En temps normal, ce tuyau a son
extrémité obturée par un bouchon.
Périodiquement, tous les 3 000 km ou tous les 6
mois, il faut retirer ce bouchon pour permettre
I'évacuation du mélange huile-eau.

PHOTO 6 (Photo RMT)

CARBURATION

1°) CABLE DE GAZ

a) Jeu aux cables des gaz:

Le céble de gaz doit avoir un léger jeu pour
compenser les variations de tension lorsqu'on
braque le guidon.

En actionnant la poignée des gaz, il doit y avoir
un jeu de I'ordre de 2 &8 4 mm en rotation avant
que le céble d'ouverture des gaz ne vienne action-
ner le palonnier de la rampe de carburateurs.

Si un réglage est nécessaire, agir comme suit :

* Dévisser le contre-écrou (Photo 7, repére 1)
du céble de rappel de la poignée des gaz (Photo
7, rappel) et revisser a fond sa vis de réglage
(Photo 7 repére 2).

» Dévisser le contre-écrou (Photo 7, repére 3)
du cable de commande de la poignée des gaz
(Photo 7, com).

* Suivant le cas, visser ou dévisser la vis de
réglage de ce céble (Photo 7, repére 4) jusqu’a
obtenir le jeu souhaité 2 & 4 mm a la poignee.

Nota : S'il n'est pas possible d'obtenir ce jeu
a |'aide du tendeur au guidon, vous aidez, dans
un premier temps des tendeurs au niveau de la
rampe de carburateurs (Photo 8, fleches).

* Resserrer le contre-écrou.
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PHOTO 8 (Photo RMT)

* Tout en maintenant la poignée des gaz en posi-
tion complétement fermée, tourner lentement la
molette de réglage du céble de rappel de la poi-
gnée jusqu'a ce que I'on ressent une résistance.
* Resserrer le contre-écrou tout en maintenant la
molette,

* Contréler & nouveau le jeu & la poignée des
gaz.

b) Graissage de la poignée des gaz :

Tous les 12 000 km environ, graisser la poi-
gnee des gaz. Pour cela, il suffit d'ouvrir la
Cocotte au guidon apres avoir retiré ses deux vis
d'assemblage inférieures.

d) Remplacement des cables 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 aux
céables.

* Déposer le réservoir 4 essence (voir précédem-
ment).

* Déposer la rampe de carburateurs comme
expliqué plus loin dans le paragraphe "
Carburation " du chapitre " Conseils Pratiques ".
En effet, il est nécessaire de sortir la rampe de
carburateurs pour désaccoupler la commande
placée au centre de la rampe.

* Désaccoupler les cables au niveau des carbu-
rateurs.

* Le remontage des cébles neufs s'effectue 4
I'inverse apres les avoir lubrifies. En fin de
repose, régler le jeu comme explique précédem-
ment.

2°) CABLE DE STARTER

a) Jeu au cdble (photo 9) :

Pour étre certain que le systéme de starter
des carburateurs soit bien coupé lorsque la
manette au guidon est au repos, veiller a ce qu'il
y ait un |léger jeu au céble de commande.

Pour régler le jeu, agir sur le tendeur situé
sous la commande de starter au guidon (photo
9, fleches).

PHOTO 9 (Photo RMT)

b) Remplacement du cable de starter :

* Devisser le tendeur de céble au niveau du gui-

don.

* Déposer le réservoir,

* Dégager le cable du starter de sa commande
au guidon aprés avoir ouvert la cocotte gauche.

PHOTO 10 (Photo RMT)

* Désaccoupler le cable au niveau de la rampe
de carburateurs (Photo 10, fléche).
* |nstaller le nouveau céble en vous assurant :

- que le ressort de rappel, au niveau de la rampe
de carburateurs, se trouve entre l'ancrage du
cable et la butée sur la rampe de carburateurs ;

—qu'il y ait un léger jeu au cable aprés réglage
du tendeur au guidon ;

3°) REGLAGE DU REGIME DE RALENTI

Moteur chaud, le régime de ralenti doit étre de
1 200 + 100 tr/min. Pour ajuster ce régime, agir
sur la vis de butée de palonnier des gaz. La vis
de réglage est placée sous la rampe de carbura-
teurs coté gauche de la machine (Photo 11, Ral).

PHOTO 11 (Photo AMT)

Si le regime de ralenti est instable, s'assurer
de |'état des bougies et du filtre & air. Vérifier
egalement gu'il n'y a pas de prises d'air aux car-
burateurs. Controler le serrage des colliers, des
capuchons de prise a dépression et des vis des
cloches a depression.

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

4°) REGLAGE DES VIS DE RICHESSE

Préréglées en usine, les vis de richesse,
situées verticalement sous |'avant des carbura-
teurs, sont rarement a |'origine d'un défaut de
carburation. Si toutefois, un réglage s'avérait
nécessaire, procéder ainsi :

* Le moteur étant arrété, revisser complétement
chaque vis de richesse (Photo 12, Rich) sans
forcer pour ne pas marguer |'extremité de la vis
et son siége puis les desserrer de la valeur sui-
vante (réglage de base) : 1 tour 3/4.

* Moteur & sa température de fonctionnement et
tournant au ralenti, agir doucement dans un sens
et dans 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 l'autre.

PHOTO 12 (Photo RMT)
5°) SYNCHRONISATION DES CARBURATEURS

Pour cette opération, il faut disposer d'un
dépressiomeétre a 4 colonnes de mercure ( par
exemple, un dépressiométre a4 4 cadrans ou du
type électronigue).

* Déposer le réservoir a essence, |'installer a
bonne hauteur et le relier aux tuyaux alimentant
les carburateurs a |'aide de tuyaux supplémen-
taires et de tubes de raccordement.

* Débrancher au niveau de la pipe d'admission
n°4 (la plus a droite) le tuyau a depression d'ou-
verture automatique du robinet.



Entretien courant

» Retirer les capuchons des prises a dépression
au niveau des cloches a dépression des guatre
carburateurs.

s Brancher sur ces 4 prises les tuyaux du
dépressiometre.

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

* Si ce n'est déja fait, mettre le robinet d'essence
sur la position PRI,

* Mettre le moteur en marche et le laisser tourner
quelques minutes pour qu'il atteigne sa tempéra-
ture de fonctionnement.

 Agir sur la vis de butée de ralenti (Photo 11) de
fagon & obtenir un ralenti accéléré stable de
1 750 tr/min.

Si la synchronisation est bien réglée, les
quatre dépressions doivent &tre sensiblement

égales.

Si le réglage de la synchro s'avére nécessaire,
procéder comme suit :

e Le carburateur n® 3 qui sert de référence, n'a
pas de vis de synchronisation. Cette opération
s'effectue moteur chaud.

- Dans un premier temps, agir sur la vis de syn-
chronisation (Photo 13, repére A) pour regler la
dépression du carburateur n° 4 sur celle du car-
burateur n® 3.

- Agir sur la vis synchro (Photo 13, repére B) du
carburateur n® 1 pour équilibrer les depressions
du carburateur du cylindre n® 2 sur celui du
cylindre n*1.

- Pour finir, équilibrer la dépression en agissant
sur la vis centrale (Photo 13, repére C) de
fagon a égaliser les dépressions entre les deux
groupes de carburateurs 1-2 et 3-4.

* Aprés réglage, remettre les capuchons avec

leur collier de serrage sur les prises a dépression

des carburateurs. Brancher le tube & dépression
du robinet sur la prise a dépression du carbura-
teur n°4.

* Rabaisser le régime de ralenti & sa valeur nor-

male (1 200 = 100 tr/min).

* Remonter le réservoir a essence.

PHOTO 13 (Photo AMT)

Allumage

1°) BOUGIES

Tous les 6 000 km, démonter les bougies pour
vérifier leur état.

« Oter la selle,

* Déposer le réservoir & essence (voir le précé-

dent paragraphe).

* Débrancher les capuchons de bougies apres

avoir dégagé les obturateurs bouchant les puits

de bougies.

« Démonter les bougies a |'aide de la clé conte-

nue dans la trousse a outils ou a |'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.

- Vérifier |'écartement des électrodes qui doit
étre de 0,6 4 0,7 mm.

- S'assurer que la " porcelaine " de la bougie
n'est pas fissurée.

Avant de remonter les bougies, nettoyer leur
culot et mettre sur le filetage un peu de graisse
%raphitée (ou au bisulfure de Molybdéne).

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

Veiller a bien installer les capuchons qui bou-
chent les puits de bougies.

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

Bougies Standard Froide Chaude

~ NGK | CR9EK CR 10 EK CR 8 EK

Nippon Denso E U 27 ETR U 31 ETR U 24 ETR
D'autres marques de bougies peuvent étre  2°) AVANCE A L'ALLUMAGE

montées & condition de respecter I'indice ther-
mique, les dimensions du culot (@ 10 x 19 mm)
et I'antiparasite incorporeé.

Nota. - Les fils de bougies sont repérés 1-2-3-
4 de la gauche vers la droite.

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

Distribution

1°) TENDEUR DE CHAINE DE DISTRIBUTION

Le tendeur de chaine de distribution étant
entiérement automatique, il ne nécessite aucun
controle ou réglage.

2°) JEU AUX SOUPAPES

Contrdler le jeu aux soupapes aux premiers
1 000 km, & 6 000 km puis tous les 6 000 km, le
moteur étant froid.

a! Dépose du cache arbres @ cames et du couvercle
d'allumeur

* Retirer la selle et le réservoir a essence (voir
précédemment).

» Débrancher les fils de bougies puis déposer les
deux bobines d'allumage en repérant bien leur

emplacement ainsi que I'emplacement et le colo-
ris des cables électriques (Photo 14, repéres A
et B).

* Sur I'avant du cadre, déposer la vis du support
du boitier & clapets du syteme “ PAIR " (Photo
14, repére C et fleche). Débrancher les 4 canali-
sations allant aux cylindres (repérer leur empla-
cement) (Photo 15, fléches) ainsi que la durit de
dépression (Photo 15, Repére Dép) et celle
d'alimentation (Photo 15, repére Air) venant du
boitier de filtre d'air.

* Sur le bord arriére du cache arbres a cames,
détacher les deux canalisations d'huile (Photo
16, 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 (Photo 17, repére B et Photo 18).

» Oter leurs petits capuchons et, avec une clé
Allen de 6 mm, en allant des bords vers le centre
du cache, débloquer les 10 grosses vis a

empreinte six pans creux qui fixent le cache
(Photo 17, repéres C et photo 16, repére D).

» Déboiter le tuyau de reniflard de la partie supé-
rieure du cache arbres & cames (Photo 14,
repére D)

* Déposer le cache arbres & cames en veillant a
ne pas déchirer son joint. L'espace avec le cadre
étant tellement juste, il vaut mieux retirer le joint
du troisiéme puits de bougie avant de sortir le
cache arbres a cames cdté gauche.

* En bout droit du vilebrequin, déposer le cou-
vercle qui masque |'allumeur. Attention de ne pas
détériorer son joint d'étanchéité (Photo 19).

b) Contréle et réglage du jeu aux soupapes :

Le jeu aux soupapes se contrdle 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 contréle avec des cales glissees
entre queues de soupapes et vis de réglage
(photo 20).

PHOTO 15 (Photo RMT)
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CACHE ARBRES A CAMES

1. Cache arbres & cames - 2. Joint d’étancheité - 3 et 4. Joints d'étanchéité au niveau des puits
de bougie - 5 et 6. Vis de fixation - 7. Rondelles d'étanchéité - 8. Vis de fixation centrales -
8. Rondelles d'étanchéité - 10. Obturateur - 11. Rondelles plates - 12. Douilles de centrage -
13. Couvercle du logement de récupérateur d’huile - 14. Joint - 15. Vis de fixation.

PHOTO 20 (Photo RMT)

* Avec une clé de 19 en prise sur le six-pans de
I'allumeur, tourner le vilebreguin 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).

* Regarder alors qu'elle est |a position des deux
grandes encoches pratiquées aux bouts des
arbres a cames coté droit :

Le repére " T " du doigt d'allumeur doit étre
PHOTO 19 (Photo RMT) en regard du capteur d'allumage.

Le jeu correct & froid est de :

: - E\dmissicn : 0,10 a4 0,15 mm. 1) Si chacune d'elles reégarde vers |'extérieur

- Echappement : 0,18 a 0,23 mm. (voir dessin ci-joint), contrbler le jeu aux quatre

e A s s 5 paires de soupapes suivantes en se rappelant
Procéder comme suit : que les cylindres sont numérotés 1, 2, 3, 4 de la

» S'assurer que le contact de la moto est bien  gauche vers la droite (voir les fils de bougies qui

e <] PHOTO 16 (Photo RMT) coupé. sont numeérotés :




Entretien courant

L'encoche (1)
en bout des arbres a cames
tournée vers l'extérieur.

il

L'encoche (1)
en bout des arbres a cames
tournée vers l'intérieur.

- Echappement et admission du cylindre n° 1,
- Echappement du cylindre n® 2.
- Admission du cylindre n® 3.

2) Si les encoches se font face (voir dessin ci-
joint), contréler le jeu aux quatre paires de sou-
papes suivantes :

- Echappement et admission du cylindre n° 4.
- Admission du cylindre n°® 2.
- Echappement du cylindre n® 3.

Si un réglage est nécessaire, procéder comme
suit :

« Agir sur la vis du linguet aprés avoir débloqué
le contre-écrou (Photo 20, repéres 1 et2). llya
deux vis de réglage par linguet (une par sou-
pape). :

 Aprés réglage, resserrer correctement le
contre-écrou, tout en immobilisant la vis et véri-
fier & nouveau le jeu.

Nota : Le jeu aux deux soupapes d'un méme
linguets doit &tre aussi égal que possible.

« 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 contrdler 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 (Photos de 16 4 19) :

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

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

- Installer les quatre vis centrales équipées de
rondelle d'étanchéité neuve. 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 |'étanchéité des rondelles
joint en caoutchouc des 10 vis, appliquer sur leur
surface de la pate d'étanchéitée SUZUKI Bond n®
1207 B ou un produit similaire.

- Sur l'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 ser-
rées a 1,0 m.daN.

- Brancher le tuyau de reniflard et les fils de bou-
gies aprés avoir installé les bobines d'allumage.

— Monter la boite & clapets du systéme “ PAIR ",
brancher ses quatre durits ainsi que sa canali-
sation d’alimentation et sa durit de dépression
(woir Photo 15).

- Reposer le couvercle d'allumeur en notant que
sa vis supérieure est équipée d'une rondelle
d'étanchéité (Photo 19, repére A).

- Remettre le réservoir & carburant ainsi que la
selle.

Au remontage du cache arbres, mettre
de la péte & joint dans la gorge du joint mais
aussi au niveau des demi-lunes.

Mettre de la pate a joint
au niveau des rondelles d’étanchéité
des vis de fixation du couvercle.

1°) GARDE A L'EMBRAYAGE

a) Réglage rapide :

En agissant sur le levier d'embrayage, la garde
a 'embrayage doit correspondre a une course
morte en bout du levier comprise entre 10 et
15 mm environ ((photo 21). Pour un réglage, agir
sur le tendeur au niveau du guidon aprés deblo-
cage de la molette contre-écrou (Photo 21,
repéres A et B).

Si ce tendeur au guidon est en bout de course
ou en cas de réglage a |a suite d'un remplacement
du cable, le revisser complétement et agir sur le
tendeur de cable au niveau du moteur (photo 22,
repéres A). Ensuite, affiner le réglage a 'aide du
tendeur au guidon (photo 21, repére A).

N 10a 15 mm

PHOTO 21 (Photo RMT)

PHOTO 22 (Photo RMT)

b) Réglage de base :

Lorsque la commande est dure bien que le
cable soit en bonne état et correctement lubrifié,
il peut se faire que le réglage de base, au niveau
de la biellette du mécanisme sur le moteur, soit
incorrect. Pour reprendre ce réglage, procéder
comme suit

» S'assurer que le tendeur au guidon est complé-
tement revissé.
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* 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. Bloguer

son contre-écrou (Photo 22, repéres A).

» Au niveau du mecanisme de débrayage, procé-

der comme suit :

- Déposer la plague obturateur (photo 22,
repére B).

- Desserrer le contre-écrou.

- Dévisser la vis de réglage de 2 & 3 tours.

- Revisser cette vis jusqu'a sentir une résistance
puis la desserrer de /: & /. tour.

- Tout en maintenant la vis centrale, bloguer 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

guidon comme expliqué précédemment afin

d'obtenir 10 a 15 mm de course morte en bout

de levier. Serrer la molette contre-écrou.

2°) ENTRETIEN DU CABLE D'EMBRAYAGE

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

Pour cela, il faut le désaccoupler du levier,
comme pour une dépose (voir le paragraphe sui-
vant). Ensuite, introduire de I'huile moteur ou gra-
phitée entre la gaine et le cible en confection-
nant un comet rendu étanche autour de la gaine.
Ainsi, I'huile peut étre versée dans ce cornet et,
par gravité, elle s'introduira dans la gaine. Aprés
remontage du céable, régler la garde a I'em-
brayage comme décrit précédemment.

Le remplacement du cable devient imperatif si
la commande devient dure et si la garde aug-
mente trés rapidement de fagon importante.

3°) REMPLACEMENT DU CABLE D'EMBRAYAGE

* 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

maoteur (voir photos 21 et 22)

* Désaccoupler le cable au niveau du levier au

guidon. Pour cela :

= Toummer le tendeur de sorte que sa fente cor-
responde avec celle sur le levier.

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

. Désaccoupler le cable au niveau de la com-

mande de debrayage, 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).

~Déposer |le couvercle du pignon de sortie de
boite (Photo 23, flaches).

- Désaccoupler le cible de la biellette du méca-
nisme.

* Dévisser le tendeur au niveau du moteur puis

sortir le cable.

* Remonter le cable a l'inverse de la dépose

aprés |'avoir préalablement huilé.

* Régler la garde a |'embrayage comme préce-

demment décrit.

La garde a I'embrayage (débattement a vide)

doit &tre de 10 & 15 mm en bout de levier au gui-
don.

PHOTO 23 (Photo RMT) [>

Equipement électrique

1°) BATTERIE

La GSF 600 est équipée d'une batterie du
type MF c'est & dire sans entretiens.

Charge de la batterie :

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

Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une
batterie mal chargée :

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

- risque de sulfatation des plaques ;

- risque de gel.

La batterie doit étre rechargée dés qu'elle
donne des signes de faiblesse.

La densité de la batterie ne doit pas étre infé-
rieurea 12,5- 12,6 V.

* Déposer la selle.

* Retirer la plague de protection de la batterie

maintenue par deux vis a I'avant et clipée au

cadre sur sa partie arriére.

* Débrancher la batterie en commengant par le fil

négatif (fil de masse), puis la déposer (Photo 24).

* Recharger avec un courant d'une intensité

égale au 1/10 de la capacité, c'est a dire :

-0,9 ampére pour une charge allant de 5 a
10 heures.

-4,0 ampéres pour une charge rapide en
1 heure.

Si votre chargeur débite une intensité trop éle-
vée, interposer en série un consommateur, par
exemple une ampoule de clignotant.

Durant la charge, la température de la batterie
ne doit jamais dépasser 45°C pour éviter la
déformation des plagues. En pareil cas, cesser
momentanément la charge puis utiliser un cou-
rant de charge plus faible.

PHOTO 24 (Photo RMT)

Aprés 30 min. de charge, mesurer la densité
de la batterie :

Critéres Condition de la batterie
126Vet+ Batterie chargée
1202126V Charge insuffisante -

recharger

Moins de 12,0 V | Remplacer la batterie

A la repose de la batterie, brancher les fils cor-
rectement. La masse se fait par le négatif fil
noir/jaune.

Trés important. - Ne jamais recharger une
batterie branchée sur la moto car le fort courant
de charge et les arcs électriques se formant en
branchant le chargeur ne tarderaient pas a
mettre hors d'état, les diodes redresseuses.

Bornes :

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

FUSIBLES (Photos 25 et 26)

La protection principale de la batterie est
assurée par un fusible installé sur le relais du
démarreur (Photo 25, repére A) accessible sous
le cache latéral gauche, sous le relais se trouve
un fusible de rechange (Photo 25, repére B).

Quant aux fusibles (Photo 26), au nombre de
cing, installés a I'arrigre de la selle, ils protégent
les circuits suivants :

- Headligth (HI) : 15 A : plein phare et témoins de
plein phare.

- Headligth (LO) 15 A : code.

- Taillight 10 A : feu arriére, éclairage cadrans et
avertisseur.

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

- Signal 15 A : clignotants et leurs témoins, et
ampoule 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 & la moto.

Toujours remplacer un fusible par un autre de
méme valeur et aprés avoir recherché la cause
ayant provoqué le grillage du fusible (court-cir-
cuit, fils mal branches ou mal isolés, etc.).
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PHOTO 26 (Photo RMT)

<] PHOTO 25 (Photo RMT)

Fourche avant

VIDANGE DE L'HUILE DE FOURCHE

Tous les 12 4 15 000 km, vidanger I'huile de fourche avant. Ceci entraine sur ce modéle SUZUKI la
dépose et le désassemblage des éléments amortisseurs car il n'y a pas de vis de vidange. Ces opéra-
tions sont décrites plus loin au paragraphe " Partie Cycle * (voir les " Conseils Pratiques ").

Suspension arriére

a) Réglage du ressort (Photo 27) :

Pour ce réglage, il est nécessaire de disposer
de la clé a ergot que I'on trouve dans I'outillage
de bord.

L'écrou a créneaux de tarage du ressort offre
7 possibilités de réglage :

- La position 1, ressort le moins taré, offre une
suspension plus molle.

- La position 7, ressort le plus comprimé, durcit
la suspension.

- La position standard se fait sur le 4éme cran de
réglage.

b) Réglage de la force d’amortissement hydraulique a
la détente :

Ce réglage s'effectue a I'aide de la molette
installée a la base de 'amortisseur arriére (Photo
28, fleche).

La position standard s'obtient lorsque le
repére 2 sur la molette se trouve en face du trait
repére fixe sur le corps de I'amortisseur.

PHOTO 27 (Photo RMT)

PHOTO 28 (Photo RMT) >

Direction

1°) JEU AUX ROULEMENTS
DE COLONNE DE DIRECTION

a) Contrdle du jeu & la direction :

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

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

- A I'aide d'un cric sous 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 &tre resserrée.

A l'inverse, une direction trop serrée provoque
I'usure accélérée des roulements et géne la pre-
cision de conduite.

