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GSX-R 1100 - K, L et M (1989 
Type GV 73 D 

Version M (1991) de la Suzukl GSX·R 1100 dont on remarque 
la glace de phare elle dosseret de selle de forme différente 

" a 

Nous tenons à remercier Ici la Société Importatrice SUZUKI-France et les Établissements RN 7 
Moto concessionnaire de la marque pour l'aide efficace qu'Ils nous ont apportée 

dans la réalisation de cette étude. 

91) 
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SUZUKI "GSX-R 1100" PRÉSENTATION GÉNÉRALE -

Version K (1989) de la Suzuki GSX-R 1100 qui change 
sur blf!n des points des modéles précédents 

Version L (1990) de la Suzuki GSX-R 1100 dont les modificalions portent plus spécialement 
sur les suspensions comme en témoigne la fourche avant 

En 6 ans d'existance, les Suzuki GSX-R 750 et 11 00 se 
sont taillées une réputation incontestée. Le privilège de la 
grosse cylindrée fait que le modèle 1100 se trouve en tête 
des ventes pour l'année 1990, si l'on excepte un modèle tout 
aussi différent qu'est le scooter Peugeot 80 cm'. La recette 
de ce succès réside dans un mélange judicieusement dosé 
d'un « look d'enfer », du choix d'un équipement issu de la 
compétition et d'un soin particulier apporté au moindre 
détail. Si, en plus de ce cocktai l fabuleux, on vous offre des 
performances hors du commun et pour un prix très attractif, 
il ne faut pas s'étonner que ce mélange en fasse (( craquer» 
plus d'un. 

La GSX-R 1100 rentre dans sa 6' année de commerciali­
sation. A la première version que nous avons ètudiée dans 
notre RMT n° 66, succède la version actuelle apparue en 
modèle 89. Comme nous l'ont appris les japonais depu is 
bien longtemps, des modifications techniques et d'esthèti­
ques apparaissent chaque année. Dans le cas présent, ce 
sont donc trois modèles qui sont présentés et nous ne 
manquerons pas tout au long de cette étude de fai re 
apparaître les différences qui les distinguent les uns des 
autres. Il s'agit donc des modèles K, Let M qui correspon­
dent aux années 1989, 1990 et 1991. Suzuki sait faire vivre 
ses modèles de façon judicieuse sans changement radical 
contrairement à certains constructeurs. 
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GSX-R 1100 (K) modèle 1989 

Portant le type Mines GV 73 D, ce tout nouveau modèle 
de GSX-R 1100 a été commercialisé en janvier 1989. La 
série démarre au n° de cadre GV 73 D - 100001 . 

Trois présentations sont disponible: 

- bleu/blanc (réf. 9 SR) avec roues blanches (réf, 28 W) ; 
- noir/rouge (réf, 3 EE) avec roues de couleur or (réf. 0 RF) ; 
- noir/g ris (réf. 3 CG) avec roues noires (réf. 33 J) . 

Les différences tant pour l'esthétique que pour la techni­
que sont très nombreuses par rapport aux modèles anté­
rieurs de la précédente génération (se reporter au chapitre 
(( Part icularités Techniques ») . 

GSX·R 1100 (L) modèle 1990 

Ce modèle 1990 porte toujours l'appellation Mines 
GV 73 D. Sa commercialisation en France intervient en 
janvier 1990. La série démarre au n° de cadre GV 74 D 
- 103 126. 

Extèrieurement, ce modèle L a une décoration quelque 
peu différente. On retrouve les trois co loris principaux 
suivants : 

- bleu / blanc (réf. 3 SH) avec roues blanches (réf 28 W) ; 

du type inversé 

- noir/ rouge (réf 3 EE) avec roues de couleur argent 
(réf 12 Z) ; 

- noir / gris (réf. 3 CG) avec roues de couleur argent 
(réf. 12 R) . 

Techniquement, les modifications portent essentiellement 
sur les suspensions . On note une nouvelle fourche avant du 
type inversè et une suspension arrière modifiée tant dans 
la forme des deux tirants du système Full Floater que pour 
l'amortisseur arrière qui est doté de réglages d'amortisse­
ment supplémentaires. Oe plus, le bras oscillant est muni 
d'un système de réglage par bague filetée et contre-écrou 
pou r ajuster plus facilement le jeu latéral de son articulation. 

Pour clore ce bref descrip tif, notons des pneus de plus 
forte section: 130/60 à l'avant au lieu de 120/60 et 180/55 
à l'arrière au lieu de 160/60. 

GSX-R 1100 (M) modèle 1991 

L'appellation Mines de ce modèle reste la même, c'est-à­
dire GV 73 D. Le mois de janvier 1991 marque sa commer­
cialisation. Ce modèle démarre au n° de cadre GV 73 D 
- 106294. 

Ce nouveau modèle marque une étape dans l'évolution 
de la gamme GSX-R 1100 car, plus que l'esthétique dont 
on est habitué d'un changement chaque année, c'est la 



- PRÉSENTATION GÉNÉRALE - SUZUKI "GSX-R 1100" 

Déshabillées, les nouvelles GSX-R 1100 montrent un tout nouveau cadre qui, outre une rigidité 
améliorée de 25 %, contribue par son aspect aux grandes qualités esthétiques de ce modéle. 

Nouvel amortisseur de direction placé côté gauche (photo RMT). 

Tableau de bord particulierement sobre et réussi de ses Suzuki 
GSX-R 1100 (photo RMT). 

Fourche avant du type « Inversé)) signée Kayaba éqUipant 
les GSX-R 1100 modéles L et M (photo RMT). 

mécanique qui reçoit quelques modifications non 
négligeables. 

Passons rapidement sur l'esthétique pour dire que les 
trois coloris, constatés sur les précédents modèles, restent 
d'actualité sur la version M avec une petite variante pour la 
présentation noir/gris qui se trouve enjolivée de filets bleus 
et dont les roues ne sont plus de couleur gris anthracite mais 
peintes en bleu. Ce modèle M se distingue aussi par une 
vitre de phare en verre trempé qui recouvre les deux 
optiques et un nouveau dosseret de selle qui intègre deux 
feux arrière. 

Le bloc-moteur reçoit de nombreuses modifications 
comme en témoignent les chapitres qui suivent. Enumérons 
rapidement: 

- commande des soupapes par 16 linguets simples dé­
pourvus de vis de réglage puisque ce sont des pastilles 
d'épaisseur qui remplissent ce rôle ; 

- modification de profil des conduits de culasse; 

- nouveaux carburateurs de 0 40 mm ; 

- commande de starter au guidon; 

- système d'échappement modifié, etc. 
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SUZUKI «GSX-R 1100» 
TYPE GV 73 0 

BLOC-MOTEUR 
Bloc-moteur, 4 temps, 4 cylindres en ligne face à la route incliné 

de 18' vers l'avant, refroidi par air et par forte circulation d'huile. 
Command des soupapes par double arbre à cames en tête 

entraÎn . s par chaîne centrale. 

Alésage x course: 78 x 59 (mm) . 
Cyl indrée: 1 127 cm3

. 

Rapport volumétrique : 10 à 1. 
Puissance maxi : 

- Mod. K & L : 74,6 kW (101 ch) à 8 500 tr/ mn. 
- Modéle M : 75,1 kW (102 ch) à 9500 tr /mn. 

Couple maxi : 
- Mod. K & L : 13,57 m.daN. à 7 000 tr / mn . 
- Modèle M : 12,37 m.daN. à 7 000 tr I mn . 

Régime de rotation maximale : 
- Mod. K & L : 9 500 tr/mn. 
- Modèle M : 10000 tr /mn. 

Puissance .administrative (en France) : 11 CV. 

CULASSE 

Culasse monobl,oc, en alliage léger, avec chambre de combustion 
équipées de quatre soupapes Guides de soupapes remplaçables 
Fixation de la cu lasse par 12 écrous de 0 10 mm et 1 vis de 
o 6 mm. à l'avant de la culasse. 

Chambre de com bustion à double dôme favorisant la turbu lance 
des gaz frais (brevet Suzuki : TSCC) 

SOUPAPES 

Quatre soupapes par cylindre rappelées par 2 ressorts hélicoï­
daux à pas progressif. 

Etanchéité aux queues de soupapes par joints à lèvre. 
Diamètre des têtes de soupapes : 

- Admission : 28,5 mm. 
- Echappement : 25 mm. 

Angle de sièges de soupapes : 
- Angle de portée : 45". 
- Angle ex térieur : 15'. 

Soupapes actionnées par 8 lin guets dèdoublès (modèles K & L) 
et p r 16 linguets simples (modèle M) . 

Levée de soupapes: 
- Admission : 8,8 mm. 
- Echappement: 8,2 mm. 

Réglage du jeu aux soupapes par vis et écrou (modèles K et L) 
et ~ar pastilles d'épaisseur logées dans une càvité des sièges 
superreurs de ressorts de soupapes (modèle M) . 

Jeu aux soupapes, à froid : 

Modèles K & L 
Mod le M ...... . . . 

Admission 
(mm) 

0,10 à 0,15 
0,10 à 0,20 

Echappement 
(mm) 

0,18 à 0,23 
0,15 à 0,25 

DISTRIBUTION 

Deux arbres à cames en tête, tournant sur cinq paliers lisses à 
chapeaux usinés dans l'alliage de la culasse. Entraînement des 
deux arbres à cames par l'intermédiaire d'une chaîne centrale à 
rou leaux. Tendeur de chaîne de distribution automatique, à 
crémaillère. 

Diagramme de distribution : 
- Avance ouverture admission: 42' avant PMH ; 
- Retard fermeture admission: 70' après PMB ; 
- Avance ouverture échappement : 65° avant PMB ; 
- Retard fermeture échappement : 39' aprés PMH . 

BLOC-CYLINDRES 

Monobloc en alliage léger aileté. Chemises en acier non rempla­
çables mais réalésables : + 0,5 et + 1,0 mm. Fixation commune 
avec la culasse par les douze goujons de 0 10, plus un écrou de 
o 6 mm à l'avant. 

PISTONS 

Pistons moulés équipés de trois segments: 
- Segment de feu (supérieur) de section légèrement arrondie et 

chromé. 
- Segment d'étanchéité (intermédiaire) de ection trapézoïdale. 
- Segment rac leur (inférieur) en trois éléments, un expandeur 

encadré de deux segments plats. 

CARTER-MOTEUR 

En alliage léger s'ouvrant suivant un plan de joint horizontal. 

VILEBREQUIN ET BIELLES 

Vilebrequin monobloc en acier forgé tournant sur 6 paliers de 
36 mm équipés de demi-coussine ts remplaçables . 

Bielle~ à chapeaux équipés de demi-coussinets remplaçables. 
Dlametre des manetons : 38 mm. 

Pieds de bielle traités accueillant dir c tement les axes de piston 
020 mm. 

GRAISSAGE-REFROIDISSEMENT 

HUILE MOTEUR 

Viscosité préconisée . .. .. .. . . . . .. . .. . . 
Classification . ... . .. ... ... . . .. . . . . . . 
Quantité d'huile (en litre) : 
- Vidange simple .... . . . .. .. , . .. . ... . . 
- Vidange + filtre ... . . . .... .. ... . 
- Démontage moteur . . .... . . ..... . 

SAE 10W/ 40 
,a.P1 SE ou SF 

4,0 
4,2 
5,1 

. Pomp,e ,à h~ile trocho'ldale « double corps » entraînée par un 
pignon a 1 amere de la cloche d'embrayage, un des corps servant 
au graissage du moteur le second servant au refroidissement. 
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1) Circuit de graissage et radiateur d'huile 

Circuit du type à carter humide. 
Filtration de l'h uile par cr ép ine et cartouche fi ltran te 

interchangeable. 
Pression d'huile à 3 000 tr / mn (à 60'C.) : 3,0 à 6,0 kg/cm'. 
Clapet de surpression taré à 6,0 kg/cm'. 
Circulation de l'huile au travers du radiateur commandée par un 

clapet branchée en paralléle sur le circuit du radiateur: 
- Si l'hui le est froide, elle ne circule pas dans le radiateur et va 

directement au filtre. 
- Si l'huile est chaude, le clapet s'ouvre et l'huile circule dans le 

radiateur avant de rejoindre la cartouche filtrante 
Débit de la pompe de graissage à 8 000 tr/ mn: 69 I/ mn. 

2) Circuit de refroidissement de la culasse 

Arrivée d'huile su r le dessus de la culasse dans des poches 
autour des chambres de combustion pour évacuer leurs calories. 
Acheminement de l'hui le par deux durites à l'arrière de la culasse 
et retour dans le carter par deux tuyaux métalliques sur le devant. 

Débit de la pompe de circulation à 8 000 tr / mn: 37,4 1. 

ALIMENTA TlON-CARBURATION 

Réservoir d'essence 

Réservoir à carburant en tôle d'acier d'une contenance de : 
- Mod. K & L : 21 litres dont 5 1. de réserve. 
- Modéle M . 22 litres dont 4 1. de réserve. 

Utilisation de supercarburant, indifèremment avec ou sans plomb. 
Robinet de carburant à trois positions, dont une position « PRI » 

(alimentation directe) 

Carburateurs 

Rampe de quatre carburateurs Mikuni à boisseaux plats 
commandés par dépression. Commande de starter par tirette côtè 
gauche des carburateurs (modèles k et L) et par levier au guidon 
(modèle M) 

Réglages de la carburation 

Type 
Diamètre de passage 

(mm) .. . 
Numéro de réglage .... . . 
Gicleur d'essence: 

• Principaux 
• De ral enti 
• De starter 

Gicleurs d'air : 
• Principaux (mm) .. . . . 
• De ralenti (mm) . . , . 

Puits d'aiguille .. .. . .. . 
Aiguilles. . . . .. .... . 
Cran de réglage. 
Hauteur de flotteur (mm) 
Niveau (j 'essence (mm) . 
Vis de richesse desserrer 

de . . ... .. 
Régime de ralenti (tr / mn) 

Filtre à air 

Mod. K & L 

BST 36 SS 

36 
40 C 40 

122,5 
40 
45 

1,5 
1,4 
0-8 

5 E 60 
3' cran 

14,6 ± 1,0 
1,5 ± 0,5 

2 tours 
1 100 ± 100 

Mod. M 

BST 40 SS 

40 
42 C 2 

125 
40 
40 

1,2 
0,7 
P-2 

6 ZD 13 
3' cran 

14,6 ± 1,0 
1,5 ± 0,5 

2 tours 
1 100 ± 100 

Boîtier de filtre à air, d'un volume de 8 l, dissimulé sous le réservoir 
de carburant. Cartouche filtrante à sec en papier. Nettoyage du filtre 
à l'air comprimé. 

EQUIPEMENT ELECTRIQUE 

ALLUMAGE 

Allumage, batterie-bobines, électronique tran sistorisé du type TCI 
Digital à microprocesseur. Variation d'avance à l'allumage en 

fonction du régime moteur. Coupure automatique d'allumage à 
la 900 tr/mn (limitation de régime). 

Valeur de contrôle de l'avance à l'allumage 13' jusqu'à 
1 500 tr/mn. 

Ordre d'allumage: 1-2-4-3 (cylindre n' l, côté gauche). 
Bougies préconisées : 

- NGK type JR 9 B (monte standard) .. 
- NGK type JR 10 B (utilisation sportive). 
- Ecartement des électrodes: 0,6 Èl 0,7 mm. 

Allumeur (rotor et capteur) situé Pil bout droit du vilebrequin 

ALTERNATEUR-BA TTER 1 E 

Alternateur triphasé Nippon Denso du type à excitation, avec 
redresseur et régulateur incorporés. Entraînement par pignon à 
taille oblique. 

Puissance de l'a lternateur : environ 337 W . à 5 000 tr/mn. 
Tension de régulation supérieure à 13,5 V à 5 000 tr / mn. 
Batterie 12 volts, 14 ampères / heure, de marque Yuasa type 

YB14L-A2, négatif à la masse. Dimensions de la batterie : long. 130 
x larg. 88 x Haut. 165 mm. 

DEMARREUR 

Démarreur Mitsuba avec stator à aimants permanents. Entraîne­
ment du moteur par roue libre à galets de coincement, fixés sur 
l'extrémité gauche du vilebrequin 

FUSIBLES 

Protection principale assurée par un disjoncteur réenclenchable 
d'une capacité de 30 A, situé sous le cache latéral droit de la moto. 

Cinq fusibles pour la protection de chacun des circuits suivants: 
- 20 A sur circuit de code/phare ; 
- la A sur circuit de clignotants; 
- 10 A sur circuit d'éclairage; 
- 10 A. sur circuit d'allumage ; 
- 10 A sur circuit de charge. 

ECLAIRAGE ET AMPOULES 

Phare avant: deux optiques ronds 0 130 mm équipés d'une 
ampoule H4 de 12 V - 60/ 55 W (à gauche) et d'une ampoule Hl 
(à droite). 
- Feu de position : 12 V - 4 W . 
- Feu arrière 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: 12 V - 3 W x 2. 
- Témoin de niveau d'essence: 12 V - 3 W. 
- Témoin de plein phare : 12 V - 1,7 W . 
- Témoin de pression d'huile : 12 V - 1,7 W 
- Témoin de clignotants: 12 V - 3 W 
- Témoin de point mort : 12 V - 3 W 

TRANSMISSION 

TRANSMISSION PRIMAiRE 

Par pignons à taille droite, d'un rapport de 1,545 (72 / 46). Pignon 
du vilebrequin usiné sur la masse droite du maneton n' 3. 
Amortisseur de couple par ressorts hélicoïdaux interposés entre la 
cloche d'embrayage et la couronne. 

EMBRAYAGE 

Multidisque en bain d'huile, composé de dix disques garnis et de 
dix disques métalliques lisses comprimés par un double ressort à 
diaphragme. 

Mécanisme de débrayage du type interne, par l'in termédiaire 
d'une tige traversant l'arbre de boîte et repoussant le plateau de 
pression par l'intermédiaire d'une butée à aiguilles radiales. 
Commande hydraulique utilisant du liquide de frein norme DOT 4. 

BOITE DE VITESSES 

Boîte de vitesses à 5 rapports composée de deux arbres 
parallèles avec pignons en prise constante. Commande de sélec­
tion par mécanisme à cliquets entraînant en rotation un tambour de 
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sélection. Engrènement des vitesses assuré par trois fourchettes 
déplaçant latéralement les pignons baladeurs. Verrouillage des 
rapports par un doigt à galet. Graissage sous pression des arbres 
et pignons assuré par la pompe à huile du moteur. 

Etagement de la boîte de vitesses: 

r-- ---.,---------------.-------.-------~ 

Vitesses 

Nombre de dents 
des pignons Rapport à 1 Pourcentage 

~------~--------~ (%) 

1ère. 
2e 
3e .. . . . 
4e . . . . . 
5e 

Primaire 

13 
19 
20 
22 
23 

Secondaire 

31 
31 
25 
23 
21 

TRANSMISSION SECONDAIRE 

2,384 
1,631 
1,250 
1,045 
0,913 

38 ,29 
55,98 
73,04 
87,37 
100,00 

Par pignons et chaîne d'un rapport 3,200 à 1 (48/15), 
Caractéristiques de la chaîne secondaire: 

- Marque et type : Takasago RK 532 GVS avec joints toriques. 
- Nombre de maillons : 11 2. 
- Pas : 15,875 mm. 
- Diamètre des rouleaux: 11 mm. 
- Largeur entre plaques internes : 9,60 mm . 

Rapport de démult. Vitesse 

Vitesses total (primaire x ev aux 1 000 tr/mn 

x secondaire) 
Modèle K Mod. L & M 

1ère. 11 ,939 9,648 9,563 
2ème. 8,168 13,992 13,968 
3ème . 6,260 18,402 18,239 
4ème . . . . . . 5,233 22,014 21,819 
5ème. .... 4,572 25,196 24,973 

Vitesses thèoriques calculèes suivant le développement de 
1 920 mm du pneu arrière 160/ 60 ZR 17 (modèle K) et de 1 903 
mm du pneu arrière 180/ 55 ZR 17 (modèles L & M). 

PARTIE CYCLE 

CADRE ET DIRECTION 

Cadre double berceau en alliage lèger d'aluminium composé de 
tubes de section rectangulaire soudés sur des pièces issues de 
fonderie (colonne de direction et partie arrière du berceau) . 

Dimensions des tubes (L x 1 x ép.) : 
- Tubes dorsaux 45 x 45 x 2,5 mm ; 
- Berceau : 30 x 27 x 2 mm. 
- Structure arrière; 25 x 20 x 2 mm. 

Colonne de direction pivotant sur roulem ents à rouleaux 
coniques : 
- Angle de braquage: 30' à droite et à gauche ; 
- Angle de colonne de direction: 65°10'; 
- Angle de chasse ; 65°10' ; 
- Chasse à la roue : 99 mm. 

Amortisseur de direction monté de série. 

FOURCHE 

Fourche télescopique à amortissement hydraulique avec cartou­
ches intègrèes. Caractéristiques : 

Modèle K Mod. L & M 

Marque . .. Kayaba Kayaba 
Type . . . .. Normal Inversé 
Diamétre des tubes (mm) 43 41 
Course (mm) 120 120 
Réglages ressorts . . 8 positions 8 positions 

Réglages hydrauliques : 
- Compression. 10 posi tions 10 positions 
- Détente . . . . . . . . . . . . . . . 8 positions 8 positions 

Huile (par élément) : 
- Quantité (cm 3

) . •. 418 398 
- Niveau (mm)' ... . . . . . 146 131 

Huile pour fourche . . . . SAE 10 W SAE 10 W 

• Sans ressort et élément complètement enfoncé. 

SUSPENSION ARRIERE 

Suspension mono-amortisseur central à flexibilité variable du type 
« Full Floater ». Débattement à la roue arrière: 
- 140 mm. (mOdèle K) ; 
- 158 mm. (modèles L et M) . 

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

Bras oscillant en alliage léger en tubes de section rectangulaire 
71,6 x 38 ,6 x 5,1 mm. Articulations montées sur roulements à 
aiguilles. 

Amortissement par amortisseur oléopneumatique Kayaba à rè­
serve de gaz externe fixée sur le cadre (côté droit de la moto) . 
Systèmes de réglages : 

1) Modèle K 

Réglages de tarage du ressort par bague crénelée avec contre­
écrou permettant de faire varier la longueur du ressort entre 187,2 
et 197,2 mm . Réglage d'amortissement hydraulique à la détente 
sur 4 positions par molette située à la base de l'amortisseur. 

2) Modèles L et M 

Trois possibili tés de réglages : 
- Tarage du ressort par bague à rampe sur 7 positions. 
- Amortissement hydraulique à la compression sur 17 positions par 

molette située sur la réserve séparée; 
- Amortissement hydraulique à la détente (rebond) sur 19 positions 

par molette située à la base de l'amortisseur. 

FREIN AVANT 

Deux disques flottants (21 310 mm x 5 mm. 
Etriers fixes à quatre pistons opposés deux à deux et de 

diamètres différenciés: 2 x 34 mm et 2 x 30 mm. 
Diamètre du maître-cylindre: 14 mm. 
Liquide de freinage répondant à la norme DOT 4. 

FREIN ARRIERE 

Un disque fixe 0 240 x 6 mm équipé d'un étrier fixe à deux pistons 
opposés de (21 38,10 mm. 

Maître-cylindre, commandé par pédale, 0 12,7 mm, 
Liquide de freinage répondant à la norme DOT 4. 

ROUES 

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

Dimensions des jantes: 
- Avant: MT 3,50 x 17"; 
- Arrière: MT 4,50 x 17". 

PNEUMATIQUES 

Pneumatiques sans chambre (Tubeless) à carcasse radiale 
prévus pour des vitesses supérieures à 210 km/ho 
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Dimensions: 
- Avant: 

• 120170 ZR 17 (modèles K et M) ; 
• 130/ 60 ZR 17 (modèle L) . 

- Arrière · 
• 160/60 ZR 17 (modèles K et L) ; 
• 180/55 ZR 17 (modèle M). 
Pression de gonflage (kg / cm' ou bars) 

Utilisation Pneu avant Pneu arrière 

2,30 2,50 Solo 
Duo 2,30 (K & L) 

2,50 (mod. M) 
2,50 (K & L) 

2,90 (mod. M) 

DIMENSIONS ET POIDS 

Longueur hors tout (mm) . 
Largeur hors tout (mm) 
Hauteur hors tout (mm) 
Hauteur de selle (mm) 
Empattement (mm) .. 
Garde au sol (mm) 
Poids à vide (kg) . 
Poids avec les pleins (kg) 
Répartition avant-arrière 

(kg) 
Répartition avant·arrière 

(%). . .... . . 

Mod. K et L 

2050 
835 

1 150 
815 

1 430 à 1 460 

11 ° 
210 
241 

124/ 117 

51,5/48,5 

Modèle M 

2085 
835 

1 150 
815 

1455 à 1480 
115 
217 
248 

128/120 

51 ,6/48,4 

PRINCIPAUX COUPLES DE SERRAGE 

MOTEUR (en m.daN) 

- Ecrou de pignon de sortie de boîte: 10,0 à 13,0 
- Vis de fixation échappement sur la culasse: 1,8 à 2,8 
- Vis de fixation intermédiaire de l'échappement: 1,8 à 2,8 
- Vis de fixation arrière de l'échappement : 2,2 à 3,5 
- Vis raccord (4) sur couvre culasse: 1,5 à 1,7 
- Vis de fixation du couvre culasse: 1,3 à 1,5 
- Vis de fixation des durits d'arrivée d'huile sur couvre- culasse: 

0,8 à 1,2 
- Vis de fixation culasse (0 6 mm) : 0,8 à 1,2 
- Ecrous de fixation de la culasse (0 10 mm) : 3,5 à 4,0 
- Vis d'immobilisation des axes de linguets : 0,8 à 1,2 
- Bouchon de logement d'axes de linguets : 2,5 à 3,0 
- Contre-écrou de réglage de jeu aux soupapes: 0,9 à 1,1 
- Vis de fixation 1/ 2 paliers d'arbres à cames: 0,8 à 1,2 
- Vis de guide chaîne de distribution : 0,4 à 0,7 
- Vis de fixation du tendeur de chaîne de distribution: 0,6 à 0,8 
- Vis centrale du tendeur de chaîne de distribution : 3,0 à 4,5 
- Ecrou de fixation du bloc-cylindre: 0,7 à 1,1 
- Goujons de cylindres : 1,3 à 1,6 
- Vis de fixation de l'alternateur: 2,1 à 2,9 
- Vis de fixation de la roue libre de démarreur (mettre du « Loctite 

Frenetanch ») : 14,3 à 15,7 

- Ecrou de fixation du rotor d'allumeur: 2,5 à 3,5 
- Ecrou de maintien du ressort à diaphragme d'embrayage : 9,0 

à 11,0 
- Ecrou de noix d'embrayage: 14,0 à 16,0 
- Ecrou de fixation du pignon de sortie de boîte: 10,0 à 13,0 
- Vis de fixation du carter d'huile: 1,2 à 1,6 
- Clapet de surpression d'huile : 2,5 à 3,0 
- Vis de fixation des demi-carters moteur: 

• Vis 0 6 mm : 0,9 à 1,3 
• Vis 0 8 mm : 2,0 à 2,4 

- Vis de fixation de la pompe à huile (mettre du « Loctite 
Frenetanch ))) : 0,8 à 1,2 

- Ecrous de bielles: 4,9 à 5,3 
- Raccords « banjo )) des durits de radiateur sur bloc-moteur 

2,5 à 3,0 
- Vis de purge de l'embrayage: 0,6 à 0,9 
- Bouchon de vidange: 2,0 à 2,5 
- Boulons de fixation moteur dans cadre : 

• Longueur 55 mm : 5,6 à 6,0 
• Longueur 150 et 178 mm : 7,0 à 8,8 

PARTIE CYCLE (en rn.daN) 

- Vis de fixation éléments du carénage: 0,2 à 0,4 
- Axe de roue avant: 8,5 à 11,5 
- Vis de bridage de l'axe de roue : 1,8 à 2,8 
- Vis de fixation disques de frein avant (mettre du « Loctite 

Frenetanch ») : 1,5 à 2,5 
J Vis de fixation étriers de frein avant: 2,7 à 4,3 
- Vis d'assemblage des demi-étriers: 2,0 à 2,5 
- Axe de maintien des plaquettes de frein : 1,5 à 2,0 
- Vis de bridage du maître-cylindre avant: 0,5 à 0,8 
- Vis bouchon de tubes de fourche: 1,5 à 3,0 
- Vis hexacave de pipe d'amortissement (mettre du (' Loctite 

Frenetanch ») : 3,4 à 4,6 
- Vis de bridage supérieures des tubes de fourche : 2,2 à 3,5 
- Vis de bridage inférieures des tubes de fourche : 2,2 à 3,5 
- Vis de maintien des demi-guidons : 5,0 à 6,0 
- Ecrou à créneaux de colonne de direction 4,0 à 5,0 puis 

desserrage de 1/4 à 1/ 2 tour 
- Ecrou supérieur de colonne de direction: 5,0 à 8,0 
- Ecrou de fixation de l'amortisseur de direction à la platine du 

cadre: 2,5 
- Ecrou de fixation de l'amortisseur sur l'ancrage de fourche: 3,0 
- Ecrou d'axe de roue arrière : 8,5 à 11 ,5 
- Vis de fixation du disque de frein arrière (mettre du « Loctite 

Frenetanch )) ) : 1,5 à 2,5 
- Ecrou de fixation de la couronne de roue arrière: 4,8 à 7,2 
- Raccords « banjo)) d 'alimentation du frein arrière : 2,0 à 2,5 
- Vis de fixation du maître-cylindre arrière : 1,8 à 2,8 
- Vis de purge du frein : 0,6 à 0,9 
- Vis de fixation d'étrier : 1,8 à 2,8 
- Vis d'assemblage des deux demi-étriers : 3,0 à 3,6 
- Boulons de maintien du bras d'ancrage de frein arrière: 2,2 à 3,4 
- Contre-écrou à créneaux du dispositif de réglage du jeu latéral 

(modéles Let M) : 6,0 à 7,0 
- Ecrou d'axe de bras oscillant: 8,5 à 11,5 
- Ecrous de fixation amortisseur arrière : 4,0 à 6,0 
- Ecrous de fixation des axes des deux tirants au bras oscillant et 

au basculeur: 11,0 à 16,0 
- Ecrou de fixation de l'axe de basculeur sur cadre: 11 ,0 à 16,0 
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SUZUKI "GSX-R 1100" PARTICULARI TÉS TECHN IQUES 

~5t:8h:~a:=. CUJ [L~ ~ Du [ê~ 
@QJJ~~ 

BLOC-MOTEUR 
Ce bloc-moteur est désormais bien connu de­

puis l'apparition de la GSX-R 750 en 1985. Il reste 
fondamentalement inchangé. Les seules modifi­
cations sont des améliorations de détail qui ren­
den l ce moteur GSX-R 11 00 un des plus perfor­
mant du marché bien que la concurence soit 
grande dans celte catégorie de motos. 

Les améliorations apportées à ce moteur Suzuki 
GSX-R 1100 « cuvée 1989 )1 ont permi d'augmen­
ter sensiblement les performances, notamment le 
couple à bas régime. C'est ainsi que la cylindrée 
passe de 1 052 à 1 127 cm· par le jeu d'une 
augmentation de l'alésage (78 mm au lieu de 76) 
et de la course (59 mm au lieu de 58). Ce gain d 
75 cm' a permi d'améliorer sensiblement les 
performances et notamment le couple moteur 
dont la valeur maximale Intervient 1 200 tr/mn 
plus tôt. 
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Courbes caraclénstiques du moteur des GSX-R 
1100 K et L (1989 et 90). 

Ainsi, les ingénieurs de chez Suzuki ont travail lé 
dans le but de rendre ce nouveau moteur GSX-
1100 plus exploitable et nous verrons plus lOin que 
les améliorations importantes de la partie-cycle 
permettent d' utili ser au mieux ce gain de 
p rformance. 

Il nous parait Intéressant de rappeler les carac­
téristiques qui slngulansent ce bloc-moteur Su­
zuki. Ce moteur GSX·R présente un ensemble 
cylindres·culass aileté qU) assiste le refroidisse­
ment par huile. Les carters épousent étroitement 
la forme des piéces ce qui, all ié à une recherche 
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Courbes caractéristiques du moteur de la GSX-R 
1100 M (1991). 

de compaci té des pièces, rend ce moteur 
« 4 pattes 1 relativement petit. Rappelons que sa 
largeur hors-tout de 490 mm est de 72 mm plus 
courte que celle du GSX 1100 de la précédente 
génération, il est vrai grâce en partie au report de 
l'alternateur derrière le bloc-cylindres. 

Cette compacité se traduit par un allègement 
a sez spectaculaire de ce moteur GSX-R qui 
n'accuse que 82 kg sur la bascule, alors qu le 
précédent moteur GSX 11 00de 1981 en faisait 94. 
Ajoutons que 9 kg seulement séparent les deux 
moteurs GSX-R 750 et 1100. 

Les traits types de cette génération de moteurs 
Suzuki se portent sur de nouvelles techniques qui 
ont déjà été développées dans notre étude GSX-R 
11 00 (n 66), ce qui ne nous empêche pas ici d'y 
revenir en détail. 

CULASSE 

Depuis l'apparition des GSX 750 et 1100 en 
1980, Suzuki est fidèle aux culasses à 4 soupapes 
par cylindre avec chambres de combustion de 
forme part(culière favorisant la turbulence des gaz 
frais. C'est cette chambre de combustion qui est 
à l'origine des initiales « TSCC », initiales emprun­
tées à • Twin Swirl Combustion Chamber P, SOit 
en français, chambre de combustion à double 
turbulence. 

Dans la culasse, chaque chambre de combus­
tion est USinée en forme de double cavité, séparée 
longitudinalemen par une arête ce traie. Lors de 
l'adm)ssion des gaz frai s. ceux-ci, guidés par la 
courbure des cavités, prennent un mouvement 
tourbillonnaire. Et du lait de l'arête centrale qUI 
délimite deux zones de turbulences, ce sont deux 
tourbillons parallèles et de même Sens qui vont 
être générés, faVOrisant l'homogénéisation du 
m' lange air-essence. A cet effet de turbulence 
tourbillonnaire, lent s'adjoindre un classique effet 
de co)ncement des gaz dû à un diamètre de 
chambre de combustion inférieur à celui de l'alé­
sage moteur; lors du temps de compression, les 
gaz coincés entre calotte du piston et partie 
débordante de la culasse, vont être violemment 
chassés vers la bougie, idéalement centrée dans 
la chambre de combustion. Les gaz parfaitement 
homogénéisés et centrés autour de la bougie vont 
s'enflammer plus rap,demment, avec plus d'éner­
gie et avec un mini mum d'imbrûlés. 

Autre conséquence de cette turbulence, il s'en­
suit un bon refroidissement de la chambre de 
combustion, évitant les points chauds propices à 
l'auto-allumage et autonsant un taux de compres­
sion élevè. 

Comme nous le notions déjà depuis l'apparition 
de cette nouvelle famille de moteurs GSX-R la 
forme des chambres de combustion est quelque 
peu ifférente par rapport à celle des précédents 
modèles de la gamme GSX. Alors que sur ces 
derniers, les quatre coins de la chambre de 
combustion débordaient hors de l'alésage du 
cylindre, nous Irouvons ici un dessin beaucoup 
plus arrondi des bords latéraux de la chambre de 
combusti on, qui suivent fidèlement l'alésage. CecI 
est principalement dû à la grosse dimension des 
soupapeS par rapport à une GSX 11 00 E, leur 
diamètre passe de 28 à 28,5 à l'admission et de 
23 à 25 à l'échappemen t Quant au dIamètre des 
queues, Il passe de 5,5 à 5,0 mm afin de gagner 
en poids et de moins gêner l'écoulement des gaz 

L'angle formé entre soupapes d'adm(sslon et 
d'échappement est toujours de 40°, SOit la même 
valeur que sur les précédentes GSX. 

Un angle aussi fe mé offre à la fOIS de avan­
tages et des inconvénients: 
- Au titre des avantages, le plus évident est le 

risque limité d'accrochage des soupapes en cas 
de surrégime. Egalement un angle fermé donne 
un chambre de combustion a I( toit» très plat, 
permettant d'obtenir un rapport volumétrique 
élevé avec des pistons à calotte plate. 
Autre avantage moins évident, les guides de 
soupapes forment une mOindre protubérance 
da n s le s tu bulures d' admi ssi o n e t 
d'échappement. 

- L'Inconvénient majeur est l'augmentation de 
hauteur de la culasse. Mais ce reproche n'est 
valable que dans le cas de double ACT atta­
quant directement les soupapes. Pour la GSX, 
la présence de petits linguets intermédlaltes 
permet d'avolt une cu lasse donl la hauteur 
n'excède pas celle d'un simple ACT. 

3 

La suppression de l'angle intérieur (1) des sieges 
de soupapes permet d'augmenter le diamefre des 
condUits de la culasse de la valeur A - 8 . Ne 
subSIstent que l'angle de pOrlée (2) et l'angle 

e érieur (3). 

Défaut plus grave, le dessin des tubulures est 
loin d'étre idéal, formant un coude serré néfaste 
à l'écoulement des veines gazeuses. Mais ceci 
est largement compensé par la surface totale 
de passage des gaz autoris' e par les quatre 
soupapes. 
De plus sur la GSX-R, Suzuki a extrêment bien 

étudié ce problème d'écoulement gazeux en soi­
gnant les poin ts suivants: 
- Le coude de la tubulure d'admission est parti­

cu lièrement généreux, minimisant l'étrangle· 
ment et donc le freinage des gaz. 

- Les sièges de soupapes ne comporten t pas 
d'angle Intérieur, alin d'augmenter le diamètre 
des tubulures. Ces sièges ne comportent donc 
que deux angles: portée et extérieur. 

- Les condurts de culasse ont été redessinés non 
pas que les soupapes soien t différentes mais à 
cause du montage de carburateurs plus gros 
pUisque leur diamètre passe de 34 à 36 mm sur 
les modèles K et L encore un peu plus sur le 
modèle M de 1991 avec des carburateurs de 
040 mm. 

- L'admission des gaz IraiS est très directe grâce 
à un filtre à air logé sous le réservoir à eSSence. 
ta houvelle configuration du cadre a permis de 
monter un boîtier de filtre de forme différente de 
celUI des précédentes GSX-R 1100, moins 
prohèminent 

DISTRIBUTION 

Les deux arbres à cames sont entraînés par une 
chaîne centrale à rouleaux, dispOSition classique 
pour un quatre cylindres en ligne. 

Dans un souci d'allégement, les arbres à cames 
sont creux et leurs pignons sont percés. 

Afin que la chaine de distribution travaille dans 
les meilleures conditions possibles, un pignon fou 
est intercalé entre les deux arbres à cameS 
obligeant la chaîne à s'enrouler sur un maximum 
de dents autour de p)gnons ; car une chaîne 
s'use d'autant oins qu'elle enroule sur le plus 
grand nombre de dents possible. 



Entrainement de la distribution. 

PARTICULARITÉS TECHNIQUES 

Celle coupe mel en évidence le 
dessm des condUits de la culasse 
et l'admission très dlfecte des 
gaz frais grâce au filtre li aIr placè 

sous le réservoIr li essence. 

La tension de cette chaîne est assurée auto­
matiquement par un tendeur à crémaillère et 
cliquet. Cette crémaillère se termine par un pous­
soir qui appuie sur le patin arriére de la chaîne. 
Sous la poussée de son ressort , elle avance pour 
compenser la détente de la chaine, mais son 
cliquet lui interdit tout recul 

Les arbres à cames de ce moteur GSX-R 1100 
de la 2" génération sont sensiblement différents 
puisqu'ils procurent un diagramme de distribution 
quelque peu modifié ô"ec 8° de pl us à la fermeture 
échappement. La levée de soupapes restent 
inchangées avec 8,8 mm à l'admission et 8,2 mm 
à l'échappement. 

Mais la principale modification de la distribution 
apparaît sur le modéle M de 1991 puisqu'on 
remarque que les linguets dédoublés avec vis et 
contre-écrou pour le réglage du jeu aux soupapes 
ont été remplacés par des linguets simples. Le 
réglage du jeu aux soupapes est assuré par 
pastilles d'épaisseur interposées entre linguets et 
queue de soupapes. Chaque pastille est logée 
dans une cavité du siége supérieur des ressorts. 
Grâce au montage sur un même axe et interposi­
tion de ressorts les maintenant latéralement, les 
linguets d'une même rangée (admission Ou échap­
pement) peuvent être poussés latéralement à la 
main dés lors qu'ils ne sont pas en appui sur les 
soupapes dans le but de pouvoir sort ir les pastilles 
d'épaisseur pour ajuster le jeu . Ce montage, qui 
n'est pas nouveau puisque Kawasaki l'utilise sur 
ces modèles 1000 Tomcat Cl ZZR lI DO , concilie 

Crevé de l'embrayage li diaphragme équipant 
les GSX-R 1100 depuis 1989. 

la facili té d'intervention quand au règlage du jeu 
aux soupapes et le l ait que les pasti lles (j' épais­
seur procurent une Inei lleure garantie dans le 
maintien de jeu aux soupapes dès lors qu' il est 
correct au départ, 

VILEBREQUIN-BIELLES 

Le vilebrequin monobloc en acier forgé tourne 
sur six paliers lisses équipés de demi-coussinets 
minces, 

Ses caractéristiques dimensionnelles sont iden­
tiques à celles du vilebrequin des précédentes 
GSX-R 1100 (diamètres des tourillons et des 
manetons), La seule différence est liée au fait que 
la course de ce moteur est supérieure de 1 mm. 

TRANSMISSION 

Le rapport de transmission primaire est légére­
ment allongé par rapport à celu i des précédents 
GSX-Rl100 pour profiter au mieux des perfor­
mances de ce nouveau moteur. 

L'embrayage , devant entraîner un couple mo­
teur au demeurant moins élevè du fait du nouveau 
rapport primaire, et néanmoins différent dans la 
mesure où les 4 ressorts hélicoïdaux de pressions 
sont remplacés par un double ressort à dia­
phragme, Les caractéristiques de tarage différent 
de ceux des ressorts hélicoïdaux ce qui assure 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

une meilleure progressivité de cet embrayage. La 
constitution de ce nouvel embra yage diffère quel­
que peu comme en témoignent les dessins ci­
jOints. 

La boîte de vitesses est en tous points identi­
ques à celle des précédents GSX-Rll00, 

COUPE DE L 'EMBRA YAGE A DIAPHRAGME 

1 .' Pignon double d'entrainement de la pompe 
li IJude et de l'alternateur - 2 .' Couronne 
primaire - 3 .' Cloche d'embrayage - 4 .' 
Empilage de disques - 5.' Plateau de pression 
- 6 .' Flasque de débrayage - 7 . Poussoir de 
débrayage - 8 .' Ressorts li diaphragme - 9 , 
Noix d 'embrayage - 10 ' Ressorts amortisseurs 

de couple - Il . Tige de débrayage, 
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GRAISSAGE -
REFROIDISSEMENT 

Pour lutter contre le poids, le refroidissement 
liquide s'est trouvé exclu. Mais un simple refroidis­
sement par air paraissait bien léger pour un 
moteur si performant et destiné à être utilisé dans 
des conditions aussi diverses que contraignantes. 
Idée de génie, ou presque. " fut décidé que l'huile 
serai l utilisée pour évacuer l'excédent de calories, 
et ce d'une façon aussi simple qu'élégante. Nous 
le verrons plus loin aprés avoir précisé que cette 
idée de " refroidissement à huile» (les guillemets 
sont intentionnels) , fut inspirée à Suzuki par le 
célébre Mustang P51, l'avion américa in à hélice 
le plus rapide jamais construit, dont le moteur 
AIIison utilisait un tel type de refroidissement. 
Mais si l'on veut faire oeuvre d'historiens, ajoutons 
que la paternité est bien antérieure, car il y eut en 
France en 1939 une moto militaire, la Sevitam qui 
utilisait un tel mode de refroidissement, et même 
dans la décennie précédente un célèbre ingénieur 
anglais, Cyril Bradshaw utilisa plusieurs fois cette 
technique. 

Après les général ités, passons aux détails qui 
particularisent cette mécanique. 

Graissage et refroidissement sont indissociables 
dans la mesure où la culasse est en grande partie 
refroid ie grâce à une importante circulation 
d'huile-moteur, et où le radiateur d'huile off re une 
capacité d'échange thermique inhabituelle. Mais 
de là à parler de refroidissement par huile, il 
subsiste un pas que nous ne franchirons pas. Car 
dans tous les moteurs 4 temps, l'huile posséde 
cette fonction, mais dans une mesure moindre que 
sur le GSX-R. Voyons tout d'abord le circuit de 
graissage, sachant qu'il n'y a pas une, mais deux 
pompes à hui le logées dans un même boîtier et 
entraînées par un pignon à l' arrière de la cloche 
d'embrayage. L'une des pompes, celle côté droit 
du moteur (débit de 69 I/ mn) à 8 000 tr/ mn 
moteur) et l'autre sert au refroidissement de la 
culasse (débit 37 ,4 I/ mn, également à 
8 000 tr/mn). 

Circuit de graissage 

En sortie de pompe, l'huile est dirigée vers le 
filtre à huile, soit directement si l'huile est froide, 
soit d'abord à travers le radiateur si l'huile est 
chaude. Ceci est com andé par un clapet avec 
giclage logè au coin avant droit du carter d'huile 
et qui contrôle le passage de l'hui le dans le 
radiateu r : 
- Si l'huile est froide , donc épaisse, il y a une perte 

importante de pression d'hUile dans le radiateur. 
Lorsque la différence de pression d'entrée et de 
sortie est supérieure à 6,0 kg/cm' , le clapet se 
trouve repoussé et vient masquer l'orilice que 
dOi t emprunter l 'hurl e pour sortir de la canalisa­
tion de retour du radiateur, L'huile va donc 
directement au filtre sans circuler dans le rad ia­
teur, ce qui facilite sa montée en température. 



- SI l'huile est chaude, donc fluid e, la différence 
de pression est mOins forte et le clapet reste 
ouvert, libérant l'onfice de retour . 

Ouelques mots sur ce radiateur pour préciser 
que sa capacIté d'évacuation thermique est de 
10 000 kllocalones/ heure contre 8 000 pour le 
radiateur des précédentes GSX-R 11 00 Cette 
augmentation de 20 % est obtenue par sa forme 
concave qui a permis pour un encombrement 
i den ti q ue d ' a ugm ent er sa surface de 
refroidissement. 

En sortie de pompe, on trouve également un 
classique clapet de surpression qui évite que la 
pression d'huile soit excessive. 

PARTICULARITÉS TECHNIQUES 

bres de combustion. Ce qui nous vaut le ~ Suzuki 
Advanced Cooling System », c 'est-à-dire système 
avancè de refroidissement Suzuki. 

Par les deux canalisations fleXibles passant 
derrière le boc-cylindres et la culasse, l'huile est 
amenée au cache-arbres à ca es dans lequel 
sont pratiquée des condUi ts. A travers ces 
conduits et les vis creuses d fixation du cache, 
l'huile est amenée à de petits tubes qui dé­
bouchent au-dessus de poches pratiquées sur le 
dessus des chambres de combustion, autour des 
puits de bougie. Ces poches sont masquées par 
des tôles qui maintien nent l'huile en place. Un 
clapet limite à 5,0 kg/cm' Ia pression maximale de 
l' huile. 

De s fets d 'huile favorisent le refroidisse­
men t des pistons 

Sortant du filtre, l'huile est acheminée dans la 
rampe principale de graissage située en bas du 
carter-moteur, sous le vi lebrequin. De là, à travers 
diverses cana lisat ions internes, l'huile est 
conduite aux divers points à lubrifier comme 
montré sur le tableau et le dessin ci-joints. Il est 
à noter que l'huile est amenée aux rou lements 
d'arbres de boite par deux canal isations obliques 
et deux rigoles creusées à même le plan de joint 
du demi-carter inférieur. Au niveau des manetons 
de bielles, des orifices permettent d'arroser le 
dessous des calottes de pistons pour les refroidir . 

Circuit de refroidissement de la culasse 

C'est la première fois que sur une moto on 
utilise une circulation d'huile uniquement pour 
refroidir le point chaud d'une culasse, les cham-

Après avoir absorbé les calories de la culasse, 
l'huile retombe au fond du carter canalisée par 
deux grosses goulottes placées devant le bloc­
cylindres. 

D'après Suzuki, ce systéme de refroidissement 
permet de ramener la température normale de 
fonctionnement autour de 100°C contre 140°C 
pour un moteur refroidi par air . Sous charge 
maximale, la température ne dépasserait pas 
120°C contre 165'C. Le moteur travaille donc dans 
de bien meilleures conditions avec une huile dont 
la viscosité ne risque pas de s'effondrer. La 
viscosité conseillée par Suzuki est tout simple­
ment SAE 10 W 40, c'est-à-dire une classique 
multigrade. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

L 'huile destinée au refroidissement de la culasse 
est acheminée au cache-arbres li cames par deux 
canalisations souples et retourne au bas-moteur 

par des goulottes et des tuyaux métalliques 
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~CARTER INFERIEUR D'HUILE~ 

Diagramme du circUIt de graissage 

CARBURATEURS 

Le moteur GSX-R 1100 est alimenté par une 
rampe de 4 carburateurs à dépression. Ces carbu­
rateurs diffèrent de ceux des précédents modéles 
par leur diamètre et par la forme et la composition 
des boisseaux. Leur diamètre passe de 36 à 
38 mm sur les modèles K et L (1989 et 90) et de 
38 à 40 mm sur le modèle M (1 991 ). Les boisseaux 
plats en aluminium des précédents modèles font 
place à des boisseaux du type « Slingshot » de 
section mixte : face plane côté entrée de carbura­
teur et face demi-cylindriqu côté sortie. Le gUi­
dage est assuré par deux aIlettes latéral s, Cette 
forme augmente le vo lume des gaz aspirés ainsi 
que la vitesse. De plus, la composition en matiére 
synthétique de ces nouveaux boisseaux diminue 
leur poids de 43 % par rapport à leur homologues 
en all iage léger. Ainsi, le temps de répon e à 
l'ouverture des gaz est amélioré. 

Rappelons l'essen iel du fonctIonnement d'un 
carburateur à dépression (voir les dessins en 
coupe) . 

1°) Admission d'air (voir le dessin) 

Tout d'abord , il faut savoir que le rôle du papillon 
de gaz de chaque carbura teur est de régler 
l'ouverture du boisseau (1) grâce à la plus ou 
moins grande dépression du moteur qu 'il commu-
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nique au boisseau. En effet, une faible ouverture 
du papillon limite fortement la dépression du 

- moteur au niveau du boisseau lequel reste en 
position basse. Par contre, pour une pleine ouver­
ture du papillon, la dépression du moteur se 
communique au boisseau qui se soulève pour 
alimenter pleinement le cylindre. 

Chaque boisseau, maintenu en position basse 
par un ressort (4) poss 'de une membrane (5) qui 
forme une sèparatlon étanche dans la cloche à 
dépre sion (2) sans entraver son coulissement 
vertical. La dépression d'admission se communi­
que à cette cloche par un perçage (3) au fond du 
boisseau. La chambre Inférieure à la membrane 
est mise à la pression atmosphérique par un 
perçage (6) côté entrée du carburateur. La plus ou 
moins grande dépression réglée par l'ouverture 
variable du papillon se communique dans la 
cloche sou levant le boisseau, On remarque que 
l'alimentation est plus progressive tenant compte 
du temps de réponse du moteur méme SI la 
pOIgnée des gaz est manœuvrée à fond brutale­
ment, le boisseau ne se soulèvera que dans la 
valeur déterminée par la dépression. 

