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SUZUKI

GSX-R 1100 - K, L et M (1989 a 91)

Type GV 73 D

Version M (1991) de la Suzuki GEX-A 1100 dont on remargue
la glace de phare et le dosseret de selle de forme différente

Nous tenons a remercier ici la Société importatrice SUZUKI-France et les Etablissements RN 7
Moto concessionnaire de la marque pour I'aide efficace qu'ils nous ont apportée
dans la réalisation de cette étude.
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SUZUKI “GSX-R 1100”

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

En 6 ans d’existance, les Suzuki GSX-R 750 et 1100 se
sont taillées une réputation incontestée. Le privilege de la
grosse cylindrée fait que le modéle 1100 se trouve en téte
des ventes pour I'année 1990, siI'on excepte un modéle tout
aussi différent gu’est le scooter Peugeot 80 cm®. La recette
de ce succés 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 cocktail fabuleux, on vous offre des
performances hors du commun et pour un prix trés 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 premiere version que nous avons étudiée dans
notre RMT n°® 66, succéde ia version actuelle apparue en
modéle 89. Comme nous l'ont appris les japonais depuis
bien longtemps, des modifications techniques et d'esthéti-
ques apparaissent chaque année. Dans le cas présent, ce
sont donc trois modeles qui sont presentés et nous ne
manquerons pas tout au long de cette étude de faire
apparaitre les différences qui les distinguent les uns des
autres. |l s’agit donc des modeéles K, L et M qui correspon-
dent aux années 1989, 1990 et 1991. Suzuki sait faire vivre
ses modéles de fagon judicieuse sans changement radical
contrairement a certains constructeurs.
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GSX-R 1100 (K) modéle 1989

Portant le type Mines GV 73 D, ce tout nouveau modele
de GSX-R 1100 a été commercialisé en janvier 1989. La
série démarre au n° de cadre GV 73 D - 100 001.

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. ORF) ;
- noir/gris (réf. 3 CG) avec roues noires (réf. 33 J).

Les différences tant pour I'esthétique que pour fa techni-
que sont trés nombreuses par rapport aux modéles anté-
rieurs de la précédente génération (se reporter au chapitre
« Particularités Techniques »).

GSX-R 1100 (L) modele 1990

Ce modéle 1990 porte toujours i’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.

Extérieurement, ce modéle L a une décoration guelque
peu différente. On retrouve les trois coloris principaux
suivants :

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

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

- noir/rouge (réf. 3 EE) avec roues de couleur argent
(rét. 12 2);

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

Techniguement, les modifications portent essentiellement
sur les suspensions. On note une nouvelle fourche avant du
type inversé et une suspension arriére modifiée tant dans
la forme des deux tirants du systéme Full Floater que pour
I'amortisseur arriére qui est doté de réglages d’amortisse-
ment supplémentaires. De plus, le bras oscillant est muni
d’'un systéme de réglage par bague filetée et contre-écrou
pour ajuster plus facilement fe jeu latéral de son articulation.

Pour clore ce bref descriptif, notons des pneus de plus
forte section : 130/60 & 'avant au lieu de 120/60 et 180/55
a l'arriere au lieu de 160/60.

GSX-R 1100 (M) modéle 1991

L'appellation Mines de ce modéle reste la méme, c’est-a-
dire GV 73 D. Le mois de janvier 1991 marque sa commer-
cialisation. Ce modéle démarre au n° de cadre GV 73 D
- 106 294.

Ce nouveau modéle marque une étape dans I’évolution

de la gamme GSX-R 1100 car, plus que I'esthétique dont
on est habitué d’un changement chaque année, c'est la
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Déshabillées, les nouvelles GSX-R 1100 montrent un tout nouveau cadre qui, oulre une rigidité Nouvel amortisseur de direction placé coté gauche (photo RMT).
améliorée de 25 %, contribue par son aspect aux grandes qualités esthétiques de ce modéfe.

mécanique qui regoit quelgues modifications non
négligeables.

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

Le bloc-moteur regoit 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 réle;

modification de profil des conduits de culasse ;
- nouveaux carburateurs de @ 40 mm ;

commande de starter au guidon;

Tableau de bord particuliérement sobre et réussi de ses Suzuki Fourche avant du type « /ﬂv_ersé » s/gné:e Kayaba équipant
GSX-A 1100 (photo AMT). les GSX-R 1100 modéles L et M (photo RMT).

t

systéme d'échappement modifié, etc.
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SUZUKI « GSX-R 1100»

TYPEGV 73 D

BLOC-MOTEUR

Bloc-moteur, 4 temps, 4 cylindres en ligne face & la route incliné
de 18° vers l'avant, refroidi par air et par forte circulation d‘hulle.

Commande des soupapes par double arbre a cames en téte
entrainés par chaine centrale.

Alésage x course : 78 x 53 (mm).
Cylindrée : 1 127 cm®.

Rapport volumétrique : 10 4 1.
Puissance maxi :

DISTRIBUTION

Deux arbres a cames en téte, tournant sur cing paliers lisses a
chapeaux usinés dans I'alliage de la culasse. Entrainement des
deux arbres a cames par I'intermédiaire d'une chaine centrale a
rouleaux. Tendeur de chaine de distribution automatique, &
crémaillere.

Diagramme de distribution :

- Avance ouverture admission : 42° avant PMH ;
- Retard fermeture admission : 70° apres PMB ;

- Mod. K& L: 746 kW (101 ch) a 8 500 tr/mn.

~ Modéle M : 751 kKW (102 ch) a 9500 tr/mn.
Couple maxi :

- Mod. K & L: 13,57 m.daN. a 7 000 tr/mn.

~ Modéle M : 12,37 m.daN. a 7 000 tr/mn,
Régime de rotation maximale :

- Mod. K & L: 9500 tt/mn

- Modéle M : 10 000 tr/mn.
Puissance administrative (en France) : 11 CV.

CULASSE

Culasse monobloc, en alliage léger, avec chambre de combustion
équipées de quatre soupapes. Guides de soupapes remplagables.
Fixation de la culesse par 12 écrous de @ 10 mm et 1 vis de
@ 6 mm. a l'avant de la culasse.

Chambre de combustion & double ddme favorisant la turbulance
des gaz frais (brevet Suzuki : TSCC).

SOUPAPES

Quatre soupapes par cylindre rappelées par 2 ressorts hélicoi-
daux a pas progressif.
Elanchéité aux queues de soupapes par joints 4 lévre.
Diamétre des tétes de soupapes :
- Admission : 28,5 mm.
- Echappement : 25 mm.
Angle de sicéges de soupapes :
- Angle de portée : 45°.
- Angle extérieur : 15°.
Soupapes actionnées par 8 linguets dédoublés (modeles K & L)
et par 16 linguets simples (modéle M).
Levée de soupapes :
— Admission @ 8,8 mm
- Echappement : 8,2 mm.

Réglage du jeu aux soupapes par vis et écrou (modéles K et L)
et par pastilles d'épaisseur logées dans une cavité des sieges
supérieurs de ressorts de soupapes (modéle M)

Jeu aux soupapes, & froid :

|
Admission Echappement I
(mm) (mm
SPS T c J T. ..
‘mode_iesMK &L . | 0104015 | 0184023 ||
odéle M ... ... .. 0,10 4 0,20 0,15 & 0,25
Lot e e e W corhc o Y (asliaiion: el 8

- Avance ouverture échappement : 65° avant PMB ;
- Retard fermeture échappement : 39" aprés PMH.

BLOC-CYLINDRES

Monobloc en alliage 1eger aileté. Chemises en acier non rempla-
cables mais réalésables : + 0,5 et + 1,0 mm. Fixation commune

avec la culasse par les douze goujons de & 10, plus un écrou de
2 8 mm a l'avant.

PISTONS

Pistons moulés équipés de trois segments :

- Segment de feu (supérieur) de section légérement arrondie et
chromé.

- Segment d'étanchéité (intermédiaire) de section trapézoidale.
- Segment racleur (inférieur) en trois éléments, un expandeur
encadré de deux segments plats.

CARTER-MOTEUR
En alliage Iéger s’ouvrant suivant un plan de joint horizontal.
VILEBREQUIN ET BIELLES
\ Vilebrequin monobloc en acier forgé tournant sur 8 paliers de
& 36 mm équipés de demi-coussinets remplagables.

Bielles & chapeaux équipés de demi-coussinets remplagables.
Diamétre des manetons : 38 mm.

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

GRAISSAGE-REFROIDISSEMENT

—
HUILE MOTEUR
i l\/iscosité préconisée ....... ... ... ... .. ’ SﬂAETOW—/éIO— _1
Classification ................. . . .. API SE ou SF l
| |Quantité d’huile (en litre) : l
- Vidange simple ......... ... . .. 4,0
l— Vidange + filtre .. ...... ... .. . . .. | 4,2 |
- Démontage moteur . ...... ... ... 5,1
___________ 2 : |
l

“Pompe a huile trochoidale « double corps » entrainée par un
pignon a larriére de la cloche d’embrayage, un des corps servant
au graissage du moteur, le second servant au refroidissement,

,00LL H-XSD, DINZNS
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1) Circuit de graissage et radiateur d’huile

Circuit du type & carter humide.
Filtration de [I'huile par crépine et cartouche filtrante
interchangeable.
Pression d’huile & 3 000 tr/mn (2 60°C.) : 3,0 a 6,0 kg/cm?
Clapet de surpression taré & 6,0 kg/cm®.
Circulation de I'huile au travers du radiateur commandée par un
clapet branchée en paralléle sur le circuit du radiateur :
- Si I'huile est froide, elle ne circule pas dans le radiateur et va
directement au filtre.
- Si I'huile est chaude, le clapet s'ouvre et P'huile circule dans le
radiateur avant de rejoindre la cartouche filtrante.
Débit de la pompe de graissage a 8 000 tr/mn : 69 I/mn.

2) Circuit de refroidissement de la culasse

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

Débit de la pomnpe de circulation a 8 000 tr/mn : 37,4 1.

ALIMENTATION-CARBURATION

Réservoir d'essence

Réservoir a carburant en tdle d'acier d’une contenance de :
- Mod. K & L: 21 litres dont & |. de réserve.
— Modéle M : 22 litres dont 4 |. de réserve.

Utilisation de supercarburant, indiféremment avec ou sans plomb.
Robinet de carburant a trois positions, dont une position « PRI »
(alimentation directe).

Carburateurs

Rampe de quatre carburateurs Mikunj & boisseaux plats
commandés par dépression. Commande de starter par tirette c6té
gauche des carburateurs (modeles k et L) et par fevier au guidon
(modele M).

Reéglages de la carburation

Mod. K & L Mod. M

TYOBE 4« vt wsiviiness G BST 36 SS BST 40 SS
Diamétre de passage

(mey 36 40
Numéro de réglage . ... ... 40 C 40 42C2
Gicleur d’essence :

* Principaux ............... 122,5 125

eDeralenti ............ ... 40 40

* Destarter ...... ........ . 45 40
Gicleurs d'air :

e Principaux (mm) .......... 15 1,2

e Deralenti (mm) ........ .. 1,4 0,7
Puits d’aiguille ........... 0-8 p-2
Aiguilles . ... L 5 E 60 62D 13
Cran de réglage . ......... 3¢ cran 3¢ cran
Hauteur de flotteur (mm) ..| 14,6 = 1,0 146 1,0 |
Niveau d’gsserice (mm) ... 1,5+ 05 1,5 £ 05
Vis de richesse desserrer

de....... .. 2 tours 2 tours

1100 = 100 1100 + 100

Régime de ralenti (tr/mn) |

Filtre a air
Boitier de filtre & air, d'un volume de 8 |, dissimulé sous le réservoir

de carburant. Cartouche filtrante a sec en papier. Nettoyage du filtre
a l'air comprimé.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ALLUMAGE

Allumage, batterie-bobines, électronique transistorisé du type TCl
Digital a microprocesseur. Variation d'avance a lallumage en

fonction du régime moteur. Coupure automatique d’allumage a
10 800 tr/mn (limitation de régime).
Valeur de contrble de l'avance a rallumage :
1 500 tr/mn.
Ordre d’allumage : 1-2-4-3 (cylindre n°1, c6té gauche).
Bougies préconisées :
- NGK type JR 9@ B (monte standard). -
- NGK type JR 10 B (utilisation sportive).
— Ecartement des électrodes : 0,6 a 0,7 mm.
Allumeur (rotor et capteur) situé en bout droit du vilebrequin.

13° jusqu’a

ALTERNATEUR-BATTERIE

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

Puissance de I'alternateur : environ 337 W. a 5 000 tr/mn.

Tension de régulation supérieure a 13,5V a 5 000 tr/mn.

Batterie 12 volts, 14 ampéres/heure, de margue Yuasa type
YB14L-A2, négatif 4 la masse. Dimensions de la batterie : long. 130
x larg. 88 x Haut. 165 mm.

| DEMARREUR

Démarreur Mitsuba avec stator & aimants permanents. Entraine-
ment du moteur par roue libre a galets de coincement, fixés sur
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.
Cing fusibles pour la protection de chacun des circuits suivants :
- 20 A. sur circuit de code/phare ;
- 10 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 @ 130 mm équipés d'une
ampoule H4 de 12 V - 60/55 W (a gauche) et d’une ampoule H1
(& droite).
~ Feu de position: 12 V - 4 W,

- Feu arriére et stop : 12V - 5/21 W.

— Clignotants : 12V - 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 : 12V - 3
- Témoin de plein phare : 12 V - 1,7 W.
- Témoin de pression d’huile : 12 V - 1,7
- Témoin de clignotants : 12 V - 3 W.

- Témoin de point mort : 12V - 3 W.

W.
W.

TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE

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

EMBRAYAGE

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

| diaphragme.

Mécanisme de débrayage du type interne, par Pintermédiaire
d’une tige traversant Parbre de boite et repoussant le plateau de
pression par I'intermédiaire d’une butée a aiguilles radiales.
Commande hydraulique utilisant du liquide de frein norme DOT 4.

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses a 5 rapports composée de deux arbres
paralléles avec pignons en prise constante. Commande de sélec-

| tion par mécanisme a cliquets entrainant en rotation un tambour de

— SITVYHINID SINOILSIHILOVEYD —
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sélection. Engrénement des vitesses assuré par trois fourchettes
déplagant latéralement les pignons baladeurs. Verrouillage des
rapports par un doigt a galet. Graissage sous pression des arbres
et pignons assuré par la pompe & huile du moteur.

Etagement de la bolte de vitesses :

Nombre de dents
Vitesses des pl.gnons Rapport a 1 Pour(cnir)\tage
Primaire |Secondaire|
1ére ...... 13 | 31 2,384 38,29
2.7 NN g 19 31 1,631 55,98
3e ....... 20 25 1,250 73,04
de ..., 22 23 1,045 87,37
B e wuie 23 21 0,913 100,00

TRANSMISSION SECONDAIRE

Par pignons et chaine d'un rapport 3,200 a 1 (48/15).
Caractéristiques de la chaine secondaire :
- Marqgue et type : Takasago RK 532 GVS avec joints toriques.
— Nombre de maitlons : 112,
- Pas : 15,875 mm.
— Diamétre des rouleaux : 11 mm.
- Largeur entre plaques internes : 9,60 mm.

3 Vitesse
Rapport de démult.
Vitesses | total (primaire x BY|  aux 1000 tr/mn
x secandaire) Modéle K | Mod. L & M
1ére ....... 11,939 9,563
28me .. .. .. 8,168 13,968
3éme ...... 6,260 18,239
4eme ... .. 5,233 21,819
5éme ...... 4,572 24,973

Vitesses théoriques calculées suivant le développement de
1 920 mm du pneu arriére 160/60 ZR 17 (modele K) et de 1 903
mm du pneu arriere 180/55 ZR 17 (modéles L & M).

PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

Cadre double berceau en alliage léger d’aluminium composé de
tubes de section rectangulaire soudés sur des pieces issues de
fonderie (colonne de direction et partie arriere du berceau).

Dimensions des tubes (L x | x ép.) :

— Tubes dorsaux 45 x 45 x 25 mm ;
— Berceau : 30 x 27 x 2 mm.
- Structure arriere ; 25 x 20 x 2 mm.

Colonne de direction pivotant sur roulements a rouleaux
coniques :

- Angle de braquage : 30° a droite et a gauche ;
- Angle de colonne de direction : 65°10’;
- Angle de chasse ; 65°10° ;
— Chasse a la roue : 99 mm.
Amortisseur de direction monté de série.

FOURCHE

Fourche télescopique a amortissement hydraulique avec cartou-
ches intégrées. Caractéristiques :

Modéle K Mod.L & M
Marque .......... ... .... ... Kayaba Kayaba
Type ..o Normal Inversé
Diameétre des tubes (mm) . .. 43 41
Course (mm) .............. 120 120
Réglages ressorts .. ... ... 8 positions 8 positions
Réglages hydrauliques :
— Compression ............. 10 positions 10 positions
~Détente . ... 8 positions 8 positions
Huile (par élément) :
- Quantité (cm® ............ 418 398
— Niveau (mm)* ........... 146 131
Huile pour fourche ....... SAE 10 W SAE 10 W

* Sans ressort et élément complétement enfoncé.

SUSPENSION ARRIERE

Suspension mono-amortisseur central a flexibilité variable du type
« Full Floater ». Débatternent & la roue arriere .

— 140 mm. (modele K) ;
- 1568 mm. (modéles L et M).

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

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

Amortissement par amortisseur oléopneumatique Kayaba a re-
serve de gaz externe fixée sur te cadre (c6té droit de la moto).
Systémes de réglages :

1) Modéle K

Régiages 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 a la détente
sur 4 positions par molette située a la base de I'amortisseur.

2) Modéles L et M

Trois possibilités de réglages :

- Tarage du ressort par bague & rampe sur 7 positions.

- Amortissement hydraulique a la compression sur 17 positions par
molette située sur la réserve séparée ;

— Amortissement hydraulique a la détente (rebond) sur 19 positions
par molette située & la base de I'amortisseur.

FREIN AVANT

Deux disques fiottants ¢4 310 mm x 5 mm.

Etriers fixes a quatre pistons opposés deux a deux et de
diamétres différenciés : 2 x 34 mm et 2 x 30 mm.

Diametre du maitre-cylindre : 14 mm.

Liquide de freinage répondant a la norme DOT 4.

FREIN ARRIERE

Un disque fixe 7 240 x 6 mm équipé d’un &trier fixe a deux pistons
opposés de & 38,10 mm.

Maitre-cylindre, commandé par pédale, © 12,7 mm,

Liquide de freinage répondant a la norme DOT 4.

ROUES

|
Roues moulées en alliage Iéger a trois branches, prévues pour
le montage de pneus Tubeless.
Dimensions des jantes :
- Avant : MT 3,50 x 177,
— Arriére : MT 4,50 x 17".

PNEUMATIQUES

Pneumatiques sans chambre (Tubeless) a carcasse radiale
| prévus pour des vitesses supérieures a 210 km/h.

L00LL H-XSD. IMXNZNS
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Dimensions :
~ Avant :
* 120/70 ZR
® 130/60 ZR
- Arriére :
* 160/60 ZR 17 (modéles K et L) ;
* 180/55 ZR 17 (modele M).

Pression de gonflage (kg/cm? ou bars)

17 (modeles K et M) ;
17 (modéle L).

Utilisation Pneu avant Pneu arriére
Solo 2,30 2,50
Duo 2,30 (K & L) 2,50 (K & L)

2,50 (mod. M)

2,90 (mod. M)

DIMENSIONS ET POIDS

| Mod.KetL | Modele M
Longueur hors tout (mm) .. 2 050 2 085
Largeur hors tout (mmy) ... 835 835
Hauteur hors tout (mm) . .. 1150 1150
Hauteur de selle (mm) .. .. 815 815
Empattement (mm) . ... ... 1430 a1460 | 1455 4 1480 |
Garde au sol (mm) ....... 110 115
Poids a vide (k@) ......... 210 217
Poids avec les pleins (kg) . 241 248
Répartition avant-arriere ’
(k@) o 124/117 1287120
Répartition avant-arriére
51,56/48,5 51,6/48,4

1) e

PRINCIPAUX COUPLES DE SERRAGE
MOTEUR (en m.daN)

~ Ecrou de pignon de sortie de boite : 10,0 &4 13,0

— Vis de fixation échappement sur la culasse : 1,8 a 2,8

~ Vis de fixation intermédiaire de 'échappement : 1,8 4 2,8

- Vis de fixation arriére de 'échappement : 2,2 a 3,5

- Vis raccord (4) sur couvre culasse : 1,5 a 1,7

- Vis de fixation du couvre culasse : 1,3 a 1,5

- Vis de fixation des durits d’arrivée d’huile sur couvre- culasse :
0,8a1,2

- Vis de fixation culasse (@ 6 mm) : 0,8 &4 1,2

- Ecrous de fixation de la culasse (@ 10 mm) : 3,5 a 4,0

- Vis d’immobilisation des axes de finguets : 0,8 a 1,2

- Bouchon de logement d’axes de linguets : 2,5 & 3,0

- Contre-écrou de réglage de jeu aux soupapes : 0,9 a 1,1

- Vis de fixation 1/2 paliers d’arbres & cames : 08 a 1,2

- Vis de guide chaine de distribution : 0,4 2 0,7

— Vis de fixation du tendeur de chaine de distribution : 0,6 & 0,8

- Vis centrale du tendeur de chaine de distribution : 3,0 a 4,5

- Ecrou de fixation du bloc-cylindre : 0,7 & 1,1

- Goujons de cylindres : 1,34 1,6

— Vis de fixation de l'alternateur : 2,1 & 2,9

- Vis de fixation de la roue libre de démarreur (mettre du « Loctite
Frenetanch ») : 14,3 a 15,7

- Ecrou de fixation du rotor dallumeur : 2,5 a 3,5

- Ecrou de maintien du ressort a diaphragme d’embrayage : 9,0
a1t,0

— Ecrou de noix d’embrayage : 14,0 4 16,0

— Ecrou de fixation du pignon de sortie de boite : 10,0 a2 13,0

- Vis de fixation du carter d’huile : 1,2 2 1,6

— Clapet de surpression d’huile : 2,5 & 3,0

- Vis de fixation des demi-carters moteur :
e Vis @ 6mm:09a1,.3
e Vis g 8mm:20a24

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

~ Ecrous de bielles : 4,9 a 5,3

- Raccords « banjo » des durits de radiateur sur bloc-moteur :
252330

- Vis de purge de 'embrayage : 0,6 a 0,9

- Bouchon de vidange : 2,0 a 2,5

- Boulons de fixation moteur dans cadre :
¢ Longueur 55 mm : 5,6 4 6,0
* Longueur 150 et 178 mm : 7,0 &4 8,8

PARTIE CYCLE (en m.daN)

- Vis de fixation éléments du carénage : 0,2 a 0,4

- Axe de roue avant : 8,53 11,5

- Vis de bridage de I'axe de roue : 1,8 4 2,8

- Vis de fixation disques de frein avant (mettre du « Loctite
Frenetanch ») : 1,53 2,5

-+ Vis de fixation étriers de frein avant : 2,7 a 4,3

- Vis d’assemblage des demi-étriers : 2,0 a 2,5

— Axe de maintien des plaquettes de frein : 1,54 2,0

- Vis de bridage du maitre-cylindre avant : 0,5 a 0,8

— Vis bouchon de tubes de fourche : 1,5 a 3,0

- Vis hexacave de pipe d’amortissement (mettre du « Loctite
Frenetanch ») : 3,4 2 4,6

- Vis de bridage supérieures des tubes de fourche : 2,2 2 3,6

- Vis de bridage inférieures des tubes de fourche : 2,2 a 3,5

- Vis de maintien des demi-guidons : 5,0 a 6,0

— Ecrou & créneaux de colonne de direction :
desserrage de 1/4 a 1/2 tour

~ Ecrou supérieur de colonne de direction : 5,0 a 8,0

— Ecrou de fixation de I'amortisseur de direction a la platine du
cadre : 2,5

- Ecrou de fixation de 'amortisseur sur I'ancrage de fourche : 3,0

— Ecrou d’axe de roue arriére : 8,5a 11,5

- Vis de fixation du disque de frein arriére (mettre du « Loctite
Frenetanch ») : 1,56 a 25

~ Ecrou de fixation de la couronne de roue arriére : 4,8 4 7,2

- Raccords « banjo » d’alimentation du frein arriére : 2,0 a 2,5

- Vis de fixation du maitre-cylindre arriere : 1,8 a 2,8

— Vis de purge du frein : 0,6 4 0,9

— Vis de fixation d’étrier : 1,8 2 2,8

| - Vis d'assemblage des deux demi-étriers : 3,0 4 3,6

- Boulons de maintien du bras d’ancrage de frein arriere : 2,2 4 3,4

- Contre-écrou a créneaux du dispositif de réglage du jeu latéral
(modéles L et M) : 6,02 7,0

— Ecrou d'axe de bras oscillant : 8,5 a2 11,5

— Ecrous de fixation amortisseur arriére : 4,0 a 6,0

— Ecrous de fixation des axes des deux tirants au bras oscillant et
au basculeur : 11,0 a 16,0

| — Ecrou de fixation de I'axe de basculeur sur cadre : 11,0 & 16,0

4,0 & 5,0 puis
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— PARTICULARITES TECHNIQUES —
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P ULARITES

BLOC-MOTEUR

Ce bloc-moteur est désormais bien connu de-
puis I'apparition de la GSX-R 750 en 1985. Il reste
fondamentalement inchangé. Les seules modifi-
cations sont des améliorations de détail qui ren-
dent ce moteur GSX-R 1100 un des plus perfor-
mant du marché bien que la concurence soit
grande dans cette catégorie de motos.