Pour un contrdle précis, suivre les instructions
suivantes :

* Disposer un cric a parallélogramme de chaque
coté de la moto, sous chacun des tubes infé-
rieurs 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 |'une des poi-
gnées du guidon, et tirer sur le peson jusqu'a ce
gue la direction commence a pivoter.

* Lire alors sur le peson I'effort nécessaire a ce
pivotement.

» Faire de méme sur |'autre poignée de guidon.
L'effort normal doit étre compris entre 200 et 500
grammes.

» Si |'effort nécessaire est supérieur a 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 :
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Contréle de la force servant au pivotement
de la colonne de direction.

b) Réglage du jeu a la direction (Photo 29) :

¢ Desserrer les vis bridant les tubes de fourche

dans le " T " supérieur (Photo 29, repére A).

* Desserrer de quelques tours |'écrou gui cha-

g?aute la colonne de direction (Photo 29, repére

* Agir sur I'écrou crénelé de réglage (Photo 29,

repere C) :

- Dévisser I'écrou crénelé.

-Visser ensuite |I'écrou & un couple de
4,5 m.daN.

- Tourner cing a six fois la colonne dans les deux
sens.

- Pour finir, dévisser |'écrou crénelé de 1/4 a 1/2
tour.

* Bloquer |'écrou supérieur de colonne de direc-
tion au couple de 6,5 m.daN, ainsi que les vis de
bridage du " T " supérieur au couple de
2,3 m.daN.

* Refaire le contrble avec le peson comme expli-
gué précédemment.

Si nécessaire, recommencer les opérations.

<] PHOTO 29 (Photo RMT)

Chaine secondaire

1°) 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 maintien-
nent I'huile et évitent I'introduction de poussiére
@ntre les rouleaux et les axes.

Néanmoins la chaine secondaire doit étre
Maintenue lubrifiée pour éviter son usure rapide
ainsi que celle des pignons. Utiliser une huile

isse (par exemple I'huile SAE 90 EP). A I'aide
un pinceau, lubrifier la chaine sans exageration
€ntre les plaques et les rouleaux.

Lorsque la chaine est trop encrassée, vous
Pouvez la nettoyer au pinceau en utilisant du
gazole ou du fioul domestique ou encore du
Pétrole. Ne pas utiliser d'essence ou, a plus forte
faison, du trichloréthyléne au risque de détériorer
les joints toriques des axes. Prendre soin de pro-

le pneu arriére des projections en
mettant un chiffon.

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

2°) TENSION DE LA CHAINE (Photo 30)

Moto sur sa béquille centrale, remuer de bas
en haut le milieu du brin inférieur de la chaine.
Son débattement (appelé fleche de la chaine)
doit étre de 25 a 35 mm.

Pour un réglage, procéder comme suit :
» Débloquer |"écrou d'axe de roue arriére.
= Agir de fagon égale sur chacune des vis (Photo
31, repére A) de tendeur. Veiller a ce que
chaque tendeur soit pareillement positionné par
rapport a I'échelle (Photo 31, repére B) gravee
sur le bras oscillant, ceci est indispensable pour
un parfait alignement des roues.
* Bloguer I'écrou d'axe de roue au couple de
6,5 m.daN et contrbler la tension de chaine, ne
pas oublier de bloquer les écrous de tendeurs.

PHOTO 30 (Photo RMT)

PHOTO 31 (Photo RMT)

3°) CONTROLE D'USURE DE LA CHAINE

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
supérieur de chaine, ce qui correspond a la lon-
gueur de 20 maillons.

¢ Si cette mesure excéde 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.

192021

Méthode de contrdle
de l'usure de chaine secondaire.
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4°) REMPLACEMENT 3
DU PIGNON DE SORTIE DE BOITE

Nota. Le changement de ce pignon entraine le
changement de la chaine secondaire ainsi gue
de la couronne de roue arriére.

» Déposer le couvercle de pignon comme suit :

- Dégager la biellette de |'axe de sélecteur, aprés
avoir retiré sa vis de bridage (a I'aide d'un coup
de pointeau en regard de la fente de la bride de
biellette d'axe de sélecteur, repérer la position
de cette axe).

- Retirer les six vis de fixation du couvercle puis
le déposer.

» Déposer le pignon comme suit :

- Demander 4 un aide de bloguer la transmission
en appuyant énergiquement sur la pedale de
frein arriére.

- Débloquer et retirer la vis centrale. Récupérer le
rotor du capteur de vitesse.

- Défreiner I'écrou en redressant la rondelle en
tole.

- A l'aide d'une clé de 32 (douille ou pipe), dévis-
ser |'écrou du pignon.

- Oter la rondelle frein et sortir le pignon équipé
de la chaine. Si nécessaire, détendre la chaine.

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

Reposer le pignon et le couvercle en procé-
dant & l'inverse de la dépose et en notant les
points suivants :

- Utiliser de préférence une rondelle frein neuve.

- Blogquer fortement |'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 presence de la tige de
poussée de I'embrayage.

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

- Reposer la biellette d'axe de sélecteur dans la
méme position que trouvée au démontage pour
que la pédale de sélection soit a la méme hau-
teur. Serrer la vis de bridage.

5°) REMPLACEMENT DE LA COURONNE ARRIERE

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

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

* 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.

¢ Les écrous fixant la couronne sont & serrer
4 5,0 m.daN.

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

Freins

LIQUIDE DE FREIN

1°) NIVEAU DE LIQUIDE DE FREIN

Tous les 1 000 km, ou tous les mois, controler
le niveau de liquide de frein dans le réservoir au
guidon et dans le réservoir de frein arriére, visible
au travers du pergage dans le cache latéral droit.

a) Frein avant (Photo 32) :

Guidon braqué pour que le réservoir de liquide
soit & I'horizontale, le niveau ne doit pas étre en-
dessous du trait * Lower " tracé sur le réservoir
(Photo 32). Pour un appoint, dévisser les deux
vis de fixation du couvercle puis retirer la plague
de maintien de la membrane et la membrane
d’étanchéité. Utiliser du liguide de frein répon-
dant a la norme DOT 4.

PHOTO 32 (Photo RMT)

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.

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 plastigue.

b) Frein arriére (Photo 33) :

Pour un simple contrdle du niveau de liquide
dans le bocal du frein arriére, une lumiére a été
prévue dans le carénage latéral cété droit. Pour
un complément, il vous faudra déposer le flanc
de clarénage afin d'accéder au couvercle du
bocal.

Maintenir le niveau entre les traits " Upper " et
" Lower " (Photo 33).

- Utiliser du liquide de méme norme que pour le
frein avant.

- Respecter les mémes precautions que pour le
frein avant a savoir de ne pas renverser de
liquide de frein et de bien remonter le couvercle
du réservoir.

PHOTO 33 (Photo RMT)

2°) PURGE DU LIQUIDE DE FREIN

Nota. Pour effectuer une purge du liquide de
frein, il est indispensable que les vis de purge ne
soient pas bouchées par des impuretés. Si
nécessaire, dévisser entiérement ces vis et les
déboucher.

Bloguer sans exceés les vis de purge gui sont
fragiles : couple de serrage : 0,8 m.daN.

Si la commande d'un frein devient * spon-
gieuse " ou si la garde devient trop importante,
cela peut prouver la présence d'air dans le circuit
correspondant, imputable 4 une mauvaise étan-
chéité d'un joint ou & un raccord desserré.

Aprés avoir décelé et remédié 4 la cause, il
vous faut purger le circuit pour éliminer |'air.

a) Purge des freins avant et arriére :

Chaque étrier est pourvu d'une vis de purge.
Procéder ainsi en purgeant un étrier avant de
passer a |'autre (pour le circuit de freinage avant,
commencer par |'étrier le plus éloigné du maitre-
cylindre). Durant la purge, surveiller et eventuelle-
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 trans-
parent de 5 mm de diamétre intérieur. Faire plon-
ger ce tuyau dans un récipient.

* Appuyer plusieurs fois de suite sur la com-
mande de frein jusqu'a sentir une résistance.

* Tout en maintenant une pression sur la com-
mande, dévisser d'un demi-tour la vis de purge
de |'étrier et appuyer a fond, sur le levier de frein.
* Garder ainsi la commande appuyée a fond et
resserrer aussitot la vis de purge.

* Relacher la commande et répéter |'opération
jusgu'a ce que le liquide sorte sans bulles du
tuyau.

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

b) Renouvellement du liquide de frein :

Le liquide de frein est & renouveler tous les deux
ans car il se charge d'humidité, ce qui abaisse sa
résistance a |'échauffement (abaissement du point
d'ébullition) et peut provoquer 'oxydation des pis-
tons de maitre-cylindre ou d'étrier.

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

PLAQUETTES DE FREIN

1°) CONTROLE DE L'USURE DES PLAQUETTES

Tous les 3 000 & 6 000 km (selon conduite),
vérifier |'usure des plaquettes, visibles par des-
sous |'étrier des freins avant et apres avoir
déboité le cache (étrier arriére seulement). Elles
doivent &tre remplacées lorsque la rainure cen-
trale des plaquettes avant n'est plus visible. Par
contre, pour les plaguettes arriére, c'est leur rai-
nure périphérique qui marque la limite d'usure
(voir les dessins).
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Témoin d’usure des plaquettes de frein (1).

2°) REMPLACEMENT DES PLAQUETTES DE FREIN

a) Plaquettes avant (Photos 34 4 37) :

* Retirer les vis de fixation du support d’étrier de
frein (Photo 34, fleches).

* Dégager |'étrier de frein de son disgue.

* A I'aide d'une lame large, enfoncer les pistons
de I'etrier au maximum.

Nota. - Si I'on n'arrive pas a repousser suffi-
samment 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.

* Retirer la goupille de maintien, des plaguettes
de frein en place (Photo 35, fleche), puis tout en
appuyant sur les plaquettes (vers le fond de
I'étrier), extraire I'axe de maintien des plaquettes.
* Dégager les plaguettes usagées.

* Mettre en place les plaguettes (Photo 36) de
frein qui viennent se loger en fond de support
dans une encoche. Assurez-vous gue le ressort
de calage latéral soit bien en place dans ces
encoches.

* Les plaguettes étant logées, enfiler |'axe de
maintien de ses derniéres (Photo 37, fléche)
?uis loger dans ce dernier sa goupille de main-
ien.

* 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.

* Appuyer plusieurs fois de suite sur la com-
mande 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.

PHOTO 35 (Photo RMT)

b) Plaquettes arriére (Photo 38) :

= Déboiter le cache masguant les plaguettes.

= Retirer la goupille double du type " Beta
(Photo 38, repéres A) qui calent latéralement les
axes de plaguettes (Photo 38, repéres B).

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

PHOTO 36 (Photo RMT)

PHOTO 37 (Photo RMT)

» Oter les deux ressorts en épingle (Photo 38,
repéres C) accroches au dos des plaquettes et
sortir le deuxiéme axe.

* Sortir 'une des plaguettes avec sa cale anti-
bruit et repousser le piston pour pouvoir loger la
plaquette neuve. Utiliser un outil plat suffisam-
ment large pour faire levier et repousser le pis-
ton.

Mota. Tenir compte des notas mentionnés
précedemment au paragraphe traitant du rem-
placement des plaguettes de frein avant.

Montage correct des plaques anti-bruit
(1 et 2) sur les plaguettes de |'étrier
de frein arriére.

* |nstaller de la méme fagon la deuxiéme pla-
quette. Assurez-vous du parfait montage des
plaquettes antibruit au dos des plaguettes de
frein.

* Les plaguettes étant installées, enfiler un des
axes de maintien et les deux ressorts en épingle,
leur crochet vers |'extérieur et en passant une de
leurs extrémités sous |'axe déja enfile.

* 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 com-
mande de frein pour approcher les plaguettes
contre le disque.

* Comme pour l'avant, les plaguettes neuves
doivent étre rodées c'est a dire qu'il faut parcou-
rir plusieurs dizaines de kilométres en freinant
modérément avant de retrouver la pleine effica-
cité de freinage.
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3°) COMMANDES DE FREINS AVANT ET ARRIERE

a) Réglage du levier de frein avant (Photo 39) :

Sur les GSF 600, il est possible d'ajuster au
mieux la distance du levier de frein avec la poi-
gnée en fonction de la taille des mains du pilote
(4 positions).

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

PHOTO 40 (Photo RMT)

b) Réglage de la pédale de frein arriére:

Au repos, la pédale de frein arriére doit &tre 50
mm plus basse que le dessus du repose-pied
(Photo 40).

Pour un réglage, agir sur la tige de poussée de
la commande du maitre-cylindre aprés déblo-
cage des deux écrous puis bloquer ces deux
&crous.

Ne pas oublier ensuite de vérifier le bon fonc-
tionnement du contacteur de stop et, au besoin,
le régler.

PHOTO 39 (Photo RMT)

Roues et pneumatiques

1°) DEPOSE ET REPOSE DE LA ROUE AVANT

Installer la moto sur sa béquille centrale.
» Déposer un étrier de frein de son fourreaux de
fourche gauche ou droit. Le suspendre a I'aide
d'une ficelle au guidon de la moto.
« Desserrer les vis bridant |'axe de roue au bas de
I'élément droit de fourche (Photo 41, repéres A).
« Retirer la vis fixant le cable de compteur a la
prise de mouvement au niveau de la roue.
» Débloquer |'axe de roue.
» Soulever la roue avant du sol en installant un
cric ou une cale en bois sous I'avant du moteur.
« Finir de dévisser I'axe de roue (Photo 41,
repére B) puis tout en soutenant la roue, extraire
I'axe et sortir la roue.

PHOTO 98 (Photo RMT) =

ROUE AVANT

1. Roue - 2. Entretoise interne -
3. Roulements de roue - 4. Axe de roue -
5. Entretoise épaulée -

6. Bague - 7. Entretoise (c6té gauche) -
8. Disque droit - 9. Disque gauche -
10. Vis de fixation des disques -

11. Pneumatigue - 12. Valve d’air -
13. Masse d'équilibrage.

Pour la repose, suivre les opérations suivarites :

- Présenter la roue et enfiler son axe sans oublier
les entretoises - cété droit I'entretoise plate -
coté gauche I'entretoise épaulée, epaulement
coté fourreau de fourche (voir vue éclatée de la
roue avant ").

- \lisser cet axe sans le bloguer définitivement.

- Retirer le support soutenant la moto.

- Bloquer 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 a la
fourche de bien se positionner.

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

2°) DEPOSE ET REPOSE DE LA ROUE ARRIERE

Installer la moto sur sa béquille centrale puis
procéder comme suit :
» Dévisser |'écrou d’'axe de roue.
« Détendre au maximum les deux tendeurs de
chaine.
+ Faire sauter la chaine de la couronne de roue
arriére.
» Tout en soutenant la roue, extraire I'axe de
roue.
» Dégager la roue.

A ce stade I'ensemble porte-couronne et cou-
ronne se déboite facilement du moyeu de roue.
Aprés vérification des silentblocs et remplace-
ment si leur état fait défaut, remboiter le porte-
couronne
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ROUE ARRIERE %
1. Roue - 2. Disque de frein - 3. Vis de fixation - 4. Support d'étrier de frefff -

5. Entretoise droite- 6. Moyeu de transmission secondaire -
7. Silentblocs de transmission - 8. Axe de roue - 9. Entretoise gauche -
0. Entretoise - 11. Ecrou d’axe de roue -
12. Entretoise interne - 13. Roulements de roue - 14. Joint a lévre -
15. Roulement de moyeu de transmission - 16. Joint & levre -
17. Couronne de transmission secondaire - 18. Vis de fixation de la couronne -
19. Ecrous de fixation de la couronne - 20. Plaques repére de tension de chaine -
21. Pneumatique - 22. Valve d'air - 23. Masse d'équilibrage.

Procéder & |'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 coté support d'étrier)(voir vue ci-jointe).

- Régler la tension de chaine et |'alignement des
roues,

- Bloguer I'écrou d'axe de roue au couple de
10,0 m.daN.

3°) PNEUMATIQUES

a) Entretien courant :

Contrdler freqguemment la pression des pneus
(se reporter au tableau des " Caractéristiques
générales 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 I'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 & l'avant et 2,0 mm & I'ar-
riére.

b) Montage de pneus neufs :

Nota. Les pneus Tubeless sont trés durs a
manipuler, et il est conseillé de confier le mon-
tage de ce type de pneumatique a un specialiste
doté du matériel nécessaire. Par ailleurs, respec-
ter les points suivants :

- Monter obligatoirement des pneus type
Tubeless (sans chambre 2 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.

c) Réparation des pneus Tubeless :

Nota. - Remplacer tout pneu déforme,
déchiré, ou percé d'un trou de plus de 6 mm de
diamétre.

En cas de crevaison, deux méthodes de répa-
ration sont possibles :

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

- Réparation définitive par l'intérieur du pneu
avec un matériel approprié.

Ne jamais mettre une chambre & air dans
un pneu Tubeless, car dans ce cas, on perd
tous les avantages du pneu Tubeless, a savoir
dégonflement progressif du pneu en cas de cre-
vaison, et moindre échauffement en cas d'utilisa-
tion a haute vitesse.
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Conseils pratiques

Moteur et équipements
Interventions possibles

“600 Bandit”

B moteur dans le cadre

Carburateurs

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

1°) DEPOSE ET REPOSE DES CARBURATEURS

a) Dépose :

* Déposer les éléments suivants ( voir * Entretien

Courant ") :

- Selle.

- Réservoir a carburant aprés avoir positionné le
robinet sur ON (ou sur RES) et avoir retiré la
manette du robinet.

- Les caches latéraux.

* Retirer le support de réservoir (voir Photo 4)
puis les fixations du boitier de filtre d'air.

* Deéconnecter la prise du capteur de position
des papillons de gaz.

* Desserrer largement les huit colliers maintenant
les carburateurs au boitier de filtre a air et aux
pipes d'admission.

* Débrancher le tuyau de reniflard au niveau du
couvre-culasse ainsi que la durit allant au boitier
a clapets du systéme PAIR .

* Repousser le boitier de filtre d'air au maximum
vers |'arriere

* Tirer la rampe de carburateurs vers l'arriére
pour la déboiter des pipes d'admission.

* Sortir la rampe de carburateurs puis décrocher
les cébles de gaz et du starter.

b} Repose :

* Reinstaller les cdbles de commande des gaz et
de starter.

* Engager la rampe de carburateurs, la position-
ner puis la pousser vers |'avant pour |'emboiter
dans les pipes d'admission. Au besoin, passer
un peu de savon liquide sur les bords des pipes.

* A l'arriere, emboiter les pipes du boitier de filtre
4 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 & air au cadre.

* Resserrer correctement tous les colliers.

* Régler le jeu aux cables de gaz et de starter
comme décrit dans le chapitre “ Entretien cou-
rant " .

« Installer les différentes durit et cables déposés.

2°) RAMPE DE CARBURATEURS

a) Désassemblage de |a rampe de carburateurs :

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

Nota : Avant de procéder a la dépose du cap-
teur de position du papillon des gaz, repérer sa
position exacte par un trait de peinture ou une
entaille sur le corps du carburateur et du capteur.
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RAMPE DE CARBURATEURS

1 4 4. Carburateurs complets - 5. Couvercle de boisseau - 6. Patte d'ancrage de cable de
starter - 7. Vis de synchronisation - 8 et 9. Ressort de calage des commandes de papillons de
gaz entre carburateurs - 10. Joint torique formé - 11. Ressorts - 12. Vis de fixation -

13. Ressort de rappel du boisseau - 14. Patte de maintien d'aiguille - 15. Aiguille -

17. Plongeur du starter - 18. Capuchon de protection - 19. Piéce d'assemblage du plongeur -
20. Ressort de rappel - 21. Gicleur de ralenti - 22. Pointeau - 23. Agrafe de maintien du
pointeau - 24. Flotteurs - 25. Axe du flotteur - 26. Gicleur d'aiguille - 27. Puits d"aiguille -
28. Gicleur principal - 29. Joint torique - 30. Rondelle siége - 31. Ressort - 32. Vis de richesse -
33. Joint torique de cuve - 34. Vis de fixation de la cuve - 35. Vis de vidange de cuve -

36. Obturateur - 37. Durit - 38. Clip - 39. Vis de fixation - 40. Douille.

PHOTO 42 A (Photo RMT)

= Déposer le capteur de position maintenu sur le
carburateur droit par deux vis (attention
empreinte Resitorx) (Photo 42 A, fléches) .

* Retirer leur collier et déboiter la durit d'alimen-
tation en essence (durit centrale). Faire de méme
pour les deux durits d'aération (entre carbura-
teurs 1- 2 et 3-4) et les durits de dépression du
robinet de carburant (sur carburateur cyl n° 4) et
du systéme d’enrichissement en air de I'échap-
pement (systéme PAIR) - (carburateur du cylindre
n°3).

= Retirer la commande de starter aprés avoir
retiré son ressort de rappel ainsi que ses trois vis
de fixation.

= Dévisser '"écrou de la tige inférieure puis de la
tige supérieure d'assemblage de la rampe de
carburateurs.

* Séparer les carburateurs les uns des autres.

h) Réassemblage de la rampe :

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

- 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 & I'aplomb de
I'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 éffectue au démon-
tage, il est toutefois préférable de procéder au
calage du capteur comme décrit ci-aprés.

Accouplement correct
des carburateurs entre eux.

Meéthode de pré-réglage de la
synchronisation.

Aprés avoir effectué ce pré-réglage, installer la
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 cables des gaz.

- Jeu au céble de starter.

- Synchronisation des carburateurs au depres-
siometre.

- Contréle et calage du capteur de position des
papillons de gaz.

3°) CONTROLES ET CALAGE
DU CAPTEUR DE POSITION DES PAPILLONS DE GAZ

Procéder comme suit & I'aide d’un ohmmétre :

« |nstaller le capteur sur le carburateur sans blo-
quer ses vis de fixation.

» Mesurer, a I'aide d’'un ohmmetre la résistance
entre les bornes du capteur comme indiqué sur
le dessin ci-joint (valeur € 1) (s'il est en bon état
la valeur lue est d’environ 5 kil ).

= Mesurer la résistance entre la borne principale
et la seconde borne du capteur (voir dessin ci-
joint, la valeur © 2).

* Quvyrir au maximum le papillon des gaz et le
maintenir tel.
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Identification des bornes du capteur de
position des papillons de gaz des
carburateurs.

» Positionner le capteur de maniére que sa résis-
tance (papillon ouvert en grand) soit comprise
entre 3,09 et 4,63 (1 (valeur Q 2).

* Resserrer les vis de fixation du capteur de
position des papillons de gaz (Photo 42 A;
fleches).