2°) Circuits d'essence 

Trois circuits assurent l'alimenta tion en essence 
pour toutes les conditions de fonctionnement du 
moteur. Ce sont les circuits de starter, de ralentI 

2 3 4 

mi ouverture pleine ouverture 
FONCTIONNEMENT DU BOISSEAU EN FONCTION 

DE LA DEPRESSION D'ADMISSION 

1 .' Papillon des gaz - 2 : Cloche à dépreSSIOn - 3 : Ressorl de boisseau 
- 4 .' Membrane - 5 : BOisseau - 5 : Perçage du boisseau. 

et de marche normale. Le niveau d'essence 
maintenu constant par f1ot1eurs et pOinteau sert de 
rèserve, La quantité d'essence pour ces trois 
circuits est limitée par des gicleurs d'ess nce et , 
pour faCIliter le mélange dans le passage du 
carburateur, un petit circuit d'air avec gicleur est 
adjoint à ces différents cirCUits pour émulsionner 
l'essence. 

a) Circuit de ralenti (voir le dessin) 

Au ralenti , l'essence provient essentiellem nt 
de l'orifice de déversemenl (7) de ce Circuit qUI est 
en aval du pap,llon des gaz (1) et qui, en rapport 
avec le faible volume d'air passant par le papillon 
maintenu très légèrement entre-ouvert, assure le 
mélange pour faire tourner le moteur au ralenti. 
Une vis à embout conique (5) disposée dans le 
circuit est préréglée en uSine pour ajuster au 
mieux la quantIté d'essence et ainsi obtenir un bon 
mélange de ralentI. 

A l'ouverture du papillon, la quantité d'air aug­
mente graduellement et un onlice (6) en dérivation 
du Circuit de ralenll appelé by-pass s'ajoute pour 
conserver une bonne proportion du mélange et 
assurer ainsi le relais entre le ralenti et la marche 
normale. 

b) Circuit principal (voi r le dessin) 

Au fur et à mesure de l'ouverture du papillon, 
le boisseau (2) se soulève graduellement en 
fonction de l'augmentatIon de la dépression. L'ai­
guille (7) ancrée à l'embase du bOisseau suit le 
mouvement du boisseau et coulisse dans un pUits 
(5). Grâce à une forme conique, t'espace annulaire 
entre l'aiguille el puits augmente en proportion du 
volume d'air admis sous le boisseau pour malnle­
nir un bon mélange. 

c) Circuit de starter (voir le dessin) 

Pour facil iter les démarrages à froid, un circuit 
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CIRCUIT DE STARTER 

f Tirette de starter - 2 : 
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MELANGE AI A/ESSENCE ~ 

EssENce ..... 

Cuve li niveau constant - 3 . 
Gicleur - 4 . Tube extérieur 
- 5 Plongeur. 

de starter dans chaque carburateur assure un 
enrichissement du mélange. Une tlrelte (1 ) met en 
relation le circuit de starter avec le passage du 
carburateur où règne une dèpression. La quantité 
d'essence contenu dans la cuve (2) est calibrée 
par le gicleur (3) pour être acheminée par un tube 
extérieur (4) dans un perçage (6) qui st démas· 
qué par le plongeur de starter (5) . 

A remarquer que le modèle M de 1991 possêde 
une manette au guidon pour commander par 
l'intermédiaire d'un câble la tirette de starter. 

ÉQUIPEMENT ÉLECTRIQUE 
ALLUMAGE T.C.I. DIGITAL 

Comme la plupart des multlcylindres actuels, le 
bloc·moteur GSX-R 1100 bénéficie d'un système 
d'allumage électronique du type digital géré par 
micropresseur. Il se sub tltue donc à l'allumage 
électronique du type analogique des prècédents 
modèles de GSX-R 1100. 

Analogique et digital 

Alors que dans un systéme analogique, on 
util ise directement les informations d'un ou plu­
sieurs capteurs, pour établir les caractérisllques 
de l'allumage, en systéme digital, on passe par 
l'intermèdlaire d'une mémoire dans laquelle sont 
stockées toutes les données qui caractérisent 
l'allumage. Ceci n'e t pOSSible que si les informa­
tions d'entrée sont suffisamment nombreuses et 
variées pour pouvoir exploiter les données de la 
mémOire. Lâ nous rentrons dans le domaine de 
l' informatique puisque toutes les Informations né­
cessaires â l'allumage sont trascntes en langage 

binaire qui est pratiquement infini . Nous verrons 
plus lOin en quoi consiste ce langage. Il en résulte 
que le caractéristiques d'un allumage peuvent 
ètre très variées. la courbe de variation du poin t 
d'avance peut avoir toutes les form s pOSSibles 
et être adaptée au mieux aux conditions de 
fonctionnement du moteur. Le tracé de cette 
courbe est souvent « en dents de scie» ce qui 
n'est pas le cas d'un allumage analogique dont la 
va nation ne peut être que linéaire. 

Qu'est-ce que le langage binaire ? 

Lorsque vous tapez sur le clavier de votre 
calculette ou de votre ordinateur, ces informations 
sont transcrites en langage binaire avant d'être 
envoyées à la mémoire. Ce langage binaire utilise 
le « tout » et le « rien • qui peut être traduit 
numériquemenl par le 1 et le 0 ou électriquement 
par le passage et le non passage d'un couran\. On 
voit que cette codification est pratiquement infinie 
et qu 'elle est facilement réal isable d'après les 
informations transcntes par le capteur. 

En effet, les Informations dont a besoin le boîtier 
pour gérer l'allumage sont la position du Vilebre­
quin et le régime de rotation. Contrairement à 
certains équipements, celui de la GSX-R n'utilise 
qu'un seul capteur pour transmettre les informa­
tions de fonctionnement du moteur. 

L'allumeur est situé côté droit du moteur. If est 
constitué d'un capteur électromagnétique et d'un 
rotor fixé en bout du vilebreqUin. Ce rotor est sous 
la forme d'un disque comportant à sa périphérie 
quatre protubérances également réparties dont 
une qUi est beaucoup plus large ce qui p rmets 
de connaitre la position du vilebrequin pour déter· 
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miner le cycle d'a llumage. En effet, le passage de 
ces protubérances devant le capteur induit dans 
le bobinage de ce dernier un courant appelé signal 
de déclenchement. La différence de forme du 
signal émit au passage de cette protubérance la 
plus large indique a tout instant la position du 
vilebrequin. Les impulsions produites dans le 
bobinage du capteur au passage des protubé­
rances du rotor sont comparées à la fréquence 
fixe d 'une horloge afin de déterminer la vitesse de 
rotation du moteur. De fait, lorsque le moteur 
tourne lentement, le nombre de fréquences entre 
deux impulsions du capteur est plus important que 
lorsque le régime est plus élevé. 
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REGIME MOTEUR (tr/mtl) 

Courbe d'avance li l'allumage 

Ces deux informations de posit ion du vilebre­
quin et du régime sont transcrites en langage 
binai re dans un circuit de mise en forme incorporé 
au boîtier d'allumage. Ce langage est représenté 
par les crénaux qui simulent les passages et non 
passages de courant. 
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Chaque « mot » du langage est adressé à la 

mémoire (ROM) et pour lequel correspond un 
résultat prédéterminé. Ce résultat est ensuite 
traité dans un circuit complexe pour obtenir 
l'avance souhaitée. 
Le cyc le d 'allumage 

Mais le boîtier d'allumage ne gère pas unique­
ment les caractéristiques de la courbe d'avance. 
D'autres paramétres non moins importants sont 
également pris en compte. 

C'est le cas de la mise sous tension de chaque 
bobine. En effet, chaque cyc le d'allumage se 
compose d'une alimentation puis d'une coupure 
dans le bobinage primaire de la bobine H.T. 
sachant que l'allumage se produit à la coupure. Le 
temps d'alimentation a une grande importance sur 
la puissance de l'étincelle . Dans les réglages, il se 
traduit par ce qui est appelé l'ang le de came ou 
le pourcentage de Dwell . On comprend que le 
temps d'alimentation est inversement proportion­
nel au régime moteur, c'est-à-dire que plus le 
moteur tourne vite, moins grand est le temps 
d'alimentation et moins importante est la haute 
tension d'allumage. C'est pour palier à cet in­
convénient que le bOÎtier lait varier électronique­
ment le temps d'alimentation des bobines suivant 
le régime pour conserver une bonne puissance 
d'allumage. Ce temps pouvant être contrôlé très 
précisément grâce aux possibili tés du langage 
informatique, les risques d'échauffement des bo­
bines H.T. sont beaucoup moindres. On peut donc 
avoir des enrou lements primaires moins résistants 
ce qui amèliore le rendement des bobines 
d'allumage. 

ALTERNATEUR 

Aprés l'avoir dècouvert sur la Yamaha FJ 1100 
et la Kawasaki Ninja, ce type d'alternateur assez 
nouveau pour la moto équipe une grande partie 
des multicylindres japonais actuels. 

CIRCUIT D'ALLUMAGE DIGITAL 
EQUIPANT CES MODELES 

DE GSX-R 1100 

1 : Allumeur (générateur d 'impulsion) 
- 2 : Boitier d'allumage - 3 : Circuit de 
mise en forme d 'onde - 4 : Vers le 
compte-tours -5 : Circurt d 'alimenta­
tion de courant d 'allumage - 6 : Unrté 
centrale de traitement -7 : Vibreur 
céramique (horloge) - 8 Mémoire 
ROM - 9 : Circuit de sortie - 10: 
Coupe-circuit d'arrêt d 'urgence - Il : 
Relais de béquille latérale - 12 
Fusible d'allumage - 13 Bobines 
haute tension - 14 Bougies-
15: Contacteur prinCipal li clé - 16 : 
Disjoncteur - 17' Bal/erie. 

Il s'agit d'un alternateur Nippondenso à excita­
tion, incorporant le redresseur et le régulateur, et 
dont le rotor est doté d'ailettes de refroidissement. 
Cet alternateur développe une puissance de 
430 W à 5 000 tr/mn. 

Susuki a cho iSI un entraînement par pIgnons à 
taille oblique, le pignon entraîneur étant accolé 
derriére la couronne de cloche d'embrayage. Un 
amortisseur de couple par blocs en caoutchouc 
filtre les accoups de transmission. 

FUSIBLE DISJONCTEUR 

Ce n'est pas un fusible qui est uti lisé pour la 
protection principale du circuit électrique, mais un 
véritable pet it disjoncteur réenclenchable, d'une 
capacité de 30 A C'est une solution déjà utilisée 
par Yamaha sur la Ténéré, et qui évite d'avoir à 
remplacer un fusible pour un simple court-circuit 
accidentel. 

. Fusibl e 

CD 
CV 

11 
Aotor 

BObine d e rotor 

BObine d ~ st ilto r 

Bague collecrriee 

BaliJi 

A!-9u latt'ur CI 

Port e-ba lai 

A!gulaleur CI B : Bor ne de banerie 

IG : Borne d ' .lIum.lJ9 t 

A L TERNA TEUR ET CIRCUIT DE CHARGE 
F : Borne de bob. ne de rotor 

E : Mlse.l III mllne 
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DÉMARREUR ÉLECTRIQUE 

Le démarreur entraîne le moteur par une roue 
libre à galets de coincement installée à l'extrémilé 
gauche du vilebrequin. Interposé entre le démar­
reur et la couronne de roue libre, un pignon relais 
multiplie le couple du démarreur. 

Pour lancer ce moteur 1100, le rapport de 
démultiplication est assez important : 33,37 à 1 
(68 / 12 x 53/ 9). Les galets de coincement sont en 
acier au nickel - chrome - molybdène . 

Contacteur 
dOembrayage 

FOURCHE A VANT 

Là aussi les transformations apportées à la 
fourche avant vont dans le sens d'une plus grande 
rigidi té. 

On distingue deux types de fourche avant, 
chacune signée Kayaba une fourche dite 
" conventionnelle » dont le diamètre des tubes 
passe de 41 à 43 mm et une fourche dite 
" inversée 1 qui, du fait de cette conception, a une 
rigidité égale avec des tubes de 04 1 mm. 

Contacteur 
d"arrêt moteur 

latérale 

Contacteur 
dOa1l umagc 

l 
CIRCUIT DE DEMARRAGE de béQuille 

latérale 

PARTIE CYCLE 

CADRE ET DIRECTION 

Si le cadre est entièrement en alliage léger 
comme sur les précédentes GSX-R 11 DO, celui 
des modèles que nous étudions est d'une géomé­
trie quelque peu différente Le profil des deux 
éléments dorsaux est de forme légèrement galbée 
ce qui, outre son aspect tout à fait personnel, 
contribue à l'amélioration de la rigidité. 

C 'est ainsi que ce nouveau cadre inspiré de 
celui du modèle GSX-R 750 R est, aux dires de 
Suzuki, plus rigide de 25 % par rapport au cadre 
des précédentes GSX-R 1100. 

Cette amélioration ne se borne pas uniquement 
à une plus grande rigidité. La position du moteur 
est modifiée dans le but d' abaisser le cen tre de 
gravité et, par voie de conséquence, d'améliorer 
le comportement de ce nouveau modèle. Il en 
découle une garde au sol plus rédUi te (110 mm au 
lieu de 130). A ce sujet, celle du dernier modèle 
M de 1991 est légérement relevé (115 mm). 

Le montage de la colonne de direction reste 
inchangé. Par contre, l'amortisseur de direction 
est disposé différemment puisqu'on le trouve bien 
en évidence côté gauche ce qui donne une 
connotation sportive. La conception de cet amor­
tisseur est nouvelle puisqu' il est du type à friction 
même s'il ressemble à l'amortisseur hydraulique 
qui équipait les précédents modèles 

Fourch e « conventionnelle » 

Elle équipe le modèle K de 1989. Par rapport à 
la fourche des précédentes GSX-R 1100, nous 
avons vu que ses tubes é taient plus gros. Outre 
cette d ifférence dimensionnelle, la fourche 
Kayaba possède une cartouche d 'amortissement 
pour laquelle il existe de nombreuses positions de 
réglages à la compression et à la détente en plus 
d'un rég lage de tarage des ressorts. Ces multiples 
possibilités de réglage en déroutera plus d'un, 
mais ils permettent de répondre à toutes les 
conditions d'utilisation. Il faut remarquer que cette 
fourche avant est dépourvu du système d'anti­
plongée électromagnétique baptisé NEAS qui 
équipa it la fourche Showa des précédents 
modéles. 

Fo urche dite « inversée ') 
Appelée aussi « Up Side Down », cette fourche 

avant également signée Kayaba reprend la techni­
que utilisée sur les modéles de course. Le fait 
d'inverser la posi tion des tubes en les mettant en 
bas diminue l'effort qui s'exerce à leur niveau à 
cause de la réduction du bras de levier. Ainsi, on 
peut avoir recours à des tubes de diamètres 
inférieurs (4 1 mm au lieu de 43) sans pour autant 
diminuer la rigid ité de la fourche. 

Hormis cette inversion de pièces entre tubes et 
fourreaux , la conception de la fourche inversée est 
la même que celle dite " conventionnelle ». On y 
retrouve une cartouche d'amortissement hydrauli­
ques avec encore plus de possibili tés de réglages 
en compression et en détente. 

SU SPENSION ARR IÉRE 

Toujours baptisée " Full Floater » par Suzuki, 
nous avions déjà remarqué sur les précédenls 
modèles de GSX-R 1100 que cette appellation 
n'était pas totalement mérité. En effet, si ce 
premier type de suspension apparu sur les mo­
dèles R M de Cross voulait que les deux extrémités 
de l 'amortisseur soit flottan t, il n'en est pas de 
même sur les GSX-R ou ïextrémité supérieure de 
l'amortisseur est fixé au cadre. Les problèmes 
d'encombrement et notamment de hauteur de 
selle qui doit être sur une rout ière relativement 
faible ont forcé Suzuki à faire des concessions . 

La ressemblance avec la suspension arrière 
des premières GSX-R 1100 s 'arrête là car on note 
une différence essentielle du mécanisme inférieur. 
Si l'articu lation centrale de la biellette se faisait sur 
un gros pivot excentrique sur les précédentes 
GSX-R, le mécanisme est plus conventionnel sur 
les modéles actuels. Les deux extrémités de la 
biellette sont réunies à l'avant au cadre et, à 
l'arriére, à l'amortisseur. Le point central de cette 
biellette est relié au bras oscillant par deux tirants . 
Toutes les articulations sont montées sur roule­
ments à aiguilles. 

frein avant est réglable pour se prêter au mieux 
à la morphologie des mains de chaque 
conducteur. 

Le frein arrière ne différe de celui dos précé­
dents modèles que par le diamètre du disque 
(240 mm au lieu de 220) . 

Ancrage de l'étrier de frein aff/ère réalisé par une 
barre articulée sur le cadre. L'ensemble forme un 
parallélogramme déformable supprimant les 
réactions du freinage sur la suspension arriére. 

Systeme de suspension arriere équipant les GSX­
R 1100 depuis 1989. 

Le bras oscillant en tubes d'alliage léger de 
section rectangulaire (71,6 x 38,6 mm) est renforcé 
avec une épaisseur de 5,1 mm au lieu de 3,5. Sa 
longueur est réduite de quelques 20 mm (551 mm 
au lieu de 572,5) . Il en résulte une plus grande 
rigidité de ce nouveau bras oscillant. Pour facilitè 
le réglage du calage latéral du bras oscillant, les 
modéles L et H (1990 et 91) bénéficie d'un système 
par bague fileté et contre-écrou disposé extérieu­
rement côté gauche qui permet sans aucune dé­
pose d'ajuster au mieux le calage latéral. 

FREINS 

Les meilleures techn iques sont ut ilisées pour 
rendre le freinage sur ces modèles GSX-R 1100 
très efficace. 

Deux disques avant flottants de - 310 mm sont 
freinés par deux étriers fixes à quatre pistons de 
diamètres différenciés. La position du levier de 

ROUES ET PNEUS 

A nouveaux modéles, nouvelles roues. Elles 
sont en all iage léger cou lè à 3 branches simples. 

Leurs dimensions sont tota lement différentes 
tant en diamètre (17" à l'avant comme à l'arriére 
au lieu de 18) qu'en largeur (3,50" au lieu de 2,75 
pour l'avant de 4,50" au lieu de 4,00 pour l'arrière) . 

Ces roues sont équipées de pneumatiques à 
carcasse radiale de la dernière génération (type 
ZR) . On se doute que leur dimensions sont géné­
reuses puisque les roues sont plus larges. Il faut 
remarquer que, pour améliorer la maniabilité du 
mod 'le M, le pneu avant est redevenu le même 
que celui du modèle K à savoir un 120/70 ZR 17 
alors que la version L de 1990 disposait d'un pneu 
de section 130. Par contre, à l'arrière l'escalade se 
poursuit puisque le pneu de dimensions 160/ 60 
ZR 17 du modèle K est remplacé sur les versions 
L et M par un de dimension 180/55 ZR 17. 
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MODE D'EMPLOI 

DE L'ETUDE 

Certe étude consacrée au Suzukl GSX R 1100 
comporte divers chapitres et tableaux, présenté 
dans l'ordre suivant . 

- Un chapitre retraçant l'évolution chronolo­
gique du ou des modèles. 

- Un tableau des caractéristiques techniques 
et des réglages. 

- Un ch apitre décrivant les particularités 
techniques. 

- Un chapitre ({ Entretien Courant I l expliquant 
l'entretien réalisable avec de l'outillage couran t et 
avec un minimum de connaissance mécaniques. 
Un tableau page précédente Indique les pérlodl ' 
cités de ces entretiens. 

- Un tableau de recherche des pannes ou 
anomalies. 

- Un chapitre « Conseils Pratiques» consacré 
au démontage et la réparation du moteur et de la 
parlie cycle. opérations qui exigent souvent un 
oulillage spécial dont nous donnons les réfé· 
rences onstructeurs. Si certains outils demeurenl 
indispensables. d'autres peuvent être confec· 
tionnés par ous-même ou remplacés par un peu 
d'asluce 

En fin de celte rev e, imprimés sur des pages 
couleur, on trouvera un « Lexique des Méthodes» 
et un paragraphe « Métrologie ». Le « Lexique 
des Méthodes» rappelle certaines notions mé­
caniques de base et explique des mélhodes de 
contrôle et de réparation communes à la plupart 
des motos. Quant au paragraphe ({ Métrologie », 
Il rappelle l'utilisation des principaux instruments 
d contrôle des cotes. 

Consulter attentivement ces pages. 
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PERIODICITES DES ENTRETIENS 

Opérations â effectuer Aux 1"" Tous les Tous les 
1 000 km mois ou 3000 km 

GRAISSAGE MOTEUR 

Contrôle niveau d'huile-moteur ..• , •. . . , . •• . 300 km 

Vidange huile-moteur . . . . .... , •..•.•. . , .... • 
Remplacement f iltre à huile , . ..... . .. ... . .. • 

REGLAGES MOTEUR 

Filtre à air • • • •• • •••••• • •• ••••••• Il ••••• • • • 

Réglage du ralenti, jeu aux câbles de gaz ... • 
Bougies ••••• Il • ••••••• • •••• • • • ••••••••••• 

Contrôle jeu aux soupapes ..... . ...... . .. . . • 
TRANSMISSION 

Renouvellement liquide d'embrayage . . .. . .. 

Graissage chaîne secondaire ••.•..•.• . . . •. . 500 km 

Contrôle tension de chaîne secondaire • • le' 500 km 

PARTIE CYCLE 

Contrôle pneus (pression, usure) , . •. .. . .... 1 500 km 

Vidange huile de fourche ••• • •• .. . • .. • . • . o. 

Contrôle usure freins, niveau liquide . . . .. . . . • 
Contrôle jeu à la colonne de direction .• • .. . • 
Graissage axes de bras oscillant et de Full 

Floater .. •.. . •.• . ..• . ..•.•.•.•.....• . •.. . 

Renouvellement liquide de frein • . . ... •. . . . . 

DIVERS 

Niveau d 'électrolyte de batterie ., •• Il' , •••• 1000 km 

Contrôle serrage vis et boulons . .. . . . . . . .. . • 
Graissage câbles, articulations, poignée des 

gaz . .. .... ........ . . . ..... . . •. .... .. . . . . 

Tous les Tous les Voir 
5000 km 10000 km page 
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HUILE MOTEUR 

HUILE MOTEUR PRECONISEE 

Utiliser une huile multigrade de viscosité SAE 10 
W 40 et répondant à la norme API SE ou SF. 
Autres viscosités possibles: 10 W 50 ; 15 W 40 ; 
15 W 50 ; 20 W 40 ; 20 W 50. 

NIVEAU D'HUILE MOTEUR (Photo 1) 

Tous les 300 à 500 km, vérifier le niveau d'huile 
moteur. 
• Tenir la moto bien verticale (appuyée contre un 
mur, ou ca le sous la béquille). 
• Laisser le moteur tourner quelques instants au 
ralenti. 

PHOTO 1 (photo RMT) 

• Couper le moteur et attendre pendant environ 
une minute pour laisser le niveau se stabiliser. 
Celui-ci doit se situer entre les deux repères du 
hublot de contrôle (F : maxi, L : mini). 
• Si nécessaire, compléter jusqu'au niveau max; 
(repère « F ") en versant la même hui le que celle 
utilisée par l 'orifice supérieur du couvercle d'em­
brayage après avoir dévissé le bouchon de rem­
plissage (photo 1, repère A). 

- HUILE MOTEUR -

VIDANGE ET REMPLACEMENT OU FILTRE A 
HUILE (Photo 2) ";1 . 09915 _40611 

PHOTO 2 (photo RMT) 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

• Installe r la cartouche neuve de filt re à huile, en 
re5pectant les points suivants: 
- Utiliser impérativement les filtres d'origine 

Suzuki LFS 706. Un filtre différent pourrait .créer 
de graves dommages au moteur. 

- Nettoyer la portée du joint sur le carter. 
- Huiler le joint de la cartouche. 
- Lorsque le joint du fiHre vient au contact de sa 

face d'appui sur le bloc, 'lisser la cartouche de 
2 tours en vous aidant de la clé spéciale pour 
filtre. 

• Dans le moteur, verser 4,2 litres (4,0 litres si la 
cartouche filtrante n'est pas remplacée) . 

• 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). 

• Contrôler le niveau et le compléter si nécessaire 
(voir précédemment) L'huile-moteur et son filtre sont à remplacer aux 

premiers 1 000 km, à 6 000 km puis tous les 
6 000 km ou tous les ans. Faire cette vidange 
moteur chaud pour faciliter l'écoulement de l'huile. ALIMENTATION CARBURATION 
• Positionner la moto bien verticalement. 
• A l'aide d'une clé Allen de 4, déposer le sabot 
de carénage, maintenu par 8 vis. 
• Retirer le bouchon de remplissage d'huile. 
• Retirer le bouchon de vidange placé sous le 
carter d'huile (clé de 21) comme montrer sur le 
dessin ci-joint. 

• Pendant que l'huile usagée coule, dévisser la 
cartouche de filtre à huile. Le peu de place oblige 
à utiliser une clé pour filtre qui s'emboîte sur le 
dessus. 
- Soit la cloche multipan Suzuki, référence 

n' 09915-406 11 (photo 2), utilisable avec une 
douille de 14 et une rallonge. 

- Soit un outil que l'on peut se fabriquer soi­
même à partir d'un morceau de tube ou de bois 

que l'on fend à une extrémité. Dans cette fente 
on glisse les deux brins d'une sangle et en 
tournant le tube sur lui-même on serre la sangle 
au tour du filtre. 

• Remettre la vis de vidange équipée si néces­
saire d'un joint neuf. Couple de serrage 2,0 à 
2,5 m.daN. 

RESERVOIR A ESSENCE 
DEPOSE DU RESERVOIR (Photo 3) 

• Oter la partie avant de la selle en déverrouillant 
la serrure située au-dessus du repose-pied passa­
ger côté gauche. 
• S'assurer que le robinet de carburan t est bien 
sur la position « ON )J. Dévisser la vis cruciforme 
située au centre de fa manette du robinet (pho­
to 3) et ret irer celle·ci. 

PHOTO 3 (photo RMT) 

• Déboîter l'avant des caches latéraux fixé au 
réservoir par plot. 
• Retirer les deux vis fixant l'arriére du réservoir 
et soulever celui-ci tout en maintenant dégager 
l'avant des caches latéraux . 
• Tirer le réservoir vers l'arriére pour le déboîter 
du support avant. 
• Tout en couchant le réservoir côté gauche, 
débrancher les deux tuyaux d'alimentation, le 
tuyau à dépression ainsi que le tuyau de trop plein. 
• Débrancher le fil du contacteur de niveau 
d'essence. 
• Déposer le réservoi r. 

NETTOYAGE OU TAMIS 

• Vidanger le réservoir en mettant le robinet sur 
la position " PR 1 )J ou, si le réservoir est à moitié 
vide, en le penChant sur le côté. 
• Déposer le robinet (deux vis). 
• Nettoyer le tamis du robinet et rincer le réservoir 
à l'ess nce 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 
vérifier l'étanchéité en versant de r essence dans 
le réservoir. 

REPOSE OU RESERVOIR 
Procéder à l'inverse de la dépose en respectant 

les points suivants: 
- Faire cheminer correctement le tuyau de trop 

plein situé sous le réser/oir. 
- Prendre garde que 'la durit d'embrayage passe 

au·dessus de la manette du robinet d'essence. 
- Ne pas oublier les colliers de serrage des tuyaux 

d'alimentation. 
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RESERVOIR A ESSENCE 

~' 0 
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- ALIMENTATION -

ROBINET D 'ESSENCE 

1 : Robinet complet - 2 : Joint 
torique - 3 : Manette - 4 et 5 : 
Vis 0 4 mm et rondelle frein 
- 6 et 7 : Vis 0 6 mm et 
rondelles joint - 8 : Durites 
d 'essence - 9 : Ressorts de 
protection - 10 et Il : Colliers 
élastiques - 12 : Contacteur 
de niveau d 'essence -

13 : Joint torique. 

FILTRE A AIR (Photo 4) 
Nettoyer le filtre à air, avec de l'air comprimé, 

tous les 3 000 km et le remplacer tous les 
12 000 km. 
• Déposer les deux caches latéraux comme suit : 
- Déposer la selle du conducteur (serrure). 
- Déposer la selle du passager (deux vis). 
- Retirer les deux vis cruciformes supérieures 

maintenant les butées en caoutchouc de la selle 
passager. 

- Retirer les deux vis cruci formes inférieures à 
l'arriére des caches latéraux. 

- Enlever la vis hexagonale sous le garde-boue 
arrière (modèle M). 

- Sur le modèle M, déposer l'arceau de maintien 
arrière en faisant sauter les quatre obturateurs 
avec un petit tournevis puis en retirant les 
quatre vis (clé Allen de 8 mm). Récupérer les 
entretoises et les plaques en caoutchouc. 

- Débrancher les feux arrières. 
- Déboîter les caches latéraux maintenus par 

quatre plots en caoutchouc (deux de chaque 
côté). 

- Pour le modéle M, sortir en un ensemble les 
deux caches latéraux. 

• Déposer la batterie comme suit : 
- Retirer la barrette de maintien (une vis) . 
- Débrancher les deux câbles (négatif puis 

positif) . 
- Débrancher le tuyau de mise à air libre . 
- Sortir la batterie. 
• Déposer le support de batterie comme suit : 
- Enlever les deux vis latérales au niveau du 

cadre. 
- Reti rer la vis arrière au niveau du garde-boue. 
- Enlever les petites vis latérales au niveau des 

caches en matière plastique noire. 
- Dégager le cache droit pour accéder au boîtier 

d'allumage puis tirer sur celui-ci pour le déboîter 
des deux pattes du support de batterie. 

- Ouvrir les deux pattes pour libérer les câblages 
maintenus à l'arrière du support de batterie. 

- Sortir le support le batterie. 
• Retirer ses 4 vis puis déposer le filtre à air. 
• Avec précaution souffler de l'air comprimé sur 
l'extérieur de la cartouche.Ne pas souffler de l'air 
par l'intérieur, car ceci ne ferait qu'incruster en­
core plus la poussière dans le filtre. 
• A la repose de la cartouche filtrante, mettre sa 
référence pièce vers le haut (photo 4). 
• A la repose de l'ensemble batterie et support, 

FILTRE A AIR 

1 : BoÎtier de filtre li air - 2 et 3 : 
Conduits d 'admission - 4 : Etriers 
de maintien - 5 : Elément filtrant 
- 6 : Vis 0 5 mm - 7 : Colliers de 
serrage - 8 : Tube de reniflard 
moteur - 9 : Tube de drainage 
- 10 li 12: Colliers élasliques 
- 13: Palle de maintien - 14 : 
Supports du bOÎtier - 15 et 16: VIS 
o 6 mm - 17: Entretoises -
18 Caoutchoucs - 19 à 25 : 
Blocs en caoutchouc - 26 : BoÎtier 
de prise d'air des cloches à dé­
pressions (modéle M seulement) 
- 27: Tube - 2 8 et 29 : Colliers 
élastiques - 30 : Palle support 

- 31 .- Vis 0 6 mm. 



PHOTO 4 (photo RMT) 

prendre garde au cheminement du tube de mise 
â air libre et reb rancher toujours en premier le 
câble positIf. 

CARBURATION 

CABLE DE GAZ 

a) Jeu au câble de gaz (Photo 5) 

Le câb le de gaz doit avoir un léger jeu pour 
compenser les variations de tension lorsqu'on 
braque le guidon. 
• En remuant sa gaine au niveau de la poignée 
des gaz, s'assurer que le câble a du jeu . Celui-ci 
doit être compris entre 0,5 et 1 mm. 
• Si un réglage est nécessaire, agir sur son 
tendeur en sor1 ,,~ de la poignée des gaz (photo 5). 

PHOTO 5 (pho to RMT) 

CARBURATION -

b) Graissage de la poignée des gaz 

Tous les 12 000 km environ, graisser la poignée 
des gaz. Pour cela, il suffi t d'ouvrir la cocotte a 
guidon aprés avoir retiré ses deux vis d'assem­
blag Inférieures. 

c) Remplacement du câble de gaz 

• Ouvrir la cocotte de la poignée des gaz (deux 
tête en bas). 
• Désaccoupler le câble du tambour d'enroule­
ment de la poignée après avoIr reVIssé le tendeur 
pour donner un maxImum de leu au câble. 
• Dé poser le rés erVOir a ess ence (voi r 
précédemment). 
• Déposer la rampe de carburateurs comme expli­
qué 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. 
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• Désaccoupler le cable au niveau des carbu· 
rateurs. 

Le remontage du câble neuf s'effectue à l'in· 
verse aprés l'avoir lubri fié. En fin de repose, régler 
le jeu comme expl iqué précédemment. 

CABLE DE STARTER (modéle M seulement) 

a) Jeu au câble (Photo 6) 

Pour être assurer que les systèmes de starter 
des carburateurs sont bien coupés lorsque la 
manette au guidon est repoussée, veiller à ce qu'il 
y ait un léger jeu au câble de commande. 
Pour régler ce jeu, agir sur le tendeur du câb le de 
starter au niveau du gUIdon (photo 6). 

b) Graissage de la commande de câble 

Ouvrir le commodo gauche au guidon (2 vis) et 
graisser la manette. 

GUIDON, CABLES DE 
COMMA NOE ET 
RETROVISEURS 

t er 2 : Branches droire et 
gauche du gUidon - 3 : Em­
bases de positionnement - 4 
à 8 : Fixation (vis. douilles 
épaulée s, ent re to ises, 
écrous et goupilles fendues) 
- 9 à 12 Fixations (vis 
o 8 mm, douilles épaulées, 
entretoises, rondelles) - 13 : 
Embouts stabilisateurs - 14 : 
VIS 0 6 mm - 15 . Capu­
chons - 16: Masses - Il: 
Rondelles - 18 à 21: Rétro­
vis eurs et embases en 
caoutchouc - 22 Ecrous 
épaulés 0 12 mm - 23 
Plaques de montage - 24 : 
Câble de gaz - 25 : Câble de 
starter (modèle M seule· 
ment) - 26 : Palle de main 

tien du câble. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

PHOTO 6 (photo RMT) 

Remplacement du câble de star ter 

• Déposer le réser vo ir a essence (voir 
précédemment) . 
• Désaccoupler le câble au niveau des carbura­
teurs après avoir suffisamment desserré la bride 
maintenant la gaine. 
• Désaccoupler le câble de la manette au guidon 
après avoir ouver1 le commodo gauche (2 vis). 

Remonter le câble neuf après l'avoi r lubrifié et 
rég ler le jeu comme expliqué précédemment. 

REGLAGE DU REGIME DE RALENTI 
(Photo 7) 

Moteur chaud, le régime de ralenti doit être de 
1 100 ± 100 tr/ mn. Pour ajuster ce régime, agir 
sur la vis de butée de palonnier des gaz. A noter 
que, pour le modèle M, cette vis placée côté 
gauche est très accessible (photo 7), ce qui n'est 

PHOTO 7 (photo RMT) 
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pas le cas pour les précédemments modéles où 
il faut chercher la vis au centre de la rampe des 
carburateurs. Si le régime de ralenti est instable, 
s'assurer de l'état des bougies et du filt re à air. 
VérifieI également qu'il n'y a pas de prises d'air 
aux carburateurs. Contrôler le serrage des colliers, 
des capuchons de prise à dépression et des vis 
des cloches à dépression. 

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

REGLAGE DES VIS DE RICHESSE (photo 8) 

Préréglées en usine, les vis de richesse, situées 
verticalement sous l'avant des carburateurs, sont 
rarement à l'origine d'un défaut de carburation . Si 
toutefois, un réglage s'avérait nécessaire, procé­
der ainsi : 
• Le moteur étant arrêté, revisser complètement 
chaque vis de richesse (mais sans forcer pour ne 
pas marquer l'extrémité de la vis et son siège) et 
les desserrer de 2 tours, réglage de base. 
• Moteur à sa température de fonctionnement et 
tournant au ralenti, agir doucement dans un sens 
et dans l'autre sur chaque vis de richesse (pho­
to 8), pour 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 8 (photo RMT) 

SYNCHRONISATION DES CARBURATEURS 

Pour cette opération, il faut disposer d'un dé­
pressiomètre à 4 colonnes de mercure ou à 4 
cadrans. 
• Déposer le réservoir à essence ; l'insta ller à 
bonne hauteur et le relier aux tuyaux alimentant 
les carburateurs à l'aide de tuyaux supplémen­
taires et de tubes de raccordement. 
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Capuchon (1) des prises li dépression. 

• Sur les modèles K et L, débrancher au niveau 
du carburateur n° 3 le tuyau à dépression d'ouver­
ture automatique du robinet. 
• Retirer les capuchons des prises à dépression 
(voir le dessin). 
• Brancher sur ces 4 pr ises les tubes du 
dépressiomètre. 
• Installer la moto verticalement pour que tous les 
carburateurs fonctionnent dans de bonnes 
conditions. 
• Si ce n'est déjà 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 9) de 
façon à obtenir un ralenti accéléré stable de 
1 750 tr/mn. 

Si la synchronisation est bien réglée, les quatre 
dépressions doivent être sensiblement égales. 

Si le réglage de la synchro s'avère nècessaire, 
procéder comme suit : 

Le carburateur n° 3 qui sert de référence, n'a pas 
de vis de synchronisation. Cette opération s'effec­
tue moteur chaud. 
• Dans un premier temps, agir sur la vis de 
synchronisation (dessin, repère A) pour règler la 
dépression du carburateur n' 4 sur celle du 
carburateur n 3. 
o Agir sur la vis synchro (repère B) du carburateur 
n° 1 pour équilibrer les dépressions des carbura­
teurs nA 1 et 2. 
o Pour finir, équilibrer la dépression en agissant 
sur la vis centrale (repère C) de façon à ègaliser 
les dépressions entre les deux groupes de carbu­
rateurs 1-2 et 3-4 . 
• Après réglage, remettre les capuchons avec 
leur collier de serrage sur les prises à dépression. 
Rebrancher le tube à dépression du robinet sur la 
prise à dépression du carburateur n° 3 (modéles 
K et L seulement). 
o Rabaisser le régime de ralenti à sa valeur 
normale (1 100 ± 100 tr / mn). 
• Remonter le réservoir à essence. 

Les trois vis de réglage de la synchronisation 
des carburateurs 

PHOTO 9 
(photo RMT) 

ALLUMAGE 

BOUGIES 

Tous les 6 000 km, démonter les bougies pour 
vérifier leur état. 
o Oter la selle et les caches latéraux. 
o Déposer le réservoir à essence (voir le précé­
dent paragraphe). 
o Déposer les flancs de carénage. 
o Démonter les bougies à l'aide de la clé conte­
nue dans la trousse à outils ou à l'aide d'une clé 
de longueur équivalente, environ 120 mm. 
o Inspecter les bougies: 
- Si les électrodes sont encrassées, les nettoyer 

avec une brosse à bougie. 
- Vérifier l'écartement des électrodes qui doit être 

de 0,6 à 0,7 mm. Au besoin, tordre légérement 
l'électrode de masse avec précaution. 

- 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 
graphitée (ou au bisulfure de molybdéne). 
Commencer à les visser à la main pour être sûr 
de ne pas détériorer le filetage de la culasse, et 
les bloquer sans exagération (couple de serrage : 
1,4 m.daN). 
o Veiller à 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 
des NGK JR 9 A à résistance incorporée pour 
l'antiparasitage. D'autres marques de bougies 
peuvent être montées à condition de respecter 
l'indice thermique, les dimensions du culot (0 12 
x 19 mm) et /'antiparasitage incorporé. 

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

Il est' possible de monter des bougies plus 
froides en cas d'utilisation intensive ou par temps 
très froid . Leur indice thermique doit être plus 
élevé. 

Bougies conseillées: NGK JR 10 A. 

AVANCE A L'ALLUMAGE 

Dans le cadre de l'entretien courant, il n'y a pas 
à s'occuper de l'avance à l'allumage, indérégla­
ble, sauf panne. Si l'allumage semble à l'origine 
d'un défaut de fonctionnement , se reporter au 
paragraphe « Equipement Electrique)) du chapi tre 
« Conseils Pratiques • . 

DISTRIBUTION 

TENDEUR DE CHAINE DE DISTRI BUTION 

Le tendeur de chaîne de distribution étan t 
entiérement automatique, il ne nécessite aucun 
contrôle ou réglage. 
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JEU AUX SOUPAPES 

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

a) Dépose d u cache-arbres à cames et du 
couverc le d 'allumeur (Photos 9 à 11) : 

o Retirer la selle, les caches latéraux et le réser­
voir à essence. 
o Déposer les flancs de carénage (clé Allen de 
4 mm) 
o Débrancher les fil s de bougies. 
o Retirer sa vis de fixation et déposer le boîtier de 
mise à air libre des boisseaux (modèle M). 
o Déposer la plaque supérieure du cache-arbre à 
cames formant reniflard moteur (4 vis). 
o Sur le bord arrière du cache-arbres à cames, 
détacher les deux canalisations d'huile (photo 9, 
repère A), en uti lisant une clé Allen de 6 mm. 
Attention de ne pas perdre leurs joints toriques 
(photo 10). 
o Enlever les quatre vis avec rondell es d'étan­
chéité (photo 11 et photo 9, repère B). 

o 8 mm - Il . Douilles de positionnement 
o 8 mm - 12 et 13 Couvercle du remflard 

moteur et joint - 14' VIS 0 6 mm . 

PHOTO 10 (photo RMT) 

o Oter leurs petits capuchons et, avec une clé 
Allen de 6 mm, en allant des bords vers le centre 
du cache, débloquer les la grosses vis à em­
preinte six pans creux qui fixent le cache (photo 9, 
repères C et D). 
o Déboîter le tuyau de renifl ard. 
o Dévisser les deux bobines d'allumage pour 
permettre la dépose de cache-arbre à cames. Ne 
pas les débrancher mais les dégager vers · l' avant. 
o Retirer les deux vis fixant la patte de l'amortis­
seur de direction au cadre (clé Allen de 5 mm) puis 
dégager cet amortisseur du cadre. 
o Déposer le cache-arbres à cames côte gauche 
en veillant à ne pas déchirer son joint. L'espace 
avec le cadre étant tellement juste , il vaut mieux 
retirer le joint du troisième puits de bougie avant 
de sortir le cache-arbres à cames côté gauche. 
o En bout droit du vilebrequin, déposer le couver­
cle qui masque l'allumeur. Attention de ne pas 
détériorer son joint d'étanchéité. 
b) Contrôle et réglage du jeu aux soupapes 
(Photos 12 à 15) 

Le jeu aux soupapes se contrôle en deux étapes 
en amenant à chaque fois les pistons 1 et 4 au 
point mort haut (P.M.H.), comme e:<pliqué dans les 
lignes suivantes. 

Le jeu se contrôle avec des cales glissées entre 
queues de soupapes et vis de rég lage (photo 14). 
Le jeu correct à froid est de : 

Modèles K & L .... , .. , ...... . 
Modèle M . ................ . .. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

Procéder comme suit : 

o S'assurer que le contact de la moto est bien 
coupé. 
• Avec une clé de 19 en prise sur le six-pans de 
l'allumeur, tourner le vilebrequin dans le sens des 
aigui lles d 'une montre jusqu 'à aligner le trait du 
repère « T » de rotor d'allumeur avec le milieu du 
capteur d'allumage (voir le dessin) . 
• Regarder alors qu'elle est la position des deux 
grandes encoches pratiquées aux bouts des ar­
bres à cames côté droit: 

Repere T du rotor de l'allumeur en regard du 
capteur 

1) Si chacune d'elle regarde vers l'extérieur (pho­
to 12), contrôler le jeu aux quatre paires de 
soupapes suivantes en se rappelant que les 
cylindres sont numérotés 1, 2, 3, 4 de la gauche 
vers la droite (voir les fils de bougies qui sont 
numérotés 
- Echappement et admission du cylindre n° 1. 
- Echappement du cylindre n° 2. 
- Admission du cylindre n° 3. 

2) Si les encoches se font face (photo 13), 
contrôler le jeu aux quatre paires de soupapes 
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 suivant les modèles. 

1) Pour les modèles K et L 

Agir sur la vis du linguet après avoir débloqué 
le contre,écrou (photo 14, repères 1 et 2). Il Y a 
deux vis de rég lage par linguet (une par soupape) . 

Admission Echappement 
(mm) (mm) 

0,10 à 0,15 0,18 à 0,23 
0 ,10 à 0,20 0, 15 à 0,25 
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ECH et ADM N°4 
ADM N° 2 
ECH Na 3 

PHOTO 13 (photo RMT) 

Après réglage, resserrer correctement le 
contre-écrou, tout en immobilisant la vis et vérifier 
à nouveau le jeu. 

Tourner ensuite le vilebrequin d'un tour supplé­
mentaire (360') dans le sens des aiguil les d'une 
montre pour aligner comme précédemment le Irait 
du repère « T », et contrôler le jeu aux quatre 
paires de soupapes restantes, selon la position 
des encoches en bout d'arbres à cames. 

2) Pour le modèle M (Photo 15) 

Pousser latéralement le linguet simple pour le 
dégager de la soupape et récupérer la petite 
pastill e d'épaisseur à r aide d'un aimant ou d' une 
petite pointe (photo 15, repères A et 8 ). 
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PHOTO 15 (photo RMT) 

L'inscription sur cette pastille indique son épais­
seur. En fonction de la compensation à effectuer 
pour obtenir un jeu correct, choisir une pastille 
d'une épaisseur convenable. Ces pastilles sont 
disponibles en pièces détachées tous les 
0,025 mm entre 2,50 et 3,50 mm. 

Tourner ensuite le vilebrequin d'un tour supplé­
mentaire (360) dans le sens des aiguilles d'une 
montre pour aligner comme prècédemment le trait 
du repère « T . , et contrôler le jeu aux quatre 
pa ires de soupapes restantes. selon la position 
des encoches en bout d'arbres à cames. 

c) Repose du cache-arbres à cames et du 
couvercle d'allumeur (photo 16) 

• Nettoyer le bord de la culasse et disposer les 
deux douilles de centrage. 
• Sur le cache-arbres à cames, installer le joint 
ainsi que les quatre joints de pu its de bougies. Les 
faire tenir avec de la pâte d'étanchéité ou , à 
défaut, de graisse. 

Mettre de la pâte â joint dans la gorge du 
cache-arbres â cames pour faire temr le joint et 

sur les quatre demlelunes. 

• Remettre et serrer les 10 vis du cache-arbres 
à cames (couple de serrage 1,3 à 1,5 mdaN) 

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

Mettre de la pâte â JOÙ7! sur toutes les rondelles 
en caoutchouc des VIS de fixation du cache-arbres 

â cames. 

• Sur l'arrière du cache, rebrancher les deux 
canalisations d'huile sans oublier les petits joints 
toriques également graissés pour les faire tenir en 
place. 
• Rebrancher le tuyau de reniflard et les fi ls de 
bougies. 
• Réinstaller les bobines d'allumage sur le cadre. 
• Reposer le couvercle d'allumeur en notant que 
sa vis supérieure est éqUipée d'une rondelle 
d'étanchéité (photo 16). 
• Remettre le réservoir à carburant ainsi que les 
flancs du carénage. 

PHOTO 16 (photo RMT) 

EMBRAYAGE 

NIVEAU DE LIQUIDE D'EMBRAYAGE 
(Photo 17) 

De temps à autre, vérifier le niveau de liquide 
dans le réservoir du maître-cylindre d'embrayage. 
• Guidon tourné pour que le maître-cylindre soit 
horizontal, le niveau ne doit pas descendre sous 
le trait au bord du hublot (photo 17), 

PHOTO 17 (photo RMT) 



ÉQUIPEMENT ÉLECTRIQUE 

• Pour comp léter le niveau, entourer le réservoir 
avec un ch iffon (le liquide est corrosif), enlever son 
couvercle fixé par deux vis et retirer la membrane, 
• Ajou ter au besoin du liquide de frein répondant 
à la norme DOT 4 (lire les renseignements mar­
qués sur le bidon) 
• Remett re la membrane et le couvercle et es­
suyer les éventuelles coulures de liquide. 

PURGE DU CIRCUIT D'EMBRAYAG E 
(Photo 18) 

Si la commande devient anorma lement molle 
ou si la garde devient excessive (le débrayage ne 
se faisant plus correctement) , il peut se faire que 
de l 'air soit ren tré dans le circuit du fait d'un 
raccord défectueux ou desserré. 

PHOTO 18 (photo RMT) 

Après avoir décelé et remédié à ce défaut, il faut 
purger pour éliminer l'air. 

• Oter le capuchon de la vis de purge du récepteur 
d'embrayage (photo 18), et brancher dessus un 
tuyau transparent de 5 mm de diamètre intérieur. 
Faire plonger l'ex trémité de ce tuyau dans un 
récipient. 
• Retirer le couvercle du rése rvo ir et sa 
membrane. 
• Appuyer doucement plusieurs fo is de suite sur 
le levier de débrayage jusqu'a dispari tion des 
bulles sortant des ori fices au fond du réservoir. 
• Appuyer plusieurs fois de suite sur le levier 
jusqu'à sentir une résistance et, tout en mainte­
nant la pression, ouvrir la vis de purge du récep­
teur d'embrayage d'environ un 1/ 2 tour; laisser 
le liquide sortir puis resserrer la vis, et seu lemen t 
relâcher le levier. 
• Faire l'opération autant de fo is que nécessaire 
jusqu 'à ce qu'il n'y ait plus de bulles dans le liquide 
sortant de la vis de purge. La commande doit 
re trouver sa fermeté normale, 

Nota : Durant la purge, le niveau de liquide dans 
le réservoir du maître-cylindre ne doit pas être trop 
bas, Au besoin complèter avec du liquide 
préconisé. 

• Remettre le capuchon caoutchouc sur la vis de 
purge. 
• Ne jamais réutiliser le liquide usagé. 

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

REMPLACEMENT OU LIQUIDE 
D'EMBRAYAGE 

Tous les deux ans, remplacer le liquide d'em­
brayage, car il se charge d'humidité qui attaque les 
pièces du circuit. 

Procéder selon le même principe que pour une 
purge tout en complétant la baisse de niveau dans 
le réservoir par du liquide neuf jusqu 'à remplace­
ment complet du liquide usagé. 

EQUIPEMENT ELECTRIQUE 

BATTERIE 

Niveau d 'électrolyte (photo 19) 

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

La batterie est accessible aprés avoir enlevé la 
selle. Il faut cependant retirer la patte de maintien 
(1 vis) puis débrancher les deux câbles (négatif 
puis positif) pour dégager la batterie afin que les 
niveaux soient visibles (photo 19), 

Le niveau dans chaque élément doit se mainte­
nir entre les repères mini et maxi, Si nécessaire, 
compléter avec de l'eau disti ll ée ou spéciale pour 

batterie. i·le pas uti liser d'eau du robinet qui 
contient des sels minéraux. 

Charge de la batterie 

La batterie doit être rechargée dés qu'elle 
donne des signes de faiblesse. Egalement, si la 
moto reste inutilisée durant plusieurs mois, surtout 
en hiver, ne pas hésiter à la charger une foi s par 
mois environ, 

Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une 
batterie mal chargée: 
- problèmes d'éclairage et de signalisation ; 
- mauvais entraînement du démarreur ; 
- risque de sulfatahon des plaques; 
- risque de gel. 