Les améliorations apportées a ce moteur Suzuki
GSX-R 1100 « cuvée 1989 » ont permi d’augmen-
{er sensiblement les performances, notamment le
couple a bas régime. C'est ainsi que la cylindrée
passe de 1052 & 1127 cm” par le jeu d'une
augmentation de I'alésage (78 mm au lieu de 76)
et de la course (59 mm au lieu de 58). Ce gain de
75 cm® a permi d’améliorer sensiblement les
performances et notamment le couple moteur
dont la valeur maximale intervient 1200 tr/mn
plus tét.
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50 L i 12
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404 30 i
20— 4 300
204 ‘ |
3000 5000 7000 9000 tr/min

Courbes caractéristiques du moteur des GSX-H
1100 K et L (1989 et 80).

Ainsi, les ingénieurs de chez Suzuki ont travaillé
dans le but de rendre ce nouveau moteur GSX-R
1100 plus exploitable et nous verrons plus loin que
les améliorations imporiantes de la partie-cycle
permettent d'utiliser au mieux ce gain de
performance.

Il nous parait intéressant de rappeler les carac-
léristiquas qui singularisent ce bloc-moteur Su-
zuki. Ce moteur GSX-R présente un ensemble
cylindres-culasse aileté qui assiste le refroidisse-
ment par huile. Les carters épousent étroitement
la forme des piéces ce qui, allié & une recherche
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Courbes caractéristigues du moteur de la GSX-A
1100 M (1991).

de compacité des pieces, rend ce moteur
« 4 pattes » relativement pelit. 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 grace en partie au repori de
I'alternateur derriére le bloc-cylindres.

Cette compacité se traduit par un allegement
assez spectaculaire de ce moteur GSX-R qui
n'accuse que 82 kg sur la bascule, alors que le
précédent moteur GSX 1100 de 1981 en faisait 84.
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 déja été développées dans notre étude GSX-R
1100 (n° 66), ce qui ne nous empéche pas ici d'y
revenir en détail.

CULASSE

Depuis |'apparition des GSX 750 et 1100 en
1980, Suzuki est fidéle aux culasses a 4 soupapes
par cylindre avec chambres de combustion de
forme particuliére favorisant la turbulence des gaz
frais. C'est cette chambre de combustion qui est
a l'origine des initiales « TSCC », initiales emprun-
tées & « Twin Swirl Combustion Chamber », soit
en frangais, chambre de combustion & doublc
turbulence.

Dans la culasse, chague chambre de combus-
tion est usinée en forme de double cavité, séparée
longitudinalement par une aréte centrale. Lors de
I'admission des gaz frais, ceux-ci, guidés par |
courbure des cavitdés, prennant un mo\wnmem
tourbillonnaire. Et du fait de ['aréte centrale qui
délimite deux zones de turbulences, ce sont deux
tourbillons paralléles et de méme sens qui vont
étre généres, favorisant I'homogénéisation du
mélange air-essence. A cet effet de turbulence
tourbillonnaire, vient s'adjoindre un classigue effet
de coincement des gaz dU & un diamétre de
chambre de combustion inférieur & celui de l'alé-
sage moteur ; lors du temps de compression, les
gaz coincés entre calotte du pisten et parlie
débordante de la culasse, vont étre 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 rapidemment, avec plus d'éner-
gie el avec un minimum d'imbrilés.

Autre conséquence de cette turbulence, il s’en-
suit un bon refroidissement de la chambre de
combustion, évitant les peinis chauds propices a
'auto-allumage el autorisant un taux de compres-
sion élevé.

Comme nous le notions déja depuis I'apparition
de cette nouvelle famille de moteurs GSX-R la
farme des chambres de combustion est quelque
peu différente par rapport & celle des précédents
modéles de la gamme GSX. Alors gue sur ces
derniers, les quatre coins de la chambre de
combustion débordaient hors de l'alésage du
cylindre, nous trouvons ici un dessin beaucoup
plus arrondi des bords latéraux de la chambre de
combustion, qui suivent fidélement |'alésage. Ceci
est principalement d & la grosse dimension des
soupapes par rapport & une GSX 1100 E, leur
diamétre passe de 28 & 28,5 a |'admission et de
23 a 25 & I'échappement. Quant au diaméire des
queues, il passe de 5,5 & 5,0 mm afin de gagner
en poids et de moins géner I'écoulement des gaz.

L'angle formé entre soupapes d'admission et
d'échappement est toujours de 40°, soit la méme
valeur que sur les précédentes GSX.

Un angle aussi fermé offre & la fois des avan-
tagcs et des inconvenients :

Au titre des avantages, le plus evident est le
risque limité d'accrochage des soupapes en cas
de surrégime. Egalement un angle fermé donne
un chambre de combustion au « toit » trés plat,
permettant d'obtenir un rapport volumétrique
élevé avec des pistons & calotte plate.

Autre avantage moins évident, les guides de

soupapes forment une moindre protubérance

dans les tubulures d'admission et
d'échappement.

- L'inconvénient majeur est '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 intermédiaires
permet d'avoir une culasse dont la hauteur
n'excéde pas celle d'un simple ACT.

La suppression de l'angle intérieur (1) des siéges

de soupapes permet d'augmenter le diaméire des

conduits de la culasse de la valeur A - B. Ne

subsistent que l'angle de portée (2) et l'angle
exterieur (3).

Défaut plus grave, le dessin des tubulures est

loin d'étre idéal, formant un coude serré néfaste

a |'écoulement des veines gazeuses. Mais ceci

est largement compensé par la surface totale

de passage des gaz autorisée par les quatre
soupapes.

De plus sur la GSX-R, Suzuki a extrément bien
&tudié ce probléme d'écoulement gazeux en soi-
gnant les points suivants :

- Le coude de la tubulure d’admission est parti-
culiérement généreux, minimisant I'étrangle-
ment et donc le freinage des gaz.

Les sidges de soupapes ne comportent pas
d'angle intérieur, afin d’augmenter le diamétre
des tubulures. Ces siéges ne comportent donc
gue deux angles : portée et extérieur.

Les conduits de culasse ont été redessinés non
pas que les soupapes soient différentes mais a
cause du montage de carburateurs plus gros
puisque leur diametre passe de 34 a 36 mm sur
les modéles K et L encaore un peu plus sur le
modéle M de 1991 avec des carburateurs de
© 40 mm.

|'admission des gaz frais est trés directe grace
a un filtre a air logé sous le réservoir & essence.
La nouvelle configuration du cadre a permis de
manter un boitier de filtre de forme différente de
celui des précédentes GSX-R 1100, moins
prohéminent.

DISTRIBUTION

Les deux arbres a cames sont entrainés par une
chaine centrale & rouleaux, disposition classique
pour un guatre cylindres en ligne.

Dans un souci d'allégement, les arbres & 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 a cames
obligeant la chaine a s'enrouler sur un maximum
de dents autour des pignons: car une chaine
s'use d'autant moins qu'elle enroule sur le plus
grand nombre de dents possible.
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Cette coupe met en évidence le
dessin des conduils de la culasse
et l'admission trés directe des
gaz frais grace au filtre 8 air place
sous le réservoir @ essence.

Entrainement de la distribution.

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

Les arbres & cames de ce moteur GSX-R 1100
de la 2° génération sont sensiblement différents
puisqu'ils procurent un diagramme de distribution
quelgue peu modifié evec 8° de plus a la fermeture
échappement. La levée de soupapes restent
inchangées avec 8,8 mm a I'admission et 8,2 mm
a I'échappement.

Mais la principale modification de la distribution
apparait 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.
Gréce au montage sur un méme axe et interposi-
tion de ressorts les maintenant latéralement, les
linguets d'une méme rangée (admission ou échap-
pement) peuvent étre poussés latéralement a la
main dés lors qu'ils ne sont pas en appui sur les
soupapes dans le but de pouvoir sortir les pastilles
d'épaisseur pour ajuster le jeu. Ce montage, qui
n'est pas nouveau puisque Kawasaki f'utilise sur
ces modéles 1000 Tomcat ci ZZR 1100, concilie

Crevé de 'embrayage 4 diaphragme équipant |
les GSX-R 1100 depuis 1989. J

la facilité d’intervention quand au réglage du jeu
aux soupapes et le fait que les pastilles d’'épais-
seur procurent une meilleure garantie dans le
maintien de jeu aux soupapes dés 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 & celles du vilebrequin des précédentes
GSX-R 1100 (diaméires 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 a celui des précédents
GSX-R1100 pour profiter au mieux des perfor-
mances de ce nouveau moteur.

’embrayage, devant entrainer un couple mo-
teur au demeurant moins élevé du fait du nouveau
rapport primaire, et néanmoins différent dans la

| mesure ol les 4 ressorts hélicoidaux de pressions
sont remplacés par un double ressort a dia-
phragme. Les caractéristiques de tarage différent
de ceux des ressorts hélicoidaux ce qui assure

SUZUKI “"GSX-R 1100”

une meilleure progressivité de cet embrayage. La
constitution de ce nouvel embrayage différe quel-
gue peu comme en témoignent les dessins ci-
joints

La boite de vitesses est en tous points identi-
ques a celle des précédents GSX-R1100.

COUPE DE L'EMBRAYAGE A DIAPHRAGME

1. Pignon double d'entrainement de la pompe
a huile et de [lalternateur - 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 4 diaphragme - 9 -
Noix d'embrayage — 10 . Ressorts amortisseurs
de couple - 11 : Tige de débrayage.
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SCHEMA DU CIRCUIT DE GRAISSAGE
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GRAISSAGE -
REFROIDISSEMENT

Pour lutter contre le poids, e refroidissement
liquide s'est trouvé exclu. Mais un simple refroidis-
sement par air paraissait bien léger pour un
moteur si performant et destiné a étre utilisé dans
des conditions aussi diverses que contraignantes.
Idée de génie, ou presque. |l fut décidé que I'huile
serail ulllisée pour évacuer I'excédent de calories,
et ce d'une fagon aussi simple qu'élégante. Nous
le verrons plus loin aprés avoir précisé que cette
idée dc « refroidissement a huile » (les guillemets
sont intentionnels), fut inspirée & Suzuki par le
célébre Mustang P51, I'avion américain a hélice
le plus rapide jamais construit, dont le moteur
Allison utilisait un tel type de refroidissement.
Mais si I'on veut faire ceuvre 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 méme
dans la décennie précédente un célébre ingénieur
anglais, Cyril Bradshaw utilisa plusieurs fois cette
technique.

Aprés les généralités, passons aux détails qui
particularisent cette mécanigue.

Graissage et refroidissement sont indissociables
dans la mesure ou la culasse est en grande partie
refroidie grace & une importante circulation
d’huile-moteur, et ou le radiateur d’huile offre une
capacité d'échange thermigue inhabituelle. Mais
de la a parler de refroidissement par huile, il
subsiste un pas que nous ne franchirons pas. Car
dans tous les moteurs 4 temps, I'huile possede
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 a huile logées dans un méme boitier et
entrainées par un pignon a l'arriére de la cloche
d’embrayage. L'une des pompes, celle coté droit
du moteur (débit de 69 |/mn) a 8000 tr/mn
moteur) et Vautre sert au refroidissement de la
culasse (débit 37,4 I/mn, également a
8000 tr/mn).

Circuit de graissage

En sortie de pompe, I'huile est dirigée vers le
filtre & huile, soit directement si I'huile est froide,
soit d'abord a travers le radialeur si I'huile est
chaude. Ceci est commandé par un clapet avec
giclage logé au coin avant droit du carter d'huile
et qui contrdle le passage de 'huile dans le
radiateur :

— Sil'huile est froide, donc épaisse, il v a une perte
importante de pression d'huile dans le radiateur.
Lorsque la différence de prassion d'antrée et de
sortie est supérieure & 6,0 kg/cm’, le clapet se
trouve repoussé et vient masquer I'orifice que
doit emprunter i'huile pour sortir de la canalisa-
tion de retour du radiateur. L'huile va donc
directement au filtre sans circuler dans le radia-
teur, ce qui facilite sa montée en température.



- Si I'huile est chaude, donc fluide, la différence
de pression est meins forte et le clapet reste
ouvert, libérant l'orifice de retour.

Quelgues mots sur ce radiateur pour préciser
que sa capacité d'évacuation thermigue est de
10 000 kilocalories/heure contre 8 000 pour le
radiateur des précédentes GSX-R 1100. Cette
augmentation de 20 % est obtenue par sa forme
concave qui a permis pour un encombremen
identique d’augmenter 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.
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bres de combustion. Ce qui nous vaut le « Suzuki

les deux canalisations flexibles passant
derriére le boc-cylindres et la culasse, |'huile est
amenée au cache-arbres a cames dans lequel
sont pratiguée des conduits. A travers ces
conduits et les vis creuses de fixation du cache,
I'huile est amenée & de petits tubes gui dé-
bouchent au-dessus de pochies pratiquées sur le
dessus des chambres de combustion, autour des
puits de bougie. Ces poches sont masquées par
des tdles qui maintiennent 'huile en place. Un
clapet limite a 5,0 kg/cm? la pression maximale de
I"huile.

Des jets d’hulle favorisent le refroldisse- ‘

ment des plstons

[y

Sortant du filtre, I'huile est acheminée dans la
rampe principale de graissage située en bas du
carter-moteur, sous le vilebrequin. De 13, a travers
diverses canalisations internes, I'huile est
conduite aux divers points a lubrifier comme
montré sur le tableau et le dessin ci-joints. i est
a noter que Ihuile est amenée aux roulements
d’arbres de boite par deux canalisations obliques
et deux rigoles creusées & méme 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 premiére fois que sur une moto on
utilise une circulation d’huile uniquement pour
refroidir le point chaud d’'une culasse, les cham-

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

D’aprés 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-a-dire une classigue
multigrade.

SUZUKI "GSX-R 1100~

L’huile destinée au refroidissement de /a culasse

est acheminée au cache-arbres a cames par deux

canalisations souples et retourne au bas-moteur
par des goulottes et des tuyaux métalligues
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CARBURATEURS

Le moteur GSX-R 1100 est alimenté par une
rampe de 4 carburateurs a dépression. Ces carbu-
rateurs différent de ceux des précédents modeles
par leur diamétre et par la forme et la composition
des boisseaux. Leur diametre passe de 36 3
38 mm sur les modéles K et L (1989 et 90) et de
38 440 mm surle modéle M (1991). Les boisseaux
plats en aluminium des précédents modéles font
place & des boisseaux du type « Slingshot » de
section mixte : face plane c6té entrse de carbura-
teur et face demi-cylindrique coté sortie. Le qui-
dage est assuré par deux ailettes latérales. Celte
forme augmente le volume des gaz aspirés ainsi
que la vitesse. De plus, la composition en matiére
synthétigue de ces nouveaux boisseaux diminue
leur poids de 43 % par rapport & leurs homologues
en alliage léger. Ainsi, le temps de réponse a
I'ouverture des gaz est améliore.

Rappelons I'essentiel du fonctionnement d'un
carburateur a dépression (voir les dessins en

Diagramme du circuit de graissage

| 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
communigue au boisseau qui se souléve pour
alimenter pleinement le cylindre.

Chaque boisseau, maintenu en position basse
par un ressort (4) posséde une membrane (5) qui
forme une séparation étanche dans la cloche a
dépression (2) sans entraver son coulissement
vertical. La dépression d'admission se communi-
que a cette cloche par un pergage (3) au fond du
boisseau. La chambre inférieure a la membrane
est mise & la pression atmosphérique par un
pergage (6) coté entrée du carburateur. La plus ou
moins grande dépression réglée par I'ouverture
variable du papillon se communique dans la
cloche soulevant le boisseau. On remarque que
I'alimentation est plus progressive tenant compte
du temps de réponse du moteur méme si la
poignée des gaz est manceuvrée & fond brutale-

pleine ouverture

mi ouverture

FONCTIONNEMENT DU BOISSEAU EN FONCTION
DE LA DEPRESSION D'ADMISSION

1 : Papillon des gaz - 2 . Cloche & dépression — 3 : Ressort de boisseau
- 4 : Membrane - 5 . Boisseau - 6 : Pergage du boisseau.

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

et de marche normale. Le niveau d'essence
maintenu constant par flotteurs et pointeau sert de
réserve. La quantité d'essence pour ces trois
circuits est limitée par des gicleurs d'essence et,
pour faciliter le mélange dans le passage du
carburateur, un petit circuit d'air avec gicleur est
?gggécaeées différents circuits pour émulsionner b) Circuit principal (voir le dessin)

Au fur et 2 mesure de 'ouverture du papillon,
le boisseau (2) se souléve graduellement en
fonction de I'augmentation de la dépression. L'ai-
guille (7) ancrée & I'embase du boisseau suit le

a) Circuit de ralenti (voir le dessin)

Au ralenti, I'essence provient essentiellement
de I'orifice de déversement (7) de ce circuit qui est

ment, le boisseau ne se soulévera que dans la

coupe).
valeur déterminée par la dépression.

1°) Admission d'air (voir le dessin)

Tout d'abord, il faut savoir que le réle du papillon
des gaz de chaque carburateur est de régler
l'ouverture du boisseau (1) grace a la plus ou
moins grande dépression du moteur gu'il commu- I

2°) Circuits d'essence

Trois circuits assurent l'alimentation en essence
pour toutes les conditions de fonctionnement du
moteur. Ce sont les circuits de starter, de ralenti
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en aval du papillon des gaz (1) et qui, en rapport
avec le faible volume d'air passant par le papillon
maintenu trés légérement entre-ouvert, assure le
mélange pour faire tourner le moteur au ralenti.
Une vis a 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.

mouvement du boisseau et coulisse dans un puits
(5). Grace & une forme conigue, I'espace annulaire
entre I'aiguille et puits augmente en proportion du
volume d’air admis sous le boisseau pour mainte-
nir un bon mélange.

c) Circuit de starter (voir le dessin)
Pour faciliter les démarrages a froid, un circuit
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e

MELANGE AR ESSENCE |:J>
FSSENCE *

CIRCUIT DE RALENTI

1 : Papiflon des gaz en position fermée - 2 : Cuve

4 niveau constant - 3 : Pointeau — 4 : Gicleur d'air

- 5 . Vis de richesse — 6 : Orifices de by-pass
(orogressivité) — 7 : Orifice de déversement.

aif

MELANGE AIRESSENCE

ESSENCE

CIRCUIT PRINCIPAL

1 : Papillon des gaz en position ouverte — 2 .
Boisseau - 3 : Cuve & niveau constant — 4 . Gicleur
principal — 5 : Puits daiguifle - 6 . Gicleur
d'air = 7 : Aiguille.

MELANGE AIR/ESSENCE E:;>

CIRCUIT DE STARTER

1 : Tiretle de starter — 2 :
Cuve 8 niveau constant - 3 :
Gicleur — 4 . Tube extérieur
- &§ ! Plongeur.

AIR C:>
ESSENCE

de starter dans chague carburateur assure un
enrichissement du mélange. Une tirette (1) met en
relation le circuit de starter avec le passage du
carburateur ol régne une dépression. La quantité
d'essence contenu dans la cuve (2) est calibrée
par le gicleur (3) pour étre acheminée par un tube
extérieur (4) dans un pergage (6) qui est démas-
qué par le plongeur de starter (5).

A remarquer que le modéle M de 1991 possede
une manette au guidon pour commander par
l'intermédiaire d'un cable la tirette de starter.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ALLUMAGE T.C.I. DIGITAL

Comme la plupart des multicylindres actuels, le
bloc-moteur GSX-R 1100 bénéficie d'un systéme
d’allumage électronique du type digital géré par
microprasseur. |l se substitue donc a l'allumage
électronique du type analogique des précédents
modéles de GSX-R 1100.

Analogique et digital

Alors gue dans un systéme analogigue, on
utilise directement les informations d'un ou plu-
sieurs capteurs, pour établir les caractéristiques
de I'allumage, en systéme digital, on passe par
I'intermédiaire d'une mémaire dans laquelle sont
stockées toutes les données qui caractérisent
I'allumage. Ceci n'est possible que si les informa-
tions d'entrée sont suffisamment nombreuses et
variées pour pouvoir exploiter les données de la
mémoire. L4 nous rentrons dans le domaine de
l'informatique puisgue toutes les informations né-
cessaires a l'allumage sont trascrites en langage

binaire qui est pratiguement infini. Nous verrons
plus loin en quoi consiste ce langage. !l en résulie
que les caraciéristiques d'un allumage peuvent
Blre trés variees. La courbe de variation du point
d’avance peut avoir toutes les formes possibles
et étre 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
variation ne peut étre que lindaire.

Qu'est-ce gue le langage binaire ?

Lorsque vous tapez sur le clavier de volre
calculette ou de votre ordinateur, ces informations
sont transcrites en langage binaire avant d'étre
envoyées 4 la mémaoire. Ce langage binaire utilise
le « tout » et le « rien » qui peut étre traduit
numériquement par le 1 et le 0 ou électriguement
par le passage et le non passage d’un courant. On
voit gue cette codification est pratiquement infinie
et quelle est facilement réalisable d'aprés les
informations transcrites par le capteur.

En effet, les informations dont a besoin le boitier
pour gérer I'allumage sont la position du vilebre-
quin et le régime de rotation. Contrairement &
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 cété droit du moteur. Il est
constitué d'un capteur électromagnétique et d'un
rotor fixe en bout du vilebreguin. Ce rotor est sous
la forme d'un disque comportant & sa périphérie
quatre protubérances également réparties dont
une qui est beaucoup plus large ce qui permets
de connaitre la position du vilebrequin pour déter-
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miner le cycle d'allumage. 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 3 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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Courbe d’'avance a l'allumage

Ces deux informations de position du vilebre-
quin et du régime sont transcrites en langage
binaire dans un circuit de mise en forme incorporé
au boitier d'allumage. Ce langage est représenté
par les crénaux qui simulent les passages et non
passages de courant.
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Chague « mot » du langage est adressé a la
mémoire (ROM) et pour lequel correspond un
résultat prédéterminé. Ce résultat est ensuite
traité dans un circuit complexe pour obtenir
'avance souhaitée.

Le cycle d’aliumage

Mais le boitier d’allumage ne gére pas unigue-
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 chague
bobine. En effet, chaque cycle d’allumage se
compose d'une alimentation puis d’une coupure
dans le bobinage primaire de la bobine H.T.
sachant que I'allumage se produit & la coupure. Le
temps d’alimentation a une grande importance sur
la puissance de I'étincelle. Dans les réglages, il se
traduit par ce qui est appelé I'angle de came ou
le pourcentage de Dwell. On comprend que le
temps d’alimentation est inversement proportion-
nel au régime moteur, c’est-a-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 a cet in-
convénient que le boftier fait varier électronique-
ment le temps d'alimentation des bobines suivant
le régime pour conserver une bonne puissance
d’allumage. Ce temps pouvant étre contrdlé treés
précisément grace aux possibilités du langage
informatique, les risques d’échauffement des bo-
bines H.T. sont beaucoup moindres. On peut donc
avoir des enroutements primaires moins résistants
ce qui améliore le rendement des bobines
d'allumage.

ALTERNATEUR

Aprés I'avoir découvert 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

Srateur d

age -3 Ci
mise en e d'ond 359
compte-tours -5 . Circuit d'alim
tion de courant d'allumage - 6 . Unité
centrale de traitement -7 : Vibreur
céramique (horloge) - 8 : Mémoire
ROM - 9 : Circuit de sortie — 10
Coupe-circuit d'arrét d'urgence — 17 :
Relais de béquille latérale — 12
Fusible d'allumage - 13 . Bobines
haute tension — 14 : Bougies -
15 : Contacteur principal & clé — 16 :
Disjoncteur — 17 : Batterie.