4°) CUVE-GICLEURS D'ESSENCE-POINTEAUX

a) Niveau de cuve :

Le niveau d'essence dans les cuves détermine
I'alimentation de tous les circuits.

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

A l'inverse, un niveau de cuve trop élevé aura
tendance a noyer le moteur et & augmenter la
consommation. Ce niveau est fonction de la
position des flotteurs.

* Aprés avoir retiré les cuves des carburateurs,
retourner la rampe des carburateurs et, a l'aide
d'un réglet, mesurer la distance (A) entre le bas
du flotteur et le plan de joint de la cuve (voir le
dessin).

- Hauteur correcte : 17 = 1,0 mm.

{®

Determination de la hauteur de flotteur (A).
Régler la hauteur en agissant sur la patte

venant en appui sur le pointeau (1).

* Sj un réglage est nécessaire, plier légérement
la languette d'appui sur le pointeau.

b) Gicleurs d'essence
(voir Photo 12, repéres Prin - Start - Ral.) :

Les gicleurs (principal et ralenti) sont acces-
sibles aprés dépose de la cuve. Ensuite, déboiter
le support de flotteur pour retirer le flotteur afin
de rendre les gicleurs accessibles. Ne jamais
nettoyer les gicleurs avec un fil métallique au
risque d'agrandir leur orifice. Les nettoyer & I'air
comprimé ou avec un fil de Nylon rigide.

¢) Pointeau (voir Photo 12, repére Point) :

Un mauvais état de surface du pointeau peut
provoquer un débordement de la cuve par son
trop plein et egalement, le moteur aura une ten-
dance a engorger au ralenti et a4 bas régime car
le niveau d'essence ne peut plus étre régularisé.

Le pointeau est relié au flotteur par une tige
ressort métallique. Pour déposer le pointeau :

* Extraire I'axe du flotteur et oter le flotteur et le
pointeau avec son petit ressort d'accrochage.

= Vérifier le bon coulissement de la petite tige
interne au pointeau. Sous |'effet du petit ressort
logé dans le pointeau, cette tige doit ressortir
aprés qu'on |'ait enfoncée. Si ce n'est pas le cas,
remplacer le pointeau.

= Vérifier I'état du siége de pointeau incorpore au
support de flotteur.

Contréle du pointeau. L'extrémité de ce
demier ne doit pas étre marquée. Si c'est le
cas, remplacer le pointeau.

5°) BOISSEAU ET AIGUILLE (voir la vue éclatée)

a) Démontage :

» Retirer la cloche a dépression du carburateur
aprés avoir desserré ses vis.

» Oter le ressort de rappel du boisseau.

* Sortir le boisseau equipé de sa membrane et
de |'aiguille.

* Au centre du boisseau, presser la patte de
maintien de I'aiguille afin d'extraire cette derniére
(presser les deux pattes avec encoche centrale).

* Retirer I'aiguille du boisseau.

= Verifier |'état des piéces 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.

* Vérifier I'etat du boisseau.

a) Aiguille et puits d'aiguille :
Si I'aiguille et son puits sont useés, 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
préalablement retiré.

¢} Remontage :

Procéder a |'inverse du démontage en vous
aidant de la vue éclatee ci-jointe.

Systeme antipollution “ PAIR ”

Le boitier des soupapes du systéme “ PAIR "
est accessible aprés depose du réservoir de car-
burant.

a) Dépose du systéme " PAIR *
(voir les photos 14 et 15) :

Aprés dépose du réservoir, procéder comme
suit :

* Déconnecter les flexibles arrivant sur le boitier
de clapets.

- Flexible de commande (& dépression).

- Flexible venant du boitier de filtre d'air.

- Les flexibles allant a chacun des cylindres.

o |l

L
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Implantation des canalisations
et durits allant de la boite & clapets
du systeme * PAIR " & la culasse.

* Déposer le boitier des clapets, maintenu a la
moto par une vis.

* Débrancher les flexibles arrivant & chacun des
cylindres (2 écrous) (Photo 42 B , fleche). Retirer
le joints d'étanchéité au niveau de chaque arrivée
sur la culasse. lIs seront remplacés par des neufs
au remontage..

b) Contréles du boitier de clapets :

* Controler les flexibles et tuyaux :
- Inspecter qu’ils ne soient ni usés ni détériorés.

* Contréler le boitier “ PAIR " :

— Aprés |'avoir deposé, inspecter que le corps du
boitier soit en bon état.

* Contréler les clapets de soupape :

PHOTO 42 B (Photo RMT)
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SYSTEME “ PAIR *

1. Boitier support de clapets - 2. Vis de fixation -
3. Plague support du boitier - 4. \is de fixation -
5. Durits allant & la culasse - 6. Agrafes -

7. Colliers - 8 & 11. Canalisation sur les cylindres
(du 1 au 4) - 12. Joints - 13. Ecrous -

14. Goujons - 15. Durit venant du filtre & air -
16. Clip - 17. Durit de dépression - 18. Collier.

g —

- Aprés avoir déposé le couvercle (4 vis cruci-
formes) des paires de clapets (Photo 43,
repéres Clapets) , contréler que leurs lan-
guettes soient parfaitement propre. S'ils sont
encrassées, procéder a leur remplacement.

- Au remontage des couvercles, contrdler I'état
des joints toriques d'étanchéité (Photo 43,
repére Jt), les remplacer si leur état le néces-
site. Graisser légérement ses joints avant d'ins-
taller le couvercle du boitier.

* Contréler que I'air d'admission passe par les
sorties allant vers les cylindres. En appliquant
une dépression - a I'aide d'une pompe a vide
manuelle (du type Mytivac) dans la durit de
dépression, assurez-vous que |'air ne passe pas
en direction des sorties vers les cylindres. Si l'air
passe, les soupapes ne fonctionnent pas et doi-
vent donc étre remplacées.

¢) Montage du systéme PAIR
(voir les photos 14 et 15) :

Procéder a I'inverse des opérations de
dépose, en respectant les points suivants :

- La vis de fixation du boitier de clapets se serre
a 1,0 m.daN.

- Mettre un joint d'étanchéité neuf au niveau des
raccords des canalisations aux cylindres.

- Les écrous de fixations des raccords se serrent
41,0 m.daN.

- Assurez-vous que toutes les durits soient cor-
rectement raccordées.

S

| apet: |

Implantation des canalisations et durits
allant de la boite & clapets du systéme
“ PAIR " aux carburateurs , boitier du filtre
d'air et & la culasse.

PHOTO 43 (Photo RMT)

Distribution

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS o0y

VALEURS DE CONTROLES

Valeurs standard Valeurs limites
(en mm) (en mm) ||

Arbres a cames :
* Hauteur des cames :
— Admission 331343317 32,83
— Echappement 32,85 432,89 32,55
» Diamétre des tourillons 21,959 4 21,980 ---
* Alésage des paliers 22,012 422,025 -
* Jeu aux paliers 0,032 a 0,066 0,150
» Faux rond mesuré au milieu - 0,10

COUPLES DE SERRAGE (en m.daN)

- Vis de paliers d'arbre & cames : 1,0.

- Vis de guide chaine de distribution supérieur : 1,0.

- Vis de fixation du support de tendeur de chaine : 0,7
- Bouchon de tendeur de chaine de distribution : 3,5.

1°) DEPOSE DES ARBRES A CAMES b) Dépose 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 étre totalement déposé
et remonté comme expliqué plus loin dans
Repose du tendeur de chaine de distribution ".

a) Dépose du couvercle d'arbres a cames :

Se reporter au paragraphe " Jeu aux sou-
papes " du chapitre “ Entretien Courant " ol
cette dépose est decrite.
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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.

Procéder comme suit :

* Déposer la rampe de carburateurs pour faciliter
I'acces au tendeur (voir le précédent paragraphe).
* Retirer la grosse vis-bouchon du tendeur et
récupérer son ressort.

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

t) 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 - (ali-
gner le repére “ T " comme pour un réglage du
jeu aux soupapes).

* Pour que les cames enfoncent le moins pos-
sible les soupapes, donner un jeu maximum en
agissant sur les vis de reglage de jeu aux lin-
guets. Procéder en deux étapes comme pour un
réglage du jeu aux soupapes.

» Déposer le guide supérieur, fixé par quatre vis.
* Déposer chague arbre & cames. Pour cela, en
commengant par les paliers des extremités,
deévisser par 1/4 de tour toutes les vis des demi-
paliers. Récupérer les demi-paliers et leurs
douilles de centrage et sortir les arbres a4 cames,
équipés de leur pignon.

* Glisser un tournevis sous la chaine afin qu'elle
ne tombe pas dans le puits de chaine

2°) CHAINE DE DISTRIBUTION ET PIGNONS

La chaine de distribution ne doit présenter
aucune faiblesse aprés avoir observé avec atten-
tion tous ses maillons et axes.

a) Contrile et remplacement
des pignons d'arbres a cames :

- Une chaine usée entraine une détérioration des
pignons et vice versa. Autrement dit, si vous
constatez une usure des pignons, la chaine est
vraisemblablement usée et doit étre remplacée,
ce qui nécessite I'ouverture du moteur.

CHAINE - PATINS ET TENDEUR DE DISTRIBUTION

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 la tige de poussée -
9. Rondelle d'étanchéité - 10. Ressort d'appui - 11. Joint d'étanchéité -
12. Vis de fixation du tendeur.

- Les deux pignons d'arbres & cames sont iden-
tigues mais sont positionnés différemment sur 1
chacun des deux arbres & cames. &

AD%IIS_SION

Pour respecter ce positionnement, il faut s'ai- . \
der des chiffres inscrits sur les pignons et des
encoches a |'extrémité droite des arbres a cames

(voir dessin ci-joint).

Nota : - L'arbre a cames d'admission est
repéré “ IN " et celui d'échappement est repéré “
EX " (Photo 44).

- Les vis des pignons d'arbres & cames doivent
étre montées au produit frein-filet et serrées au
couple de 2,5 m.daN.

PHOTO 44 (Photo RMT)

ADMISSION
IN

T

3
' O N ) L i)
= \ “ A \‘\_______,

Montage comrect des pignons

d'entrainement sur les arbres a cames
d'admission (IN) et d’échappement (EX).

3°) REMONTAGE ET CALAGE DE LA DISTRIBUTION

a) Repose des arhres a cames (Photo 45) :

* 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 extre-
mité supérieure vient parfaitement s'encastrer a
ras du plan de joint de culasse. (voir le dessin).

* Contrbler que le vilebrequin est bien posi-
tionné, le trait du repére “ T " de rotor d'allumeur
doit &tre 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.

* Lubrifier tous les paliers de la culasse, avec de
I'huile moteur ou, de préférence, avec de la
graisse au bisulfure de Molybdéne (par exemple,
Bel Ray MC 8).

* Prendre les deux arbres & cames qui sont mar-
qués “ EX " pour celui d'échappement et “ IN "
pour celui d'admission. L'extremité droite des
arbres a cames est munie d'une encoche.
(Photo 45, repére A).

= Prendre 'arbre & cames d'échappement, lubri-
fier ses tourillons et le passer sous la chaine. Le
tourner de sorte que la flache du repére 1 sur le
pignon soit dirigée vers |'avant et alignée avec le
plan de joint de la culasse.
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*/iS'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 l'arbre
a cames d'échappement dont la fleche repérée 1
doit toujours étre vers |'avant et parfaitement
correspondre avec le plan de joint supérieur de
la culasse.

#» Glisser sous la chaine |'arbre a cames d'admis-
sion, repére 3 vers le haut et compter 24 axes de
chaine a partir de la fleche repérée 2 du pignon
de l'arbre 4 cames d'échappement, sachant que
le premier axe compté est celui en face de la
fleche repérée 2 et le 242 axe est celui qui doit
&tre en regard de |a fléche repérée 3 (voir le des-
sin).

* Poser la chaine sur le pignon d'arbre & cames
d'admission.

¢ Disposer leurs douilles de centrage et poser les
demi-paliers a leurs places respectives comme
montreé sur le dessin ci-joint :

1) Demi-paliers repérés A (c&té gauche) et B

(cote droit) pour I'arbre a cames d'echappement

sachant que :

- Les demi-paliers avec repéres A et B dans un
carré sont les numéros 1et5;

- 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 (coté gauche) et D
(coté droit) pour I'arbre & cames d'admission en
suivant les méme recommandations de repérage
décrits ci-avant pour déterminer leur emplace-
ment.

* Mettre et serrer tres progressivement (par 1/4
de tour) les vis des 1/2 paliers en passant de
I'une & l'autre. Les arbres 4 cames doivent des-
cendre bien parallélement 3 la culasse.

- Couple de serrage préconisé : 1,0 m.daN.
Nota : Les vis des demi-paliers sont mar-

quées d'un chiffre * 9 " sur leur téte. Ne pas les
meélanger avec d'autres.

Mise en place du patin guide chaine de
distribution avant.

* Poser le guide supérieur en observant les

points suivants :

- La fleche de son cache doit pointer vers |'avant
du moteur.

- Serrer les vis au couple de 1,0 m.daN.

« érifier que la distribution est toujours correcte-
ment calée conformément au dessin joint.

» Dans chaque poche de culasse, verser environ
50 cm® d’huile moteur.

(fleche) afin d’amener le repére * T " du rotor
au regard du repére sur le capteur
d’allumage, ce qui correspond au PMH des

|
!
‘ Tourner le vilebrequin dans le sens horaire
[
‘ cylindres 1 et 4.

Calage de I'arbre a cames d'échappement

dont la fléche (1) est en regard du plan de

foint et la fléche (2) indique le premier axe de
chaine & compter.

la fliéche (3) indique le 248M€ axe de la
chaine de distribution.

Positions respectives et sens de montage des demi paliers supérieurs d’arbres a cames.

Calage de I'arbre 4 cames d admission dont

Calage de /a distribution.




Conseils pratiques

Le patin supérieur de la chaine de
distribution est maintenu par 4 vis. Au
remontage du patin la fléche sur ce demier
doit étre dirigée vers I'avant du moteur.

b) Repose du tendeur de chaine de distribution
(Photos 46 a 48) :

* Si ce n'est déja fait, dévisser et 8ter le bouchon
arriere du tendeur.

* Soulever le cliquet (Photo 39, repére 1) et
repousser a fond le poussoir (Photo 46,
repére 2).

* Installer le tendeur sur le moteur équipé d'un
joint en parfait état. Serrer ses vis de fixation
sans exces (1,0 m.daN) (Photo 47).

* 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
tournera le moteur (Photo 48).

* Tourner le vilebrequin de deux tours dans le
sens des aiguilles d'une montre, pour aligner &
nouveau le repere * T " et controler le bon calage
de la distribution.

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

PHOTO 46 (Photo AMT)

PHOTO 48 (Photo RMT)

c) Repose du couvercle d'arbres 4 cames
el du couvercle d'allumeur :

Les precautions nécessaires & cette repose
sont indiguées dans le chapitre * Entretien
Courant " dans le paragraphe consacré au
réglage du jeu aux soupapes.

CONTROLES

Valeurs standard Valeurs limites

| (en mm) (en mm)

Culasse

* Defaut de planéité - 0,20

Linguets de soupapes

* O axes de linguets 11,9732 11,984 ---

* Alésage linguets 12,000 a4 12,018 -

Soupapes

* Epaisseur de rebord de téte - 0,50

* Largeur de siéges 09ait11 o

* Faux rond de queues --- 0,05

* Angles des fraises de rectification de siéges

(angles par rapport & I'horizontale) :

- Portée 45°

- Extérieur 15°

* Longueur d'extrémité de queue —— 25

* O queues de soupapes

- Admission 4,965 a 4,980

- Echappement 4,955 a 4,970 -

e Alésage guides de soupapes 5,000 a 5,012 -e-

* Jeu soupape/guide :

- Admission 0,020 4 0,047 -—

- Echappement 0,030 4 0,057 ¥

* Debattement latéral soupape dans guide -—- 0,35

Ressorts de soupapes

* Longueur libre (adm. éch.):

- Ressorts internes -— 35,0

- Ressorts externes e 38,4

* Longueur sous charge (adm. et éch.) :

- Ressorts internes (mm/kg) 28/56466 -

- Ressorts externes (mm/kg) 31,5/1284a15,0 |

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

- Les douze écrous de fixation de culasse : 3,8 :

- La vis sous le rebord avant de culasse : 1,0 :
- Vis de calage des axes de linguets : 0,9 ;

- Bouchons de passage d'axes de linguets :

DUTILS SPECIAUX

* Jeu de fraises en cas de rectification de

sieges de soupapes (09916-21111).

* Pour un remplacement de guides de sou-

papes :

- Chassoir/emmanchoir
09916-44310) ;

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

- Alesoir de guide Suzuki (réf. 09916-34570).

* 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.

Suzuki  (réf.
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21-8

ARBRES A CAMES - SOUPAPES - LINGUETS

1. Arbre & cames d’admission - 2. Pignon d’entrainement de I'arbre a cames d'admission -
3. Vis de fixation - 4. Arbre & cames d'échappement - 5. Pignon d’entrainement de I'arbre 4
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. Siége inférieur des ressorts a I'admission - 19. Siége inférieur de ressort sur échappement
- 20. Demi clavettes de soupape - 21. Joint de queue de soupape - 22. Plaque d'appul.

1°) CONTROLE DES COMPRESSIONS

- Compressions normales : 10 & 15 kg/cm?.

- Compression minimale tolérée : 8 kg/cm?.

- Différence de compression entre cylindre :
2 kg/cm® maxi.

2°) LINGUETS DE SOUPAPES

a) Dépose (Photo 49) :

Nota : Cette dépose qui peut se faire culasse
en place, n'est pas nécessaire pour déposer les
soupapes.

Les arbres a cames étant enlevés (voir le préce-
dent paragraphe), cette dépose se fait aisement :

 Retirer les quatre bouchons qui obturent les
logements d'axes de linguets.

» Dévisser les quatre vis qui immobilisent les
axes.

* Extraire chaque axe & I'aide d'une vis @ 8 mm
au pas de 125 que I'on visse dans |'extrémité
taraudée des axes (Photo 49, fleches).

* Récupérer les linguets et les ressorts en évitant
de les mélanger. Les disposer dans |'ordre
trouvé au démontage pour éviter toute inversion
au remontage.

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

2) Repose :
» S'assurer de la propreté des orifices de grais-

sage.

* Huiler les pigces.

» Disposer les linguets & leur place respective.
Les ressorts calant latéralement les linguets
doubles doivent &tre orientés vers la droite pour
ceux de la moitié droite de la culasse, et vers la
gauche pour ceux de la moitié gauche.

PHOTO 49 (Photo RMT)

» Enfiler les axes et les orienter convenablement
pour pouvoir remettre les vis d'immaobilisation.
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 linguets pivotent sans point dur.
= Aprés repose des arbres & cames, régler le jeu
aux soupapes (voir le paragraphe correspondant
au chapitre “ Entretien Courant ™).

3°) CULASSE

a) Dépose de la culasse (Photo 50) :

= Effectuer les opérations et déposes suivantes :

- Vidanger 'huile moteur,

- La rampe de carburateurs (voir précédemment).

- Le cache arbres & cames (voir le paragraphe “
Jeux aux Soupapes " au chapitre * Entretien
Courant ).

- Les arbres a cames

- Le patin guide chaine de distribution avant.

- Les échappements (voir plus loin le paragraphe
“ Dépose du Moteur du Cadre ).

— Les prises du systéme antipollution (PAIR) sur
I'avant des pipes d'échappement.

» Retirer la vis sous I'avant de la culasse (Photo
50, repére A), et desserrer de quelgues tours
I'écrou (Photo 50, repére B) a |'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
53

* Finir de retirer progressivement les 12 écrous
et récupeérer 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 50 (Photo RMT)



Conseils pratiques

CULASSE

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 - 11. Ecrous (extérieur) de fixation de
la culasse - 12. Rondelles plates -13. Rondelles plates - 14. Tubes de lubrification courts -
15. Tubes de lubrification longs - 16 & 18. Plaque de barbotage avec vis de fixation -
19. Bougies - 20 et 21. Pipes d’admission - 22. Joints torigues - 23. Colliers de serrage -
24. Vis de fixation des pipes d'admission sur culasse -
25, Vis obturateur des logement d’axes de linguets - 26. Rondelles d’étancheéite.

b) Repose de la culasse (Photos 51 a 53) :

* Parfaitement nettoyer les plans de joint.

* Sur le bloc-cylindres, installer les eléments sui-

vants (Photo 51) :

- 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 torigues neufs

(Photo 52). Graisser ces joints pour faciliter leur

emboitement.

* Poser la culasse et placer les différents écrous

et rondelles comme suit :

- Les B écrous borgnes avec rondelle cuivre sur les
fixations centrales et 4 écrous classigues avec
rondelle acier sur les fixations périphériques.

Emplacement des différents écrous de
fixation de la culasse.

PHOTO 51 (Photo BMT)

* Serrer les 12 écrous en plusieurs passes selon
I'ordre indiqué sur la Photo 53.. Les bloquer au
couple de 3,8 m.daN.

* Remettre la vis sous l'avant de la culasse ( voir
Photo 50, repére A) et la serrer au couple de
1,0 m.daN tout comme pour I'écrou & |'avant du
bloc-cylindres.

» Installer les canalisations du systeme antipoliution
(PAIR) (voir photo 42). Remplacer leur joint d'étan-
chéité puis serrer les vis de fixation 4 1,0 m.daN.

PHOTO 52 (Photo RMT)

Nota . Si I'écrou & la base du cylindre (voir
Photo 50, repére B), sous la vis avant de la
culasse, a été desserré, serrer ce dernier a
0,9 m.daN.
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PHOTO 53 (Photo RMT)

| Wl

—

4°) SOUPAPES

a) Dépose des soupapes :

La dépose des soupapes ne pose pas de pro-
blémes particuliers. Cette opération nécessite
I'emploi d'un compresseur de ressort afin
d'accéder aux clavettes de maintien des res-
sorts.

b) Repose des soupapes et de leurs ressorts :

_Noter les points suivants (voir vue éclatee ci-
jointes) :

- Les siéges supérieurs de ressorts sont iden-
tigues a I'admission et a |'échappement.

- A I'admission, le siége inférieur est commun

ux deux ressorts

- A |'échappement, |e siége inférieur est lui aussi
commun aux deux ressorts.

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

- S'assurer du parfait clavetage des queues des
soupapes en martelant légérement le bout des
queues.

Siége inférieur de ressort sur une soupape
d‘admission (1 seul élément).

Siege inférieur de ressort sur une soupape
d'échappement (2 éléments).