PHOTO 19 (photo RMT) 

• Débrancher la batterie en commençant par le 
fil négatif (fil de masse), puis la déposer. 

• Oter les six bouchons de la batterie et la 
recharger avec un courant d 'une intensité égale 
au 1/ 10 ème de la capacité, c 'est-à-dire 1,4 A. 

Si votre chargeur débite une intensité trop 
élevée, 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 plaques. En parei l cas, cesser 
momentanément la charge puis utiliser un courant 
de charge plus faib le. 

Lorsque des bulles d'hydrogène s'échappent 
en abondance de l'é lectrolyte, la charge est 
su ffisante et doit être arrêtée. En fin de charge, la 
densité de l'électro lyte doit être comprise entre 
1,27 et 1,29 à 20 C., vérifiab le avec un 
densimètre. 

A la repose de la batterie, brancher les fils 
co rrectement en commençant par le fi l positif. La 
masse se fait par le négatif (fi l noir) . 

Ne pas oublier de rebrancher le tube d'aération, 
sans le pincer, et en positionnant correctement 
son extrémité inférieure pour éviter d'attaquer 
métaux et peinture (dessin ci-joint) . 

Bornes 
Si les bornes et les cosses sont sulfatées, les 

nettoyer avec de l'eau et du bicarbonate de soude, 
et les gratter à la brosse métallique. Ensuite, 
enduire de graisse cosses et bornes pour les 
protéger, 

FUSIBLES ET DISJONCTEUR 
(Photos 20 et 21) 

La protection principale de la batterie est assu­
rée par un disjoncteur (photo 20, repère A) 
accessible sous le cache latéral droit. En cas de 
court-circu it, le disjoncteur fonctionne et son peti t 
bouto n rouge émerge alors de quelques 
millimètres. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

PHOTO 20 (pho to RMT) 

Après avoir remédiè à la cause du court-circui t 
et après environ 10 mn d'attente pour le laisser 
refroidir, il peut être réencienché en appuyant sur 
son bouton, 

Quant aux fusibles (photo 21) , au nombre de 
cinq, ils protègent les circuits suivants : 
- Power 10 A : circuit de charge (repère A) ; 
- Tail 10 A feu arrière, éclairage cadrans et 

avertisseur (repère B) ; 
- Ignition I DA: circuits d'allumage et de démar­

reur (repère C) ; 
- Signal 10 A clignotants et leurs témoins, et 

ampoule de stop (repère D) ; 
- Head 20 A : phares et témoins de plein phare 

(repère E), 

PHOTO 21 (photo RMT) 

Important : Ne jamais remplacer un fusib le par 
un quelconque conducteur mètallique au risque de 
fa ire griller le circuit èlectrique et de mettre le feu 
à la moto. 

Tou jours remplacer un fusib le par un autre de 
même valeur et après avoir recherché la cause 
ayant provoquèe le grillage du fusible (court­
circuit, fils mal branchés ou mal isolès, etc. ). 
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SUSPENSION ARRIERE 
PARTIE CYCLE 

FOURCHE AVANT 

REGLAGE DE DURETE 
ET D'AMORTISSEMENT (Photos 22 et 23) 

La fourche dispose de trois possibil ités de 
réglages : 
- En tarage de ressort grâce à un écrou supérieur 

à chaque élément qui peut , à l'aide d'une clé 
plate, être tourné pour laisser apparaître 8 traits 
circulaires (photo 22, repère A) ; 

- En amortissement hydraulique à la détente 
grâce à une vis de réglage située au centre du 
bouchon supérieur de chaquè élément qui peut 
prendre 8 positions pour la fourche avant du 
modèle K et sur 15 positions pour celle inversée 
des modèles L et M (photo 22, repère B) ; 

- En amortissement à la compression grâce à une 
vis de réglage située en bas de chaque élément 
de fourche qui peut prendre 10 positions pour 
la fourche avant du modèle K et 12 positions 
pour celle inversée des modéles L et M 
(photo 23). 

TABLEAU DE REGLAGE -DE LA SUSPENSION 

Réglage 

Usage 
Compor- Réglage d'amortissement 
tement du ressort 

Compres. Détente 

Souple 6 • 8 ' 6 • 
5 " 6 " 4 " 

Solo 
Standard 5 ' 5 . 4 • 

4 " 5" . 3 " 

Dur 4 • 3 • 2 -
3" 4" 2" 

Duo - 4 - 5 • 4 - 5 ' 3 - 4 • 
4 " 5" 3 .. 

• Réglages spécifiques au modèle K ; 
•• Réglages spécifiques aux modèles L et M. 

Nota: On augmente f'amortissement en tour· 
nant chacune des deux vis dans le sens des 
aiguilles d'une montre c 'est à dire que la position 
la plus souple est sur la gauche et que la position 
la plus dur est sur la droite. Un verrouillage à bille 
détermine les positions qui apparaissent tous les 
1/4 de tours. 
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PHOTO 23 (photo RMT) 

VIDANGE DE L'HUILE DE FOURCHE 

Tous les 12 à 15 000 km, vidanger l'huile de 
fourche avant. Ceci entraîne sur ces modèles 
Suzuki la dépose et le désassemblage des élé· 
ments amortisseurs car il n'y a pas de vis de 
vidange. Ces opérations sont décrites plus loin au 
paragraphe « Partie Cycle» (voir les ({ Conseils 
Pratiques »). 

MODELE K (1989) 
1) Réglage du ressort 

Pour ce réglage, il est nécessaire de disposer de 
deux clés à ergot ou de la clé spéciale Suzuki réf. 
09910-60611 pour agir sur l'écrou ainsi que sur le 
con tre·écrou crénelés disposés en haut du ressort 
(voir le dessin). 

gauche réglage du tarage du ressort 
agissant sur l'écrou crénelé. 
A drolle : réglage d'amortissement a la détente 
grâce à la molelle située en bas de l'amortisseur. 

Après déblocage du contre-écrou, en tournant 
l'écrou dans le sens des aiguilles d'une montre la 
précharge du ressort augmentera et en tournant 
dans le sens inverse, la précharge diminuera. Le 
ressort est réglé dès l'origine à une longueur de : 
192 mm. 

Important : Ne pas régler le ressort pour une 
longueur inférieure à 187 mm . De même, ne pas 
détendre le ressort sur une longueur supérieure à 
197 mm . 
2) Réglage d'amortissement 

L'amortissement à la détente est réglable sur 4 
positions grâce à une molette située à la base de 
l'amortisseur (voir le dessin). Plus on tourne cette 
molette dans le sens des aiguilles d 'une montre, 
plus l'amortissement est important. 
3) Tableau de réglages de ,'amortisseur 
arriére 

Usage Comportement 
Réglage Rég lage 

du ressort d'amortissemen 
(long. en mm) 

187 à 192 

Solo Standard t92 

Our 1928 197 

Duo 87 a 97 2003 

MODELES L ET M (1990 et 91) 

1) Réglage du ressort (Photo 24) 

Une bague disposée à la partie supérieurs de 
l'amortisseur permet par rotation à la main de faire 
varier le tarage du ressort sur 7 positions (pho­
to 24, fi che). 

2) Réglage d 'amortissement à la détente 
(Photo 25) 

Une molette placée à la base de l'amortisseur 
peut être manoeuvrée pour régler l'amortissement 
à la détente (rebond) sur 19 positions (photo 25). 

PHOTO 25 (photo RMT) 



3) Réglage d 'amortissement 
à la compression (photo 26) 

Une molette sur la bonbonne arr'iére permet par 
rotation de régler l'amort issement à la compres­
Sion (photo 26). Il Y a 17 réglages, chaque 
position de la molette étant verro illée. 

PHOTO 26 (photo RMT) 

DIRECTION 

JEU AUX ROULEMENTS DE COLONNE 
DE DIRECTION 

a) Contrôle du Jeu à la direction: 

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

Un excés de jeu se manifeste par des claque­
ments dans la direction, lorsqu'on roule sur une 
route pavée ou lorsqu'on freine. Ce jeu s'évalue 
facilement de la façon suivante: 
- A l'aide d'un cric sous chaque tube inférieur du 

cadre (voir lignes suivantes) sou lever la roue 
avant du sol. 

- Saisir la fourche par le bas de ses éléments et 
la remuer doucement d'avant en arrière. Si l'on 
sent du jeu, la direction doit être resserrée. 

A l' Inverse, une direction trop serrée pro"oque 
l'usure accélérée des roulements et gêne la 
précision de condui te. 

Pour un contrôle précis , suivre les instructions 
su ivantes : 
• Déposer le bas de carénage. 
• Disposer un cric parallélogramme de chaque 
côté de la moto, sous chacun des tubes inférieurs 
horizontaux, et soulever l'avant de la moto pour 
que la roue avant ne touche pas le sol. 

- DIRECTION -

4) Tableau de réglages 
de l'amortisseur arri ère 

Réglage 

Usage 
Compor· Réglage d'amortissement 
tement du ressort 

Compres, Détente 

Souple 4 Stand. Stand 
+ 1 cran + 1 cran 

Solo Standard 5 Standard Standard 

Du 6 Stand Stand. 
- 1 Clan - 1 cran 

Duo - 5 Standard Standard 

Nota : La position de réglage standard hydrauli-
que correspond à un repère sur chaque molette 
qu'il faut aligner avec le repère de l'amortisseur 
et de la bonbonne séparée. 

Désaccoupler l'amortisseur pour contrôler le pivo­
tement de la direction. 

• 'Enlever le bou lon extérieur de l'amortisseur de 

direction fixé sur sa bride situé sur l'élément droit 
de la fourche (voir le dessin). 
• Vérifier que rien ne gêne le pivotement de la 
direction (câbles, fils électriques). 
• Mettre la roue bien droite. 
• Accrocher un peson à ressort à l'une des 
poignées du guidon, et tirer sur le peson jusqu 'à 
ce que la direction commence à pivoter. 
• Ure alors sur le peson l'effort nécessaire à ce 
pivotement 

Contrôle du pivotement de la direction à l'aide d 'un 
peson ( 1). 

• Fatre de même sur l'autre poignée de guidon. 
L'effort normal doit être compris entre 200 el 500 
grammes. 

Si l'effort nécessaire est supérieur à 500 gr, il 
faut desserrer la dtrection. 

A l'Inverse, un effort trop faible dénote une 
direction pas assez serrée. Procéder comme suit 
pour un réglage. 

PHOTO 27 (photo RMT) 

b) Rég lage du jeu à la direction (photo 27) 

• Desserrer les vis bridant les tubes de fourche 
dans le " T » supérieur (A). 
• Desserrer de quelques tours l'écrou qui cha­
peaute la colonne de direction (clé de 30) (B) . 
• Agir sur l'écrou crénelé de réglage (C). 
• Rebloquer l'écrou supérieur de colonne de 
direction ainsi que les deux vis de bridage du " T » 
supérieur. 
• Refaire le contrôle avec le peson comme expli­
qué précédemment. Si nécessaire, recommencer 
les opérations. 
• Remonter l'amortisseur de direction. 

Couples de serrage : ( en m.daN) 

- Ecrou supérieur de la colonne de direction: 5,0 
à 8,0. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

- Vis de bndage supérieures de la fourche : 2.2 
à 3,5. 

- Ecrou de fi xation de l'amortisseur de direction : 
3,0. 

AMORTISSEU R DE DIRECTION 

• Contrôler visuellement l'état des silentblocs 
ainsi que des différents Joinls. 
• Faire pivoter la direction à fond côté droit et 
contrôler la cote entre le corps de l'amortis eur et 
la vis de réglage. Cette cote doit étre égale à 
2 mm. 
• Pour obtenir cette cote agir dans un sens ou 
dans l'autre sur la bride de fixation de l'amortisseur 
(voir dessin ci-joint). 

Important : Ne jamais ag ir sur l'écrou en bout de 
tige d 'amortrsseur pour obtenir la cote de 2 mm . 

L'écrou est repéré 3 sur le dessin du réglage de 
l 'amort isseur. 

Direction en butée à gauche, l'espace (A) doit étre 
de2mm 

CHAINE 
SECONDAIRE 

GRAISSAGE DE LA CHAINE 

La chaine secondaire de ces modèles est du 
type" autolubrifiant », c'est-à-dire que chaque axe 
est équipé de joints toriques qui maintiennent 
l'huile et évitent l'introduction de pOUSSière en Ire 
les rouleaux et les axes. 

Néanmoins la chaine secondaire doit étre main­
tenue lubrifiée pour éviter son usure rapide ainsi 
que celle des pignons. Utiliser une huile épaisse 
(par exemple l'huile SAE 90 EP). A l'aide d'un 
pinceau, lubrifier la chaine sans exagération entre 
les plaques et les rou leaux. 

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

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

TENSION DE LA CHAINE (Photo 28) 

Moto sur sa béquille latérale, remuer de bas en 
haut le mil ieu du brin inférieur de la chaîne. Son 
débattement (appelé flèche de la chaîne) doit être 
de 25 à 30 mm. 

Pour un réglage, procéder comme suit: 
• Débloquer l'écrou d'axe de roue arrière (clé de 
27 mm). 

• Agir de façon égale sur chacun des écrous (A) 
de tendeur. Veiller à ce que chaque tendeur soit 
pareillement positionné par rapport à l'échelle (B) 
gravée sur le bras oscillant. ceci est indispensable 
pour un parfait alignement des roues. 
• Rebloquer l'écrou d'axe de roue et contrôler la 
tension de chaîne, ne pas oublier de bloquer les 
écrous de tendeurs. 

CONTROLE D'USURE DE LA CHAINE 

L'usure de la chaîne se traduit entre autres par 
son allongement : 

• En agissant sur ses tendeurs, tendre parfaite­
ment la chaîne. 
• Mesurer la longueur entre 21 axes du brin 
supérieur de chaîne, ce qui correspond à la 
longueur de 20 maillons. 

Si cette mesure excéde 319,4 mm, remp lacer 
la chaîne. 

Nota: Ce remplacement implique la dépose du 
bras oscillant puisque la chaîne est d'un seul 
tenant. Se reporter au paragraphe « Partie Cycle » 
du chapitre « Conseils Pratiques », où cette 
dépose est décrite. 

92 - Revue MOTO Technique 

- FREINS 

REMPLACEMENT DU PIGNON DE SORTIE 
DE BOITE 

Nota : Le changement de ce pignon entraîne le 
changement de la chaîne secondaire ainsi que de 
la couronne de roue arriére. 

1°) Dépose du couvercle de pignon 
(photo 29) 

• Dègager la biellette de l'axe de sélecteur, après 
avoir retiré sa vis de bridage. Inuti le de dêposer 
la pédale qui vient avec le couvercle. 
• Retirer ses six vis de fixation (photo 29) et 
déposer le couvercle. Inutile de détacher le récep­
teur hydraulique d'embrayage. 

Nota: A ce stade, ne pas agir sur le levier de 
débrayage. 

PHOTO 24 (photo RMT) 

2°)Dépose du pignon 

• Défreiner l'écrou en redressant la rondelle en 
tôle. 
• Demander à un aide de bloquer la transmission 
en freinant de l'arriére. 
• A l'aide d'une clé de 32 (douille ou pipe), 
dévisser l'écrou du pignon. 
• Oter la rondelle frein en tôle et sortir le pignon 
équipé de la chaîne ; si nécessaire détendre la 
chaîne. 

Nota : Si le pignon doit être réutil isé, noter son 
sens de montage pour ne pas modifier sa pOSition 
de travail . 

3°) Repose du pignon 

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

• Utiliser de préférence une rondelle frein neuve. 
• Bloquer fortement l'écrou du pignon 10 à 
13 m.daN, aprés avoir déposer une goutte de 
« Loctite Frenetanch » sur les filets de l'écrou. 
• Freiner l'écrou en rabattant la rondelle sur l'un 
de ses pans. 

PHOTO 29 (photo RMr) 

• Régler la tension de chaîne (voir 
précédemment) . 

4°) Repose du couvercle (Photo 30) 

• Sur le carter-moteur, vérifier la présence de la 
tige de débrayage (C) et celle des deux douilles 
de positionnement (A), 
• Présenter le couvercle en veillant à ce que la 
tige de débrayage s'engage dans le logement du 
récepteur hydraulique (D), 

FREINS 
LIQUIDE DE FREIN 

NIVEAU DE LIQUIDE DE FREIN 

Tous les 1 000 km, ou tous les mois, contrôler 
le niveau de liquide de frein dans le réservoir au 
guidon et dans le réservoir de frein arrière, acces­
sible sous le cache latéral droit. 

PHOTO 30 (photo RMr) 

Nota : Ne pas s'étonner de ne pas pouvoir 
plaquer le couvercle con tre le carter-moteur. Cela 
vient du piston du récepteur hydraulique d'em­
brayage qui s'avance légérement lorsque le cou­
vercle est déposé. En revissant les vis du couver­
cle, le piston reculera de lui-même. 

• Remettre les vis à leurs places respectives et 
les serrer sans excès. 
• Reposer la biellette d'axe de sèlecteur. 

REMPLACEMENT DE LA COURONNE 
ARRIERE 

Nota: Le remplacement de la couronne de roue 
arriére s'effectue en même temps que celui de la 
chaîne secondaire et du pignon de sortie de boîte. 
• Déposer la roue arriére (voir plus loin, para­
graphe correspondant). 
• Défaire les six boulons de fixation et retirer la 
couronne. 
• Si la couronne n'est pas à changer, marquer 
impérativement son sens de rotation ainsi que sa 
face externe de façon à la remonter comme 
installé au préalable 
• Les écrous fixant la couronne sont à serrer entre 
4,8 et 7,2 m.daN 

Frein avant (photo 31) 

Guidon braqué pour que le réservoir de liquide 
soit à l'horizontale, le niveau ne doit pas être 
en- dessous du trait tracé au bord du hublot de 
contrôle. Pour un appoint, utiliser du liquide de 
frein norme DOT 4. 



PHOTO 31 (photo RMT) 

Frein arrière (Photo 32) 

Maintenir le niveau entre les traits « Upper» et 
« Lower ». Utiliser du liquide de même norme que 
pour le frein avant. 
Attention: - Prendre garde de ne pas renverser 
du liquide de frein sur la peinture ou sur les pièces 
en matière plastique, car elles seraient attaquées. 
Les protéger efficacement avec un chiffon . 

Vérifier que le bouchon du réservoir est bien vissé 
ou fixé, sinon les projections de liquide de frein ne 
tarderaient pas il attaquer la peinture ou la matière 
plastique. 

PURGE DU LIQUIDE DE FREIN 

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

Bloquer sans excés les vis de purge qui sont 
fragiles ; couple de serrage : 0,6 à 0,9 kg .m. 

- FREINS-

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 à une mauvaise étan­
chéité d'un loint ou à un raccord desserré. 

Après avoir décelé et remédié à la cause, il faut 
purger le circuit pour éliminer l'air. 

Purge des freins avant et arrière (Photo 33) 

Chaque étri er est pourvu d'une vis de purge. 
Procéder ainsi en purgeant un étrier avant de 
passer à l'autre, durant la purge, surveiller et 
éventuellement compléter le niveau de liquide de 
frein. 
o Sur la vis de purge d'un étrier, brancher un tuyau 
souple transparent de 5 mm de diamétre intérieur. 
Faire plonger ce tuyau dans un récipient 
(photo 33), 
o Appuyer plusieurs fois de suite sur la commande 
de frein jusqu'à sentir une résistance. 

o Tout en maintenant une pression sur la 
commande, dévisser d'un demi-tour la vis de 
purge de l'étrier et appuyer à fond, sur le levier de 
frein . . 
o Garder ainsi la commande appuyée à fond et 
resserrer aussitôt la vis de purge ; relâcher la 
commande et répéter l'opération jusqu 'à ce que 
le liquide sorte sans bulles du tuyau . 
o De la méme façon, purger l'autre étrier de frein 
avant. 

RENOUVELLEMENT DU LIQUIDE DE FREIN 

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

Procéder comme pour une purge , en complé­
tant le niveau avec du liquide neuf jusqu 'à évacua­
tion totale du liquide usagé, ce qui est visible à 
travers le tuyau transparent que l'on branche sur 
les vis de purge. 

PLAQUETTES DE FREIN 
CONTROLE D'USURE DES PLAaUETTES 

Tous les 3 000 à 6 000 km (selon conduite) , 
vérifier l'usure des plaquettes, visibles après avoir 
déboîté leur cache (étrier arrière seu lement). Elles 
doivent étre remplacées lorsque la rainure cen­
trale des plaquettes avant n'est plus visible. Par 
contre, pour les plaquettes arrière, c'est leur 
rainure périphérique qui marque la limite d'usure 
(voir les dessins). 

1 2 

Témoin d'usure des plaquettes de frein avant (7) 
et amère (2). 

REMPLACEMENT DES PLAQUETTES 

a) Plaquettes avant (Photo 34) 

o Retirer la goupille fendue (A) à l'extrémitè de 
l'axe de maintien des plaquettes (depuis le mo­
dèle L). 
o Dévisser l'axe (B) à l'aide d'une clé Allen de 
5 mm. 

PHOTO 34 (photo RMT) 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

o Retirer la tôle ressort. 
o Sortir l'une des plaquettes et repousser ses 
pistons pour pouvoir loger la plaquette neuve. 
Uti liser un outi l plat suffisamment large pour faire 
levier et repousser les pistons. 

Nota, 1 . Eviter de repousser les pistons lorsque 
les deux plaquettes sont retirées, car le fait de 
repousser les pistons d'un côté peut provoquer 
l'avancée des pistons opposés. 

Nota 2 : Si l'on n'arrive pas à repousser 
suffisamment les pistons, retirer un peu de liquide 
du réservo ir, ou bien brancher un tuyau sur la vis 
de purge, ouvrir cette vis, enfoncer les pistons et 
refermer la vis. 

o De la même façon, installer la deuxiême 
plaquette 
o Les plaquettes étant logées, remettre en place 
la tôle ressort puis, tout en appuyant dessus, 
enfiler l'axe de maintien, le visser et le serrer 
(couple de 1,5 à 2,0 m.daN). 
o Sur les modèles qui en sont équipés, installer 
la goupille fendue. 
o Appuyer plusieurs fois de suite sur la commande 
de frein pour approcher les plaquettes contre le 
disque. 

A noter que la pleine efficacité de frein age ne 
sera obtenue qu 'après plusieurs dizaines de kil o­
mètres, le temps que les plaquettes se rodent et 
portent sur toute leur surface. 

b) Plaquettes arrière (Photo 35) 

o Déboîter le cache masquant les plaquettes. 
o Retirer les deux goupilles Beta (A) qui calent 
latéralement les axes de plaquettes. 
o Sortirl 'un des axes (B) en lesaisissantparson mi­
lieu,carilnedépassepassuffisamment. 
o Oterlesdeuxressortsenépingle(C) accrochésau 
dosdesplaquettesetsortirledeuxièmeaxe(B). 
o Sortir l'une des plaquettes et repousser le piston 
pour pouvoir loger la plaquette neuve. Utiliser un 
outil plat suffisamment large pour faire levier et 
repousser le piston. 

PHOTO 35 (photo RMT) 
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Nota: Tenir compte des nota 1 et 2 mentionnés 
précédemment au paragraphe traitant du rempla, 
cement des plaquettes de frein avant. 

o Installer de la même façon la deuxiéme 
plaquette. 
o Les plaquettes étant installées, enfiler un des 
axes de maintien et les deux ressorts en épingle, 
leur crochet vers l'el<térieur et en passant une de 
leurs extrémités sous ,'axe déjà enfilé . 
o Appuyer sur l'autre extrémité des ressorts en 
épingle puis enfi ler le deuxiéme aK8 . 
o Remettre les deux goupilles 8eta. 

Attention : Veiller à ce que les goupilles ne 
viennent pas buter contre l'étrier ce qui les 
empécherait d'être installées correctemen t. 

o Remettre le cache. 
o Appuyer plusieurs fo is de sui te sur la commande 
de frein pour approcher les plaquettes contre le 
disque. 

Comme pour l 'avant, les plaquettes neuves 
doivent être rodées c'est à dire qu' il faut parcourir 
plusieurs dizaines de kilomètres en freinant modè­
rément avant de retrouver la pleine efficacité de 
freinage. 

COMMANDES DE FREINS AVANT ET 
ARRIERE 

a) Réglage du levier de frein avant 
(Photo 36) 

Sur la GSX-R 11 00, il est possible d'ajusl er au 
mieux la distance du levier de frein avec la poignée 
en fonction de la tail le des mains du pilote 
(4 positions) . 

Pour ce faire, le levier avant est équipé d'une 
molette (photo 36, repère A) qu 'on peut tourner 
dans un sens ou dans l'autre pour faire varier 
quelque peu la distance levier-po ignèe. Après 
réglage, s'assurer que la molette est bien dans 
une position de verrouillage : le chiffre doit corres­
pondre avec la pOtill flèche (B). 

b) Réglage de la pédale de frein arrière 
(PI'" ,ta 36 bis) 

Au repos, la pédale de frein arrière doit étre 
65 mm plus basse que le dessus du repose-pied 
(photo 36 bis) . 

ROUES ET PNEUS 

DEPOSE ET REPOSE DE ROUE AVANT 

o A l'aide d'un support spécial (par exemple, le 
léve,molo TELEFIXl ou de deux crics disposés 
sous chaque tube inférieur de cadre, soulever la 
roue avant du sol. 
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PHOTO 36 (photo RMT) 

Pour un réglage. déposer le cache latéral droi t 
en matière plastique pour accèder au règlage de 
la pédale, et ajuster sa position après déblocage 
des deux ècrous vissés sur la tige de commande 
du maître-cylindre (A). Ne pas oublie r ensuite de 
vérifier le bon fonctionnement du con tacteur de 
stop et, au besoin, le régler. 

PHOTO 36 bis (pho to RMT) 

• Desserrer les VIS bridant l'axe en bas de l'élé­
ment gauche (modèle Kl ou droit (modéles L et Ml · 
o Retire r la vis fixant le câble de compteur à la 
pflse de mouvement au niveau de la roue. 

• Détacher les deux étrier de frein et les faire 

reposer sur un support pour ne pas les laisser 
pendre au bout de leur canalisation. 
o Dévisser l'axe (clè de 22 mm). l'extraire et sorll r 
la roue. Si l'on manque de place, déposer le 
garde-boue. 

Pour la repose, suivre les opérations suivantes : 

• Graisser la pnse d'en raÎnement du câble du 
compteur . Remettre cett prise en faIsant corres­
pondre les ergots d'entraînement avec les loge­
ments du moyeu de roue. 

ROUE AVANT ET OISOUES DE FREIN 

7 " Roue avant - 2 . Roulements à billes - 3 .' 
En/re/roise centrale - 4 " Axe de roue - 5 .' 
En/retoise - 6 " Prise de compteur - 7 et 8 .' 
Disques droit e/ gauche - 9 . 15 spéCiales 
o 8mm-IO 'Pneu - ll ,' Valve-12 'Plomb 

d·équillbrage. 

• Présenter la roue et enfiler son axe sans oublier 
l'entretoise côté droit (vOIr « Vue de la roue 
avant .l. 
o Visser cet axe ans le bloquer définllivement. 
• Tourner la prise d'entraînement du compteur 
pour qu'Ile vienne en butée contre le bossage de 
l'élément de fourche. 
o Rebrancher le câble de compteur de vitesses. 
o Retirer le support soutenant la molo. 
o Sur le modèle K de 1989, desserrer ObligatoIre­
ment les quatre vis du pontet de garde-boue 
(pontet fixé au deux fourreaux de fourche). 
o Bloquer ènergiquement l'axe de roue (couple de 
8.5 à Il.5 m.daN 
o Fixer les étriers de frein; couple de serrage des 
vis de fixation: 2,7 à 4,3 m.daN . 

• Tou t en freinant de l'avant, enfoncer fortement 
la fourche plusieurs fOIS. CecI permet à la fourche 
de bien se positionner. 
• Serrer les vis de bridage au couple de 1,8 à 
2 ,8 m.daN. 
o Resserrer les quatre vis du pontet de garde, 
boue (modèle K) . 

DEPOSE ET REPOSE DE ROUE ARRIERE 

• Soutenir la moto à l 'aide d'un support adapté 
(chandelles sous le bras oscillant ou léve moto 
spécifique, par exemple TELEFIX) . 
o Détacher l'étrier de frein arrière (2 vis) el le 
dégager vers le bas. 
o Dévisser son écrou (clé de 27) et sortir l'axe de 
roue. 
o Faire sauter la chaîne de la couronne de roue 
arri ère. 
• Sortir la roue. 

ROUE ARRIERE ET DISOUE DE FRE/N 

l ' Roue arrière - 2 ' Disque de frem - :3 .' Vis 
spèciales 8 mm - 4 " Support d'étner de 
frein - 5 .' Joinls à lèvre - 6 el .' Bagues de 
mon/age - 8 .' Porte-couronne - 9 .' Blocs en 
caoutchouc amortisseurs de couple - 10.' Axe 
de roue - Il ' Entretoise épaulée - 72,' Bague 
entrelolse - 13 .' Ecrou (0 20 mm - 14 
Entreloi<;a centrale - 15 et 16,' Roulemenls 
drOit el gauche de la roue - 17: Roulamenl 
du porta,couronne - 18 " Join/ à lèvre - 19' 

ouronne arrière - 20 al 21 .' Vis el écrous 
o 10mm-22 à 24 .' Tendaursde cllaÎneavec 
écrous de réglage el circ/lps - 25 . Pneu - 26 ' 

Valve - 27 .' Plomb d'équilibrage. 



A ce stade l'ensemble porte-couronne et cou­
rOnné se déboîte facilement du moyeu de roue. 
Après vérification des silentblocs et remplace­
ment si leur état fait défaut, remboiler le porte­
couronne. 

Procéder à l' inverse pour la repose en notant 
les pOints suivants : 
- Ne pas oublier l' entretoise côté couronne (VOIr 

vue ci-jointe) . 
- Régler la tension de chaîne et l'alignement des 

roues. 
- Bloquer l'écrou d'axe de roue au couple de 8,5 

à 11 .5 m.daN. 
- Bloquer les vis fixant l'étrier de frein au couple 

de 1,8 à 2,8 m.daN. 

ROUES ET PNEUS -

PNEUMATIQUES 

Entretien courant 

• Cont161el fréquemment la pression des pneus 
(se reporter au tableau des " CaractéristIques 
généra les et réglages .). Ne pas oublier qu'à 
haute Vitesse, un pneu sous-gonflé surchauffe et 
subIt des contraintes anormales pouvant aller 
jusqu'à l'éclatement. D'autre part, la tenue de roue 
peut en être dégradée. 
• Insp cter l'état des pneus et changer tout pneu 
qui présente des traces de coupures ou d'usure. 
La profondeur minImale des sculptures doit être 
de 1,6 mm à l'avant t 2,0 mm à l 'arriére. 

Montage de pneus neufs 

Nota: Pour mémoire, les opérations de mon­
tage et de démontage des pneus sont décrites 
dans les pages couleur du « LeXique de Mé­
thodes • . Mais il fau t savoir que des pneus 
Tubeless sont trés durs à manipuler, et Il est 
conseillé de confier ces opérations à un spécia­
liste doté du matériel nécessaire. Par ailleurs, 
respecter les points SUivants ' 
• Monter ob ligatoirement des pneus type Tube­
less (sans chambre à air) et de la séne « ZR » 
(catégorie" Hyper Sport Radiai J» . 

• Lors du montage de pneus, ne jamais laisser la 
roue reposer directement sur le disque de frein qui 
pourrait être endommagé. Interposer des cales de 
bois sous les branches de la roue. 
• Toujours protèger le rebord des jantes, pour ne 
pas les marquer avec les démonte-pneus. 
• Respecter le sens de rotai Ion indlqu par une 
fi che sur le flanc du pneu. 

~ T ,. 
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• Faire correspondre le point repére du pneu avec 
la valve. 

Réparation des pneus Tubeless 
Nota: Remplacer tout pneu déformé, déchiré. 

ou percé d'un trou de plus de 6 mm de diamètre . 
En cas de crevaison, deux méthodes de répara ­

hon sont possibles ' 
- Réparation provisoire par l'extérIeur du pneu 

(donc sans démontage) , avec un kit de répara­
tion appropné. Dans ce cas, ne pas roule r à des 
vitesses élevées tant que le pneu n'est pas 
réparé de façon définitive. 

- Réparation dèfil1ltive par l'intérieur du pneu avec 
un matériel approprié . 

Ne lamais meltre une chambre à alf dans un pneu 
Tubeless, car dans ce cas. on perd tous les 
avantages du pneu Tubeless, à savoir dégonfle­
ment progressif du pneu en cas de crevaison, et 
mOindre échauffement en cas d 'utilisatIon à haute 
vitesse. 

~.,~,~., ~.:.~ -:~---:' -.-. 
' .-~:. - ... ~., .. ~~ ,. 

,,, .. ,,,,, 
: t : ~ : •• -

ELEMENTS DE CARENAGE DU MODELE M 

CARENAGE ET SUPPORT DES MODELES K ET L 
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COfv\fv\ENT SE DEPANNER 

SANS TOUT DEfv\ONTER 

LE MOTEUR 
NE PART PAS 

LE DÉMARREUR NE TOURNE PAS 

CAUSES POSSIBLES VERIFICATIONS ET REMEDES 

1. Batterie déchargée Allumer le phare. Si son intensité est 
anormalement faible, la batterie est à 
plat 

2. Disjoncteur 
désenclenché 

Réenclencher. S' II saute à nouveau, 
chercher la cause du court-circuit 

3. Coupe·contact d 'al· Vérifie r que le coupe-contact est bien 
lumage mal posi· sur la position « RUN ». Au besoin, 
tionné ou défectueux l'ouvrir et vérifier que ses /Ils ne sont 

pas coupés. 

4. Fil du circuit de dé· Vérifier tout le circuit ainsi que le 
marrage débranchés bouton de démarreur (VOir le para­
ou coupés graphe « Equipements Electrique . ). 

5. Relais de démarreur 
défectueux (conacts 
o u noyau plongeur 
oxydés) 

Appuyer sur le bouton de démar eur ; 
on dOit entendre un claquement dans 
le relai , correspondant au coulisse­
ment du noyau plongeur. Sinon dépo­
ser le relaiS, le contrôler à l'ohmmètre 
et au besoin le remplacer 

6. Démarreur électri· Démonter, désassembler et vérifier 
que défectueux l'état des balais et du collecteur, ainsi 

que des bobinages. 
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LE DÉMARREUR TOURNE 

OPERATIONS ET CONTROLES 
A EFFECTUER 

1. Démonter une bougie et examiner 
ses électrodes. 

Si nécessaire, 
passer à l 'opération 

suivante 

a Electrodes séches et pas d' odeur F alfe op. n° 2 
d'es ence 
b) Electrodes humides Faire op. nO 3 

2. Contrôler que rien n'empêche 
l'alimentation en essence. 
- Vênfler que le robinet d'essence est 
correctement pOSi tionné. 
- Vérifier le niveau dans le réservoir. 
- Vérif ier que le tuyau du robinet 
d'essence n'est ni coincé. ni pl ié. 
- Voir SI le tuyau de mise à air libre du 
réservoir n' est pas bouché. 

3. Successivement démonter, net- _ 
toyer et rég ler chaque bougie, et 
leur culot étant mis à la masse, 
actionner le démarreur : 
a) Pas d'étlncelles 
b) Etincelles franches et bleues 

4. Contrôler les fi ls du circuit d'allu­
mage et vérif ier qu 'il n'y a pas de f ils 
coupés, débranchés ou humides. 
Contrôler tous les éléments du cir­
cuit d'allumage comme décrit au 
chap itre cc Conseils Pratiques ». 

5. Contrôler si rien n'obstrue l'en· 
trée du filtre à air. 

6. Vérif ier si le starter n'est pas 
malencontreusement mis, alors que 
le moteur est déjà chaud. 

Faire op. n° 4 
Faire op. n 5 



LE MOTEUR TOURNE, MAIS ... 

SYMPTOMES CAUSES POSSIBLES 

1. Ne tourne que sur 
trois cylindres 

Problé es 
de carburation 

Bougie ou antiparasite 
défectueux 

CONTROLES 

Nota : Le systéme d'allumage (hormis une bougie 
défectueuse) ne peut être en cause, alimentant 
les cylindres 2 par 2. 
Se protéger la main d'un épais chiffon et tâter 
successivement chaque tube d'échappement. 
Le plus froid est celUi du cyhndre défaillant. 
Démonter sa bougie et examiner ses électrodes. 
Electrodes séches, 2 cas possibles : 
- Pointeau coincé sur slége et empêchant l'es­
sence de descendre dans la cuve. Frapper un 
coup sec sur la cuve avec un ou til . 
- Gicleur principal bouché : cas peu probable et 
qui nécessite la dépose des carburateurs . 
Electrodes humides d'essence : nettoyer, au be­
so in régler l'écartement et rebrancher la bougie 
sur son anti-parasite . Mettre le culot de bougie à 
la masse, brancher le contact et actionner le 
démarreur. 
Pas d'étincelles ou étincelles faibles, recommen­
cer avec une bougie neuve. S',I n'y a toujours pas 
d'amélioration, séparer le fil de bougie de son 
antiparasite et approcher le fil de bougie à 5 mm 
d'une bonne masse et actionner le démarreur. En 
toute logique, il doit se produire une hncelle, ce 
qUi prouve un défaut de l'antiparasite. 

2. Les cylindres 1 et 4 Fils de bougie ou d'ali- Vérifier et rebrancher. 
ou 2 et 3 ne donnent mentation d 'une des 
pas bobines H.T. débran-

chés 
Une des 2 bobines H.T. 
est hors d'usage. 
Un des Circuits du bOÎ- Voir le paragraphe {( Allumage JI 
tier d'all umage est dé-
fec lueux 

3_ Tient mal le ralenti Ralenti mal réglé. 
Bougies encrassées 

Un des carburateurs a 
son gicleur de ralenti 
bouché 
Légére prise d'air aux 
carburateurs. 

Capuchon mal emboîté 
sur une prise de dépres­
sion. 
Starter mal repoussé. 
Manq ue de jeu au x 
soupapes. 

Régler le ralenti et la synchronisat ion 
Nettoyer, régler l'écartement des électrodes. Au 
besoin, monter des bougies neuves. 
Cas peu probable et qUI nécessite la dépose de 
la cuve de carburateur. 

Passer un pinceau imbibé d'essence tou t au tour 
des carb rateurs, moteur tournant au ral entI. Le 
régime augmentera lorsqu'on passera le pinceau 
au niveau de .la prise d'air. 
Vérifier (voir paragraphe « synchronisation des 
carburateurs JI) . 

Vénfier. 
Dans ce cas le moteur tient mal le ralenti une fois 
le moteur chaud. 

4. Prend mal ses tours Avance à l' allumage Contrôler à la la pe stroboscopique. 
et semble manquer de déréglée. 
puissance. 

FIltre à air encrassé. 

anque 
de compression 

Déposer l'élément filtrant et vérifier son état. S'il 
est trop encrassé, le remplacer par un neul. 
Vérifier la compression avec un compresslométre 
e déterminer l'origine de ce manque de compres­
sion comme déCrit dans le {( Lexique des 
Méthodes •. 

SYMPTOMES 

5. Cliquette à la re· 
prise, et éve ntuelle­
ment surchauff e 

CAUSES POSSIBLES 

Carburation trop pauvre 
due à des proses d'air. 

Excès d'avance 
à l'allumage. 
Points hauds dans 
culasse. 
- calamine 
- bougie trop chaude. 
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CONTROLES 

r uniquement du super. 

Contrôler le bon serrage des colliers de carbura­
teurs, ainSI que des bndes d'admlssion et voi r cas 
nt' 4 . 
Vérllter que les capuchons de prises de dépres­
sion sont bien emboîtés. 
Con rôler l'avance ainSI que tous les éléments du 
circuit d'allumage. 

Peut arriver apré s un important kilométrage. 
Véro fier le degré thermIque des bougies et au 
beSOin remplacer par des bougies de qualité 
appropriée. 

PROBLEMES DE TRANSMISSION 
SYMPTOMES CAUSES POSSIBLES VERIFICATIONS ET REMEDES 

1. Embrayage patine Grippage du cylindre ré - Démonter et vérifier. 
cepteur de débrayage. 
Disques usés ou res- Normal après un certain kilométrage et si la 
sorts affaissès. machine est utilisée intensivement. Démonter, 

contrôler et remplacer les disques usés, ou les 
ressorts à diaphragme. 

2. Embrayage Présence d'air dans le Vérifier et purger. 
entraîne ou broute circuit de débrayage. 

Mauvais cou lissement Déposer l'embrayage et vérifier le bon état de la 
des disques. noix et de la cloche d'embrayage qui ne doivent 

pas être matées. 
Disques voilés. Déposer les disques et les contrôler. 

3. Les vitesses Embrayage ne fonction- Voir cas précédent. 
passent difficilement nant pas correctement. 

Axe de sélec teur tordu 
ou frottant contre le 
carter-moteur. 
Mécanisme de sélec- Le contrôle du mécanisme externe de sélection 
teur défectueux. nécessite la dépose de l'embrayage. 

4. La pédale de sélec- Ressort de rappel Voir cas précédent. 
teur ne revient pas en cassé ou décroChé. Vérifier, au besoin déposer l'axe de sélection et 
position changer son ressort. 

5. Présence de faux- Usure du mécanisme Voi r n 3. 
points morts de sélection. 

6. Les vitesses Usure du mécanisme oi r n' 3. 
sautent de sélection. 

Usure du tambour et 
des ourchettes. 
Crabo ts des pignons Les 2 der lers cas sont assez rares, mais peuvent 

sés. être envisagés aprés un trés long kilométrage ou 
une utilisatIon trés dure ou trés brutale. 

7. A-coups de Chaîne détendue. Régler la tension. 
transmission 

Tass ent des blocs Démonter la roue ct le moyeu de couronne. 
en c aout c ho c du Remplacer les caoutchoucs. 
moyeu de roue arriére. 
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- CARBURATEURS -

BLOC-MOTEUR 
ET EQUIPEMENT 

INTERVENTIONS POSSIBLES 
MOTEUR DANS LE CADRE 

CARBURATEURS 

Les réglages courants de carburation sont dé­
cri ts dans le chapitre " Entretien courant )). Le 
présent paragraphe traite de la dépose et du 
désassemblage des carburateurs. 

DEPOSE ET REPOSE OES CARBURATEURS 

1) Dépose (photo 37) 
• Déposer les éléments suivants ( voir " Entretien 
Courant » ) : 
- Selle. 
- Les caches latéraux. 
- Le filtre à air. 
- Réservoir à carburant. 
- Le sabot et les flancs de carénage. 
• Desserrer largement les huit colliers maintenant 
les carburateurs au boîtier de filtre à air et aux 
pipes d'admission. 
• Extraire latéralement les deux étriers d'accou­
plement (un de chaque c6té) des pipes d'adm is­
sion au boîtier de filtre (photo 37). 
• Déboîter les deux conduits doubles d'admis­
sion. Les récupérer dans le boîtier de filtre à air. PHOTO 37 (photo RMT) 
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, 0 Débrancher le tuyau de reniflard au niveau du 
couvre-culasse 
o Tirer la rampe de carburateurs vers l'amère pour 
la déboller des pipes d'admission, 
o Sortir la rampe côté drOit puis décrocher le câble 
de gaz (et le câble de starler du modèle M). 

2) Repose 

o Réinstaller le câble de commande des gaz ( et 
de starter du modèle M) 

o Engager la rampe de carburateurs, la position­
ner pUIS la palisser ers l 'avant pour l'emboiler 
dans les pipes d'admISsion. Au besoin, passer un 
peu de savon liquide ur les bords des pipes. 
o A l'arriére, embolter les pipes du boiller de filtre 
à air en les passant par le boîtier de filtre à air. 
S'aider d'un objet non pointu pour faciliter teur 
mise en place. 
o Enfiler les deux étriers pour accoupler les pipes 
d'admission au bOltier en s'assurant qu 'Ils s'enga­
gent bien dan les sangles de maintien des pipes. 

COMMANDE DE STA RTER ET ASSEMBLAGE DES CARBURA TEURS 
(MODELES K ET L) 

1 : Axe de commande - 2 : Rondelles clips - 3 : Elfler de commande - 4 el 5 : Platme supèfleure 
el vis 0 5 mm - 6 : Plaline inférieure - 7 : Glissières - 8 . Durites de mise a air libre (long, 250 mm 
a gauche et long, 350 mm à droite) - 9 .' Entretoises - 10. GUide ressort - Il. Siège de ressort 
- 12 et 13 : Durites - 14 : Ressort - 15' Rondelle - 16 : Raccords d 'allmenlation - 17 : Joints, 

COMMANDE DE STARTER ET ASSEMBLAGE DES CARBURA TEURS (MODELE M) 

1 : Eloer de commande - 2 e13 : Pla/ine supérieure el vi 0 5 mm - 4 : Platine mférieure - 5 : 
Glissières - 6 e/ 7: DUfites de mise à alf libre - 8 : T de raccordement - 9 : Rondelle - 10 : 
T de raccordement d'allmenta/lon en essence - rI : Jornts - 12 el 13 : Commande de régime 
de ralenti el vis 0 5 mm - 14 . Ressort - 15, Manchon - 16 a 18: VIS de réglage de la 

synchronisa/io des papt1lon e/ ressorts - 19 : Manchons. 

o Resserrer correctement tous les colliers 
o Régler le jeu au câble de gaz comme décrit dans 
le chapitre « Entretien courant » En fai re de même 
pour le câble de starter du modéle M, 
o Sur le modèle M, rebrancher la dunte de mise 
à air hbre des cloches à dépreSSion. 

DESASSEMBLAGE/ REASSEMBLAGE 
DE LA RAMPE DE CARBURATEURS 

1) Désassemblage 

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

o ReHrer la commande de starter comme suit : 
- Extraire le circlip central (2) et récupérer la 

rondelle (15), le ressort (14) et la bague (11 ), 
- Dégager latéralement la commande de starter 

après avoir extrait la goupille de butée. 
o Dévisser et déposer la pla tine (4) de montage 
supérieure des carburateurs après avoir desserré 
ses 8 vis cruciformes. Utiliser de préférence un 
touro vis à choc, 
o Procéder de la méme façon pour la platine de 
montage inférieure (6). 
o Reti rer leur coll ier et déboîter les deux duntes 
d'alimentation en ess nce. Faire de même pour 
les deux duntes d'aération, 
o Séparer les carbura teur les uns des autres, 
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CARBURA TEURS 

1 à 4 .. Carburateurs - 5 : Membrane - 6 : Boisseau - 7: Clip d'ancrage d'aigU/lie - 8 : $1I?ge 
de ressort - 9. Rondelle en plastique - 10 : Ressort - II . Aiguille - 12 et 13: Ecrous et rondelles 
- 14 : Ressort de rappel central gauche - 15 : Axe de papI/Ion gauche - 16 . Axe de papIllon 
central gauche - 17: Biellette d'accouplement centrale gauche - 18· Biellette d'accouplement 
centrale droite - 19 : Ressort de rappel central droit - 20 : Axe de papillon droll-. 21: Jomts 
- 22 : Rondelles - 23 : Vis de synchrOnisation - 24 : Vis de papillons - 25 : Papl1lon de gaz 
- 26· Joint de cuve - 27: Gicleur de ralenti - 28· Puits d'aiguille - 29: Jomt tOf/que:- 30· 
Gicleur principal - 31 : Vis de vidange de cuve - 32: Ensemble flotteur, support et pomteau 
- 33 et 34 : JOilltS looques - 35 et 36: Vis - 37 et 38 : Ressorts d accouplement - 39 et 40 '. 
Capuchon de pose à dépression et jonc de serrage - 41 : Axe de papillon cenlral drOit - 42 . 
Secteur de commande - 43 : Cloche à dépression - 44 : Capucllon - 45 . Durile 5 x 9 x /75 mm 
- 4 6. VIS de butée (régime de ralenti) - 47 : Ressort- 48: Rondelle - 49 à 51 .· Chapeau, ressort 
et p longeur de starter - 52 à 55: VIS de ochesse de ralentI, ressort, rondelle el Jomt tOf/que. 
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2) Réassemblage 

Effectuer les opérations en sens inverse du 
démontage en respectant les points suivants : 
- Si les deux ressort de rappel ont été déposés, 

accrocher une de leur extrémité au ossage du 
carburateur correspondant pUIS fa Ife un tour 
dans le sens des aig Illes (j'une montre avant 
d'accrocher son autre extrémité au tevier du 
carburateur. 

- En accouplant les carburateurs, prendre garde 
que les petits ressorts et leur pOUSSOir sOient 
bien logés dans les chapes d'accouplement. 

- Toutes les VIS d'accouplement des carburateurs 
doivent avoir un produit de freinage (par exem­
ple. Loctite Frenetanch) puis, avant d'être serrer 
défonitivemen t, poser les quatre carburateurs 
accouplés côté sortie sur une surface bien 
plane. 

- Faire un prérég lage de la synchronisation des 
papillons des gaz. Pour celà, l'arè te inlérieure 
de chaque papillon doit venir à l'aplomb de 
l'orifice de by-pass du ralenti . Au beSOin, agir sur 
la vis de butée de ralenti et fin ir d'équilibrer avec 
les trois vis de synchronisation. 
Aprés avoir effectué ce pré-réglage, installer la 

rampe de carburateurs sur la moto comme décrit 
auparavant et effectuer les réglages suivants, qui 
vous sont décrits au chapitre « Entreti en 
courant ~ : 
- Réglage du régime de ralenti ; 
- Jeu au câble de poignée des gaz; 
- Synchron isation des carburateurs au dépres-

siométre. 

CUVE-GICLEURS D'ESSENCE-POINTEAUX 

1) Niveau de cuve 

Le niveau d'essence dans les cuves détermine 
l'al imentatoon de tous les circuits. 
Un niveau d'essence trop bas dans la cuve 
appauvri t la carburation et risque de perturber le 
bon fonctionnement du moteur, 
A l'Inverse, un niveau e cuve trop élevé aura 
tendance à noyer le moteur et à augmenter la 
consommation. 

Ce niveau est fonction de la POSition des 
flotteurs. 
o Aprés avoir retirer les cuves des carburateurs , 
retourner la rampe des carburateurs et, à l'aide 
d'un réglet, mesurer la distance (A) entre le b as 
du flotteu r et le plan de Joint de la cuve (VO ir le 
dessin) 
- Hauteur correcte : 14,6 • 1,0 mm. 
o Si un réglage est nécessaire, plier légèrement 
la languette d'appui sur le pointeau, 

2) Gicleurs d'essence 

Les gicleurs (pnnc,pal et ra lento) son accessl · 
les aprés dépose de la cuve, EnSUite, déboTter 

le support de flotteur pour retirer le flotteur afin d 
rendre les gicleurs accessibles. Ne jamais net­
toyer les gicleurs avec un til métallique au rr s~ue 
d'agrandir leur orofoce . Les nettoyer a 1 al[ 
comprimé ou avec un fi l de nylon rigide. 

(~) 

Contrôle de hauteur de flotteur (niveau de cuve) 

3) Pointeau 

Un mauvais éta t de surface du pointeau peut 
provoquer un débordement de la cuve par son trop 
plein et également une tendance à engorger au 
ralenti et à bas régime car le niveau d'essence ne 
peut plus être régulansé. 