Il s'agit d’'un alternateur Nippondenso a excita-
tion, incarporant le redresseur et le régulateur, et
dont le rotor est doté d’ailettes de refroidissement.
Cet alternateur développe une puissance de
430 W a 5000 tr/m

Susuki a choisi un entrainement par pignons a
taille oblique, le pignon entraineur 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 utilisé pour la
protection principale du circuit électrique, mais un
véritable petit disjoncteur réenclenchable, d'une
capacité de 30 A. C'est une solution déja utilisée
par Yamaha sur la Ténéré, et qui évite d’avoir &
remplacer un fusible pour un simple court-circuit
accidentel.

Régulateur Cl

ALTERNATEUR ET CIRCUIT DE CHARGE
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DEMARREUR ELECTRIQUE

Le démarreur entraine le moteur par une roue
libre & galets de coincement installée & I'extrémité
gauche du vilebrequin. Interposé entre le démar-
reur et la couronne de roue libre, un pignon relais
multiplie te couple du démarreur.

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

La aussi les transformations apportées a la
fourche avant vont dans le sens d'une plus grande
rigidité.

On distingue deux types de fourche avant,
chacune signée Kayaba : une fourche dite
« conventionnelle » dont le diamétre des tubes
passe de 41 & 43 mm et une fourche dite
« inversée » qui, du fait de celle conception, a une
rigidité égale avec des tubes de @41 mm.

Contacteur
d'embrayage

-

Relais de
démarreur

Démarreur

Démarreur

CIRCUIT DE DEMARRAGE

Contacteur
d'allumage

Contacteur
darrét moteur
Fusible

Contacteur de
point mort

Batterie

Diode

Relais de
béquille
latérale

Contacteur
de béquille
fatérale

PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

Si le cadre est entiérement en alliage léger
comme sur les précédentes GSX-R 1100, celui
des modeéles que nous étudions est d’'une géome-
trie quelque peu différente. Le profil des deux
élements dorsaux est de forme légérement galbée
ce qui, outre son aspect tout a fait personnel,
contribue a 'amélioration de la rigidité.

C’est ainsi que ce nouveau cadre inspiré de
celui du modéle 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
4 une plus grande rigidité. La position du moteur
est modifiée dans le but d'abaisser le centre de
gravité et, par voie de conséquence, d’améliorer
le comportement de ce nouveau modéle. Il en
découle une garde au sol plus réduite (110 mm au
lieu de 130). A ce sujet, celle du dernier modele
M de 1991 est légérement relevé (115 mm).

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

Fourche « conventionneile »

Elle équipe le modéle K de 1989. Par rapport &
fa fourche des précédentes GSX-R 1100, nous
avons vu que ses tubes étaient plus gros. Outre
cette différence dimensionnelle, la fourche
Kayaba posséde une cartouche d’amortissement
pour laquelle il existe de nombreuses positions de
réglages a la compression et & la détente en plus
d’un réglage de tarage des ressorts. Ces multiples
possibilités de réglage en déroutera plus d'un,
mais ils permettent de répondre a toutes les
conditions d'utilisation. Il faut remarquer que cette
fourche avant est dépourvu du systéme d’anti-
plongée électromagnétique baptisé NEAS qui
équipait la fourche Showa des précédents
modéles.

Fourche 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 position des tubes en les mettant en
bas diminue I'effort qui s’exerce & leur niveau a
cause de la réduction du bras de levier. Ainsi, on
peut avoir recours a des tubes de diamétres
inférieurs (41 mm au lieu de 43) sans pour autant
diminuer la rigidité de la fourche.

Hormis celle inversion de piéces entre tubes et
fourreaux, la conception de la fourche inversée est
celle dite « conventionneile ». On y
cartouche d’amortissement hydrauli-
ques avec encore plus de possibilités de réglages
en compression et en détente.

SUSPENSION ARRIERE

Toujours baptisée « Full Floater » par Suzuki,
nous avions déja remarqué sur les précédents
modéles de GSX-R 1100 que cette appellation
n'était pas totalement mérité. En effet, si ce
premier type de suspension apparu sur les mo-
déles RM de Cross voulait que les deux exirémités
de P'amortisseur soit flottant, il n'en est pas de
méme sur les GSX-R ou i'extrémité supérieure de
'amortisseur est fixé au cadre. Les problémes
d’encombrement et notamment de hauteur de
selle qui doit étre sur une routiére relativement
faible ont forcé Suzuki a faire des concessions.

La ressemblance avec la suspension arriere
des premiéres GSX-R 1100 s'arréte la car on note
une différence essentielle du mécanisme inférieur.
Silarticulation centrale de la biellette se faisait sur
un gros pivot excentrique sur les précédentes
GSX-R, le mécanisme est plus conventionnel sur
les modeles actuels. Les deux extrémités de la
biellette sont réunies & P'avant au cadre et, a
I'arriére, & 'amortisseur. Le point central de cette
biellette est relié au bras oscillant par deux tirants.
Toutes les articulations sont montées sur roule-
ments a aiguilies.

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 quelgues 20 mm (551 mm
au lieu de 572,5). Il en résulte une plus grande
rigidité de ce nouveau bras oscillant. Pour facilité
le réglage du calage latéral du bras oscillant, les
modéles L et H (1890 et 91) bénéficie d'un systéme
par bague fileté et contre-écrou disposé extérieu-
rement cOté gauche qui permet sans aucune dé-
pose d'ajuster au mieux le calage latéral.

FREINS

Les meilleures technigues sont utilisées pour
rendre le freinage sur ces modéles GSX-R 1100
trés efficace.

Deux disques avant flattants de — 310 mm sont
freinés par deux étriers fixes & quatre pistons de
diameétres différenciés. La position du levier de

Systeme de suspension arriére équipant les GSX-

SUZUKI “"GSX-R 1100”

| frein avant est réglable pour se préter au mieux

a la morphologie des mains de chaque
conducteur.

Le frein arriére ne différe de celui des préce-
dents modéles que par le diamétre du disque
(240 mm au lieu de 220).

Ancrage de ['étrier de frein arridre réalisé par une
barre articulée sur le cadre. L’ensemble forme un
parallélogramme déformable supprimant les
réactions du freinage sur la suspension arriere.

R 1100 depuis 1989.

ROUES ET PNEUS

A nouveaux modeéles, nouvelies roues. Elles
sont en alliage léger coulé & 3 branches simples.

Leurs dimensions sont totalement différentes
tant en diameétra (17" a I'avant comme a 'arriére
au lieu de 18) qu'en largeur (3,50" au lieu de 2,75
pour I'avant de 4,50” au lieu de 4,00 pour l'arriére).

Ces roues sont équipées de pneumatiques &
carcasse radiale de la derniére génération (type
ZR). On se doute que leur dimensions sont géné-
reuses puisque les roues sont plus larges. Il faut
remarguer que, pour améliorer la maniabilité du
modele M, le pneu avant est redevenu le méme
que celui du modéle K & savoir un 120/70 ZR 17
alors que la version L de 1990 disposait d'un pneu
de section 130. Par contre, a l'arriére 'escalade se
poursuit puisque fe pneu de dimensions 160/60
ZR 17 du modéle 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

Cette étude consacrée au Suzuki GSX-R 1100
comporte divers chapitres et tableaux, présentés
dans |'ordre suivant :

- Un chapitre retragant I'évolution chronolo-
gique du ou des modéles.

- Un fableau des caractéristiques techniques
et des réglages.

- Un chapitre décrivant les particularités
techniques.

— Un chapitre « Entretien Courant » expliquant
I'entretien réalisable avec de |'outillage courant et
avec un minimum de connaissance mécaniques.
Un tableau page précedente indigue les périodi-
cites 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
partie cycle, opérations qui exigent souvent un
outillage spécial dont nous donnens les refé-
rences constructeurs. Si certains outils demeurent
indispensables, d'autres peuvent étre confec-
lionnés par vous-méme ou remplacés par un peu
d'astuce.

En fin de cette revue, imprimés sur des pages
couleur, on trouvera un ¢ Lexique des Méthodes »
et un paragraphe « Métrologie » Le « Lexique
des Méthodes » rappelle certaines notions mé-
canigues de base et expligue des methodes de
conirdle et de reparation communes & la plupart
des motos. Quant au paragraphe « Métrologie »,
Il rappelle I'utilisation des principaux instruments
de contréle des cotes.

Consulter attentivement ces pages.

PERIODICITES DES ENTRETIENS

opersons aerectier | AT [T ien | T len | TS len | W
GRAISSAGE MOTEUR
Contrdie niveau d'huile-moteur ............. 300 km ) ) 83
Vidange huile-moteur ...........coooveinnnn ® : & 83
Remplacement filtre a huile ................ ® 83
REGLAGES MOTEUR
Filtread alr’ o nmssumdssesme o Nettoyer | Remplac. 84
Réglage du ralenti, jeu aux cdbles de gaz ... Ll [ ] 85
BOGGIBS |, o vr v v s mmein s mn st s s Contréle | Remplac. 86
Contréle jeu aux soUPaAPeES ..........covuuunn ® ® 87
TRANSMISSION
Renouvellement liquide d’embrayage ....... 2 ans 89
Graissage chaine secondaire ............... 500 km 91
Contrdle tension de chaine secondaire ..... 500 km 92
PARTIE CYCLE

Contrble pneus (pression, usure) ........... 1 500 km 95
Vidange huile de fourche .................. 15 000 km 90
Contréle usure freins, niveau liquide........ @ 93
Contrdle jeu a la colonne de direction ...... ® ® 91
Graissage axes de bras oscillant et de Full

Floater.....ooovvvinnnnriinnninsnnnnanns ) -
Renouvellement liquide de frein ............ 2 ans 93

DIVERS

Niveau d'électrolyte de batterie ............ 1000 km 89
Contréle serrage vis et boulons ............ [ ] ® -
Graissage cébles, articulations, poignée des

Az L 5 e e TR a e e ® ==
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HUILE MOTEUR

HUILE MOTEUR PRECONISEE

Utiliser une huile multigrade de viscosité SAE 10
W 40 ef répondant & la norme AP] 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 & 500 km, vérifier le niveau d’huile
moteur.
» Tenir la moto bien verticale (appuyée contre un
mur, ou cale sous la béquille).
¢ Laisser le moteur tourner quelques instants au
ralenti.

™
]

n L

S

PHOTO 1 (photo RMT)

e Couper le moteur et attendre pendant environ
une minute pour laisser le niveau se stabiliser.
Celui-ci doit se situer entre les deux reperes du
hublot de contréle (F : maxi, L : mini).

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

VIDANGE ET REMPLACEMENT DU FILTRE A
HUILE (Photo 2)

L'huile-moteur et son filtre sont a remplacer aux
premiers 1 000 km, 4 6 000 km puis tous les
6 000 km ou tous les ans. Faire cette vidange
moteur chaud pour faciliter 'écoulement de 'huile.

« Positionner la moto bien verticalement.

» A I'aide d'urie 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.

Bouchon de vidange d’huile moteur.

» Pendant que 'huile usagée coule, dévisser la
cartouche de filtre & huile. Le peu de place oblige
a utiliser une clé pour filtre qui s’emboite sur le
dessus.

- Soit la cloche multipan Suzuki, référence
n' 09915-40611 (photo 2), utilisable avec une
douille de 14 et une rallonge.

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

s Remetire la vis de vidange équipée si néces-

saire d'un joint neuf. Couple de serrage : 2,0 a

2,5 m.daN.

” - .
™ . o | ref. 09915-40611

PHOTO 2 (photo RMT)
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* [nstaller la cartouche neuve de filtre & huile, en

respectant les points suivants :

- Utiliser impérativement les filtres d'origine :
Suzuki LFS 706. Un filtre différent pourrait créer
de graves dommages au moteur.

- Mettoyer la portée du joint sur le carter.

— Huiler le joint de la cartouche.

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

e 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 plusicurs
secondes pour que la pression d’huile s’établisse
quand le filtre est remplacé).

e Contrbler le niveau et le compléter si nécessaire
(voir précédemment).

ALIMENTATION - CARBURATION

RESERVOIR A ESSENCE
DEPOSE DU RESERVOIR (Photo 3)

* Oter la partie avant de la selie en déverrouifiant
la serrure située au-dessus du repose-pied passa-
ger cbté gauche.

e S'assurer que le robinet de carburant est bien
sur la position « ON ». Dévisser la vis cruciforme
située au centre de la manette du robinet (pho-
to 3) et retirer celle-ci.

PHOTO 3 (photo AMT)

e Déboiter I'avant des caches latéraux fixé au
réservoir par plot.

¢ Retirer les deux vis fixant I'arriére du réservoir
et soulever celui-ci tout en maintenant dégager
'avant des caches latéraux.

e Tirer le réservoir vers I'arriére pour le débofter
du support avant.

* Tout en couchant le réservoir cbté gauche,
débrancher les deux tuyaux d’alimentation, le
tuyau a dépression ainsi que le tuyau de trop plein.
e Débrancher ie fil du contacteur de niveau
d’essence.

* Déposer le réservoir.

NETTOYAGE DU TAMIS

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

* Déposer le robinet (deux vis).

¢ Nettoyer le tamis du robinet et rincer le réservoir
a I'essence propre.

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

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

REPOSE DU RESERVOIR

Procéder a 'inverse de la dépose en respectant
les points suivants :
- Faire cheminer correctement le tuyau de trop
plein situé sous le réservoir.
- 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 i
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ROBINET D'ESSENCE

1 : Robinet complet — 2 : Joint
torique - 3 : Manette -4 et 5.
Vis @ 4 mm et rondelle frein
-6et7:Vis @ 6 mm et
rondelles joint - 8 : Durites
d'essence — 9 : Ressorts de
protection - 10 et 11 : Colliers
élastiques — 12 : Contacteur
de niveau d'essence —

13 : Joint torique.
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FILTRE A AIR (Photo 4)

Nettoyer le filtre & air, avec de I'air comprime,
tous les 3 000 km et le remplacer tous les
12 000 km.

o 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 cruciformes inférieures a
I'arriére des caches latéraux.

- Enlever la vis hexagonale sous le garde-boue
arriére (modéle M).

— Sur le modéle M, déposer 'arceau de maintien
arriére 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 plagues en caoutchouc.

~ Débrancher les feux arriéres.

- Déboiter les caches latéraux maintenus par
quatre plots en caoutchouc (deux de chague
c6té).

— 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 cébles {négatif puis
positif).

- Débrancher le tuyau de mise & air libre.

— Sortir la batterie.

s Déposer le support de batterie comme suit :

- Enlever les deux vis latérales au niveau du
cadre.

- Retirer la vis arriére au niveau du garde-boue.

- Enlever les petites vis latérales au niveau des
caches en matiére plastique noire.

- Dégager le cache droit pour accéder au baitier
d'allumage puis tirer sur celui-ci pour le déboiter
des deux pattes du support de batterie.

- Quvrir les deux pattes pour libérer les cablages
maintenus a l'arriére du support de batterie.

- Sortir le support le batterie.

* Retirer ses 4 vis puis déposer le filtre a air.

¢ Avec précaution souffler de I'air comprimé sur

I'extérieur de la cartouche.Ne pas souffler de I'air

par I'intérieur, car ceci ne ferait qu'incruster en-

core plus la poussiére dans le filtre.

¢ A la repose de la cartouche filtrante, mettre sa

référence piece vers le haut (photo 4).

¢ A la repose de I'ensemble batterie et support,

FILTRE A AIR

1 . Boitier de filtre d air - 2 et 3 :
Conduits d’'admission — 4 : Etriers
de maintien — & : Elément filtrant
-6:Vis @ 5§mm - 7: Colliers de
serrage - 8 : Tube de reniflard
moteur — 9 : Tube de drainage
- 10 & 12 : Colliers élastiques
- 18 : Patte de maintien - 14 :
Supports du boitier- 15 et 16 : Vis
@ 6 mm - 17 : Entrefoises —

18 : Caoutchoucs — 19 4 25 :
Blocs en caoutchouc - 26 : Boltier
de prise d'air des cloches & dé-
pressions (modaéle M seulement)
- 27 : Tube - 28 et 29 : Colliers
élastiqgues ~ 30 : Patte support

-31: Vis @ 6 mm.




PHOTO 4 (photo RMT)

prendre garde au cheminement du tube de mise
4 air libre et rebrancher toujours en premier le
cable positif.

CARBURATION
CABLE DE GAZ

a) Jeu au cable de gaz (Photo 5)

Le cable 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 cable a du jeu. Celui-ci
doit &tre compris entre 0,5 et 1 mm.

s Si un réglage est nécessaire, agir sur son
tendeur en sorliz dc la poignée des gaz (photo 5).

PHOTO 5 (photo RMT)

— CARBURATION —

b) Graissage de la poignée des gaz

Tous les 12 000 km environ, graisser la poignée
des gaz. Pour cela, il suffit d’ouvrir la cocolte au
guidon aprés avoir retiré ses deux vis d'assem-
blage inférieures.

¢) Remplacement du céble de gaz

= Ouvrir la cocotte de la poignée des gaz (deux
téte en bas).

» Désaccoupler le cable du tambour d'enroule-
ment de la poignée aprés avoir revissé le lendeur
pour donner un maximum de jeu au céble.
e Déposer le réservoir a essence
précademment).

» Déposer la rampe de carburateurs comme expli-
qué plus loin dans le paragraphe « Carburation »
du chapitre « Conseils Pratiques ». En effef, il est
nécessaire de sortir la rampe de carburateurs pour
désaccoupler la commande placée au centre.

(voir

= Désaccoupler le cdble au niveau des carbu-
raleurs.

Le remontage du cable neuf s'effectue a I'in-
verse aprés 'avoir lubrifié. En fin de repose, régler
le jeu comme expliqué précédemment.

CABLE DE STARTER (modéle M seulement)

a) Jeu au cable (Photo 6)

Pour &tre assurer que les systémes de starter
des carburateurs sont bien coupés lorsque la
manette au guidon est repoussée, veiller a ce qu'il
y ait un léger jeu au cable de commande.

Pour régler ce jeu, agir sur le tendeur du céble de
starter au niveau du guidon {photo ).

b) Graissage de la commande de cable

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

B

Ljy,r Q/.e.«u v

Modéle M

GUIDON, CABLES DE
COMMANDE ET
RETROVISEURS

7 et 2 : Branches droite et
gauche du guidon — 3 - Em-
bases de positionnement — 4
a 8 : Fixation (vis, douilles
épauldes, entretoises,
écrous et goupilles fendues)
- 9 a 12 . Fixations (vis
@ 8 mm, douilles épaulées,
enlretoises, rondelles) — 13 :
Embouts stabilisateurs ~ 14 :
Vis @ 6 mm - 15 . Capu-
chons - 16 : Masses — 17 :
Rondelles - 18 & 21 . Aétro-
viseurs et embases en
caoutchouc — 22 : Ecrous
dpaulés @ 12 mm - 23 .
Plaques de montage — 24 :
Céable de gaz - 25 : Céble de
starter (modéle M seule-
ment) — 26 ; Palle de main
tien du cable.
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PHOTG 6 (photo RMT)

Remplacement du céble de starter

* Déposer le réservoir a essence (voir
précédemment).

* Désaccoupler le cable au niveau des carbura-
teurs aprés avoir suffisamment desserré la bride
maintenant la gaine.

¢ Désaccoupler le cable de la manette au guidon
aprés avoir ouvert le commodo gauche (2 vis).
e Remonter le cable neuf aprés I'avoir lubrifié et

régler le jeu comme expliqué précédemment.

REGLAGE DU REGIME DE RALENTI
(Photo 7)

Moteur chaud, le régime de ralenti doit étre 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 modéle M, cetle vis placée cbté
gauche est trés accessible (photo 7), ce quin’est

PHOTO 7 (photo RMT)
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pas le cas pour les précédemments modeles ou
il taut chercher la vis au centre de la rampe des
carburateurs. Si le régime de ralenti est instable,
s'assurer de I'état des bougies et du filtre a air.
Vérifier également qu’il n’y a pas de prises d'air
aux carburateurs. Contréler le serrage des colliers,
des capuchons de prise a dépression et des vis
des cloches & 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 I'avant des carburateurs, sont
rarement a {'origine d'un défaut de carburation. Si
toutefois, un réglage s'avérait nécessaire, proce-
der ainsi :

o Le moteur &tant arrété, revisser complétement
chaque vis de richesse (mais sans forcer pour ne
pas marquer 'extrémité de la vis et son siége) et
les desserrer de 2 tours, réglage de base.

» Moteur & 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 te
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, it faut disposer d'un dé-

pressiométre 4 4 colonnes de mercure ou a 4
cadrans.
e Déposer le réservoir & essence ; l'installer a
bonne hauteur et le relier aux tuyaux alimentant
les carburateurs a I'aide de tuyaux supplémen-
taires et de tubes de raccordement.
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Capuchon (1) des prises a dépression.

e Sur les modéles K et L, débrancher au niveau
du carburateur n° 3 le tuyau a dépression d’ouver-
ture automatique du robinet.
* Retirer les capuchons des prises & dépression
(voir le dessin).
e Brancher sur ces 4 prises les tubes du
dépressiométre.
« Installer la moto verticalement pour que tous les
carburateurs fonctionnent dans de bonnes
conditions.
o Sice n'est déja fait, mettre le robinet d’essence
sur la position PRI.
* Mettre le moteur en marche et le laisser tourner
quelques minutes pour qu'il atteigne sa tempéra-
ture de fonctionnement.
« Agir sur la vis de butée de ralenti (photo 9) de
fagon & obtenir un ralenti accéléré stable de
1 750 tr/mn.
Si la synchronisation est bien réglée, les quatre
dépressions doivent étre sensiblement égales.
Si le réglage de la synchro s’avere nécessaire,
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, repére A) pour régler la
dépression du carburateur n* 4 sur celle du
carburateur n° 3.

= Agir sur la vis synchro (repére B) du carburateur
n° 1 pour équilibrer les dépressions des carbura-
teurs n* 1 et 2.

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

* Aprés réglage, remetire les capuchons avec
leur coflier de serrage sur les prises a dépression.
Rebrancher le tube & dépression du robinet sur la
prise a dépression du carburateur n° 3 (modéles
K et L seulement).

* Rabaisser le régime de ralenti & sa valeur
normale (1 100 = 100 tr/mn).

s Remonter le réservoir & essence.

Les trois vis de réglage de la synchronisation
des carburateurs

PHOTO 9
(photo RMT)
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BOUGIES

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

» Oter la selle et les caches {atéraux.

= Déposer le réservoir & essence (voir le précé-

dent paragraphe).

» Déposer les flancs de carénage.

« Démonter les bougies 2 V'aide de la clé conte-

nue dans la trousse a outils ou a I'aide d’une clé

de longueur équivalente, environ 120 mm.

= Inspecter les bougies :

~ Si les électrodes sont encrassées, les nettoyer
avec une brosse a bougie.

- Vérifier 'écartement des électrodes qui doit étre
de 0,6 a 0,7 mm. Au bescin, tordre légérement
I'électrode de masse avec précaution.

— S'assurer que la « porcelaine » de la bougie
n'est pas fissurée.

* Avant de remonter les bougies, nettoyer leur

cuiot et mettre sur le filetage un peu de graisse

graphitée (ou au bisulfure de molybdene).

Commencer a les visser & la main pour &tre sir

de ne pas détériorer le filetage de la culasse, et

les bloguer sans exagération (couple de serrage :

1,4 m.daN).

* Veifler & 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 a résistance incorporée pour
I'antiparasitage. D’autres marques de bougies
peuvent étre montées 4 condition de respecter
I'indice thermique, les dimensions du culot (& 12
x 19 mm) et I'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
trés froid. Leur indice thermique doit étre pius
élevé.

Bougies conseillées : NGK JR 10 A

AVANCE A L'ALLUMAGE

Dans le cadre de 'entretien courant, il n'y a pas
a s'occuper de I'avance a 'allumage, indérégla-
ble, sauf panne. Si I'allumage semble a I'origine
d’un défaut de fonctionnement, se reporter au
paragraphe « Equipement Electrique » du chapitre
« Conseils Pratiques ».

DISTRIBUTION

TENDEUR DE CHAINE DE DISTRIBUTION

Le tendeur de chaine de distribution étant
entiérement automatique, il ne nécessite aucun
| contrble ou réglage.
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JEU AUX SOUPAPES

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

a) Dépose du cache-arbres a cames et du
couvercle d’allumeur (Photos 9 a 11) :

* Retirer la selle, les caches latéraux et le réser-
voir & essence. .

e Déposer les flancs de carénage (clé Allen de
4 mm).

s Débrancher les fils de bougies.

* Retirer sa vis de fixation et deposer le boitier de
mise & air libre des boisseaux (modéle M},

» Déposer la plaque supérieure du cache-arbre &
cames formant reniflard moteur (4 vis).