Montage correct des ressorts de soupape, les
spires les plus jointives du ressort dirigées
vers le bas de la culasse.

|

Montage
correct des
demi clavettes
(1) de soupape
(3) qui doivent
venir se loger
dans la rainure
(2} de maintien.

) Remplacement des guides de soupapes :

Les guides de remplacement sont en cote
majorée, ce qui implique d'aléser leur logement
dans la culasse avec |'alésoir Suzuki (réf
09916-34580).

Les guides sont semblables a |'admission et a
|'échappement, et regoivent un clip de butée qui
doit &tre obligatoirement neuf. Utiliser |'outil
Suzuki de dépose-repose (ref. 09916-44310)
pour remettre en place le guide. Aprés repose,
aléser le guide a la cote voulue & |'aide de I'alé-
soir Suzuki (réf. 09916-34570).

Aprés remplacement d'un guide, controler la
portée de la soupape et refaire au besoin le siége
4 |'aide de fraises comme décrit précédemment.

5°) PIPES D'ADMISSION

Si I'on dépose ou remplace les pipes d'admis-
sion des carburateurs, noter les points suivants
pour la repose :

» |nstaller un joint torique neuf sur chacune des
pipes.

* Chague pipe est différente et ne peut &tre 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
détachee,

L'inscription * UP " sur les pipes
d’admission indique la partie supérieure de
cette demiére.

Cylindre Position | Références
n°1 gauche 1-26EO
n®2 centrale gauche 1-26EQ .
n°3 centrale droite 3 - 26EO
n°4 droite 3 - 26EO

* L'inscription * UP " doit &tre tournée vers le

haut.

Cylindres - Pistons

~ PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

Valeurs standard
(en mm)

Bloc-cylindres et pistons
» Alésage d'origine :

* Jeu cylindres-pistons
= Défaut de planéité du bloc-cylindres
* Cotes possibles de réalésage
Segmentation
1) Segment supérieur :
* Hauteur gorge
* Epaisseur segment
» Jeu latéral
e Jeuala couFe
» Ecartement libre des becs
2) Segment intermédiaire :
* Hauteur gorge
= Epaisseur segment
= Jeu latéral
. %eu a la coup
 Ecartement libre des becs
3) Segment racleur
autéur de gorge
Axes de pistons
* 0 des axes
» Alésage pieds de bielles
* Alésage de pistons

* @ pistons d'origine (mesuré & 15 mm bas de jupe)

62,600 & 62,615
62,555 4 62,570
0,040 4 0,050

+ 0,50 et + 1,00 mm

1,0241,04
0,97a099
0,10 40,30
environ 6,7

0,814083
0,77a0,79
0,30 40,50
environ 7,0

1,51 241,63
17,996 & 18,000

1
18,010 4 18,018
18,002 a 18,008

Valeufs limites
(en mm)

62,690
62,480




Conseils pratiques

BLOC-CYLINDRES

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.

oY

Identification des goujons de cylindres.

1°) BLOC-CYLINDRES

a) Dépose du bloc-cylindres :

La culasse étant déposée, Oter les deux gou-
lottes d'huile placées devant le bloc-cylindres, et
retirer |'écrou repéré B sur la photo 50.

* Soulever le bloc-cylindres bien verticalement.
Au besoin, le décoller de son joint en frappant
avec une cale de bois sur des endroits non fra-
giles.

b) Repose du bloc-cylindres (Photo 54 et 55) :
MNota : Si les 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.

N° (sur dessin ci-joint) Longueur
1-3-5-7-9-10-11et12

2-4-6et8

175 mm
158 mm

Procéder ensuite comme suit :

 Nettoyer les plans de joint.

* Sur le carter-moteur, placer les deux douilles
de centrage (photo 54, repéres A) et un joint
neuf, face marguée * UP " vers le haut.

* Veérifier la présence et la propreté des deux
gicleurs d'huile sur le carter-moteur (Photo 54,
repéres B et photo 55, fleche), lis doivent étre
équipés de leur petit joint torique.

* Tiercer les segments selon le schéma ci-joint.

* La repose du bloc-cylindres. A deux per-
sonnes, il n'est pas besoin de pinces & 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 & segments de bonnes dimensions
comme les colliers Suzuki (réf. 09916-74521 et
09916-74530).

* Remettre sans le bloguer définitivement |'écrou
d'embase a I'avant du bloc-cylindres qui sera
serré au couple aprés repose de la culasse.

[
ECHAPPEMENT

2&me segment
Longeron

’ 1%f segment
Entretoise

ADMISSION

Longeron
supérieur

Meéthode de tiergage des segments
sur piston.

Installer des pinces a segments sur les
pistons avant de mettre en place
le bloc-cylindres.
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|
}//2"]:51(“45 ET SEGMENTS

a) Dépose el repose des pistons :

Les axes de pistons sont montés légérement

ras. S'ils sont durs a venir (axes gommeés par

'huile par exemple), s'aider d'un chasse-axes ou
bien chauffer légérement les pistons.

Les pistons ont un sens de montage, |a
flache sur leurs calottes doit pointer vers 'échap-

pement.

De préférence, remplacer les circlips d'axes
de pistons (mettre un chiffon autour des pistons
pour éviter que les circlips ne tombent dans le
bloc-maoteur).

b) Segments :

Un dessin ci-joint illustre la section des seg-
ments supérieurs et intermédiaires, tous deux
marqués respectivement d'une lettre * N " ou
des lettres “ RN " sur leur face supérieure.

Un autre dessin précise comment tiercer les
segments.

Si I'on monte des pistons en cote majorée
suite a un réalésage, noter les points suivants :

- Les segments supérieurs et intermédiaires sont
marques 50 ou 100 (selon la majoration) 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 :

- Bleue pour cote standard.

= Rouge pour majoration de 0,5 mm.

= Jaune pour majoration de 1,0 mm.

La fléche sur la calotte des pistons doit éfre
dirigée vers I'avant de la moto (Cété
eéchappement). Mettre un chiffon afin

d'obstruer le carter moteur lors de
l'installation des clips de maintien des axes
de pistons

|

e |

<

Premier segment
. S S S N S S . S

e
0
/ Second segment

Coupe et repérage des faces supérieures
des segments :
Premier segment : segment supérieur -
Second segment : segment intermédiaire.

Embrayage

Cote
supérieure,
0.5 mm

Cote
supérieure,
1,0 mm

7 Entretoise
de segment
racleur

Peinture

Identification des segments en cotes de
réparation.

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

Disques d'embrayage

Epaisseur des disques gamis

Voile maxi des disques lisses

Longueur libre des ressorts d'embrayage

Valeurs standard Valeurs limites
fenmm) (en mm)
2654295 2,35

-— 0,10
69,5

OUTILS SPECIAUX

- Outil de maintien du plateau de pression
Suzuki (réf. 09920-53740) ;

- Clé dynamométrique d'une capaciteé
10,0 m.daN.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

- Ecrou de noix d'embrayage : 9,5.
- Vis de fixation du plateau de pression : 1,2.

EMBRAYAGE

1°) REMPLACEMENT DES DISQUES D'EMBRAYAGE

a) Dépose du couvercle d’embrayage :

» Vlidanger I'huile moteur.

* Déposer le couvercle d'embrayage, coté droit
du moteur, aprés avoir retiré ses 9 vis de fixation
(clé Allen de 5 mm).

* Récupérer le joint et les 2 douilles de centrage.

b) Dépose des disques :

* Déposer progressivement et alternativement
les 4 vis comprimant les ressorts, clé de 10.
Récupérer les vis, les ressorts et le plateau de
pression.

* Retirer I'empilage de disques (8 disques gamis
et 7 disques métalliques).

¢) Pose des disques :

* Tremper les disques dans de I'huile moteur
surtout s'ils sont neufs.

9—'@
=10

COUVERCLES
DU MOTEUR

1. Couvercle d'embrayage -
3. Joint d'étancheéité -

4. Douilles de centrage -
9. Bouchon de remplissage
d'huile moteur - 10. Joint
torigue - 11. Couvercle du
logement de capteur
d'allumage - 12. Joint
d'étanchéité - 13. Vis de
fixation - 14. Rondelles
d'étanchéité - 15. Couvercle
de roue libre de démarreur -
16. Joint d’étanchéité -
17. Douilles de centrage -
23. Couvercle du pignon de
sortie de boite de vitesses -

|
|
24. Douilles de centrage - |
30. Obturateur du systeme |
de réglage de la garde &
I'embrayage.




Conseils pratiques

EMBRAYAGE

1. Ensemble couronne cloche et bague de roulement - 2. Pignon d’entrainement de la pompe
& huile - 3. Rondelle d'appui - 4. Roulement de cloche d’embrayage a double rangée
d'aiguilles - 5. Noix d'embrayage - 6. Disques gamis - 7. Disques lisses -

8. Plateau de pression - 9. Vis de fixation du plateau de pression -

10. Ecrou de maintien de la noix -

11. Rondelle d’appui de la noix - 12. Rondelle conique - 13. Rondelle entretoise -
14. Rondelle frein - 15. Ressort d'appui du plateau de pression -

16 et 17. Tiges de poussée d’embrayage - 18. Butée d’embrayage -

19. Mécanisme de débrayage - 20. Vis de réglage de la course d'embrayage -

21. Contre-écrou - 22, Rondelle d'appui - 23. Roulement -

24. Joint de protection - 25. Ressort de rappel - 26. Vis de fixation.

Emplacement des vis de fixation du
couvercle d'embrayage.

Au remontage du couvercle, les deux vis
avant (repére B) recoivent une rondelle
d'étanchéité.

* En commengant par un disque gami, installer
tous les disques en alternant ensuite un disque
lisse puis un disque gami.

* Si la butée a aiguilles a été retirée, ne pas
oublier de la reloger.

* Remettre |e plateau de pression en |'encastrant
dans les cannelures de la noix.

* Remettre les ressorts et vis que I'on serre pro-
gressivement. Les bloguer sans excés
(1,2 m.daN).

* Verifier que I'embrayage fonctionne correcte-
ment.

d) Repose du couvercle d'embrayage :

* Nettoyer les débris du vieux joint.

* Sur le bord du carter, étaler une fine couche de
pate a joint sur 3 a 4 cm de part et d'autre du
plan de joint des deux 1/2 carters.

* Disposer les deux douilles de centrage et un
joint neuf.

* Installer le couvercle en notant que ses deux
vis a l'avant sont munies de rondelles d'étan-
chéité.

* Refaire le plein d'huile moteur.

Installation de la butée d’embrayage :
2. Butée - 3. Butée a billes -
4. Rondelle d'appui.

2°) CLOCHE ET NOIX D'EMBRAYAGE

a) Dépose de Ia noix et de la cloche d'embrayage :

Aprés dépose des disques d'embrayage, pro-
céder comme suit ;

* Déplier |a rondelle frein de I'écrou central de la

noix d'embrayage.

* Immobiliser la noix d'embrayage :

-Soit avec |'outil de maintien Suzuki
N° 09920-53740.

- Soit si le moteur est dans le cadre, en passant
le 62 rapport, et en bloguant le pignon de sortie
de boite a |'aide d'une clé & ergot.

* Débloquer I'écrou central de la cloche
d’embrayage. Retirer |'écrou ainsi que sa ron-
delle frein et la rondelle d'appui.

* Sortir la noix d'embrayage.

* Recupérer la large rondelle placée derriére la
noix d'embrayage.

Immobilisation de la noix & I'aide d'un outil
specifique afin de débloguer ou resserrer
I'écrou central.
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Avant remontage de la cloche d'embrayage,
assurez-vous de la preésence du pignon
d'entrainement de la pompe a huile (6)

derriere la couronne d'embrayage (7)

Apres installation de la cloche d'embrayage,
mettre en place le palier (1) puis e roulement
& double rangée d'aiguilles (2) installer
ensuite la rondelle d’appui (3) de la noix.

s Extraire le palier central de la cloche d'em-
brayage.

» Sortir la cloche d'embrayage, ainsi que la cou-
ronne d'entrainement pompe a huile/alternateur
et la rondelle de butée.

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

» |nstaller la rondelle de butée, sa face plate vers
|'extérieur (photo 56), 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-
gee d'aiguilles.

* Mettre la rondelle plate et installer la noix d'em-
brayage.

* |nstaller la rondelle frein.

* Loger la rondelle conique (face en creux coté
noix) et I'ecrou.

* Bloguer |'écrou & un couple de serrage de
I'ordre de 9,5 m.daN, puis rabattre contre un plat
de I'écrou, la bordure de la rondelle frein.

* Reéinstaller les disques d'embrayage comme
précédemment décrit.

VERS
L'EXTERIEUR

Mécanisme de sélection

a) Dépose du mécanisme :

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

Par contre |'axe de sélection, son ressort, ainsi
gue le porte-cliquets et les cliguets sont acces-
sibles 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 et désaccoupler le cable
d'embrayage.

* A |'extrémité gauche de |'axe de sélecteur,
extraire le circlip qui retient |'axe et récuperer la
rondelle placée derrigre (photo 57).

= Par son cété droit, tirer sur I'ensemble axe-sec-
teur denté, qui vient avec le ressort de rappel.

PHOTO 58 (Photo AMT)

» Pour retirer le porte-cliquets avec les cliquets,
déposer les deux plaguettes qui encadrent le
porte-cliquets et qui calent latéralement le tam-
bour de sélection (photo 58). Ces deux pla-
quettes étant fixées par des vis a téte fraisée
enduites de produit frein - filet, il est pratiguement
obligatoire d'aveir recours a un tournevis a choc.
* En enlevant le porte-cliquets, maintenir les cli-
quets serrés avec les doigts pour éviter qu'ils ne
sautent, et les entourer d'un fil de fer pour les
garder en place.

MNota : Ne déposer le porte-cliquets qu'en cas
de nécessité. En effet, ces piéces ne sont pas
commodes a assembler.

2) 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 le carter d'huile. Pour sa depose,
retirer le clip (3) ainsi que son ressort de
rappel (5).

3) Remontage du mécanisme :

Procéder a l'inverse en respectant les points
suivants :

* Si le ressort de sélection est & remplacer, bien
veiller a I'ancrer sur la butée du secteur denté, en
mettant le brin contre-coudé vers le haut.

* Si par malchance les cliquets ont sauté de leur
Io%ement, il faut observer les points suivants
(photo 59) :

PHOTO 589 (Photo RMT)
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- 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
secteur denté.

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

« A la repose des plaquettes de calage, enduire
les filets de leurs vis de fixation avec du produit
frein.

« Aligner le centre du secteur denté de I'axe de
sélection avec la dent centrale du secteur de
porte-cliquets (photo 60).

» Du coté gauche de I'axe de sélection, ne pas
oublier la rondelle et le circlip.

Remontage du mécanisme a cliquets de
sélection : La partie la plus large (A) des
cliquets (4) doit se trouver cdté secteur
denté. Assurez-vous de la présence des
douilles (5) sous les cliquets ainsi que des
ressorts (6).

Pression de I'huile moteur

1°) CONTROLE DU MANDCONTACT
DE PRESSION D'HUILE

Contréler le manocontact si le témoin de pres-
sion reste allumé malgré une pression normale,
ou si ce témoin ne s'allume pas lorsqu'on met le
contact, moteur arréte.

« Retirer le cache latéral gauche de la moto et
débrancher le fil vert/jaune issu du manocontact.
« Entre ce fil et la masse, interposer un ohm-
métre :

- Moteur arrété, la résistance doit &tre nulle.
- 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 1,5 m.daN.

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

2°) CONTROLE DU CLAPET DE SURPRESSION

« Amener le moteur 4 sa température de fonc-
tionnement (huile 4 60° C) (10 min & 2 000 tr/min
en été, 20 min. en hiver).

« Sous le couvercle d'allumeur, retirer le bou-

chon & empreinte six pans creux qui obstrue la

rampe de graissage. A la place, brancher un
manocontact de pression d'huile.

« Démarrer le moteur et noter la pression a

3 000 tr/min :

—8i elle excéde 6,0 kg/cm?, le clapet de
décharge est coincé en position fermee.

_ Si elle est inférieure a 3,0 kg/cm?, soit le clapet
de décharge reste partiellement ouvert, soit le
circuit de graissage est défectueux (pompe
usée, fuite aux joints, usure moteur).

Au remontage de I'obturateur, remplacer le
joint torique avant de serrer le bouchon a un
couple de 4,0 m.daN.

Emplacement du manocontact de pression
d’huile, sous le couvercle du logement du
capteur d’allumage (fleche).

Emplacement du bouchon obturateur (A)
de la rampe de graissage. Au remontage,
contréler I'état du joint torique du bouchon.
Ne pas hésiter & la remplacer.

Carter d’huile

1°) DEPOSE DU CARTER D'HUILE

» Déposer les échappements comme décrit plus
loin au paragraphe “ Dépose du moteur hors
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.

» Déposer le carter d'huile fixé par 14 vis (clé
Allen de 5 mm).
« Si nécessaire, déposer I'un ou |'autre des elé-
ments suivants :

- Clapet de circulation d'huile dans le radiateur
(photo 61), logé dans le carter d'huile.

- Ressort du doigt de verrouillage des vitesses
(photo 62). Pour dter le doigt, extraire son cir-
clip. 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.

PHOTO 62 (Photo AMT)
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CARTER D'HUILE MOTEUR

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'étancheité - 17. Vis de fixation -
18. Clapet de surpression (by-pass) -
19. Rondelle d'étancheite.

La vis du carter d'huile moteur repérée (A),
recoit une rondelle d'étancheéite.

PHOTO 63 (Photo RMT)

Allumeur

2°) REPOSE DU CARTER D'HUILE

* Installer la crépine d'aspiration avec sa fleche

dirigée vers |'avant du moteur (voir dessin).

L'équiper d'un joint d'étanchéité neuf.

* Sur le carter-moteur, installer un joint torique

neuf sans oublier la rondelle qui vient par dessus

{photo 63). Les enduire de graisse pour qu'ils

restent en place.

* Assurez-vous de la présence du clapet de sur-

pression sur le carter d'huile. Ce demnier se serre

a 2,8 m.daN.

* Installer le carter d'huile en notant les points

Suivants :

- Equiper le 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.

* Mettre en place les raccords des durits d'huile

allant au refroidisseur. Leurs fixations sont equi-

peées de rondelles d'étanchéité de part et d'autre

du raccord et elle se serre 4 2,3 m.daN.

Montage correct de la crépine d'huile
moteur, la fléche gravée(4) sur son corps
indique I'avant du moteur. Mettre une
légére couche de graisse sur le joint torique
(1) et la rondelle de passage d'huile (2) afin
de les faire tenir en place avant d'installer le
carter d'huile.

1°) DEPOSE

= Déposer le couvercle de |'allumeur, & I'extré-
mité droite du vilebrequin (5 vis) (voir Photo 19).
* Immobiliser le vilebrequin & l'aide d'une clé &
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.

2°) REPOSE

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

- Les fils du capteur passent sous |'alternateur
(voir le dessin).

- Le rotor posséde une rainure dans lagquelle
vient se loger le pion de clavetage en bout du
vilebrequin.

- Mettre un peu de pate d'étanchéité sur la bar-
rette passe-fils.

- La vis de fixation du rotor se blogue au couple
de 2,5 m.daN.

- La vis supérieure du couvercle d'allumeur est
munie d'une rondelle.

- Mettre un peu de péate a joint a la jonction des
plans de joint des demi-carters moteur.

- Le couvercle d'allumeur doit &tre équipé d'un
joint neuf et ne pas oublier la rondelle d'étan-
chéité sur la vis supérieure de fixation (voir
Photo 19).

Maintien du rotor d’allumeur a I'aide d'une
clé de 19 mm pour retirer la vis centrale a
I'aide d'une clé * Allen " de 6 mm.

Au remontage, faire correspondre la rainure
(1) du rotor d'allumeur avec le pion (2) montg
en bout du vilebrequin.
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Alternateur

Nota : Ce paragraphe ne traite que de la
dépose de l'alternateur. Pour les controles élec-
triques et le remplacement des charbons, du
redresseur et du régulateur, se reporter plus loin
au paragraphe “ Equipement Electrique ".

1°) DEPOSE DU COUVERCLE D'ALTERNATEUR

La dépose du couvercle, fixé par trois ecrous
borgnes, donne accés aux charbons, au redres-
seur et au régulateur.

2°) DEPOSE - REPOSE DE L'ALTERNATEUR

« Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite, opération décrite dans le chapitre "
Entretien Courant " dans le paragraphe traitant
du remplacement de ce pignon.

» Débrancher les fils de |'alternateur.

« Retirer ses trois vis de fixation et déposer l'al-
ternateur, un peu dur & déboiter a cause de son
joint torique (photo 64).

ALTERNATEUR

1. Alternateur complet -

2. Partie avant de l'alternateur -
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
'alternateur - 25. Vis
d'assemblage - 26. Ecrou -

27. Pignon d’entrainement -

28. Feutre - 29, Silentblocs -

30. Rondelle plate - 31. Ecrou.

« Si les caoutchoucs d'accouplement sont
endommagés, les remplacer (voir plus loin le
chapitre “ Equipement Electrique ").

A la repose, huiler légérement la grand joint
torique. Les trois vis de fixation se serrent au
couple de 2,5 m.daN.

Vis d'assemblage de la partie arriére de
I'alternateur.

PHOTO 64 (Photo AMT)

Démarreur et roue libre de démarrage

1°) DEMARREUR

a) Dépose et repose :

» Débrancher |a batterie.

« Déposer I'alternateur (voir le précedent para-
graphe).

« Débrancher le fil d'alimentation du démarreur.

« Retirer ses deux vis de fixation et sortir le
démarreur latéralement.

A la repose, le joint torique doit étre lubrifié et
les vis de fixation seront enduites de produit
frein-filet.

Retirer les deux vis de fixation afin d’extraire
le démarreur.

2°) ROUE LIBRE

a) Dépose :

» Vidanger I'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 demarrage.

» A l'aide d'une clé a ergot (clé Suzuki N° 09920-
34810 ou équivalent), maintenir la roue libre et
desserrer sa vis de fixation centrale.

Vis d’assemblage du couvercle de roue libre
de démarreur.




SUZUKI “600 Bandit”

DEMARREUR

1. Démarreur complet - 2. Ressort d'appui des charbons - 3. Couvercle avant -
4. Rondelles - 5. Couvercle ariére - 6. Charbon - 6A. Charbon sur support - 7. Support -
8. Vis de fixation - 9. Joints toriques - 10. Vis d’assemblage - 11 et 12. Jeu de rondelles -
13. Joint torique - 14. Vis de fixation - 15. Vis de fixation du cable d’alimentation.