Le poiteau est Incorporé au support de flotteur. 
Pour déposer le pointeau: 
• Extraire l'axe du flotteur et ôter le flotteur et le 
pointeau avec son petit ressort d'accrochage. 
• Vérifier le bon coulissement de la petite tige 
interne au poin teau. Sous l'effet du p tit ressort 
logé dans le pointeau , cette tige dOit ressortir 
aprés qu 'on l'ait enfoncée. Si ce n'est pas le cas, 
remplacer le pointeau. 
o Véri fier l'état du siége de pointeau incorp oré au 
support de flotteur. 

BOISSEAU ET AIGUILLE (voi r la vue éclatée) 

1) Démontage 

o Retirer la cloche à dépression (43) du carbura­
teur aprés avoir desserrer ses vis. 
o Oter le ressort de rappel (10) du boisseau. 
o SortIr le bOisseau (6) équipé de sa membrane 
(5) et de l'aigUille. 
o Retorer l'aigUille (1 1) sur laquelle sont installés 
la rondelle siége de ressort (8), le clip de réglage 
(7) et la rondelle d'appUI (9). 
o Vérotier l'état des pléces et notamment celui de 
la membrane. Il faut remarquer que cette mem­
brane est détachable du boisseau et p ut donc 
être remplacer séparément. 
• Vérifier l'état du boisseau 

Nota: 
- Sur les mod ' les de 1991 , il est trés dlN lcile 

de démonter les cloches à dépressions car elles 
sont fixées par des VIS auto-cassantes indémon­
tables. Si la d ' pose d'une cloche s'avére né· 
cessaore pour remplacer par exemple la mem­
brane du bOIsseau, Il faut pouvoir taire une petite 
fente sur la tête lisse de chacune des 4 vis pour 
desser er ces VI S à l'aide d'un tournevis à lame 
plate, Utilis r une lame de scie. 
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2) Aigu ille et puits d 'aiguille 

SI l'aiguill e et son puits sont usés, cela 
entraine un enrichissement excessif de la carbu­
ration aux faibles et moyennes ouvertures 
de gaz 

Pour déposer le puits d'aigUille (28) , retirer le 
gicleur principal (30) ainsI que sa rondelle en tre­
toi se et chasser le pUits Qui sort par le aut du 
carburateur, le bOisseau devant être préalable­
ment retiré . 

DISTRIBUTION 

3) Remontage 

Procéder à l'Inverse du démontage en obser­
vant les points SUivants : 

o Aligner la rainure des puits d 'aiguille avec l'ergot 
correspondant. 
o Le circlip des aiguil les doit être au 3 éme cran 
compté depuis le haut de l'aigUille. Placé plus bas, 
l'aiguille sera remontée, ce qui enrichira la carbu­
ralfon ; à l'inverse, si le circlip est placé plus haut, 
la carburation sera appauvrie. 

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS 

CONTROLES : pour les principes de con trôle, se reporter aux pages cou leur du « Lexique des 
Méthodes », en fin d'ouvrage. 

Arbres il cames : 

Hauteur des cames : 
- Admiss ion (mod. K et L) 
- Admission (modèle M) 
- Echappement (mod. K et L) 
- Echappement (modèle M) 

Diamètre des touril lons 
Alésage des paliers 
Jeu aux paliers 
Faux rond mesuré au milieu 

Chaîne de distribut ion : 

Valeurs standards 
(en mm) 

33,878 à 33,91 8 
33,892 à 33,948 
33,533 à 33,573 
33,612 à 33,668 
21,959 à 21,980 
22,0 t 2 à 22,025 
0,032 à 0,066 

Valeurs limites 
(en mm) 

33,580 
33,600 
33 ,240 
33,320 

0, 150 
0, 100 

Longueur de 20 maillons de la chaine de 
distribution 158 

COUPLES DE SERRAGE (en m.daN) 

- Vis de paliers d'arbre à cames: 0,8 à 1,2 ; 
- VIS de guide chaîne de distribution: 0,4 à 0,7; 
- Vis de fixation du support de tendeur de chaîne : 0,6 à 0,8 ; 
- Bouchon de tendeur de chaine de distri bution : 3,0 à 4,5. 

DEPOSE DES ARBRES A CAMES 

1) Dépose du couvercle d 'arbres il cames : 

• Se reporter au paragraphe « Jeu aux soupapes» 
au chapitre " Entretien Courant» où cette dépose 
est décrite . 

2) Dépose du tendeur de chaîne 
de distribution : 

Trés impor ta nt : ce tendeur automatique est du 
type anti -recul ; sa tige Interne peut donc avancer 
pour tendre la chaîne, mais It lui est ImpossIble de 
reculer. Donc si l'on desserre de quelques filets 
les VIS de fixat ion du tendeur, ne jamais s'aviser 
de les revlss Le tendeur dOIt être totalement 
dépOSé et remonté comme expliqué plus Iain dans 
« Repose du tendeur de chaîne de distribution ». 

o Déposer la rampe de carburateurs pour faCIli ter 
l'accès au tendeur (voir le précédent paragraphe). 
o Retirer la gro se vis-bouchon du tende r et 
récupérer son ressort. 
• Déposer le tendeur après avoir rellré ses deux 
VIS de fixa lion (cfé ail n de 5 mm). 

3) Dépose des arbres il cames: 

o Déposer le couvercle d'allumeur en bout droit 
de vilebrequin et, avec une clé de 9, tourner le 
vilebrequin pour mettre les pistons 1 et 4 au point 
mort haut (aligner le repère « T • com e pour un 
réglage du jeu aux soupapes) . 
• Pour que 1 s cames enfoncent le oins pOSSible 
les soupapes, donner un Jeu maximum en agissant 

CHAINE ET TENDEUR DE DISTRIBUTION 

10 

1 : ChaÎne - 2 : GUide avanl- 3 . Pignon guide supérieur - 4 ' Vis 0 6 mm - 5 . Douilles de cenlrage 
- 6 : Silen/bloc (épais 5,2 mm) - 7 : Si/entbloc (épai. 8,6 mm) - 8: Guide arrière de tension - 9 : Dés 
de support inférieur - 10 : Guide arrière supérieur - Il el 12: VIS et rondelle 0 6 mm - 13 : Tendeur 
de chaÎne - 14 : Bouchon amère - 15: Rondelle joml - 16 : Ressort- 17 : Joint - 18: Vis 0 6 mm 

sur les vis de réglage de jeu aux linguets. Faire 
cela en deux étapes comme pour un réglage du 
jeu aux soupapes. 
• Déposer le pignon-guide supérieur, fixé par 
quatre vis. 
o Déposer chaque arbre à cames. Pour cela, en 
commençant pa les palie s des extrémités, dé is­
ser par / 4 de tour toutes les vis des demi-paliers . 
Récupérer les demi-paliers et leurs douilles de 
centrage et sor"r les arbres à cames, éqUipés de 
leur pignon. 
o Glisser un tourne is sous la chaine. 

CHAINE DE DISTRIBUTION ET PI GNONS 

La chaine de distribution ne 0 1 présenter 
aucune faiblesse après avoir observè avec ait n­
tion tous les maillons et axes. 

Egalement, contrôler son usure en mesurant la 
distance entre 21 axes en prenant soin de bien 
tendre la chaîne: 
- Distance limi te entre 21 axes : 158 mm. 
Contrôle et remplacement des pignons d'ar­
bres à cames (photo 38) 

Conlrôle d'usure de la chaine de distribution. La 
longueur entre 2/ axes ne dolf pas dépasser /58 mm 
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- Une chaine u ée entraine une détérioration des 
pignons et vice·versa. Autrement d.t, si vou 
constatez une usure des pignons, la chaine est 
vrai semblalement usée et doit être remplacée, 
ce qUi nécessite l'ouverture du moteur. 

- les deux pignons d'arbres à cames sont identi · 
ques mais sont positionnés différemment sur 
chacun des deux arbres à cames. Pour respec· 
ter ce positionnement, il faut s'aider des chiffres 
inscnts sur les pignons et des encoches à 
l'extrémité droite des arbres à cames (VOir 
dessin ci·jolnt). 

ADMISSION 
IN 

A 

ECHAP 
EX 

Position des chiffres sur les pIgnons par rapport 
li l'encoche (A) pratiquée li l'extrémité de 

chaque arbre li cames. 

Nota : L'arbre à cames d'admisSion est repéré 
« IN» t celui d'échappement est repéré « EX » 
(Photo 38). 
- les vis des pignons d'arbres à cames doivent 

être montées au produit frein-filet et serrées au 
couple de 2,4 à 2,6 m.daN. 

ADMtSSION ECt1APPEMENT 

PHOTO 38 (photo RMl) 

REMONTAGE ET CALAGE 
DE LA DISTRIBUTION 

1) Repose des arbres à cames (Photo 39) 

• Si le guide avant de chaîne de distribution a été 
retiré, le reposer en veillant à bien emboiter son 

- DISTRIBUTION -
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ARBRES A CAMES, LlNGUETS ET SOU· 
PAPES (MODELES K ET L) 

1 et 2 .- Arbre à cames d'admission et pIgnon - 3' 
VIS spéCiales 1 mm - 4 et 5 .- Arbre à cames 
d 'échappement et pignon - 1 .- Linguets doubles 
- 8 et 9. VIS de réglage et contre·écrous - 10.­
Axes des Imguets - Il.- Ressorts de calage latéral 
- 12 . Vis 0 6 mm - 13 et 14 Soupapes 
d'admission et d 'échappement - IS' Ressorts 
internes et externes - 16.- SIeges supérieurs des 
ressorts - Il .- Sieges inférieurs des ressorts 
d'admission - 18 et /9.- Sieges infén'eurs d'échap­
pement (mternes et externes) - 20 .- Demi·lunes 
de clavetage - 2 1.- Jomts de queue de soupapes 

- 22 . Plaque mférieure côté échappement . 

19 
,.~ ,. 
~12 

" 

ARBRES A CAMES L1NGUETS ET SOUPAPES 
(MODELEM) 

r et 2' Arbres à cames d'admis Ion et d 'échappe­
ment - J .- PIgnons d'entramement - 4 VIS 
spéciales 0 1 mm - S el 6 : Lmguels el axes - l' 
Ressorts de mainlien latéral- 8 .- VIS d'immobIllsa­
lion 0 6 mm - 9 el 10.- oupapes d ' dmlssion el 
d 'échappemenl - Il .- Ressorts mlernes el ex/er· 
nes - 12 .- SIeges supérieurs des ressorts - 13' 
Sieges inférieurs des ressorts d 'admission - 14 el 
IS ' Sieges inférieurs des ressorts d 'échappemenl 
(If) ernes el exlernes) - 16 Demi·lunes de 
clavelage - Il .- Jomls de queues de soupapes 
- 18' Plaque inférieure côté échapp menl - 19 .' 
Paslilles d'épaisseur dlsponrbles tous les 

0,02S mm entre 2,SO et 3,50 mm. 

" 



extrémité mférleure dans son togement. lorsque 
le guide es! correctement positionné, son extré­
mité supérieure Vient parfaitement s'encastrer à 
raz du plan d lOlnt de culasse (VOir le dessin). 
• Contr 1er que le vl lebr quin est bien posihonne, 
le trait du repère « T » de rotor d'allumeur dOit étre 
aligné avec le milieu du capteur Au besoin, 
to mer le vilebrequin dans le sens des aiguilles 
d'une montre (vOIr le dessm) en tirant la chaine 
pour éviter qu'elle se coince. 
• Lubri fier tous les paliers de la culasse. avec de 
l'hulle moteur ou, de préférence, avec de la 
graisse au bisulfure de molybdène (par exempte, 
Bel Ray MC 8). 
• Prendre les deux arbres à cames qUI sont 
marqués i! EX » pour celui d'échappement el 
« IN • pour celui d'admission. L'extrémllè drOite 

Mise en place du guide avant (1) de chaine de 
dIstribution. 

Tourner le VilebreqUin dans le sens de la /lèche 
pour amener le trait du repère T du rotor en regard 
du repère du capteur (PMH des pistons 1 el 4). 

des arbres à cames est mUOIe d'une encoche 
(Photo 39, repère A), 
• Prendre l'arbre à cames d'échappement, lubri ­
fier ses tourillons et le passer sous la chaine. Le 
tourner de sorte que la lIèche du repère 1 sur le 
pignon soit dlngée vers l'avant et alignée a ec te 
plan de JOint de la culasse. 

- DISTRIBUTION -

PHOTO 39 (photo RMT) 

• S'assurer que le vilebrequin est toujours posi­
tionné au repére « T » et, tout en éVitant de le faire 
tourner, tendre le brin avant de la chaine et mettre 
la chaine en prise sur le pignon de l'arbre à cames 
d'échappement dont la fléche repérée dOit 
toujours être vers l'avant et parfaitement corres­
pondre avec le plan de loi t supérieur de la 
culasse. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

Calage de l'arbre a cames d'èchappement dont 
la /lèche (1) est en regard du plan de joint et donl 
la /lèche (2) indique le / " axe de chaine a Calage de la dlstflbution. 

compter . 
• Gllss r sous la chaine l'arbre à cames d'admi -
sion, repère 3 vers le haut et compter 22 axes de 
chaine à partir de la flèche repérée 2 du pignon 
de l'arbre à cames d'échapp ment, sachant que 
le premier axe compté est celui en face de la 
flèche repèrée 2 et le 22 . me axe est celui qui doit 
être en regard de la fléche repérée 3 (voir le 
dessm). 

Calage de l'arbre a cames d'admlssion dont la 
flèche du repère 3 Indique le 2 axe de cl a ine 

a compter. 

• Poser la chaîne sur le pignon d'arbre à carnes 
d'admission. 
• Disposer leurs douilles de centrage et poser les 
demi-paliers à leurs places respectives comme 
montré sur le dessin cI-joint : 
1) Demi-paliers repérés A et B pour l'arbre à 
cames d'échapp ment sachant que : 
- les demi-paliers avec repères A et B dans un 

carrè sont les numèros 1 et 5 ; 
- les demi-paliers avec repères A et B dans un 

cercle son t les numéros 2 et 4 ; 
- le demi-palier avec le epère A daIls un trlang l 

es le n 3. 
2) Demi-paliers repér' s C et D pour l'arbre à 
cames d'admission en suivant les même re­
commandations de repérage dècrits ci-avant pour 
déterminer leur emplacement. 
• Mettre et errer très progressivement (par 1 /4 
de tour) les viS des 1/2 paliers en passant de l'une 

à l'autre ; les arbres à cames dOivent descen re 
bien parallèlement à la cu lasse. 
- Couple de s rrage prèconisè : 0.8 à ,2 m.daN. 

Nota: Les vis des demi-paliers sont marqu es 
d'un chiffre. 9 » sur leur tête . Ne pas les mélanger 
avec d'autres. 
• Poser le pignon-guide upèneur en observant 
les points suivants : 
- la flèche de so cache doit pOinter vers l'avant 

du moteur (voir le deSSin) . 
- Ne pa oublie les deux entretoises synthéti­

ques de chaque côté du support de pignon. 
Celle de 5,2 mm d'épaisseur va cot drOit et 
celle de 8,6 mm se met côtè gauche. 

- Interposer également les qualre entretoises. 
- Serrer les VIS au couple de 1 m daN . 

ènfier que la distribution est toujours correcte­
ment calée conformèment au dessin 101Ot. 
• Dans chaque poche de culasse, verser environ 
50 cm d'hUile-moteur. 
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PositIOns respectIVes et sens de montage des 
demi-paliers d 'arbres li cames. 

La fleche du pignon guide superieur de chaÎne de 
distribution doit être dirigee vers l'avant. 

2) Repose du tendeur de chaîne de distribu­
tion (Photo 40 à 42) 

o Si ce n'est déjà fait, dévisser et ôter le bouchon 
arrié re du tendeur. 
o Sou lever le cl iquet et repou sser à fond le 
poussoir (Photo 40). 
o Installer le tendeur sur le moteur équipé d'un 
jOint en parfait état. Serrer ses vis de fixation sans 
excés (1 ,0 mdaN) (Photo 41 ). 
o Loger le ressort du poussoir et remettre le 
bouchon que l'on serre au couple de 3,0 à 
4,5 m. daN . Le tendeur agira au tomatiquement dès 
que l'on tournera le moteur (Photo 42), 
• Tourner le vilebrequin de deux tours dans le 
sens des aiguilles d'une montre, pour aligner à 
nouveau le repére « T " et contrôler le bon ca lage 
de la distributi on, 
o Si te calage est correc !. égler le leu aux 
soupapes (se reporter au chapitre • Entretien 
Courant» ). 

3) Repose du couvercle d'arbres à cames et 
du couvercle d'allumeur 

Les précaulrons nécessai re s à cette repose 
sont indiquées dans le chapitre. Entretien Cou­
rant » dans le paragraphe consacré au réglage du 
jeu aux soupapes. 

- CULASSE - SOUPAPES -
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PHOTO 40 (photo RMT) 

PHOTO 41 (photo RM T) 

PHOTO 42 (photo RMT) 

CULASSE - SOUPAPES 

Culasse : 
Défaut de planéité 

Ling uets de soupapes : 
- 2l axes de Ilnguets 
- Alésage lin guets 
Soupapes : 
- Epaisseur de rebor de tête 
- Largeur de siéges 
- Faux rond de queues 

Ang les des fraises de rec ti fication 
(angles par rapport à l' horizontale) : 
- Portée 
- Extérieur 

Longueur d'extrémité de queue 
o queues de soupapes 

- Admission . 
- Echappement, . 

Alésage guides de soupapes 
Jeu soupape/ guide : 

- Admission 
- Echappement, 

de siéges 

Débattement latéral soupape dans guide . 
Ressorts de soupapes: 
1) Modéles K et L : 
Longueur libre (adm. éch,) : 
- Ressorts internes 
- Ressorts ex ternes .. 

Longueur sous charge (adm. et éch.) : 
- Ressorts rn ternes (mm/ kg) 
- Ressorts externes (mm/ kg) , 

2) Modèle M: 
Longueur libre (adm, & éch.): 

- Ressorts internes 
- Ressorts externes . . 

Longueur sous charge (adm. et éch,) : 
- Ressorts in ternes (mm/ kg) 
- Ressorts externes (mm/ kg) . 

COUPLES DE SERRAGE (m.kg ou m.daN) 

Valeurs standards 
(en mm) 

11,973 à 11 ,984 
12,000 à 12,018 

0,9 à 1,1 

45' 
15' 
-

4,965 à 4,980 
4,945 à 4,960 
5,000 à 5,012 

0,020 à 0,047 
0,04 0 à 0,067 

-

28/5 ,3 à 6,5 
31,5/ 13,1 à 15,1 

31/ 5,3 à 6,5 
34,5/ 13,1 à 15,1 

Valeurs limites 
(en mm) 

0,20 

0,50 

0,05 

2,5 

-
-
-

0,35 
0,35 
0,35 

35 ,0 
37,8 

39,4 
41 ,8 

Les douze écrous de fi xation de cu lasse : 3,5 à 4,0 ; la vis sous le rebord avant de culasse : 0.8 à 1,2 ; 
VI S de calage des axes de hnguets : 0,8 à 1,2 ; bouchons de passage d'axes de hnguets : 2, 5 à 3,0. 

OUTILS SPECIAUX 
Jeu de fraises en cas de rectification de sièges de soupapes. Pour un remplacement de guides de 

soupapes : 
- Chassolf / emmanchoir Suzukl (rèf. 09916-443 0) ; 
- AlésoIr pour logement de gUide Suzuki (réf. 09916-34580) ; 
- AlésoIr de guide Suzuki (réf. 099 16-34570) 

Lève-soupapes Suzuki (réf. 09916-14510) et pièce d'adaptation (réf. 09916-1491 0) ou lève-sou­
papes du commerce de dimensions adéquates, 

Clé dynamométrique d'une capacitée de 4,0 ,daN. 



CONTROLE DES COMPRESSIONS 

Se reporter au mot « Compression » dans les 
pages couleur du « Lexique des Méthodes »). 
- Compressions normales: 12 à 14 kg/cm' 
- Compression minimale tolérée: 10 kg/cm'. 
- Différence de compression entre cylindre 

2 kg/cm' maxi. 

LlNGUETS DE SOUPAPES 

Dépose (Photo 43) 

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

Les arbres à cames étant enlevés (voir le 
précédent paragraphe), cette dépose se fait ai ­
sément : 
o Retirer les quatre bouchons qui obturent les 
logements d'axes de linguets. 
o Dévisser les quatre vis qui immobilisent les 
axes. 
o Extraire chaque axe à l'aide d'une vis 0 8 mm 
au pas de 125 que l'on visse dans l'extrémité 
taraudée des axes (Photo 43). 

PHOTO 43 (photo RMT) 

o Récupérer les linguets et les ressorts en évitant 
de les mélanger. Les disposer dans l'ordre trouvé 
au démontage pour évi ter toute inversion au 
remontage. 

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

Repose 

o S'assurer de la propreté des orifices de 
graissage. 
o Huiler les piéces. 
o Disposer les linguets à leurs places respectives. 
Pour les modéles K et L. les ressorts ca lant 
latéralement les linguets doubles doivent être 
orientés vers la droite pour ceux de la moitié droite 
de la culasse, et vers la gauche pour ceux de la 
moit ié gauche. Pour les linguets Simples du mo-

- CULASSE - SOUPAPES -

déle M, les ressorts s'interca lent entre les deux 
linguets commandant les soupapes semblables 
d'un même cyl indre. 
o Enfil er les axes et les orienter convenab lement 
pour pouvoir remettre les vis d'immobilisation. Ne 
pas oublier les rondelles sur ces vis. Respecter les 
couples de serrage. 
- Vis d' immobilisation 0,8 à 1,2 m.daN ; 
- Bouchons latéraux 2,5 à 3,0 m.daN. 
o Vérifier que les linguets pivotent sans point dur. 
o Après repose des arbres à cames, régler le jeu 
aux soupapes (voir le paragraphe correspondant 
au chapitre « Entretien Courant »). 

DEPOSE DE LA CULASSE (Photo 44) 

o Effectuer les déposes suivantes: 
- le cache-arbre à cames (voir le paragraphe 

« Jeux aux Soupapes» au chap it re « Entreti en 
Courant ») ; 

- les arbres à cames et la rampe de carburateurs 
(voi r précédemment) ; 

- les échappements (voir plus loin le paragraphe 
« Dépose du Moteur du Cadre »). 

o Retirer la vis sous l'avant de la culasse (Photo 
44, repère Al, et desserrer de quelques tours 
l'écrou (B) à l'avant du bloc· cylindres. 

@--- lZ 
@--- ,. 

f~ 
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CULASSE ET PIPES O'ADMISSION 

1 : Culasse complète avec guides - 2 et 3 . Guides de soupapes d 'admiSSion et d'échappement 
_ 4 : Joncs de positionnement des guides - 5 . Vis spéCiales 0 6 mm - 6 : Douilles de 
positionnement 0 8 mm - 7 : Joint de culasse - 8 . Douilles d'étanchéité - 9 : Douilles de 
posilionnemenl 0 I l mm - la. Vis avanl 0 6 mm - Il: Ecrous borgnes cenlraux 0 la mm - 12: 
Ecrous exlérieurs 12 la mm - 13 el 14: Rondelles IZ 10 mm - 15' Plaque cenlrale - 16' Tubes 
de graissage courls - 17 . Tubes de graissage longs - .18 et t 9: Plaques droile et gauche - 20 : 
Vis 06 mm - 21: Bougies - 22 à 25: Pipes d'admiSSion - 26: Jomts tOf/ques - 27: Colliers de 
serrage - 28 Vis 12 6 mm - 29 et 30: Bouchons 0 14 mm - 31: Rondelle Jomt 0 14 mm 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

PHOTO 44 (photo RMT) 

o Débloquer d'un 1/4 de tour les 12 écrous fixant 
la culasse. Les desserrer selon l'ordre inverse de 
serrage indiqué sur la photo 47. 
o Fini r de reti rer progressivement les 12 écrous et 
récupérer leurs ronde lles. 
o Déposer la culasse; la décoller en frappant ses 
bords avec une cale de bois. Prendre garde de ne 
pas abimer les ailettes. 

Nota: Pour le modèle M, prendre garde que les 
pastilles de réglage de jeu au soupape ne se 
délogent des sièges supérieurs de ressorts de 
soupapes. 

Repose le la culasse (Photos 45 à 47) 

o Parfaitement nettoyer les plans de joint. 
o Sur le bloc-cylindres, installer les éléments 
suivan ts (Photo 45) : 

PHOTO 45 (photo RMT) 
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SUZUKI "GSX-R 1100" 

- Six joints toriques neufs (repère A) ; 
- Deux douil les de centrage (repère B) ; 
- Un joint de culasse neuf, inscription « UP » vers 

le haut (repère Cl. 
• Ne pas oublier de remettre les deux goulottes 
de graissage devant le moteur. orientées dans le 
bon sens et équipées de joints toriques neufs 
(Photo 46). Graisser ces foi nts pour facil iter leur 
emboîtement. 

PHOTO 46 (photo RMr) 

• Poser la cu lasse et placer les différents écrous 
et rondelles comme précisé sur le dessin ci·joint. 
• Serrer les 12 écrous en plusieurs passes selon 
l'ordre indiqué sur la Photo 47. Les bloquer au 
couple de 3,5 à 4,0 m.daN. 

- CU LASSE - SOUPAPES -

• Remettre la VIS sous l'avant de la culasse et la 
serrer au couple de 1.0 m.daN tout comme pour 
l'écrou à l'avant du b loc·cyl indres. 

SOUPAPES 

Dépose des soupapes 

La dépose des soupapes est déCrite dans les 
pages couleur du « Lexique des Méthodes » au 
mot « soupapes Il. De même pour la rectification 
et le rodage des sièges de soupapes. 

No ta : Ne pas mélanger les pastilles d·épais· 
seur de réglage de jeu au soupapes sur le 
modéle M. 

Disposition des écrous de fixa­
tion de la culasse. Les huits 
écrous borgnes (A) vont au 
centre el les quatre écrous (8) 

vont aux extrémi/és. 

10 

PHOTO 47 (photo RMr) 

9 

Repose des soupapes et de leurs ressorts 
(Photo 48) 

Noter les POints sUIvants (voir photo 48 et 
dessin) : 

IADMISSION 1 

ŒÇOHAPPEMENT ! 

PHOTO 48 (photo RMT) 

- Les Sièges supérieurs (0) de essarts sont 
Identiques à ("admission et à l'échappement. 

- A l'a mission. le siége inférieur (A) est commun 
aux deux ressorts. 

- A l'échappement. le siège onfé rieur co porte 
une rondelle (C) pour le ressort exténeur et une 
coupelle (B) pour le ressort mténeur. 

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

- S'assurer du parfait clavetage des queues des 
soupapes n martelant légèrement le bo t des 
queues. 

Sens de montage des ressorts de soupapes Les 
spires les plus rapprocllées vont côté culasse. 

Remplacement des guides de so upapes 

Les guides de remplacement son t en cote 
malorée. ce qui Implique d'aléser leur logement 
dans la culasse a ec ,'aléSOir Suzukl (réf 099 ·t 6-
34580) 

Les guides sont semblables à l'admission et à 
l'échappement , et reçoivent un cl ip de butée qui 
doit être obligatoirem nt neuf. Utili er l'outIl Su­
zuki de dépo e-repose (réf. 0991 6-44310) pour 
remettre en place le guide. Après repose, aléser 
le guide à la cote voulue à l'aide de l'alésoir Suzuki 
(réf. 09916-34570) 

Après remplacement d'un guide, contrôler la 
portée de la soupape et refaire au besoin te siège 
à l'aide de fraises comme décnt précédemment 

PIPES D'ADMISSION 

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

• Installer un loint torique euf sur chacune des 
pipes. 
• Chaque pipe est différente et ne peut être 
montée que sur un seul passage. Se reporter au 
tableau ci-après pour dé terminer leur posilion 
d'a ffectation par rapport à teur référence pièce 
détachée 

Passage 

1 (gauche) 
2 (central gauche) 
3 (centra l drOit) 
4 (drOit) 

1 
Référence pipe 

d'admission 

13110-40 CO 
131 20·40 CO 
13130-40 CO 
13 140-40 CO 

• L' inscriphon « UP • dOit être tournée vers le 
haul. 



- CYLINDRES - PISTONS -

CYLI N DR ES-PISTONS 

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS 

CONTROLES : pour les principes et méthodes de contrôle. se reporter au « L xique des méthodes 
• . VOir le termes" cylindre, « piston " « segments " ainsi que l'annexe « Métrologie ». 

1 Valeurs standards Valeurs limites 
(en mm) (en mm) 

Bloc-cylindres et pistons : 
Alésage d'onglne 78.000 à 78,015 78,080 
o pistons d'origine (mesuré à 15 mm 

du bas de la Jupe) 77,945 à 77,960 77,880 
Jeu cylindres-pistons . . . - , 0,050 à 0,060 0,120 

-Défaut de planéité du bloc-cylindres . . . . . . . . . . 0,20 
Cotes possibles de réalésage . ....... .. . ... . + 0,5 et + 1,0 

Segmentation: 

1) Segment supérieur : 
-- Hauteur gorge . . . . . . . . , .' . , . . . . , . 1,01 à 1,03 
-- Epaisseur segment . , , . 0,97 à 0,99 

- Jeu latéral. . 0 . - 0,180 
- Jeu à la coupe o. 0,20 à 0,35 0,70 
- Ecartem, libre des becs . . . . . . ..... . , . . , .. , environ 10,00 8,00 

2) Segment intermédiaire: 
- Hauteur gorge ..... •• 0 1,01 à 1,03 -
- Epaisseur segment ... . . . . . . o ' . . . . 0,97 à 0,99 -

-- Jeu latéral . ... . . . . . . . . .. . .... 0,150 
- Jeu à la coupe. ....... .... . .. ' 0 0 . . .... 0,35 à 0,50 1,00 
- Ecartem. libre des becs . ... . .. . ... . . . . . environ 8,20 6,60 

-3) Haut. gorge seg. râcleur .. . .. . .. . . .... . .. . . 2,01 à 2,03 

Axes de pistons : 
- 0 des axes . ... . . . . . . . . . . 

Alésage pieds de bielles .. .. ' . ... 
Alésage de pistons . . . .. ... .. . . .. ' 

DEPOSE OU BLOC-CYLINDRES 
• La culasse étan déposée, ôter les deux gou­
lottes d'huile placées devant le bloc-cylindres, et 
retirer l'écrou repéré B sur le dessin. 

DEPOSE DU BLOC-C YLINDRES 
/ : Goulottes d'huile - B : Ecrou d 'embase. 

19,996 à 20,000 19,980 
20,010 à 20,0 18 20,040 

... 20,002 à 20,008 20,030 

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

Repose du bloc-cylindres (Photos 49 et 50) 
.• Nettoyer les plans de joint. 

• Sur le carter-moteur, placer les deux douilles de 
centrage (photo 49, repère A) et un join t neuf, 
face marquée « UP » vers le haut. 
• Véri fier la présence et la propreté des deux 
gic leurs d'hui le sur le carter-moteur (Photo 50, et 
photo 49 repère B), Ils doivent être équipés de 
leur petit joint torique. 
• Tiercer les segments selon le schéma CI-joint. 
• La repose du bloc-cylindres est expliquée dans 
le " Lexi que des Méthodes » au mot cylindre. A 
deux personnes, il n'est pas besoin de pince à 
segments mais il faut prendre de grandes précau­
tions pour bien ren trer les segments dans les 
gorges, Lorsqu'on est seul; il est indispensable 
d'utiliser des colliers à segments de bonnes 

PHOTO 49 (photo RMT) 

ECH . 

C 

AD M. 

TIERCAGE DES SEGMENTS 

A : Segment intermédiaire et élément 
infé leur du segment racleur - B 
Elémenl supérieur du segment racleur 
- C : Segment supérieur et expandeur 

du s gment rac/eur. 

BLOC-C YLINDRES 

1 : Bloc-cylindres - 2 . Gou­
jons '" 10 x /64 mm - 3 
Goujons 0 /Ox/57mm - 4: 
Goujons 0 fOx /68mm - 5.· 
Joint d 'embase - 6 et 7 
Goujon et écrou 0 6 mm 
d 'embase - 8 : Douilles de 
centrage - 9 : Durits d'huile 

10 et 1 / : Joints toriques 
- /2: VIS 0 6 mm. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

PHOTO 50 (photo RMT) 

~q 
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SUZUKI "GSX-R 1100" 

Utilisation de colliers a segments pour la repose 
du bloc-cylindres. 

dimensions comme les colliers Suzuki (réf. 09916-
74521 et 099t6·74540). 
• Remettre sans le bloquer définitivement l'écrou 
d'embase à l'avant du bloc-cylindres qui sera 
serré au couple après repose de la culasse. 

PISTONS ET SEGMENTS (Photo 51 ) 

1) Dépose et repose 

Se reporter au terme « Piston » dans le « Lexique 
des Méthodes )) . Les axes de pistons sont montés 
légèrement gras. S'ils sont durs à venir (axes gom­
més par l'huile par exemple), s'aider d'un chasse­
axes ou bien chauffer légèrement les pistons. 

Les pistons ont un sens de montage; la flèche 
sur leurs calottes doit pointer vers l'échappement 
(photo 51 ). 

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

2) Segments 

Un dessin ci -joint illustre la section des segments 
supérieurs et intermédiai res, tous deux marquès 
d'une lettre « N Il sur leur face supérieure. 

Un autre dessin précise comment tiercer les 
segments. 
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EMBRAYAG E -

E~ SUPERIEUR 

(1--_~2ème 
Section des segments supérieur et intermédlEure. 

1 ' 

SECTION DU SEGMENT RACLEUR D'HUILE 

1 : Expandeur central - 2 : Eléments supérteur 
et tl7férieur. 

PeÎ nture 

500.5 mm 

501,0 mm 

EntretOise 
segment 
rac !t!u r d 'huile 

M rouage des segments en cote répara/ion. 
Si l'on mo te des pistons en cote majorée, sUite 

à un réalésage, noter les points suivants: 
- Les segments supérieurs et Intermédia ires sont 

arqués 50 ou 100 (selon la majoration) prés 
de leur coupe. 

- L'expandeur des segments racleurs d'huile 
porte une touche de peinture: 
• Rouge pour cote standard; 
• Bleue pour majoration de 0,5 mm ; 
• Jaune pour majoration de 1,0 mm. 

EMBRAYAGE 

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS 

CONTROLES : pour les principes et méthodes de contrôle, se reporter au « Lexique des 
méthodes ». Voir le terme « embrayage », ainsI qu l'annexe « Métrolog ie ». 

Va leurs standards Valeurs limites 
(en mm) (en mm) 

Disques d 'embrayage: 

Epaisseur des disques garnis . 2,52 à 2,68 2,22 
Voile maxi des disques lisses. - 0,10 
Hauteur sous charge de 5 kg de l'empilage des 

disques - 43,6 ± 0,4 
Hauteur libre du ressort à diaphragme - 3,40 

Maître-cylindre : 
Alésage du cylindre .. -. - . . . . . . . . . . 14,000 à 14,043 -
:& du piston . . . . . . . . . . . . . . . t 3,957 à 13,984 -

Cylindre récepteur: 
Alésage du cylindre . ... , . . . . . . . . . . . 35,700 à 35,762 -
o du piston .. . . . . . ... . . . . 35,650 à 35,675 -

OUTILS SPECIAUX 

Pince à circ lip fermante; 
Outil de maintien du plateau de pression Susuki (réf. 09920-34820) ; 
Clé à douille de 50 mm Suzuki (réf. 09941-58010) ; 
Outil universel de maintien de la noix d'embrayage Suzuki (réf. 09920-50710) ; 
Clé dynamométrique de capacité t 6,0 m.daN. 

COUPLES DE SERRAGE (m.daN) 

Ecrou de noix d'embrayage; 14,0 à 16,0 ; 
Ecrou de maintien du ressort à diaphragme: 9.0 à 11,0. 

EMBRAYAGE 

REMPLACEMENT DES DISQUES 
D'EMBRAYAGE 

1) Dépose du couvercle d'embrayage 

• Déposer le bas de carénage. 
• Vidanger l'huile-moteur. 
• Déposer le couvercle d'embrayage, côté droit 
du moteur, après avoir retiré ses 9 is de fixation 
(clé Allen de 5 mm). 
• Récupérer le joint et les 2 douilles de centrage. 

2) Dépose des disques (voir les dessins) 

• Déposer le fl asque le débrayage après avoir 
extrait le grand circlip avec une pince lermante. 
• Récupérer la rondelle de butée, la butée à 
aiguilles et le poussoir de débrayage (voir le 
dessin). Sortir éventuellement la tige de dé­
brayage (voi r le dessin). A savoir qu'une deuxième 
tige reste au centre de l'arbre de bOlte. Pour la 
sortir, il faut déposer au préalable le cylindre 
réc pteur de débrayage (voir le dessin) comme 
décnt plus loin. 

• Immobiliser le plateau d'embrayage à l 'aide de 
l'outil à ergots Suzuki pour pouvoir dévisser 
l'écrou central avec la douille de 50 mm (voir le 
dessm): 
• Récupérer les deux ressorts à diaphragme, la 
rondelle siège et le plateau de pression. 
• Retirer l'empilage de disques d'embrayage. 
Pour récupérer les disques les plus au fond, les 
extraire avec un petit crochet. 
• Sortir le méca isme de progressivité composé 
d'un anneau con ique et d'une rondelle Siège. 

3) Pose des disques (vo ir les dessins) 

• Tremper les disques dans de l'hurle-moteur 
surtout s'ils sont neufs. 
• S'il a été retiré, remettre le mécanisme de 
progressivité composé d'une rondelle Siège et 
d'un anneau cOnique (voir le dessin). 
• En commençant par un disque hsse en acier 
installer tous les disques en alternant disque~ 
garnis et disques acier. L'empi lage se termine par 
un disque garni. 
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PIECES DE DEBRA YAGE 
2: Rondelle - 3 : Butée à alguiiles - 4 : Poussoir. 

- EMBRAYAGE -

" 

COUVERCLES LA TERA UX 
DU BLOC-MOTEUR 

1 el 3 : Couvercle d'embrayage et 
joint - 2 . Hublot de contrôle de 
niveau d'I/Utle - 4 DOUilles de 
centrage 9 mm - 5 . Rondelles 
IOlnt 0 6 mm - 6 à 8 . VIS 0 6 mm 
- 9 el 10' Bouchon de remplissage 
d 'huile et joint torique - Il et 12 .' 
Couvercle et joint - 13 : VIS 0 6 
x 23 mm - 14: Rondelle joù1t - 15 
et 16 : Couvercle d 'allemateur et 
jO/nt - 1 ï: Douille de posiltonnemenl 
o Il mm - 18 et 19 ' VIS 0 6mm 
- 20 : Rondelle jO/nI 6 mm - 2 1' 
Couvercle du pignon de sortie de 
boite - 22 ' DOUilles de centrage 

9 mm - 23 à 2 7 .' VIS ~ 6 mm. 

Tige (5) de débrayage au centre de l'arbre primaire 
de boite. 

Tige (6) de débrayage côté cylindre - récepteur de 
débrayage. 

Clé d ïmmobi/!sation du plateau de pression et 
douille de 50 mm. 

Plan côté de la clé d 'Immobilisation du plateau de 
pression (dessi/1 R,M. T). 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

Dépose des deux ressorts à diaphragme ( 1), de la 
rondelle d'appui (2) et du pla/eau de pression (3). 

DEPOSE DE L'ECROU DE PRESSION 
1 : Clé dïmmobilisation du plateau de pression 

- 2 . Dou/Ï/e de 50 mm. 

Monter au fond de la noix le disque d 'appui (I) 
et {'anneau conique (2) du mécanisme de 

progressIVité 

• Remettre le plateau de pression en l'encastrant 
dans les cannelures de la noix. 
• Remettre sur le plateau de pression la rondelle 
siège puis les deux ressorts à diaphragme (voir le 
dessin). 
• Monter et serrer l'écrou de pression au couple 
de 9,0 à 11 ,0 m,daN . Util iser l'outil d'immobil isa­
tion et la douille de 50 mm comme au démontage 
pour serrer l'écrou. 
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SUZUKI "GSX-R 1100" 

• Si la tige de débrayage a élé retirée, ne pas 
oublier de la reloger dans le bon sens dans le 
perçage axial de l'arbre primaire. 
• Remettre en place le poussoir de débrayage 
équipé de la butée à aiguilles et de la rondelle 
siège. 
• Remonter le flasque de poussée et réinstaller le 
grand circlip. 
• Vérifie r que l'embrayage lonctionne correcte· 
ment. 

4) Repose du couvercle d'embrayage 
(Photo 52) 

• Nettoyer les débris de vieux 10int. 
• Sur le bord du carter, étaler une fine couche de 
pâte à jO int sur 3 à 4 cm de part et d'autre à la 
Jonction des pJans de lomt des deux 1/2 carters . 
• DISpos r les deux douil les de centrage et un 
JOInt neuf. 
• Installer le couvercle en notant que ses deux vis 
à l'avant sont munies de rondelles d'étanchéité. 
(Photo 52). 
• Refaire le plein d'huile·moteur. 

EMBRAYAGE -

EM8RA YAGE ET CYLINDRE ­
RECEPTEUR DE COMMANDE 

1 Ensemble cloche· couronne 
(72 dents) - 2' Rondelle de butée 
o 25 mm - 3 : Roulement à 
aigUilles - 4 : Noix d 'embrayage 
- 5 et 6 . Ecrou 0 24 mm et 
rondelle frein comque - 7 . Ron­
delle de butée 25 x 50 x 2,5 mm 
- 8: Jeu de disques d 'embrayage 
- g . Disques garnis - 10 : DIS-
ques lisses - Il et 12: Disque 
conique et disque d'appui du mé· 
canisme de progressivité - 13 : 
Plateau de pression - 14 : Flas­
qu de débrayage - 15, Ecrou de 
pression - 16 et 17 . Ressorts à 
diaphragme e/ rondelle d 'appui 
- 18 : Circilp d'intérieur - 19 . 
Pignon double d 'enlfainement de 
l'alternateur e/ de la pompe 
d'hUile (37/66 dents) - 20 à 22 ' 
Pousso" , butée à aigUilles et ron­
delle d 'appUI /5 x 28 x 1 mm - 23 
et 24 . Tiges de débrayage - 25 .' 
Joint à lévre - 26 Cylmdre­
récepteur de débrayage - 27 : 
Bague du piston - 28 : Ressort 
- 29 et 30 VIS de purge el 
capuchon - 31 : Douilles de pOSI· 
tionnement (2) g mm - 32 . VIS 
o 6 mm - 33 et 34 , Plaque de 
maintien el VIS 0 6 mm 

PHOTO 52 (photo RMT) 

CLOCHE ET NOIX D'EMBRAYAGE 

Dépose de la noix et de la cloche d 'em­
brayage (voir les dessins) 

• Déposer le couvercle et l'embrayage comme 
déCrit précédemment. 
• ImmobIliser la noix d'embrayage : 
- SOit avec l'oulll de malnlien Suzuki N 09920-

50710 (voir le deSSin) ; 

Immobilisation de la noix d'embrayage avec l'outil 
Suzukl ( 1) pour dévisser l'écrou central. 

- Soit, si le moteur est dans le cadre, en passant 
la 5 éme, et en bloquant le pignon de sortie de 
boite à l'aide d'une clé parfaitement adaptée 
dont les ergots viennent se loger entre les dents 
de ce pignon. 

• Débloquer l'écrou central (5) avec une clé à 
dOUille de 32 mm, Retirer l'écrou ainsi que sa 
rondelle frein conique (6). 
• Sortlf la noix d'embrayage (4) encore éqUipée 
de certaIns dIsques d'embrayage. 
• Récupérer la large rondelle (7) placée derrlére 
la noix d'embrayage (voir le desson), 
• Extraire le palier cenlral de la cloche d'em­
brayage (voir le deSSin), 
• Récupérer le roulement il aiguilles (3) . 
• SOrtlf la cloche d'embrayage (1) ainsi que la 
couronne d'entrainement (1 9) pompe à hUile/al­
ternateur et la rondelle (7). 

Dépose du roulement de la cloche d'embrayage, 

Repose de la cloche et de la noix d'em­
brayage (Photo 53) 

• Installer la rondelle de utée (2), sa lace plaie 
vers l'extérieur (photo 53), sur l'arbre primaire, 

VERS ~ VERS t:EXTERIEUR MOTEUR 
,,- ,~ 

PHOTO 53 (photo RMT) 



1 Positionner la cloche d'embrayage équipée des 
pignons d'entraînement de la pompe à huile et de 
l'alternateur (19) 
1 Loger le palier avec le roulement à double 
rangée d'aiguilles. 
1 Mettre la rondelle plate (7) et installer la noix 
d'embrayage, 
• Loger la rondelle conique (6) (face évasée côté 
noix) pUiS mettre l'écrou (5). 
1 Bloquer énergiquement l'écrou à un couple de 
serrage 14,0 à 16,0 m.daN, 
1 Remonter l'embrayage et le couvercle comme 
précédemment décrit. 

COMMANDE HYDRAULIQUE 

MAITRE-CYLINDRE 

Démontage 

La Vidange du circuit hydraulique et le désas­
semblage du maitre-cylindre d'embrayage sont 
des opérations tout à lait semblables à celles se 
rapportant au maitre·cylindre de frein avant (se 
reporter au paragraphe correspondant à la fin de 
ce chapitre" Conseils Pratiques »). 

EMBRAYAGE - SUZUKI "GSX-R 1100" 

Contrôle 

Pour les valeurs de conlrôle, se reporter au 
tableau ci-avant. Vérifier l'état de l'alésage du 
mailre-cylindre. Si la coupelle est endommagée, 
la remplacer. En cas de rayures, remplacer 
l'ensemble. 

Remontage du mailre-cyllndre 

Nettoyer toutes les pièces avec du liquide de 
frein neuf. Ne jamais utiliser d'essence ou de 
trichlore. Procéder au remontage en respectant 
parfai tement la position des pièces (vOir la vue 
éclat el. Fixer la canalisallOn après avoir vèrifier 
l'état des rondelles jOint. Serrer la vis au couple 
de 2,0 à 2,5 m.daN. Remplir le réservoir du 
maitre-cylindre de liqUide de frein rèpondant à la 
norme DOT 3 ou 4, puis purger le circuit comme 
décrit au chapitre" Entretien Courant ». 

CYLINDRE-RECEPTEUR 

Démontage 

1 Mettre un récipient sous le cylindre-récepteur et 
débrancher la canalisation. Laiss r couler le h· 
quide en veillant à ne pas en renverser sur les 
piéces, ce qui attaqueraI! la peinture. 

MAITRE-CYLINDRE 
DE DEBRA YAGE 

Maitre -cylin dre 
complet- 2 .' Nécessalfe 
de réparation (piston, 
ressort, coupelle) - 3 ' 
Souffle! - 4 el 5 . Tige de 
poussée el pion d 'accou· 
plement - 6 .' Membrane 
- 7 .' Couvercle - 8 .' VIS 
têle fraisée 0 4 mm - 9 
el 10 Demi·palier de 
{",:a /km et VIS - 12 ' Pla· 
que - 13 . Vis de rac· 
cards - 14 .' Rondelles 
o 10 mm - 15 . Canali· 
sa tion - 16 Vis 
05 mm. 

1 Enlever la plaque inteme au couvercle aprés 
avoir retiré ses deux vis de fixation. Cette plaque 
malntie le piston du cylindre-récepteur. 
• Déposer le cylindre-récepteur aprés avoir reti ré 
les deux VIS. Récupérer les deux dOUille de 
cen trage. 
1 Entourer le cyllndre·récepteur d'un chiffon et 
chasser le piston en Injectant de l'air comprimer 
à l'aide d'une soufflette par l'orifice d'alimentation 
de liquide, 
1 Récupérer le ressort pUIS déposer la bague 
d'étanchéité avec l'anneau d'étanchéité. 

Contrôles 

Se reporter au tableau ci·avant pour les valeurs. 
Vérifier l'état des pièces et les remplacer au besoin, 

Remontage du cy lindre-récepteur 

• Procéder à l'mverse du démontage. Toute ba· 
gue et jOint d'étanchéité doivent étre remplacer 
par des pièces neuves. 
1 Avant de remetlre le piston, lubrifier son anneau 
d'étanchéité avec du liqUide de frein neuf. 
1 Ne pas oublier les deux douilles et ne pa serrer 
exagérément les deux vis de fixation. 
1 Véri fier l'état des rondelles loint et remetlre la 
canalisation de liquide en serrant la vis du raccord 
Banjo au couple de 2,0 à 2,5 m,daN 
1 Remplir le circui t avec du liquide préCOnisé 
et purger le cirCUit comme décrit précédemment 
au chapitre « Entretien Courant • . Serrer modé· 
rément la vis de pu rge (couple de 0,6 à 
0,9 m.daN). 

Boî tier de f ilt re à air 

/ 

Cheminement de la durite d 'embrayage. 

-",-...,..,.,.. . ... - "T"""<- - ------ . ---

/ 
Pa ss 'r le tuyau d 'embrayag entre le s carb urate urs N· 1 
et N-2 sur la face avant du boîti e r de fil tr e à air. 
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SUZUKI "GSX-R 1100" MECANISME DE SELECTION -

MECANISME DE SELECTION 

DE POSE (Photos 54 à 56) 

Pour avoir accès au tambour et aux fourchettes 
de sélection, il est nécessaire d'ouvrir le carter­
moteur comme expliqué plus loin. 

Par contre l'axe de sélect ion, son ressort, ainsi 
que le porte-cliquets et les cliquets sont accessi­
bles après dépose de l'embrayage et de sa 
cloche. Ensuite : 
• Déposer le couvercle de pignon de sortie de 
boîte après avoir détaché la rotu le de renvoi de 
pédale de sélecteur. 
• A l'extrémité gauche de l'axe de sé lecteur, 
ext raire le circlip qui re tient l'axe et récupérer la 
rondelle placée derrière (photo 54), 

• Par son côté droit, tirer sur l'ensemble axe­
secteur denté, qui vien t avec le ressort de rappel. 
• Pour retirer le porte-cliquets avec les cliquets, 
déposer les deux plaquettes qui encadrent le 
porte-c liquets et qui calent latéralement le tam­
bour de sélection (photo 55). Ces deux plaquettes 

PHOTO 55 (photo RMT) 
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étant fixées par des vis à tête fraisée enduites de 
produit-frein , il est pratiquement obligatoire d'avoir 
recours à un tournevis à choc (photo 56)_ 

PHOTO 56 (photo RMT) 

• En enlevant le porte-cliquets, maintenir les 
cl iquets serrés avec les doigts pour éviter qu'ils ne 
sautent, et les entourer d'un fi l de fer pour les 
garder en place. 

Nota : Ne déposer le porte-cliquets qu'en cas de 
nécessité. En effet, ces piéces ne sont pas 
commodes à réas sembler. 

Doigt de verrouillage des vitesses: 

Ce doigt et son ressort sont accessibles après 
dépose du carter d'huile (voir plus loin le para­
graphe « Carter d'huile ))) . 

REMONTAG E DU MECANISME 
(Photos 57 et SB) 

Procèder à l'Inverse en respectant les points 
suivants : 
• Si le ressort de sélection est à remplacer, bien 
veIller à l'ancrer sur la bu tée du sec teur denté, en 
mettant le brin contre-coudé vers le haut. 

La par/Je la plus large (A) des cliquets doit se 
trouver du côté du secteur denté. 