« Sur le bord arriére du cache-arbres a cames,
détacher les deux canalisations d'huile (photo 9,
repére A), en ulilisant une clé Allen de 6 mm.
Attention de ne pas perdre leurs joints torigues
(photo 10).

* Enlever les quatre vis avec rondelles d'étan-
chéité (photo 11 et photo 9, repére B).

CACHE-ARBRES A CAMES

1 et 2 : Caches-arbres 4 cames et joint - 3 et
4 . Joints des puits de bougies - 5 : Vis
spéciales long. 5,5 mm—6 : Vis spéciales long.
19 mm — 7 : Rondelles d'étanchéité en caout-
chouec - 8 : Vis-raccord & 8 mm - 3 . Vis
bouchon & 8 mm - 10 : Rondelles joint
@ 8 mm — 11 : Douilles de positionnement
@ 8 mm - 12 et 13 . Couvercle du reniflard

moteur et joint -14 : Vis & 6 mm.

PHOTO 10 (photo RMT)

PHOTO 11 (photo AMT)

e Oter leurs petits capuchons et, avec une clé
Allen de 6 mm, en allant des bords vers le centre
du cache, débloguer les 10 grosses vis & em-
preinte six pans creux qui fixent le cache (photo 9,
repéres C et D).

e Déboiter le tuyau de reniflard.

e Dévisser les deux bobines d'allumage pour
permettre la dépose de cache-arbre a cames. Ne
pas les débrancher mais les dégager vers:'avant.
e Retirer les deux vis fixant la patte de I'amortis-
seur de direction au cadre (clé Allen de 5 mm) puis
dégager cet amortisseur du cadre.

* Déposer le cache-arbres a cames c6te gauche
en veillant & ne pas déchirer son joint. L'espace
avec le cadre étant tellement juste, il vaut mieux
retirer le joint du troisiéme puits de bougie avant
de sortir le cache-arbres & cames cdté gauche.

cle qui masque I'allumeur. Attention de ne pas

détériorer son joint d’étanchéite.

b) Contrdle et réglage du jeu aux soupapes
| (Photos 12 & 15)

Le jeu aux soupapes se contréle en deux étapes
en amenant & chaque fois les pistons 1 et 4 au
point mort haut (P.M.H.), comme expliqué dans les
lignes suivantes.

Le jeu se contrdie avec des cales giissées entre
queues de soupapes et vis de réglage (photo 14).
Le jeu correct & froid est de :

e En bout droit du vilebrequin, déposer le couver-
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Procéder comme suit :

e S'assurer que le contact de la moto est bien
coupé.

* fAvec une clé de 19 en prise sur le six-pans de
|'allumeur, tourner le vilebrequin dans le sens des
aiguilles d'une montre jusqu’a aligner le trait du
repére « T » de rotor d'allumeur avec le milieu du
capteur d'allumage {voir le dessin).

* Regarder alors qu'elle est {a position des deux
grandes encoches pratiqguées aux bouts des ar-
bres 4 cames coté droit :

Repére T du rotor de 'allumeur en regard du
capteur

1) Si chacune d’elle regarde vers 'extérieur {(pho-
to 12), contrdler le jeu aux quatre paires de
soupapes suivantes en se rappelant que les
cylindres sont numérotés 1, 2, 3, 4 de ia gauche
vers la droite (voir les fils de bougies qui sont
nuMErotés :

- 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),
contrdler 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 modéles.

1) Pour les modeéles K et L

Agir sur la vis du linguet aprés avoir déblogué
le con;re—écrou (photo 14, repéres tet 2).1lya
deux vis de réglage par linguet (une par soupape).

—

Modéles K & L ...............
ModéleM .............c.coonn

Admission Echappement
(mm) (mm)

0,10 2 0,15 0,18 4 0,23 |

0,10 a 0,20 0,15 a 0,25
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ECH et ADM N°1
ECH N°2
| ADM N°3

PHOTO 12 (photo RMT)

ECH et ADM N°4
ADM N°2
ECH N°3

PHOTO 13 (photo RMT)

Aprés réglage, resserrer correctement le
contre-&crou, tout en immobilisant la vis et vérifier
a nouveau le jeu.

Tourner ensuite le vilebrequin d'un tour supplé-
mentaire (360°) dans le sens des aiguilles d’une
montre pour aligner comme précédemment le trait
du repére « T », et contrdler le jeu aux guatre
paires de soupapes restantes, selon la position
des encoches en bout d'arbres & cames.

2) Pour le modéle M (Photo 15)

Pousser latéralement le linguet simple pour le
dégager de la soupape et récupérer la petite
pastille d’épaisseur a I'aide d'un aimant ou d'une
petite pointe (photo 15, reperes A et B).
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— EMBRAYAGE —

PHOTO 15 (photo AMT)

L'inscription sur cette pastille indique son épais-
seur. En fonction de la compensation & effectuer
pour obtenir un jeu correct, choisir une pastille
d'une épaisseur convenable. Ces pastilles sont
disponibles en piéces 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 précédemment le trait
du repére « T », et contrbler le jeu aux guatre
paires de soupapes restantes, selon la position
des encoches en bout d'arbres a cames.

c) Repose du cache-arbres 4 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 a cames, installer le joint
ainsi que les quatre joints de puits de bougies. Les
faire tenir avec de la pate d’étancheéité ou, a
défaut, de graisse.

Mettre de la pdte a joint dans la gorge du
cache-arbres 4 cames pour faire tenir le joint et
sur les quatre demi-lunes.

* Remetire et serrer les 10 vis du cache-arbres
a cames (couple de serrage 1,3 a 1,5 m.daN).

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

,\ _'i.;'J,/-", ™
R

Mettre de la péte 4 joint sur toutes les rondelles
en caoutchouc des vis de fixation du cache-arbres
a cames.

e Sur l'arriére 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 fils 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 rondelie
d'étanchéité (photo 16).

* Remettre le réservoir 4 carburant ainsi que les
flancs du carénage.

PHOTO 16 (photo AMT)

EMBRAYAGE

NIVEAU DE LIQUIDE D'EMBRAYAGE
{Photo 17)

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

PHOTO 17 (photo AMT)



» Pour compléter e niveau, entourer le réservoir
avec un chiffon (le liquide est corrosif), enlever son
couvercle fixé par deux vis et retirer fa membrane.
* Ajouter au besoin du liquide de frein répondant
& la norme DOT 4 (lire les renseignements mar-
qués sur le bidon).

e Remettre la membrane et le couvercle et es-
suyer les éventuelles coulures de liquide.

PURGE DU CIRCUIT D’EMBRAYAGE
(Photo 18)

Si la commande devient anormalement molle
ou si la garde devient excessive (le débrayage ne
se faisant plus correctement), il peut se faire que
de lair soit rentré dans le circuit du fait d’'un
raccord défectueux ou desserré.

PHOTO 18 (photo AMT)

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

Aprés avoir décelé et remédié a ce défaut, il faut
purger pour éliminer I'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 diamétre intérieur.
Faire plonger I'extrémité de ce tuyau dans un
récipient.
* Retirer
membrane.
* Appuyer doucement plusieurs fois de suite sur
le levier de débrayage jusqu'a disparition des
bulles sortant des orifices au fond du réservoir.
* Appuyer plusieurs fois de suite sur le levier
jusqu’a sentir une résistance et, tout en mainte-
nant la pression, ouvrir la vis de purge du récep-
teur d'embrayage d'environ un 1/2 tour ; laisser
le liquide sortir puis resserrer la vis, et seulement
relacher le levier.
* Faire |'opération autant de fois que nécessaire
jusqu'a ce gqu’il N’y ait plus de bulles dans le tiquide
sortant de la vis de purge. La commande doit
retrouver sa fermeté normale.
Nota : Durant la purge, le niveau de liquide dans
le réservoir du maitre-cylindre ne doit pas étre trop
bas. Au besoin compléter 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 a plus de 0,8 m.daN.

le couvercle du réservoir et sa

REMPLACEMENT DU LIQUIDE
D’EMBRAYAGE

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

Procéder selon le méme principe gue pour une
purge tout en complétant la baisse de niveau dans
le réservoir par du liquide neuf jusqu'a 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'électrolyte
dans chaque élément de la batterie. Un niveau
trop bas peut provoguer une sulfatation des
plagues.

La batterie est accessible aprés avoir enlevé la
selle. Il faut cependant retirer la patte de maintien
(1 vis) puis débrancher les deux cébles (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 repéres mini et maxi. Si nécessaire,
compléter avec de I'eau distillée ou spéciale pour

batterie. i1e pas utiliser d’eau du robinet qui
contient des sels minéraux.

Charge de la batterie

La batterie doit étre rechargée dés quelle
donne des signes de faiblesse. Egalement, si la
moto reste inutilisée durant plusieurs mois, surtout
en hiver, ne pas hésiter & la charger une fois par
mois environ.

Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une
batterie mal chargéee :
- problémes d’éclairage et de signalisation ;
— mauvais entrainement du démarreur ;
- risque de sulfatation des plagues ;
— risque de gel.

PHOTO 19 (photo AMT)

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

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

Si votre chargeur débite une intensité trop
&levée, 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 pareil cas, cesser
momentanément la charge puis utiliser un courant
de charge plus faible.

Lorsque des bulles d'hydrogéne s'échappent
en abondance de ['électrolyte, la charge est
suffisante et doit &tre arrétée. En fin de charge, la
densité de I'électrolyte doit étre comprise entre
1,27 et 1,28 a 20 C., vérifiable avec un
densimétre.

A la repose de la batterie, brancher les fils
correcternent en commengant par le fil positif. La
masse se fait par le négatif (fil nair).

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 I'eau et du bicarbonate de soude,
et les gratter a la brosse métallique. Ensuite,
enduire de graisse cosses et bornes pour les
protéger.

FUSIBLES ET DISUJONCTEUR
(Photos 20 et 21)

La protection principale de la batterie est assu-
rée par un disjoncteur (photo 20, repére A)
accessible sous le cache latéral droit. En cas de
court-circuit, le disjoncteur fonctionne et son petit
bouton rouge émerge alors de quelques
millimétres.
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PHOTO 20 (photo AMT)

Aprés avoir remédié a la cause du court-circuit
el aprés environ 10 mn d’attente pour le laisser
refroidir, il peut étre réenclenché en appuyant sur
son bouton.

Quant aux fusibles (photo 21), au nombre de

cing, ils protégent les circuits suivants :

- Power 10 A : circuit de charge (repére A) ;

~ Tail 10 A : feu arriére, éclairage cadrans et
avertisseur (repére B) ;

- Ignition 10 A : circuits d’allumage et de démar-
reur (repére C);

— Signal 10 A : clignotants et leurs temoins, et
ampoule de stop (repére D) ;

- Head 20 A : phares et témoins de plein phare
{repeére E).

PHOTO 21 (photo RMT)

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

Toujours remplacer un fusible par un autre de
méme valeur et aprés avoir recherché la cause
ayant provoquée le grillage du fusible (court-
circuit, fils mal branchés ou mal isclés, etc.).
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— SUSPENSIONS —

PARTIE CYCLE

FOURCHE AVANT

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

La fourche dispose de trois possibilités de
réglages :
~ En tarage de ressort gréce a un écrou supérieur
a chague élément qui peut, & I'aide d'une clé
plate, &tre tourné pour faisser apparaitre 8 traits
circulaires (photo 22, repére A) ;
- En amortissement hydraulique a la détente
grdce & une vis de réglage située au centre du
bouchon supérieur de chague élément qui peut
prendre 8 positions pour la fourche avant du
modéle K et sur 15 positions pour celle inversée
des modéles L et M (photo 22, repére B) ;
En amortissement & la compression grace a une
vis de réglage située en bas de chague élément
de fourche qui peut prendre 10 positions pour
la fourche avant du modéle K et 12 positions
pour celle inversée des modéles L et M
{photo 23).

i

TABLEAU DE REGLAGE DE LA SUSPENSION

Réglage
Compor- | Réglage | d'amortissement
Usage tement |du ressort
Compres.| Détente
Souple 6° 8"
5+ 6
Solo
Standard Bt a*
4 54 .
Dur 4" B
3 4
S
Duo - 4-5" ) 4-5°
4 5+

* Réglages spécifiques au modele K ;
** Réglages spécifiques aux modéles L et M.

Nota : On augmente 'amortissement en tour-
nant chacune des deux vis dans le sens des
aiguilles d’une montre ¢'est a dire que la position
la plus souple est sur la gauche et que la position
la plus dur est sur la droite. Un verrouillage a bille
détermine les positions qui apparaissent tous les
1/4 de tours.
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PHOTO 23 (photo AMT)
VIDANGE DE L’HUILE DE FOURCHE

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

| SUSPENSION ARRIERE

MODELE K (1989) |
1) Réglage du ressort

Pour ce réglage, il est nécessaire de disposer de
deux clés & ergot ou de la clé spéciale Suzuki réf.
09910-60611 pour agir sur I’écrou ainsi que sur le
contre-écrou crénelés disposés en haut du ressort
(voir le dessin).

AMORTISSEUR ARRIERE MODELE K

A gauche : réglage du larage du ressort en
agissant sur J'écrou crénelé.

A droite : réglage d'amortissement a la détente
gréce & la molette située en bas de l'amortisseur.

Aprés déblocage du contre-écrou, en tournant
'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 dés l'origine & une longueur de -
192 mm.

Important : Ne pas régler le ressort pour une
longueur inférieure &4 187 mm . De méme, ne pas
détendre le ressort sur une longueur supérieure a
197 mm .

2) Réglage d'amortissement

L’amortissement a la détente est réglable sur 4
positions gréce a une molette située a la base de
I’'amortisseur (voir le dessin). Plus on tourne cette
molette dans le sens des aiguilles d’une montre,
plus 'amortissernent est important.

3) Tableau de réglages de ['amortisseur
arriére

] Réglage y
Usage | Comportement g (;‘1#9.reesﬂst:nr't.n ) d‘amzitgilsas%inent
Souple 1873192 1
Solo Standard 182 2 2
Dur 1924 197 3 J
Duo - 187 & 197 20uld l [

MODELES L ET M (1990 et 91)

1) Réglage du ressort (Phato 24)

Une bague disposée a la partie supérieurs de
’amortisseur permet par rotation a la main de faire
varier le tarage du ressort sur 7 positions (pho-
to 24, fléche).

o i ,? 5
A / 4
r
PHOTO 24 (photo RMT)
2) Réglage d’amortissement a la détente

{Photo 25)

Une molette placée a la base de I'amortisseur
peut étre manoeuvrée pour régler 'amortissement
4 la détente (rebond) sur 19 positions (photo 25).

PHOTO 25 (photo AMT)



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

Une molette sur la bonbonne arriére permet par
rotation de régler I'amortissement a la compres-
sion (photo 26). Il y a 17 réglages, chaque
position de la molette &tant verrouillée.

e |

PHOTO 26 (photo AMT)

DIRECTION

— DIRECTION —

4) Tableau de réglages
de 'amortisseur arriére

Réglage
Compor- | Réglage | d’amortissement
‘ Usage tement | du ressort

Compres.| Détente

Souple 4 Stand. Stand.

+ 1cran | + 1cran
Solo Standard 5 Standard | Standard

Dur 6 Stand Stand.

-1cran | -1cran

Dug - 5 Standard | Standard

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

JEU AUX ROULEMENTS DE COLONNE
DE DIRECTION

a) Contrdle du jeu a la direction :

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

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

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

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

A l'inverse, une direction trop serrée provogque
'usure accélérée des roulements et géne la
précision de conduite.

Pour un contréle précis, suivre les instructions
suivantes .

» Déposer le bas de carénage.

» Disposer un cric paraliélogramme de chaqgue

cdté 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.

Désaccoupler 'amortisseur pour contrdler le pivo-
tement de la direction.

« Enlever le boulon extérieur de 'amortisseur de

direction fixé sur sa bride situé sur I'élément droit
de la fourche (voir le dessin).

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

* Mettie la roue bien droite.

» Accrocher un peson & ressort 4 l'une des
poignées du guidon, et tirer sur le peson jusgu’a
ce que la direction commence & pivoter.

o Lire alors sur le peson Peffort nécessaire & ce
pivotement.

Contrdle au pivotemnent de Ia direction 4 I'aide d'un
peson (1).

= Faire de méme sur I'autre poignée de guidon.
| effort normal doit étre compris entre 200 et 500
qrammes.

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

A linverse, un effort trop faible dénote une
direclion pas assez serrée. Procéder comme suit
pour un réglage.

PHOTO 27 (photo AMT)

b) Réglage du jeu a la direction (photo 27)

e Desserrer les vis bridant les tubes de fourche
dans le « T » supérieur (A).

s Desserrer de quelques tours I'écrou qui cha-
peaute la colonne de direction (clé de 30) (B).
» Agir sur 'écrou crénelé de réglage (C).

* Rebloquer I'écrou supérieur de colonne de
direction ainsi que les deux vis de bridage du « T »
supérieur.

¢ Refaire le contrdle avec le peson comme expli-
qué précédemment. Si nécessaire, recommencer
les opérations.

* Remonter I'amortisseur de direction.

Couples de serrage : ( en m.daN)

~ Ecrou supérieur de la colonne de direction : 5,0
a8,0.

SUZUKI “GSX-R 1100”

- Vis de bridage supérieures de la fourche : 2,2
435

- Ecrou de fixation de I'amortisseur de direction :
3,0.

AMORTISSEUR DE DIRECTION

* Contrdler visuellement I'état des silentblocs

ainsi que des différents joints.

* Faire pivoter la direction a fond cété droit et

contréler la cote entre le corps de 'amortisseur et

la vis de réglage. Cette cote doit &tre égale a

2 mm.

* Pour obtenir cette cote agir dans un sens ou

dans l'autre sur la bride de fixation de I'amortisseur

(voir dessin ci-joint).

Important : Ne jamais agir sur I'écrou en bout de

tige d'amortisseur pour obtenir la cote de 2 mm.
L'&crou est repéré 3 sur le dessin du réglage de

Pamortisseur.

Direction en butée a gauche, 'espace (A) doit étre
de 2 mm.

CHAINE
SECONDAIRE

GRAISSAGE DE LA CHAINE

La chaine secondaire de ces modéles est du
type « autolubrifiant », ¢'est-a-dire que chaque axe
est équipé de joints toriques qui maintiennent
I'huile et évitent l'introduction de poussiére entre
fes 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 I'huile SAE 90 EP). A faide d'un
pinceau, lubrifier la chaine sans exagération entre
les plaques et les rouleaux.

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

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

TENSION DE LA CHAINE (Photo 28)

Moto sur sa béquille latérale, remuer de bas en
he}ut le milieu du brin inférieur de la chaine. Son
débattement (appelé fléche de la chaine) doit étre
de 25 & 30 mm.

Pour un réglage, procéder comme suit :

e Débloquer I'écrou d’axe de roue arriére (clé de
27 mm).

25a30mm

e Agir de fagon égale sur chacun des écrous (A)
de tendeur. Veiller a ce que chaque tendeur soit
pareillement positionné par rapport & I’échelle (B)
gravée sur le bras oscillant, ceci est indispensable
pour un parfait alignement des roues.

¢ Rebloguer I'écrou d’axe de roue et contrdler la
tension de chaine, ne pas oublier de bloguer les
écrous de tendeurs.

CONTROLE D’USURE DE LA CHAINE

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

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

» Mesurer la longueur entre 21 axes du brin
supérieur de chaine, ce qui correspond a la
longueur de 20 maillons.

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

Nota : Ce remplacement implique la dépose du
bras oscillant puisque la chaine est d’un seul
tenant. Se reporter au paragraphe « Partie Cycle »
du chapitre « Conseils Pratiqgues », ou cette
dépose est décrite.
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REMPLACEMENT DU PIGNON DE SORTIE
DE BOITE

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

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

» Dégager la biellette de I'axe de sélecteur, aprés
avoir retiré sa vis de bridage. Inutile de déposer
la pédale qui vient avec le couvercle.
s 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 AMT)

2°)Dépose du pignon

o Défreiner 'écrou en redressant la rondelle en
téle.
e Demander & un aide de bloquer la transmission
en freinant de V'arriére.
e A l'aide d'une clé de 32 (douille ou pipe),
dévisser I'écrou du pignon.
¢ Oter la rondelle frein en tdle et sortir le pignon
&quipé de la chaine ; si nécessaire détendre la
chaine.

Nota : Si le pignon doit étre réutilisé, noter son
sens de montage pour ne pas modifier sa position
de travail.

3°) Repose du pignon

Procéder & inverse de la dépose en notant les
points suivants :
o Utiliser de préférence une rondelle frein neuve.
» Bloguer fortement I'écrou du pignon : 10 a
13 m.daN, aprés avoir déposer une goutte de
« Loctite Frenetanch » sur les filets de I’écrou.
s Freiner I'écrou en rabattant la rondelle sur 'un
de ses pans.

—eh ey ¥
PHOTO 29 (photo AMT)

e« Régler la tension de chaine (voir
précédemment).

4°) Repose du couvercle (Photo 30)

o Sur le carter-moteur, vérifier la présence de la
tige de débrayage (C) et celle des deux douilles
de positionnement (A).

o Présenter le couvercle en veillant & ce que la
tige de débrayage s'engage dans le logement du
récepteur hydraulique (D).

FREINS

PHOTO 30 (photo AMT)

Nota : Ne pas s’étonner de ne pas pouvoir
plaguer ie couvercle contre 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 [ui-méme.

e Remettre les vis a leurs places respectives et
les serrer sans exces.
* Reposer la biellette d’axe de sélecteur.

REMPLACEMENT DE LA COURONNE
ARRIERE

Nota: Le remplacement de la couronne deroue
arriére s'effectue en méme temps que celui de la
chaine secondaire et du pignon de sortie de boite.
e Déposer (a roue arriére (voir plus foin, para-
graphe correspondant).

o Défaire les six boulons de fixation et retirer la
couronne.

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

» Les écrous fixant la couronne sont a serrer entre
4,8 et 7,2 m.daN.

LIQUIDE DE FREIN

NIVEAU DE LIQUIDE DE FREIN

Tous les 1 000 km, ou tous les mois, contrdler
le niveau de liguide de frein dans le réservoir au
guidon et dans le réservoir de frein arriére, acces-
sible sous le cache latéral droit.

Frein avant (photo 31)

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



PHOTO 31 (photo RMT)

Frein arriére (Photo 32)

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

PHOTO 32 (photo RMT)

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

PURGE DU LIQUIDE DE FREIN

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

Bloguer sans excés les vis de purge gui sont
fragiles ; couple de serrage : 0,6 & 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 & une mauvaise étan-
chéité d’'un joint ou & un raccord desserré.

Aprés avoir décelé et remédié a la cause, il faut
purger le circuit pour éliminer I'air.

Purge des freins avant et arriére (Photo 33)

Chaque étrier est pourvu d'une vis de purge.
Procéder ainsi en purgeant un étrier avant de
passer a l'autre ; durant la purge, surveiiler et
éventuellement compléter le niveau de liquide de
frein.

o Surlavis 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).

* Appuyer plusieurs fois de suite sur fa commande
de frein jusqu'a sentir une résistance.

PHOTO 33 (photo AMT)

* Tout en maintenant une pression sur la
commande, dévisser d'un demi-tour la vis de
purge de I'étrier et appuyer a fond, sur le levier de
frein.

* Garder ainsi la commande appuyée a fond et
resserrer aussitét la vis de purge ; relacher la
commande et répéter I'opération jusqu’a ce que
le liquide sorte sans bulles du tuyau.

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

RENOUVELLEMENT DU LIQUIDE DE FREIN

L e liquide de frein est & renouveler tous les deux
ans car il se charge d’humidité, ce qui abaisse sa
résistance a I’échauffement (abaissement du point
d’ébullition) et peut provequer l'oxydation des
pistons de maitre-cylindre ou d’étrier.

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

PLAQUETTES DE FREIN

CONTROLE D’USURE DES PLAQUETTES

Tous les 3 000 a 6 000 km (selon conduite),
vérifier 'usure des plaguettes, visibles aprés avoir
déboité leur cache (étrier arriére seulement). Elles
doivent étre remplacées lorsque la rainure cen-
trale des plaquettes avant n’est plus visible. Par
contre, pour les plaquettes arriére, c'est leur
rainure périphérique qui marque la limite d’usure
(voir les dessins).

i ]
1 2

Ty

| | |

Témoin d’usure des plaquettes de frein avant (1)
et arriére (2).

REMPLACEMENT DES PLAQUETTES

a) Plagquettes avant (Photo 34)

* Retirer la goupille fendue (A) a I'extrémité de
'axe de maintien des plaquettes (depuis le mo-
déle L).

o Dévisser 'axe (B) & l'aide d'une clé Allen de
5 mm.