ROUE LIBRE DE DEMARREUR

1. Pignon relais - 2. Axe du pignon relais -
3. Roue libre de démarreur -
4. Vis de fixation.

Nota : Desserrer la vis de quelgues tours,
mais ne pas la retirer car la vis de |'extracteur
prendra appui dessus.

» |nstaller I'extracteur Suzuki N° 09930-33720.
Serrer a fond le corps de |'extracteur sur le file-
tage du moyeu de roue libre, puis serrer |a vis
centrale de I'extracteur tout en le maintenant
avec une clé plate.

Nota : Ci-joint, plan coté de |'extracteur. Ne
pas tenter d'arracher la roue libre avec un clas-
sique extracteur & griffes au risque de I'endom-
mager.

Pour déposer le pignon relais (3)
de la roue libre, retirer dans un premier
termps son axe (4).

Immobilisation de la roue libre de démarreur
& I'aide de I'outil spécifique Suzuki.

b) Contrdle de la roue libre :

» Tenir le pignon et tourner la roue libre en sens
d'horloge ; elle doit tourner librement. Si on la
tourne en sens inverse d'horloge, 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 |'épau-
lement du pignon fou sur lequel porte les galets
de coincement.

Extraction de la roue libre a I'aide d'un
extracteur de roue libre (voir plan ci-joint).

¢) Repose de la roue libre :

» Avec un chiffon imbibé d'essence, degraisser
parfaitement le cone du vilebrequin et I'alésage
de roue libre.

* Installer la roue libre.

* Dégraisser la vis centrale et y déeposer
quelques gouttes de produit frein-filet fort.

» Bloquer cette vis au couple de 15,0 m.daN.
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Plan coté de I'extracteur de roue libre de démarreur.

d) Repose du couvercle de roue libre :

* S'assurer de la présence du pignon relais (voir
dessin ci-avant).

* Nettoyer parfaitement les plans de joint et éta-
ler une fine couche de péte a joint a la jonction
des plans de joint des demi-carters moteur.

* [nstaller la douille de positionnement et un joint
neuf.

* Poser le couvercle dont |'une des vis supé-
rieures regoit une rondelle d'étanchéité (voir
dessin).

o PO VR =2 \

Au remontage du couvercle de roue libre,
mettre une rondelle d'étanchéité sous la vis
repérée A.

Opérations nécessitant
la dépose du moteur

Dépose et repose du moteur

Nota : Si I'on envisage 'ouverture du moteur,
il est préférable de déposer le maximum d'or-
ganes, moteur dans le cadre. En effet, il est plus
facile de débloquer les vis et écrous, moteur
dans le cadre que sur un établi (exemple : vis de
roue libre de démarreur serré & 15,0 m.daN avec
produit frein-filet). De plus, le bloc moteur ainsi

dépecé sera plus facile 4 extraire du cadre. En
conclusion, nous vous conseillons de sortir le
moteur de son cadre aprés avoir effectue les
opérations décrites aux paragraphes
Opérations possibles moteur dans le cadre " du
précédant chapitre, & I'exception prés du carter
d'huile.

1°) DEPOSE DU MOTEUR
EQUIPE DE TOUS SES ORGANES

a) Dépose préalable :

* Oter la selle, les caches latéraux, puis retirer le
réservoir de carburant.

* Déposer la batterie et le boitier du filtre & air.

* Sortir la rampe de carburateurs comme précé-
demment décrit au paragraphe " Carburateur "
de ce méme chapitre.

* Débrancher le reniflard d'huile moteur.

¢ Débrancher les durits arrivant au boitier de
soupapes “ PAIR ". Déposer le boitier * PAIR ”.

* Debrancher les connecteurs des fils électriques
suivants @

- Les cables des bougies.
- Cable de masse de la batterie.

- Fils de 'alternateur.

- Fil du contacteur de point mort.

- Fil du manocontact de pression d'huile.
- Fil du contacteur de bequille latérale.

- Fils du capteur d'allumage.

- Cable d'alimentation du démarreur.

* Déposer |I'échappement comme suit :

- Retirer les huit vis de bridage des tubes
d'échappement & la culasse.

- Enlever le support des échappements sous le
moteur.

- Retirer le boulon fixant le silencieux au cadre.

Nota : Ne pas égarer les demi-entretoises de
maintien des tubes d'échappement a la culasse.
Extraire les joints de collecteur d'échappement
qui devront é&tre impérativement changés au
remontage.

RADIATEUR

1. Radiateur -
2. Siége inférieur -
3. Vis de fixation -
4. Douilles -
5. Silentblocs -
6 et 7. Durits d'huile -
8. Rondelles d'étanchéite -
9. Joints toriques -
10. Vis de raccord “ Banjo " -
11. Vis de fixation -
12. Patte de maintien de durit -
13. Vis de fixation -
14. Grille de radiateur -
15 et 16. Protection caoutchoutées.
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ECHAPPEMENT
1. Tubulures d'échappement -

5. Vis de fixation - 6. Rondelle - 7. Douille -
8. Douille - 9. Silentbloc - 10. Silentbloc -
11. Vis de bridage - 12, Vis de fixation -
13. Vis de fixation des tubulures au bloc -
14. Ecrou borgne.

2. Joints de collecteur - 3. Silencieux - 4. Bague -

* Détacher & |'aide d'une clé de 10 mm la rotule
d'axe de sélecteur, puis déposer le couvercle du
pignon de sortie de boite.

» Déposer les fixations du couvercle de pignon
de sortie de boite de vitesses (pour un simple
démontage du moteur, laisser ce couvercle
pendre sur le cable d'embrayage). Dans les
autres cas, dégager le cable d’embrayage ainsi
que le cible du capteur de compteur de vitesse.
® Sur |'arbre secondaire de boite, en sortie
moteur, déposer le doigt du capteur de vitesse
maintenu par une vis.

* Bloquer la roue arriére pour faciliter le déeblo-
cage de |'écrou du pignon de sortie de boite.
Détendre au maximum la chaine pour vous per-
mettre de retirer le pignon de |'axe de sortie de
boite.

= \fidanger I'huile moteur.

* Retirer la cartouche filtrante d'huile.

* Sous le carter d'huile, dévisser a I'aide d'une
clé de 14 les deux raccords " Banjo " reliant le
moteur & son radiateur d'huile, puis déposer le
radiateur.

* Déposer le refroidisseur d'huile moteur.

b) Sortie du moteur du cadre :

Pour faciliter la sortie du cadre, |I'élément droit
du double berceau se dépose :

* Placer un cric ou une cale sous le bloc moteur.
* Retirer toutes les fixations restantes du bloc-
moteur dans le cadre (écrous, vis, pattes et
intretoisej, Pour cela, s'aider du dessin ci-joint.
remarquer que |'élément droit du double ber-
ceau de cadre se démonte pour permettre la
dépose du bloc-moteur.
* Déposer le moteur par la droite.

2°) REPOSE DU MOTEUR

Le dessin ci-joint précise I'emplacement des
différents axes, broches et pattes de fixations.
Ne pas oublier |'entretoise de 27 mm cété droit
sur la fixation arriére inférieure. Respecter les
couples de serrage suivants (voir le dessin) :

- 7.5 m.daN (boulons 1 et 2 respectivement de
longueurs 180 et 130 mm).

- 5,5 m.daN (boulons 3 et 4 de longueur 55 mm).

- 3,2 m.daN (autres vis).

Il est nécessaire, par sécurité, de monter des
écrous auto-bloguants neufs.

Les vis de fixation du refroidisseur d'huile au
cadre se serrent & 1,0 m.daN.

Les canalisations de raccordement du radia-
teur d'huile au moteur se serrent & un couple de
serrage de 2,3 m.daN. Ne pas oublier les joints
d'étanchéité de part et d'autre du raccord "
Banijo ".

Montage correct des joints de collecteur
d'échappement, les pattes sur les joints vont
en fond de logement sur la culasse.

Cité gauche Coté droit

Bague filetée

Bague filetée
Point (3) \
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R |
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Implantation des différentes fixations du moteur au cadre.
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Pour l'installation de tous les composants du
moteur, se reporter aux paragraphes correspon-
dants dans les pages précédentes.

Lors de l'installation de I'échappement, mon-
ter les joints de collecteurs avec leurs languettes
dirigées vers le fond de leur logement.

Une fois le moteur réinstallé, effectuer les
réglages suivants :
- Jeu aux cébles de gaz et de starter.
- Contréle du ralenti.
- Réglage de la garde a |'embrayage.
- Tension de chaine secondaire.
- Niveau d'huile moteur (ne pas oublier la car-
touche filtrante d'huile).

Ouverture et fermeture du moteur

1°) OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR

Nota : Le haut-moteur (distribution, culasse,
bloc-cylindres, pistons) laissé en place n'entrave
pas |'ouverture du carter-moteur. Ainsi on peut
limiter les démontages pour une simple interven-
tion sur la boite de vitesses, sur le tambour et les
fourchettes de sélection ou sur la pompe a huile.
Par contre, lorsqu'on veut intervenir sur le vile-
brequin et les bielles, il est nécessaire d'éffectuer
préalablement la dépose du haut-moteur comme
décrit précédemment.

* Déposer les piéces suivantes :

- Le boitier de soupapes du sytéeme “ PAIR " et
ses canalisations.

- 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 plaguettes de calage latéral du tambour de
sélection (uniquement si I'on veut déposer le
tambour et les fourchettes de sélection).

- Les arbres a cames, le bloc-cylindres et les pis-
tons, uniquement si le vilebrequin et les bielles
doivent étre déposés. Retirer la canalisation
d'huile allant du bloc moteur & la culasse.

- La roue libre de démarreur si le vilebrequin doit
étre remplace.
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» Ensuite, cété droit du moteur, déposer la pla-
guette de calage latéral du roulement d'arbre pri-
maire (photo 65). Utiliser un tournevis a choc
pour desserrer les deux vis a téte fraisee.

= Cité gauche, aprés avoir déplié ses languettes,
déposer la téle de maintien des joints a lévre
(photo 66).

* Sj le tambour de sélection doit étre déposé,
retirer le contacteur de point mort et récupérer le
plot de contact et son ressort logés dans le tam-
bour (photo 67).

* Retirer les vis d'assemblage disposées sur le
demi-carter supérieur : 6 vis visibles sur la photo
68, une vis et un écrou fléchés sur la photo 65.

* Retourner le moteur.

* Déposer le carter d'huile ainsi que la crépine
d'aspiration d'huile (voir un précédemment para-
graphe).

» Retirer le bouchon a I'extrémité droite (coté
embrayage) de la rampe principale de graissage,
ce bouchon empéche le retrait d'une des vis
d'assemblage (photo 69).

CARTER MOTEUR

1. Jeu de carters - 2 et 3. Douilles de centrage - 23 et 24. Goujons - 25 Ecrou -
26. Joints torigues - 27. Joints toriques - 28 a 30. Gicleurs d’huile - 31. Rondelle d'étanchéité -
| 32. Obturateur - 34. Obturateur - 35. Joint torique - 36. Obturateur - 37. Joint torigue -
| 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.

* Dans |'ordre suivant, retirer |'écrou et les 23 vis

fixant le demi-carter inférieur :

- 1) L'écrou prés de la sortie de boite (repére B,
photo 66).

- 2) Les 11 vis @ 6 mm repérées A sur la photo
70, dont |'une fixe le tuyau d'huile droit (repére
1 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 & téte hexa-
cave accessibles aprés dépose du filtre a huile.

* A l'aide d'un maillet, décoller avec précaution

les demi-carters et retirer le demi-carter inférieur,

le vilebrequin et les arbres de boite restent dans
le demi-carter supérieur.

Nota : En cas de difficulté a séparer les deux
moitiés du carter-moteur, placer une vis et son
écrou sur le carter comme indigué sur le dessin
ci-joint afin de séparer les demi carters.

PHOTO 66 (Photo RMT)

PHOTO 69 (Photo RMT)
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PHOTO 70 (Photo RMT)

Dans les logements spécifiques
du bloc-moteur, installer un boulon.
En vissant la vis de ce demier vous décollez
les demi carters.

2°) REMPLACEMENT DU CARTER-MOTEUR

En cas de remplacement du carter-moteur,
récupérer les piéces suivantes sur le vieux carter :

- Les goujons de bloc-cylindres (voir leur lon-
gueur et leur emplacement sur les vues ecla-
tées ci-jointes) et le petit goujon sur le demi-
carter inférieur.

- Les gicleurs d'huile en notant leur emplace-
ment.

- Les différents bouchons de passage d'huile.

- Les douilles de centrage.

- Le manocontact de pression d'huile.

- Les segments et pions de calage des roule-
ments d'arbres de boite.

- Les silentblocs de fixation du moteur.

- Et toutes autres piéces non fournies avec le
carter neuf, comme les tuyaux de retour d'huile
de refroidissement.

LK
Gicleurs d'huile sur paliers de vilebrequin.

3°) 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.
» Dans le demi-carter supérieur, installer les
pigces suivantes :

- Les arbres de boite de vitesses avec les pré-
cautions indiquées plus loin au paragraphe
“ Boite de vitesses ".

- Le patin arriére de chaine de distribution.

Attention : Les deux des de caoutchouc qui
appuient sur I'axe de pivotement du patin doi-
vent avoir leur fleche dirigée vers I'avant du
maoteur (photo 71).

- Les demi-coussinets de vilebrequin a leur place
respective et le vilebrequin équipé de sa
chaine. Ne pas oublier de lubrifier les demi-
coussinets (graisse au bisulfure de molybdéne).

- Les trois joints toriques de passages d'huile
(photo 71, repéres J). Monter des joints
toriques neufs.

- Les quatre douilles de centrage (photo 72,
fleches).

- Ne pas oublier les butées de calage latéral du
vilebreguin (voir plus loin, au paragraphe vile-
breqguin).

Le demi-carter inférieur doit étre équipé de la
pompe a huile, du tambour de sélection et des
fourchettes.

S'assurer que les plans de joint sont bien
dégraissés et etaler une fine couche de péte
d'étanchéité sur le plan de joint du demi-carter
inférieur. Observer les précautions suivantes :

- Ne pas mettre de pate a joint au bord méme
des demi-coussinets de vilebrequin pour ne
pas risquer d'entraver leur graissage.

- Pour la méme raison, veiller 2 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 4 ce que les fourchettes s'engagent
bien dans les gorges de pignons baladeurs,
poser le demi-carter inférieur. Il doit s'emboiter
sans forcer.

* Remettre les 12 vis principales (reperees 1 a 12
sur la photo 70 et les serrer selon cet ordre en
deux passes, 1,3 m.daN puis serrage final a
2,3 m.daN.).

* Au niveau de la vis n® 9, ne pas oublier de
remettre le bouchon de rampe de graissage.

* Les vis référencées 9 et 11 sur la photo 70
regoivent une rondelle d'étanchéité en cuivre.

* Ne pas oublier de remettre le tube d'huile gui
regoit comme fixation la vis n°1.

* Remettre les vis et I'écrou de @ 6 mm et les
serrer en deux passes : 0,6 puis 1,3 m.daN.

* Retourner le moteur et mettre les vis du demi-
carter supérieur. La vis centrale arriére doit rece-
voir le fil de masse de la batterie (photo 73).

* Reposer les diverses plaquettes de calage dont
les vis se montent au produit frein-filet.

PHOTO 73 (Photo RMT)
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1°) TOURILLONS DE VILEBREQUIN

a) Demi-coussinets de palier de vilebrequin :

Référence 1/2 coussinets

Couleur Référence 1/2 coussinets

du 1/2 carter inférieur

Epaisseur
(en mm)

En gras,

les parties du demi carter
inférieur sur lesquelles 'on met
un produit d'étanchéite.

du 1/2 carter supérieur

Vert 1,486 a4 1,490

12229-27 A 10-OA0

12229-27 A 00-OAO

Noir 1,490 41,494

12229-27 A 10-OBO

12229-27 A 00-OBO

Marron

1,494 21,498

12229-27 A 10-OCO

Jaune

1,498 a 1,502

12229-27 A 10-0ODO

| 12229-27 A00-OCO

12229-27 A 00-ODO

b) 2 des paliers de tourillons de vilebrequin : c) Alésage paliers de vilebrequin sur carter moteur :

Vilebrequin et bielles

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS '

CONTROLES :

Le Plastigage peut étre obtenu auprés de certains motocistes ou distributeurs de fournitures

automabiles.

Pour plus de précisions sur les repéres évoqués dans les tableaux qui suivent, se reporter au

texte.

Vilebrequin :
* Faux-rond

* Jeu latéral

» (3 des tourillons

Valeurs standard
(en mm)

Valeurs limites
(en mm)

0,04 20,09
31,976 a 32,000
0,020 4 0,044

0,05

* Jeu diamétral aux paliers
* @ des manetons de bielles
= Largeur des manetons

0,080
33,976 a 34,000 moen
21,10a 21,15 ot

Bielles :

* Jeu latéral aux tétes

* Largeur tétes de bielles
* Jeu diamétral aux tétes
* Alésage tétes de bielles

Carter-moteur :

* Alésage paliers de vilebreguin

0,104 0,20
20,95 421,00
0,032 4 0,056

37,000 & 37,016

35,000 & 35,016

0,30

0,080

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 et les bielles. : ; :
Des précisions sont données dans le texte qui suit ces tableaux. Aprés installation des demi-

coussinets neufs.

Toujours controler les jeux diamétraux selon la méthode du Plastigage.

Code

@ des tourillons

Code

Alésage paliers

A

31,992 a 32,000

A

35,000 & 35,008

31,984 a 31,992

Cc

31,976 a 31,984

B

35,008 a 35,016

d) Tableau de choix des demi-coussinets de paliers de vilebrequin :

Lettres inscrites sur les masses du vilebrequin

A B

| o

Lettres inscrites sur
1/2 carter supérieur

Vert Noir

Marron

Moir Marron Jaune

2° ) MANETONS DE BIELLE

a) Demi-coussinets de bielle :

Couleur

| Epaisseur (en mm)

Référence

Vert

1,480 a4 1,484

12164-26 E 00-OAO

Noir

1,484 a 1,488

12164-26 E 00-OBO

Marron

1,488 a 1,492

12164-26 E 00-OCO

Jaune

1,492 4 1,496

12164-26 E 00-ODO

b) @ des manetons du vilebrequin :

c) Alésage téte de bielle :

Code

@ des manetons

Cade

1

33,992 a 34,000

Alésage téte de bielle

1 - y

37,000 a 37,008

2

33,984 4 33,992

3

33,976 a 33,984

2

37,008 a 37,016
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d) Tableau de choix des demi-coussinets de bielle (tous modéles) :

Chiffres inscrits sur masse de vilebrequin

a) Dépose du vilebrequin :

Le carter-moteur étant ouvert, &ter le vilebre-
quin du demi-carter supérieur.

Important : Si les demi-coussinets et les

butées latérales ne sont pas destines a étre rem-
placés, veiller a ne pas les melanger entre eux.

br) Choix des demi-coussinets de paliers de vilebrequin :

Selon leur épaisseur, les demi-coussinets sont
repérés sur leur bord par une touche de peinture.

Repére 1 2 3
Chiffres inscrits 1 Vert Moir Marron
sur bielles 2 MNair Marron Jaune
3°) CHOIX DE LA BUTEE DE CALAGE LATERALE GAUCHE DU VILEBREQUIN
Mesuré coté gauche Référence Repére Epaisseur Jeu
‘ sans butée gauche | de butée a choisir | couleur de butée latéral standard
en place (en mm)
2,540 a 2,565 12228 43416 Blanc 2,475 a 2,500 0,040 4 0,090
J-' 2,515 22,540 12228 43415 Jaune 2,450 22,475 0,040 a 0,090
2,4904 2515 12228 43414 Vert 2,425 42,450 0,040 a 0,090
2,465 a 2,490 12228 43413 Bleu 2,400 a 2,425 0,040 a 0,090
2,440 a4 2,465 12228 43412 Noir 2,375a 2,400 0,040 4 0,090
241542440 12228 43411 Rouge 2,350 42,375 0,040 a 0,080
1°) VILEBREQUIN lis seront sélectionnés d'aprés |'association des

lettres inscrites & |'arriére du demi-carter supe-
rieur (photo 74) et sur I'une des masses du vile-
brequin (voir dessin).

Le tableau " Choix des demi-coussinets de
paliers " indique quelle couleur de demi-coussi-
nets convient.

Exemple : Pour un tourillon repéré A et son
palier repéré B, choisir des demi-coussinets
reperas en noir.

Trés important : Les demi-coussinets allant
dans le demi-carter inférieur sont percés d'un
orifice de graissage (Photo 75, repére 2).

PHOTO 74 (Photo RMT)

VILEBREQUIN

1. Bielles -

2. Ecrous -
3.Coussinets de bielle -
4. Vilebrequin -

5. Pion de centrage -

6 et 7. Cales latérales du vilebrequin -
8 et 9. Demi coussinets de vilebrequin -
10. Pistons -

11. Jeu de segments -

12. Axe de piston -

13. Clips.

Affectation des lettres codes se
rapportant & chacun des six
tourillons de vilebrequin.




Conseils pratiques

c) Choix et montage des butées latérales
du vilebrequin :

Le vilebrequin et ses butées gauche et droite
étant installés dans le demi-carter supérieur,
contrdler le jeu latéral du vilebrequin de la fagon
suivante :

* Repousser le vilebrequin au maximum du coté
roue libre de démarreur de fagon qu'il n'existe
aucun jeu au niveau de la butée droite.

* A |'aide de cales d'épaisseur, mesurer le jeu
latéral cote gauche. Celui-ci doit étre compris
entre 0,040 et 0,090 mm.

B

e

Repousser au maximum le vilebrequin sur la
gauche pour pouvoir controler le jeu a la cale
gauche.,

Butee gauche

PHOTO 75 (Photo RMT)

Si le jeu est supérieur ou inférieur, proceder a
un réglage comme indiqué ci-aprés.

1- Choix de la butée gauche :

Nota : La butée latérale droite doit étre impé-
rativement repérée par une touche de peinture
verte.

Avant de procéder au choix de la butée
gauche, mesurer |'épaisseur de la butée droite
qui est comprise entre 2,425 a 2,450 mm. Si ce
n'est pas le cas, remplacer cette butée par une
autre butée verte de bonne épaisseur puis recon-
troler le jeu comme précédemment décrit.

Contréle du jeu latéral du vilebrequin.

Code de couleur

Emplacement
du code
couleur sur les
cales latérales
du vilebrequin.