• Si par malchance les cliquets ont sauté de leur 
logement, il faut observer les points suivants 
(photo 57) : 
- Introduire les ressorts dans leurs trous. 
- Les pOUSSOirs se mettent avec leur extrémité 

arrondie côté cliquets. 
- Ne pas inverser la position des cliquets dont la 

partie la plus large doit être 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 engagé. 
• A la repose des plaquettes de calage, enduire 
les filets de leurs vis de fixa tion avec du produit 
frein. 
• Aligner le centre du secteur denté de l'axe de 
sé lection avec la dent centrale du secteur de 
porte -cliquets (photo 58). 
• Du côté gauche de l'axe de sélection, ne pas 
oublier la rondelle et le circlip. 

PHOTO 57 (photo RMT) 

PHOTO 58 (photo RMT) 

PRESSION DE GRAISSAGE 

CONTROLE DU MANOCONTACT 
DE PRESSION D'HUILE (voir le dessin) 

Contrôler 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 arrêté. 

• Retirer le cache latéral gauche de la moto et 
débrancher le fil vert / jaune issu du manocontact. 



o Entre ce fi l et la masse, interpose r un 
ohmmétre ' 
- Moteur arrêté, la résistance doit être nulle. 
- Moteur tournant, elle doit être infinie. 

Emplacement du contacteur de pression d'huile. 

C ARTER D'HUILE 

DEPOSE DU CARTER D'HUILE 
(Photos 59 à 62) 

o Retirer le bas de carénage. 
o Déposer les échappements comme décrit plus 
loin au paragraphe ({ Dépose du Moteur du 
Cadre ». 
o Vidanger l'huile moteur ( voir « Entretien Cou­
rant »). 
o Déposer le carter d'huile fixé par 14 vis 
(photo 59). 
o Si nécessaire, déposer l'un ou l'autre des élé­
ments suivants . 
- Clapet de décharge (photo 60), vissé dans le 

carter d'huile. 

PHOTO 59 (photo RMT) 

- CARTER D'HUI LE -

Si l'on Installe un manocontact neuf, mettre du 
produit frein-filet sur son fil etage et le serrer au 
couple de 1,5 m.daN. 

Le manocontact est dissimulé sous le couvercle 
d'allumeur (voi r le dessin) . 

CONTROLE DU CLAPET DE SURPRESSION 

o Amener le moteur à sa température de fonction­
nement (huile à 60° C) . 
o Sous le carter d'allumeur, ret irer le bouchon à 
empreinte six pans creux qui obstrue la rampe de 
graissage. A la place, brancher un manocontact 
de pression d'huile. 
o Démarrer le moteur et noter la preSSion à divers 
régimes. Si elle excéde 6,0 kg/cm" le clapet de 
décharge est coincé en position fermée. 

Si elles est trés inférieure il 3,0 kg/cm' il des 
régimes supérieurs à 3 000 tr/mn, soit le clapet 
de décharge reste partiellement ouvert, soit le 
circuit de graissage est défectueux (pompe usée. 
fuite aux jo ints, usure moteur). 

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

- Ressort du doigt de verroui llage des vitesses 
(photo 62). Pour ôter le doigt, extraire son 
circlip. Le ressort s'accroche au carter par son 
brin le plus long. 

- Crépine d'aspiration d'huile. 

REPOSE DU CARTER D'HUILE 
(Photos 63 à 65) 

o Installer la crépine d'aspiration avec sa fléche 
dirigée vers l'avant du moteur (photo 63), L'équi­
per d'un joint neuf. 

PHOTO 60 (photo RMT) PHOTO 61 (photo RMT) 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

CARTER D'HU/LE 

1 et 2 : Carter d'huile et joint - 3 il 5 : 
Vis 0 6 mm - 6 : Rondelle joint - 1 et 
8. Bouchon de vidange et rondelle joint 
o 14 mm - 9 et 10 Bouchons 
obturateurs et rondelles jOint 0 16 mm 
- Il : Crépine d'aspiratkm - 12 . Vis 
o 6 mm - 13 : Goulotte d'aspiration 
- 14 : Joint - 15: Rondelle épaulée 
- 16 : Joint torique 0 18 mm - Il . VIS 
o 6 mm - 18 et 19 Clape! de 
surpression et rondelle joinl 0 16 mm 

20 et 21 Ressort et ctapet de 
dérivation vers le radiateur 

PHOTO 62 (photo RMT) 
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SUZUKI "GSX-R 1100" 

• Sur le carter-moteur, installer un loint torique 
neuf sans oublier la rondelle qui vient par dessus 
(photo 64)_ Les enduire de graisse pour qU'Ils 
re tent en place_ 
• In taller le carter d'huile en notan t les points 
suivants (photo 65) : 
- Equiper le carter d'un joint neuf. 
- L'une des VIS reçoit une rondelle d'étanchéité 

(repère A), 
- Ne pas oublier la patte guide-tuyau (repére B). 
- Serrer les vis au couple de 1,2 à 1,6 m.daN. 

ALLUMEUR 

DEPOSE 

- Oéposer le couvercle d<:: l'allumeur, à l'extrémité 
droite du vilebrequin. 

Main//€m du rotor d'allumeur ave.:: une clé de 
19 mm pour re tirer la vis centrale à l'aide d'une 

clé AI/en de 6 mm 
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- CARTER D'HUILE -

• Immobiliser le vi lebrequin à l'aide d'une clé à 
oeil de 19 mm, et avec une clé Allen de 6 mm, 
dévisser la vis fi xant le rotor d'allumeur (voir le 
dessin) . 
• Déposer la platine supportant le capteur, après 
avoir retiré ses trois vis de fixation (voir le dessin) 
et avoir débranché le fil du manocontact de 
pression d'hui le. 

REPOSE 

Procéder à l'inverse de la dépose en notant les 
points suivants : 
- Les fil s du capteur passent sous l'alternateur 

(voir le dessin), 
- Le rotor possède une rainure dans laquelle vient 

se loger le pion de clavetage en bout du 
vilebrequin (dessin ,repéres 1 e t 2), 

- Mettre un peu de pâte d'étanchéi té sur la 
barrette passe-fils. 

- La vis de fixation du rotor se bloque au couple 
de 2,5 à 3,5 m.daN 

~~, . 
~ ii'1 

ij ~~< .~~ ALLUMEUR ET BOITIER ELECTRONIOUE 

'v. '" ; 1 et 2 : Boiffer électronique el sangle de 
,r" , '/ mamflen-3 : Plalineelcap/eur-4 : R%r-5 : 
~ p ,~/ ~ ; V, 0 8mm -6 .· VIS'" 5mm-7 : Collierde 

, serrage. 

Faire correspondre la rainure (1) du ra/or d'allu 
meur a vec le pion (2) du vilebrequin. 

- Mettre un peu de pâte à joint à la jonction des 
plans de JOInt des demi-carters moteur (voi r le 
dessin)_ 

- Le couvercle d'allumeur dOIt être équipé d'un 
jomt neuf et ne pas oublier la rondelle d'étan­
chéIté sur la vis supérieure de fixation (VOir le 
dessIn) . 

VIS (A) équipée d 'une rondelle joint 



- ALTERNATEUR - ROUE LIBRE DE DÉMARRAGE SUZUKI "GSX-R 1100" 

ALTERNATEUR 

Nota : Ce paragraphe ne traite que de la dépose 
de l'alternateur. Pour les contrôles électriques et 
le remplacement des charbons, du redresseur et 
du régulateur, se reporter plus loin au paragraphe 
« Equipement Electrique ». 

DEPOSE DU COUVERCLE D'ALTERNATEUR 

La dépose du couvercle, fixé par trois écrous 
borgnes, donne accés aux charbons, au redres­
seur t au régula teur. 

DEPOSE-REPOSE DE L'ALTERNATEUR 
(Photo 66) 

• Déposer le couvercle de pignon de sortie de 
boite, opération décrite dans le chapitre « Enl(2-
tien Courant » dans le paragraphe traitant du 
remplacement de ce pignon. 
• Débrancher les fils de l'alternateur. 
• Retirer ses trois vis de fixation et déposer 
l'alternateur, un peu dur il déboÎter il cause de son 
joint torique (photo 66). 
• Si les caoutchoucs d'accouplement sont en­
dommagés, les remplacer (voir plus loin le chapi­
tre « Equipement Electrique»). 

A la repose, huiler légèrement la grand joint 
torique. Les trois vis de fixat ion se serrent au 
couple de 2, 1 il 2,9 m.daN. 

DEMARREUR-ROUE LIBRE 
DE DEMARRAGE 

DEMARREUR 

Dépose et repose 

• Débrancher la batterie. 
• Déposer l'alternateur (voir le préc éden t 
paragraphe) . 
• Débrancher le fi l d'alimentation du démarreur. 
• Retirer ses deux vis de fixation et sortit le 
démarreur latéralement. 

A la repose, le joint torique dOit être lubrifié et 
les vis de fixation seront enduites de prodUit 
rein-fi let. 

ROUE LIBRE 

Dépose (Photos 67 il 69) 

• Vidanger l'huile-moteur. 
• Retirer le bas de carénage, puis déposer le 
couvercle de roue libre en bout gauche de vil ebre­
quin (photo 67). Récupérer le jOint et la douille de 
positionnement. 

PHOTO 67 (photo RMT) 

• Extraire son petit axe et déposer le pignon relais 
de démarrage. 
• A l'aide d'une clé il ergots (clé Suzuki N· 09920-
34810 ou équivalent), maintenir la roue libre et 
desserrer sa vis de fixation centrale (photo 68). 

Nota : Desserrer la vis de quelques tours, mais 
ne pas la retirer car la vis de l'extracteur prendra 
appui dessus. 
• Installer l'extracteur Suzuki N" 09930-33720. 
Serrer à fond le corps de l'extracteur sur le fi letage 
du moyeu de roue libre, puis serrer la vis centrale 
de I"extracteur tout en le maintenant avec une clé 
plate (photo 69). 

ROUE LIBRE DE DEMARRAGE 

1 Pignon do ub le relais 
(12/53 dents) - 2 : Axe du pignon 
- 3 . Roue libre complète - 4 : Vis 
spéciale 14 mm. 

PHOTO 68 (photo RMT) 

Nota : Ci-joint, plan côté de l'extracteur. Ne pas 
tenter d'arracher la roue libre avec un classique 
extracteur à gri ffes au risque de l'endommager. 

Contrôle de la roue libre 

• Ten ir le pignon et tourner la roue libre en sens 
d'horloge; el le doit tourner librement. Si on la 
tourne en sens inverse d'horloge, el le doit se 
solidariser du pignon. 

M ~ 2 ,,- l ~O 

Fllel a"" a d roH . 

20 

Plan coté de l'extracteur de la roue libre de démarrage (dessin RMT) 
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SUZUKI "GSX-R 1100" 

PHOTO 69 (photo RMT) 

• Si un défaut de démarrage a été constaté et que 
la roue libre semble en être la cause, vérifier le 
libre mouvement des galets de coincement. En 
cas de mauvais fonctionnement, remplacer la 
roue libre complète. 
• Egalement, vérifier l'état de surface de l'épaule­
ment du pignon fou sur lequel porte les galets de 
coincement . 

Repose de la roue libre 

• Avec un chiffon imbibé d'essence, dégraisser 
partaitement le cône du vilebrequin et l'alésage de 
roue libre. 
• Installer la roue libre. 
• Dégraisser la vis centrale et y déposer quelques 
gouttes de produit frein -filet fort . 
• Bloquer celle vis au couple de 14,3 à 
15,7 mdaN. 

Repose du couvercle de roue libre (Photos 
70 et 71 ) 

• S'assurer de la présence du pignon relais 
(photo 70). 
• Nettoyer parfaitement les plans de joint et étaler 
une fine couche de pâte à joint à la jonction des 
plans de joint des demi-carters moteur (voir le 
dessin). 
• Installer la douille de positionnement et un joint 
neuf. 

116 - Revue MOTO Technique 

DÉPOSE ET REPOSE DU MOT 

Zônes (grisées sur le dessin) d'application de pâte 
a joint avant de remettre le jOli7t du couvercle de 

la roue libre de démarrage. 

PHOTO 70 (photo RMT) 

• Poser le couvercle dont l'une des vis supé­
rieures reçoit une rondelle d'étanchéité (pho­
to 71). 

PHOTO 71 (photo RMT) 

OPERATIONS NECESSITANT 
LA DEPOSE DU MOTEUR 

DEPOSE ET REPOSE DU MOTEUR 

Nota : Si l'on envisage l'ouverture du moteur, 
il est préférable de déposer le maximum d'organe, 
moteur dans le cadre. En effet, il est plus facile de 
débloquer les vis et écrous, moteur dans le cadre 
que sur un établi (exemple: vis de roue libre de 
démarreur serré à 15 m.daN avec produit frein­
filet) . De plus, le bloc moteur ainsi dépecé sera 
plus facile à extraire du cadre. En conclusion, nous 
vous conseil lons de sortir le moteur de son cadre 
aprés avoir effectué les opérations décrites au 
paragraphe « Opérations possibles moteur dans 
le cadre» du présen t chapitre, à l'exception prés 
du carter d'huile. 

DEPOSE DU MOTEUR EQUIPE DE TOUS SES 
ORGANES 

• Déposer le bas de carénage ainsi que les flancs. 
• Oter la selle, les caches latéraux, puis retirer le 
réservoir de carburant. 
• Déposer la batterie et le filtre à air. 
• Sortir la rampe de carburateurs comme précé­
demment décrit au paragraphe « Carburateur )) de 
ce même chapitre. 
• Débrancher les connecteurs des fils électriques 
suivants: 
- Câble de masse de la batterie. 
- Fils de l'alternateur. 
- Fil du contacteur de point mort. 
- Fil du manocontact de pression d'huile. 
- Fil du contacteur de béquille latérale . 
- Fils de l'allumeur. 
- Câble d'alimentation du démarreur. 
• Déposer l' échappement commme suit : 
- Retirer les huit vis de bridage des tubes d'écha­

pement à la culasse. 

SYSTEME D'ECHAPPEMENT 

1 Tube d'échappement 
complets - 2' Joints - 3 : Vis 
o 8 mm - 4 : Bagues d'étan­
chéité - 5 .' Vis 0 8 mm - 6 et 
7 : Silencieux droit et gauche 
- 8: Support inférieur - 9 : Vis 
o 8x20mm-IOa 12: Vis 0 8 
x 35 mm, bagues entretoises et 
si/entb/ocs - 13 et 14 : Etrier et 
VIS 0 8 mm - 15 a 18 : Vis 
o la mm, rondel/es, écrous et 

obturateurs. 

- Enlever le support des échapements sous le 
moteur. 

- Retirer les deux boulons fixant les silencieux au 
cadre. 
Nota: Ne pas égarer les demi-entretoises de 

maintien des tubes d'échappement à la culasse. 
Extraire les joints de collecteur d'échappement qui 
devront être impéra t ivement changés au 
remontage. 
• Détacher à l'aide d'une clé de la mm la rotule 
d'axe de sélecteur, puis déposer le couvercle du 
pignon de sortie de boîte. A l'aide d'un fil de fer, 
l'accrocher au cadre . 
• Bloquer la roue arrière pour faciliter le déblo­
cage de l'écrou du pignon de sortie de boîte. 
Détendre au maximum la chaîne pour vous per­
mettre de retirer le pignon de l'arbre de sortie de 
boîte. 



• Vidanger l'huile moteur. 
• Retirer la cartouche filt rante d'hui le. 
• Sous le carter d' llulle, dévisser à l'aide d'une clé 
de 14 les deux raccords « banlo JI reliant le moteur 
à son radiateur d'huile. 
• Retirer le cache-arb res à cames (VOir le para­
graphe « Réglage du jeu aux soupapes » au 
chapitre « Entretien courant »). 

Sortie du moteur du cadre 

Pour facil iter la sortie du cadre, l'élémen droit 
du double berceau se dépose ' 
• Placer un cric ou une cale sous le bloc moteur. 

Retire,. ioutes les fixations du bloc-moteur dans 
le cadre (écrous, vis, pattes et entretoise). Pour 
cela , s'aider du dessin ci-joint. A remarquer Que 
l'élément droit du double berceau du cadre se 
démonte pour permettre la dépose du bloc­
moteur. 
• Déposer le moleùr par la droite. 

REPOSE DU MOTEUR 

Nota : A la repose du moteur dans le cadre, 
nous vous conseillons de remonter les pistons et 
le bloc-cyhndre sur le bloc-moteur. Le tierçage des 
segments ainsi que leur passage dans les che­
mises du bloc-cylindres est plus facile à réahser 
moteur déposé. 

- CARTER - MOTEUR - SUZUKI "GSX-R 1100" 

FIXA TIONS DU 
BLOC-MOTEUR 

DANS LE CADRE 

1 à 4 : Fixations (cou­
ples de serrage . voir 
le texte) - A Entre­
toise - B : Silentblocs. 

• Le dessin ci-jo int précise l'emp lacement 
des différents axes, broches et pattes de fi­
xations. Ne pas oublier l'entretoise de 27 mm 
côté droit sur la fi xation arriére in férieure. Respec­
ter les couples de serrage suivants (voir le 
dessin) : 
- 7,0 à 8,8 m.daN (bou lons 1 et 2 respectivement 

de longueurs 178 et 150 mm) ; 
- 5,0 à 6,0 m.daN (boulons 3 et 4 de longueur 

55 mm) , 
- 2,5 à 3,8 m.daN (autres vis) 
• Il est nécessaire. par sécurité, de monter des 
écrous auto-bloquants neufs. 
• Les cana lisat ions de raccordement du radiateur 
d'hUile au moteur se s rrent à un couple de 
serrage compris entre 2,5 et 3,5 m.daN. Ne pas 
oublier les jOints d'étanchéité de part et d'autre du 
raccord « banjo l>. 

• Pour l'insta llation de tous les composants du 
moteur, se reporter aux paragraphes correspon­
dants dans les pages précédentes. 
• Une fois le moteur réinstallé, effectuer les 
réglages suivants . 
- Jeu au câble de gaz (et de starter pour le 

modèle M). 
- Contrôle du ralenti 
- Tension de chaine secondaire. 
- Niveau d'huile moteur (ne pas oublier la cartou-

che fi ltrante d'huile). 

OUVERTURE ET FERMETURE 
DU MOTEUR 

OUVERTU RE DU CARTER-MOTEUR 
(photos 72 à 78) 

Nota : le haut-moteur (distribution, cu lasse, 
bloc-cylindres, pistons) laissé en place n'entrave 
pas l'ouverture du carter-moteur. Ainsi on peut 
hmlter les démontages pour une simple interven­
lion sur la boite de Vitesses, sur le tambour et les 
fourchettes de sélection ou sur !a pompe à huile. 

Par contre, lorsqu'on veut intervenir sur le vilebre­
quin et les bielles, il est nécessaire de déposer 
préalablement de haut-moteur comme décrit 
précédemment. 

• Déposer les piéces suivantes' 
- Le démarreur électrique. 
- L'alternateur. 
- l'allumeur (rotor et capteur). 
- L'embrayage complet (noix et cloche) . 

DEMI-CARTER 
MOTEUR 

1 Jeu de demi-carters 
- 2 : Douilles de position­
nement 0 13 mm - 3 : 
Douilles de positionne­
ment 0 Il mm - 4 Vis 
o 6 x 105 mm - 5 : Vis 
o 8 x 105 mm - 6 . Vis 
o 8 x 125 mm - 7 .- Vis 
o 8 x 115 mm - 8 a Il : 
Vis 0 6 mm - 12: Vis 0 8 
x 55 et 65 mm - 13: Vis 
o 8 mm - 14 à 21 : Vis 
o 6 mm - 22. VIS 0 8 x 
95 mm - 23 et 24 . Gou­
jons 0 6 mm - 25 : Ecrous 
o 6 mm -26et27: Joints 
toriques 0 21 et 7 .) mm 
- 28 a 30 . Gicleu(s d -huile 
- 31 et 32 : Rondelle joint 
et VIS 0 12mm-33:Joint 
o 8 mm - 34 et 35 : 
Bouchon 16mmetjoint 
torique 0 17 mm - 36 et 
37: Bouchon et joint tori­
que 0 14 mm - 38 
Douille file tée - 39 Vis 
o 10 x 150 mm - 40: Vis 
o 12 x 178 mm - 41 et 
42 : VIS 0 10 mm - 43 et 
44 Ecrous 0 10 mm 
- 45 : Ecrou 0 12 mm 
- 46 : Bague - 47 .- En/re-
toise de 2 7 mm - 48 
Rondelle - 49 . Con/ac­
teur de pression d 'huIJe. 
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- Le filtre à huile qui masque deux vis d·assemblage. 
- Le couvercle de roue libre de démarreur. 
- Les plaquettes de calage latéral du tambour de 

sélection (uniquement si l'on veut déposer le 
tambour et les fourchettes de sélection). 

- Les arbres à cames, le bloc-cylindres et les 
pistons, uniquement si le vilebrequin et les 
bielles doivent être déposés; ret irer la canalisa­
tion d'huile. 

- La roue libre de démarreur si le vilebrequin doit 
être remplacé. 

• Ensuite, côté droit du moteur, déposer la pla­
quette de ca lage latéral du roulement d'arbre 
primaire (photo 72). Utiliser un tournevis à choc 
pour desserrer les deux vis à tête fraisée . 
• Côté gauche, après avoir déplié ses languettes, 
déposer la tôle de maintien des joints à lèvre 
(photo 73). 

PHOTO 73 (photo RMT) 
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- CARTER - MOTEUR -

• Si le tambour de sélection doit être déposé, 
retirer le contacteur de point mort et récupérer le 
plot de contact et son ressort logés dans le 
tambour (photo 74)_ 
• Retirer les vis d'assemblage disposées sur 
le demi-carter supérieur 6 vis visibles sur 
photo 75, une vis et un écrou fléchés sur 
photo 72. 
o Retourner le moteur. 
• Déposer le carter d'huile ainsi que la crépine 
d'aspiration d 'huile (vo ir un précédemment 
paragraphe). 

• Retirer le bouchon à l'extrémité droite (côté 
embrayage) de la rampe principale de graissage; 
sinon, ce bouchon empêche le retrait d'une des 
vis d'assemblage (photo 76) . 
• Dans l'ordre suivant, retirer l'écrou et les 23 vis 
fixant le demi-carter inférieur: 

1) L'écrou près de la sortie de boîte (repère B, 
photo 73). 

2) Les I l vis 0 6 mm repérées A sur la 
photo 77, dont l'une fixe le tuyau d'huile gauche. 

PHOTO 77 (photo RMT) 

PHOTO 75 (photo RMT) 

3) Les 12 vis principales 0 8 mm reperees 
en ordre inverse de serrage, donc en allant de 
1 2 vers 1. Les vis 2 et 4 sont des vis à téte 
hexacave accessibles après dépose du filtre à 
huile . 
• A l 'aide d'un mai llet , décoll er avec pré­
cau tion les demi-carters et reti rer le demi­
carter inférieur. Le vilebrequin et les arbres 
de boîte resten t dans le demi-carter supérieur 
(photo 78)_ PHOTO 76 (photo RMT) 



REMPLACEMENT DU CARTER-MOTEUR 

En cas de remplacement du carter-moteur, 
récupérer les pièces suivan tes sur le vieux carter : 

- Les goujons de bloc-cylindres et le petit goujon 
sur le demi-carter infèrieur. 

- Les huit gicleurs d'hui le en notant leur emplace-
ment (repère s 28, 29 et 30 sur la vue éclatée). 

- Les différents bouchons de passage d'huile. 
- Les douilles de centrage. 
- Le manocon tact de pression d'huile. 
- Les segments et pions de calage des roule-

ments d'arbres de boîte. 
- Les silentblocs de fixation du moteur. 
- Et tou tes autres piéces non fournies avec le 

carter neuf, comme les tuyaux de retour d'huile 
de refroidissement. 

FERMETURE DU CARTER-MOTEUR 
(photos 78 à 80) 

• Nettoyer parfaitement et dégraisser les plans de 
joint . Utiliser du di luant cellu losique pour dissoudre 
les restes de pâte à joint. 
• Dans le demi-carter supérieur, installer les 
pièces suivantes : 
- Les arbres de boîte de vitesses avec les précau­

tions indiquées plus loin au paragraphe « Boîte 
de vitesses ». 

- Le patin arrière de chaîne de distribution. 

Attention : Les deux dés de caoutchouc qui 
appuient sur l'axe de pivotement du patin doivent 
avoir leur flèche dirigée vers l 'avant du moteur 
(photo 79). 

- Des demi-coussinets de vilebrequin à leur place 
respective et le vilebrequin èquipé de sa chaîne. 
Ne pas oublier de lubrifier les demi-coussinets 
(graisse au bisulfure de molybdène). 

- Les trois joints toriques de passages d'hui le 
(photo 79, repères J). Monter des joints tori­
ques neufs. 

- Les quatre douilles de centrage (photo 78, 
flèches). 

- VILEBREQUIN -

PHOTO 79 (photo RMT) 

- Ne pas oublier les butées de calage latéral du 
vilebrequin (voir paragraphe vi lebrequin) . 

• Le demi-carter inférieur doit être équipé de la 
pompe à huile, du tambour de sélection et des 
fourchettes. 
• S'assurer que les plans de joint sont bien 
dégraissés et étaler une fine couche de pâte 
d'étanchéité sur le plan de joint du demi -carter 
inférieur. Observer les précautions suivantes: 
- Ne pas mettre de pâte à joint au bord même des 

demi-coussinets de vilebrequin pour ne pas 
risquer d'entraver leur graissage. 

- Pour la même raison, veiller à ne pas boucher 
les rigoles amenant l'hui le aux arbres de boîte. 

PHOTO 80 (photo RMT) 

• Mettre la boîte de vi tesses au point mort : 
- Aucun pignon ne doit en craboter un autre. 
- Le doigt de verrouillage doit être dans le cran 

de point mort du tambour de sélection. 
• En vei llant à ce que les fourchettes s'engagent 
bien dans les gorges de pignons baladeurs, poser 
le demi-carter inférieur. Il doit s'emboîter sans 
forcer. 
• Remettre les 12 vis principales (repèrèes 1 à 12 
sur la photo 77 et les serrer selon cet ordre en 

plusieurs passes, jusqu 'au couple de 2,4 m.daN.). 
Au niveau de la vis N° 9, ne pas oublier de remettre 
le bouchon de rampe de graissage. 
• Remettre les vis et l'écrou de e 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 supèrieur, dont l'une à l'arrière reçoit le fil 

de masse de la batterie (photo 80)_ 
• Reposer les diverses plaquettes de calage dont 
les vis se montent au produit frein-fi let. 

VILEBREQUIN - BIELLES 

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS 

CONTROLES : voir les termes suivan ts dans le « Lexique des méthodes» : Embiellage, Plastigage. 
Voir également l'annexe « Mètrologie >). 

Le Plastigage peut être obtenu auprès de certains motocistes ou distributeurs de fournitures 
automobiles. 

Pour plus de précisions sur les repères évoqués dans les tableaux qui suivent, se reporter au 
texte . 

Vilebrequin : 

Faux-rond. 
Jeu latéral 
o des tourill ons: 

- repère A 
- repère B . 
- repère C . 

Jeu diamétral aux paliers 
o des manetons de bielles : 

- repère 1 
- repère 2 
- repère 3 

Largeur des manetons 

Bielles: 
Jeu latéral aux têtes 
Largeur têtes de bielles 
Jeu diamétral aux têtes 
Alésage têtes de bielles 

- repère 1 
- repère 2 

Carter-moteur : 

Alésage paliers de vilebrequin ' 
- repère A .. 
- repère B . 

CHOIX DES DEMI-COUSSINETS 

Valeurs standards 
(en mm) 

0,05 à 0,13 

35,992 à 36,000 
35,984 à 35,992 
35,976 à 35,984 

0,020 à 0,044 

37,992 à 38,000 
37,984 à 37,992 
37,976 à 37,984 

21,10 à 21,15 

0,10 à 0,20 
20,95 à 21,00 
0,032 à 0,056 

41,000 à 41,008 
41 ,008 à 41,016 

39,000 à 39,008 
39,008 à 39,0 16 

Valeurs limites 
(en mm) 

0,05 

0,080 

0,30 

0,080 

Ce choix est guidé par des lettres (demi-coussinets de paliers) ou des chiffres (demi-coussinets 
de bielles) inscrits sur le vi lebrequin, le carter-moteur et les bielles. Des précisions sont donnèes 
dans le texte qui suit ces tableaux. après insta llation des demi-coussinets neufs. Toujours contrôler 
les jeux diamétraux selon la mèthode du Plastigage décrite dans le " Lexique des Méthodes ». 

(suite du tableau au verso) 
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(suite de la page 119) 

1) Demi-coussinets de palier de 
vilebrequin 

a) Epaisseur et référence 

Couleur Epaisseur (en mm) 

Vert 1 ,486 à 1,490 
Noi r 1,490 à 1,494 

Marron 1,494 à 1,498 
Jaune , ,498 à 1,502 

Référence 
1/2 coussinets 
du 1/2 carter 

supérieur 

12229-06 B 1O-0AO 
12229-06 B 10-080 
12229-06 8 1O-0 CO 
12229-06 B 10-000 

b) Tableau de choix des demi-coussinets de paliers 

Référence 
1/2 coussinets 
du 1/2 carter 

inférieur 

12229-06 BOO-DAO 
12229-06 B 00-080 
12229-06 B OO-OCO 
, 2229-06 8 00-000 

Lettres inscrites sur les masses du vilebrequin 

Lettres inscrites 
sur 1/2 carter 

supérieur 

2) Demi-coussinets de bielles 

a) Epaisseurs et références 

Couleur 

Vert 
Noir 

Marron 
Jaune 

Repère 
A 

A Vert 

8 Noir 

Epaisseur (en mm) 

, ,480 à 1,484 
1,484 à 1,488 
1,488 à 1,492 
1,492 à 1,496 

b) Tableau de choix des demi-coussinets de bielles 

B C 

Noir Marron 

Marron Jaune 

Référence 

121 64-48 8 DO-D AO 
12164-48800-0 BO 
12164-48 B OO -OCO 
12 164-48 B 00-000 

Chlllres inscrits sur masse de vilebrequin 
Repére -

1 2 3 

Chiffres inscrits 1 Vert Noir Marron 
sur bielles 

2 Noir Marron Jaune 

CHOIX DE LA BUTEE DE CALAGE LATERALE GAUCHE DU VILEBREOUIN 

Jeu latéral 
mesuré côté Référence Epaisseur Jeu latéra l 

gauche de butée Repère couleur de butée standard 
sans butée à choisir (en mm) (en mm) 

gauche en place 

2,44 à 2,49 12228-48 B QO-OHO Noir 2,36 2,38 
2,49 à 2,54 12228-48 8 OO-OEO Vert 2,42 2,44 0,05àO,13 
2,54 à 2,59 12228-48 8 OO-OCC Rouge 2,46 2,48 
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VILEBREQUIN 

a) Dépose du vilebrequin 

Le carter-moteur étant ouvert, ôter le vi lebre­
quin du demi-carter supérieur_ 

Important : Si les demi-coussinets et les butées 
latérales ne sonl pas destinés à être remplacés, 
veliler à ne pas les mélanger entre eux, 

b) Choix des demi-coussinets de paliers de 
vilebrequ in (Photos 81 et 82) 

Selon leur épaisseur, les demi-COUSSinets sont 
repéréS sur leur bord par une touche de peinture. 
Ils seront sélectionnés d'après l'association des 
leUres inscrites à l 'arriére du demi-carter supérieur 
(photo 81) et sur "une des masses du vilebrequin 
(voir dessin) 

PHOTO 81 (photo RMT) 

VILEBREOUlN, BIELLES ET PISTONS 

l ' Bielles - 2 ' Ecrous spéciaux 0 9 mm - 3 , 
Demi-coussinets de bielles - 4 ' Vilebrequin 
- 5 .' Axe de clavetage 0 4 mm - 6 et 7 .' 
Demi-coussinet de vilebrequin - 8 .' Demi­
butée drOite de calage laléral - g, Demi-butée 
gauche de calage latéral - 10 . Pistons - I l ' 
Jeux desegments - 12e113 .' Axes de pistons 

et joncs de calage. 

Affectation des lettres-codes se rapportant li chacun des six tounllons du vilebrequin. 



Le tableau " ChoIx des demi·coussinets de 
paliers » ind ique quelle couleur de demi-coussi­
nets convient. 

Exemp le ; Pour un tourillon repéré A et son 
pa lier repéré B, choisir des demi·coussinets re· 
pérés en noir. 

Supérieu r 

• Infé neu r 

i 1 

CV CV 
j 

CV 

~(j) ~2 ; - ~ 

,- . ' '., 
.' "':::...--:: . . , " ., ' . x,::::_ ... _~ 

- .~. . ."... .. 

1 1 

A A 
Les demi-coussinets supérieurs du vilebrequin 
sont pleins (7) et les inférieurs sont percés (2). 
En A. teinte de couleur de catégorie de 

demi·coussinets. 

PHOTO 83 (photo RMT) 

Très important ; Les demi-coussinets allant 
dans le demi-carter Inféneur sont percés d'un 

orilice de graissage (Photo 82, repère 2). 

cl Choix et montage des butées latérales du 
vilebrequin (Photo 83l 

Le vilebrequin et ses butées gauche et droile 
étant Installés dans le demi-carter supérieur, 
contrôler le jeu latéral du vilebrequin de la laçon 
suivante . 
• Repousser le vilebrequin au maximum du côté 
rQue libre de démarreur de laçon qU'II n'existe 
aucun jeu au niveau de la butée droite. 
• A l'aide de cales d'épaisseur, mesurer le jeu 
latéral côté gauche Celui-c i doit être compris 
entre 0,05 et 0,13 mm. 
• Si le jell est supérieur ou inférieur, procéder à 
un réglage comme indiqué ci·après. 

Choix de la butée gauche 
Nota : La butée latérale droite doit êt re impèrati­

vement repérèe par une touche de peintu re verte. 
Avant de procèder au choix de la butée gauche, 
mesurer l'épaisseur de la butée droite qui est 
comprise entre 2,42 à 2,44 mm. Si ce n'est pas 
le cas, remplacer cette butée par une autre butée 
verte de bonne épaisseur puis recon lrôler le jeu 
comme précèdemment dècri\. 

PHOTO 82 (photo AMr) 

Contrôle du jeu tatéral 
du vilebrequin. 

Mesure du jeu latéral afm 
de déterminer f'épaisseur 
de la butée gauche du 

vilebrequin. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

• Butée droite en place, vilebrequin venant la 
caler, mesurer, à l 'aide de cale, le jeu latéral sans 
la butée gauche en place. 
• Chois ir ensuite une butée gauche en fonction du 
jeu (Voir tableau en tête du paragraphe). 
• Installer la nouvelle butée gauche puis remesu· 
rer le jeu fonctionnei. Votre choix est bon si vous 
rentrez dans la tolérance de jeu de 0,05 et 
0,13 mm. 

Exemple : Après avoir contrôlè l'épaisseur de 
la butée droi te, le vilebrequin installé de façon à 
coincer cette butée, je mesure un jeu côté gauche 
de 2,58 mm. Il me faudra donc monter, d'après le 
tableau, une butée repérèe rouge de 2,45 à 2,51 
mm d'èpaisseur. 

Important : Pour obtenir un jeu latéral correct, 
on peut être amené à monter à gauche la même 
butée qu'à droite. c'est à dire de couleur verte . " 
est important de bien monter ces butées, les 
rainures de graissage allant vers l'extérieur 
(Photo 83). 

d l Repose du vilebrequin 

• Avant d'installer le vilebrequin, si nècessaire, 
déposer les bielles et souffler de l'air comprimé 
dans les orifices de graissage. 
• Lubrifier les demi·coussinets ainsi que les bu· 
tées latérales, le mieux étant de les enduire d'une 
line couche de pâte au bisulfure de molybdène 
(Bel Ray Molylube MC 8, par exempl e). Prendre 
garde de les mettre à leur place respective suivan t 
leur choix d'aprés les repérages du carter et du 
Vilebrequin. De plus, les demi-coussinets percés 
vont sur le demi·carter inférieur. 

Revue MOTO Technique - 121 



SUZUKI "GSX-R 1100" - POMPE A L'HU ILE 

• 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 arrière de chaine de distribu­
tion, dont les deux dés de caoutchouc doivent avoi r 
leur flèche dirigée vers l'avant (voir photo 79). 

BIELLES 

a) Dépose et repose des bielles (Photo 84) 

• A leur dépose, faire un repère sur chaque bielle 
correspondan t au n° de cylindre. 

PHOTO 84 (photo RMT) 

• A la repose des bielles, respecter les points 
suivants: 
- Lubrifier les demi-coussinets, ou mieux, les 

enduire de graisse au bisulfure de moblybdène 
(par exemple, 8e l Ray C 8). 

- Veiller à ne pas inverser les chapeaux par 
rapport à leur bielle Pour cela, il suffit de 
faire coincider les deux moitiés des chiffres 
inscrits à cheval sur la tranche de la tète de 
bielle . 

- Respecter le sens de ontage des bielles 
vilebrequin installé dans le demi-carter supé­
rieur, le chi ffre-repère des brel les doit regarder 
vers l'a rrière (Photo 84). 

- Les écrous de boulons de bielles se serrent il 
un couple compris entre 4 ,9 et 5,3 m.daN. 

b) Choix des demi -couss inets de bielles 
(Photo 84) 

Ce choix s'effectue selon le même pri ncipe 
que pour les demi-coussinets de vi lebrequin, 
par association de chiffres marqués sur une 
masse de vilebrequin et se rapportant chacun 
à un des manetons (voir le dessin) , et par 
des chiffres marqués sur chaque bielle (Pho­
to 84) . 
Le tableau en début de paragraphe indique la 
couleur des demi-coussinets à installer selon 
l'association des repères. 

Exemple . : Demi-coussinets marron pour un 
maneton repéré 3 et une bielle marquée 1. 

Affectation des chiffres-repères se rapportant aux manetons du vilebrequin. 

POMPE A HUILE 

DEPOSE ET REPOSE (PHOTO 85) 

Installée dans le demi-carter inférieur, la pompe 
il huile n'est accessible qu'aprés ouverture du 
carte r-moteur. Pour sa dépose: 
• Retirer le pignon de la pompe aprés avoir extrait 
son circlip et la ronde lle. Récupérer l'axe clavetant 
le pignon. 
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• Retirer ses trois vis de fi xation avec une 
clé Allen de 5 mm (photo 85) et déposer la 
pompe. 

Nota : Les piéces internes de la pompe ne sont 
pas disponibles séparément. La pompe se rem­
place en un ensemble. 

POMPE A HUILE, FIL TRE ET CONDUITS 

1 : Filtre à huile - 2 : Pompe - 3 : Joint torique 
- 4 : Joints toriques 0 18 mm - 5 et 6 : VIS 
0 6 mm - 1 Douilles de positionnement 
o 9 mm - 8 : Pignon - 9' Rondelles 0 12 mm 
- 10. Axe de clavetage 0 5 mm - Il : Circlip 
d'extérieur - 12: Conduits d'hUile avant - 13: 
JOints toriques 0 22 mm - 14 et 15: Conduits 
d'hUile inférieurs. 

BOITE DE VITESSES 

ARBRES ET PIGN ONS DE BOITE 
DE VITESSES (Photo 86) 

a) Dépose des arbres 

Les arbres de boîtes peuvent être reti rés après 
ouverture du moteur. Quelques points particuliers 
sont à observer lors du désassemblage des 
arbres, et lors de leur repose dans le carter­
moteur. Dans les lignes qui suivent, les chiffres 
entre parenthèses correspondent aux repères de 
la vue éclatée ci-jOinte. 

1) Démontage des p ignons des arbres : 

a) Arbre primaire : 

• Déposer le roulement à aiguilles (18) et le joint 
d'huile (15) . 

PHOTO 85 (photo RMT) 

A la repose de la pompe, observer les points 
suivants: 

- Sur le demi-carter, disposer la douille de cen­
trage et le joint torique rond (repères 7 et 4 sur 
la vue en éclatée). 

- Sur la pompe à huile, installer le joint torique 
ovale (3) . 

- Déposer quelques gouttes de produit frein-filet 
sur les filets des vis et les serrer au couple de 
1,0 m.daN. 

• Déboîter le circlip (12) du pignon primaire de 
Sème (7) et le glisser vers le pignon primaire 
baladeur de 3ème (4). 

PHOTO 86 (photo RMT) 



BOITE DE VITESSES -

• Repousser le pignon primaire de 5 ème vers le 
pignon primaire ba ladeur de 3 ème et dèboîter les 
deux rondelles crènelées (1 0) et (11) de leur 
rainure_ 
• Repousser les deux rondelles (10) et (1 1) ainsi 
que le pignon pnmaire de 2 ème (2) vers le pignon 
primaire de 5ème_ 
• Oter le clip (3) et déposer le pignon primaire de 
2ème, les deux rondelles, le pignon primaire de 
5ème avec sa bague (B), la rondelle (9). le circlip 
et le pignon primaire baladeur de 3 ème. 
• Déposer le pignon primaire de 4 ème (5) avec 
sa bague (6) après avoir ôter le circlip (12) . 
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2) Réassemblage des arbres de boîte: 
Remonter les pignons sur les arbres de boîte en 

vous aidant de la vue éclatée et de la coupe 
ci- join tes. Toutefois, veiller aux points suivants : 
- Les pignons fous de 5ème et 4ème, sur l'arbre 

primaire ainsi que ceux de 1 ère, 2éme et 3ème 
sur l'arbre secondaire sont montés sur bague. 
Ces bagues possèdent un orifice de graissage 
qu 'il convient d'aligner avec l'orifice de grais­
sage équiva lent su r l 'arbre primaire ou 
secondaire. 

- Les rondelles à languettes s' imbriquent dans les 
rondel les à créneaux après les avoir tourné. 

Coupe des arbres de boite précisant les emplacements des diverses bagues, rondelles et circilps_ 

PIGNONS ET ARBRES DE BOITE DE VITESSES 

1 : Arbre primaire - 2: Pignon primaire de seconde - 3 : Clip - 4 : Pignon prifn8lre baladeur de 
3" - 5- Pignon primaire de 4' - 6 : Bague - 7- Pignon primaire de se - 8- Bague - 9 : Rondelle 
_ 10 et Il : Rondelles de blocage - 12: Circlips - 13 : Roulement à billes - 14: Joncs de calage 
_ 15 : Joint d'étanchéité - 16 et 17.' Plaque de calage avec vis de lixatlon - 18 : Roulement 
à aiguilles - 19 -Pion d'arrét du roulement à aiguilles - 20: Arbre secondaire - 21 : Pignon mené 
de 1'" - 22 : Bague - 23 : Rondelle - 24 .' Rondelle - 25 : Pignon mené de 2" - 26 : Bague - 27: 
Rondelle - 28 : Clrclips - 29 : Pignon mené de Y - 30 - Bague - 31- Rondelle - 32 : Rondelle 
de blocage - 33 : Pignon mené de 4" - 34 : Pignon mené de 5" - 35 _ Roulement à aiguilles 
_ 36- Pion de blocage du roulement à aiguilles - 31: Roulement à billes - 38 . Demi-segment 
de calage - 39 _ Joint à lévre 34 x 62 x 6 mm - 40 et 41 : Plaque et vis 0 6 mm - 42 : Pignon 
de sortie de boite - 43 : Entretoise - 44 et 45 : Ecrou 0 20 mm et rondelle 

de blocage - 46 : Joint torique 0 l,Ix 24,5 mm - 47: Chaine secondaire. 

b) Arbre secondaire : 
Aucune difficulté ou astuce particuliére pour 

désassembler l'arbre secondaire_ Il suffit d'ôter les 
divers çjrclips et rondelles_ 

Si nécessaire, utiliser un extracteur à griffes 
pour sortir ensemble le roulement à billes et 
l'entretoise. 

cl Remplacement des roulements: 
Le principe de remplacement des roulements 

est décrit dans le « Lex ique des Méthodes », 
pages couleur en fin d'ouvrage. Vei ller à position­
ner correctement les rou lements à billes pour que 
leur rainure puisse s'encastrer dans le demi­
segment de ca lage. 

® 
® 

,/ 

En bout d'arbre secondaire, en sortie de boite, 
ne pas oublier le joint torique (A) interposé entre 

le roulement à billes et l'entretoise (B). 
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- Ne pas oublier le jo in t torique interposé entre le 
roulement à billes et l'entretoise en sortie de 
boite sur l'arbre secondaire (voir le dessin), 

- A la pose ou à la dépose d'un circlip, prendre 
garde de ne pas élargir sa coupe p lus que 
nécessai re, Respecter son sens de montage 
comme indiqué dans les pages couleur du 
« LeXIque des Méthodes» en fin d'ouvrage, 

- Installer des joints à lèvre neufs, 

3) Repose des arbres dans le demi-carter 
supérieur (Photo 87) 

• Veiller à bien encastrer les roulements à ai­
guilles dans leur pion de maintien sur le demi­
carter supérieur (Photo 87, repère A ), 
• Loger les goupilles des roul ements à billes dans 
les découpes du carter prévues à cet effet (Photo 
87, repère B)_ 

PHOTO 87 (photo RMT) 

TAMBOUR ET FOURCHETTES DE 
SELECTION 

1) Dèpose : 

• Si ce n'est déjà fait, retirer l'axe de sélection et 
les plaquettes calant latéralement le tambour de 
sélection, 
• Décrocher le ressort du doigt de verrouillage. 
• Sortir l'axe des fourchettes et récupérer celles­
ci. 

• Déposer le con tacteur de point mort et récupé­
rer le plot de contact et son ressort, Sortir ensuite 
le tambour. 

2) Contrôles 

• Mesurer l'épaisseur des dents des fourchettes 
et la largeur des gorges des pignons ba ladeurs, 
- Epaisseur des fourchettes: 4,80 et 4,90 mm, 
- Largeur des gorges de fourchettes 5,00 à 

5,10 mm. 
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TAMBOUR ET FOURCHETTES DE SELECTION 

1 à 3: Fourchettes de sélection - 4 ' Axe - 5 ' Tambour - 6: Porte-cliquets - 7 et 8 : Cliquets 
_ 9 : POUSSO!l'S - 10: Ressorts - Il et 13 : Plaquettes de main lien - 12 et 14: Vis de fixation 
- 15 , Roulement à8/guilles- 16: Roulements à billes- 17' Cfrclip- 18: DOigt de verrouillage 
- 19: Ressort - 20 : Axe du doigt de verrouillage - 21 , Rondelle - 22 : Circlip - 23 : Etoile 
de verrouillage - 24 : Plon - 25 : Circlip - 26' Axe de sélection - 27 : Ressor/ de rappel 
_ 29 , Joint à lèvre - 30 , Rondelle plate - 31' Clip - 32' Rotule - 33 , Tige de ren voi - 37: 
Pédale de sélection - 40 : Flasque du contacteur de point mort - 4 1 : Caoutchouc - 42 : 

Joint tOf/que 0 2,4 x 36,2 mm - 43' VIS 0 5 mm - 44 et 45 : Contact et ressort, 

- Jeu fourchette/gorge : 0,10 à 0,30 mm (limite : 
0,50), 

• Vérifier également que les fourchettes ne sont 
pas vrillées, 

3) Repose (Photo 88) : 

• Huiler les pièces. 
• Installer le tambour de sélection, 
• Positionner chaque fourchette (photo 88) et 
enfiler leur axe. 

• Remettre les plaquettes de calage latéral du 
tambour de sélection. Les vis des plaquettes 
seront dégraissées et enduites de produit fre in­
filet. 
• Remettre le ressort du doigt de verrouillage 
(voir photo 62), 
• Reposer le contacteur de point mort après avoir 
relogé le plot de contact et son ressort. 
• Si les cliquets de sélection doivent être insta llés, 
se reporter dans les pages précédentes au para­
graphe « Mécanisme de sélection », 

PHOTO 88 (photo RMT) 

EQUIPEMENT 
ELECTRIQUE 

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS 

Circuit de charge 

Tension de 13,5 V à 5000 tr/mn 
régulation 

Longueur mini des 
charbons d'alternateur 4,5 mm 

o mini des bagues 
collectrices 14,0 mm 

Circuit d'allumage 

Bobines haute 
tension: 
- résistance primaire 
- résistance du se-

cond avec 
antiparasites , 
Résistance du cap-

teur d'allumage 

Démarreur électrique 

long, mini charbons 
Profondeur des rai­

nures de collecteur ' 
- normale 
- mini . 

2,4 à 3,2 Q 

30 à 40 K Q 

135 à 200 Q 

6 mm 

0,45 à 0,75 mm 
0,20 mm 



- CIRCUIT DE CHARGE -

CIRCUIT DE CHARGE 

Si la batterie ne tient pas la charge, vérifier que 
celle-ci est en bon étal. Après une charge de 10 
heures, contrôler la densité dans chaque élément, 
et refaire ce con trôle quelques heures après. SI 
la densité (à 20' C) est inférieure à 1,10 dans un 
ou plusieurs éléments, la batterie est à remplacer. 

Nota : Le circuit de charge ne peut être contrôlé 
qu 'avec une batterie correctement chargée (den­
sité de ,26 à 1,28) 

CONTROLE DE LA TENSION DE CHARGE 

SI malgré une batterie en bon état. celle-ci ne 
lient pas la charge, vérifier la tenSion de charge 
il l'aide d'un voltmètre branché en parallèle aux 
bornes de la batterie. Si nécessaire, utiliser une 
batterie neuve pour que ce contrôle soit 
valable: 
- Tension normale : 13,5 V mini à 5 000 tr /mn. 

ALTERNATEUR 

1 : Alternateur complet - 2 : Stator - 3 : Roulement - 4 : Rondelle - 5 : Flasque - 6 : Vis - 7 : 
Goujons - 8 . Rotor- 9 : Rondelle - 10 · Roulement - Il : Bague - 12 : Demi-support - 13· Support 
du redresseur - 14 · Régulateur - 15 : Relais et support - 16: Redresseur - 17: Câblage - 18: 
Vis - 19 : VIS 0 5 x 17mm - 20 .· Vis 0 5x /8 mm - 21. Couvercle - 22 . Ecrous - 23: Jeu 
de joints - 24 . Feutre de lubrification - 25 · Protecteur - 26· Enlfetolse - 2 7: VIS 0 8 mm - 28 : 
Pignon 28 dents - 29 et 30 : Boitier et caoutchoucs amortisseurs de couple - 3/ et 32 : Rondelle 

o 10 mm el écrou. 

SI la tension est trop faible, faire le contrôle 
suivant : 
• Avec un iii aUXIliaire, relier à la m sse la VI de 
fixation commune au régulateur et au porte-balais 
(borne du régulateur repérée « F " dans les 
dessins joints à ce chapitre) . 
• Démarrer le moteur et mesurer la tension aux 
bornes de la batterie : 
- Si la tension est supérieure à 13,5 vol ts , véri fier 

le régulateur. 
- Si la tension demeure inférieure à 13,5 volts, 

vérifier les balais, les enroulements de l'alterna­
teur et le redresseur. 

PHOTO 89 : A. Régulateur - B. Redresseur-C 
Porte-balais (phOIO RMT) 

CONTROLE DE L'ALTERNATEUR 

1) Contrôle des balais (Photo 90) 

• Oter le couvercle de l'alternateur. 
• Déposer le porte-balais, simplement fixé par 
trois vis (Photo 90). 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

• Mesurer la longueur des balais. 
- Longueur minimale : 4, 5 mm 
• Pour remplacer les balais, " est nécessaire 
d'utiliser un fer à souder pour rellrer le fil positif 
(VOir le dessin, repère 3) . 

PHOTO 90 (photo RMT) 

2) Contrôle du régulateur 

Pour procéder é. ce contrôle, il vous faut dispo­
ser d' une source de courant continu variab le de 
o à 14,5 V. 