PHOTO 34 (photo AMT)
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e Retirer la tole ressort.

e Sortir 'une des plaquettes et repousser ses
pistons pour pouvoir loger la plaquette neuve.
Utiliser un outil plat suffisamment large pour faire
levier et repousser les pistons.

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

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

e De la méme fagon, installer la deuxiéme
plaguette.

¢ Les plaquettes etant logées, remettre en place
la tble ressort puis, tout en appuyant dessus,
enfiler I'axe de maintien, le visser et le serrer
(couple de 1,5 4 2,0 m.daN).

e Sur les modéles qui en sont équipés, installer
la goupille fendue.

e Appuyer plusieurs fois de suite sur la commande
de frein pour approcher les plaguettes contre le
disque.

A noter que la pleine efficacité de freinage ne
sera obtenue qu’aprés plusieurs dizaines de kilo-
métres, le temps que les plaguettes se rodent et
portent sur toute leur surface.

b) Plaquettes arriére (Photo 35)

* Déboiter le cache masquant les plaquettes.

e Retirer les deux goupilies Beta (A) qui calent
latéralement les axes de plaquettes.

» Sortirl'undesaxes(B)enlesaisissantparsonmi-
lieu,cariinedépassepassuffisamment.

o Oterlesdeuxressortsenépingle(C)accrochésau
dosdesplaquettesetsortirledeuxiémeaxe(B).

e Sortir 'une des plaquettes et repousser le piston
pour pouvoir loger la plaguette 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 plaguettes de frein avant.

e Instatler de la mé&me fagon la deuxiéme
plaquette.

¢ Les plaguettes étant installées, enfiler un des
axes de maintien et les deux ressorts en épingle,
Jeur crochet vers I'extérieur el en passant une de
leurs extrémités sous 'axe déja enfilé.

e Appuyer sur l'autre exirémité des ressorts en
épingle puis enfiler le deuxiéme axe.

s Remettre les deux goupilies Beta.

Attention : Veiller a ce que les goupilies ne
viennent pas buter contre I'étrier ce qui les
empécherait d'étre installées correctement.

* Remetire le cache.

= Appuyer plusieurs fois de suite sur la commande
de irein pour approcher les plaguelles contre le
disque.

Comme pour l'avant, les plaquettes neuves
doivent étre rodées c’est & dire qu'il faut parcourir
plusieurs dizaines de kilométres en freinant modé-
rément avant de retrouver la pleine efficacité de
freinage.

COMMANDES DE FREINS AVANT ET
ARRIERE

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

Sur la GSK-R 1100, il est possible d’ajuster au
mieux la distance du levier de frein avec la poignée
en fonction de la tallle des mains du pilote
{4 positions).

Pour ce faire, le levier avant est équipé d'une
molette (photo 36, repére A) qu’'on peut tourner
dans un sens ou dans l'autre pour faire varier
quelque peu la distance levier-poignée. Aprés
réglage, s'assurer gue la molette est bien dans
une position de verrouillage : le chiffre doit corres-
pondre avec la petite fléche (B).

b) Réglage de la pédale de frein arriére
(Pito 36 bis)

Au repos, la pédale de frein arriére doit étre

65 mm plus basse que le dessus du repose-pied
(photo 36 bis).

ROUES ET PNEUS

PHOTO 36 (photo AMT)

Pour un réglage, déposer le cache latéral droit
en matiére plastique pour accéder au régiage de
la pédale, et ajuster sa position aprés déblocage
des deux écrous vissés sur la tige de commande
du maitre-cylindre {(A). Ne pas oublier ensuite de
vérifier le bon fonctionnement du contacteur de
stop et, au besoin, le régler.

PHOTO 36 bis (photo AMT)

DEPOSE ET REPOSE DE ROUE AVANT

» A 'aide d'un support spécial (par exemple, le
|éve-moto TELEFIX) ou de deux crics disposés
sous chaque tube inférieur de cadre, soulever la
roue avant du sol.
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* Desserrer les vis bridant I'axe en bas de |'élé-
ment gauche (modeéle K) ou droit (modéles L et M).

e Retirer la vis fixant le cable de compteur a la
prise de mouvement au niveau de la roue.

e Détacher les deux éfriers de frein et les faire

I

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

Pour |la repose, suivre les opérations suivanies :
« Graisser la prise d'entrainement du céble du
compteur. Remetire cette prise en faisant corres-
pondre les ergots d’entrainement avec les loge-
ments du moyeu de roue.

ROUE AVANT ET DISQUES DE FREIN

1 : Roue avant - 2 : Rowlements & billes - 3 -

Entretroise centrale — 4 : Axe de roue = 5 :

Entretoise —~ 6 : Prise de compteur - 7 et 8 .

Disques droit et gauche — 9 : Vis spéciales

@ 8mm-—10:Pneu- 17 Valve - 12 : Plomb
déquilibrage.

* Présenter la roue et enfiler son axe sans oublier
I'entretoise coté droit (voir « Vue de la roue
avant »).

e Vissar cet axe sans le bloguer définitivement.
s Tourner la prise d'entrainement du compteur
pour gu'elle vienne en butée contre le bossage de
|'élément de fourche.

e Rebrancher le cable de compleur de vitesses.
* Retirer le support soutenant la moto.

» Sur le modéle K de 1989, desserrer Obligatoire-
ment les quatre vis du pontet de garde-boue
{pontet fixé aux deux fourreaux de fourche).

» Bloguer énergiquement I'axe de roue (couple de
8,54 11,5 m.daN.

s Fixer les étriers de frein ; couple de serrage des
vis de fixation : 2,7 & 4,3 m.daN.

= Tout en freinant de I'avarit, enfoncer fortement
la fourche plusieurs fois. Ceci permet & la fourche
de bien se positionner.

e Serrer les vis de bridage au couple de 1.8 a
2.8 m.daN.

e Resserrer les guatre vis du pontet de garde-
boue (modéle K).

DEPOSE ET REPOSE DE ROUE ARRIERE

* Sputenir la moto & l'aide d'un support adapté
(chandelles sous le bras oscillant ou léve moto
spécifique, par exemple TELEFIX).

= Dé&tacher I'élrier de frein arnére (2 vis) et le
dégager vers le bas.

» Dévisser son &crou (clé de 27) et sortir I'axe de
roue,

* Faire sauter la chaine de la couronne de roue
arriére.

¢ Sortir la roue.

: ]
Iy

ROUE ARRIERE ET DISQUE DE FREIN

1 : Roue arriére - 2 Disque de frain - 3 - Vis
spéciales © 8 mm - 4 Support d'élrier de
frein - & : Joints & lévre — 6 et 7 : Bagues de
montage - 8 . Porte-couronne — 9 - Blocs en
caoutchouc amortisseurs de couple - 10 : Axe
de roue - 11 Entretoise épaulée - 12 Bague
entretoise — 13 : Ecrou @ 20 mm - 14 :
Entretoise centrale — 15 et 16 . Roulements
droit et gauche de la roue - 17 : Roulement
du porte-couronne - 18 : Joint & lévre - 19 :
Couronne arrigre — 20 et 21 : Vis et écrous
@ 10 mm-224 24 Tendeurs de chaine avec
écrous de réglage et circlips — 25 : Pneu — 26 :
Valve — 27 ; Plomb d'équilibrage.




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

Procéder & l'inverse pour la repose en notant
les points suivants :
~ Ne pas oublier I' entretoise c6té couronne (voir

vue ci-jointe).

- Régler la tension de chaine et I'alignement des
roues.
~ Bloguer I'écrou d'axe de roue au couple de 8,5

a 11,5 m.daN.

- Bloquer les vis fixant I'étrier de frein au couple
de 1,8 a 2,8 m.daN.

— ROUES ET PNEUS —

PNEUMATIQUES

Entretien courant

* Contrdler fréguemment la pression des pneus
(se reporter au lableau des « Caractérisliques
générales et réglages »). Ne pas oublier qu'a
haute vitesse, un pneu sous-gonflé surchauffe et
subit des contraintes anormales pouvant aller
jusqu'a I'eclatement. D'autre part, la tenue de roue
peut en étre dégradée.

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

CARENAGE ET SUPPORT DES MODELES K ET L

Montage de pneus neufs

Nota : Pour mémoire, les opérations de mon-
tage et de démontage des pneus sont décrites
dans les pages couleur du « Lexigue des Mé-
thodes ». Mais il faut savoir que des pneus
Tubeless sont trés durs & manipuler, et Il est
conseillé de confier ces opérations & un spécia-
liste doté du matériel nécessaire. Par ailleurs,
respecter les points suivants :

» Monter obligatoirement des pneus type Tube-
less {sans chambre a air) et de la série « ZR »
{catégorie « Hyper Sport Radial »).

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

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

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

SUZUKI “GSX-R 1100”

¢ Faire correspondre |e point repére du pneu avec
la valve

Réparation des prneus Tubeless

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

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

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

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

Ne jamais mettre une chambre a air dans un pneu

Tubeless, car dans ce cas, on perd tous les

avantages du pneu Tubeless, & savoir dégonfle-

meant progressif du pneu en cas de crevaison, et
moindre échauffement en cas d’utilisation & haute
vitesse.

ELEMENTS DE CARENAGE DU MODELE M
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COMMENT SE DEPANNER
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SANS TOUT DEMONTER

LE MOTEUR
NE PART PAS

LE DEMARREUR TOURNE

- CAUSES POSSIBLES

LE DEMARREUR NE TOURNE PAS

VERIFICATIO_NS ET REMEDES

1. Batterie déchargée

Allumer le phare. Si son intensité est
anormalement faible, la batterie est &
plat

2. Disjoncteur
désencienché

Réenclencher. S'il saute & nouveau,
chercher la cause du court-circuit

3. Coupe-contact d’al-
'lumage mal posi-
tionné ou défectueux

Vérifier que le coupe-contact est bien
sur la position « RUN ». Au besoin,
I'ouvrir et vérifier que ses fils ne sont
pas coupas.

4. Fil du circuit de dé-
marrage débranchés
ou coupés

| 5. Relais de démarreur

défectueux (conacts
ou noyau plongeur
oxydés)

Vérifier tout le circuit ainsi que le
bouton de démarreur (voir le par
graphe « Equipements Electrique »).

Appuyer sur le bouton de démarreur ;
on doit entendre un claquement dans
le relais, correspondant au coulisse-
ment du noyau plongeur. Sinon dépo-
ser le relais, le contrdler & I'ohmmeétre
et au besain le remplacer

6. Démarreur électri-
que défectueux

Démonter, désassembler et vérifier
|'état des balais et du collecteur, ainsi
que des bobinages.
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| Si nécessaire,
OPERATAOEIFSFIEE(T:T%%ETROLES passer a I'opération
suivante

1. Démonter une bougie et examiner
ses électrodes.

a) Electrodes séches et pas d'odeur | Faire op. n" 2
d'essence
b) Electrodes humides Faire op. n" 3
2. Contrbler que rien n’empéche
I'alimentation en essence.

- Vérifier que le robinet d'essence est
correctement positionné.

- Vérifier le niveau dans le réservoir. |
- Vérifier que le tuyau du robinet |
d'essence n’est ni coincé, ni plié.
~ Voir si le tuyau de mise a air libre du
réservoir n'est pas bouché.

-
3. Successivement démonter, net- |
toyer et régler chaque bougie, et
leur culot étant mis a la masse,
actionner le démarreur :
a) Pas d'étincelles Faire op. n° 4
b) Etincelles franches et bleues Faire op. n" 5

4. Contréler les fits du circuit d’allu-
mage et vérifier qu’it n’y a pas de fils
coupés, débranchés ou humides.
Controler tous les eléments du cir-
cuit d’allumage comme décrit au
chapitre « Conseils Pratiques ».

6. Verifier si le starter n'est pas

5. Contrdler si rien n'obstrue I'en-
trée du filtre a air.

malencontreusement mis, alors que
le moteur est déja chaud.




LE MOTEUR TOURNE, MAIS...

[ SYMPTOMES | CAUSES POSSIBLES |

CONTROLES

I
1. Ne tourne que sur
trois cylindres

Bougie ou antiparasite
défectueux

Nota : Le systéme d'allumage (hormis une bougie |
défectu ) ne peut étre en cause, alimentant
les cylindres 2 par 2.

Se protéger la main d'un épais chiff

du cylindre défa ant.

odes.

Le plus froid est celu
Démonter sa bougie et examiner ses €lec
Electrodes séches, 2 cas possibles :
Pointeau coincé sur sigge et empéchant I'es-
sence de descendre dans la cuve. Frapper un
coup sec sur la cuve avec un outil.
- Gicleur principal bouché : cas peu probable et
qui nécessite la dépose des carburateurs.
Electrodes humides d'essence : netloyer, au be-
soin régler 'écartement el rebrancher la bougie
sur son anti-parasite. Mettre le culot de bougie &
la masse, brancher le contact et actionner le
démarreur.
Pas d'étincelles ou étincelles faibles, recommen-
cer avec une bougie neuve. S'il 'y a toujours pas
d'amélioration, séparer le fil de bougie de son
antiparasite et approcher le fil de bougie & 5 mm
d’une bonne masse et actionner le démarreur. En
toute logique, il doit se produire une étincelle, ce
qui prouve un défaut de I'antiparasite.

SUZUKI “GSX-R 1100

2. Les cylindres 1 et 4
ou 2 et 3 ne donnent
pas

Fils de bougie ou d’ali-
mentation d’'une des
bobines H.T. débran-

chés

Une des 2 bobines H.T.
est hors d'usage.

Un des circuits du boi-
tier d’allumage est dé-
fectueux ‘

Vérifier et rebrancher.

Voir le paragraphe « Allumage »

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 emboité
sur une prise de dépres-
sion.
Starter mal repoussé.
Mangue de jeu aux
soupapes.

{
Avance a \’a\h;magel
'Jéréglée.

4. Prend mal ses tours
et semble manguer de
puissance.

Filtre & air encrassé.

Manque
de comprassion

SYMPTOMES

CAUSES POSSIBLES

5. Cliquette a la re-

prise, et éventuelle-

| ment surchauffe

Essence de gualité in-
appropriée.

Carburation trop pauvre
due a des prises d'air.

Excés d’avance
a l'allumage.
Points chauds dans la
culasse.
- calamine
bougie trop chaude.

CONTROLES

Utiliser uniquement du super.

> des colliers de carbura-
as d'admission et voir cas

s de prises de dépres-
sion sont bien emboités.
Contréler 'avance ainsi que tous les éléments du
circuit d'allumage.

Peul arriver aprés un important kilométrage.
Vérifier le degré thermique des bougies et au
pbasoin remplacer par des bougies de qualité
appropriée.

PROBLEMES DE TRANSMISSION

SYMPTOMES

1. Embrayage patine

CAUSES POSSIBLES

Grippage du cylindre ré-
cepteur de débrayage.
Disques usés oQu res-
sorts affaissés.

2. Embrayage
entraine ou broute

VERIFICATIONS ET REMEDES
Démonter et vérifier. -

Normal aprés un certain kilométrage et si la
machine est utilisée intensivement. Démonter,
controler et remplacer les disques usés, ou les
ressorts & diaphragme.

Présence d'air dans le
circuit de débrayage.

Vérifier et purger.

Mauvais coulissement
des disques.

Disgues voilés.

Déposer 'embrayage et vérifier le bon état de la
noix et de la cloche d’embrayage qui ne doivent
pas étre matées.

Déposer les disques et les controler.

3. Les vitesses
passent difficilement

Régler le ralenti et la synchronisation

Nettoyer, régler I'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 tout autour |
des carburateurs, moteur tournant au ralenti. Le
régime augmentera lorsqu’on passera le pinceau
au niveau de la prise d’air.

Vérifier (voir paragraphe « synchronisation des
carburateurs »).

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

Contréler & la lampe stroboscopigue.
Déposer I'élément filtrant et vérifier son &tat. S'il

trop encrassé, le remplacer par un neuf.
er la compression avec un compressiometre

et déterminer ['origine de ce manque de compres-
sion comme décrit dans le « Lexique des
Méthodes »

4. La pédale de sélec-

teur ne revient pas en
position

Embrayage ne fonction
nant pas correctement.
Axe de sélecteur tordu
ou frottant contre le
carter-moteur.
Mécanisme de sélec-
teur défectueux.

Ressort de rappel
cassé ou décroché.

Voir cas précédent.

Le contréle du mécanisme externe de sélection
nécessite la dépose de I'embrayage.

Voir cas précédent.
Vérifier, au besoin déposer I'axe de sélection et
changer son ressort.

5. Présence de faux- Usure du mécanisme | Voir n" 3.
points morts de sélection.
I N I S— _
6. Les vitesses Usure du mécanisme | Voir n* 3.
sautent de sélection.
Usure du tambour et/
des fourchettes.
Crabots des pignons | Les 2 derniers cas sont assez rares, mais peuvent
usés. &lre envisages aprés un trés long kilométrage ou
une utilisation tres dure ou trés brutale.
7. A-coups de Chaine détendue. Régler la tension.

transmission

Tassement des blocs
en caoutchouc du
moyeu de roue arriére.

Démonter la roue et le moyeu de couronne.
Hemplacer les caoulchoucs. |

B
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i |

SOMMAIRE DETAILLE
DES CONSEILS PRATIQUES

BLOC-MOTEUR

OPERATIONS POSSIBLES |

MOTEUR EN PLACE | BLOC-MOTEUR
ET EQUIPEMENT

CRIOUPBERIIEL . o asimn im0 3 tin i S R e 0 p. 98
DIStFbAIOR L oo i e i R e e e e e p. 101
Culasse et SOUPAPeS .......cocurinnnrarcnsaasansnnans p. 104
Cylindres et piStons ..........cccciiiiiinarniisunnnninses p. 107
Embrayage .. ..o ciiiaiiviiiin diin s aa i sl e e s el p. 108
Commande de sélection des vitesse .................... p. 112
Pression de graissage, carter d'huile . ..............00v0. p. 112
Dépose allumeur et alternateur ............ccoviivvuannn p. 114
Allumeur et roue libre de démarrage ..........c.ovvnnnn. p. 115
Dépose du demarreur .....veeuianessorsssanasrsnsnssase p. 115

OPERATIONS NECESSITANT
LA DEPOSE DU MOTEUR

DépOSe-repose du MOTEUS ... ....evunervrunnnerennanaens p. 116 CAR BU RATE U RS

Ouverture et fermeture du carter-moteur ................ p. 117
Vilebrequin-Bielles ..............ccciiiiiiiiiiiiiiiiinan, p. 119
Pamige B HOle o cornnis T nsin s s e e s p. 122 ) . i
Bofte de VItes8es ... iiiaveisiiaedi der s R R R p. 122 Les réglages courants de carburation sont dé- !
crits dans le chapitre « Entretien courant ». Le
=z - présent paragraphe traite de la dépose et du
EQUIPEMENT ELECTRIQUE désassemblage des carburateurs.
Circuit de charge, alternateur ...........ccoveereeeenanens p. 125 DEPOSE ET REPOSE DES CARBURATEURS
SChema EleCtriQUE ...\ttt e eaeeaannnn p. 127 1) Dépose (photo 37) . )
Circuit d’allumage ........ ... ... iiiiiiiiiiiincnnann p. 128 * Déposer les élements suivants ( voir « Entretien
e o0, 8 B Courant » ) :
Circuit de démarrage ...........cc.ccvimiancannssennens p. 128 _ Selle
Equipement divers ..............cciiiiiiiiiiiiieiea p. 130 — Les caches latéraux.
- Le filtre & air.
- Réservoir & carburant.
PARTIE CYCLE - Le sabot et les flancs de carénage.
* Desserrer largement les huit colliers maintenant
Fourche ........oooeveii p. 133 les carburateurs au boitier de filtre & air et aux
Colonne et amortisseur de direction .................... p. 136 pipes d'admission.
Sus_pension =151« p. 137 e Extraire latéralement les deux étriers d'accou-
| e p. O R R A e S p. 139 plement (un de chaque cbté) des pipes d'admis-
Roulements deroues .............c.coeiiviiiviinennnnnn. p. 142 sion au boftier de filtre (photo 37).
Plande cadre ........... ... iiiiiiininieiriiiiniinn p. 142 e Déboiter les deux conduits doubles d'admis-
sion. Les récupérer dans le boitier de filtre a air. PHOTO 37 (photo AMT)
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«* Débrancher le tuyau de reniflard au niveau du
couvre-culasse
* Tirer la rampe de carburateurs vers (‘arriére pour
la déboiter des pipes d'admission,
* Sortir la rampe cdté droit puis décrocher le cdble
de gaz (et le cable de starter du modéle M).

2) Repose

* Réinstaller le cable de commande des gaz ( et
de starter du modéle M).

— CARBURATEURS —

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

* A l'arriére, emboiter les pipes du boitier de filtre
& air en les passant par le boltier de filtre 4 air.
S'aider d'un objet non pointu pour faciliter leur
mise en place.

« Enfiler les deux étriers pour accoupler les pipes
d'admission au boitier en s'assurant qu'ils s'enga-
gent bien dans les sangles de maintien des pipes.

SUZUKI “GSX-R 1100"
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COMMANDE DE STARTER ET ASSEMBLAGE DES CARBURATEURS
(MODELES K ET L)

1. Axe de commande - 2 : Rondelles clips — 3 Etrier de commande — 4 el 5. Flatine supérieure
etvis @ 5mm -6 Platine inférieure - 7 . Glissiéres - 8 : Durites de mise a air libre (long. 250 mm
a gauvche et Jong. 350 mm & droite) — 9 : Entretoises — 10 . Guide ressort - 11 : Siége de ressort
- 12 et 13 Durites - 14 Ressort - 15 : Rondelle — 16 . Raccords d'alimentation — 17 : Joints.

COMMANDE DE STARTER ET ASSEMBLAGE DES CARBURATEURS (MODELE M)

1 : Etrier de commande - 2 et 3 : Platine supérieure et vis @ 5 mm - 4 ; Platine inférieure - 5 -
Glissiéres — 6 et 7 : Durites de mise & air libre — & » T de raccordement — 9 - Rondelle — 10
T de raccordement d'alimentalion en essence - 11 : Joints - 12 et 13 : Commande de régime
de ralenti et vis & 5 mm ~ 14 : Ressort - 15 : Manchon - 16 4 18 : Vis de réglage de Ja

synchironisation des papillons et ressorts - 19 ; Manchons.

» Resserrer correctement tous les colliers.

* Régler le jeu au cable de gaz comme décrit dans
le chapitre « Entretien courant » En faire de méme
pour le cible de starter du modéle M.

& Sur le modéle M, rebrancher la durite de mise
& air libre des cloches & dépression.

DESASSEMBLAGE/REASSEMBLAGE
DE LA RAMPE DE CARBURATEURS

1) Désassemblage

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

* Retirer la commande de starter comme suit :

- Extraire le circlip central (2) et récupérer (a
rondelle (15), le ressort (14) et la bague (11).

- Dégager latéralement la commande de starter
apres avoir extrail la goupille de butés.

* Dévisser el déposer la platine (4) de montage

supérieure des carburateurs aprés avoir desserré

ses 8 vis cruciformes. Utiliser de préférence un

tournevis a choc.

* Procéder de la méme fagon pour la platine de

montage inférieure (6).

* Retirer leur collier et déboiter les deux durites

d’alimentation en essence. Faire de méme pour

les deux durites d'aération.

* Séparer les carburateurs les uns des autres.
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— CARBURATEURS —

CARBURATEURS

7 d 4 Carburateurs - 5. Membrane -
de ressort - 9 : Rondelle en plastique -
- 14 : Ressort de rappel ceniral gauc,

10: Ressort-11: Al

centrale drojte - 19 . Ressort de rappel central droit - 20 :
- 22 : Rondelles — 23 : Vis de synchronisation — 24 : Vis d
- 26 : Joint de cuve - 27 . Gicl
Gicleur principal — 31 : Vis de
- 33 et 34 : Joints toriques - 35 e
Capuchon de prise & dépression &t jo 7
Secteur de commande - 43 : Cloche a dépression - 44 .
- 46 Vis de butée (régy cdc ralenti) - 47 . Ressort — 48
et plongeur de slarter Vis de richesse de r.

100 — Revue MOTO Technigque

6 : Bojsseau - 7 : Clip d ancrayo daiguille - 8 : Sig

- 15 : Axe de papill
central gauche — 17 : Bielletle d'accouplement cenlrale gauche — 18 wwcrfc a’accouﬁrc
Axe de pap itlon

49

- .12 e:‘ 13: Ecrous e(ro.'vde

droit — 21 -
pilfon ;f

I

| 2) Réassemblage

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

- Si les deux ressorts de rappel ont été déposes,
accrocher une de leur extrémité au bossage du
carburateur carrespondant puis faire un tour
dans le sens des aiguilles d'une montre &
d'accrocher son autre extrémité au levier Ju
carburateur.