=
A Nl
Mesure du jeu latéral afin de déterminer
I'épaisseur de la butée gauche du vilebrequin.

* Butée droite en place, vilebrequin venant la
caler, mesurer, a |'aide de cale, le jeu latéral sans
la butée gauche en place.

* Choisir ensuite une butée gauche en fonction
du jeu. (Voir tableau en téte du paragraphe).

* Installer la nouvelle butée gauche puis remesu-
rer le jeu fonctionnel. Votre choix est bon si vous
rentrez dans la tolérance de jeu de 0,040 et

0,

2 - Exemple :

Aprés avoir contrélé |'épaisseur de la butée
droite, le vilebrequin installé de fagon & coincer
cette butée, je mesure un jeu coté gauche de
2,520 mm. ll me faudra donc monter, d'aprés le
tableau, une butée repérée jaune de 2,515 &
2,540 mm d'épaisseur.

Important : Pour obtenir un jeu latéral correct,
on peut étre amené & monter a gauche la méme
butée qu'a droite, c'est 4 dire de couleur verte. Il
est important de bien monter ces butées, les rai-
nures de graissage allant vers |'extérieur
(Photo 76).

d) Repose du vilebrequin :
Avant d'installer le vilebrequin, si nécessaire,

déposer les bielles et souffler de I'air comprimé
dans les orifices de graissage.

PHOTO 76 (Photo RMT)

* |ubrifier les demi-coussinets ainsi que les
butées latérales, le mieux étant de les enduire
d'une fine couche de pate au bisulfure de molyb-
déne (Bel Ray Molylube MC 8, par exemple).
Prendre garde de les mettre a leur place respec-
tive suivant leur choix d'aprés les repérages du
carter et du vilebrequin. De plus, les demi-cous-
sinets percés vont sur le demi-carter inférieur.

* Installer soigneusement et dans le bon sens le
vilebrequin équipé des bielles et de la chaine de
distribution dans le demi-carter supérieur.

* Remettre le patin arriére de chaine de distribution,
dont les deux dés de caoutchouc doivent avoir leur
fische dirigée vers I'avant (Voir photo 71).

2°) BIELLES

a) Dépose et repose des bielles :

A leur dépose, faire un repére sur chaque bielle

correspondant au n® de cylindre.

* A la repose des bielles, respecter les points

suivants :

- Lubrifier les demi-coussinets, ou mieux, les
enduire de graisse au bisulfure de molybdéne
(par exemple, Bel Ray MC 8).

- Veiller a ne pas inverser les chapeaux par rap-
port & leur bielle. Pour cela, il suffit de faire
coincider les deux moitiés des chiffres inscrits &
cheval sur la tranche de la téte de bielle.

Montage correct
des chapeau de
bielle par rapport
au chiffre gravé sur
la téte de bielle.
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Affectation des chiffres codes se rapportant aux manetons de bielle sur le vilebrequin.

* Respecter le sens de montage des bielles :
vilebrequin installé dans le demi-carter supérieur,
le chiffre-repére des bielles doit regarder vers
I'arriére.

» | es écrous de boulons de bielles se serrent en
deux passes, serrage initial de 2,0 m.daN, puis
serrage final a 3,5 m.daN.

b) Choix des demi-coussinets de bielles :

Ce choix s'effectue selon le méme principe
gue pour les demi-coussinets de vilebrequin, par

association de chiffres marqués sur une masse
de vilebrequin et se rapportant chacun a un des
manetons (voir le dessin), et par des chiffres
marqués sur chaque bielle.

Le tableau en début de paragraphe indique la
couleur des demi-coussinets a installer selon
I'association des chiffres de reperage.

Exemple : Demi-coussinets marron pour un
maneton repéré 3 et une bielle marguee 1.

Pompe a huile

1°) DEPOSE ET REPOSE (PHOTO 77)

Installée dans le demi-carter inférieur, la
pompe & huile n'est accessible qu'aprés ouver-
ture du carter-moteur. Pour sa dépose :

* Retirer le pignon de la pompe aprés avoir
extrait son circlip et la rondelle. Récupérer I'axe
clavetant le pignon.

* Retirer ses trois vis de fixation avec une clé
Allen de 5 mm (photo 77) et déposer la pompe.

Nota : Les piéces internes de la pompe ne
sont pas disponibles séparément. La pompe se
remplace en un ensemble.

.A la repose de la pompe, observer les points
Suivants :

- Sur le demi-carter, disposer les deux douilles
de centrage et le joint torique rond.

- Sur la pompe & huile, installer le joint torigue
ovale.

- Déposer quelques gouttes de produit frein-filet
sur les filets des vis et les serrer au couple de
1,0 m.daN.

PHOTO 77 (Photo RMT)

@—13
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POMPE A HUILE

1. Filtre & huile - 2. Pompe - 3. Joint torigue -
4. Joint torigue - 5 et 6. Vis de fixation -
7. Douilles de centrage
8. Pignon d'entrainement de la pompe -
9. Rondelles plates - 10. Goupille -
11. Circlip - 12. Canalisations -
13. Joints toriques -
14 et 15. Conduits internes.

Emplacement des différents joints toriques
et douilles de centrage pour l'installation
de la pompe a huile sur le carter moteur.




Conseils pratiques

Boite de vitesses -
Tambour et Fourchettes de sélection

1°) DEPOSE DES ARBRES DE BOITE

Les arbres de boite peuvent étre retirés aprés
ouverture du moteur. Quelques points particu-
liers sont & observer lors du désassemblage des
arbres, et lors de leur repose dans le carter-
moteur. Dans les lignes qui suivent, les chiffres
entre parenthéses correspondent aux repéres de
la vue éclatée ci-jointe.

2°) DEMONTAGE DES PIGNONS DES ARBRES

a) Arbre primaire :

* Déposer le roulement a aiguilles (B) et le joint
d'huile (9). g
» Déboiter le circlip (11) du pignon primaire de 6
(5) et le glisser vers le pignon primaire baladeur
de3et4 (3). i

* 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 ron-
delle (6), le circlip et le pignon primaire baladeur
de 3 etd,

« Déposer le pignon primaire de 5° (4) avec sa
bague (10) aprés avoir Gte le circlip (7).

b) Arbre secondaire :
Aucune difficulté ou astuce particuliére pour

désassembler I'arbre secondaire. Il suffit d'oter
les divers circlips et rondelles.

Au remontage des bagues sur les arbres de
boite, faire coincider le pergcage sur la bague
avec |'orifice de graissage sur ['arbre.

Si necessaire, utiliser un extracteur a griffes
pour sortir ensemble le roulement & billes et I'en-
tretoise.

3°) REMPLACEMENT DES ROULEMENTS

Veiller a positionner correctement les roule-
ments A billes pour que leur rainure puisse s'en-
castrer dans le demi-segment de calage.

4°) 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 :

- Les pignons fous de 6" et 5°, sur I'arbre primaire
ainsi que ceux de 1” & 4* sur l'arbre secondaire
sont montés sur bague. Ces bagues possédent
un orifice de graissage qu'il convient d'aligner
avec I'orifice de graissage équivalent sur |'arbre
primaire ou secondaire.

- Les rondelles a languettes s'imbriquent dans
les rondelles a créneaux aprés les avoir tourné.
-Ala pose ou a la dépose d'un circlip, prendre
garde de ne pas élargir sa coupe plus que
nécessaire. Respecter son sens de montage sa

partie plane venant en butée.

- Installer des joints a lévre neufs.

5°) REPOSE DES ARBRES |
DANS LE DEMI CARTER SUPERIEUR

Veiller &4 bien encastrer les roulements &
aiguilles dans leur pion de maintien sur le demi-
carter supérieur (Photo 78).

Loger les goupilles des roulements a billes
dans les découpes du carter prévues & cet effet
(Photo 79).

TAMBOUR EJ FOURCHETTES DE
SELECTION

a) Dépose :

« Si ce n'est déja fait, retirer |'axe de sélection et
les plaquettes calant latéralement le tambour de
sélection.

* Décrocher le ressort du doigt de verrouillage.

* Sortir I'axe des fourchettes et récupérer
celles- ci.

ARBRES DE BOITE DE VITESSES

1. Arbre primaire et pignon menant de 1~ (12 dents) - Y
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 La'/c T
5. Pignon menant de 6 (21 dents)- 6. Rondelle cannelée - 7. Roulement 3 / .

a billes - 8. Roulement a aiguilles - 9. Joint a lévre - 10. Bague épaulée - 8

11. Clip - 12. Circlip - 13. Clip - 14. Segment de calage /atéral du roulement -

15. Doville 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
cannelées - 22, Pignon mené de 4¢ (28 dents) -23. Pignon mené de 5¢ (27 dents) - 24. Pignon mené
de 6° (23 dents) - 25 et 26. Bagues cannelées - 27 et 28. Bagues de calage - 29, Roulement &
aiguilles - 30. Roulement a billes - 31. Joint a lévre - 32. Bague - 33. Bague - 34. Circlip -

35. Segment de calage de roulement - 36. Pion de calage de roulement - 37. Rondelle - 38.
Rondelle - 39. Rondelle - 40. Plaque de retenue de roulement - 41. Plaque de retenue de joints &
lévre - 42, Vis de fixation - 43. Vis de fixation - 44. Pignon de sortie de boite de vitesses -

45, Chaine de transmission secondaire - 46. Ecrou de maintien du pignon de sortie de boite -

47. Bague - 48. Vis de fixation du rotor de capteur de vitesse - 49. Rondelle plate -

| 50 - Rotor du capteur de vitesse.
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Coupe des arbres primaire
et secondaire de boite de
vitesses précisant
I'emplacement des
diverses bagues, rondefles
et entretoises.

PHOTO 78 (Photo RMT)

PHOTO 79 (Photo RMT)

Pour extraire le tambour de sélection , retirer
dans un premier temps son circlip (5) de
maintien.

= Déposer le contacteur de point mort et récupe-
rer le plot de contact et son ressort. Sortir
ensuite le tambour, aprés avoir 6té son circlip.

b) Contréles :

Mesurer I'épaisseur des dents des fourchettes
et la largeur des gorges des pignons baladeurs :

» Epaisseur des fourchettes :

- sur arbre primaire de boite : 4,80 et 4,90 mm.

-sur arbre secondaire de boite : 4,60 et
4,70 mm.

* Largeur des gorges de fourchettes :

- pour fourchette d'arbre primaire : 5,00 a
5,10 mm.

- pour fourchettes d'arbre secondaire :
4,90 mm.

4,80 a

» Jeu fourchette/gorge : 0,10 a 0,30 mm (limite :

o!

Vérifier également que les fourchettes ne sont
pas vrillées.

¢) Repose :

» Huiler les piéces.

» |nstaller le tambour de sélection.
* Positionner chague fourchette (voir dessin
ci-joint) et enfiler leur axe.
* Remettre les plaguettes de calage latéral du
tambour de sélection. Les vis des plaquettes
;.seront dégraissées et enduites de produit frein-
ilet.

» Remettre le ressort du doigt de verrouillage .
* Reposer le contacteur de point mort aprés
avoir relogé le plot de contact et son ressort.
* Si les cliquets de sélection doivent étre instal-
lés, se reporter dans les pages précedentes au
paragraphe * Mécanisme de sélection ".

©)

Implantation des différentes fourchettes
de selection.
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TAMBOUR - FOURCHETTES ET MECANISME DE SELECTION

1a 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 a rochets -
11. Pions - 12. Bague - 13. Ressorts de rochet - 14. Vis de fixation - 15. Vis de fixation -
16. Roulement - 17. Circlip - 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. Circlip - 25. Circlip - 26. Axe de selection - 27. Pion de maintien du
ressort de sélection - 28. Rondelle - 29. Joint a lévre - 30. Ressort de sélection -
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.

Equipement électrique

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

‘ Circuit de charge :

| - Tension de régulation :13,- 4 14,4 V & 5000 tr/min
- Longueur mini des charbons d'altermateur : 4,5 mm

- @ mini des bagues collectrices :14,0 mm

Circuit d'allumage :

* Bobines haute tension :
- résistance primaire : 24 4

Démarreur électrique :

* Résistance du relais de démarreur : 3460 .
* Longueur des balais :

- normale : 9 mm

- mini : 6 mm

* Profondeur des rainures de collecteur :

- normale : 0,45 a 0,75 mm

- mini : 0,20 mm

- resistance du second avec antiparasites : 30 a40 K )

* Tension de créte primaire des bobines d'allumage : Plus de 140 Volts.
» Résistance du capteur d'allumage : 135 a 200 €.

* Tension de créte du capteur d'allumage : Plus de 1,0 Volt.

Circuit de charge

Si la batterie ne tient pas la charge, vérifier
que celle-ci est en bon état. Aprés une charge de
10 heures, contrdler la densité dans chaque élé-
ment et refaire ce contréle aprés guelques
heures. Si la densité (a4 20° C) est inférieure a
1,10 dans un ou plusieurs éléments, la batterie
est & remplacer.

MNota. Le circuit de charge ne peut étre
contrblé qu'avec une batterie correctement char-
gée (densité de 1,26 4 1,28).

1°) CONTROLE DE LA TENSION DE CHARGE

Si malgré une batterie en bon état, celle-ci ne
tient pas la charge, vérifier la tension de charge &
I'aide d'un voltmétre branché en paralléle aux
bornes de la batterie. Si nécessaire, utiliser une
batterie neuve pour gue ce contrdle soit valable :

- Tension normale : 13,6 & 14,4 V 4 5 000 tr/min.

Si la tension est trop faible, faire le contrle
suivant :

* 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 & ce chapitre - voir page suivante).

* Démarrer le moteur et mesurer la tension aux

bornes de la batterie :

- Si la tension est supérieure a 14,5 volts, vérifier
le régulateur.

- Si la tension demeure inférieure & 13,5 volts,
veérifier les balais, les enroulements de |'alterna-
teur et le redresseur.

2°) CONTROLES DE L'ALTERNATEUR

a) Contriles des balais (80) :

= Oter le couvercle de 'alternateur.

* Déposer le porte-balais, simplement fixé par
trois vis. (Photo 80).

* Mesurer la longueur des balais.

- Longueur minimale : 4,5 mm.
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PHOTO 80 (Photo RMT)

Pour remplacer les balais, il est nécessaire
d'utiliser un fer a souder pour retirer le fil positif.

b) Coniriles du régulateur :

Mesurer la continuité entre la borne “ F "
{borne de bobine du rotor) et la borne * B "
{(borne de la batterie).

La continuité ne devra étre que dans un seul
sens.

¢) Contrdles des enroulements de I'alternateur :

1 - Contrdle du stator :

« Débrancher le connecteur des fils de |'alterna-
teur.

* Avec un ohmmaétre sélectionné sur I'échelle
x 1 Q , relier I'un aprés I'autre les trois fils soudés
(P2 & P4) sur le redresseur au quatriéme (P1) cela
fait donc trois mesures. Dans les trois mesures,
|'ohmmeétre doit indiquer une continuité. Si ce
n'est le cas procéder au remplacement du stator.

2 - Contrile du rotor :

» Déposer le porte-balais comme expliqué pré-
cédemment.

» Avec un ohmmaétre sélectionné sur |'échelle
x 1 Q , relier les deux bagues collectrices sur les-
quelles frottent les balais. |l doit y avoir passage
de courant avec un minimum de résistance sinon
remplacer le rotor.

Mesurer la continuité entre la borne “ F *
et la borne “ B " du régulateur.

Contréler également la bonne isolation de I'en-
roulement du rotor. Entre chaque bague collec-
trice et la masse, |'ohmmétre sélectionne sur
I'échelle x 1k €2 doit indiquer une résistance infinie.

3 - Contrdle du redresseur :

Important : Pour éviter toute détérioration du
redresseur de courant, il faut veiller aux points
suivants :

- Ne pas créer de surcharge par un branchement
non correct.

- 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 |'altemna-
teur.

« Avec un voitmétre effectuer les relevés suivant
en vous aidant du dessin ci-joint :

Borne (- Bome (+ o
1 P1-P2-P3etPd 04405 Volt
P1-P2-P3etP4 1 1,415 Voit
2 P1-P2-P3etP4 14415 Volt
P1-P2-P3etP4 2 04405 Volt

Mesurer la continuité entre les différents
conducteurs du bobinage du stator
d’alternateur.

« Si le redresseur doit &tre remplace, utiliser un
fer & souder pour défaire ses connexions.

3°) DESASSEMBLAGE DE L'ALTERNATEUR

Aprés dépose de |'alternateur, procéder
comme suit :

« Dans un étau muni de mordaches, serrer le
flasque ol sont logés les pavés de caoutchouc
et retirer |'écrou en bout d'arbre.

« Retirer le pignon, puis extraire le flasque d'ac-
couplement & I'aide d'un arrache-roulement. Les
pavés de caoutchouc seront remplacés s'ils pré-
sentent des signes de faiblesse.

» Retirer le couvercle de 'alternateur.

« Retirer leurs trois vis de fixation et enlever le
porte-balais et le redresseur.

* Enlever les vis de fixation des conducteurs de
la bobine du stator. Déposer le redresseur.

WIWUIY
0

Démontage du pignon d’entrainement de
'alternateur. Mettre le pignon dans un étau
équipé de mords doux.

Méthode de contrdle de la continuité du
bobinage de rotor d'alternateur.

* A l'autre extrémité de l'alternateur, retirer les
deux vis d'assemblage de la carcasse.

* Séparer le stator et son couvercle.

» Chasser le rotor a la presse.

 Extraire le roulement & |'aide d'un arrache a
griffes aprés avoir déposé sa plaque de butée.
Le roulement devra &tre remplace.

Nota. Les roulements de |'alternateur ne sont
pas de dimensions courantes, et il est donc pra-
tiquement obligatoire d'utiliser les roulements
d'origine qui sont & commander auprés des
concessionnaires de la marque.

Extraction du flasque
d’entrainement (1) de
I'alternateur.
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Fixations du porte balais (1) et du régulateur
(2) de I'alternateur.

Fixations des conducteurs de bobinage du
stator (3) et du redresseur (4).

A I'assemblage, respecter les points suivants :

- Remplacer le joint & lévre du stator.
- Remplacer les joints toriques.
- Mettre du produit frein-filet sur les trois vis de

|'entretoise de maintien du roulement.

- Serrer |'écrou en bout d'arbre de rotor au
couple de 5,5 m.daN.

- Les vis d’assemblage sur le moteur sont ser-
rées a 2,5 m.daN.

Circuit d’allumage

1°) CONTROLES RAPIDE DU CIRCUIT D'ALLUMAGE
Remarque :

Les bobines d'allumage étant a4 double sortie
du secondaire, I'allumage des bougies se fait par
paire sur les cylindres 1-4 et 2-3. Une seule bou-
gie ou antiparasite défectueux (courant ne pas-
sant plus) provoquera donc un défaut d'allumage
sur deux cylindres. Donc en cas de déefaut d'allu-
mage sur deux cylindres, commencer par rem-
placer les bougies et, au besoin, les antiparasites
correspondants. S'il n'y a pas d'amelioration,
controler les éléments du circuit d'allumage
comme décrit ci-aprés.

a) Contréles préliminaires :

Contréler d'abord le bon réglage de l'allumage
et le bon état des bougies.

Si un défaut d'allumage persiste, effectuer les
controles preliminaires suivants :

= 1) Verifier toutes les connexions du circuit d'al-
lumage.

—2) Veérifier I'état de charge de la batterie (ten-
sion et densité).

— 3) Verifier que le fusible principal n'a pas sauté.

— 4) Vérifier |'état du fusible repéré " Ignition ".

2°) CONTROLES DES BOBINES D'ALLUMAGE

a) Tension de créte du primaire :

* Déposer le réservoir de carburant afin d’acce-
der aux bobines d'allumage.

* Déposer les capuchons de bougie puis les
bougies.

= Connecter une bougie neuve a chacun des
capuchons puis mettre ces derniéres a la masse.

Mesurer la tension de créte primaire des
bobines de la maniére suivante :

Adaptateur de tension
de créte

& Boo

Babine
d'allumage

E—— :
I Bougies
~= Batterie neuves

Meéthode 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 -
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.

2

3
B
¥

3. Circuit de source d'alimentation d'allumeur -

* Connecter le multimétre & I'adaptateur de ten-
sion de créte comme suit pour la bobine des
cylindres 1 et 4.

— Bome blanche a la pointe positive (+).

- Masse 2 la pointe négative (-).

Nota : Ne pas déconnecter le fil primaire de la
bobine d'allumage.

* Assurez-vous que la boite de vitesses soit au

point-mort, mettre ensuite le contacteur du

démarreur 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.

* Répéter la procédure ci-avant plusieurs fois et

mesurer la tension de créte primaire de la bobine

d’allumage la plus élevée.

- Tension de créte primaire de la bobine d'allu-
mage : Plus de 140 Volts.

Effectuer ensuite les mémes opérations pour
la bobine des cylindres 2 et 3 :

- Bome Noir avec trait jaune & la pointe positive (+).
- Masse a la pointe negative (-).

Les valeurs doivent étre de méme ordre.
Si les valeurs relevées aux deux bobines sont

inférieures aux valeurs nominales, inspecter les
bobines d'allumage ainsi que le capteur d'allumage.

b) Résistances des bobines d’allumage :

» Oter le réservoir & essence qui masque les

bobines.

* Debrancher les fils de bougie et les fils d'ali-

mentation.

* Avec un ohmmétre, mesurer la résistance des

enroulements :

- Enroulement primaire : 2,0 a 4,0 Q2 . entre les
deux petites cosses plates.

- Enroulement secondaire : 30 a 40 k{2 entre les
deux capuchons des bougies.

Meéthode de contrdle des résistances,
primaire et secondaire, des bobines
d’allumage.
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3°) CONTROLES DU CAPTEUR DE L'ALLUMEUR

Contrdler dans un premier temps que les fils
allant du capteur d’allumage au boitier d'allu-
mage ainsi que les connexions soient en bon
état. Procéder ensuite aux controles décrits ci-
apres :

a) Tension de créte du capteur d'allumage :

Aprés avoir déposé I'habillage de la selle, ainsi
que le cache lateral gauche du cadre, procéder
comme suit :

» Débrancher le coupleur 7 broches du boitier
d'allumage.

= Connecter le multimétre avec son adaptateur
tension de créte au cable coté circuit comme suit :
- Pointe positive (+) au céble Noir/bleu.

- Pointe négative (-) au cable Jaune/blanc.

* Assurez-vous gue la boite de vitesses soit au
point-mort, mettre ensuite le contacteur du
démarreur sur “ ON " et serrer le levier
d’embrayage.