Pour ce faire, utiliser par exemple deux batteries 
de 12 V branchées en série et d'un rhéostat qui 
permette de régler ceUe tension. Effectuer les 
branchements comme indiqués sur le dessin jOint. 

Branchement des cosses de ralternateur avec les 
bornes (2) du redresseur el la borne (3) du 

porte-balais. 
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Contrôle du redresseur (vair le texte). 

Conlri1 ltur (j~ POCh~ 
~ rG,jimm .. d!' con " Ole 

d 'i l!m tll l ~t lo n 

",Jl lab le CC 

Deux contrôles doivent être effectués : 
- Pour une ten sion de 12 V, la lampe témoin doit 

rester allumée. 
- Pour une tension de 14,5 V et hau t delà, la 

lampe témoin doit être éteinte. 

3) Contrôle des enroulements de 
l 'alternateur 

a) Contrôle du stator 

• Débrancher le connecteur des fils de l'alterna­
teur (fil s rouge et orange qui sortent de 
l'alternateur). 
• Avec un ohmmètre sélectionné sur l'échelle x 
1 n, rel ier deux par deux chacune des extrémités 
des trois fils soudés sur le redresseur cela fa it 
donc trois mesures. L'ohmmètre doit indiquer un 
passage de courant avec un minimum de résis­
tance sinon il faut remplacer le stator. 

b) Contrôle du rotor 

• Déposer le porte-balais comme expliqué 
précédemment. 
• Avec un ohmmètre sélectionné sur l'échelle x 
1 n, relier les deux bagues collectrices sur 
lesquelles frottent les balais. Il doit y avoir passage 
de courant avec un minimum de résis tance sinon 
remplacer le rotor. 
• Con trôler également la bonne isolation de t'en­
roulement du rotor. Entre chaque bague collec­
tr ice et la masse, l'ohmmétre sélectionné sur 
l'échelle x kn doit Indiquer une résistance inlinie. 

4) Contrô le du redresseur 

Important : Pour éviter toute détérioration du 
redresseur de courant, il faut veiller aux points 
suivants : 
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F . Bornt' d t boblnP dE' ' OlOf 

tG : Bo, nt d'allumage 

E : M 'St a la m aSH' 

- Ne pas créer de surcharge par un branchement 
inapproprié. 

- Ne pas créer un court-circu it. 
- Ne pas inverser le branchement des fils de la 

batterie. 
- Ne pas rel ier le circuit de redressement di recte­

ment à la batterie. 

Contrôle des bobinages du stator (la dépose du 
stator n'étant pas obligatoire). 

Les trois branchements successifs de f'ohmmétre 
pour le contrôle des bobinages du stator. 

Contrôle de l'enroulement du ro tor (la dépose du 
rotor n'étant pas obligatoire). 

Identification des bornes du redresseur de 
courant. 

~
- , .~ p, t P 2 P3 

" :1: 
\ 

"" E 
'M.sl!' ~ la m iSlf l 

Branchement des diodes du redresseur. 

• Débrancher le connecteur des fils de l'alterna­
teur. 
• Avec un ohmmètre sélectionné sur l'échelle x 1 
n, relier la borne B et la masse (E sur le dess in). 
• Refaire ce test, en inversant le branchement de 
l'ohmmètre. 

Dans un sens. la résistance dOIt être inftnie, et 
dans l'au tre Ile dOIt être très faible. 

Si le redresseur dOIt être remplacé, utiliser un 
fer à souder pour défaire ses connexions. 

DESASSEMBLAGE DE L'ALTERNATEUR 

Après dépose de l'alternateur, procéder comme 
su it : 

• Dans un étau munt de mordaches, serrer le 
flasque où sont logés les pav s de caoutchouc et 
retirer l'écrou en bout d'arbre. 

Démontage du pignon de l'alternateur dans un 
étau (A) muni de mordaches (B). 

Extraction du flasque d'entraÎnement (1) de 
l'alternateur. 

• Retirer le pignon, puis extraire le flasque d'ac­
couplement à l'aide d'un arrache-rou lement. Les 
pavés de caoutchouc seront remplacés s'ils pré­
senten t des signes de fa iblesse. 
• Retirer le couvercle de l'alternateur (3 écrous 
borgnes). 
• Dessouder les trois fi ls du redresseur, ainsi que 
le fil rouge. 
• Retirer leurs trois vis de fixation et enlever le 
porte-balais et le redresseur. 
• A l'autre extrémité de l'alternateur, retirer les 3 vis 
à tête cruciforme et récupérer leurs join ts toriques. 
• Séparer le stator et son couvercle. 
• Chasser le rotor à la presse. 
• Extraire les roulements à l'aide d'un arrache à 
griffes. Les roulements d vront être remplacés. 

Nota : Les roulements de l'al te nateur ne sont 
pas de dimensions courantes, et Il est donc 
pratiquement obligatoire d'utiliser les roulements 
d'origine qui sont à commander auprès des 
concessionnaires de la marque. 

Au réassemblage, re specter les points suivants : 
- Remplacer le joint à lèvre du stator. 
- Remplacer les join ts toriques. 
- Mettre du produit fre in-filet sur les 3 vis de 

l'entretoise de maintien du roulement. 
- Serrer l'écrou en bout d'arbre de rotor au 

couple de 5,5 à 6,5 m.daN. 
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SCHEMA ELECTRIQUES DES GSX-R 1100 TYPES K - L ET M 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

1 : Feu de positionnement (veilleuse) - 2 : Ampoule code/ phare de l'optique gauche - 3 : Ampoule phare de l 'optique droit - 4 : Clignotants avant gauche et droit - 5 ' Relais de clignotants - 6 : Contacteur de 
stop SU! le frein avant - 7 : Comodo .droit au guidon (A : Contactllur de démarreur - B: çontacteur d 'arrêt mf'teur - C: Coptacteur d :êclairage) - 8: Tableau de bord (TA: Compte-tours - SP: Compteur de vitesses 
- T: Temoin de clignotants - N: Temol,? de pOint mort- H : Temqln de phB;re - 0: Temoin de pressIOn dhuile - F : Temo.ln de nlv€!au d'essence) - 9: Contacteur de niveau d'es.sence - 10: Boitierd'allumage 
- Il. : Contacteur de stop sur le fret/7 a!rrere - 12 : Contacteur de beqUille laterale - . 13 : RelaiS sur clrcUft dl! contacteur de beqUille laterale - 14: Otode sur CirCUit du cpntacteur de beqUille latérale - 15: CII{Jnotants 
amere droit et gauche - 16: Feu amere et stop - 17: Eclairage de la plaque mlneraloglque - 18 : Balte a fUSible - 19 : Dlsjoncteur-20: Batlene -21: RelaiS du demarreur-22: Masse moteur- 23: Demarreur 
- 24 : Alternateur - 25 : Allumeur - 26 : Contacteur de point mort - 27 : Contacteur de pression d 'hulÏe - 28 : Bobines d 'allumage et bougies - 29 : Contacteur principal à clé - 30 : A vertisseur sonore - 31 : Comodo 

gauche au guidon (A : Inverseur code/phare - B : Contacteur d 'appel de phase - C : Contacteur d 'avertisseur sonore - D : Inverseur de clignotants) - 32 Relais de phare. 
CODES DE COULEURS DES FILS 

B: Noir- BI: Bleu - Br : Marron - G Vert- Gr : Gris - Lbl : Bleu clair- Lg: Vert clair- 0: Orange - R : Rouge - W: Blanc - Y: Jaune - B/ G: Noir/ vert- B/ R: Noir/ rouge - B/ W: Noir/ blanc - B/ Y: Noir/ jaune 
- BI/ B: Bleu/ noir - G/ Y: Vert/ jaune - O/ B: Orange/ noir - O/ BI: Orange/ bleu - O/ G: Orange/ vert - O/ Lg: Orange/ vert clair - O/ R: Orange/ rouge - O/ W: Orange/ blanc - O/ Y : Orange/ jaune - R/ W . 

Rouge/ blanc - R/ Y : Rouge/ jaune - W/ B: Blanc/ noir - W/ G : Blanc/ vert - W/ R: Blanc/ rouge - Y/B : Jaune/ noir - Y/ G : Jaune/ vert - Y/ W : Jaune/blanc. . 
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CIRCUIT D'ALLUMAGE CIRCUIT DE DEMARRAGE 

CONTROLE RAPIDE DU CIRCUIT 
D'ALLUMAGE 

Remarque: Les bobines d'allumage étant à 
double sortie du secondaire, lallumage des bou­
gies se fait par paire sur les cylindres 1 - 4 et 2 - 3. 
Une seule bougie ou ant iparasite défectueux 
(courant ne passant plus) provoquera donc un 
défaut d'allumage sur deux cylindres. Donc en cas 
de défaut d'allumage sur deux cylindres, commen­
cer flar remplacer les bougies et, au besoin, les 
antiparasites correspondants. S'il n'y a pas d'amé­
lioration, contrôler les éléments du circuit d'allu­
mage comme décrit ci-après. 

Contrôles préliminaires 

Contrôler d'abord le bon réglage de l'allumage 
et le bon état des bougies. 

Si un défaut d'allumage persiste, effectuer les 
contrôles préliminaires suivants: 
1) Vérifier toutes les connexions du circuit 
d'allumage. 
2) Vérifier l'état de charge de la batterie (tension 
et densité) . 
3) Vérifier l'état du lusible repéré « Ignition » 
4) Vérifier que le disjoncteur n'a pas sauté 
5) Vérifier la tension d'alimentation aux deux 
bobines HT moteur tournant sans débrancher les 
fils primaires des bobines à l'aide d'un voltmèt re 
dont les sondes touchent les fils orange/blanc et 
noir / jaune (cylindres 2 et 3). puis les fils 
orange/ blanc et blanc (cylindres 1 et 4). Si le 
voltmètre indique une valeur négative, inverser le 
branchement des sondes sur les fils. 

CONTROLE DES BOBINES D'ALLU MAGE 

• Oter le réservoir à essence qui masque les 
bobines. 
• Débrancher les fils de bougie et les fils 
d'alimentation. 
• Avec un ohmmètre, mesurer la résistance des 
enroulements : 
- Enroulement primaire 2,3 à 3,2 Q. entre les 

deux petites cosses plates. 
- Enroulement secondaire: 30 à 40 kQ entre les 

deux fils de bougies avec antiparasites. 

CONTROLE DU CAPTEUR DE L'ALLUME UR 

• Déposer la selle et débrancher la prise multiple 
reliant l'allumeur au boîtier d'allumage. 
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• Mesurer la résistance de l'enroulement du cap­
teur entre les fil s jaune et bleu à l'aide d'un 
ohmmètre sélectionné sur l'échelle x 100 Q. La 
résistance dOit être à 20 CC de 135 à 200 Q. 

} 
Contrôle a l'ohmmètre des enroulements pri­
maires et secondaires d'une bobine d 'allumage. 

Contrôle à l'ohmmètre de l "enroulement du cap­
teur d 'allumage. 

BOITIER D'ALLUMAGE 

Si un défaut d'allumage persiste alors que le 
ci rCUit d'allumage semble sans défaut, remplacer 
le boîtier d'a llumage pour voir si c'est lui qui est 
à l'origine de ce défaut. Cette méthode n'est pas 
à la portée du part iculier, à moins de connaître un 
autre propriétaire de GSX-R qui accepte de prêter 
son boît ier. 

Les professionnels de la marque dispose d'un 
appareil spécifique pour contrô ler le boîtier d'allu­
mage digita l à micro-processeur qui équipe ces 
modèles de GSX-R 1100. La référence Suzuk i de 
cet appareil est 09931-64410. 

DEPOSE-REPOSE DU DEMARREUR 

• Débrancher la batterie. 
• Déposer l' alternateur, ce qui nécessite aupara­
vant de retirer le couvercle de pignon de sortie de 
boîte . 
• Débrancher le fi l du démarreur, retirer ses deux 
vis de fixation et le déposer. 

A la repose, les vrs fixant le démarreur doivent 
recevoir du produit frein-file !. La ba t erie ne sera 
rebranchée qu'en dernier. 

CONTROLE RAPIDE DU FONCTIONNEMENT 
DU DEMARREUR 

Sr le démarreur refuse de fonctionner alors que 
ta batterie est correct ment chargée. faire les 
contrôles suivants pour savoir sr 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 contacteur 
est bien branché, 
• Véri fier si les contacteurs suivants sont bien 
branchés et qu'ils sont en bon état : 

DEMARREUR 

1 .' Dèmarreur complet - 2 .' R%r - 3 .- Jeu de balais posilifs el fixation - 4 .' Jomt torique - 5 .­
Porte-balais et balais négatifs - 6 .' Ressoris des balaiS - 7 .- Nez du démarreur - 8 .' Joint lodque 
- 9.- Jeu de rondelles - 10.' Joints - Il.- Vis d 'assemblage - 12.- Ecrou de la borne positive - 13 .-

Vis 0 6 x 25 mm. 



CIRCUIT DE DÉMARRAGE 
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CIRCUIT DE DEMARRAGE 

1 : Batterie - 2' Relais du démarreur - 3 : Disjonc/eur - 4 ' Contacteur principal a clé - 5 . Démarreur 
- 6: Con/acteur de point mor/ - 7: Diode - 8: Témoin de point mort - 9 : Fusible - 10 : Fusible - Il : 
Relais sur cirCUit de béquille latérale - 12 : Coupe circuit de sécurité - 13. Vers le circuit d 'allumage 
- 14: Contacteur du démarreur - 15 : Con/acteur d'embrayage - 16: Contacteur de béquille latérale. 

- Contacteur de béquille latérale: 
- Contacteur principal: 
- Contacteur d'arrêt d'urgence: 
- Contacteur d'embrayage. 
• Véri fier que le disjoncteur et le fusible (IGNI ­
TION) n'ont pas sauté. 
• Sur le démarreur lui -même, s'assurer du bon 
branchement de son câble d'alimentation. 
• Déposer la selle et la batterie pour accéder au 
relais du démarreur. 
• Avec des fil s suffisamment gros, relier la batterie 
il ses fils en veillant il ne pas inverser les polarités, 
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 : 
contrôler alors le circuit de démarreur (relais, 
contacteurs, fils). 

Si le démarreur ne tourne pas ou très faible­
ment, le démonter pour l'examiner. 

Attention : Ne pas faire de court-circuit en 
touchant une masse de la moto au risque de 
détériorer les diodes du redre sseur. 

CONTROLE DU DEMARREUR 

1) Contrôle des balais 

• Retirer les deux longues vis assemblant le 
démarreur. 
• Déboîter le couvercle du démarreur qui vient 
avec la platine porte-balais. 
• Contrôler la longueur des balais : 
- Longueur limite : 6 mm. 

Nota: L'un des balaIs (le positif) est solidaire 
de la borne d'alimentation du démarreur et l'autre 
(le négalif) est fourni avec la pla tine. 
• Si les balais ne semblent pas usés, fai re les 
con trôles suivants: 
- Avec un ohmmètre ou une lampe-tèmoin, véri­

fier que la rèsistance est nulle entre le balai 
pOSItif et la borne d'alimentation : par con tre elle 
doit être infinie entre la borne et la platine. 

- Pour le balai nègatif, vérifie r que la résistance 
est nulle entre lui et la platine. 

2) Contrôle du collecteur et du rotor 
(Photos 91 et 92) 

Sortir le rotor et fa ire les contrôles su ivants: 
a) Vérifier la profondeur des rainures du collec-

teur : en-dessous de 0,2 mm, les fraiser comme 
expliqué dans le « Lexique des Méthodes », au 
mot «' démarreur » (pages couleur en fin 
d'ouvrage). 

Lorsque le collecteur est encrassé, passer un 
chiffon imbIbé d'essence puis l'essuyer. 

b) Conlrôler les spires du rotor à l'aide d'un 
ohmmétre. 

En touchant chaque lamelle et le moyeu du 
rotor, la résistance doit être infinIe, preuve d'une 
bonne isolation des sp ires avec la masse 
(Photo 91), 

En touchant deux lamelles la résistance doit 
être prallquement nulle (Photo 92), 

PHOTO 91 (photo RMT) 

PHOTO 92 (photo RMT) 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

3) Aéassemblage du démarreur 
(Photos 93 et 94) 

Observer les pOInts suivants: 
- Attention à ne pas endommager le joint à lèvre 

du couvercle arrière du démarreur : recouvrir les 
cannelures du rotor a ec du ruban adhésif. 

- La platine porte-balais se positionne en al ignant 
son encoche rectangulaire, avec un bossage du 
boîtier (Photo 93). 

- Alig sr les deux traits-repères du couvercle 
avant avec le repére carré du boîtier (Photo 94) , 

PHOTO 94 (photo RMT) 
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SUZU KI "GSX-R 1100" ÉQUIPEMENTS DIVERS 

RELAIS DE DEMARREUR 

Lorsqu 'on appuie sur le bouton de démarrage 
on doit entendre un claquement dans le relais, ce 
qui prouve le bon cou lissement du noyau 
plongeur. 

Si malgré cela, le démarreur n'est pas alimenté, 
il fau t s'assurer que les con tacts Internes au relais 

ne sont pas brûlés. Pour cela, retirer les câbles 
d'alimentation du démarreur au niveau du rel ais et 
brancher sur les bornes du re lais un ohmmétre 
sélectionné sur x 1 n, puis appuyer sur le bouton 
de démarrage. 

La résistance doit être très faible ( de 3 à 5 Q). 
Sinon remplacer le relais. 

EQUIPEM ENTS DIVERS 

ELEMENTS DE SECURITE SUR LE CIRCUIT 
DE DEMARRAGE 

Diode: 

La diode de sécurité de démarrage se trouve 
devant la boîte à fusibles (sous la selle) . 
• A l'aide d 'un ohmmètre sélectionné sur l'échelle 
x 1 n, toucher simultanément les bornes 1 et 2 
puis les bornes 3 et 4 de la prise de la diode (voir 
le dessin) . Ure le résultat puis inverser le branche­
ment de l'ohmmètre. 

r ~ 1 r4 f 

CD CV CID 

Après son débranchement, vérifier à l'aide d'un 
ohmmétre qu'il y a une parfai te isolation entre les 
bornes 1 et 2 (voir le dessin). Ero3u lte, en alimen­
tant le relais en courant continu de 12 V (courant 
de batterie), positif sur la borne 3 et négatif sur la 
borne 4 (voir le dessin ), l' ohmmètre ne doit 
enregistrer aucune résistance en tre les bornes 1 
et 2. 

CD 

4 

Contrôle du relais du circuit de la béquille latérale 
(voir le texte). 

Contrôle de la diode de sécurité de démarrage 
(voir le texte). CONTACTEUR DE NIVEAU D'ESSENCE 

Pour chacun de ces branchements, on doit 
enregistrer un passage de courant dans un sens 
et une résistance infinie dans l'autre sens sinon 
il faut remplacer la diode. 

Contacteur de béquille latérale 

Après débranchement des fil s du contacteur, 
vèrifier avec un ohmmètre en tre le vert et le 
noir I blanc que: 
- le courant passe, béquille relevée; 
- le courant ne passe pas, béquille abaissée. 

Contacteur de po int mort 

Boîte de vitesses au point mort, il doi t y avoir 
continuité entre les fils jaune et bleu en prove­
nance du contacteur (prise débranchée). 

Relais de béquille latérale 

Le relais de béqu ille latérale est situé sous le 
support de batterie. 
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Contrôle du témoin et de son circu it 

• Déposer la selle puis débrancher la prise du 
contacteur de niveau d'essence. 
• A l'aide d'un fil volant, relier les deux cosses de 
la prise, côté faisceau principal. 

Ou rese r\l'oir de c3rbu ran l 

Contrôle du circuit de niveau d'essence. 

Témo in de niveau d e carburant 

r---' , 
Contacteur d 'al lum age 

Fus ible J 
,, ____ <r~>_----~J~ ~J ____ ~ L __ _ .J 

.... 
: Batterie , 

l Contacteur de 
témoin de niveau 
de carburant 

Circuit du contacteur de niveau d 'essence. 

• Mettre le contact. 
Le témoin de niveau d 'essence au tableau de 

bord doit s'allumer. Si ce n'est pas le cas, 
l'ampoule du témoin ou son circuit d'alimentation 
fa it défaut. 

Contrôle du contacteur 

• Déposer le réservoir à essence, le vidanger puis 
dévisser le contacteur de niveau. 
• Brancher en série une batterie de 12 Ventre la 
masse et l'une des bornes du contacteur (voir le 
dessin). 

ENCLENCHEE 

Contrôle du contacteur de niVeau d 'essence en 
position basse (réservoir vide). 

DESENCLENCH EE 

Eau 

Contrôle du contacteur de niveau d'essence en 
posilion haute (réservoir plein). 

• Brancher également en série une ampoule de 
12 V - 3,4 \fi! entre l'autre borne du contacteur et 
la masse (voir le dessin). 
, Au bout de quelques secondes, l'ampoule doit 

s allumer. SI le contacteur et immergé dans un 
récipient d'eau (voir le dessin), l'ampou le doit 
s'éteindre. Si ce n'est pas le cas, il faut remplacer 
le contacteur. 



- CÂBLAGES ÉLECTRIQUES 

CABLAGE ELECTRIOUE 

1: Câblage - 2 ' Diode - 3 .' Capuchon - 4 e15: Clips - 6 a 9 .' Colliers - 10 . Boile â fusibles - /1 .' 
Fusibles - 15 â /7 : Faisceau avant - 18 : Disjoncteur - /9 : Contac/eura clé -22 à 25: Contacteur 
de stop sur le frein arriére, ressort d 'accouplement, support et vis 0 6 mm - 26 et 2 7: Contacteur 
de béquille la térale et VIS - 28 : Relais - 29 et 30 ' Avertisseur sonore et vis 0 6 mm - 3 / ' Clé 

de contact. 

SUZUKI "GSX-R 1100" 
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SUZUKI "GSX-R 1100" CÂBLAGES ÉLECTRIQUES 

Attache 

\ 
Rela is de 
phare 

de vit e ~ se 

(sous le support de batter ie) 

-----;~~lii<H=::::::- Contac te u r de béquille latérale 

CHEMINEMENT DES CABLAGES EL EC TRIOUES 
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FOURCHE AVANT -

1 PARTIE CYCLE 

FOURCHE AVANT 

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS 

CONTROLES 

Pour les principes de contrôles, se reporter aux pages couleu r du {( Lexique de Méthodes », 
en fin d 'ouvrage. 

Type de fourche 
Viscosité huile de fourche 
Quantité huile de fourche (cm') 
Niveau huile fourche (mm) .. ........ . 
Long. minimale des ressorts (mm) 

Modèle K 

Classique 
SAE 15 W 

4 18 
146 
347 

Mod. L & M 

Inversée 
SAE 15 W 

398 
131 
277 

(1) Le niveau d 'hu~e se mesure par rapport à l'extrémité supérieure de l'élément, élément 
complélement enfoncé e l sans ressort. 

OUTILS SPECIAUX NECESSAIRES 

Fourche avant classique (modèle K) : 

• Clé Suzuki de main tien de pipe d'amortissement (réf.09940-54820). 
• Clé Allen de 8 mm. 

Fourche avant inversée (modèles L et M) 

• Outil Suzuki de compression et plaque de maintien (réf.09940-9491 0). 
• Tube de vidange Suzuki des cartouches d'amortissement (réI.099940-52840) . 
• Clé Suzukl de maontien de pipe d'amortissement (réf .099940-54821). 
• Clé Allen de 8 mm. 

COUPLES DE SERRAGE (m.daN ou m.kg) 

• Vis hexacaves de fixation des pipes d'amortissement · 3 ,4 à 4.6 (avec produit freon-file t). 
• Ecrou de blocage du d ispositif de ré glage . 1,3 à 1.6. 
• Bouchons supérieurs des élémen ts : 1,5 à 3.0. 
• VIS de bridage des tés supérieur el Inférieur : 2,2 à 3,5. 

DEPOSE ET REPOSE DES BRAS 
DE FOURCHE 

1) Dépose 

• Déposer tes éléments Inféneurs du carénage. 
• Détacher les étriers de frein avant (voi r plus 
loin). 

• Déposer la rou e avant (se reporter au chapitre 
« Entretien Courant . ). 
• Desserrer les bracelets de gUidon. 
• Desserrer les vis de bridage du • T » supérieur 
de fourche. 
• Débloquer seulement sans les retirer les bou­
chons supérieurs des des éléme ts de fourche, 
après avoir réglé les ressorts au plus souple. 

• Desserrer la vis de la bride d 'ancrage de 
r amortisseur de direction sur l'élément drOit de 
fourche. Remonter un peu la bride d 'ancrage pour 
pOUVOir déloger le jonc de butée . 
• Desserrer les VIS de bndage du " T • inféneur. 
• Tirer vers le bas chaque élément de fourche . 

2) Repose 

• A la repose des éléments de fourche, procéder 
dans l'ordre suivant : 

1) Enfiler chaque élément de fourche dans les tés 
de direction jusqu'à ce que la cote de dépasse­
ment de l'extrémité supérieure de chacun d'eux 
par rapport à la face du té supérieur soit atte inte 
(voir le dessin), SOit . 

- 42,5 mm (modè le K) , 
- 37,5 mm (modèles L et M) . 

Nota : Pour l'élémen t droit, ne pas oublier de 
remettre la bride d'ancrage de l'amortisseur de 
direction avec son jonc de butée. Cette bride sera 
pOSitionnée correctement par la sUite 

Cote (A) de dépassement des éléments de four­
che avant· 42, 5 mm (modèle K) et 3 7,5 mm 

(modèles L et M). 
2) Les éléments étant enlilés dans les tés dans la 
po sillon Indiquée SI dessus (sans oublier pour celui 
de droite, l'ancrage de l'amortisseur de d irection), 
serrer simptementles vis de bridage du té inférieur 
pour immobiliser les éléments. Ne pas serrer les 
vis du té supérieur ce qui gênerait le serrage des 
bouchons des élémen ts. 

3) Serrer les bouchons supérieurs des éléments 
au couple de 1,5 à 3,0 m.daN. 

4) Pour être assuré que les tubes sont bien 
pOSitionnés l'un par rapport à l'autre, enfiler l'axe 
de rou e et réaluster au beSOin la hauteur d'un des 
éléments aprés desserrage des vis de bridage du 
té Inférieur. Resserrer enfin vis du " T , in férieur 
au couple prescrit (2,2 à 3,5 m .daN). 

5) Bloquer les VIS de bridage du « T " supérieur 
au couple de 2,2 à 3,5 m.daN 

6) Resserrer les vis de bracelets de gUidon (couple 
de 2,2 à 3,5 m.daN). 

7) POSitionner correctement la bride d 'ancrage de 
l'amortisseur de dlrecllon en respectant les pOints 
sUivants 
- La bride dOit venir s'appliquer sur le jonc de 

butée (vOi r le deSSin). 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

Remettre la bride d 'ancrage ( 1) de l'amortisseur 
de drrection contre le jonc de positionnement (2) 

- Lorsque ta direct ion est tou rn ée complétement 
à droite, il doit rester un espace de 2 mm entre 
le corps de l'amortis seur et le contre-écrou de 
la lige sinon faire pivoter la bnde (voir le dessin) 

- La vi s de la bride dOit recevoir du produit 
frein -fi let puis étre serrée au couple de 
1,0 m.daN. 

Cote de 2 mm (A) de l 'amortisseur, direction 
complètement braquée a gauche. Ne jamais tou­

cher au contre-écrou (3). 

DESASSEMBLAGE DES ELEMENTS 
AMORTISSEURS 

1) Modèle K 

Procéder comme suit , pour chaque élément de 
fourc he : 

• Retirer le bouchon en haut du tube ce qui ne doit 
pas présenter de difficulté puisqu'il a été déb loqué 
avant la dépose de l'élément. Appuyer sur le 
bouchon pour contrer la poussée du ressort. 
• Maintenir la lige de la cartouche avec une clé 
plate pUIS dévisser le bouchon supérieur conte­
nant le mécanisme de réglage. Sortir le ressort. 
• Retourner l 'élémen t pour le vider de son huile 
en le manoeuvrant plusieurs fois pour effectuer 
une parfaite Vidange. 
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SUZUKI "GSX-R 1100" FOURCHE AVANT -

FOURCHE AVANT DU MODELE K 

1 : Fourreau ij)fèrieur droit - 2 : Fourreau inférieur gauche - J : Bague de gUidage - 4 . Rondelle 
siège - 5 : Joint à lèvre - 6: Jonc de ma,,71ien - 7 : Cache-poussiere - 8 à ta . Embase de la 
cartouche d'amorllssement, vis hexacave de fixafion et rondelle jomt - Il: VIS de bndage - 12 . 
Cartouche d 'amorllssement - 13 .' Bouchon superieur et ensemble de reglage - 14 : Jorntlo(fque 
- 15: Conlre-écrou - 16: Tube plongeur - 17 : Bague du tube - 18: Ressort - 19 : Rondelle 

siege supérieure. 
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• Pour débloquer la vis d'assemblage à tête 
hexacave en bas de chaque fou rreau, immobIliser 
la cartouche d'amortIssement avec la clé Suzukl 
(réf. 09940-54820) et desserrer la VIS avec une eté 
Allen de 8 mm (voir dessin). 

1 2 

~~ L ===:'~,lJ.--_A ~~ 
Dépose de la cartouche d'amortissement à l'aide 
de l'outil de mamtlen Suzuki (1) et d 'une clé Allen 

de 6 mm (2). 

• La vis hexacave ètant ret irée, retourner le bras 
de fourche pour en faIre sortir la cartouche 
d'amorlrssemenl 
• Déboîter le cache-poussière et extraire du four· 
reau le circlip de maintien du jornt à lèvre. 
• Ensuite, pour éparer tube et fourreau, serrer 
le fou rreau dans un étau éqUipé de mors doux et 
tirer par secousses sur le tube plongeur pour le 
sortir du fou rreau comme montré sur le deSSin 
cI -joInt. 

Sépara lion tube·fourreau. 

" faut tirer assez (ort pour déboîter le joint à 
lèvre et la bague de guidage. 

Nota: Pour le remontage, prévoir obligatorre­
ment des bagues de guidage et un JOInt à tèvre 
neufs. 

2) Modèles L et M (fourche inversée) 

• Dévisser le bouchon supérieur Qui a été préala­
blement débloqué. ppuyer sur le bouchon pour 
contrer la poussée du ressort 
• Prendre l'outil Suzuki (réf. 09940-94910) et le 
glisser sous te bouchon de sorte il pouvoir compn­
mer te ressort (vo" le deSSin). 
• Tout en le maintenant enfoncé, glisser la cale 
fournIe avec l'outil 

Compression de l'entretoise de ressort (1) avec 
/'oul1l Suzuki (A) pour dégager le contre-écrou 

(fourche avanl inversée des modèles L et M). 

• Dévisser le bouchon supérieur contenant le 
dispositif de régtage tout en maintenant la tIge de 
la cartouche d'amorti ssement avec une clé plate. 
• Retourner l'élément pour le vidange mais, pour 
permettre à l'hUIle de sortir de la cartouche 
d'amortissement, uti liser le tube Suzukl (réf. 
09940-52840) ou tout autre tube de dimension 
adéquate afin de pouvoir actionner la tige de la 
cartouche (VOII te dessin). 
• Déboîter le cache-poussière et extraire du four­
reau le circlip de maintien du ,oin t à lèvre. 
• Ensuite, pour séparer tube et fourreau, serrer le 
tube au niveau du support d'étrier dans un étau 
équipé de mors doux et tirer par secousses sur le 
fourreau pour le séparer du tube. Il faut tirer assez 
fort pour déboîter le ioint à lèvre et la bague de 
guidage 

Nota; Pour le remontage, prévoir obligatOire­
ment des bagues de gUIdage et un JOint à lèvre 
neufs . 
• Immobiliser la cartouche d'amortissement avec 
la clé Suzuki (réf. 09940-5482 t ) pour retirer la vis 
hexacave inférieure à l'aide d'une clé Allen de 
8 mm. Sorti r la cartouche d'amorti ssement du 
tube. 

CONTROLES 

• Remplacer le tube et le fourreau s'ils sont rayés. 
• Remplacer tout tube faussé. 
• Remplacer les cartouches d'amortissement si 
Iles semblent fa tiguées. 

• Remplacer les ressorts SI leur longueur libre est 
inférreure à : 
- 347 mm (modèle K) ; 
- 277 mm (modèles L et M) 

REASSEMBLAGE DE CHA~UE ELEMENT DE 
FOURCHE 

1) Modèle K 

• Nettoyer soigneusement toutes les pièces. 
• Enflter dans le tube la cartouche d'amortisse­
ment puis glisser cet ensemble dans le fourreau 
de fourche. 
• Fixer la cartouche d'amortIssement à l'aide 



VIdange du tube et de la cartouche d 'amortIsse­
ment avec l'outil Suzuki (C) (fourche avant mver­

sée des modèles L et M). 

de la vis hexacave qui doit être enduite de 
produit fre in-file t et équipée d'une rondelle d 'étan­
chéité en bon état. Au serrage de cette vis, 

FOURCHE AVANT 
INVERSEE OES 

MODELES L ET M 

1 Tube droit - 2 .' Tube 
l gauche - 3' Bague de tube 

- 4 .' Cartouche d 'amortisse­
ment - 5 et 6 Rondelle 
d 'étanchéité el vis hexacave 
- 7 .' Vis de bridage - 8 ' 
Fourreau plongeur - 9 .' 8a­
gue de guidage - 10.' Ron­
delle siège - Il Jomt fi 
lèvre - 12.' Jonc de mamt/en 
- 13 .' Cache-poussière - 14.' 
Contre-écrou - 15 .' Ressort 
- 16 EntretOise - 17 
Bouchon supérieur et en­
semble de réglage - 18 
Jomt torique - 19 . Platme 
support de garde-boue - 20 .' 

Vis 08 mm. 

immobiliser la cartouche avec l'out.1 Suzuki 
comme au démontage (couple de serrage 3,4 
à 4,6 m.daN) 
• Equiper le tube d'une bague de couliss ment 
neuve. Attention de ne pas endommag r le revê­
tement en Téflon de cette bague. Mettre ensuite 
la rondelle et un joint à lèvre neuf. 
• Remettre le bras de fourche en position normale 
et retirer l'outil de ma.ntien. 
• En haut du fourreau, installer une bague de 
coulissement neuve. La pousser autour du tube 
avec l'outil Suzukl nQ 09940-50112, ou un tube de 
~ 3,5 mm de d.amètre intérieur. Interposer une 
bague usagée pour ne pas marquer la bague 
neuve. 
• Remettre la rondelle plate. 
• Avec une douille de dIamètre adéquat, Ou l'ouhl 
Suzuki, installer un joint à lévre neuf aprés l'avoi r 
huilé. 
• Remettre le jonc de maintien. 
• Mettre le cache-poussière en haut du four­
reau. 

• Dans chaque tube, verser 418 cm' d'huile de 
fourche SAE 10 ou SAE 15. 
• Faire aller et enir le tube dans son fourreau, 
quatre il cInq fOIS de sui te, pour bien pomper 
l'hUIle. 

1 

Utilisation de la pipette Suzukl (1) pOur la mise fi 
nrveau d 'huile de chaque élément de fourche 

avant. 

• Enfoncer à fond le tube dans son fourreau . 
• Elément de fourche maintenu à la verticale, 
mesurer la dIstance entre le haut du tube et le 
niveau d'huile. Dans chaque bras, cette di tance 
doit être de 146 mm. 
• Au besoin, ajouter ou retirer un peu d'hUile. 
• Remettre le ressort dans l'élément. 
• S'assurer que le dispositif de réglage d 'amortis­
sement il la détente e t dans la bonne posit ion. 
Pour cela, la cote de dépassement (A sur le 
dessin) doit êt re de 25 mm. Au besoin, agrr sur la 
vis centrale. 
• Tourner la vis centrale pour revisser le dispo­
sitif de réglage à l'extrémité de la tige de la 
cartouche d'amortIssement aprés avoir mis la 
rondelle d'appui. En maintenant l'écrou de la tige, 
serrer la vis centrale du ispositi f (couple de 1,3 
à 1,6 m.da ). 
• Revisser le bouchon en haut des tubes. On 
le bloquera après repose de l ' lémen t de 
fourche. 

(6): 25mm 

Tourner la vis de réglage ( 1) pour que l'extrémité 
(2) soit fi 25 mm par rapport à l'embase du 
bouchon (cote A) puis réaccoupler la tige (3) 

en (2). 

2) Modèles L et M (fourche Inversée) 

• Nettoyer parfaitement toutes les pièces . 
• Enfiler dans le tube la cartouche d'amortisse­
ment et la fixer avec la VIS hexacave munie d'une 
rondetre joint en bon état. Cette vis doit recevoir 
du prodUIt fre in-hlet et être serrée au couple de 3,4 
à 4,6 m.daN. Pour celte opération, la cartouche 

\'4
11
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Pour enfiler le cache-poussiére (1), le jonc (2), le 
jomt fi lévre (3), la rondelle (4) et la bague de 
gUIdage (5) sans que la bague (6) abime ces 

plëces, mel/re une protection (A). 

doit étre maintenue comme au dèmontage avec 
l'outil Suzuki. 
• Si elle dOit être remplacée, monter une bague 
métalique neuve sur le tube de fourche. Prendre 
garde de ne pas abimer le revêtement en Téflon 
de cette bague. 
• Enfi ler successivement sur le tube. le cache­
poussière. le jonc de calage, un joint à lèvre neuf, la 
rondelle d 'appui et une bague de guidage neuve. 

Nota: Pour ne pas détériorer la lèvre des joints, 
recouvrir la bague du tube d'une protection (ruban 
adhésif, par exemple) comme montrer sur le 
dessin ci -joint. 

• Enfiler le tube de fourche ainSI équipé dans le 
fourreau et mettre en place simultanément la 
bague et les joints en utilisant le poussoir Suzuki 
(réf. 09940-52820) ou un poussoir de dimension 
adéquate. 
• Dans l'émément, ve rser 398 cm' d'huile de 
fourche SAE 10 ou SAE 15. 
• Faire aller et venir le fourreau dans son tube, 
quatre à cinq fois de suite, pour bien pomper l'huile. 
• Enfoncer à fond le fourreau dans son tube. 
• Elément e fourche maintenu à la verticale, 
mesurer la distance entre le haut du fourreau et 
le niveau d'hui le. Dans chaque élément, cette 
distance dOi t être de 13 1 mm. 
• Au besoin, ajouter ou reti rer un peu d'huile. 
• Remettre le ressort avec son extrémité rétrécie 
vers le haut puis monter I"entretoise. 
• ReVisser le dispositif de réglage sur la tige de 
la cartouche d'amortissement en utilisant l'outil­
lage Suzuki comme au démontage. Après avoi r 
vissé le bouchon jusqu 'à c qu 'il sort en butée, le 
main tenir en position tout en bloquant l'écrou 
(couple de serrage de 1,3 à 1,6 m daN). 
• Revisser le bouchon supérieur sans le bloquer 
définitivement car il le sera à la repose de 
l'élément sur la moto . 
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COLONNE ET AMORTISSEUR 
DE DIRECTION 

1° COLONNE DE DIRECTION 

al Réglage du Jeu à la colonne 

Cetle opération. qUI dOit être effectuée avec 
SOin, est décri te au chapitre" Entretien Courant ;) . 

bl Dépose de la colonne de direction 

• Déposer tous les éléments sUivants' 
- le carénage, 
- le garde· boue et la roue avant , 
- les élém nts gauche et drOit de fourche. 
• Retirer les VIS positionnant les gUidons sous le 
« T » supérieur. 
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• Débrancher le contacteur à clé. 
• Détacher le raccord troIs oies des canalisa­
lions de fr in avant, fixé sous le « T » on férieur. Il 
suftit alors de détacher le maitre·cylindre du 
gUidon pour ôter tout le système de freinage 
avan t. 
• Oter l'écrou supérieur de colonne de direction 
et dép ser le " T » supérieur. Le déboîter de 
quelques coups de maillet. 
• Tout en soutenant l'ensemble" T » inférieur et 
colonne de direction, dévisser totalement l'écrou 
à créneaux d réglage, puis laisser glisser l'en· 
semble par le bas. 
• Enlever la cage à rouleaux supérieure. 

COLONNE ET (( T il 
DE DIRECTION 

1 . Ensemble colonne e/ « T » 
mférteur - 2 : Roulemen/ mférieur 
- 3 : Guide de câble - 4 : VIS de 
bridage 0 IOmm-5 . Roulemen/ 
supérieur - 6 . Cache·poussière 
- 7.' Ecrou à créneaux de réglage 
- 8 : (( T » supéfleur - 9 : VIS de 
bridage - ID e/ Il : Ecrou supé­
fleur el rondelle plate - /2: GUide. 

cl Contrôle et remplacement des roulements 

Après nettoyage, vérifier le parfait état des 
roulements à ouleaux cOniques. 

SI nécessaire, extraire les deux roulements 
comme suit 
- La cage à rouleaux supérieure est déjà 

d po ée. 
- La cage à rouleaux inférieure s'extrait de la 

colonne de dlrechon en faisant levier avec deux 
tournevis diamétralement opposés pour la dé­
gager du " T » onférieur. SI cela n'est pas 
possible, uliliser un décolleur à couteaux du 
commerce. 

- Le deux cages extérieures de roulemenl se 
chassent du cadre à l'aide d'un jel en bronze. 
• Installer sur la colonne de direction le roule­

menl Inférieur à l'aide dun tube assez long d'un 
dlamétre équivalent à la bague Interne de la cage 
el en ulilisant Olt une presse, Olt un marteau 
asse2 lourd . Bien centrer le tube par rapport à la 
cage pour ne pas abîmer cette dernière. 

Nota ; Pour dilater le roulement, on peut le 
hauffer dans un four (60 à 80 'Cl. 

• Remettre les deux chemin de roulements sur 
le cadre a l'aide d'un POUSSOir d'un diamètre 
. quivalent au diamètre externe des chemins. 
S'assurer qU·lls sont remi bien à fond de loge­
ment. On peut aussi utiliser un outil composé 
d'une tige nletée, d'écrous et de rondelles de 
diamètre extérieur égal à celui des cuvettes (voir 
deSSin). 

d) Repose de la colonne 

• Graisser les roulements avec une graisse de 
bonne qualité. 
• Enfiler la colonne dans le cadre. 
• Remettre la cage à rouleaux supérieure, puis le 
cache·pousslére. 
• Remettre l'écrou à créneaux et le serrer au 
couple de 4,0 à 5,0 m.daN pour bien placer les 
roulements. Pour cela, utiliser la clé à ergots 
Suzukl (réf. 09940·14911) sur laquelle on peut 
monter une clé dynamométrique. a défaut, se 
confectoonner un outil e sacrifiant une vielle 
dOUille de dimenSions adéquates. 

Exemple d'oulll pour remettre en place les bagues de 
roulemen/s sur le cadre à l'aide de rondelles épaisse (I) 

et d 'une tige Metée (2) avec écrous. 

AMORTlSS€UR DE DIRECT/ON 

1 : Amor/isseur complel - 2 . Corps d'amorti . 
seur - 3. Ro/ule - 4 : Tige de l'amortisseur - 5 
à 9 : Vis 0 8 mm. cache·poussière. rondelles, 
entreto/s8 el écrou - ID . Patte d'ancrage 
arrière- 11: Vis 0 6 mm - 12à 14 . Rondel/es, 
cache·poussière et vis 8 mm - 15 

Bride·support avant - 16: VIS 0 6 mm. 



• Faire pivoter la direction cinq ou six fois, puis 
desserrer l'écrou à créneaux de 1/4 à 1/ 2 tour de 

, manière à ce que la directlon pivote Ilbrement mais 
sans jeu. 
• Remonter provisoi rement les tubes de fourche 
pour pouvOi r centrer correctement le • T ~ supé­
rieur. (Ne pas oublier les bracelets de gUldon). 
• Monter le « T " supérieur, la rondelle pws l'écrou 
de la colonne qu'on serre au couple de 5,0 à 
6,0 m,daN. 
• Régler défini hvement le jeu à l'aide d'un peson 
à ressort comme expliqué dans le chapltre l' En­
tretien Courant • . 

AMORTISSEUR DE DI RECTION 

a) Dépose 

La dépose de l'amortisseur de direc tion ne pose 
pas de probléme part icu lier, il suffit de retirer ses 
deux bou lons de fixation, l'un sur la patte d'an­
crage du cadre et l'autre sur la bride d'ancrage à 
lélément droit de fourche avant. Récupérer toutes 

- SUSPENSION ARRIERE 

les pièces (cache-poussières, ro ndeiles et 
entretoise), 

b) Contrô le 

Vérifier le fonctionnemem de l'amortisseur qui 
doit présenter une résistance au coulissement, 
sans po int dur. Contrôler aussi l'état des coupelles 
en caoutchouc et le libre pJVotement des rotules. 

No ta : Ne jamais toucher le contre -écrou et 
l'écrou de la tige (côté tête) 

c) Repose 

• Graisser les articulat ion s et le s cache-
poussières. , 
• Fixer l'amortisseur avec ses deux boulons apres 
leur avoir mis du produit frein-filet. Ne pas oublier 
les cache-poussières et les rondelles. 
- Couple de serrage : 1,5 à 2,0 m.daN. 
• Vérifier le bon positionnement de l 'amortisseur 
comme décrit précédemment au paragraphe « 
Repose des bras de fourche », 

SUZUKI "GSX-R 1100" 

SUSPENSION ARRIERE 

DEPOSE DE LA SUSPENSION COMP LETE 

o Déposer la roue arrière (voir le chapitre « Entre­
tien Courant ») . 
o Déposer les deux selles et les caches latèraux. 
o Déposer l'élément inférieur du garde -boue 
arrière. 
o Au niveau de l'étrier, détacher la cana lisation de 
frein arrière, et avec un chiffon, entourer l'extré­
mité de la canalisation pour éviter que le liquide 
se répande. 
o Sort ir cette canalisation hors de sa bride sur le 
bras osci llant. 
o Déposer l'étri er de frein (deux vis). 
o Déposer l'axe de bras OSCillant après aVOir retiré 
son écrou. 
o Retirer l'a xe de fi xa ti on supérieure de 
l'amor\lsseur . 
• Détacher du cadre le basculeur d'amortisseur. 
o Détacher du cadre la bonbonne séparée de 
l'amorlisseur amère (deux colliers de serrage). 
o Sortir l'ensemble bras osc illant-amortisseur. 
• SI nécessai re, séparer le ba scu leur el 
l 'amortisseur. 
o Si les roulements ont simplement beSOin d'être 
graissés, utiliser de la graisse à roulement de 
bonne q alité. 

REMPLACEMENT DES ROULEMENTS 
ET ROTULES 

Remplacer tout roulement ou rotule présentant 
un jeu excessif. 

1) Ro tule supérieure de l'amortisseur 
(modèle K seulement) 

Sur le modèle K, le montage supérieur de 
l'amort isseur au cadre est rèal isé sur une rotule 
démo table. Si nécessaire, la remplacer comme 
SUit : 
o Oter les deux en tretoises épaulées et déboîter 
les joints anlt-poussières. 
o Avec un fin tourn evis, extraire les joncs élasti­
ques qUI maintiennent latéralement la rotule. 
o A l'aide d'une doui lle ou d'un tube, chasser la 
rotule. 
o Procéder à l '1nv rse pous installer la rotule 
neuve, en notan t les points suivants: 
- Veiller à ce que les Joncs élastiques SOient bien 

da ns leurs gorges. 
- Monter des joints neufs et les graisser. 

2) Montage infér ieur de l'amortisseur 

Le montage inférieur de l'amortisseur est réa­
lisé soit sur rotule (modèle K) , soit sur rou­
lement à aiguilles (modèles L et M), lequel mon­
tage (rotule ou roulement) se fait dans le bas­
culeur. Pour le modèle K, le remplacement de 
la rotule est identique à celui de la rotu le supé­
rieure (voir précédemment) . Pour les modèles L 
et M, le remplacement du roulement à aigUIlles 
se fait comme pour ceux de basculeur (voir plus 
loin). 

BRAS OSCILLANT ARRIERE 

1 . Bras oscillant complel - 2 .- Roulements li aiguilles CI 25 mm - 3 .- Roulements à aiguilles 
o 20 mm - 4 . Entretoise centrale - 5. Tendeurs de chaÎne secondaire - 6 .- Bagues de 
roulements CI 1 ï mm - 7 .- Rondelles d 'épaisseur 1,0 el 1,5 mm - 8 . Cac/le-poussière - 9 à 
Il Axe, rondelle plate et écrou - 2 el 13 . Bague de réglage el contre-écrou (modéles L el M) 
- 14 .- Bague enlreloise - 15 à I l . Protecteur, vis 13 6 mm el entretoise - 18.- B,:as d 'ancrage 
du support d 'ètfler de Irein - 19 .- Ro/ule - 20 . VIS CI 8 mm - 2 1 . Cache-poussleres - 22 .- VIS 

el 8 mm - 23 . Entre/Oise - 24 . Ecrous 0 8 mm. 
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y 25 

25 

BIELLETTES DE SUSPENSION E T AMOR TISSEUR ARRIERE (MODELE K) 

1 : Biellelle - 2 : Roulements à aiguilles - 3 : Rotule - 4 : Joncs de maintien - 5 : Bagues 
entretoises - 6 : Rondelles latérales - 7 et 8 : Axe - 9 : Ecrous - 10: Joints - Il : Collerelles 
- /2: Tirants - 13 : Axe - 14 : Rondelles latérales - 15 : Ecrou - 16: Amortisseur - 17 : Rotule 
- 18.· Joncs de maintien - 19 . Joints - 20: Collerelles - 2 1 à 23: Boulons - 24 : Si/en/blocs 

- 25 : Colliers de serrage_ 

138 - Revue MOTO Technique 

BIELLETTES DE SUSPENSION ET AMORTISSEUR ARRIERE (MODELES L ET M) 

1 : Biellette - 2 et 3: Roulements - 4 : Axe - 5: Rondelles latérales - 6 et 7 : Bagues-entretoises 
- 8 : Tirants - 9 : Axes rouges - 10 : Bague-entretoise (rouge) - I l : Ecrous - 12 : Amortisseur 
complet - 13 à /5: Boulons - /6: Plaque en caoutchouc - 17: Colliers de serrage - 18 et 19 : 

Palle de mamtien et collier. 
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3) Roulements à aiguilles d'axe de bras 
oscillant 

Pour les extraire, utiliser l'outil Suzuki n° 09941-
44910 ou un extracteur à inertie, muni de pinces 
extensibles. 

A la pose des roulements neufs, observer les 
poin ts suivants: 

• Chauffer légèrement le logement des roule­
ments (avec un pistolet à air chaud par exemple). 
• Orienter vers l'extérieur la face du roulement 
marquée de ses références. 
• Ne pas frapper directement sur les roulements 
neufs mais interposer les roulements usagés. 
• Les roulements doivent être enfoncés à fleur de 
logement. 

Nota : Pour poser les roulements neufs, le 
mieux est d'utiliser un outil semblable à celui 
préconisé pour reposer sur le cadre les bagues de 
rou lements de colonne de direcbon (voir le précé­
dent paragraphe). 

Ouüls Suzuki pour tourner la bague de réglage (A) 
du Jeu latéral du bras oscillant et pour bloquer (8) 

le contre-écrou à créneaux (modéles L et Ml 

Montage du bras oscillant avec dlsposilIf de réglage du jeu latéral (sur les modéles L et Ml 

4) Roulement à aiguilles du basculeur 

Le remplacement de ces roulements est tout à 
fait semblable à celui des roulements d'art icula­
tion du bras oscillant (vo i précédemment) . 