— En accouplant les carburateurs, prendre garde
que les petits ressorts et leur poussoir soient
bien loges 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'étre serrer
définitivement, poser les quatre carburateurs
accouplés coté sortie sur une surface bien
plane.

Faire un préréglage de la synchronisation des

papillons des gaz. Pour cela, I'aréte inférieure

de chaque papillon doit venir & I'aplomb de

I'orifice de by-pass du ralenti. Au bescin, agir sur

la vis de butée de ralenti et finir d’équilibrer avec

les irois 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 « Entretien
courant u :

- Régiage du régime de ralenti ;

- Jeu au céble de poignée des gaz ;

- Synchronisation des carburateurs au dépres-
siometre.

CUVE-GICLEURS D’ESSENCE-POINTEAUX

\

|

1) Niveau de cuve

Le niveau d’essence dans les cuves détermine
I'alimentation de tous les circuits.
Un niveau d'essence trop bas dans la cuve
appauvrit la carburation et risque de perturber le
bon fonctionnement du moteur
A linverse, un niveau de cuve trop
tendance & noyer le moteur et a augr
consommation.

Ce niveau ast fonction de la position des
flotteurs.
» Aprés avoir refirer les cuves des carburateurs,
retourner la rampe des carburaleurs a l'aide

d'un réglet, mesurer la distance {A) entre le bas
du flotteur et le plan de joint de la cuve (voir le
dessin)

- Hauteur correcte : 74,6 + 1,0 mm.
e Si un réglage est nécessaire, plier 1égére
la languette d’appui su le pointeau.

2) Gicleurs d’essence

cleurs (principal et ralenti) sont a
: la cuve, Ensuite, déb

our retirer le f ur afin de
~cessibles. Ne jamais net-
risque
A air

Les g
bles aprés dépose de
pport d
rendre les gicleurs :
toyer le eurs avec un fil mé
d'agrandir leur orifice. Les
comprimé ou avec un fil de nylon rigide.

de hauteur de flotteur (niveau de cuve)

3) Pointeau

Un mauvais élat de surface du peoinieau peut
provoquer un débordement de la cuve par son trop
plein el également une tendance a engorger au
ralenti et a bas régime car le niveau d'essence ne
peut plus élre régularisé.

Le poiteau est incorporeé au support de flotteur.
Pour déposer le pointeau :

s Extraire I'axe du flotteur et dter le flotteur et le
pointeau avec son peatit ressort d’accrochage.

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

s Vérifier |'état du siege de pointeau incorporé au
support de flotteur.

BOISSEAU ET AIGUILLE (voir la vue éclatée)

1) Démontage

* Hetirer |la cloche a dépression (43) du carbura-
teur aprés avoir desserrer ses vis.
* Oter le ressort de rappel (10) du boisseau.
* Sortir e boisseau (6) équipé de sa membrane
(5) el de laiguille.

atirer 'aiguilie (11) sur laquelle sont instaliés
lle siege de ressort (B], le clip de réglage
{7} et la rondelle d'appui (3).
* Verifier I'état ce-s piéces et notamment celui de
la membrane. |l faut remarquer que cette mem-
brane est dét acha = du boissean et peut donc

&t

il est t difficile

M ""'1091

scntﬂxées D :
tables. Si la 1épc-se d‘|,..
cessaire p
brane du boiss
fente sur la téte lisse de chacune d
desserrer ces vis & 'aide d'un tou
plate. Utiliser une lame de scie.




— DISTRIBUTION —

3) Remontage

2) Aiguilie et puits d'aiguille

Proc@ der a l'inverse du démonta
ints suvants :

s Aligner la rainure des puits d’aiguille avec |'ergot
correspondant.

s Le circlip des aiguilles doit étre au 3 &

faibles et ouvertures

ration aux
de gaz
Pour déposer le puits d'z

moyennes

aiguille (28), r

gicleur principal (30) ainsi que sa rondelle entre- | compté depuis le haut de l'aiguille. Placé
toise et chasser le puits qui sort par le haut du | l'aiguille sera remontée, ce qui enrichira la carbu-
carburaleur, le boisseau devant étre préalable- ration ; & l'inverse, si le circlip est placé plus haut,

ment retiré. la carburation sera appauvrie.

DISTRIBUTION

~ PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES : pour les principes de contréle, se reporter aux pages couleur du « Lexique des
Méthodes », en fin d'ouvrage.

| Valeurs standards ‘ Valeurs limites
(en mm) (en mm)

Arbres a cames : {
Hauteur des cames :

— Admission {(mod. Ketl) .................... 33,878 a4 33,918 33,580
Admission (modéle M) ... ... { 33,892 4 33,948 33,600

- Echappement (mod. Ketl) ................ | 33,583 433,573 33,240

— Echappement (modéle M) ... ... 33,612 & 33,668 33,320
Diamétre des tourillons ... ... ... ... 21,959 a 21,980 -
Alésage des paliers ....... ... ... | 22,012 4 22,025 -

| Jeuaux paliers ... o 0,032 & 0,066 0,150
Faux rond mesuré au milieu . ................ - 0,100 |
Chaine de distribution :
Longueur de 20 maillons de la chalne de

distribution ... .. - 158

COUPLES DE SERRAGE (en m.daN)

- Vis de paliers d'arbre & cames : 0,8 a 1,2 ;

- Vis de guide chaine de distribution : 0,4 & 07;

- Vis de fixation du support de tendeur de chaine : 0,6 20,8 ;
- Bouchon de tendeur de chaine de distribution : 3,0 & 4,5.

DEPOSE DES ARBRES A CAMES

1) Dépose du couvercle d'arbres a cames : » Déposer la rampe de carburateurs pour faciliter
l'accés au tendeur (voir le précédent paragrap
* Retirer la grosse vis-bouchon du tendeur €
Acupérer son ressort.

Déposer le tendeur aprés avoir retiré ses deux

vis de fixation (clé allen de 5 mm).

¢ Sereporter au paragraphe « Jeu aux soupapes »
au chapitre « Entretien Courant » ol cetle dépose
est decrite. .

2) Dépose du tendeur de chaine
de distribution :

Trés important : ce tendeur automatique est du ) DRpOEE Uesarkres:t Cama:
type anti-recul ; sa tige interne peut donc avancer l
pour tendre la ”ha ne, mais il lui estimpossible
reculer. Donc si I'on d'—'sSL,[rQ de quelques filets |

les vis de fixation du tendeur, ne jamais s'aviser

imeur en bout droit
de ‘0 tourner le

e Déposer le cauvercle d’all
vilebrequin et, avec une cle «
vilebrequin pour mettre les p.slons 1 el 4 au *\om'
r1or‘ haut kaI gner le repére « T » comme pour u

de les ser. Le tendeur doit &tre lotaleme U jeu aux soupapes)
déposé etremonié comme e xplu-: ué plus loin darus » les cames enfoncent le moins possible
« Repose du tendeur de chaine de distribution ». |as soupapes, donner un jeu maximum en agissant

SUZUKI “GSX-R 1100”

CHAINE ET TENDEUR DE DISTRIBUTION

1: Chaine - 2 : Guide avant - 3 : Pignon guide supérieur — 4 : Vis @ 6 mm - 5 : Douilles de centrage

-6 : Silentbloc (épais. 5,2 mm) - 7 : Silentbloc (épal. 8,6 mm) - 8 : Guide arriére de tension ~ 9 : Dés ‘

de support inféricur — 10 : Guide arriére supérieur — 11 et 12 : Vis et rondelle & 6 mm - 13 : Tendeur
[_de chaine — 14 . Bouchon arriére — 15 : RHondelle joint — 16 : Ressort- 17 : Joint — 18 : Vis & 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 |2 pignon-guide supérieur,
quatre vis.

* Déposer chaque arbre & cames. Pour cela, en
commengant par les paliers des extrémités, devis-
ser par 1/4 de tour ioutes |es vis des demi-paliers.
Récupérer les demi-paliers et leurs douilles de
centrage et sortir les arbres & cames, équipes de
leur pignon

» Glisser un tournevis sous la chaine.

Egalement, contrdler son usure en mesurant la
distance entre 21 axes en prenant soin de bien
tendre la chaine :

- Distance limite entre 21 axes : 158 mm.
Contrdle et remplacement des pignons d’ar-
bres a cames (photo 38)

-

fixé par

122

19 20 21 ]

CHAINE DE DISTRIBUTION ET PIGNONS

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

Contréle dusure de la ch
lonqueurentre 21 axes ne do.

> de distribution. La
it pas depasser 158 mm.
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Une chalne usée entraine une détérioration des
pignons et vice-versa. Autrement dit, si vous
constatez une usure des pignons, la chaine est
vraissemblalement usée et doit &tre remplacée,
ce qui nécessite 'ouverture du moteur.

Les deux pignons d'arbres & cames sont identi-
ques mais sont positionnés différemment sur
chacun des deux arbres a cames. Pour respec-
ter ce positionnement, il faut s’aider des chiffres
inscrits sur les pignons et des encoches a
I'extrémité droite des arbres & cames (voir
dessin ci-joint).

1

ADN;LSSION ECHAP

Position des chiffres sur les pigrions par rapport
& l'encoche (A) pratiquée a lexirémité de
chaque arbre 4 cames.

Nota : L'arbre & cames d’admission est repéré
a IN » et celui d’échappement est repéré « EX »
(Photo 38).
- Les vis des pignons d'arbres a cames doivent
&tre montées au produit frein-filet el serrées au
couple de 2,4 & 2,6 m.daM.

By

ADMISSION .

PHOTO 38 (photo RMT)

REMONTAGE ET CALAGE
DE LA DISTRIBUTION

1) Repose des arbres a cames (Photo 39)

+ Sile guide avant de chaine de distribution a été
retiré, le reposer en veillant & bien emboiter son

— DISTRIBUTION —

B -2

ARBRES A CAMES, LINGUETS ET SOU-
PAPES (MODELES K ET L)

1 et 2. Arbre & cames d'admission et pignon =3 .
Vis spéciales & 7 mm - 4 et 5 : Arbre & cames
d'échappement et pignon — 7 : Linguets doubles
- 8 el 9 Vis de réglage et contre-écrous - 10 :
Axes des linguets - 11 : Ressorts de calage latéral
- 12 Vis @ 6 mm - 13 et 14 : Soupapes
d’admission et d'échappement - 15 : Ressorts
internes et externes - 16 : Siéges supérieurs des
ressorts — 17 © Siéges inférieurs des ressorts
d'admission — 18 et 18 Siéges inférieurs d'échap-
pement (internes et externes) — 20 : Demi-lunes
de clavetage — 21 : Joints de queue de soupapes
- 22 : Plaque inférieure cdte échappement.

v

ARBRES A CAMES LINGUETS ET SOUPAPES
(MODELE M)

1 et2: Arbres a cames d'admission et d'échappe-
ment — 3 : Pignons d'enirainement — 4 : Vis
spéciales @ 7mm -5 et 6 Linguels et axes - 7
Ressorts de maintien latéral - 8 : Vis d'immobilisa-
tion @ 6 mm — 9 et 10 : Soupapes d'admission et
d'échappement — 11 : Ressorts internes el exter-
nes - 12 : Siéges supérieurs des ressorts — 13 :
Sidges inférieurs des ressorts d'admisgion - 14 et
15 : Sieges inférieurs des ressorts d'échappement
(internes et externes) - 16 : Demi-lunes de
clavetage - 17 . Joints de gueves de soupapes
— 18 : Plaque inférieure cdté échappement — 19 :
Pastilles d'épaisseur disponibles tous les
0,025 mm entre 2,50 et 3,50 mm.




extrémité inférieure dans son logement. Lorsque
le guide est correctement positionné, son extré-
mité supérieure vient parfaitement s'encastrer &
raz du plan de joint de culasse (voir le dessin).
» Contréler que le vilebrequin est bien positionne,
le trait du repére « T » de rotor d'allumeur doit étre
aligné avec le milieu du capteur. Au besoin,
tourner le vilebrequin dans le sens des aiguilles
d'une montre (voir le dessin) en tirant la chaine
pour éviter gu'elle se coince.

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

e Prendre les deux arbres & cames gui sont
marqués « EX » pour celui d'échappement et
« IN » pour celui d'admission. L'extrémité droite

—l

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

Tourner le vilebrequin dans le sens de la fiéche
pour amener le trait du repére T du rotor en regard
du repére du capteur (PMH des pistons 1 et 4).

des arbres 4 cames est munie d'une encoche
(Photo 39, repére A).

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

— DISTRIBUTION —

PHOTO 39 (photo AMT)

» S'assurer que le vilebreguin est toujours posi-
tionné au repére « T » et, tout en évitant de le faire
tourner, tendre le brin avant de la chaine et mettre
la chaine en prise sur le pignon de I'arbre 4 cames
d'échappement dont la flache repérée 1 doit
toujours étre vers l'avant et parfaitement corres-
pondre avec le plan de joint supérieur de la
culasse.

Calage de l'arbre & cames d'échappement dont

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

la fische (2) indique le 1% axe de chaine a
compter.

e Glisser sous la chaine 'arbre & cames d'admis-
sion, repére 3 vers le haut et compter 22 axes de
chaine & partir de la fléche repérée 2 du pignon
de 'arbre 4 cames d'échappement, sachant que
le premier axe compté est celui en face de la
flache rapérée 2 et le 22 éme axe est celui qui doit
&tre en regard de la fléche repérée 3 (voir le
dessin)

Calage de l'arbre & cames d admissicn dont la
fléche du repére 3 indique le 22° axe de chaine
a comptler.

SUZUKI “GSX-R 1100”

22éme axe

Calage de la distribution.

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

d'admission.

» Disposer leurs douilles de centrage et poser les

demi-paliers & leurs places respectives commae

montré sur le dessin ci-joint :

1) Demi-paliers repérés A et B pour l'arbre a

cames d'échappement sachant que :

- les demi-paliers avec repéres A et B dans un
carré sont les numéros 1 et 5 ;

- les demi-paliers avec reperes A et B dans un
cercle sont les numeéros 2 et 4 ;

- le demi-palier avec le repere A dans un triangle
estlen” 3.

2) Demi-paliers repérés C et D pour l'arbre &

cames d'admission en suivant les méme re-

commandations de repérage décrits ci-avant pour

déterminer leur emplacement.

* Metire et serrer trés progressivement (par 1/4

| de tour) les vis des 1/2 paliers en passant de 'une

a l'autre ; les arbres a cames doivent descendre

bien parallélement a la culasse.

- Couple de serrage préconisé : 0,8 4 1,2 m.daN
Mota : Les vis des demi-paliers sont marquées

d'un chiffre « 9 » sur leur téte. Ne pas les mélanger

avec d'autres. .

* Poser le pignon-guide supérieur en ohservant

les points suivants :

- La fléche de son cache doit pointer vers I'avant
du moteur (voir le dessin).

- Ne pas oublier les deux entretoises synthéti-

ques de chaque cété du support de pignon.

Celle de 5,2 mm d'épaisseur va coté droit et

celle de 8,6 mm se met cdté gauche,

Interposer &galement les guatre entretoises.

— Serrer les vis au couple de 1 m.daN.

» Vérifier que la distribution est toujours correcte-

ment calée conformément au dessin joint.

* Dans chague poche de culasse, verser environ

50 em’ d’huile-moteur.

1
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Positions respectives et sens de montage des
demi-paliers d'arbres a cames.

La fléche du pignon guide supérieur de chaine de
distribution doit étre dirigée vers avant.

2) Repose du tendeur de chaine de distribu-
tion (Photo 40 a 42)

¢ Sice n'est déja fait, dévisser et 6ter le bouchon
arriére du tendeur.

s Soulever le cliquet et repousser a fond le
poussoir {Photo 40).

¢ Installer le tendeur sur le moteur équipé d'un
joint en parfait état. Serrer ses vis de fixation sans
excés (1,0 m.daN) (Photo 41).

s Loger le ressort du poussoir et remettre le
bouchon que l'on serre au couple de 3,0 a
4,5 m.daN. Le tendeur agira automatiquement des
que I'on tournera le moteur (Photo 42).

e Tourner le vilebrequin de deux tours dans le
sens des aiguilles d'une montre, pour aligner a
nouveau le repére « T » et contréler le bon calage
de la distribution.

* Si le calage est correct, régler le jeu aux
soupapes (se reporter au chapitre « Entretien
Courant » ).

3) Repose du couvercle d'arbres a cames et
du couvercle d’allumeur

Les précautions nécessaires a celte repose
sont indiquées dans le chapitre « Entretien Cou-
rant » dans le paragraphe consacr¢ au réglage du
jeu aux soupapes.

— CULASSE - SOUPAPES —

PHOTO 41 (photo AMT)

PHOTO 42 (photo RMT)

CULASSE - SOUPAPES

Culasse :
Défaut de planéité

Linguets de soupapes :

|- @ axesdelinguets ....................... ..

- Alésage linguets

Soupapes :

- Epaisseur de rebord de téte .......... .. ... ..

~ Largeur de siéges ...

~ Faux rond de queues ..... ... ... ... ......
Angles des [raises de rectfication de sieges

(angles par rapport & I’horizontale) :

—Portde .. e e,

—Extérieur ..o il e
Longueur d'exirémité de queue ..............
Z queues de soupapes

— ADMISSION ...

- Echappement ... ool
Alésage guides de soupapes ... ... ...
Jeu soupape/guide : |

— Admission ...

~ Echappement .............. ... ...
Débattement latéral soupape dans guide . ... ..

Ressorts de soupapes :

1) Modeles K et L :

Longueur libre (adm. éch.) :

- Ressorts internes

-~ Ressorts externes . ... ..o
Longueur sous charge (adm. et éch.) :

- Ressorts internes (mm/kg) ..................

- Ressorts externes (mm/kg) .. ................

| 2) Modéle M :
Longueur libre (adm. & éch.):
- Ressorts internes
- Ressorts externes ................ ..
Longueur sous charge (adm. et &ch.) -
- Ressorts internes (mmy/kg) ..................
[= Ressorts externes (mm/kg) ..................

Valeurs standards

Valeurs limites

{en mm) (en mm)
= 0,20
11,973 & 11,984 -
12,000 a 12,018 -
- 0.50
0,9at,1 -
- 0,05
45¢
15°
= 2,5
4,965 a 4,980 -
4,945 a 4,960 -
5,000 a 5,012 -
0,020 & 0,047 0,35
0,040 a 0,067 0,35
- 0,35
- 35,0
B 37,8
28/53 4865 -
31,5/13,1 a 15,1 -
< 39,4
- 41,8

31/53 3465
34,5/13,1 &4 15,1

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

Les douze écrous de fixation de culasse : 3,54 4,0 ; la vis sous le rebord avant de culasse: 0,84 1,2
vis de calage des axes de linguets : 0,8 a 1,2 ; bouchons de passage d’axes de linguets : 2,5 a4 3,0,

OUTILS SPECIAUX

Jeu de fraises en cas de rectification de siéges de soupapes. Pour un remplacement de guides de

soupapes :
— Chassair/emmanchoir Suzuki (réf. 09916-44310) ;

- Alésoir pour logement de guide Suzuki (réf. 09916-34

— Alésoir de guide Suzuki (réf. D9916-34570).

Leve-soupapes Suzuki (réf. 09916-14510) et piece d'adaptation (réf. 09916-14910) ou léve-sou-

papes du commerce de dimensions adéquates.
Clé dynamomeétrique d'une capacitée de 4,0 m.daN.

580) ;




CONTROLE DES COMPRESSIONS

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

LINGUETS DE SOUPAPES

Dépose (Photo 43)

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

Les arbres & cames étant enlevés (voir le
précédent paragraphe), cette dépose se fait ai-
sément :

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

e Dévisser les quatre vis qui immobilisent les
axes.

e Extraire chaque axe a l'aide d’une vis & 8 mm
au pas de 125 que I'on visse dans I'extrémité
taraudée des axes (Photo 43).

PHOTO 43 (photo AMT)

o Récupérer les linguets et les ressorts en évitant
de les melanger. Les disposer dans I'ordre trouvé
au démontage pour éviter toute inversion au
remontage.

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

Repose

e S'assurer de la propreté des orifices de
graissage.

o Huiler les pieces.

s Disposer les linguets a leurs places respectives.
Pour les modéles K et L, les ressorts calant
latéralement les linguets doubles doivent étre
orientés vers la droite pour ceux de la moitié droite
de la culasse, et vers la gauche pour ceux de la
moitié gauche. Pour les linguets simples du mo-

— CULASSE - SOUPAPES —

déle M, les ressorts s'intercalent entre les deux
linguets commandant les soupapes semblables
d’'un méme cylindre.

s Enfiler les axes et les orienter convenablement
pour pouvoir remettre les vis d'immobilisation. Ne
pas oublier les rondelles sur ces vis. Respecter les
couples de serrage :

— Vis d'immobilisation : 0,8 & 1,2 m.daN ;

- Bouchons latéraux : 2,5 a 3,0 m.daN.

o Vérifier que les linguets pivotent sans point dur.
e Aprés repose des arbres a cames, régler le jeu
aux soupapes (voir le paragraphe correspondant
au chapitre « Entretien Courant »).

DEPOSE DE LA CULASSE (Photo 44)

e Effectuer les déposes suivantes :

— le cache-arbre a cames (voir le paragraphe
« Jeux aux Soupapes » au chapitre « Entretien
Courant ») ;

- les arbres & cames et la rampe de carburateurs
(voir précédemment) ;

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

= Retirer la vis sous I'avant de la culasse (Photo

44, repére A), et desserrer de quelques tours

I'écrou (B) a I'avant du bloc- cylindres.

e e o ——— e ——— -

g‘yﬂ{éle K

CULASSE ET PIPES D'’ADMISSION

1 - Culasse compléte avec guides — 2 et 3 : Guides de soupapes d'admission et d'échappement
_ 4 : Joncs de positionnement des guides — & Vis spéciales & 6 mm - 6 : Douilles de
positionnement & 8 mm - 7 : Joint de culasse - 8 . Douilles d'étanchéité - 9 : Douilles de
positionnement Z 11 mm - 10 Vis avant @ 6 mm - 11 Ecrous borgnes centraux & 10mm - 12
Ecrous extérieurs @ 10 mm — 13 et 14 : Rondelles @ 10 mm - 15 : Plaque centrale - 16 : Tubes
de graissage courts — 17 : Tubes de graissage longs — 18 et 18 : Plaques droite et gauche — 20 :
Vis @ 6 mm - 21 : Bougies - 22 4 25 . Pipes d’a
serrage — 28 : Vis @ 6 mm - 29 et 30 : Bouchons © 14 mm — 31 : Rondelle joint @ 14 mm.

dmission - 26 : Joints toriques - 27 : Colliers de

SUZUKI “GSX-R 1100”

PHOTO 44 (photo AMT)

» Débloguer d'un 1/4 de tour les 12 écrous fixant
la culasse. Les desserrer selon I'ordre inverse de
serrage indiqué sur la photo 47.

s Finir de retirer progressivement tes 12 écrous et
récupérer leurs rondelies.

¢ 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 modéle M, prendre garde que les
pastilles de réglage de jeu au soupape ne se
délogent des siéges supérieurs de ressorts de
soupapes.

Repose le la culasse (Photos 45 a 47)

» Parfaitement nettoyer les plans de joint.
» Sur le bloc-cylindres, installer les eléments
suivants (Photo 45) :

PHOTO 45 (photo AMT)
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- Six joints toriques neufs (repére A) ;

— Deux douilles de centrage (repére B) ;

- Un joint de culagse neuf, inscription « UP » vers
le haut (repére C).

* Ne pas oublier de remettre les deux goulottes

de graissage devant le moteur, orientées dans le

bon sens et éguipées de joints toriques neuls

(Photo 46). Graisser ces joints pour faciliter leur

emboitement.

ot

00—

PHOTO 46 (photo AMT)

» Poser la culasse et placer les difiérents écrous
et rondelles comme précisé sur le dessin ci-joint.
» Serrer les 12 écrous en plusieurs passes selon
I'ordre indiqué sur la Photo 47. Les bloquer au
couple de 3,5 & 4,0 m.daN.

— CULASSE - SOUPAPES -

e Remetire la vis sous I'avant de la culasse el la
serrer au couple de 1,0 m.daM tout comme pour
I'"écrou & I'avant du bloc-cylindres.

SOUPAPES

Dépose des soupapes

La dépose des soupapes est décrite dans les
pages couleur du « Lexique des Méthodes » au
mot « soupapes » De méme pour la rectification
et le rodage des siéges de soupapes.

Nota : 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 fa culasse. Les hwils

écrous borgnes (A) vont au

cenire et les quatre écrous (B)
vont aux extrémités.