* Appuyer sur le contacteur du démarreur et lan-
cer le moteur durant quelgues secondes, avant
de mesurer la tension de créte du capteur d'allu-
mage.

* Répéter la procédure ci-avant plusieurs fois et
mesurer la tension de créte du capteur d'allu-
mage la plus élevée.

Coupleur de
génerateur
_ de signaux

Coupleur
d'allumeur

Générateur ;\da%ta'
de signaux RUEME
tension
de créte

Meéthode de contréle de la tension de créte
du capteur d'allumage.

—Tension de créte primaire du capteur d'allu-
mage : Plus de 1,0 Volts.

Si la tension de créte n'est pas conforme aux
spécifications, le capteur d'allumage doit étre
remplacé.

b) Contrdle de la résistance du capteur d'allumage :

» Déposer la selle et débrancher la prise multiple

reliant I'allumeur au boitier d'allumage (prise

7 broches).

* Mesurer les résistances de |'enroulement du

capteur entre les fils & I'aide d'un ohmmétre

sélectionné sur I'échelle (x 100 Q) :

—Jaune et bleu : La résistance doit étre a 20°C
de 135 4 200 Q.

- Bleu et masse : I'infini.

4°) BOITIER D'ALLUMAGE

Si un défaut d'allumage persiste alors que le
circuit d'allumage semble sans défaut, remplacer
le boitier d'allumage pour voir si c'est lui qui est
a I'origine de ce defaut. Cette méthode n'est pas
a la portée du particulier, 8 moins de connaitre
un autre propriétaire de GSF 600 qui accepte de
préter son boitier.

Coupleur de
générateur de
signaux

ﬂﬁ(ﬁ

Meéthode de contrdle de la résistance du
capteur d'allumage.

Générateur
de signaux

Circuit de démarrage

1°) DEPOSE - REPOSE DU DEMARREUR

* Débrancher la batterie.

* Débrancher le fil du démarreur, retirer ses deux
vis de fixation et le déposer.

A la repose, les vis fixant le démarreur doivent
recevoir du produit frein-filet. La batterie ne sera
branchée qu'en dernier.

2°) CONTROLE RAPIDE DU FONCTIONNEMENT DU
DEMARREUR

Si le démarreur refuse de fonctionner alors
que la batterie est correctement chargée, faire
les contréles suivants pour savoir si le démarreur
est hors d'état ou non.
= Vérifier si le voyant de point mort s'allume. Si
ce n'est pas le cas, vérifier si le fil de son contac-
teur est bien branché.

® |
: +

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. Fusible de 10 A -
9. Contacteur d’allumage - 10. Fusible principal (30 A) - 11. Capteur de point-mort - 12. Batterie.

= \érifier si les contacteurs suivants sont bien
branchés et qu'ils sont en bon état :

- Contacteur de béquille laterale.

- Contacteur principal.

- Contacteur d'arrét d'urgence.

- Contacteur d'embrayage.

» Vérifier que le fusible principal et le fusible

(IGNITION) n'ont pas sauté.

» Sur le démarreur lui-méme, s'assurer du bon

branchement de son céable d'alimentation.

» Déposer la selle et la batterie pour accéder au

relais du démarreur.

» Avec des fils suffisamment gros, relier la batte-

rie a ses fils en veillant a ne pas inverser les pola-

rités, le (-) se branchant sur le fil de masse, et le

(+) se branchant sur le fil rouge.

* Dégager les capuchons masquant les bornes

du relais et, avec un fil de trés grosse section,

relier les deux bornes, ce qui met le démarreur
en alimentation directe.

- Si le démarreur tourne, il est donc en bon état ;
contréler alors le circuit de démarreur (relais,
contacteurs, fils).

- Si le démarreur ne tourne pas ou tourne trés
faiblement, le démonter pour |'examiner.

Attention. Ne pas faire de court-circuit en
touchant une masse de la moto au risque de
détériorer les diodes du redresseur.

3°) CONTROLES DU DEMARREUR

a) Contrdles des balais :

* Retirer les deux longues vis assemblant le
déemarreur.

* Déboiter le couvercle du démarreur qui vient
avec la platine porte-balais.

» Contréler la longueur des balais :

- Longueur limite : 6 mm.

Mota. L'un des balais (le positif) est solidaire
de la borne d'alimentation du démarreur et
|'autre (le négatif) est fourni avec la platine.

Si les balais ne semblent pas usés, faire les
contrdles suivants :

- Avec un ohmmeétre ou une lampe-témoin, véri-
fier que la résistance est nulle entre le balai
positif et la borne d'alimentation ; par contre
elle doit &tre infinie entre la borne et la platine.

- Pour le balai négatif, vérifier que la resistance
est nulle entre lui et la platine.

b) Contrles du collecteur et du rotor :
Sortir le rotor et faire les contrdles suivants :

1) - Vérifier la profondeur des rainures du col-

lecteur ; en-dessous de 0,2 mm, les fraiser.

- Lorsque le collecteur est encrassé, passer un
chiffon imbibé d'essence puis I'essuyer.

2) - Contrdler les spires du rotor a I'aide d'un
ohmmétre.

- En touchant chaque lamelle et le moyeu du
rotor, la résistance doit &tre infinie, preuve
d'une bonne isolation des spires avec la masse.

- En touchant deux lamelles la résistance doit
étre pratiquement nulle.

Détermination de
la profondeur (A)
des rainures du
collecteur de
démarreur

.
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Contréle des spires du collecteur de
démarreur.

¢) Assemblage du démarreur :
Observer les points suivants :

- Attention & ne pas endommager le joint & lévre
du couvercle arriere du démarreur ; recouvrir
les cannelures du rotor avec du ruban adhésif,

- La platine porte-balais se positionne en alignant
son encoche rectangulaire avec un bossage du
boitier.

- Aligner les deux traits-repére du couvercle
avant avec le repére carré du boitier.

5°) RELAIS DE DEMARREUR

Lorsqu'on appuie sur le bouton de démarrage
on doit entendre un claguement dans le relais, ce
qui prouve le bon coulissement du noyau plon-
gedur.

Si malgré cela, le démarreur n'est pas ali-
menté, il faut s'assurer que les contacts internes
au relais ne sont pas brllés. Pour cela, retirer les
cables d'alimentation du démarreur au niveau du
relais et brancher sur les bornes du relais un

Vers démarreur(=) (® Vers batterie

Contréle du relais de démarreur.

b) Contacteur de béquille latérale :

Aprés débranchement des fils du contacteur,
verifier a I'aide d'un multimétre la tension entre
les cébles vert et noir/blanc.

Position de Pointe (+) sur Pointe (-) sur
la béquille cable VERT céble Noir/blanc
“ON " (levée) 0,4a0,6 Volt
“Off * (baissée) 1,441,6 Volt
Bleu Rouge/Noir
AR
Pk AR,
Vert Noir/Blanc
Identification des cosses du contacteur de
position des vitesses.

¢) Contacteur de point mort :

Boite de vitesses au point mort, il doit y avoir
continuité entre le fil bleu débranché du contac-
teur et le plot central du contacteur.

d) Relais de béquille latérale :

Le relais de béquille latérale est situé a cété
du boitier de fusibles.

En premier lieu, vérifier I'isolement entre les
bornes (D) et (C) (voir dessin ci-joint). Appliquer
ensuite une tension de 12 Volts aux bormes (D)(+)
et (C) (-) et vérifier la continuité entre les bornes
(D) et (E). Sl n'y a pas continuité, remplacer le
relais de béquille latérale.

2°) COMBINE COMPTEUR - COMPTE-TOURS (Modéle
GSF 600 S et GSF 600)

Mesurer la continuité entre les conducteurs sui-
vants en vous aidant du dessin (page suivante)
pour I'emplacement des différentes broches du
combine :

Il n‘est pas nécessaire de déposer le combiné
pour effectuer ce test, débrancher simplement
ses connexions. S'il n'y a pas continuité entre les
connexions ci-aprés , il vous faudra remplacer le
combingé.

ohmmétre sélectionné sur x 1 {2 , puis appuyer
sur le bouton de démarrage.

La résistance doit &tre trés faible : 34 6 (2 .
Sinon remplacer le relais.

Equipements divers

1°) ELEMENTS DE SECURITE
SUR LE CIRCUIT DE DEMARRAGE

a) Diode :

La diode de sécurité de démarrage se trouve
dans le relais de béquille latérale prés du boitier
de fusible.

» A 'aide d'un multimétre, mesurer les tensions
suivantes entre les bormes du relais de béquille
latérale :

Pointe (+) du multimétre
L C puis D A
Pointe () du CpuisD - 14a15V
multimétre A 04a06V

G
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Cantrdle de la diode et identification de ses
bornes sur le relais de béquille latérale.

>

/F

U 0O W

Piéces Pointe (+) du testeur Pointe (-) du testeur
sur cosse n° sur cosse n°
Eclairaga i 10
Indicateur de direction droit 8 10
Indicateur de direction gauche 13 10
Point-mort ol 14 _ 1.1 -
Feu de route. 12 10
Huile moteur 14 3
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Identification des cosses du combiné
compteur - compte tours :

1. Compteur de vitesse - 2. Compte-tours -
3. Voyant d'huile - 4. Compteur de vitesse -
5. Batterie - 6. (non attribuée) - 7. Eclairage -
8. Indicateur de direction droit -
9. (non attribuée) - 10. Masse( lampe témoin) -
11. Point-mort - 12. Feu de route -
13. Indicateur de direction (gauche) -
14. Allumage - 15. (non attribuée) -
16. Masse (compte-tours).

i

10kQ = 12V

Méthode de contréle

du capteur de vitesse.

el (OIS

3°) CIRCUIT DIVERS

a) Contriile du capteur de vitesse :

» Déposer le cache latéral gauche.

* Débrancher le connecteur du capteur de
vitesse.

= Déposer le capteur de vitesse.

* Brancher une batterie de 12 Volts entre les
fiches des fils Noir et Noir avec trait blanc.

* De méme, brancher une résistance entre les
fiches des fils Noir & trait rouge et Noir.

= |nstaller les pointes du multimétre entre les fils
Noir (pointe +) et Noir a trait rouge (pointe -) (voir
dessin).

» Passer la lame d'un tournevis sur la surface
exploratrice du capteur. La tension indiquée doit
changer dans l'ordre de 0 412V oude 1240
Volt. Si la tension ne change pas, remplacer le
capteur de vitesse.

b) Contréle du voyant du manocontact de pression
d’huile moteur :

» Déposer le couvercle du capteur d'allumage.

» Débrancher le fil Vert & trait jaune du manocon-

tact.

» Mettre le contacteur d'allumage sur “ ON ™.

 Vérifier si I'indicateur de pression d'huile (au

tableau de bord) s'allume en mettant le cable

Vert & trait jaune au contact de la masse.

-Si le voyant ne s'allume pas, controler les
conpexions puis remplacer le voyant par un
neuf.
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SCHEMA ELECTRIQUE DES SUZUKI “ GSF 600 " et “600 S .

1. Tableau de bord (SP. Eclairage du compteur de vitesse - TA. Eclairage du compte-tours - N. Témoin de point-mort - H. Témain de feu de route - O. Témoin de pression d’huile -

L. Témoin des clignotants coté gauche - R. Témoin des clignotants cété droit) - 2. Contacteur d'éclairage - 3. Coupe-circuit - 4, Contacteur du démarreur - 5. Contacteur de feu stop sur frein avant -
6. Contacteur & clé - 7. Bobines et bougies d'allumage - 8. Contacteur de béquille latérale - 9. Contacteur de feu stop sur pédale de frein arriére - 10. Boitier d'allumage - 11. Capteur de position du
papillon des gaz - 12. Clignotant arriére droit - 13. Feux rouge et stop - 14. Eclairage plaque de police - 15. Clignotant arriére gauche - 16. Batterie - 17. Relais du démarreur et (1) fusible principale de
30 A - 18. Démarreur - 19. Boitier des fusibles (1. Phare 15 A - 2, Code 10 A - 3. Allumage 10 A - 4. Indicateur de direction 15 A - 5. Compteur 10A) - 20. Alternateur - 21. Capteur d'allumage -
22, Manocontact de pression d’huile - 23. Capteur de point-mort - 24. Capteur de position des vitesses - 15. Avertisseur sonore - 26. Contacteur sur capteur d'embrayage & la poignée gauche -
27. Contacteur des feux de croisement - 28. Contacteur d'appel de phare - 29. Inverseur des clignotants - 30. Contacteur de I'avertisseur sonore - 31. Clignotant avant gauche -

32. Feu de position - 33. Phares - 34. Clignotant avant droit.

Code des coloris de fils : B. Noir - Bl. Bleu - Br. Brun - Dbr. Marron foncé - G. Vert -Gr. Gris - Lbl. Bleu clair - Lg. Vert clair - O. Orange - P. Rose - R. Rouge - W. Blanc - Y. Jaune.




Partie cycle

Fourche avant

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

= Type de fourche : Télescopique a amortisse-
ment hydraulique KAYABA de @ 41 mm.

* \iiscosite huile : Suzuki n® 10 (SAE 10).

» Quantité huile par élément élément (en cm”) :
— Sur modéle GSF 600 S : 510.

- Sur modéle GSF 600 : 508.

* (*) Niveau huile fourche (en mm) :

— Sur modéle GSF 600 S : 112.

- Sur modéle GSF 600 : 114,

» Longueur libre mini des ressorts de fourche
(en mm) :

- Sur modéle GSF 600 S : 356.

- Sur modéle GSF 600 : 358.

(*) Le niveau d'huile se mesure par rapport a
I'extrémité supérieure de |'élement, élement
complétement enfoncé et sans ressort.

1°) DEPOSE ET REPOSE DES BRAS DE FOURCHE

a) Dépose :

* Sur le modéle GSF 600 F, déposer dans un
premier temps la piéce inférieure avant du caré-
nage de téte de fourche (piéce référencée 6 sur
la vue du téte de fourche - voir au chapitre
"Entretien courant" le paragraphe traitant de
cette opération).

* Détacher les étriers de frein avant (voir plus
loin).

* Déposer la roue avant (se reporter au chapitre "
Entretien Courant *).

* Déposer le garde-boue avant (4 vis).

» Oter les vis des pattes de bridage des durits de
frein au niveau de la partie haute des fourreaux
de fourche.

* Desserrer les vis de bridage du
de fourche.

* Débloquer seulement sans les retirer les bou-
chons supérieurs des éléments de fourche.

* Desserrer les vis de bridage du " T " inférieur.
* Tirer vers le bas chaque elément de fourche.

T " supérieur

OUTILS SPECIAUX NECESSAIRES

- Clé Suzuki de maintien de pipe d'amortisse-
ment composé du manche (référence 09940-
34520) et de 'adaptateur (réf. 09940-34531).

- Outil de pose de joint & lévre dans fourreau
de fourche Suzuki (référence 09940-52861).

- Cle Allen de 8 mm.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

- Vis hexacaves de fixation des pipes d'amor-
tissement : 3,0 (avec produit frein-filet).

- Bouchons supérieurs des éléements : 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 : 6,5.

- Fixations étriers de frein : 3,9.

b) Repose :

A la repose des éléments de fourche, procé-
der dans |'ordre suivant :
1 - Enfiler chague élément de fourche dans les
tés de direction jusqu'a ce que la partie supé-
rieure du tube de fourche (sans son bouchon)
soit au méme niveau que la face supérieure du te
supérieur

2 - Les éléments étant enfilés dans les tés dans
la position indiquée ci-dessus, serrer simplement
les vis de bridage du té inférieur pour immobiliser
les éléments. Ne pas serrer les vis du té supé-
rieur ce qui génerait le serrage des bouchons
des éléments.

3 - Serrer les bouchons supérieurs des éléments
au couple suivant : 2,3 m.daN.

4 - Pour étre assuré que les tubes sont bien
positionnés I'un par rapport a 'autre, enfiler I'axe
de roue et réajuster au besoin la hauteur d'un
des éléments aprés desserrage des vis de bri-
dage du té inférieur. Resserrer enfin lesvisdu " T
" inférieur au couple de : 2,3 m.daN.

5 - Bloguer les vis de bridage du " T " supérieur
au couple de : 2,3 m.daN

SUZUKI “600 Bandit”

CADRE

1. Cadre - 2. Obturateurs - 3. Vis de fixation du moteur - 4. Ecrous - 5. Vis - 6. Rondelles -
7 et 8. Plagues supports moteur avant - 9. Vis de fixation - 10. Silentbloc de reéservoir avant -
11. Vis de fixation - 12 et 13. Habillages avant du cadre - 14. Vis de fixation -

15. Caoutchoucs - 16. Plaques arriére - 17. Vis de fixation.

z"LuE ASSEMBLAGE ET ASSEMBLAGE
D'UN ELEMENT DE FOURCHE

a) Désassemblage :

Procéder comme suit pour chaque élément de
fourche aprés dépose de ce dernier :

* Enlever le bouchon de tube de fourche (des-

serré préalablement).

* Comprimer légérement le tube de fourche afin

d’accéder a I'entretoise, le siége de ressort et le

ressort du tube de fourche.

+ \Vidanger la fourche de la maniére suivante :

- Retourner 'élément de fourche au dessus d'un
recipient.

— Comprimer plusieurs fois | "élément de fourche
afin de le vidanger correctement.

- Laisser I'huile s'écouler durant plusieurs
minutes.

* Enlever le cache-poussiére et I'anneau d'arrét
de joint & lévre

* |[mmobiliser le bras de fourche dans un étau
équipé de mords doux, puis débloguer la vis
hexacave de pipe d'amortissement.

Nota : - Pour débloquer la vis d'assemblage a

téte hexacave a la base de chague fourreau,

immobiliser la pipe d'amortissement avec la clé

Suzuki (réf. 09940-34592) installée sur le support

en té (09940-34520) et desserrer la vis avec une

clé Allen de 8 mm (voir dessin).

- Si vous ne disposez pas de cet outillage, instal-
ler le ressort de fourche et son entretoise (sans
oublier la rondelle siégge de I'entretoise) puis
mettre en place le bouchon de fourche. La
fourche installée dans un étaux, équipé de
mords doux, par une tiers personne, faites
comprimer la fourche puis a I'aide d'une clé &
choc, dévisser la vis hexacave.
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FOURCHE

1. Fourreau de fourche gauche - 2. Fourreau de fourche droit - 3. Bague de coulissement -
4. Rondelle siége de joint - 5. Joint & levre - 6. Clip - 7. Joint cache poussiére -
8. Cdne de butée - 9. Vis hexacave - 10. Rondelle d'étanchéité - 11. Tube de fourche -
12. Bague de coulissement - 13. Pipe d’amortissement - 14. Ressort
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. Vis de bridage d'axe de roue - 22. Protection sur fourreau.

Dépose de la pipe d'amortissement a 'aide
de l'outil de maintien Suzuki.

* Sortir la pipe d'amortissement et le ressort de
butée en extension du tube de fourche.

* Déposer la protection de la partie supérieure
du fourreau.

* Séparer le tube du fourche du fourreau. Le joint
a lévre, son siége et la bague de friction du four-
reau viennent en méme temps que le tube de
fourche ainsi que le céne de rebond.

Nota : Pour le remontage prévoir obligatoire-
ment des bagues de guidage neuves, des joints
a levre de fourreau neufs ainsi qu'une nouvelle
rondelle d'étanchéité pour chacune des vis hexa-
caves.

b) Contriles :

- Vérifier |'état de surface de la pipe d'amortisse-

ment et son degré d'usure.

- Vérifier |'état de surface du tube et du fourreau.

- Vérifier que la longueur libre des ressorts ne
soit pas inferieure a la cote mini : 356 mm
(pour le modéle GSF 600 F) et 358 mm (pour
le modéle GSF 600).

- Remplacer tous les éléments presentant des
rayures, ou des traces d'usure importantes.

c) Assemblage de chague élément de fourche :

» Nettoyer toutes les pieces.

¢ Maintenir le tube du 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.

* Introduire la pipe d'amortissement dans le tube
de fourche.

* Installer a I'extrémité inférieure du tube de
fourche le céne de rebond dans lequel I'on a
préalablement monté le ressort de rebond.

* 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.
MNe pas oublier la rondelle d'étanchéite de la vis
hexacave qui devra étre impérativement neuve,
La vis hexacave se serre a 3,0 m.daN.

» Equiper le fourreau d'une bague de coulisse-
ment neuve, la mettre en place avec |'outil
Suzuki n® 09940-52861, mettre en place la piéce
de retenue de joint & lévre, le joint & lévre, I'an-
neau d'arrét de joint & lévre et le cache-pous-
siére.

Lors de la repose du cone de butée (A) dans
le tube de fourche (5) assurez-vous de la
présence du ressort (6) dans ce dernier.

Mise en place de la
bague de
coulissernent ou du
joint & levre de
fourreau a I'aide de
'outil Suzuki et d'un
masse d'inertie.

* Installer le protecteur sur la partie haute du

fourreau de fourche. Une languette sur ce demier

permet son montage correct.

* Dans chaque tube, verser suivant les modéles

510 ml (GSF 600 S) ou 508 ml (GSF 600) d'huile

de fourche Suzuki n®1 (SAE 10).

* 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.

- Niveau d'huile dans chaque élément ( tube
enfoncé sans ressort) : 112 mm (GSF 600 S) ou
114 mm (GSF 600).

» Installer le ressort ses spires les plus espacees
tournées vers le haut du tube, son siége, |'entre-
toise et le bouchon que I'on équipera de préfé-
rence d'un joint torigue neuf. Huiler ce dernier
avant de visser le bouchon de tube de fourche.

* Pour le positionnement des tubes de fourche
voir le paragraphe précédemment traitant de
I'installation des tubes de fourche.
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Assemblage du fourreau de fourche :

1. Bague de coulissement -
2. Siége de joint a levre
3. Joint 4 lévre -

. Clip -

5. Cache poussiére.

Colonne de direction

a).Réglage du jeu a la colonne :

Cette opération est décrite au chapitre
Entretien Courant ".

b) Dépose de la colonne de direction :

* Déposer tous les eléments suivants :
- le garde-boue et la roue avant,
- les éléments gauche et droit de fourche.

Sur le modéle GSF 600 :

» Retirer le phare puis déconnecter tous les fils
contenus dans le boitier de phare.

» Déposer le boitier de phare avec ses deux sup-
ports.

Sur les deux versions :

* Retirer la vis de fixation du raccord en té du
systéme de freinage avant installé sous le * T *
inférieur.

* Retirer les vis de bridage du guidon sur le té
supérieur, dégager ce dernier du té.

Important : faire attention au réservoir de
liquide de frein qui doit rester dans sa position
initiale afin de ne pas couler.