REMONTAGE DE LA SUSPENSION 

S'aider des vues éclatées et coupes ci-jointes. 
Respecter les couples de serrage su ivants : 
- 4,0 à 6,0 m.daN pour les fixations supéneure et 

inférieure de l'amortisseur ; 
- 11 ,0 à 16,0 m.daN pour les articulations du bras 

oscillant ainsi que pour celles de la biellette et 
des tirants du mécanisme de suspension. 
Nota : Avant de serrer l'écrou de l'axe du bras 

oscillant des modéles L et M, il faut régler le jeu 
latéral du bras osci llant comme décrit ci-après. 

Rég lage du jeu latéral du bras osc illant 
(modèles L et M) 

Après mise en place de toutes les pièces, 
procéder comme suit : 
• A l'aide de la clé spéciale Suzuki (réf. 09940-
14950), tourner ensemble dans le sens des ai­
guilles d'une montre tout le dispositi f de règlage 
situé côté gauche jusqu'à venir en butée mais 
sans forcer_ Ainsi, la douille de réglage vienl en 
contact avec le couvercle du joint aoti-poussière 
côté gauche de sorte que le jeu latéral du bras 
oscillant soit nul. 
• Tout en main enant la tête de l'axe du bras 
oscillant avec une clé Allen de 14 mm, serrer 
l'écrou de cet axe au couple de 8,5 à 11 ,5 m.daN. 
• Serrer le contre-écrou à créneaux côté gauche 
au couple de 6,0 à 7,0 m.daN en utilisant la douille 
à créneaux Suzuki (réf. 09940-14940). 

FREINS 

CONTROLES 

. P~ur les principes de contrôle, se reporter aux pages couleur du « Lexique des Méthodes» en 
fin d ouvrage. ' 

Alésage des maitre-cylindres : 
- avant 
- arrière 

o des pistons de maitre-cylindres: 
- avant 
- arrière 

Alésage des étriers: 
- avanl (g ros logemen s) . 
- avant (petits logements) 
- arrière 

o des pistons des étriers : 
- avant (gros pistons) .......... . . 
- avant ( pelits pistons) ........ . . 
- arrière ... .. .... . 

Epaisseur des disques : 
- a an! 
- arrière 

Voile limite des disques 

COUPLES DE SERRAGE (m_daN ou m_kg) 

Valeurs (mm) 

14,000 à 14,043 
12,700 à 12,743 

13,957 à 13,984 
12,657 à 12,684 

33,960 à 34,010 
30,230 à 30,280 
38,1 80 à 38,256 

33,878 à 33,928 
30,130 à 30 ,1 80 
38,098 à 38,1 48 

5,0 .t 0,2 (limite 4,5) 
6,0 ± 0,2 (limite 5,5) 

D,3D 

v~~ Ml0 de~ raccord.s Banjo.: 2,0 à 2,5 ; vis de fixa tion des étriers avant: 2,7 à 4,3 ; vis de fixation 
de 1 e!"e~ amere . 1:8 a 2,8 ;.VIS d'assemblage des l I ? étriers avant : 2~0 à 2.5; vis d'assemblage 
des 1/ 2 etners ame e . 3,0 a 3,6 , VIS de purge: 0,6 a 0,9 ; VIS de fixa tion des disques : 1 5 à 2 5 
avec prodUit frein-filet. ' , 

Revue MOTO Technique - 139 



SUZUKI "GSX-R 1100" 

PRECAUTIONS PARTICULIERES EN CAS 
D'INTERVENTION SUR LE CIRCUIT DE 
FREINAGE 

- EViter de laisser couler du liquide sur les panles 
métal liques, peintes ou chromées, car elles 
seraient oxydées. 

- Nettoyer les piéces exclusivement avec du 
liquide de frein norme SAE J 1 703 ou DOT 3 ou 
DOT 4 le circuit de freinage doit êlre rempli 
avec un liquide de même norme. 

- Ne pas ou 11er de purger l'air du circuit aprés 
remont age (voir le chapi tre « En tret ien 
Courant l!) . 

Nola : Suzuki préCOnise le rempfacement des 
canalisatio s de frein tous les qua Ire an 

FREIN AVANT 

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT 

Un maître-cylindre doit être désassemblé par 
ex mple, en cas de fuite, pour remplacer l'ensem­
ble piston-coupelles. 
• Détacher le contacteur de stop fixé sous le 
maitre-cylindre. 
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• Débrancher la canalisation du maitre-cylindre 
aprés avoir mIs un chiffon 
• Déposer le maitre-cylindre. 
• Rellrel le leVier, le couvercle 1 la membranne, 
et vider le liquIde restant. 
• Oter le cache-poussière. 
• Avec une pmce fermante à Clrcllps, ôter le circlip 
de mamtlen et sortir l'ensemble plston- coupelles­
ressort (le piston neuf est fourni équipé de ses 
coupelles) . 

SI l'alésage du maitre-cylindre est rayé, le 
remplacer. Toujours lubrifier les pièces neuves 
avec du liquide de frein neuf. 
• A la repose du maître-cylmdre sur le guidon, 
orienter correctement son demi-palier de fixation, 
inscription « UP • vers le haut. 

ETRIER DE FREIN AVANT 

Nola : Si l'on ne dispose pas d'air comprimé pour 
chasser les pistons, déposer les plaquettes et 
actionner doucemenl le levier de frein pour sortir 
les pistons que l'on relirera entiérement après 
ouverture de l'étrier. 

Si l'on dispose de l'air comprimé, procèder 
comme SUit: 
• Débrancher la canalisation de l'étrier ; pour cela, 
libérer le raccord aprés avoir rellrer sa vis. 

DURITES DE FREIN AVANT 

1 el 2 : VIS de raccords Banjo el rondelles 
o 10 mm - 3' Durit supérieure - 4 e15 : 
Durlis inférieures - 6 : Raccord troIs voies 

- 7: VIS de flxaliOn 0 6 mm. 

ETRIERS DE FREIN AVANT 

1 : Jeux de pistons avec joints 
- 2 et 3 Joinls el cache­
pOUSSières des gros piS Ions - 4 
el 5 Joints et cache-pous­
sières des pe/lls pistons - 6 .' 
JOints tonques - 7 : Plaquettes 
de frein - 8 : Vis d'assemblage 
- 9 : T61e ressort supérieure 
- 10 Axe de mainllen des 
plaquettes (modèle K) - Il el 
12 . Axe de main/len des pla­
quettes et goupille fendue (mo­
dèles L et M) - 13 et 14 : Vis de 
purge el capuchons - 15 : VIS ' 
de Iixaflon (modèle K) - 16.' Vis 
de fixation (modèles L el M). 

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT 

1 : Nécessaire de réparallon (piston, cou­
pelle , res art el CIfCltp) - 2 : Membrane 
- 3 : Couvercfe - 4 : Vi It§te fraisée - 5 : 
Demi-palier de fixa lion - 6 . 15 de b"dage 

- 8 : Plaque (modèle M). 
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MAITRE-C YLINDRE 
ET DURIT 

DE FREIN ARRIERE 

23 

" 

~ 17 

2. 

1 Maitre-cylindre complel -
2 Nécessarre de réparation 

(piston, jomls el ressort) 3 
Chape - 4 . Tige de poussée 
- 5. Ecrous - 6 ' Soufflet - 7 
Circlip d'tn térieur - B Rac­
cord - 9 . Joint torique - ID 
Vis - 1 1 Vis 0 B x 22 mm 
- 12: Réservolr- 13 . Mem­
brane - 14 Couvercle - 15 
VIS lête fraisée - 16 VIS de 
fixa/Ion 0 6 mm - 17 Duril 
d 'alimentation - 18 Colliers 
ressort - 19 Plaquette sup­
port - 20 Protecteur - 21 . 
Duril de refoulement - 22 et 
23 VIS des raccords Banja el 
rondelles 0 10mm- 24à 26 
Axe d 'accouplemenl, rondelle 

~ 
o(!~-----'I-

12 21 

el goupille fendue. 

• Déposer l'étrier après avoir débloqué ses vis 
d'assemblage, ce qui est plus faCile lorsque l'étrier 
est fi xé au fou rreau. 
• Rellrer les plaqueUes de frein. 
• Séparer les deux mOitiés de l'étrier en retirant 
les deux VI S d'assemblage. Les jOints toriques 
seront il remp lacer. 
• Cha sser les pistons en sou fflant de l'air 
comprimé dans les orifices d'alimentation, avec 
les précaulions suivanles . 
- Envelopper les deml-étners dans un chiffon 
- Ne pas ulili ser une trop for te presslon d'air. 
• Avec une fine pOinte, retirer les anneaux anti­
pOUSSière et les jOints. 

• Nettoyer tes pièces avec exclusivemenl du 
liquide de frein ou de l'alcool à brùter el remplacer 
toute pièce endommagèe ou usée. 

• Introduire les pistons avec leur extrémité fermée 
orientée vers le lond de teur logement 
• Réassembter t'é tri er après avoir mis deux 
joints toriques neufs et te reposer. Respecter les 
coup les de serrage donnés dans te tableau ci­
avant 
• Purger le circuit comme expl lquÉl au chapitre 
" Entret ien Courant ». 

DISQUES DE FREIN AVANT 

En cas de rayures excessives, d'usure trop 
Importante ou de voile supérieur à 0,30 mm, 
remplacer les disques de frein . 

Au remontage, meUre du prodUit frein-fi let sur 
toutes les vis de fi xat ion et serrer ces dernières 
au couple present de 1 ,5 à 2.5 m,daN. 

ETRIER DE FREIN ARRIERE 

l , Pistons et/oints - 2 et3 : Anneaux Joint et cache-poussières - 4 Jointtorrque - 5. Plaquel/es 
de /rein - 6 VIS d'assemblage - 7 Epmgles ressort- B , Axes - 9 . Goupilles Beta - 10 Cache 
- Il et 12 . Vis de purge et capuchons - 13 . Caches-pousslëres - 14 Tôles au dos des 

plaquel/es de frein - 15 ' VIS de fixallon 0 8 mm 

FREIN ARRIERE 

DEPOSE ET DESASSEMBLAGE DU MAITRE­
CYLINDRE 

• Déposer la selle et retirer ta vis de ftxatlon du 
réservoi r de liqUide de Ireln. 
• Détacher ta platine de repose-pied droit , le 
manre-cylindre est fixé sur la face amère de la 
ptallne, 
• DébranCher les fils du contacteur de stop. 
• Après avoi r mIs un chiffon, débrancher la canali ­
sation du mallre-cytlndre en défaisant son raccord 
banjo. 
• Désaccoupler la tige de commande et dètacher 
le mai tre-cvl lndre. 
• Oter le éache-poussière, extraire le circlip et 
sortir la tige de poussée, le piston et son ressort . 

Procèder à t'inverse pour le réassemblage et le 
remontage du maître-cylIndre. 

DEPOSE ET DESASSEMBLAGE DE L'ETR IER 
ARRIERE 

Procèder comme pour un étrier avant , en notant 
les points sUivants. 

- Il n'y a qu'un seul join t tonque entre les demi­
étriers. 

- Les pistons sont dotés de soufflets an1l ­
pOUSSIère. 

- A la repose de l'étrier, mettre l'embout de 
canalisation en contact contre sa butée avant 
de serrer tes VI S du raccord banjo. 

DISQUE ARRIERE 

Les contrôles et les précau tions de mon­
tage sonl les mêmes que pour les disques 
avant. 
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SUZUKI "GSX-R 1100" 

ROUES 

DEPOSE ET REPOSE DES ROUES 

Se reporter au chapitre" Entretien Courant ». 
Certaines précautions y sont indiquées, et Il y 
figure une vue éc latée des roues. 

ROULEMENTS DE ROUE 

Ces roulements dOivent être remplacés lorsque 
la roue prend du jeu sur son axe el tourne en 
accrochant. 

1) Roue avan t 

• Déposer la roue et ret irer les disques de Irein. 
• Placer des cales de bois sous les rebords de 
lante pour ne pas les marquer. 
• A l'aide d'une longue tige de métal tendre et 
d'un marteau, chasser les roulements de l'inté­
rieur ve rs l 'extérieur. 

Nota; Tout roulement déposé dOit être rem­
placé par un neuf Au besoin, chauffer le logement 
des roulements pour faci li te r leur remplacement. 
Tou jours frapper alternativement sur deux points 
opposés du roulement pour éviter de le biaiser. 

• Vérifier le bon état des logements de roulements 
dans le moyeu. Si au démontage, leur surface a 
été légèrement endommagée (rayures ou bavures 
fines) , pOlir sans excés avec du papier à poncer 
Irés fin, Imbibé d'hUile. 
• Enduire de graisse les roulements neufs et les 
faire pénétrer dans leur logement à l'aide d'un 
maillet et d'un tube venanl prendre appui sur la 
cage externe du roulemenl Ne jamais frapper sur 

640 

0 30x27xt2,O 

- ROUES -

la cage interne, ce qUI endommagerait le roule­
ment, et prendre sOin de ne pas le monter de 
travers. 

Attention : Respecter les pOints suivants 
- Le côté avec Hasque (j'étanchéIté doit être 

tourné vers l'extérieur. 
- Poser en premier le roulement gauche, c'est-à-

dire le roulement côté prise de compteur. 

• A la repose des disques, ne pas les intervertir, 
en cas de doute, se report er aux vues éclatées en 
fin du chapitre « Entretien Courant ». 

2) Roue arrière 

• Déposer la roue arrière. 
• Déposer le disque de frein , 
• Séparer la couronne dentée et le porte-cou­
ronne du moyeu de roue . 
• Extraire le jOin t à lèvre du porte- couronne, SI 
l'on veut remplacer son roulement. 
• Remplacer les roulements de la méme mantère 
que pour la roue avant en notant les pOints 
sUivants : 
- Le roulement côté droit (côté disque) est éqUipé 

d'un flasque d'étanchéité en métal. Ce roule­
ment est à Installer en premier. 

- Le roulement côté gauche est étanche, avec 
flasques d'étanchéité en matiére synthétique. 

• Si l'on remplace le roulement du moyeu de 
couronne, l'éqUiper d'un jOint neuf. 

ClaSSification documentaire et rédaction 
Bernard LACHARME 

PLAN COTE DU CADRE 

Renseignements aifnablemenl communiqués 
par Speedy - Molo (34400 Lunel). 
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CAORE 

1 . Cache complel- 2 ' Elémenl droil du double berceau - 3 a 6 . VIS 0 8 mm, rondel/es plaIes, 
rondelles frem el écrous - 7 a 10 ' Support, VIS et rondel/e (modele K) - Il a 13 ' Supporls avant. 
vis 0 8mm el rondelles B,2 x 20 x 1,6mm- 14 à 17. Supports/aléraux, VIS 0 Bmmelrondelles 

8,2 x 20 x 1,6 mm - 18 a 21 . Supports amere, vis 0 8 mm el rondelles 



le 1e, CONCESSIONNAIRE de FRANCE 
EN PIÈCES DÉTACHÉES D'ORIGINE 

EX/Jédi tion sur tou te la France con tre remboursemen t et un chèQue d'arrhes de 50 F 

CONDITIONS AUX REVENDEURS SUR PIÈCES DÉTACHÉES ET MOTOS 
6, Bld. de la Mission-Marchand. 92400 COURBEVOIE. Tél. (1) 43-33-81-81 

LES KITS DE FREIN 
QUI FONT ... 

LA DIFFERENCE 
IL::;;;.".@' 

SUZUKI GSX·R 1100 et GSX·R 750 

Utilisés en Compétition, les Kits de frein GOODRIDGE 
s'adoptent sur toute moto de route. 
Ils procurent un meilleur Freinage en donnant un look 
Compétition. 
Equipés de raccord en Acier Ploqué, en Acier Chromé, 
Inox ou en Aluminium Bleu et Rouge (compétition 
uniquement). 

(es Kifs de frein sont disponibles (hez 
votre revendeur 
Liste sur demande ou 64.38 44.44. 
Fox: 60.68.96.14. 
GOODRIOGE distribue do ns le 
mo nde entier les équipements 
Haute Performance. 

GOODRIDCE 
AI our bos' und ... P".s~u,o 

Goodridge (France) 22 bis, Bd Victor Hugo 77000 Melun 



/NFOS MOTO ... /NFOS MOTO ... /NFOS MOTO ... /NFOS MOTO ... /NFOS MOTO ... 
HOTPOCKET, la ceinture 

autochauffante 

Utilisant un procédé déjà connu dans le milie 
médical ainsi que dans certains milieux portlfs, la 
société MPCI, installée : 18, avenue des Champs 
Elysées à Paris, a eu l'idée de créer une ceinture 
dorsale reprenant ce procédé. 

Le Hot pocket, comme son nom l'indique est 
une ceinture con tenant une enveloppe plastique 
dont le contenu procure de la chaleur pendant une 
durée comprise entre h 30 et 2 h, Une simple 
pression sur la pastille con tenue sur l'enveloppe 
du Hot pocket permet de l'activer ce qui dégagera 
très rapidement une sensahon de chaleur, Une 
fois utiliser, il suffit de plonger l'enveloppe, pen, 
dant environ un quart d'heure, dans de l'eau 
bouillante pour qu'elle soit de nouveau prête à 
l'emploi. 

Si la chaleur obtenue se fait par rèactron 
chimique, le produit contenu dans le Hot pocket 
est ininflammable et non toxique, la chaleur déga­
gée est elle contrôlée ce qui élimine tout risque 
de brûlures. 

L'INIDANA 2 440 
DE CHEZ SOURIAU 

La société SOURIAU , bien connue dans le 
domaine de l'automobile pour ses sta tions dia­
gnostic moteurs vient de lancer sur le marché un 
appareil portable de diagnostic moto 

Cet apparei l est destiné au diagnostic et au 
réglage des r.loteurs motos qu'ils soient à deux ou 
à quatre temps. " permet d'établ ir un diagnostic 
par ana lyse de la courbe de dépression dans les 
pipes d'admissions et donne un équilibrage parfait 
des admissions de façon simple en donnant les 
écarts de dépression en lecture drrecte, 

Ses fonctions : 
- Test de charge de la batterie et contrôle du 

régulateur de tension. 
- Compte-tours électronique. 
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- Analyse de la courbe d'admission visualisée sur 
écran graphique comme un vérr tab le 
oscilloscope. 

- Lec ure simultanée des minima et maxima des 
dépressions avec affichage simultané des dé­
pressions .sur baregraphe. 

- Equilibrage par mesure différentielle directe. 
- Réglage de la richesse par compte-tours à 

échelle dilatée. 
Ce contrôleur tout à fait adapté pour une 

utilisation professionnelle est directement ali­
menté en courant 12 Volts par la batterie de la 
moto. Son boîtier, ergonomique et léger (1,8 kg). 
est installé dans une enveloppe de protection en 
caoutchouc. Une sangle permet l'accrochage sur 
la moto en test. La lecture des résultats se fait sur 
un écran graphique, plat. haute définit ion (64 x 128 
points) 

Ce nouveau banc de contrôle, vu le sérieux et 
la compétence de Souriau, nc tardera pas à 
devenir un outil indispensable dans tous les 
al21 iers de mécanique moto. 

DEVIL ET LA SUZUKI 
GSX R 1 100 

Comme à son habitude, Devil propose. pour la 
nouvelle génération de GSX R 1 100, troiS types 
d'échappement. 

La première version, un modèle route homolo­
gué Série 3 se compose d'un collecteur en ,nox 
et d'un ,Iencieux, en aluminium, à réflexion, de 
couleur argent. Cet ensemble est homologué pour 
la route par l'UTAC. Une seconde version, Endu­
rance série 3, reprend le collecteur inox de la 
version route mais reçoit un silencieux, alumin ium. 

il absorption de couleur noir pour le différencié de 
la sortie homologuée. A ces deux modèles vient 
s'ajouter une version 4 en 1 producti on exclusive­
ment étudiée pour les courses de Superbikes, 

d'endurance de production voir de courses de 
cotes. Courant 91, un silencieux carbone, en 
version endurance et production sera disponible 
en série limitée. 

Ce mois-ci dans les autres revues 
du groupe ETAI 

maa n0 168 
RENAULT VI 
B80-B90 et B110 

n° 148 
Volkswagen Passat 89 

n° 75 
Moteurs KUBOTA 
o 1102 - 1302 - 14028 
V 1502 -1 702 - 19028 

n° 525 
Peugeot 309 (moteur TU) 
Evolutions : Peugeot 309 
(moteurs E et G) 
Peugeot 305 (d iesel) 

n° 130 
Volkswagen Passat 
Fiches : Honda concerto 

Sea t Ib iza 
Mitsubishl Colt 

n° 664 
Nissan « Mlcra » 



LEXIOUE DES MIIYHODES 

a __ _ 
AMORTISSEUR 

DE TRANSMISSION 

Ces amortisseurs ,limitent les à·coups de 
transmiss ion en absorbant élastiquement 
les chocs dûs à de brutales variations de 
régime, ou à une condu ite sans précaution, 
Cet amort isseur est constitué par une liai· 
son souple (blocs ou bagues en caout· 
chouc, ressorts hélicoïdaux, rampe à res· 
sort) et se monte sur la transmission pri· 
maire ou secondaire : 

- AmortIsseurs par blocs ou bagues caout­
chouc : on ne doit constater aucun jeu 
entre les pièces accouplées par ces 
blocs ou bagues, C'est le montage 
fréquemment rencontré dans les en­
sembles cloche d 'embrayage · couronne 
de ,transmIssion primaire. ou dans les 
moyeux de roue arrière , SI les blocs 
ou bagues en caoutchouc sont vendus 
séparément, les remplacer. sinon rem· 
placer l 'ensemble; 
Amortisseurs par ressorts hélicoïdaux : 
là aussi , lie jeu doit être nul. Si les res · 
sorts sont démontables, mesurer leur 
longueur libre, ou sous charge si le 
constructeur la spécifie. et au besoin 
les remplacer; 

- Amortisseurs à rampe: ce type d'amor· 
tisseur de transmission équipe com· 
munément les motos modernes équi· 
pées d'une transmission par cardan, 

Le désassemblage d'un tel amortisseur 
nécessite d'uti liser une presse ou un 
compresseur de ressort, La longueur ,libre 
ou sous charge du ressort renseigne sur 
son état , Les rampes ne doivent pas 
être marquées, 

REVUE 

TECHNIQUE 

APPARIEMENT 

L'appar iement consiste 11 sélectionner 
des pièces destinées 11 t ravailler ensem· 
ble, de façon 11 respecter les Jeux de 
fonctionnement prescrits, C'est le cas 
d'un ensemble cyli ndre·piston ou bien 
d'un couple de pignons. 

Les p ièces appariées peuvent être re· 
pérées de diverses façon s : lettres, chi f· 
fres, cotes, touches de peinture. 

c __ _ 
CIRCLIPS 

ROLE ET DEPOSE 

Le rô l'e des circlips est de caler latéra· 
lement une pièce. Leur élasticité leur per­
met de se maintenir dans leur gorge tout 
en résistant 11 l 'effort latéral auquel ils 
sont soumis. Un circlip est dit extérieur· 
lorsqu'il est logé dans une rainure externe 
à un arbre , un roule ment etc", A l'in· 
verse, un clrclip intérieur es t logé dans 
une rainure interne. Pour extrai re un ciro 
clip extérieur, on utilise une pince ou· 
vrante à circlips, et pour un circ lip in· 
térieur, on utilise une pince fermante. Evi. 
ter de fai re levier avec un t ou rnevis, ce 
qui les déforme, 

REMPLACEMENT ET SENS DE MONTAGE 

Remplacer tout circlip déformé, ou 
ayant perdu de son élastipé, ce qui lui 
interdit de s'insérer fermement dans sa 

' rainure, au risque de se déboîter . 

1 
FIG.1 

Sur un arbre cannelé (fig. 1), l'ouverture 
du circ lip doit être positionnée au·dessus 
du creux d'une cannelure, 

Découpé à l'emporte pièces, un clrcflp 
présente toujours une face bien plane à 
angles vifs (1), et une face légèrement ar­
rondi e (2). La face 11 angles vifs doit être 
placée à l'opposé de l'effort latéral exercé 
(fig, 2 et 3). 

1 

F IG,2 Poussée -

FIG.3 n 
Arrête vive 

~p 
\ FIG . 4 

CLAPET D'ADMISSION 

1) Les lamelles de clapet perdent de 
leur élasticité à force d'être sollicitées, 
ce qui les empêche de parfaitement s'ap· 
pliquer sur leur siège, au repos . Le cons­
tructeur indique l'entrebaillement maxi mum 
to lérable, que l'on mesure avec des cales 
d 'épaisseur (fig. 4), 

2) L'ouverture des lamelles est limitée 
par leurs butées, Le constructeur précise 
l'écartement de ces butées, mesurable 
avec un réglet. Si œ t écartement est trop 
Important (clapet • bricolé .). les lamel· 
les trop sollicitées risquent de casser 
(fig. 5) . Et la puissance du moteur n'en 
est pas fo rcément amélioré'e ! 

.- ~. 
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-\1 FIG, 5 

CLE DYNAMOMETRIQUE 

C'est une clé qui permet de mesurer 
l'eHort de serrage (couple de serrage). 
Elle est Indispensable pour le serrage de 
pièces présentant des r isques de déforma· 
tion (culasse, carter·moteur) et pour s'as· 
surer du parfait serrage de pièces en 
mouvements. Egalement elle évite les ser· 
rages excessifs risquant d'arracher les fi· 
lets. Les clés les plus Simples compor· 
tent un Index se déplaçant devant un 
secteu r gradué ,et les plus élaborées 
poss èdent un vernier de réglage (fig. 5 bis) 
déclenchent un signai lorsque le couple 
désiré est atteint, et se réarment automa­
tiquement, 

LOM 1 



LEXIQUE DES M!:THODES R.M.T. -C-

COMPRESSION DU MOTEUR 
VERIFICATION DE LA COMPRESSION 

Ce contrôle s'applique principalement 
aux moteurs 4T, les constructeurs n'In­
diquant que très rarement la compression 
des moteurs 2T. 

Le cont rôle de 'a compression donne 
une va leu r certaine de l'usure du moteur_ 

Pour ce la, le moteur étant à sa tempé­
rature de fonctionnement , retire r 'es bou­
gies, "es rebrancher sur leurs antiparasites 
et mettre leurs culots à la masse, puis 
v isser (ou appliquer) l'embout d'un cam­
presslomètre successivement dans les 
trous de boug ies de la culasse (fig, 5 ter)_ 

Ouvrir la poignée des gaz à fond, pui s 
klcker ou actionner le démarreur électri­
que Jusqu 'à ce que .l'aiguille du compres­
siomètre Indique un maximum, 

Comparer les valeurs relevées avec 
celles prescri tes par le constructeur_ Une 
valeur nettement plus élevée que la nor­
male traduit salt un calaminage excessif 

FIG. 5 ter 

de la chambre de combustion, soit une 
cu lasse rabotée. 

En cas de va leurs trop fai bles , on 
peut rapidement vé rif ier si la seg­
mentation est en cause, en versant par 
le t rou de bougi e du cy li ndre défaillant 
2-3 cm3 d'hu ile épaisse (SAE 801 ce qui 
redonne, le temps du test, l'étanchéité 
au niveau des segments. Si la valeur 
ainsi enregistrée es t sembl able Il la pre­
mière, ce sont donc les soupapes ou le 
joint de culasse qu i sont faut ifs_ 

Par con tre, si la nouvelle valeur est très 
nettem ent supérieure, c 'est donc la seg· 
mentation ou l 'usure du cy lindre qui 
sont Il Incri miner . 

Attention. - Surtout ne verser que très 
peu d 'huile, pour ne pas bloquer le piston 
dans sa montée. 

COUPLE DE SERRAGE 
C'est l 'effort appliqué au serrage d'une 

vis ou d'un écrou, multiplié par le bras de 
lelfler offert par la c lé . Ainsi un effort de 
10 kg.f appliqué au bout d'une clé longue 
de 0,20 m, donnera un couple de ser· 
rage de 2,0 m.kg . 

Pour mémoire : 1 m.kg = 10 Newton· 
mètre (Nm) = 1 daN.m. 

Lorsque qu'un serrage doi t s 'effectuer 
en plusieurs passes, cela signifie qu 'avant 
d'arriver au serrage f inal , les écrous ou 
vis doivent être serrés Il des valeurs 
Intermédiaires. Par exemple : 1,8 m.kg, 
puis 2,8, puis 4,0. 

COUSSINETS 
JEU AUX COUSSINETS 

Le jeu aux couss inets (de vilebrequin, 
de biell es, etc) peut s'évaluer par diffé­
rences de mesures, ou par la méthode 
du • Plastigage -, dans le cas de 1/ 2 
coussinets. Voir ce tenne. 

CULASSE 

SERRAGE 
Une cu lasse se serre, ou se desserre , 

moteur froid, pour éviter toute déforma· 
tian . Au serrage d'une culasse, toujours 
respectef" l'ordre de serrage prescr it par le 
constructeur, et qui part des f ixations 
centrales pour attei ndre progressivement 
les fixations extérieures (f ig. 5 bis). 

Serrer les fixations en t rois ou quatre 
passes, avant de les bloquer au couple de 
serrage fi nal (voir couple de serrage). 

PLANEITE·RECTI FICA TION 

Pour une bonne étanchéité, le plan de 
Joint de la culasse doit être parfaite· 
ment plan , ce qui se cont rôle à l'aide 
d'une règle en métal rect i fi ée et de cales 
d'épaisseur. En disposant la règle en tra· 
vers et en diagonale du plan de Jo int. il 
ne doi t pas être pOS Sible de glisser des 
cales d'épai sseur entre la règle et le plan 
de joint parfai tement nettoyé au préalable. 
On tolère un défaut de planéi té de 0,05 
Il 0,10 mm (voir prescrip tions cons t ruc­
teur) , 

Un léger défaut de planéité peut être 
rattrapé en rodant la culasse sur une sur· 
face parfa itement plane enduite de pâte 
Il roder f ine ou couverte d'une toile éme,1 
ou de papier Il poncer Il grains f ins (400J 
et t endue (fig. 6). Roder la culasse, se· 
Ion un mouvement en 8. Parfaitement net· 
toyer la culasse après cette opération. 

FIG.6 

SI le défaut est trop Important, sans 
toutefois excéder plus ieurs 1/ 10 de mm, 
confier la culasse à un atelier de méca· 
nique pour une rectification . Les cons­
tructeurs Indiquent parfOiS la hauteur mi· 
nimale de la culasse en -dessous de la­
quelle i l ne faut pas descendre (compres· 
Sion excessive, ou piston venant cogne,). 

SOUPAPES (yolr à ce terme) 

CYLINDRE 
ET BLOC-CYLINDRES 

CONTROLES DE L'ALESAGE 

L'alésage d'un cyl indre se mesure avec 
un comparateur d'alésage. Les mesures 
se font à trois hauteurs di fféren tes (fig. 
7), en haut, au milieu , e t en bas, dans 
l'e sens de l'axe de piston, et perpendicu. 
la irement à ce sen s. On détermine ainsi 
l'usure, la con ici té et l'oyalisation du cy­
lindre. 

REALESAGE 

le réalésag,) n 'est pOSSible que si la 
chemise du cyl indre est en acier, et bien 
sOr si le constructeur a prévu plUSieurs 
cotes de réalés.r,e , avec les pi stons sur· 
dimensionnés ql1t vont avec. 

L'opération de réalésage ne peut être 
faite <,lue par un ateli er spécia lisé. 

Il n est pas possible de réaléser les cy· 
lindres dont l'alésage a subi un t raite­
ment de surface, type chromage , Nlckasil 
ou autre. Toutefo is, dans ce cas, certains 
constructeurs prévoJ.ent (rarement) urra 
possibilité da retra itement dans loor9 
ateliers et uniquement si l'usure est su· 
perficielle, 

JEU CYLINDRE-PISTON (yolr • Piston .) 

REPOSE D'UN CYliNDRE 
OU D'UN BLOC·CYLINDRES 

Le bas de l'alésage des cylindres est 
chanfreiné pour faciliter l'introduct ion du 
piston et de ses segments. " faut t oute­
fois serrer les segments au fond de leur 
gorge, soit avec tes doigts, salt avec des 
p inces à segments. Ces pinces sont pres­
que Indl spensablas dans le cas d 'un mul· 
t icyllndres et si l 'on n'est pas aidé par 
une deUXième personne (fig. 8 ), 

Dans le cas d 'un moteur 2T, vei ller à 
bien serrer les becs des segments autour 
des 6fgots de maintien sertis dans les 
gorges, 

Nota : l es explications c i-dessus valent 
uniquement pour les moteurs de moto­
cycles de conception cl asslque et ne 
s 'appliquent pas totalement pour' les mo­
teurs da conception plus automobile com­
les les Honda de la série CX ou Gl. 

,:5<2 
....... _-- -------." 
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d_-
DEMARREUR ELECTRIQUE 

Les deux principales sources de pannes 
d'un démarreur électrique sont l'usure des 
balais d 'alimentation, et l'usure du co llec­
teur_ Dans ce dernier cas , il suffit de 
fraiser le mica entre les lamelles , à 
l'aide d'un morceau ds lame de scie 
(fig , 9), 

Contrôle de l 'état du collecteur du 
démarreur électrique 

-d- LEXIQU E DES MËTHODES R,M.T. 

FIG.10 

e ____ _ 
EMBIELLAGE 

TYPES D'EMBIELLAGES 
_ Celui de la plupart des moteurs 4 
temps, avec vilebrequin monobloc et biel­
les démontables montées sur demi-coussi­
nets. 
_ CeluI des moteurs 2 temps et de quel­
ques moteurs 4 temps, en plusieurs par­
Hes assemblées à la presse, et dont l es 
bielles sont monoblocs. Ces embiellages 
sont toujours montés sur roulements. 

CONTROLES ET REFECTION 
D'UN EMBIELLAGE ASSEMBLE 

. al Jeu à la tête de bIelle 
Ce jeu se contrôle en glissant des 

ca les d'épaisseur entre tête de bielle et 
masse de vilebrequin. 

On p-eut avoir unE' idée de l'usure en 
mesurant avec un réglet le débattement 
latéral au niveau de son pied (fig_ 10). 

Nota : Malgré l'apparente contradiction, 
le pied de biell'e est l'extrémité supé­
rieure (côté piston). la tête étant l'extré­
mIté côté maneton. 

bJ Faux-rond du vilebrequin (fig. 11) 
Le v i lebrequin prÉsente un faux-rond 'si 

sos tourillons son t désaxés ou décentrés. 
Le faux-rond se contrôle a ec un compa­
rateur (2). le vilebrequin tournant sur 
deux vés (1) ou entre pointe s sur un tour. 

c) Recentrage et réalignement d'un vile­
brequin . 

Important : Confier ces opérations à un 
spécialiste, disposant du matériel et de 
l 'expérience indispens 8bles_ Nous don­
nons simplement le pi'incipe opérationnel. 

Si le v il ebrequin es t simplement décen­
tré, quelques coups de maill'et peuvent 
suffire à réaligner les tourillons (f ig. 12) . 

Un vilebrequin voilé se traduit par un 
défaut de parallélisme de ses masses 
[fig. 13) contrô labl e par des me.sures dia­
métralement opposées. 

Selon les cas, on frappe sur un coin en 
bois glissé entre les masses (fig, 14). ou 
on rapproche les masses par quelques 
petits coups de maillet [fig, 15), jusqu'à 
réalignement des axes [fig . 16). 

dl Désassemblage d 'un embiellage 
Cette opération ne présente d'intérêt 

que si le s pièces composantes de " em­
biellage sont disponibles Séparément. Si­
non , un emb iellage détéri oré devra être 
remplacé intégralement, tout assemblé. 

F IG . 12 o 

FIG . 14 1 Ne pas 
frapper Ici ' 

J 

FIG.15 

o 

'Points de 
mesure 

L OM 3 
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CORRECT o 

FIG,tG 

Le désassemblage d'un embiellaqe n'est 
réalisable que par un atelier di sposant 
d'une pres se et de l'outillage spéc ial né­
cessaire. 

EMBRAYAGE 

Les contrôles d'un embrayage porteront 
sur: 

aJ L'épaisseur des disques garni s (fig. 
17). Trop usés, ils feront pati ner l 'em­
brayage. 

FIG. t B 

t.DM 4 

b) La planéité des disques lisses en 
métal (fig. 18). 

c) Le jeu entre le·s créneaux de cloche 
d'embrayage et les disques garnis (fig. 
19). Si les crérreaux sont entamés par les 
disques, les rectifier avec une lime douce. 

d) L'état des cannelures de la noix Sur 
lesquelles coulissent les disques lisses. 

e) La longueur libre des ressorts d'em­
brayage, ou .j'affaissement des lamell es de 
di a p h~agme se lon montage . 

Contr61. du J-I,I (R) entre ,.. cr'.,..ux 
de, dlloqu.e l pm', et le. looementa de 1_ 

olO('.he d'.mbt..,.;e 

EaUILlBRAGE 

En rèql'e générale, l'éauilibrage consiste 
à répartir de façon parfaitement uniforme 
la masse d'une pièce animée d'un mou­
vement de rotation. afin d'éliminer tout 
baloùrd aénérateur de vi brations. 

L'éouilibraqe statique, le plus simple 
permet à une pièce de se maintenir en 
équilibre, au repos dans n'Importe quelle 
position. 

Par contre l'équilibraqe dynamique, c 'est 
l 'état d'un corps qui tourne sur son axe 
sans donner lieu à des efforts centrifuges 
ni à des vibrations. Les vilebrequins sont 
tous équilibréS dynamiquement. 

BALOURD STATIOUE FIG. 20 

EQUILIBRAGE D 'UNE ROUE 

L'irrégularité de répartition de·s masses 
constituant l'enveloppe se présente sous 
deux formes : 

1. Ba·lourdstatique (fig 20) 
Le balourd statique est provoqué par 

une inégale répartition des masses autour 
de la circonférence de l'enveloppe. 

Au roulage, ce balourd qui tourne avec 
la roue développe une force qui croît 
comme le carré de la vitesse et peut at­
teindre plusieurs kilos. Cette force peut 
provoquer des tressa utements désagréa· 
bl es et néfastes pour la tenue de route de 
la moto (en par ticulier pour la roue avant] 
et la longév ité du pneu. 

Dans ce cas, le balourd statique doit 
être éqU il ibré. 

2. Balourd dynamique (fig . 20J 
Le balourd dynamique. est provoqué par 

une irrégulière répartition des masses de 
part et d 'autre du plan vertical de l'en­
veloppe. 

A u roulage , ce balourd qui tourne 
avec la roue développe un couple de for­
ces qui cro it comme le carré de la vi­
tesse. La valeur pOSSible du balourd dy­
namique est, en fait , très faibl e et le 
couple qu 'i 1 peut développer reste généra­
le·Tlent sans influnce. 

Sauf cas très exceptionnel. l 'équilibrage 
dynamique est donc pratiquement inutil'e. 

L'éqUilibrage du seul balourd statique 
peut être réalisé : 

Soit très approximativement sans aucune 
machine ou installation, la roue restant en 
place sur la machine. 

Soit avec une précision acceptable, la 
roue déposée de la moto étant fixée sur 
un axe horizontal libre monté sur roul'6-
ments et supporté par un bâti. 

Soit avec une bonne préc ision en utili­
sant une équilibreuse cinétique • électro­
nique ", la roue restant en place· sur la 
moto . 

BALOURD DYNAM IOUE 

EQUILIBRAGE DE LA ROUE MONTEE 
SUR LA MOTO 

La roue étant soulevée du sol (le frein 
desserré (ou les plaquettes retirées] et si 
nécessaire, la transmission désaccouplée). 
la laisser tourner librement autour de son 
axe ; le point lourd se stabilise au point 
bas après oscillation. 

Au point haut di amétralement opposé, 
placer sur la jante un pOfds d'équil ibrage 
de même valeur. Pour les roues en al­
liage, utiliser des masses adhésives ou 
crochetables, et pour les roues rayonnées, 
utiliser des masses coniques fendues, ou 
à défaut, du fil de plomb enroulé autour 
des rayons. 

Si la roue est correctement équilibrée, 
e lle doit rester immobile dans n'impor­
t e quelle position. 

La même méthode sera employée pour 
faire l'équilibrage sur un axe toumant,_ 
mais la précision obtenue sera supérieure 
grâce à l'absence de frottements parasites, 

f _ __ _ 
FAUX-ROND 

Un arbre· ou toute pièce cylindrique 
dont l'axe n'est pas parfaitement rectili­
gne tournera avec du laux-rond, c'est-à-dire 
une certaine excentricité. 

Pour contrÔle·r le laux-rond , la pièce 
doit être posée sur deux vés disposés 
sur un marbre, ou si c 'est possible, pla­
cée entre les pointes d'un tour. Avec un 
comparateur, '8n tournant douceme.nt la 
pièce, on pourra évaluer ce laux-rond. 

La rigure 21 montre le controle du 
faux-rond d'un arbre à cames, et la figu· 
re 11 illustre ce.lui d'un vi lebrequin . Pour 
des pièc·es parfaitement cy lindriques (axes 
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de roues, tubes de fourche), le faux ·rond 
peut être détecté à l'aide d'une réglette 
parfaiteme nt rectiligne posée sur la piè· 
ce ; un défaut de rectitude se traduira 
par un jour entre pièce et réglette. 

FILET RAPPORTE 

Dans certains cas (axes de roue s no· 
tamment) ces goupilles peuvent être avan· 
tageusement remplacées par des goupi Iles 
type Bêta ainsi appelées du fait de leur 
forme qui rappelle la lettre grecque B· 

• 
Le filet rapporté est un insert fileté in- J 

térieurement et extérieurement, qui permet ----------------
de sauver une pièce dont le ou les ori· 
fices filetés ont été détruits. L'exemple 
le plus courant est celui des trous de 
bougie endommagés . 

Dans ce cas, il faut percer dans le trou 
endommagé à un diamètre légèrement in· 
férieur à celui du filet rapporté, puis ta· 
rauder et enfin mettre en place le filet 
rapporté (fig . 2 1 bis). 

De nombr·eux rectifieurs ou ateliers de 
mécanique générale pratiquent cette ré· 
paration. 

r."Pt •• 

f lG , 21 bis 

MI •• • rt plac_ III., 
flllll' 

9- -
GOUPILLES FENDUES 

Ces goupilles sont souvent utilisées 
avec des écrous à créneaux, qu'elles im· 
mobilis'ent en rotation . De préférence les 
remplac·er après chaque démontage, et ne 
pas les replier n'importe comment, mais 
comme illustré sur la figure 22. 

fiG. 22 

~ 
~ 

.... goupil,. trkrou t/" ..... de roW doit ".,.. .''''' ,..pI'. 

JOINTS A LEVRE 

Ces joints, appelés communément 
joints • spi » sont des bagues d'étanchéi­
té montées autour des arbres de mote-urs, 
dans les fourreaux de fourche etc." 

REMPLACEMENT DES JOINTS A lEVRE 
D'UN MOTEUR 

A part le cas de joints nervurés ex­
térieurement ou 'enfermés, les joints ac· 
cessibles de l'extérieur peuvent souvent 
être remplacés sans ouverture du mo­
teur . C'e",t généralement le cas des joints 
de sortie de boite , ou des joints de queue 
d'embiellage côté alternateur ou volant 
magnétique .. 

'. Pour 'extraire le joint, percer un petit 
. trou avec un forêt dans sa cage (atten· 
tion à ne pas endommager les roulements 
ou pièces placées derrière). Dans ce trou, 
passer un crochet ·et tirer le joint ou 
bien vi sser une vis Parkel' pour Urer des· 
sus. Il existe d'aill eurs des extracteurs 
à inertie qui utilisent cette méthode . 

Si le joint est monté sur une e'ntretoise 
amovible , ôter cette entretoise et débOÎ­
ter le joint avec un tournevis en veillant 
à ne pas rayer l'arbre ou le logement 
du joint La méthode du tournevis e st à 
la rigueur valable pour un joint monté di ­
rectement sur un arbre, mais se rappeler 
que la moindre rayure sur l'arbre se tra· 
duira par une fuite. 

Lèvre 
principale 

Huile ==> 

Lèvre 
secondaire 

Ressort 

C<lge 

f 1G . 23 

Pour poser le Joint neuf, respecter plu· 
sineurs points : 
- Graisser sa lèvre 
- Le monter dans le bon sens, générale-

ment lèvre à ressort vers le moteur, 
et donc le", inscriptions du joint tour­
nées vers soi. Mals Il peut y avoir 
des exceptions. Parfois, la face du joint 
est marquée d'une flèche qui doit cor· 
respondre avec le sens de rotation de 
l'arbre. 
Le pousser dans son logement avec 
un pouss oir de diamètre adéquat (fig. 
23). En règle générale, la face du 
joint doit être alignée avec le rebord 
de son logement. Le joint doit être 
parfaitement perpendiculaire à son 
arbre. 

p---
PALIERS 

Jeu aux paliers (voir plastigage). 

PATES A JOINTS 

Les pâtes à joints sont à utiliser uni­
quement là où le constructeur le pres­
crit, et à la rigue·ur pour remplacer un 
joint de couvercle moteur, M ais en aucun 
cas une telle pâte ne peut remplacer un 
joir'! de culasse ou un joint d'embase de 
cylindres. Et lorsqu·e le constructeur a 
prévu un montage sans joint de sa cu­
lasse, il est inutile et même proscrit 
de mettre de la pâ te 

Utiliser de préférence des pâtes à 
joints qui se nettoient facilement lors d 'un 
démontage. L'es grandes marques de motos 

en commercialisent sous leurs noms , 
et les fabricants comme Loctite, Herme­
tite, Cartex etc .. ont tous un'e gamme 
de pâtes à joints pour diverses appli­
cations. 

Important : Ne pas mettre de la pâte 
à joint en excès , 'et ne jamais en met· 
tre sur un orifice de graissage. 

PISTON 

AXE DE PISTON 

L'axe de piston peut être monté gras, 
légèrement serré, ou très serré. 
- Montage gras dans ce cas, l'axe 
cou liss e librement dans le piston et dans 
le pied de bielle, et s·e retire sans peine. 
Toutefois , si l'axe est gommé par l'huile, 
il peut être nécessaire d'utiliser un chas­
se·axe. 
- Montage serré : Dans ce cas, l'axe est 
monté serré dans le piston. Pour l'ex­
trair€ , chauffN légèrement le piston et 
utiliser un extracteur d 'axe (fig. 24). Au 

remontage chauffer également le piston, 
à la flamme douce ou mi'eux dans de 
l'eau bouillante, ou dans de l 'huile 
chaude si l'on doit chauffer à plus de 
100" C. 
- M ontage très serré : cas très rare, 
don: la technique ~st dérivée de l'au­
tomobile. Ce montage implique l'utilisa­
tion d'une presse; c'est le cas de la 
Gold W ing Honda. 

CIRCLIPS D'AXE DE PISTON 

L'axe peut être calé par des circlips 
conventionnels, ou par des joncs d'arrêt. 
Si l'axe est monté gras, il suffit de reti· 1 

rer un seul des circlips pour l'extrai re. 
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A la repose, monter de préférence des 
clrcl ips neufs, ou du moins en parfai t 
état (é lastiques et non déformés) , 

Ne Jamais mettre l'ouverture d'un Jonc 
d'arrêt dans le dégagem ent du t rou d 'axe 
prévu pour glisser une pince ou une pain· 
te , Sinon ce jonc sera très dur à ôter , 
car nsaisissable. 

JEU CYLINDRE-PISTON 

Ce Jeu est obtenu par différence de me­
sures entre le di amètre du piston et l'alé· 
sage maxi du cylindre , 

Attention : le diamètre du piston se me· 
sure toujours pe rpendiculairement à l'axe 
du piston et à une distance du bas de la 
j upe précisée par le constructeur . (Fig. 25). 

PISTON EN COTE REPARATION 

Lorsque le cylindre est réalésable, il 
ex iste des pistons dont le diamètre est 
augmenté en conséquence . 

SEGM ENTS (voir à la lettre S) 

SENS DE M ONTAGE 

Un piston a tou jours un sens de monta· 
ge, indiqué généralement par une inscrip· 
taon sur sa calotte. Sur un piston de ma· 
teur 2T, en cas d'absence d 'inscription , 
se repérer par le positionnement des er­
gots de segments, 

PLASTIGAGE 

La méthode du • plastigage » (marque 
déposée], permet d'évaluer le Jeu aux pa· 
l iers dans le cas de montage sur 1/2 
coussinets li sses. Pour cela on utilise des 
brins de plastlgage déformables, et dispo· 
n ibles en plusieurs diamètres selon la 

FIG,26 

EmploI du _plas­
tigage ,. : en haut, 
le morcea u avant 
écrasement i en 
bas, lecture du 
jeu ~ 1_lde de ~ 
réglette im prl · 

mée sur 
l'emballage 

val'eur des jeux à mesurer. On procède 
comme suit, 
• Essuyer soigneusement la surface des 
1/ 2 coussinets et des tourillons de l'arbre , 
• Couper un morceau de brin de plasti ­
gage de longueur adéquate et le poser 
sur le tourillon, en évitant de le mettre 
sur un trou de graissage. 
• En évitant de faire tourner l'arbre, re· 
poser selon le cas ses 1/2 paliers (bielle, 
arbre à came) ou le 1/ 2 carte r-moteur 
(vilebrequin], et les resserrer au coup l'e 
préconisé par le constructeur. Le brin de 
plast igage va donc être aplati lors de ce 
serrage. 
• Redémonter. 
• Une éctlelle de jeux est imprimée sur 
l'emballage du plastigage. Chercher Quel 
segment de l'échelle a la même largeur 
que le brin aplati, et lire le Jeu correspon­
dant sur l'échelle (fig, 26) . 

Nota : Si le brin aplati présente une 
net te différence de largeur entre ses deux 
extrémités, cela dénote une conic ité du 
touri llon. 

PNEUMATIQUES 

DEPOSE D'UN PNEU 
AVEC CHAMBRE A AIR 

Précautions préliminaires 
- Di spose·r des cales de bois sous la 
roue pour éviter de porter directement sur 
le moyeu ou sur un disque de frei n. 
- Dans le cas de rou es en alliage, pro· 
téger leur rebord avec des protec tions en 
tôle ou en plastique semi·souple. 

Opérer comme suit : 
- Dégonfler complètement la chambre il 
air 'en retirant le mécanisme intérieur de 
la valve. 

- Dévisser et enlever l'écrou de valve. 
- La rc.ue étant horizontale , décoller les 
talons du pneu, soit à l'aide de leviers, 
soi t avec une pelle de décollage . 
- Engager deux leviers (démonte·pneu) 
entre ta lon de pneu et rebord supérieur 
de la jante il la cm de part .et d' autre de 
la valve. 
- Rabattre d'une main l'un des 2 leviers 
vers le moyeu de la roue tandis que de 
l'autre main, on appui'era sur le pneu en 
un point diamétralement opposé à la va l· 
ve de manière que le talon du pneu des· 
cende dans le creux de la jante 

- Rabattre le 2' levi'er vers le moyeu de 
la roue en maintenant le premier en place . 
- Dégager le 2" levier lorsque le talon du 
pneu est pass~ par dessus le rebord 
supérieur de la jante . 
- Engager ce 2' levier entre le ta lon du 
pneu ·et le rebord supérieur de jante 
comme précédemment et à 5 cm de la 
partie du pneu qui est dégagée de la jan· 
te, L'opération est facilitée si le talon 
de jante est maintenu dans le creux de 
la jante il la partie diamétr8!cment op· 
posée il celle où est engagée le levier . 
_ Répéter l'opérat ion jusqu'à ce Que 
tout le ta lon du pneu soit passé par des· 
sus le rebord de jante . 
- Sort ir la chambre en commençant par 
le côté opposé à sa valve, au besoin en 
poussant par en·dessous sur le talon In­
férieur du pneu. 
- Repousser la va lve il travers l'orifice 
de la jante et sortir la chambre , 
- Mettre la roue ve rticale . 
_ Introduire un levier entre le talon en· 
core ·engagé et le rebord de Jante Qui se 
trouve caché entre les 2 ta lons, 

- Tirer sur le levier vers le haut pour 
faire passer le talon du pneu par dessus 
le rebord de j ante, tout en maintenant 
la partie opposée du talon dans le creux 
de jante (le 2" talon doit sortir de la jante 
du même côté que le 1") (fig. 27) . 
- Taper alternativement de part et d'autre 
du levier de préférence avec un mai llet 
·en caoutchouc pour dégager complète­
ment le pneu . 