PHOTO 47 (photo AMT)

Repose des soupapes et de leurs ressorts
(Photo 48)

Noter les points suwvants (voir photo 48 et

dessin) :

|

|

|

e ‘ /0
ey WOAIE frm@b

[ADMISSION

[ECHAPPEMENT]

o "*!;il %)

i
(.

¢ ﬁ——/‘#ﬂ\h

PHOTO 48 (photo FMT)

Les siéges supérieurs (D) de ressorts sont
identiques & 'admission et & I'échappement.
A 'admission, le siége inférieur (A) est commun
aux deux ressorts.

A I'échappement, le siége inférieur comporie
une rondelle (C) pour le ressort extérieur et une
coupelie (B) pour le ressort intérieur.
Respecter le sens de montage des ressorts de
soupapes qui sont 4 pas variable : les spires les
plus resserrées vont cété culasse (voir dessin).
S'assurer du parfait clavetage des gqueues des
soupapes en martelant légérement le bout des
queues.

Sens de montage des ressorts de soupapes. Les
spires les plus rapprochédes vont cdité culasse.

Remplacement des guides de soupapes

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

Les guides sont semblables & I'admission et 3
I'échappement, et recoivent un clip de butée qui
deit étre obligatoirement neuf. Utiliser 'outil Su-
zuki de dépose-repose (rof. 09916-44310) pour
remettre en place le quide. Aprés repose, aléser
le guide & la cote voulue & l'aide de 'alésoir Suzuki
(réf. 09916-34570).

Aprés remplacement d'un guide, contrler la
portée de la soupape et refaire au besoin le siege
a 'aide de fraises comme décrit précédemment.

PIPES D'ADMISSION

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

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

* Chiague pipe est différente et ne peut é&tre
montée que sur un seul passage. Se reporter au
tableau ci-aprés pour déterminer leur position
d'affectation par rapport & leur référence piéce
détachée.

| I

Rétérence pipe

Passage d'admission
1 (gauche) 13110-40 CO
2 (central gauche) 13120-40 CO
3 (central droit) 13130-40 CO
4 (droit) 13140-40 CO

* L'inscription « UF » doil étre tournée vers le
haut.



CYLINDRES-PISTONS

— CYLINDRES -

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES : pour les principes et méthodes de contrle, se reporter au « Lexique des méthodes
». Voir les termes « cylindre » « piston », « segments », ainsi que I'annexe « Métrologie ».

Bloc-cylindres et pistons :
Alesage d'origine . .......
¢ pistons d'origine (mesurg & 15 mm

dubasdelajupe).................
Jeu cylindres-pistons

Défaut de planéité du bloc-cylindres ..... ..
Cotes possibles de réalésage .............

Segmentation :

1) Segment supérieur :

Valeurs standards Valeurs limites

PISTONS —

PHOTO 49 (photo AMT)

- Hauteurgorge ............... ... ... L
— Epaisseur segment ........... ...l
-Jeulatéral ...
-Jeuadlacoupe ..............

2) Segment intermédiaire :

- (7 des axes

|
|
‘ Axes de pistons :
l

- Ecartem. libre des becs .. .............. ..

- Hauteurgorge ............ ... .
— Epaisseur segment ...
~Jeulatéral ...
-Jaudlacoupe....... ... ... ..
- Ecartem. libre des becs ................ ..

3) Haut. gorge seg. racleur ............. ...

Alésage pieds de bielles .................
Alésage de pistons .............coiiienn

(en mm) (en mm)
78,000 a 78,015 78,080
.. 77.945 a 77,960 77,880
0,050 & 0,060 0,120 |
- 0,20 |
.| +05et+10
1,01 a 1,03 =
0,97 4 0,99 -
- 0,180
0,20 4 0,35 0,70
L environ 10,00 8,00 |
|
.. 1,01 & 1,03 - |
S 0,97 &4 0,99 -
= | 0,150
L. 0,35 a 0,50 1,00
L environ 8,20 6,60
. 2,01 42,03 =
B t— ]
i 19,996 a 20,000 12,980
i 20,010 a 20,018 20,040
... | 20,002 & 20,008 20,030
1 - —

DEPOSE DU BLOC-CYLINDRES

» La culasse étant déposée, oter les deux gou-
lottes d'huile placées devant le bloc-cylindres, et
retirer I'écrou repéré 8 sur le dessin.

DEPOSE DU BLOC-CYLINDRES
1 . Goulottes d’huile - B : Ecrou d'embase.

"« Nettoyer les plans de joint.

* 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)

» Sur le carter-moteur, placer les deux douilles de
centrage (photo 49, repére A) et un joint neuf,
face marquée « UP » vers le haul.

o Vérifier la présence et la propreté des deux
gicleurs d'huile sur | carter-moteur (Photo 50, et
photo 49 repére B). lls doivent étre équipés de
leur petlil joint torique.

» Tiercer les segments selon le schéma ci-joint.
= La repose du bloc-cylindres est expliquée dans
le « Lexique des Méthodes » au mot cylindre. A
deux personnes, il n'est pas besoin de pince a
segments mais il faut prendre de grandes précau-
tions pour bien rentrer les segments dans les
gorges. Lorsqu'on est seul, il est indispensable
d'utiliser des colliers a segments de bonnes

ECH.

ADM.

TIERCAGE DES SEGMENTS

A - Segment intermédiaire et élement
inférieur du segment racleur — B :
Elément supérieur du segment racleur
- C - Segment supérieur et expandeur

du segment racleur.

BLOC-CYLINDRES

1 : Bloc-cylindres — 2 : Gou-
jons & 10 x 164 mm - 3 :
Goujons @ 10x 157 mm -4
Goujons @ 10x 168 mm =15
Joint d'embase - 6 et 7 -
Goujon et écrou & 6 mm
d'embase - 8 . Douilles de
centrage ~ 9 : Durits d'huile
- 10 et 17 : Joints toriques
-12.: Vis & 6 mm.

SUZUKI “GSX-R 1100”

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

dimensions comme les colliers Suzuki (réf. 09916-
74521 et 09916-74540).

» Remettre sans le bloquer définitivement I'écrou
d’embase & l'avant du bloc-cylindres qui sera
serré au couple aprés repose de la culasse.

PISTONS ET SEGMENTS (Photo 51)
1)} Dépose et repose

Se reporter au terme « Piston » dans le « Lexigque
des Méthodes ». Les axes de pistons sont montés
légérement gras. S'ils sont durs a venir (axes gom-
més par 'huile par exemple}, s'aider d'un chasse-
axes ou bien chauffer [égérement les pistons.

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

De préférence, remptacer les circlips d’axes de
pistons.

2) Segments

Undessinci-jointillustre la section des segmerils
supérieurs et intermédiaires, tous deux marques
d'une lettre « N » sur leur face supérieure.

Un autre dessin précise comment tiercer les
segments.

108 — Revue MOTO Technique
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— EMBRAYAGE —

-

Section des segments supérieur el intermédiaire.

2

SECTION DU SEGMENT RACLEUR D'HUILE

1. Expandeur central - 2 : Eléments supérieur
et inférieur.

Entretoise
segment
racleur d’huile

Peinture

Marquage des segments én cote réparation.
SilI'on monte des pistons en cote majorée, suite
a un réalésage, noter les points suivanis :
- Les segments supérieurs et intermédiaires sont
marqués 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 ;
e Bleue pour majoration de 0,5 mm ;
e Jaune pour majoration de 1,0 mm.

' EMBRAYAGE

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

—

CONTROLES : pour ies principes et méthodes de conirdle, se reporter au « Lexique des
méthodes ». Voir le terme « embrayage », ainsi que 'annexe « Mélrologie ».

Disques d’embrayage :
Epaisseur des disques garnis

disques
Hauteur libre du ressort & diaphragme

Maitre-cylindre :
Alésage du cylindre
2 du piston

Cylindre récepteur :

Alésage du cylindre
@ du piston

Voile maxi des disques lisses . ...........
Hauteur sous charge de 5 kg de I'empilage des

: i B
| Valeurs standards | Valeurs limites ‘

(en mm) (en mmj

. 2,52 4 2,68 ‘ 2,22

s - 0,10

o - 436 + 04
e - 3,40

... 14,000 a 14,043 -

o 13,957 a4 13,984 -

... 35700 & 35,762 -

....| 35650435675 -

1 i — _J

OUTILS SPECIAUX

Pince & circlip fermante ;

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)
Ecrou de noix d’embrayage ; 14,0 4 16,0 ;

Outil de maintien du plateau de pression Susuki (réf. 09920-34820) ;

Clé & douille de 50 mm Suzuki (réf. 09941-58010) ;

Quti! universel de maintien de la noix d’embrayage Suzuki (réf. 08920-50710) ;
Clé dynamomeétrique de capacité 16,0 m.daN.

Ecrou de maintien du ressort & diaphragme :

9.04a 11,0.

EMBRAYAGE

REMPLACEMENT DES DISQUES
D'EMBRAYAGE

1) Dépose du couvercle d’'embrayage

» Déposer le bas de carénage.

= Vidanger I'huile-moteur.

» Déposer le couvercle d'embrayage. coté droit
du moteur, aprés avoir retiré ses 8 vis 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 flasque le débrayage apres avoir
extrait le grand circlip avec une pince fermante.
« Récupérer la rondelle de butée, la butée a
aiguilles et le poussoir de débrayage (voir Ie
dessin). Sortir éventuellement la tige de dé-
brayage (voir | dessin). A savoir qu'une deuxieme
lige reste au centre de I'arbre de boite. Pour la
sortir, il faut déposer au préalable le cylindre
récepteur de débrayage (voir le dessin) comme
décrit plus loin.

| » Immobiliser le plateau d'embrayage a I'aide de
Poutil & ergots Suzuki powr pouvoir dévisser
I'écrou central avec la douille de 50 mm (voir le
dessin)
* Récupérer les deux ressorts & diaphragme, la
rondelle siege et le plateau de pression.
» Retirer I'empilage de disques d'embrayage.
Pour récupérer les disques les plus au fond, les
exfraire avec un petit crochet
* Sortir le mécanisme de progressivité composé

d’'un anneau conique et d'une rondelle sigge.

3) Pose des disques (voir les dessins)

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

* S'il a eté retiré, remettre le mécanisme de
progressivité composé d'une rondelie siége et
d’'un anneau conique (voir le dessin).

* En commengant par un disque lisse en acier,
installer tous les disques en alternant disques
garnis et disques acier. L'empilage se termine par
un disque garni.



— EMBRAYAGE —

SUZUKI “GSX-R 1100”

COUVERCLES LATERAUX
DU BLOC-MOTEUR

1 et 3 ;- Couvercle d'embrayage et
Jjoint — 2 : Hublot de contrdle de
niveau d'huile — 4 : Douilles de
centrage @ 9 mm - 5 : Rondelles
joint @ 6mm-648. Vis @ 6mm
-9 et 10 Bouchon de remplissage
d'huile et joint torigue - 11 et 12 .
Couvercle et joint - 13 . Vis @ 6
x 23 mm - 14 : Rondelle joint - 15
et 16 : Couvercle dalternateur et
Joint- 17 : Douille de positionnement
@ 11 mm-—18et 18: Vis & 6 mm
- 20 : Rondelle joint © 6 mm - 27 :
Couvercle du pignon de sorlie de
boite — 22 : Douilles de centrage
@ 9mm-23a27: Vis D 6mm,

PIECES DE DEBRAYAGE
2 : Rondelle - 3 : Butée a aiguilles — 4 : Poussoir.

Tige (5) de débrayage au cenlire de ['arbre primaire
de boite.

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

Dépose des deux ressorts 8 diaphragme (1), de la
rondelle d’appui (2) et du plateau de pression (3).

Clé d'immobilisation du plateau de pression el
douille de 50 mm.

®975 =
=

oI [l 1 i

Plan cdteé de ia clé o'immobilisation du plateau de
pression (dessin A.M.T.).

DEPOSE DE L’ECROU DE PRESSION
1 : Cle dimmobilisation du plateau de pression
- 2 Douille de 50 mm.

Monter au fond de la noix fe disque d'appui (1)
el l'anneau conique (2) du mscanisme de
progressivité.

* Remetire le plateau de pression en I'encastrant

dans les cannelures de la noix.

* Remettire sur le plateau de pression la rondelle
siége puis les deux ressorts a diaphragme (voir le
dessin).

* Monter et serrer I'écrou de pression au couple
de 8.0 a 11,0 m.daN . Utiliser I'outil d'immabilisa-
tion et la douille de 50 mm comme au démontage
pour serrer I'écrou.
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SUZUKI "GSX-R 1100~

— EMBRAYAGE —

=

EMBRAYAGE ET CYLINDRE -
RECEPTEUR DE COMMANDE

1 : Ensemble cloche-couronne
(72 dents) - 2 : Rondelle de butée
@ 25 mm - 3 : Roulement &
aiguifles - 4 : Noix d'embrayage
- 5@t 6 Ecrou @ 24 mm et
rondelle frein conique - 7 : Ron-
delle de butée 25 x 50 x 2.5 mm
- & Jeu de disques d'embrayage
- 8 : Disques garnis = 10 : [is-
ques lisses - 11 et 12 : Disque
" conigue et disque d'appuil du mé-
canisme de progressiviteé — 13 :
Plateau de pression — 14 : Flas-
que de débrayage - 15. Ecrou de
pression — 16 et 17 : Ressorls
diaphragme et rondelle d'appur
- 18 : Circlip d'intérieur - 19 :
Pignon double d'entrainement de
l'alternateur et de la pompe
d'huile (37/66 dents) - 20 4 22 :
Poussoir, butée a aiguilles et ron-
delle d'appui 15 x 28 x 1 mm —23
et 24 : Tiges de débrayage - 25 :
Joint & levre - 26 . Cylingre-
récepleur de débrayage - 27 .
Bague du piston - 28 : Ressort
- 29 et 30 : Vis de purge et
capuchon — 31 Douilles de posi-
tionnement & 8 mm - 32 : Vis
> 6 mm - 33 et 34 ; Plague de
maintien et vis & & mm.

* Si la tige de débrayage a €l& retirée, ne pas
oublier de la reloger dans le bon sens dans le
percage axial de P'arbre primaire.

« Femettre en place le poussoir de débrayage
&quipé de la butée & aiguilles et de la rondelle
sigge.

» Femoniter le flasque de poussée et réinstaller le
grand circlip.

» Vérifier que I'embrayage fonctionne correcte-
ment.

4) Repose du couvercle d’'embrayage
{Photo 52}

e Nettoyer les débris de vieux joint.

e Sur le bord du carter, étaler une fine couche de
pate & joint sur 3 4 4 cm de part et d'autre 4 la
jonction des plans de joint des deux 1/2 carters.
» Disposer les deux douilles de centrage et un
joint neuf.

* Installer le couvercle en notant que ses deux vis
a l'avant sont munies de rondelles d'étanchéité.
(Photo 52).

* Refaire le plein d'huile-moteur.

PHOTO 52 (photo AMT)

CLOCHE ET NOIX D'EMBRAYAGE

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

* Déposer le couvercle et I'embrayage comme

décrit précédemment.

* Immoabiliser la noix d'embrayage :

- Soit avec l'outil de maintien Suzuki N° 09920-
50710 (voir le dessin) ;

TN
J

| \i‘@*

Outil de maintien de la noix d'embrayage.

Immodbilisation de la noix d'embrayage avec l'outi!
Suzuki (1) pour dévisser I'écrou central.

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

» Débloquer |'écrou central (5) avec une clé a

douille de 32 mm. Retirer |'écrou ainsi que sa

rondelle frein conique (8).

e Sortir la noix d'embrayage (4) encore équipée

de certains disques d'embrayage.

* Récupérer la large rondelle (7) placée derriére

la noix d'embrayage (voir le dessin).

* Extraire le palier central de la cloche d'em-

brayage (voir e dessin).

e Récupérer le roulement & aiguilles (3).

s Sortir la cloche d'embrayage (1) ainsi que la

couronne d'entrainement (19) pompe a huile/al-

ternateur et la rondelle (7).

Dépase du roulement de la cloche d'embrayage.

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

# Installer la rondelle de butée (2), sa face plate
vers |'extérieur (photo 53), sur 'arbre primaire.

VERS VERS
LEXTERIEUR || MOTEUR & &
——

PHOTO 53 (photo AMT)



e Positionner la cloche d’embrayage équipée des
pignons d'entrainement de la pompe & huile et de
I'alternateur (19).

» Loger lg palier avec le roulement & double
rangée d'aiguilles.

» Mettre la rondelle plate (7) et installer la noix
d'embrayage.

» [oger la rondelle conique (6) (face évasée cote
noix) puis mettre |"écrou (5).

» Bloguer énergiguement I'écrou & un couple de
serrage 14,0 a 16,0 m.daM.

» Remonter ['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 toul & fait semblables & celles se
rapportant au mailre-cylindre de frein avant (se
reporter au paragraphe correspondant a la fin de
ce chapitre « Conseils Pratigues »).

— EMBRAYAGE —

Contréle

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

Remontage du maitre-cylindre

Nettoyer toutes les piéces avec du liquide de
frein neuf. Ne jamais utiliser d'essence ou de
trichlore. Procéder au remontage en respectant
parfaitement la position des piéces (voir la vue
éclatée). Fixer la canalisation aprés avair vérifier
I'état des rondelles joint. Serrer |a vis au couple
de 2,0 a 2,5 mdaN. Remplir le réservoir du
maitre-cylindre de liquide de frein répondant & la
norme DOT 3 ou 4, puis purger le circuit comme
décrit au chapitre « Entretien Courant ».

CYLINDRE-RECEPTEUR

Démontage

* Mettre un récipient sous le cylindre-récepteur et
débrancher la canalisation. Laisser couler le li-
quide en veillant @ ne pas en renverser sur les
piéces, ce qui attaquerait la peinture.

8
10

MAITRE-CYLINDRE
DE DEBRAYAGE

1 . Maitre-cylindre
complet - 2 : Nécessaire
de réparation fpiston,
ressort, coupelle) - 3
Soufflet —4 et 5. Tige de
poussée et pion d'accou-
plement - 6 : Membrane
- 7 : Couvercle - 8 ' Vis
téte fraisée @ 4 mm ~ 9
et 10 : Demi-palier de
fixation et wis — 12 : Pla-
gue - 13 . Vis de rac-
cords — 14 . Rondelles
¢ 10 mm - 15 : Canali-
sation - 16
2 5 mm.

Vis |

» Enlever la plague interne au couvercle aprés
avoir retiré ses deux vis de fixation. Cette plague
maintien le piston du cylindre-récepteur.

* Déposer le cylindre-récepteur aprés avoir retiré
les deux vis. Récupérer les deux douilles de
centrage.

e Entourer le cylindre-récepteur d'un chiffon et
chasser le piston en injectant de 'air comprimer
a |'aide d'une soufflette par 'orifice d'alimentation
de liguide.

¢ Hécupérer le ressort puis déposer la bague
d'étanchéité avec I'anneau d'étanchéité.

Contrbles

Se reporter au tableau ci-avant pour les valeurs.
Vérifier|'état des piéces et les remplacer au besoin.

SUZUKI "GSX-R 1100

Remontage du cylindre-récepteur

» Procéder & l'inverse du démontage. Toute ba-
gue et joint d'étanchéité doivent étre remplacer
par des piéces neuves.

* Avant de remettre le piston, ubrifier son anneau
d'étanchéité avec du liquide de frein neuf.

* Ne pas oublier les deux douilles et ne pas serrer
exagerément les deux vis de fixation.

 Verifier 'état des rondelles joint et remettre la
canalisation de liquide en serrant la vis du raccord
Banjo au couple de 2,0 & 2,5 m.daN.

¢« Remplir le circuit avec du liquide préconisé
et purger le circuit comme décrit précédemment
au chapitre « Entretien Courant ». Serrer modé-
rément la vis de purge (couple de 06 &

0,9 m.daN).
N

Boitier de filtre a air
! |

Cheminement de la durite d'embrayvage.

/
Passer le tuyau d'embrayage entre les carburateurs N*1
et M"2 sur la face avant du boitier de filtre 3 air.
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SUZUKI “GSX-R 1100

— MECANISME DE SELECTION —

MECANISME DE SELECTION

DEPOSE (Photos 54 a 56)

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

Par contre 'axe de sélection, son ressort, ainsi
que le porte-cliquets et les cliquets sont accessi-
bles aprés dépose de I'embrayage et de sa
cloche. Ensuite :

e Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite aprés avoir détaché la rotule de renvoi de
pédale de sélecteur.

e A l'extrémité gauche de l'axe de sélecteur,
extraire le circlip qui retient 'axe et récupérer la
rondelle placée derriére (photo 54).

PHOTO 54 (photo AMT)

¢ Par son c6té droit, tirer sur I'ensemble axe-
secteur denté, qui vient avec le ressort de rappel.
* Pour retirer le porte-cliquets avec les cliquets,
déposer les deux plaquettes qui encadrent le
porte-cliquets et qui calent latéralement le tam-
bour de sélection (photo 55). Ces deux plaquettes

e - O

&tant fixées par des vis & téte fraisée enduites de
produit-frein, it est pratiquement obligatoire d’avoir
recours a un tournevis a choc (photo 56).

PHOTO

56 (photo AMT)

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

Nota : Ne déposer le porte-cliquets qu’en cas de
nécessité. En effet, ces piéces ne sont pas
commodes a réassembler.

REMONTAGE DU MECANISME
(Photos 57 et 58)

Procéder & l'inverse en respectant les points
suivants :
* Sile ressort de sélection est & remplacer, bien
veiller a I'ancrer sur la butée du secteur denté, en
mettant le brin contre-coudé vers le haut.

I

el

[}
La partie la plus large (A) des cliquets doit se
trouver du célé du secteur denté.

s 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 extrémitée
arrondie cdté cliquets.

Ne pas inverser la position des cliquets dont la
partie la plus large doit étre orientée vers le
secteur denté.

e En reposant le porte-cliquets, ne pas se préoc-
cuper de Ia position du tambour de sélection, donc
du rapport engagé.

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

« Aligner le centre du secteur denté de I'axe de
sélection avec la dent centrale du secteur de
porte-cliguets (photo 58).

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

PHOTO 58 (photo RMT)

PRESSION DE GRAISSAGE

Doigt de verrouillage des vitesses : CONTROLE DU MANOCONTACT

DE PRESSION D’HUILE (voir le dessin)

Contréler le manocontact si le témoin de pres-
sion reste allumé malgré une pression normale, ou

si ce témoin ne s'allume pas lorsqu’on met le
contact, moteur arrété.

Ce doigt et son ressort sont accessibles aprés
dépose du carter d’huile (voir plus loin le para-
graphe « Carter d’huile »).

. 'F?etirer le cache latéral gauche de la moto et
débrancher le fil vert/jaune issu du manocontact.

PHOTO 55 (photo AMT)
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*» Entre ce fil et la masse,
ohmmetre :

— Moteur arrété, la résistance doit étre nulle.
— Moteur tournant, elle doit étre infinie.

interposer un

Emplacement du contacteur de pression d'hufle.

CARTER D’HUILE

— CARTER D'HUILE —

Si I'on Installe un manocontact neuf, mettre du
produit frein-filet sur son filetage et le serrer au
couple de 1,5 m.daM.

Le manocontact est dissimulé sous le couvercle
d'allumeur {voir le dessin).

CONTROLE DU CLAPET DE SURPRESSION

* Amener le moteur & sa température de fonction-
nement {huile & 60° C).

« Sous le carter d’allumeur, retirer le bouchon &
empreinte six pans creux qui obstrue la rampe de
graissage. A la place, brancher un manocontact
de pression d’huile.

» Dérmarrer le moteur et noter la pression a divers
régimes. Si elle excéde 6,0 kg/cm’, le clapet de
décharge est coincé en position fermée.

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

DEPQSE DU CARTER D'HUILE
(Photos 59 a 62)

» Retirer le bas de carénage.

o Déposer les échappements comme décrit plus

loin au paragraphe « Dépose du Moteur du

Cadre ».

« Vidanger I’huile moteur { voir « Entretien Cou-

rant »). .

e Déposer le carter d’huile fixé par 14 vis

(photo 59).

* Si nécessaire, déposer I'un ou l'autre des é1é-

ments suivants :

- Clapet de décharge (photo 60), vissé dans le
carter d’huile.

PHOTO 59 (photo AMT)

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

- Ressort du doigt de verrouiliage des vitesses
(photo 62). Pour Oter 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 a 65)

s Installer fa crépine d'aspiration avec sa fléche
dirigée vers I'avant du moteur (photo 63). L'équi-
per d’un joint neuf.