= Oter |'écrou supérieur de colonne de direction
et déposer le " T " supérieur. Le déboiter de
quelgues coups de maillet.

* Tout en soutenant |'ensemble " T " inferieur et
colonne de direction, dévisser totalement I'écrou
a créneaux de réglage, puis le laisser glisser |'en-
semble par le bas.

* Enlever la cage a rouleaux supérieure.

¢) Contrdles et remplacement des roulements :

Aprés nettoyage, vérifier le parfait état des
roulements & rouleaux coniques. Si nécessaire,
extraire les deux roulements comme suit

- La cage a rouleaux supérieure est déja dépo-
sée.

- La cage & rouleaux inférieure s'extrait de la
colonne de direction en faisant levier avec deux
tournevis diamétralement opposés pour la
dégager du " T " inférieur. Si cela n'est pas
possible, utiliser un décolleur & couteaux du
commerce.

- Les deux cages extérieures de roulement se
chassent du cadre a |'aide d'un jet en bronze.

Installer sur la colonne de direction le roule-
ment inférieur & I'aide d'un tube assez long d'un
diamétre équivalent a la bague interne de la cage
et en utilisant soit une presse, soit un marteau
assez lourd. Bien centrer le tube par rapport a la
cage pour ne pas abimer cette demniére.

MNota. Pour dilater le roulement, on peut le
chauffer dans un four (60 & 80" C).

COLONNE DE DIRECTION
“modéle GSF 600 S

1. Ensemble te inférieur
et colonne de direction -
2. Joint -
3. Roulement a rouleaux conigues -
4. Vis de bridage des tubes de colonne -
5. Té supérieur -
6. Vis de bridage -
7. Brides de guidon -
8. Vis de bridage -
9. Obturateurs -
10. Rondelle -
11. Ecrou de colonne -
12. Roulement a rouleaux coniques -
- 13. Cache poussiére -
14. Ecrou de réglage du jeu a la colonne.

COLONNE DE DIRECTION
“modéle GSF 600 "

1. Ensembile teé inférieur et colonne
de direction -
2. Joint -
3. Roulement & rouleaux coniques -
4. Vis de bridage des tubes
de colonne -
5. Té supérieur -
6. Vis de bridage -
7. Brides de guidon -
8. Vis de bridage -
9. Obturateurs -
10. Rondelle -
11. Ecrou de colonne -
12. Roulement & rouleaux coniques - 18
13. Cache poussiére -
14. Ecrou de réglage du jeu
4 la colonne -
15 et 16. Plagues support
de phare -

17. Caoutchoucs de protection -
18 et 19. Plagues de maintien
du phare -

20. Vis d'assemblage.
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Méthode de montage des bagues de
roulernents de colonne sur le cadre.

Remettre les deux chemins de roulements sur
le cadre & l'aide d'un poussoir d'un diamétre
équivalent au diameétre externe des chemins.
S'assurer qu'ils sont remis bien a fond de loge-
ment. On peut aussi utiliser un outil composé
d'une tige filetée, d'écrous et de rondelles de
diamétre extérieur égal 4 celui des cuvettes (voir
dessin).

d) Repose de la colonne :

* Graisser les roulements avec une graisse de
bonne qualité.

» Enfiler la colonne dans |e cadre.

* Remettre la cage & rouleaux supérieure servant
aussi de cache-poussiére,

* Remettre |'écrou a créneaux et le serrer au

couple de 4,5 m.daN pour bien placer les roule-

ments. Pour cela, utiliser la clé & ergots Suzuki

(réf. 09940-14911) sur laquelle on peut monter

une clé dynamométrique. A défaut, se confec-

tionner un outil en sacrifiant une vielle douille de
dimensions adéquates.

* Faire pivoter la direction cing ou six fois, puis

desserrer |'écrou a créneaux de _ a _ tour de

maniére & ce que la direction pivote librement
mais sans jeu.

* Sur le modéle GSF 600, présenter les supports

de phare puis installer le té& supérieur.

* Remonter provisoirement les tubes de fourche

pour pouvoir centrer correctement le * T " supé-

rieur.

* Installer I'écrou de maintien de la colonne que

I'on serrera a un couple de : 6,5 m.daN.

» Régler définitivement le jeu a 'aide d'un peson

4 ressort comme expliqué dans le chapitre

“ Entretien Courant ".

» Serrer définitivernent les vis de bridage du té

supérieur au couple de 2,3 m.daN.

* Sur le modéle GSF 600, installer tout les

connecteurs électrigues dans le boitier de phare

puis mettre en place le phare.

* Mettre en place le guidon :

- Le coup de pointeau sur le guidon aligne avec
la face supérieure du support de guidon.

- Le coup de pointeau sur la face supérieure des
brides de guidon indique I'avant des brides.

- Serrer en premier les vis de bridage avant
jusqu’'a contact avec le support de guidon
(couple de serrage de 2,3 m.daN). Serrer
ensuite les vis arriere, un léger jeu existe entre
le support de guidon et la bride sur leur partie
arrigre. Ces secondes vis de bridage se serrent
elles aussi & 2,3 m.daN.

Suspension arriére

1°) DEPOSE DE LA SUSPENSION COMPLETE

* Déposer la roue arriére (voir le chapitre "
Entretien Courant ").

* Déposer le carter de chaine de transmission
secondaire

= Déposer la fixation avant du tirant de frein.

* Au niveau de |'étrier, détacher la canalisation
de frein arriére, et avec un chiffon, entourer I'ex-
trémité de la canalisation pour éviter que le
liquide se répande.

» Sortir cette canalisation hors de ses brides sur
le bras oscillant.

» Déposer |'étrier de frein (deux vis).

* Déposer le cache latéral gauche afin d'accéder
au passage de la fixation supérieure de I'amortis-
seur.

* Dévisser |'écrou de la fixation supérieur de
I'amortisseur puis retirer |'axe de fixation supé-
rieure de |'amortisseur.

* Dévisser la fixation du basculeur d'amortisseur
au cadre.

Nota : Afin de faciliter leur dépose ultérieure,
débloguer les écrous des différentes vis d’articu-
lation (biellette au basculeur - Fixation inférieure
de I'amortisseur - biellette au bras oscillant).

* Déposer le cache de 'axe puis dévisser |'axe
de bras oscillant aprés avoir retiré son écrou.

» Déposer d'un seul tenant, le bras oscillant,
I'ensemble biellette et le basculeur du systéme
* Full Floater " et I'amortisseur.

» Dévisser et déposer si-nécessaire les biellettes,
le basculeur et I'amortisseur.

2°) REMPLACEMENT DES ROULEMENTS ET ROTULES

Remplacer tout roulement ou rotule présen-
tant un jeu excessif.

a) Montage supérieur de I'amortisseur :

Le montage supeérieur de |'amortisseur au
cadre est réalisé sur une bague non remplagable.
En cas de détérioration, il faut remplacer I'amor-
tisseur complet.

h) Montage inférieur de I'amortisseur :

Le montage inférieur de I'amortisseur est réa-
lisé sur roulement & aiguilles et bague installés
dans le basculeur. Pour |'extraire, utiliser I'outil
Suzuki n® 09923-73210 ou un extracteur & iner-
tie.

Pour le repose, vous aider des conseils indi-
qués dans le paragraphe suivant.

AMORTISSEUR ET SYSTEME “ FULL FLOATER "
1. Systéme complet - 2 a 4. Roulements & aiguilles - 5. Entretoise - 6. Vis de fixation -
7. Ecrou - 8. Entretoise - 9. Rondelle - 10. Vis de fixation - 11. Ecrou - 12. Entretoise -
13. Biellettes - 14. Entretoise - 15. Rondelle - 16. Vis de fixation - 17. Ecrou -,
18. Amortisseur - 19. Vis de fixation supérieure - 20, Vis de fixation inférieure - 21. Ecrous.

c) 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 :

* Chauffer légérement le logement des roule-
ments (avec un pistolet a air chaud par exemple).
* Orienter vers |'extérieur la face du roulement
marquée de ses références.

* Ne pas frapper directement sur les roulements
neufs mais interposer les roulements usagés.

= |es roulements doivent étre enfoncés a fleur de
logement.
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(1) piéces devant étre graissées.

Coupe des articulations du bras oscillant et du systéme d'amortissement arriére.

d) Roulement & aiguilles du basculeur :

Le remplacement de ces roulements est tout &
fait semblable & celui des roulements d'articula-
tion du bras oscillant en utilisant des extracteurs
de dimensions adéquates (voir précédemment).

2°) MISE AU REBUT DE L'AMORTISSEUR

L'amortisseur arriére contient 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.

Avant de mettre I'amortisseur au rebut, chas-
ser |'azote contenu dans ce dernier de la maniere
suivante :

— Faire un coup de pointeau 2 10 mm au des-
sous de la partie conigue de I'ancrage de fixa-
tion supérieure (voir dessin).

— Installer I'amortisseur dans un sac en plastique
transparent puis venir le coincer dans un etau.
— Par |'extrémité ouverte du sac, introduire une
perceuse équipée d'un foret pour métaux de 3

mm.

— Maintenir le sac autour de la perceuse et faire
tourner son moteur a 'intérieur du sac de fagon
a venir gonfler ce dernier. Percer |'amortisseur
sous la partie conique a la base de I'axe de |a
fixation supérieur de I'amortisseur.

Marguer
<= avec un
pointeau.

Mise au rebut de I'amortisseur.

Attention. L'amortisseur contenant de I'azote
mais aussi de I'huile sous pression, le pergage
pour I'évacuation de |'azote doit impérativement
gtre fait comme indigué sinon il y a un risque de
percer la chambre d'huile haute pression et de
vous blesser. De méme, utiliser un foret en bon
état. Un foret émoussé peut, lors du pergage,
engendrer une augmentation de chaleur et donc
de pression interne a I'amortisseur pouvant aller
jusqu'a I'explosion de cet élément.

2°) 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 infe-
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 |'écrou de |'axe du bras oscil-
lant.

—La vis de raccord “ Banjo " de la durit du frein
arriére : 2,3 m.daN.

—La fixation du bras d'ancrage du frein :
3,5 m.daN.

Ne pas oublier de purger le circuit de frein
arrigre {voir au chapitre "Entretien courant” le
paragraphe traitant de cette opération).

Régler correctement I'amortisseur arriére cette
opération est elle aussi décrite dans le chapitre
* Entretien courant.
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BRAS OSCILLANT

1. Bras oscillant - 2. Roulement a aiguilles - 3. Roulement a aiguilles de I'articulation * full foater "
- 4, Entretoise interne - 5. Bagues - 6. Axe du bras oscillant - 7. Rondelle - 8. Ecrou -
9. Protecteur de chaine - 10. Obturateurs du logement d’axe du bras oscillant -
11. Bras d'ancrage du frein - 12 et 14. Vis d'articulation du bras d'ancrage -
13. Rondelle - 15. Ecrous - 16. Carter de chaine secondaire - 17. Vis de fixation -
18. Tendeur de chaine secondaire - 19. Plaques de butée -
20. Vis de tendeur - 21. Entretoise.

Freinage

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

- Vis M10 des raccords Banjo : 2,3.

- Vis de fixation des étriers avant : 3,9.

- Vis de fixation de |'étrier arriére : 2,5.

- Vis d'assemblage des 1/2 étriers arriere :3,0.

- Vis de purge : 0,8.

- Vis de fixation des disques : 2,3 avec produit
frein-filet.

- Vis de bridage du maitre-cylindre avant : 1,0.

- Vis de fixation du maitre-cylindre arriére : 2,3.

- Axe de maintien des plaguettes de frein avant

* Maitre-cylindre avant :
| - Alésage : 15,870 4 15,913.
| - @ piston : 15,827 a 15,854.
* Maitre-cylindre arriére :
- alésage : 12,700 &4 12,743.
- @ piston : 12, 657 a 12,684.
* Etriers avant :
- Alésages : 30,230 a 30,306
- @ pistons : 30,150 a 30,200
 Etrier arriére :
- Alésages : 38,180 a 38,256.
- @ des pistons : 38,098 a 38,148.
* Epaisseur des disques avant :
- Standard : 4,5 + 0,2.
- Limite : 4,0.
* Epaisseur du disque arriére :
- Standard : 5,0 + 0,2.
- Limite : 4,5.
* Voile limite des disques : 0,30.

18,

— Ecrou de réglage de la hauteur de pédale de
frein sur la tige de poussée du maitre-
cylindre : 1,8.

PRECAUTIONS PARTICULIERES EN CAS D'INTERVEN-
TIONS SUR LE CIRCUIT DE FREINAGE

- Eviter de laisser couler du liguide sur les parties
métalliques, peintes ou chromées, car elles
seraient oxydées. 4

- Nettoyer les piéces exclusivement avec du
liquide de frein répondant a la norme

DOT 4. le circuit de freinage doit &tre rempli avec

un liguide de méme norme.

- Ne pas oublier de purger l'air du circuit aprés
remontage (voir le chapitre " Entretien
Courant *)

Nota. Suzuki préconise le remplacement des
canalisations de frein tous les quatre ans.

FREINAGE AVANT

1°) MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT

Un maitre-cylindre doit étre désassemblé par
exemple, en cas de fuite, pour remplacer I'en-
semble piston-coupelles.

MAITRE CYLINDRE
DES FREINS AVANT

1. Nécessaire de réparation -
2. Membrane d'etanchéite
du couvercle -

3. Plague de maintien
de la membrane -

4. Couvercle -

5. Vis de fixation -

6. Bride de maintien du maitre-cylindre -
7. Vis de fixation - 8. Protection.

* Détacher le contacteur de stop fixé sous le

maitre-cylindre.

* \Vidanger le réservoir séparé comme suit :

- Détacher le réservoir (1 vis).

- Dévisser le bouchon, récupérer la membrane et
vider le liquide de frein dans un récipient propre
en retournant le réservoir, Prendre soin de ne
pas renverser de liquide. Si c'est le cas,
essuyer sans tarder toute souillure avec un chif-
fon propre.
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* Débrancher la canalisation a la sortie du
maitre-cylindre et prendre soin de mettre un chif-
fon pour récupérer le liquide restant dans le
maitre-cylindre.

* Maintenir bien verticalement la canalisation de
frein en |'attachant parfaitement dans cette posi-
tion puis entourer son extrémité d'un chiffon.

» Déposer le maitre-cylindre.

* Retirer le levier, avec son systéme de réglage
pour les modeéles qui en sont équipés.

« Oter le cache-poussiére.

* Avec des pinces a circlips fermantes, oter le
circlip de maintien et sortir |'ensemble piston-
coupelles - ressort (le piston neuf est fourni
équipé de ses coupelles).

Nota : Si |'alésage du maitre-cylindre est rayé,
le remplacer. Toujours lubrifier les piéces neuves
avec du liquide de frein neuf.

A la repose du maitre-cylindre sur le guidon,
orienter correctement son demi-palier de fixa-
tion, inscription * UP " vers le haut.

Aprés montage du maitre-cylindre sur le gui-
don, serrer les vis de bridage de maniere 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.

2°) ETRIERS DE FREIN AVANT

Nota. Si I'on ne dispose pas d'air comprimé
pour chasser les pistons, déposer les plaguettes
et actionner doucement le levier de frein pour
sortir les pistons que I'on retirera entiérement
aprés ouverture de |'étrier.

Si I'on dispose de |'air comprimé, procéder
comme suit :

» Retirer les plaquettes de frein.

» Débrancher la canalisation de |'étrier. Pour

cela, libérer le raccord aprés avoir retiré sa vis.

* Déposer |'étrier.

» Dégager |'étrier de son support.

* Chasser les pistons en soufflant de |'air com-

primé dans les orifices d'alimentation, avec les

précautions suivantes :

- Mettre une cale en bois enveloppée dans un
chiffon afin d'amortir les pistons lors de leur
éjection de I'étrier.

- 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 ou de |'alcool a briler et rempla-
cer toute piece endommagée ou usée.

* Remplacer impérativement les joints d'étan-
ché’[té des pistons ainsi que leur cache pous-
siére.

* Introduire les pistons avec leur extrémite fer-
mée orientée vers le fond de leur logement.

* Purger le circuit comme expliqué au chapitre "
Entretien Courant “.

FREINS AVANT

1. Jeu de pistons et joints - 2. Jeu de joints - 3. Jeu de plaquettes de frein -
4, Plaquettes 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. |

3°) DISQUES DE FREIN AVANT

En cas de rayures excessives, d'usure trop
importante ou de voile supérieurs a 0,30 mm,
remplacer les disques de frein.

Au remontage, mettre du produit frein-filet sur
toutes les vis de fixation et serrer ces dernieres
au couple prescrit de 2,3 m.daN.

FREIN ARRIERE

1°) DEPOSE ET DESASSEMBLAGE
DU MAITRE-CYLINDRE

* Déposer le cache latéral droit de la moto.
Retirer la vis de fixation du réservoir de liguide de
frein envelopper le réservoir d'un chiffon afin que
le liquide de frein ne puisse s'échapper de son
bocal.

* Désaccoupler la tige de commande de la
pédale de frein

* Retirer, sur la platine de repose-pied droit, les
deux vis de fixation du maitre-cylindre. Déposer
le maitre-cylindre encore équipé de son réservoir
de liquide..

» Oter le cache-poussiére, extraire le circlip et
sortir la tige de poussée, le piston et son ressort.
* Procéder a 'inverse pour I'assemblage et le
remontage du maitre-cylindre.

z? DEPOSE ET DESASSEMBLAGE
DE L'ETRIER ARRIERE

Mota. Si I'on ne dispose pas d'air comprime
pour chasser les pistons, déposer les plaguettes
et actionner doucement le levier de frein pour
sortir les pistons que I'on retirera entierement
aprés ouverture de I'étrier.

Si I'on dispose de |'air comprimé, procéeder
comme suit :

» Débrancher la canalisation de I'étrier. Pour
cela, libérer le raccord aprés avoir retiré sa vis.

= Déposer |'étrier aprés avoir débloqué ses vis
d'assemblage, ce qui est plus facile lorsque
|'étrier est fixé au fourreau.

* Retirer les plaquettes de frein.

* Séparer les deux moitiés de |'étrier en retirant
les deux vis d'assemblage. Le joint torigue
d’'étanchéité 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 ou de l'alcool & briler et rempla-
cer toute pigéce endommagée ou usée.

* Introduire les pistons avec leur extrémité fer-
mée 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 donnes
dans le tableau en téte de paragraphe
“ Freinage ".

* Remonter les plaguettes de frein puis purger le
circuit comme expliqué au chapitre “ Entretien
Courant ",

3°) DISQUE ARRIERE

Les contréles et les précautions de montage
sont les mémes que pour les disques avant.
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MAITRE-CYLINDRE DE FREIN ARRIERE

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. Ecrou de réglage de la hauteur de pédale - 7. Raccord - 8. Joint torique -

9. Vis de fixation - 10. Vis de fixation du maitre-cylindre - 11. Réservoir de liquide de frein -
12. Membrane - 13. Couvercle - 14. Vis de fixation - 15. Vis de fixation du réservoir -
16. Durit - 17. Agrafes - 18. Durit - 19. Vis de raccord “ Banjo " -

20. Rondelles d'étanchéité cuivrées - 21. Axe de raccordement a la pédale -

22. Rondelle plate - 23. Goupille fendue.

8

FREIN ARRIERE

1. Jeu de pistons et joints - 2. Jeu de joints - 3. Jeu de plaguettes de frein -
4. Vis d’assemblage des demi étriers - 5. Ressorts d’appui sous plaquettes -
6. Axes de maintien des plaquettes - 7. Agrafes de maintien des plaquettes -
8. Cache logement de plaquettes - 9. Vis de purge - 10. Capuchon de protection -
11 et 12. Piaguettes anti bruit gauche et droite - 13. Vis de fixation de I'étrier.

Roues

1°) 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.
2°) ROULEMENTS DE ROUE

Ces roulements doivent étre remplacés

lorsque la roue prend du jeu sur son axe et
tourne en accrochant.

a) Roue avant :

» Déposer la roue et retirer les disques de frein.

* Placer des cales de bois sous les rebords de
jante pour ne pas les marquer.

* A l'aide d'une longue tige de métal tendre et
d'un marteau, chasser les roulements de |'inté-
rieur vers |'extérieur.

Nota. Tout roulement déposé doit étre rem-
placé par un neuf. Au besoin, chauffer le loge-
ment des roulements pour faciliter leur remplace-
ment. Toujours frapper alterativement sur deux
points opposés du roulement pour éviter de le
biaiser.

Vérifier le bon état des logements de roule-
ments dans le moyeu. Si au demontage, leur sur-
face a été légérement endommagée (rayures ou
bavures fines), polir sans excés avec du papier &
poncer trés fin, imbibé d'huile.

Enduire de graisse les roulements neufs et les
faire pénétrer dans leur logement a 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 rou-
lement, et prendre soin de ne pas le monter de
travers.
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- Le coté avec

tourné vers |'extérieur.
- Poser en premier le roulement gauche.

A la repose des disques, ne pas les intervertir.
En cas de doute, se reporter aux vues éclatées
en fin du chapitre * Entretien Courant .

Attention. Respecter les points suivants :

b) Roue arriére :

» Déposer la roue arriére.
» Déposer le disque de frein.

* Séparer la couronne dentée et le porte-cou-
ronne du moyeu de roue.

» Extraire le joint & lévre du porte-couronne, si
I'on veut remplacer son roulement.

flasque d'étanchéité doit étre

Qutil de pose
dé roulemant

4
Roulement
gauche (neuf)

Gauche <3 Gauche <3 = Droite
Utiliser une ?‘ Utiliser une
plece usagée b pigce usagee
\ B

> Droite

Gauche <3

: = Foutemert
gauche (neut)

Roulement
droit (neuf)

Montage des roulements de roue avant
- (1) piéces a graisser - (2) mettre un produit du type frein-filet.

* Remplacer les roulements de la méme maniére
que pour la roue avant en notant les points sui-
vants :

Si I'on remplace le roulement du moyeu de
couronne, I'équiper d'un joint neuf.

- Le roulement coté droit (coté disque) est a ins-
taller en premier (sa référence tournée vers
I'extérieur de la roue).

- Remplacer systématiquement le joint coté rou-  Classification documentaire et rédaction :

lement droit. Serge LE GUYADER.
Gauche <2 —> Droite
50 N-_rn
/
{/
100 N-m
Gauche <— 2> Droit
Outil de pose
de roulement
Montage des roulements de roue arriére
- (1) piéces & graisser - (2) mettre un produit du type frein-filet.

C.P. -1