POSE D'UN PNEU AVEC CHAMBRE A AIR 
(fig, 28) 

- S' il s 'agit d'une roue à rayons, met­
tre en place le fond de jante et bien le 
centrer. 
- Vérifier la chambre qui ne doit com­

. porter aucune pièce de réparation. l a net­
. toyer pour la débarrasser de tous corps 

étrangers. 
- Vérifier l ' intérieur du pneu Qui doit être 
débarrassé des matières étrangères (gra­
viers >6t autres grains) ainsi que des vl­
grrettes Qui pourrai'ent bl,esser la chambre 
à air. 
- Introduire la chambre dans l'envelop­
pe. Si le pneu est muni d'un repère d'é­
Quilibrage, aligner la valve avec oe re, 
père. 
- Gongler légèrement la chambre pour 
la placer dans le pneu et éviter de la 
pincer. 
- Avec une graisse spéCiale pour pneus, 
ou à défaut de l'eau savonneuse , grais­
ser légèrement les talons du pneu . Cette 
graisse présente l 'avantage de sécher, ce 
qui évite au pn eu de glisser lors de l'uti­
l isation de la moto. Donc , ne Jamais 
u iliser une- graisse autre que cette grais­
se spéciale . 
- Mettre la Jante il plat sur un établi 
ou sur une t able de montage , et commen­
cer le montage de l 'enveloppe. 
- Présenter l'ensemble enveloppe-chambre 
il air sur la roue, Introduire la valve dans 
le trou percé à cet effet dans le creux 
de la jante >et visser l'écrou sur les pre­
miers f ilets de la valve pour la maintenir 
slmpl·ement en place. 
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- Engager le talon • Inférieur • du pneu 
dans le creux de la jante, côté va lve et 
sous elle. 
- Faire passer le talon • Inférieur • par 
dessus le rebord . supérieur • de la j ante, 
d 'abord avec la paume des deux mains 
(sur la moi tié de la cl rconférenoe environ) 
puis, li l'aide d'un levier, en procédant 
par petites S'Ilctlons (5 cm envi ron) alter­
nativement de chaque côté. Il faut prendre 
bien soi n de ne pas pincer la chambre li 
air entre le levier et I·es talons et s'assu­
rer en permanence que la partie déjà 
engag~ du t alon Inférieur est bien dans 
le creux de la jante. 

- Ne Jamais monter une chambre li air 
dans un pneu Tubeless : risque d'éclate· 
ment et d 'arrachement de la valve , 
- Encore plus qu 'avec un pneu c laSSique, 
protéger soigneusement les rebords de 
jante, pour ne pas les marquer avec les 
démonte·pneu, sinon, r isque de fuite·. 
- Utiliser impérativement de la gralsS'll 
à pneus au montage, 

EOUILIBRAGE DES ROUES 
(Voir il équilibrage) 

POMPE A HUILE 
- le talon • inférieur • étant complète- A) CONTROLE D'UNE POMPE 
ment passé par dessus le rebord • supé- TROCHOIDALE (fi J 
rieur • de la j ante, vi sser l'écrou de valve g, 29 
jusqu'à la moitié de la longueur de celle- - Jeu entre rotors 
cl. Positionner parfa itement une dent du ro-
_ Rentrer la chambre à air dans le pneu tor Interne dans un creux du rotor ex­
de telle façon que sa bosse épouse le terne. Avec des cales d'épaisseur, mesu­
creux de la jante afin d'éviter de la pin- rer el j eu repéré B sur la fig . 29. 
cer par la suite. - Jeu entre rotor externe et corps de 
_ Engager le talon • supérieur • dans ' pompe 
le creux de la jante dans le secteur dia· Ce jeu est repéré A sur le figure 29. 
métralement opposé li la valve. 
- Faire passer le talon • supérieur • 
par dessus le rebord • supérieur . de la 
jante d'abord avec la paume des deux 
mains (sur la moitié de la circonférence 
environ) puis, 1101 'aide d'un levier, en pro­
cédant par petites sections (5 cm envi· 
ron) alternativement de chaque côté et en 
terminant l'opération au niveau de la val· 
ve. Il faut prendre bien soin de ne pas 
pincer la chambre li air avec le revler et 
s'assurer en permanence que la partie dé· 
jà engagée du ta lon supérieur est bien 
dans le creux de la jante. 
- le talon • supérieur • étant complète· 
ment passé par dessus le rebord • supé· 
rieur • de la jante, visser "écrou de valve 

FIG. 29 A 

ContrOles de la pompe Il huile 
A, Jeu entre ro tor externe et 
corps de pompe • B, Jeu entre 

rotors 

B) CONTROLE D'UNE POMPE 
A ENGRENAGE (fig, 30) 

Contrôler le j eu entre les dents des 
pignons et le corps de la pompe, avec 
un Jeu de cales d'épaisseur, 

PRESSION D'HUILE 
Le contrôle de la pression d'huile né· 

cessite l 'util isation d'un manomètre de 
pression d'huile. Cet appareil se branche 
soit à la place du manocontac t de pres· 
sion d'huile, soit il la place d'un bouchon 
en un point du circu it de graissage, Ce 
contrôle se fait avec un moteur li sa t em· 
pérature normale, et ne concerne que les 
moteurs 4T. 
• S'assurer du niveau d'huile , 
• Le manomètre étant branché, fa ire tou r­
ner le moteur au régime prescrit par le 
constructeur et comparer la pression re­
levée avec la pression standard, 
- Si la pression est excessive , le clapet 
de surpression est défectueux; Il ne s 'ou· 
vre . pas alors que la pression est trop 
fo rte . Une pression excessive se traduira 
par des fuites, res j oints ne supportant 
pas la pression. 
- SI la pression est plus faible , le clr· 
cult est bouché en amont du manomèt re, 
ou bi en l es Joints ou la pompe sont usés. 

PRODUITS FREIN 
ET D'ETANCHEITE 

PRODUITS FREIN FILET 

Dans certains cas, le constructeur re­
commande d'enduire les filetages avec 
du prodult·frein fi let afin d'éliminer tout 
risque de desserrage e t de fu ite, Selon 
le degré de freinage dési ré , utili ser le 

jusqu'à le bloqu er. 1 

- Brancher le tuyau d'air comprimé sur 
la val ve et gonfler à une pression supé­
rieure à la pression normale d'utilisation 
(3 à 4 bars suivant les di mensions) pour 
que les talons du pneu se mettent bien 
en place , en vérifiant la concentr icité 
des bords de la jante et des stries s ituées 
au·dessus des talons du pneu et qui ne 
sont là que pour servir à oe contrôle . 
- Vér ifier si l'écrou de valve est bl~m 
bloqué et dégonfler jusqu 'à atteindre la 
pression d'utilisation conseillée. 

produ it approprié : 
_ Jeu entre faces des rotors et corps - Freinage normal : • loctlte Frene-

de pompe tanch • ou • Hermetic Penloc L • ou 

- Bien revi sser le bouchon de valve, 

CAS DES PNEUS TU8ELESS 
(Pneus sans chambre il air) 

Hormis l 'absence de chambre il ai r, pro· 
céder comme pour un pneu avec cham· 
bre, en notant les points suivants : 

Poser une réglette parfaitement plane • Hermetl te Torqseal . Ces produits 
sur le plan de Joint et insérer des cal es permettent un démorltage aisé par la 
d'épaisS'llur entre cette réglette et les sui t e. 
rotors. - Freinage fort : • Loctlte Frenbloc • ou 

• Hermetic Pen loc R • . A pplications : 
fi xations de goujons, maintien de roule· 
ment. Démontage dlff ic i l·e, nécess itant 
éventuellement de chauffer la pièce. 
- Blocage définitif, scellement : • loc· 
tite Scelbloc • ou • Hermet lc Penloc 
SE ' . Applications : fixation de roulement , 
emmanchement, f ixations de bagues, de 
Jignons . Nécessité d'une presse pour le 
désassembl.age . 

-PRODUITS D'ETANCHEITE 

En plus des pâtes à join ts pour mo-
L ___ ~:::====:::.. ______ ...J . teurs, il existe toute une gamme de pro-

duits d 'étanchéité pour diverses. applica. 
tions : étanchéité de ci rcuits électr l· 
ques , de raccords hydrau liques et pneu· 
matiques , Joints de portes ou de vi tres , 
etc .. . 

Ces produits sont vendus par les gara· 
gistes, les accessoir istes, les magasins 
de fournitures industrielles , 

r _____ _ 
REALESAGE 

Cette opération n'est envisageable que 
dans le cas d'un cylindre fonte ou che· 
mise fonte , et pour lequel Il est prévu des 
cotes de réalésage avec des pIstons en 
cotes réparation , Un cylindre en alliage 
léger dont l'a lésage a subi un t raitement 
de surface, n'est pas réalésable. 

Un réalésage s 'Impose en cas d'usure 
excessive du cy l indre , le réaléseur dé.­
termine la cote de réalésage en fonction 
du piston à monter, Certains de ces pro­
fess ionnels disposent ou peuvent se pro· 
curer les pistons des prInCipales grandes 
marques, ou en marques adaptables. 

Important. - Dan-s le cas d'un moteur 2 
temps. après réalésage, chanfreiner Impéra­
tivement les arëtes des lumières pour 
éviter que les segments accrochent bru· 
talement dedans au risque de casser, 
Faire des chanfreins d'environ 1,0 à 1,5 
mm de haut sur 0,3 à 0,5 mm de pro­
fondeur, 

ROULEMENTS A BILLES 

USURE D'UN ROULEMENT 

Un roulement usé prend du jeu, ses 
bill es ne sont plus parfa itement sphéri­
ques et les chemins de roulement sont 
marqués. Son fonct ionnement devient 
alors bruyant, Si on le secoue vlgoureu· 
sement, on l'entend c l iqueter ; en le fai· 
sant rapidement tourner il la main, après 
l'avoir nettoyé et légèrement huilé, Il 
émet un bruit de crécelle, 

REMPLACEMENT DES ROULEMENTS 

Selon le montage, on procède de cti. 
verses manières. A la repose, se rappe. 
1e r que les rou lements ont un sens de 
montage : en règle générale, l a face où 
sont marquées les références doit rester 
vi sible , Mals il existe toujours des ex· 
cept ions, 
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CORRECT 
FIG,32 INCORRECT FIG,31 

INCORRECT CORRECT 

Egalement, dans certains montages, on 
utilise des rou lements avec une bague 
centra le dont l'alésage est pl us chanfrei­
né d 'un côté, de façon à épouser un 
congé (petit épaulement arrondi) . 

SI, pour chas ser un roulement , on est 
obligé de frapper ou de tirer sur sa 
bague li bre, son remplacement s'impose 
car à coup sûr, il sera endommagé . 

Selon les montages, procéder comme 
suit : 

al Roulement installé dans un logement 
ouvert 

En veillant à ne pas déformer le carter, 
chauffer le logement du roulement, et le 
chasser avec un jet ou un tube. Parfo is 
le roulement tombe de lui-même. 

A la pose du roulement neuf , frapper 
uniquement sur la bague externe du rou­
lement pour ne pas l 'endommager au ni­
veau des bille s (fig. 31). Huiler la bague 
externe pour faciliter son introduction, et 
introdui re le roulement bien perpendiculai ­
rement. 

bl Roulement insta llé dans un logement 
borgne 

Si des trous sont pratiqués dans le fond 
du logement, y passer une t ige pour 
chasser le roulement. Sinon , utili se r un 
arrache-rouleme nts à pinces expansibles, 
qui prend le roulement derrière sa bague 
intérieure. Au besoin, chauffer le loge-

FIG.33 

INCORRECT 

ment du rou lement . Pour la pose, procé­
der comme dans le cas précédent. 
c) Logement monté sur un arbre 

Après dépose de l'arbre. extraire le 
roul ement avec un classique arrache à 
prise externe. 

A la pose du roulement. utiliser un tu­
be Qu i porte sur la bague intérieure du 
roulement (f ig. 32) . Ne pas f rapper sur 
l a bague ex térieure . Au besoin, dilater 
le roulement 'en le plongeant dans de 
l 'hu ile-moteur chauffée à 100" C. 
d) Roulement monté sur un arbre, mals 
plaqué contre une paroi 

C'est le cas par exemple des rou le­
mants d·embiellage. Pour les extraire . 
util iser un arrache mun i de 1/2 coqUilles 
amovibles qui enserren t fe roul ement. 

Autre solution. décoller le roulement 
avec un décolleur à couteaux , puis finir 
avec un claSSique arrache à gri ffes, 
e) Roulement encastré extrayable de l'ex­
térieur. avec arbre en place 

Dans ce type de montage, le roulement 
peut être remplacé sans ouverture du mo­
teur. Pour l'extraire, utiliser un arrache 
spécial dont les griffes sont su ff isam­
ment minoes pour s'insérer dans la cage 
du roulement entre les billes. 

A la pose du roulement neuf, pour ne 
pa s l'endommager, ·interposer une rondelle 
qui appuie su r les deux bagues du roul'e­
ment (fi g. 33) . 

CORRECT 

s __ _ 
SEGMENTS 

DEPOSE-REPOSE DE SEGMENTS 

Pour déposer des segments, Il suffit 
d'éca rter leurs 'extrémités afin de les dé­
gager de leur gorge. Atten ti on à ne pas 
rayer le piston. et au besoin . intercaler 
quelques languettes de clinquants entre 
piston ·et segm ents pour faciliter leur 
retrait. 

Dans le cas particulier de s segments 
racleurs en tro is morceaux, reti re r en 
premi'er l 'expandeu r . 

Avant de reposer les segments, nettoyer 
les gorges du piston sans les rayer, avec 
un morceau brisé de vi'eux segment. 

A la repose des segments, veiller aux 
points suivants : 
- Respecter l'eur position. 
- Resp'ecter leur sens cie montage, sou-
vent repéré par une l'ettre près de leur 
coupe, et qui doit être v ers le haut. 
- Pour l'es segments racleurs en trois 
morceaux, l'es extrémités de l'expandeur 
doivent se toucher mais pas se chevau­
cher. la figure 34 illu stre la section 
d'un tel segment. 
- Pour les moteurs 2T , placer les extré­
mités de segments autour des ergots de 
pOSitionnement dans les gorges. 
- Pour les moteurs 4T. t ie rcer les seg­
ments comme décrit ci-après. 

Elément 
p la t 

+---11.-- Expandeur 

Elément 
plat 

TIERÇAGE DES SEGMENTS (moteurs 4T) 

Pour évi te r les fu ites de compression 
et les remontées d 'huile, les coupes des 
seg ments doivent être régulièrement dé­
ca lées . autour du piston. Egalement évi­
ter de posi tionner une coupe da segment 
avec une extrémité d'axe de pist on ou 
perpendiculairement à cet axe. 

FIG. 35 \~r(\ 
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'. - m o in s 2 0 mm 
. '.- ./ par rapport Il la 
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Les constructeurs préconisent un tier· 
çage à 120" (fig. 35) ou un tiwçage à 
180" ( fig _ 36) _ Sur ces figures est égale. 
ment illustré le repérage du sens de 
montage des segments, 

CONTROLE DES SEGMENTS 

- Jeu à la coupe : le segment étant dé­
posé. l ' Introduire à 1 ou 2 cm du bas 
du cylindre. en le poussant avec le pls-

FIG.36 
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FIG.40 
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t on pour qu'il soit parfaitement position­
né. Avec des cales d 'épaisseur , mesurer 
le jeu 'entre les becs (f ig . 37). 
- Ecartement au repos des becs de seg­
ment : san·s écarter le segment mesurer 
l'écartement entre ses becs (f ig. 38). Un 
écartement trop faib le traduit une perte 
d ·élastic ité. 
- Epaisseur du segment : (fig. 39). 
- Jeu latéral dans les gorges : ce con-
trôle nécessite d 'avo ir au préal able net­
toyé l es gorges du piston. Eva luer ce jeu 
en gl issant des cales d'épaisseur sous 
le segment (f ig. 40 ). 

SOUPAPES 

A) DEPOSE·REPOSE DES SOUPAPES 

• A l'aide d'un démonte-soupapes, com­
pr imer les ressorts pour pouvoir reti rer 
les demi-clavettes de queue de soupape. 
Les ret irer avec une pincette (fig. 40 bis). 
• Dévisser le démonte-soupapes , Oter la 
coupel le supérieure, les ressorts e t la 
coupel le Inférieu re , pu is la soupape. 
• Ranger soigneusement les pièces en 
repérant leur plaoe. 

Opérations de repose : 
• En premier lieu, parfaitement nettoyer 
toutes les pièces, à l'essence et à la 
souff lette. 
• SI nécessaire , poser des JoInts neufs 
en haut des guides de soupapes. 
• l ubr i fier les queues de soupapes , de 
préférence av& de l'huile graphitée ou 
au bi sulfure de molybdène et les remet­
tre à leurs places respecti ves . 

Nota : Gli sser les soupapes dans leurs 
guides, en les tournant doucement pour 
ne pas endommager la lèvre des Joints. 

• Mettre les Sièges Inférieurs des res­
sorts, les ressorts Internes et externes, 
les sièges supérieu rs puis comprimer l'en­
semble avec le lève-soupape pour remet-

LEXIQUE DES Mt:THODES R.M.T. 
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tre les demi-clavettes . S'assurer du 
parfai t cl avetage des soupapes . 

Important : Respecter le se ns de mon­
tage des ressort s de soupapes , s'i ls sont 
à pas prog ress if. Leur extrém ité où les 
spires sont les pl us resserrées, doit êt re 
côté cul asse (f ig. 411. 

B) CONTROLE DES SOUPAPES 

1) Vér ifie r le bon état de surface de la 
queue de soupape et l' absence de gom­
mage., c'est-à-di re de vem is constitué par 
de l 'hui le brûlée, preuve d'ur>e mauvaise 
étanchéit é du Jo i nt. 

2) Mesurer l'épaisseur de la tête des 
soupapes (voir f ig. 42) 'il t remplacer la 
soupape si la valeur es t l'TI -dessous de la 
limite. 

3) Mettre la soupape sur deux • V • et 
mesurer le - faux-rond de la queu e de la 
soupape à l 'a ide d'un comparateur dont 
!e toucheau est au centre et en faisant 
tourner la soupape. 

4J Soupape posée sur un V, mesure r 
l 'excentricité au niveau de la t ête (fig. 
43). 

5) Mesurer le jeu de la soupape dans 
son guide, soit par différence de mesures, 
ou de la façon suivante qui permet d'é­
valuer le Jeu (fig. 44). 
- Glisser la soupape dans le guide, mais 
sans l'enfoncer complè tement. 
- Installer un comparateur, perpendicu­
lairement à la queue de soupape et dont 
le touch-eau passe le plus près pOSSible 
du bord de la chambre de combustion. 

FIG.42 

- Le toucheau étant ef'! contact avec 1 a 
queue de soupape près de la tête , f aire 
osc i ll er ce ll e-ci de haut en bas (,t lire le 
jeu sur le comparateur. Fa ire ce tt e opéra­
t ion p lu sieurs foi s après avoi r tourné la 
soupape. Cette mesure ne corres pond pas 
au jeu rée l. mais donne un débattement, 
Qu i ne doit pas excéder la limit e ind i­
Quée par le construc teur . 

FIG.43 

C) REMPLACEMENT DES GUIDES 
DE SOUPAPES 

• Pour chasser les guides. il est con­
sei ll é de chauffer la culasse avec un 
chalumeau à 120-150" C, autour des gui­
des. Util iser le poussoir préconisé par 
le constructeur, ou tout poussoir adé­
Quat. Le gUi de se chassa de l'intérieur 
vers l 'extéri eur de la culasse. 
• Pour les guides n'eufs, selon les mon­
tages, veiller aux points suivants : 
- Si le guide est épaulé, ne pas ou­
blier son joint torique. 
- Si le guide est muni d'un clrclip de 
butée, ne pas l'oublier. 
- Certains constructeurs vendent des gui­
des neufs dont le diamètre extérieur est 
supérieur à celui des guides d'origine. 

~DM 9 
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Dans ce cas, Il est nécessaire d'aléser le 
logement du guide au 0 prescrit. 
• Pour poser les guides neufs, réchauf· 
fer au besoin la culasse, et huiler Impé· 
rativement le logement des gu ides. 
• Après refroi dissement, aléser le guide 
au diamètre nominal (fig. 45) . Les opéra· 
t ions d'alésage doivent être confiées 11 
unEl personne qualifiée. 
• Rect ifier obligatoirement les Blèges 
de soupapes après rempl acement des gui· 
des (voir ci·après). 

Soupape et siège de soupape 
1. So upape - 2. Portée - 3. Siège -
4 , Largeur de portée - 5. Diamè-

t re extérieur de portée 

bleu de Prusse, Interrompue ou très Ir· 
réguli ère), les rectifier. 

Une recti f icat ion s'Impose également. si 
la portée du siège sur la soupape est 
mal positionnée. 

D) CONTROLE DES SIEGES DE SOUPAPES E) RODAGE DES SIEGES DE SOUPAPES 

Contrôler la portéll et la largeur du 
siège. Pour ce la, mettre de la sanguine 
ou du bleu de Prusse sur la portée de la 
soupape supposée en parfait état. Remettre 
la soupape en place puis la tourner d'un 
quart de tour avec une ventouse. L'im­
pression laissée sur le siège Indique sa 
largeur et son état (fig. 46). 

Attention : Après rectification d'un 
siège de soupape et montage d'une sou· 
pape neuve, ne pas . roder le siège ex· 
cepté 51 le con structeur le spécifie. En 
effet, bien souvent l'angle de portée de 
la soupape diffère très légèrement de 
celui du siège (environ 1° de di fférence), 
de sorte qu 'aux premiers tours du moteur, 

FlGOOOO 
Ba" Trop large 

Certains constructeurs Indiquent par· 
fol s quel doit être le diamètre extér ieur 
de la portée (fig. 47). 

En cas de portée légèrement marquée 
(petites Irrégu larités sur l a t race du bleu 
de Prusse), un si mple rodage de soupa­
pes suffit. SI les portées sont trop lar· 
ges, trop étroites ou détériorées (trace de 

~DM 10 

Trop étroit Inéga l 

la soupape « fa it • son siège elle·même 
avec un maximum d 'étanchéité. 

Un rodage est 11 fa ire uniquement en 
cas d 'un léger défaut de portée, et 11 
condi tion que le siège n'ait pas une lar· 
geur excess ive. Procéder comme suit : 
• Sur la portée du siège, mettre un peu 
de pâte à roder. 

• A l'aide d'une ventouse 11 roder, t our· 
ner la soupape sur son siège, par un 
mouvement al ternatif des mains (fig. 48). 
• Le rodage e st termi né dès que l'état 
de surface est lisse et régulier. 
• Après rodage , nettoyer soigneusement 
les pièces à l'essence ou au pétrole 
pour él lmlrre r le moindre grain de pâte 
à roder, 

F) RECTIFICATION DES SIEGES 
DE SOUPAPES 

Cette opérat ion est rarement à la portée 
du partlcullBl' pui squ'elle nécessite un 
Jeu de f raises appropriées , t rès coOteux. 

Un s iège de soupape comporte 2 ou 3 
angles différents qui nécessiteront autant 
de fraises , 

Ces angles sont (voir fig. 49) : 
1. L'angle extérieur (entre 90 et 1aO" 

au sommet). 
2. L'angle de portée (généralement 90"). 
3. L'angle Intérieur (0 à gO" au sommet) . 
Ces f rai ses (1) se montent au bout 

d'un manche (2) et sont centrées dans 
le gu ide par une t lge·pllote (3) (fig. SO). 

Selon les cas, recti fier le Siège comme 
décrit dans la légende de la fi g, 51-

Important : Ret irer un minimum de mé­
tal au siège de soupape. Sinon, il ne se­
ra pas pOSSible de centrer correcte-
ment la portée. . 

Ensuite, procéder à un contrôle d'étan­
chéi té, après parfait nettoyage des sou­
papes et de leurs Sièges. 

!\ 
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FIG.51 
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Différents cas renco ntrés dans l'état et la 
positio n de la portée des Sièges sur les 

soupapes 
l, Portée bien posit ionnée ma ls trop lar­
ge : ut il iser les fraises d'intér ieur et d'ex­
térieur pour réduIre la largeur du siège -
2. Portée trop étroite et positionnée ex­
tér ieurement : util iser les fraises d'exté­
rieur puis de portée - 3, Portée bien 
positionnée mals trop étroite : uti liser 
la fraise de portée pour obtenir la lar­
geur correcte du siège - 4. Portée t rop 
ét~~lte et pO Sitionnée Intérieurement 1 
utI lIser les fraises d 'i ntérieur puis de 

portée 
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Remettre les soupapes équipées de 
leurs ressorts à leur place respective et 
remplir d'essence I·es 4 chambres de. com­
bustion_ Au bout d'un certain temps, ob­
server les conduits d'admission et d'é­
chappement qui doivent être exempts de 
tout suintemBnt. " est possible égaie­
ment de diriger un jet d'air comprimé 
vers les conduits pour observer si aucune 
bulle n'apparaît dans l'esS€nce. 

Gl CONTROLE DES RESSORTS 
DE SOUPAPES 

Après un important kilométrage, les 
ressorts se tassent et perdBnt de l'eur 
puissance de rappel, ce qui peut provo­
quer dans les cas extrêmes un affolement 
des soupapes . 

le contrôle le plus -efficace consiste à 
mesurer le tarage de chaque ressort pour 
une longueur déterminée mais cec i né­
cessite un appareil spécial. 

la longueur libre du ressant. renseigne 
également sur leur état. 

Enfin derni-er contrôl-e , avec une équer­
re, vérifier la rect itude des ressorts posés 
sur une de leur extrémité. 

Hl CONTROLE DES JOINTS DE QUEUES 
DE SOUPAPES 

Si l'on constate un encrassement anor­
mal d'une chambre de combustion (résidu 
noirâtre et gras), mais avec une compres­
sion normale , les joints à lèvre des gui­
des de soupapes correspondants peuvent 
être en cause, surtout le joint du guide 
de la soupape d'admission. 

Dans ce cas, déposer ressorts et soupa­
pes, et ôter l'es joints usagés . Au remon­
tage des joints neufs, ne pas oublier de 
les lubrifier. 

v ___ _ 
VIS 

DEBLOCAGE DES VIS A EMPREINTE 
CRUCIFORME 

Pour débloquer ces vis sans endomma· 
ger leur tête, respecter les points sui­
vants : 
- En priorité, avoir I-es tournevi s adé­
quats, avec une extrémité pour empreintes 
cruciformes type • Phillips • ou • Pozi­
driv • (fig. 52). Utiliser de pré férence 
des tournevis avec manche en T, et de 
bon diamètre. 
- Avant de desserrer la vis, placer le 
tournevis dans J'empreinte de la vis, et 
donner quelques coups énergiques de mai-l­
'jet en bout de tournevis pour décoller les 
filets . 
- Débloquer la vis en appuyant forte­
ment sur le tournevis pour l 'empêcher 
d'échapper. 
- Si la vis refuse de se débloquer, uti­
liser un tournevis à choc (voir ci-après!. 
SI J'empreinte est endommagée, déb loquer 
la vis à J'aide d'un burin ou d 'u ne vieille 
lame plate de tournevis. 

TOURNEVIS A CHOC 
Ces tournevis acceptent divers em­

bouts selon la vis à débloquer_ Sous J'el· 
fet d'un choc suffisamment fort (avec un 
lourd maillet), leur extrémité pivote tout 
en s'incrustant dans l'empreinte de -la vis. 
Ils ont deux positions : déblocage ou 
blocage. 

FIG.52 

anCien ne fe nte cruciforme Phillips 

o 
nouvelle fente crUCiforme PQZID RIV 

EXTRACTION D'UNE VIS CASSEE 

Il arrive qu'une v is casse lorsqu'on la 
desserre. Si elfe dépasse suffisamment du 
carter, scier une fente pour pouvoir uti­
lise r un tournevis, ou encore la serre( 
dans une pince-étau_ ou limer deux mé­
plats parallèles pour utillser une clé 
plate. 

Si elle casse à ras du carter , i l faut 
percer au centre de la vis pour pouvoir 
Introduire un tourne·à-gauche , sorte de 
taraud conique, avec fil'etage à gauche. 

Si le tourne-à-gauche est inefficace, il 
faut perce~ la vis avec un forêt d'un dia· 
mètre légèrement Inférieur à celui de la 
vis pour qu'il rre reste p lus que le fi let 
proprement dit, qui s'extrait alors faci le­
ment_ Si le trou fileté est trop endom­
magé, tarauder au diamètre supéri1lur, ou 
poser un filet rapporté (voir à lettre FI_ 

Dans les pages qui suivent, nous avons cru utile de vous rappeler quelques notions 
de métrologie. 

Ce texte est extrait des «Cours-Méthodes . de réparateur moto, édités par l'E.T.N. 
(Ecole des Techniques Nouvelles) et nous remercions l' éditeur pour son aimable 
collaboration. 

L'E.T .. N. propose aux lecteurs de R.M.T. des conditions avantageuses pour ses 
• Cours-Méthodes» de réparation moto-auto (plus de 800 pages de techniques sur la 
réparation, la maintenance, la préparation). 

Renseignements sur demande à : 
ÉCOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES (Ecole Privée) 

10, rue du Sanglier - 67110 REICHSHOFFEN 
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LAMI!TRO o E 

C'est la méthode utilisée pour mesu­
rer les dimensions d'une pi èce mécani­
que. Ces dimensions sont appelées • ce­
tes -. La cote peut être nominale ou 
absolue. 

La précision de la mesure ne permet 
pas de déterminer la cote absolue car on 
est limité suivant l'instrument de mesure 
utilisé . 

Par exemple, avec un mètre en bois on 
ne pourra apprécier une longueur qu 'à un 
demi-millimètre près; avec un réglet mé­
tallique, la lecture d'une dimension pour· 
ra se faire au quart de millimètre, soit 
0 ,25 mm. 

Pour appréc ier, par exemp le , le diamètre 
d'un arbre au dixi ème de millimètre soit 
0,1 0 mm , il faudr a se servir d 'un pied à 
couli sse au 1/10" ou au 1/20' de milll· 
mètre . 

On utilise également un jeu de cales 
de différentes épaisseurs pour apprécier 
des écartements au I/H)<' près (exemple : 
électrodes de bougies) . 

Il y a des pieds à coulisse très précis 
permettant une lecture au 1/50' de mil· 
limètre; il faut une certaine habitude pour 
faire une lecture auss i préc ise et on peut 
dire que le pied au 1/ 50' petmet une lec­
ture exacte à 1/ 25' de millimètre· près. 

Sion veut se rapprocher de la cote 
absolue, il faut util i ser un moyen de lec­
ture au 1/100' et parfois même au 1/ 1000' 
de millimètre. 

Le 1/ 100' ou 0,01 mm est obtenu soit 
avec un comparateur à cadran, soit avec 
un micromètre ou palmer . Leur emploi es t 
d'ailleurs très Simpl e; mals · il faut s'en· 
tourer de précautions pour que la ' Iecture 
soit fidèle. 

Quant au 1/1000-' ou 0,001 mm, il faut 
faire appel à des ap;:>areils spéciaux uti­
lisés seulement dans les usines de fabri· 
cation pour des cas de mesures excep­
tionnellement préCises; l'appareil le plus 
utilisé est le micromètre pneumatique 
• Solex • que nous nous contenterons de 
citer. 

JEUX ET TOLERANCES 

SI l'on recherche une précision aussi 
grande dans la mesure des dimensions, 
c'est le plus souvent pour pouvoir assem· 
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bler des pièces différentes et leur per­
mettre soit de toumer, soit de coulisser 
l'une par rapport à l'autre dans des con­
ditions bien définies. 

Prenons, par exemple, le cas d 'un vile· 
brequin de moteur devant tourner dans 
ses coussinets de ligne d'arbre. 

Le constructeur a déterminé qu'il fallait 
un diamètre nominal de 34 mm (ce qui 
s'écrit '2> = 34) pour que la pièce résiste 
bien aux efforts transmis, en fonction de 
la qualité du métal utilisé. 

Les coussinets seront donc usinés au 
diamètre nominal de 34 mm , mais ce dia· 
mètre sera réalisé avec des tolérances 
d'exécution telles que la cote absolue se­
ra plus grande que 34 . 

Le diamètre du coussinet s'écrit 0 '" 
34 + 0,08 

+ 0.12 
Il en sera de même pour le diamètre 

du vilebrequin dont la cote absolue sera 
légèrement plus petite que 34. Son diamè­
tre s'écrira 0 = 34 + 0,02. 

- 0,02 
Dans ces conditions on peut déterminer 

quel sera dans tous les cas le jeu de 
fonctionnement 

a) Jeu mini : grand arbre et petit cous· 
34 ,08 

sinet soit 0,06. 
34,02 

bJ Je-u maxl : petit arbre et grand cous-
34,12 

sinet --- soit 0,14. 
33,98 

On peut dire que le jeu de fonctionne· 
ment est compris entre 0,06 et 0,14 mm 
ou dans la fourchette de 6 à 14 centièmes. 

Toutes Ie-s pièces de rechange fabri· 
quées ainsi seront rigoureusement Inter· 
changeables. 

Dans une fabrication e-n grande série, 
les tolérances sont resserrées dans toute 
la mesure du pOSSible pour que les pièces 
se montent indistinctement tout en con­
servant à l'organe fabriqué une qualité 
constante au point de vue des jeux de 
fonctionnement. 

Les pièces à tolérances très serrées 
sont chères; dans certains cas et pour 
des raisons de prix de revient on aug· 
mente légèrement la fourchette puis on 

fait un tri des pièces en les classant par 
dimensions de 1/ 100' en 1/ 100" avec 
des moyens de mesure €xtrêmement pré· 
cis et fidèles, de façon à pouvoir appa· 
rier les différentes pièces pour obtenir 
le jeu rédlJit figurant au cahier des char· 
ges de l'organe . C 'est le cas, par exem· 
pie, des axes et des pistons, des pistons 
e-t des cyl i ndres etc .. 

SERRAGE 

Certaines pièces de-vant être emman­
chées l'une dans l'autre avec du serrage, 
c'est·à-dire en forçant avec une presse 
ou au maillet ou encore par différence de 
température, il faudra dans ce cas que 
les tolérances d 'exécution permettent d'ob· 
tenir une pièce femelle légèrement plus 
petite que la pièce mâle. 

C'est le cas de l'emmanchement des 
guides de soupapes dans les culasses 
en alliage léger. Le constructeur a déter· 
miné que le serrage pour un fût nominal 
de 14 devait être dans la fourchette de 
0,046 à 0,075 mm. Les tolérances d'exé­
cution du guide et le l'alésage de la cu· 
lasse seront donc 
- Guide 0 = 14 + 0,D75 

+ 0,064 
- Alésage culasse '0 = 14 + 0 

+ 0,018 

LE PIED A COULISSE 

C'est un Instrument simple et pratique 
permettant de faire une lecture directe 
avec une précision allant de 1/10' de' mil· 
limère à 1/ 50' de millimètre: Il s'agit 
d'une règle graduée en millimètres et 
terminée par un bec à l'une de ses ex­
trémités. 

L'autre bec, appelé • curseur " coulis· 
se sur la règle. 

Les deux becs sont rigoureusement pa· 
rallèles et, lorsqu ' ils sont en contact, la 
graduation 0 de la règle coincide exacte­
ment avec le trait 0 de la graduation du 
curseur, cette graduation étant appelée 
• vernier - , 

Les pieds à coulisse au 1/10' de mil· 
limètre ont un vernier dont la graduation 
comporte 10 traits également espacés sur 
une longueur de 9 mm. 

Les pieds au 1/ 10' ont un vernitlr de 
20 traits également espacés sur une Ion· 
gueur de 19 mm. 

Les pieds au 1/50' ont un vernier dont 
la graduation comprend 50 traits également 
espacés sur 49 mm. 

PRINCI PE DE LA MESURE 

On écarte les deux becs en faisant 
glisser le curseur sur la réglette d'une 
longueur plus grande que la mesure à 
effectuer puis on ramène le curseur pour 
que les deux becs pincent lé gè rement la 
pi èce à mesurer; Il ne faut surt out pas 
forcer pour ne pas abîmer les becs. 

Il faut s'assurer que les deux becs 
portent bien d'aplomb sur la pi èce à me· 
surer, ce qui correspond au plus petit 
écartement des becs. 

On peut faire une lecture sur le ver­
nier le pied restant en place; dans la 
plupart des cas, il est préférable tot;te · 
fois de serrer modérément la vis de blo­
cage du curseur sans modifier la posi· 
tion du curseur. On sort le pied av ec 
précaution tout en s'assurant que les 
becs sont bien restés en contact doux 
avec la pièce à mesurer il est possible, 
alors de faire une lecture très préc ise 
sur le vernier en choisissant son éclairage 
pour que les graduations se voient nette­
ment. 

LECTURE SUR LE VERNIER 

Cas du pied au 1/10 : sur les deux 
é"hell~s ci-dessous, on voit que les gra­
duations 0 et 1 0 du curseur sont exacte· 
ment en face des graduations Oet 9 de 
la règle. 

o 5 10 

1 1 1 1 Il 1 1 Il REGLE 

CURSEUR 
OU VERNIER 
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On peut dire que l'écart entre les 
divisions du cursem est de 1/10' de 
millimètre plus petit que ' les divisions 
de la règle, puisqu'il manque effective­
ment t mm qui a été réparti entre les 
la divisions du curseur. 

On remarque, par exemple, que la di­
vision 5 du curseur se trouve exactement 
au milieu des divisions 4 et 5 de la 
règle; la division 1 du curseur est 1/10' 
de millimètre avant la division 1 de la rè­
gle . 

Dans l'exemple de mesure de la figure 
ci-dessus, on commence par faire une 
lecture approchée en regardant où tombe 
le trait 0 du curseur: ici, il est entre 
12 et 13. 

On observe ensuite quelle est la gradua­
tion du curseur qui coincide exactement 
avec une division de la règle _ Il ne peut 
y en avoir qu'une seule car les autres 
sont soit en avance, soit en retard de 

12+10=22 
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1/10'. C'est la graduation nO 6 du cur­
seur qu'il faut retenir. 

Remarque la mesure se faisant au 
1/10', il est pOSSible d'apprécier le 1/20' 
de millimètre avec un peu d'habitude, 
lorsque les traits ne tombent pas rigou­
reusement dans le prolongement l'un de 
l'autre. 

PIED A COULISSE AU 1/ 20' 

La mesure se fait exactement de la 
même façon mais le curseur comprend 20 
divisions qui correspondent à 19 mm de 
la règle. La lecture est un peu plus fine 
et demande une plus grande attention. Ces 
Instruments coûtent forcément un peu 
plus cher que les précédents. 

MESURE DES COTES INTERIEURES 

Le pied à coulisse permet également de 
mesurer une cote intérieure, par exemple, 

le diamètre d'un alésage de cylindre. L'ex­
trémité des becs mesure généralement 
10 mm et cette cote est très précise. Il 
suffit d'ouvrir le pied pour mettre les 
deux becs en contact avec l'alésage sur 
un diamètre; en déplaçant très légèrement 
le pied de part et d'autre du diamètre 
à mesurer, on sent parfaitement quelle 
est la position pour laquelle le pied s'ou­
vre au maximum. Il suffit alors de serrer 
légèrement la vis du curseur et de sortir 
délicatement le pied pour lire la cote rele­
vée. Bien entendu, on ajoutera la mm à 
la dimension lue sur la règle. 

Les pieds à coulisse très simples au 
1/10' possèdent des becs concentriques 
opposés aux becs normaux qui permettent 
de relever directement la cote. Ils compor­
tent également une jauge coulissante de 
profondeur solidaire du curseur. 

g 

PI ED A COULISSE A BECS 

CONCEN TR IQUES 
JAUGE DE PROFONDEUR 

PIED A COULlSS[ AU t/so' 

JAUGE DE PROFONDEUR 

Ell e permet de mesurer un creux ou 
une dépression avec la même précision 
qu 'un pied à coulisse . les becs sont rem, 
placés par un appui formant vernier. C'est 
la règle qui coulisse et on lit la mesure 
de la profondeur directement au 1/ 10' , au 
1/20' ou au 1/ 50' suivant la précision de 
la jauge . 

M ICROMETRE OU « PALMER » 

C'est un instrument de mesure très pré· 
cis qui permet de relever une cote au 
1/ 100' de millimètre. 

Quand on arrive à ce degré de précision, 
Il est bien év ident que la mesure doit se 
faire avec beaucoup de délicatesse; c'est 
pourquoi le palmer doit être manié avec 
de grandes précautions . il a la forme d'un 
fer à cheval très rigide comprenant une 
touche fixe et une touche mobile. La 
touche mobi le se déplace dans une par­
tie filetée au pas de 0,5 mm. Il faut donc 
la tourner de 2 tours complets pour la 
déplacer de 1 mm . la partie filetée for, 
mant vis et écrou correspond à un fileta, 
ge • micrométrique • de haute précision 
et de pas rigoureusement constant. La 
touche mobile est entraînée dans sa ro­
tation par' un tambour creux gradué com­
me un vernier et comprenant 50 divisions. 
le tambour se déplace en même temps 
que la touche mobile sur le filetage à 
raison de 0,50 mm par tour; la partie fixe 
appelé'e dOUille graduée comporte une 
échelle en millimètres, On voit sur la fi­
gure! jointe que les 50 divisions du 
tambour vont se déplacer sur 1 tour soit 
50 / 100' de mm (0,50 mm de la règle). Une 
division du tambour correspond donc à 
un déplacement de 1/ 100' de la touche 
mobile., 
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Ouand les 2 touches sont en contact , le 
o de la douille graduée doit correspondre 
au 0 du tambour. 

On tourne le tambour entre deux doigts 
pour amener la touche mobile un peu 
avant le contact de la pièce à mesurer, 
puis on continue à tourner le tambour 
par la partie arrière qui entraine le tam· 1 

bour par une légère friction. On a donc 
un effort léger et dosé d 'une façon con s· 
ante, la friction étant à échappement fait 
entendre un bruit comme un remontoir : 
de montre. Cette précaution est Indispen· : 
sable car un serrage immodéré du tam· 
bour provoquerait une déformation par élas· 
ticité des différentes parties du palmer, 
ce qui fausse·rait la lecture et détériorerait 1 
J'instrument, 

fi est possible d'immobiliser la touche ' 
mobile et le tambour à l'aide de l'écrou 
de blocage prévu à cet effet , ce qui pero 
met d'amener le p.almer sous les yeux 
pour une lecture facile sans que le tam· 
bour se soit déplacé. 

Le corps du palmer a une forme de fer 
à cheval ou d'étrier; sa forme est étudiée 
pour représenter un solide d'égale résis· 
tance; c'est·à-dire que la section médiane 
est plus forte qiJe les extrémi tés afin 
d 'éviter les déformations du corps sous la 
press ion des touches. 

Les extrémités des touches sont des 
surfaces planes, rigoureusement parallèles, 
rect ifiées et rodées . 

\ 
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Le diamètre à mesurer est donc toujours 
compris entre deux plans parallèles et il 
n 'y a donc pas d'inconvénient si ce dia· 
mètre n'est pas situé exactement dans 
l'axe des touches . On voit très bien à 
l'œil si ce diamètre est compr is dans le 
plan des touches. II ne faut pas déplacer 
le palmer en le faisant glisser sur la piè­
ce à mesurer mais procéder par serrages ' 
et desserrages successifs au moyen de la 
friction à rochet qui permet de desserrer 
positivement et de serrer légèrement par 
frict ions dosées. 

II existe plusieurs capacités de palmers, 
par exemple, de 0 à 25 mm, de 25 à 50 
mm , de 50 à 75 mm . 

Certains palmers peuvent avoir une 
plus grande ouverture et dans ce cas, 
on utilise des touches fixes interchan· 
geables. 

Et 110nnage : dans le cas du palmer 
0·25, il suffit d'amener les deux touches 
en contact et le 0 du vernier doit cor· 
respondre au 0 de la douille graduée et 
se trouver rigoureusement en face de la 
ligne de graduations de la douille. 

Si pour une raison Quelconque, il y a 
un léger décalage, il est pos sible de faire 
tourner légèrement la douille graduée 
sur le support en ut il isant l 'out i l de ré· 
glage de façon à amener le trait de la 
douille graduée en prolongement du trai t 
o du vernier, 

Attentfon aux erreurs de lecture car on 
peut se tromper de 0,5 mm (se rappeler 
qu'il faut 2 tours de verniers pour 1 mm). 

MICROMETRE D'INTERIEUR OU JAUGE 
MICROMETRIOUE 

Cet appareil permet de mesurer au 
1/ 100' de millimètre comme le palmer; 
son principe est identique car il s'agit 
d 'une v is micrométrique au pas de D,50 
mm. La f igure ci·contre montre comment 
on peut utiliser ce· type de micromètre 
dont certains sont · munis d'un manche 
pour faciliter le passage dans l'alésage. 
Là aussi, il faut fail"e attention à ne pas 1 

commettre une erreur de lecture de, 0 ,5 1 
mm car il faut deux tours de vernier ' 
pour faire 1 mm. 

jeux d'engrènement. les faces des dents 
portant constamment du même côté, 

Le comparateur peut être fixé sur dif· 
férents supports suivant son usage; ce 
qui est important pour la fidélité de ja 
mesure, c'est Que sa fixation sur le sup­
port doit être très rigide. C'est un appa­
reil très utilisé en réparat ion, Il permet 
de mesurer instantanément l'e battement 
des dentures entre deux engrenages, un 
jeu axial ou un centrage, le faux·rond 
d'une pièce tournante, le voile·, le dépas· 
sement des chemises, la planéité d'une 
surface, un retrait de piston, le PMH du 
piston . 

COMPARATEUR '1 La mesure des al ésages ne peut se faire 
, Qu'avec le montage approprié et en uti· 

C'est un appareil très précis Qui donne· lisant une bague étalon dont le diamètre 
le 1/ 100' de millimètre par lecture direc· est connu et dont la précision de réalisa. 
te sur un cadran, ce QUI est_ !.!:.e_s_ pra tl · tion est de que.lques microns . Dans cer­
Que . . tains cas, il est possible d'étalonner les 

Le ca;Jran est mobile et on peut le tOl]ches du palpeur l'alésage à l'aide d 'un 
tourner a la main pour amener , par exem· palmer de capacité suffisante. 
pie , la graduation 0 devant l 'aigu i lle lors· 
que la touche est en appui fixe sur la . 
surface de référence . t 

Comme son nom l'irldiQue , il ne donne: 
pas une mesure mais seulement la com·: 
paraison du niveau de deux surfaces. Par 1 
exemple, si on .étal onne le comparateur · 
sur une surface de référence, et si on 
soulève dél icatement I\a touche mobile par 
le bouton moleté situé au·dessus de l 'ap· 
pareil, et qu'on la laisse redescendre· en 
appui sur la pièce dont on veut mesurer 
l'épa isseur, on pourra lire cette épaisseur 
directement sur le cadran e·n comptant 
le nombre de tours et le nombre de cen- . 
t ièmes que parcourt l'ai gu ill e quand on 
la fait passer délicatement d'une surface. 
à l 'autre . . 

Principe de f onctionnement : la touche 
mobile comporte en son milieu une partie 
formant crémaillère ; celle·ci entraîne un 
petit pignon sur l 'axe duquel est fi xé une 
roue dentée qui engrène elle·même avec 
un petit pignon dont l'axe est reli é à 

Comment mesurer un alésage avec le 
comparateur on étalonne d'abord le com­
parateur en le présentant dans la bague 
étalon. On tourne le cadran pour Que le 0 
soi t en fac e l 'aiguille; serrer la vi s de 
blocage du cadran pour l'immobiliser. Sor­
tir l 'appareil et le présenter délicatement 

Touch. 'i .... V.,ni., 

l'aiguille . On voit que cet ensemble multi ­
plie le déplacement de la touche dans 
le rapport du nombre de dents des pi· 
gnons. A l' intérieur du comparateur se 
trouvent des ressorts de rappel (ressorts 
• spiral .l de façon à rattraper tous les 

MICROMETRf O'INTtRI EUR 



Aiguille 

V 1. de bloc.lll" ck, ud raft 

/' 

cactran plvotan' 

COMPAllAnUR 

dans l'alésage à mesurer. Il se centre gé­
néralement. assez bien sur un di amètre: 
par contre, Il faut orienter le comparateur 
pour qu'il soit bIen dans l'axe de l'alésa­
ge. Pour cela, on bascule légèrement le 
support à droIte et à gauche et on l 'immo­
bIlise quand l'aigui ll e passe par une po­
sition min imale . la mesure précise de 
l'alésage pourra se li re en + ou en -
du zéro suivant que l'alésage est plus 
grand ou plus petit que la bague étalon. 
l à aussi, i l faudra bIen observer le nom­
bre de t ours de l'aiguille pour apprécier 
les mill imètres (1 tour de cadran == 1 
mm). 

On risque évIdemment moins d'erreurs 
en utilisant un comparateur avec gradua-

\) 

(a) 

o 

COMPARATE UR D'ALESAGES 

tions supplémentaires Indicatrices de cour­
se en mil limètres. 

Remarque ; Il est toujours préférable 
d 'armer le comparateur sur 3 ou 4 milli­
mètres de façon à évi ter les mesures 
en fi n de course de la touche. 

o 

(c) 

Polltion del.ctur. 

UTILISATION 

• 
• 

• 
• 
• 
• 

LEXIQUE DES M~THODES R.M.T. 

Un dictionnaire technique automobile 
pour les 

PROFESSIONNELS, TECHNICIENS, INGÉNIEURS 

FRANÇAIS 

ANGLAIS 
(Américain) 

ESPAGNOL 

ALLEMAND 

ITALIEN 

RUSSE 

Il cont ient non seulement le nom de la 
quasi -totalité des pièces mais aussi les 
termes abstraits ou concrets utilisés pour 
désigner les caractéristiques, le fonction· 
nement, la conduite, la réparation, etc". 

Sur '680 pages, 180 planches illustrées, 
plus de 500 dessins, 3500 mots t iennent 
compte des t echniques modernes utilisées 
sur les véhicules les plus récents : électri­
ques, électroniques, hydrauliques, etc .. , 

Vous pourrez vous servir du dictionnaire 
par l'appartenance technique des mots à 
trad uire ou tout simplement par l'ordre 
alphabétique .. , 

Avec lui les partenaires de langues diffé­
rentes sont sûrs de parler le même langage. 

l:diteur : E.T,A.!., 20-22, rue de la Saussière. 

92100 BOULOGNE BILLANCOURT. Tél. (1) 46 04 8113 
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