PHOTO 60 (photo AMT)

SUZUKI “GSX-R 1100”

CARTER D'HUILE

1 et 2. Carter d’huile et joint =34 5 :
Vis @ 6 mm - 6 . Rondelle joint - 7 et
8. Bouchon de vidange et rondelle joint
@ 14 mm ~ 9 et 10 : Bouchons
obturateurs et rondelles joint & 16 mm
- 11 : Crépine d'aspiration — 12 : Vis
& 6 mm - 13 : Goulofte d'aspiration
- 14 : Joint - 15 . Rondelle épaulée
- 16 : Joint torique & 18 mm - 17 Vis
3 6 mm - 18 et 19 : Clapet de
surpression et rondelle joint @ 16 mm
- 20 et 21 : Ressort et clapet de
dérivation vers le radiateur.

PHOTO 61 (photo AMT)

PHOTO 62 (photo AMT)

Revue MOTO Technique — 113



SUZUKI “GSX-R 1100
A

PHOTO 63 (photo AMT)

» Sur le carter-moteur, installer un joint torigue

neuf sans oublier la rondelle qui vient par dessus

{photo 64). Les enduire de graisse pour qu'ils

restent en place.

» Installer le carter d'huile en notant les points

suivants (photo 65) :

- Equiper le carter d’un joint neuf.

~ L'une des vis regoit une rondelle d'étanchéité
(repére A).

- Ne pas oublier la patte guide-tuyau (repére B).

- Serrer les vis au couple de 1,2 4 1,6 m.dal.

ALLUMEUR

— CARTER D'HUILE —

PHOTO 65 (photo AMT)

DEPOSE

- Déposer e couvercle do I'allumeur, & I'extrémité
droite du vilebrequin.

Maintien du rotor d'allumeur avec une clé de
18 mm pour retirer la vis centrale 4 l'aide d'une
clé Allen de 6 mm.

114 — Revue MOTO Technique

» Immobiliser le vilebrequin & I'aide d'une clé &
oeil de 19 mm, et avec une clé Allen de 6 mm,
dévisser la vis fixant le rotor d’allumeur (voir le
dessin).

« Déposer la platine supportant le capteur, aprés
avoir retiré ses trois vis de fixation (voir le dessin)
et avoir débranché le fii du manocontact de
pression d'huile.

REPOSE

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

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

- Le rotor posséde une rainure dans laguelle vient
se loger le pion de clavetage en bout du
vitebrequin (dessin ,repéres 1 et 2).

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

- La vis de fixation du rotor se blogue au couple
de 2,5 & 3,5 m.daN.

ALLUMEUR ET BOITIER ELECTRONIQUE

1 et 2 : Boltier électronigue et sangle de

maintien - 3. Platine et capteur—4 . Rotor-5;

Vis @ 8mm-6. Vis @ 5 mm - 7 : Collier de
serrage.

~ Mettre un peu de pate a joint & la jonction des
plans de joint des demi-carters moteur (voir le
dessin).

- Le couvercle d'allumeur doit éire équipé d'un
joint neuf et ne pas oublier ia rondelle d'étan-
chéité sur la vis supérieure de fixation (voir le
dessin).

Faire correspondre la rainure (1) du rotor d'aflu
meur avec le pion (2) du vilebrequin.

Zbnes (grisée sur le dessin) d'application de pate
4 joint avant de remetire le joint du couvercle

Vis (A) équipée d’une rondelle joint.



ALTERNATEUR

— ALTERNATEUR — ROUE

Nota : Ce paragraphe ne traite que de la dépose
de I'alternateur. Pour les contrbles 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 lrois écrous
borgnes, donne accés aux charbons, au redres-
seur et au régulateur.

DEPOSE-REPOSE DE L’ALTERNATEUR
(Photo 66)

e Déposer le couvercle de pignon de sortie de
boite, opération décrite dans le chapitre « Enire-
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
I’alternateur, un peu dur a déboiter a 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 légérement la grand joint
torique. Les trois vis de fixation se serrent au
couple de 2,1 & 2,9 m.daN.

DEMARREUR-ROUE LIBRE

DE DEMARRAGE

PHOTO 66 (photo AMT)

DEMARREUR

Dépose et repose

¢ Débrancher la batterie.
e Déposer l'alternateur (voir le précédent
paragraphe).
o Débrancher le fil d’alimentation du démarreur.
* Retirer ses deux vis de fixation et sortir le
démarreur latéralement.

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

ROUE LIBRE

Dépose (Photos 67 a 69)

* Vidanger I'huile-moteur.

» Retirer le bas de carénage, puis déposer le
couvercle de roue libre en bout gauche de vilebre-
quin (photo 67). Récupérer le joint et la douille de
positionnemeant.

LIBRE DE DEMARRAGE —

PHOTO 67 (photo AMT)

» Extraire son petit axe et déposer le pignon relais
de démarrage.
» Alaide d’une clé a ergots (clé Suzuki N' 09820-
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 I'extracteur prendra
appui dessus.
* installer 'extracteur Suzuki N° 08930-33720.
Serrer a fond le corps de I'extracteur sur le filetage
du moyeu de roue libre, puis serrer ia vis centrale
de I'extracteur tout en le maintenant avec une cié
plate (photo 69).

i Pigno

ROUE LIBRE DE DEMARRAGE

(12/53 dents) - 2 : Axe du pignon
- 3 : Roue libre compléte - 4 : Vis
spéciale & 14 mm. | |

SUZUKI "GSX-R 1100~

PHOTO 68 (photo RMT)

Nota : Ci-joint, plan cbté de I'extracteur. Ne pas
tenter d’arracher la roue libre avec un classique
extracteur & griffes au risque de I'endommager.

Contrdle de la roue libre

» Tenir le pignon et tourner la roue libre en sens
d’horloge ; elle doit tourner librement. Si on la
tourne en sens inverse d’horloge, elle doit se
solidariser du pignon.

Mig180.

Fuctage » gauche |\

M 42 =150

Fileiage 4 drolte |

n double relais

|

Plan coté de I'extracteur de la rove libre de démarrage (dessin AMT)
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PHOTO 69 (photo AMT)

¢ Sjun défaut de démarrage a été constaté et que
la roue libre semble en étre la cause, vérifier le
libre mouvement des galets de coincement. En
cas de mauvais fonctionnement, remplacer la
roue libre compléte.

* Egalement, vérifier I'état de surface de I'épaule-
ment du pignon fou sur lequel porte les galets de
coincement.

Repose de ia roue libre

¢ Avec un chiffon imbibé d'essence, dégraisser
parfaitement le cdne du vilebrequin et I'alésage de
roue libre.

o Installer la roue libre.

¢ Dégraisser la vis centrale et y déposer quelques
gouttes de produit frein-filet fort.

e Bloguer cette vis au couple de 14,3 a
15,7 m.daN.

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 pate a joint & la jonction des
plans de joint des demi-carters moteur (voir le
dessin).

e Installer la douille de positionnement et un joint
neuf.
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— DEPOSE ET REPOSE DU MOT

OPERATIONS NECESSITANT
LA DEPOSE DU MOTEUR

DEPOSE ET REPOSE DU MOTEUR

Zénes (grisées sur le dessin) d'application de péle
a joint avant de remettre le joint du couvercle de
/a roue libre de démarrage.

RA\G - #
PHOTO 70 (photo AMT)

e Poser le couvercle dont l'une des vis supé-
fieures regoit une rondelle d’étanchéité (pho-
to 71).

Nota : Si 'on envisage 'ouverture du moteur,
il est préférable de déposer le maximum d’organe,
moteur dans le cadre. En effet, il est plus facile de
débloguer les vis et écrous, moteur dans le cadre
que sur un établi (exemple : vis de roue libre de
démarreur serré & 15 m.daN avec produit frein-
filet). De plus, le bloc moteur ainsi dépecé sera
plus facile & extraire du cadre. En conclusion, nous
vous conseilions de sortir le moteur de son cadre
aprés avoir effectué les opérations décrites au
paragraphe « Opérations possibles moteur dans
le cadre » du présent chapitre, & I'exception prés
du carter d'huite.

DEPOSE DU MOTEUR EQUIPE DE TOUS SES
ORGANES

e Déposer le bas de carénage ainsi que les flancs.

* Oter la selle, les caches latéraux, puis retirer le

réservoir de carburant.

o Déposer la batterie et le filtre & air.

» Sortir la rampe de carburateurs comme précé-

demment décrit au paragraphe « Carburateur » de

ce méme chapitre.

* Débrancher les connecteurs des fils électriques

suivants :

Cable de masse de la batterie.

Fils de I'alternateur.

— Fil du contacteur de point mort.

— Fil du manocontact de pression d’huile.

— Fil du contacteur de béquille latérale.

- Fils de lallumeur.

— Céable d’alimentation du démarreur.

» Déposer I'échappement commme suit :

— Retirer les huit vis de bridage des tubes d'écha-
pement a la culasse.

- 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 & la culasse.
Extraire les joints de collecteur d’échappement qui
devront étre impérativement changés au
remontage.

* Détacher & 'aide d’'une cié de 10 mm la rotule
d’axe de sélecteur, puis déposer le couvercle du
pignon de sortie de boite. A I'aide d’un fil de fer,
’'accrocher au cadre.

® Bloquer la roue arriére pour faciliter le déblo-
cage de I'écrou du pignon de sortie de boite.
Détendre au maximum la chaine pour vous per-
mettre de retirer le pignon de I'arbre de sortie de
boite.

SYSTEME D'ECHAPPEMENT

1 : Tube d’échappement
complets — 2 : Joints — 3 : Vis
@ 8 mm — 4 : Bagues d'étan-
chéité — 5 : Vis & 8 mm - 6 et
7 : Silencieux droit et gauche
- 8. Support inférieur - 9 - Vis
@ 8x20mm-10a12:VisD 8
x 35 mm, bagues entrefoises et
sifentblocs — 13 et 14 : Etrier et
vis & 8 mm - 154 18 : Vis
& 10 mm, rondelles, écrous et
obturateurs.




s Vidanger I'huile moteur. |
¢ Retirer la cartouche filtrante d'huile.

s Sous le carter d'huile, dévisser & 'aide d'une clé |
de 14 les deux raccords « banjo » reliant le moteur

a son radiateur d'huile.

» Retirer le cache-arbres a cames (voir le para-
graphe « Réglage du jeu aux soupapes » au
chapitre « Entretien courant »).

Sortie du moteur du cadre

Pour faciliter la sortie du cadre, I'élément droit
du double berceau se dépose :
e Placer un cric ou une cale sous le bloc moteur.
Retirer loutes les fixations du bloc-moteur dans
le cadre (&crous, vis, pattes et entretoise). Pour
cela, s’aider du dessin ci-joint. A remarguer que
rélément droit du double berceau du cadre se
démonte pour permeltre la dépose du bloc-
moteur.
s Déposer le moteur par a droite.

REPOSE DU MOTEUR

Nota : A la repose du moteur dans le cadre,
nous vous conseillons de remanter les pistons et
le bloc-cylindre sur le bloc-moteur. Le tiergage des
segments ainsi que leur passage dans les che-
mises du bloc-cylindres est plus facile & réaliser
moteur déposé.

— CARTER

FIXATIONS DU

. BLOC-MOTEUR

e, )] DANS LE CADRE
®

@j.: D,
) 1 a 4 : Fixations (cou-
ples de serrage : voir

le texte) - A . Enire-
foise - B : Silentblocs.

- MOTEUR —

|| OUVERTURE ET FERMETURE

» Le dessin ci-joint précise I'emplacement

des differents axes, broches et pattes de fi-

xations. Ne pas oublier I'entretoise de 27 mm

cété droit sur la fixalion arriére inférieure. Respec-

ter les couples de serrage suivants (voir le

dessin) :

- 7,0 48,8 m.daN (boulons 1 et 2 respectivement
de longueurs 178 &t 150 mm) ;

- 50 & 6,0 mdal (boulons 3 et 4 de longueur
55 mm) ;

- 2,5 a 3,8 mdaN (autres vis).

» || est nécessaire, par sécurité, de monter des

écrous auto-bloguants neufs.

¢ |es canalisations de raccordement du radiateur

d’huile au moteur se serrent & un couple de

serrage compris entre 2,5 et 3,5 m.dalN. Ne pas

oublier les joints d'&tanchéité de part et d'autre du

raccord « banjo ».

» Pour |'installation de tous les composants du

moteur, se reporter aux paragraphes correspon-

dants dans les pages précedentes.

» Une fois le moteur réinstallé, effectuer les

réglages suivants :

— Jeu au cable de gaz (et de starier pour le
modéle M).

— Contréale du ralenti.

- Tension de chaine secondaire.

— Miveau d'huile moteur (ne pas oublier la cartou-
che filtrante d’huile).

SUZUKI “"GSX-R 1100”

DU MOTEUR

OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR
(photos 72 a 78)

Par contre, lorsgu’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).

Mota : Le haut-moteur (distribution, culasse,
bloc-cylindres, pistons) laisse en place n'entrave
pas 'ouverture du carter-moteur. Ainsi on peul
limiter les démontages pour une simple interven-
tion sur la boite de vitesses, sur le tambour et les
fourchettes de sélection ou sur la pompe a huile.

DEMI-CARTER
MOTEUR

1 . Jeu de demi-carters
- 2 Douilles de position-
nement & 13 mm - 3
Douilles de positionne-
ment & 11 mm -4 : Vis
D 6x 105 mm-5.Vis
2 8 x 105 mm - 6. Vis
@D 8x 125mm -7 :Vis
2 8x115mm-8ai1l:
Vis@ 6mm-12:Vis & 8
x 55 et 65 mm - 13 : Vis
S 8mm - 14421 Vis
@ 6mm-22:Vis 3 8x |
95 mm - 23 et 24 : Gou-
Jjons @ 6 mm-25: Ecrous
o 6mm-26et27: Joints
toriques & 21 et & 4 mm
- 28 3 30 : Gicleurs d'file
- 31 et 32 : Rondelle joint
etvis g 12 mm - 33 Joint
@ 8 mm - 34 et 35 :
Bouchon & 16 mm et joint
torique @ 17 mm — 36 el
37 : Bouchon et joint tori-
que 3 14 mm - 38 :
Douille filetée - 39 : Vis
Z 10x 150 mm — 40 : Vis
2 12 x 178 mm - 41 et
42 Vis @ 10 mm - 43 et
44 : Ecrous @ 10 mm
- 45 : Ecrou 2 12 mm
- 46 : Bague - 47 : Entre-
toise de 27 mm - 48 :
Rondelle - 49 : Contac-
teur de pression d'huile.
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- Lefiltre & huile gui masque deux vis d'assemblage.

- Le couvercle de roue libre de démarreur.

- Les plaquettes de calage latéral du tambour de
sélection (uniqguement si I'on veut déposer le
tambour et les fourchettes de sélection).

- Les arbres & cames, le bloc-cylindres et les
pistons, uniquement si le vilebrequin et les
bielles doivent &tre déposés ; retirer la canalisa-
tion d’huile.

— La roue libre de démarreur si le vilebrequin doit
&tre remplacé.

e Ensuite, coté droit du moteur, déposer la pla-

quette de calage latéral du roulement d'arbre

primaire (photo 72). Utiliser un tournevis & choc
pour desserrer les deux vis a téte fraisée.

s CHté gauche, aprés avoir déplié ses languettes,

déposer la tdle de maintien des joints & lévre

(photo 73).

PHOTO 73 (photo RMT)
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— CARTER - MOTEUR —
A A A A

* Sj le tambour de sélection doit étre déposeé,
retirer le contacteur de point mort et récupérer le
plot de contact et son ressort logés dans le
tambour (photo 74}.

o 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.

e Retourner le moteur.

» Déposer le carter d’huile ainsi que la crépine
d'aspiration d'huile (voir un précédemment
paragraphe).

* Retirer le bouchon & I'extrémité droite (coté
embrayage) de la rampe principale de graissage ;
sinon, ce bouchon empéche le retrait d’une des
vis d’assemblage (photo 76).
» Dans l'ordre suivan!, retirer I'écrou et les 23 vis
fixant le demi-carter inférieur :

1) L’écrou prés de la sortie de boite (repére B,
photo 73).

2) Les 11 vis @ 6 mm repérées A sur la
photo 77, dont I'une fixe le tuyau d’huile gauche.

PHOTO 75 (photo AMT)

3) Les 12 vis principaies @ 8 mm repérées

en ordre inverse de serrage, donc en allant de
12 vers 1. Les vis 2 et 4 sont des vis a téte
hexacave accessibles aprés dépose du filtre a
huile.
e A l'aide d'un maillet, décoller avec pré-
caution les demi-carters et retirer le demi-
carter inférieur. Le vilebrequin et les arbres
de bolte restent dans le demi-carter supérieur
(photo 78).

PHOTO 76 (photo RMT)



PHOTO 78 (photo RMT)

REMPLACEMENT DU CARTER-MOTEUR

En cas de remplacement du carter-moteur,
récupérer les piéces suivantes sur le vieux carter :

- Les goujons de bloc-cylindres et le petit goujon
sur le demi-carter inférieur.

- Les huit gicleurs d’huile en notant leur emplace-
ment (repéres 28, 29 et 30 sur la vue éclatée).

- Les différents bouchons de passage d’huile.

- Les douilles de centrage.

- Le manocontact de pression d’huile.

- Les segments et pions de calage des roule-
ments d’arbres de boite.

- Les silentblocs de fixation du moteur.

— Et toutes autres pieces non fournies avec le
carter neuf, comme les tuyaux de retour d'huile
de refroidissement.

FERMETURE DU CARTER-MOTEUR
(photos 78 a 80)

* Nettoyer parfaitement et dégraisser les plans de
joint. Utiliser du diluant cellulosique pour dissoudre
les restes de péate & joint.

* Dans le demi-carter supérieur, installer les

piéces suivantes :

- Les arbres de bofte de vitesses avec les précau-
tions indiquées plus loin au paragraphe « Boite
de vitesses ».

- Le patin arriére de chaine de distribution.

Attention : Les deux dés de caoutchouc qui
appuient sur I'axe de pivotement du patin doivent
avoir leur fléche dirigée vers I'avant du moteur
(photo 79).

- Des demi-coussinets de vilebrequin & leur place
respective et le vilebreguin équipé de sa chaine.
Ne pas oublier de lubrifier les demi-coussinets
(graisse au bisulfure de molybdéne).

- Les trois joints toriques de passages d'huile
{photo 79, reperes J). Monter des joints tori-
ques neufs.

~ Les quatre douilles de centrage (photo 78,
fléches).

— VILEBREQUIN —

e

PHOTO 79 (photo AMT)

- Ne pas oublier les butées de calage latéral du
vilebrequin (voir paragraphe vilebrequin).

» Le demi-carter inférieur doit étre équipé de la

pompe & huile, du tambour de sélection et des

fourchettes.

e S'assurer que les plans de joint sont bien

dégraissés et étaler une fine couche de péte

d’étanchéité sur le plan de joint du demi-carter
inférieur. Observer les précautions suivantes :

— Ne pas mettre de péte a joint au bord méme des
demi-coussinets de vilebrequin pour ne pas
risquer d’entraver leur graissage.

- Pour la méme raison, veiller & ne pas boucher
Jes rigoles amenant I'huile aux arbres de boite.

PHOTO 80 (photo RMT)

* Mettre la boite de vitesses au point mort :

— Aucun pignon ne doit en craboter un autre.

- Le doigt de verrouillage doit étre dans le cran
de point mort du tambour de sélection.

» En veillant & ce que les fourchettes s’engagent

bien dans les gorges de pignons baladeurs, poser

le demi-carter inférieur. 1l doit s’emboiter sans

forcer.

* Remettre les 12 vis principales (repérées 1 a 12

sur la photo 77 et les serrer selon cet ordre en

plusieurs passes, jusqu'au couple de 2,4 m.dalN.).
Auniveau de la vis N° 9, ne pas oublier de remettre
le bouchon de rampe de graissage.

* Remetire les vis et I'écrou de & 6 mm et les
serrer en deux passes : 0,6 puis 1,3 m.daN.

¢ Retourner le moteur et mettre les vis du demi-
carter supérieur, dont I'une & 'arriére regoit le fil
de masse de la batterie (photo 80).

* Reposer les diverses plaquettes de calage dont
les vis se montent au produit frein-filet.

VILEBREQUIN - BIELLES

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Voir également I'annexe « Métrologie ».

CONTROLES : voir les termes suivants dans le « Lexique des méthodes » : Embiellage, Plastigage.

Le Plastigage peut étre obtenu auprés de certains motocistes ou distributeurs de fournitures

automobiles.
Pour plus de précisions sur les repéres évoqués dans les tableaux qui suivent, se reporter au
texte.
Valeurs standards | Valeurs limites
(en mm) (en mm)
Vilebrequin :
Faux-rond ...... ... .. .. i - 0,05
Jeu latéral .. ... . 0,05 40,13 -
& des tourillons :
—repere A L. 35,992 a 36,000 -
—repére B ... 35,984 a 35,992 -
—repere C ... 35,976 a 35,984 -
Jeu diamétral aux paliers .............. L 0,020 a 0,044 0,080
@ des manetons de bielles :
—repére 1 .. 37,992 a 38,000 -
—TEPEIE 2 . 37,984 a 37,992 -
—TEPArE 3 L 37,976 a 37,984 -
Largeur des manetons ......... ... 21,10 a 21,15 -
Bielles :
Jeu latéral aux t&tes ... ... ) 0,102 0,20 0,30
Largeur tétes de bielles . ... ................ ... 20,95 a 21,00 -
Jeu diamétral aux tétes .. ... ... ... .. L 0,032 3 0,056 0,080
Alésage tétes de bielles :
—TEPBIE 1 L 41,000 4 41,008 -
) o1 [ O O 41,008 a 41,016 -
Carter-moteur :
Alésage paliers de vilebrequin :
—TEPBIE A L 39,000 a 39,008 -
—repere B ... 39,008 a 39,016 -

CHOIX DES DEMI-COUSSINETS

Ce choix est guidé par des lettres (demi-coussinets de paliers) ou des chiffres (demi-coussinets
de bielles) inscrits sur le vilebrequin, le carter-moteur et les bielles. Des précisions sont données
dans le texte qui suit ces tableaux. aprés installation des demi-coussinets neufs. Toujours contrdler
les jeux diamétraux selon la méthode du Plastigage décrite dans le « Lexique des Méthodes ».

(suite du tableau au verso)
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(suite de la page 119)

vilebrequin

a) Epaisseur et référence

1) Demi-coussinets de palier de

— VILEBREQUIN —

Rétérence Référence
1/2 coussinets 1/2 coussinets
Couleur Epaisseur (en mm) du 1/2 carter du 1/2 carter
supérieur inférieur
Vert 1,486 a 1,490 12229-06 B 10-0A0 12229-06 B 00-0AQC
MNoir 1,490 3 1,494 1222906 B 10-OBO 12229-08 B 00-OBC
Marron 1,494 & 1,488 12228-06 B 10-0CQ 12229-06 B 00-0CO
Jaune 1,498 a 1,502 12229-06 B 10-0DO 12229-06 B 00-OD0O

b) Tableau de choix des demi-coussinets de paliers

Lettres inscrites sur les masses du vilebrequin
Repére — ]
A B c
Lettres inscrites A Vert Moir Marron
sur 1/2 carter —
supérieur B Noir Marron Jaune
2) Demi-coussinets de bielles
a) Epaisseurs et références
Couleur Epaisseur (en mm) Référence
Vert 1,480 & 1,484 12164-48 B 00-OAO
Noir 1,484 & 1,488 12164-48 B 00-0B0
Marron 1,488 a 1,492 12164-48 B 00-OCO
Jaune 1,492 a4 1,496 12164-48 B 00-ODC

b) Tableau de choix des demi-coussinets de bieiles

Chiffres inscrits sur masse de vilebrequin
Repére - -
1 2 3
Chiffres inscrits 1 Vert Moir Marron
Aur Dielles 2 | Noir Marron Jaune

CHOIX DE LA BUTEE DE CALAGE LATERALE GAUCHE DU VILEBREQUIN

Jeu latéral
mesuré coté Référence Epaisseur Jeu latéral
gauche de butée Repére couleur de butée standard
sans butée a choisir (en mm) (en mm)
gauche en place
2,44 3 249 12228-48 B 00-0OHO) Noir 2,36 & 2,38
2,49 a 2,54 12228-48 B 00-OEQ Vert 2,42 3 2,44 0054013
2,54 3259 12228-48 B {)DAOGO' Rouge 2,46 a 2,48

VILEBREQUIN

a) Dépose du vilebrequin

Le carter-moteur étant ouvert, Gter le vilebre-
quin du demi-carter supérieur.

Important : Si les demi-coussinets et les butées
latérales ne sont pas destinés a &tre remplacés,
veiller a ne pas les mélanger entre eux.

b) Choix des demi-coussinets de paliers de
vilebrequin (Photos 81 et 82)

Selon leur épaisseur, les demi-coussinats sont
repérés sur leur bord par une touche de peinture.
lls seront sélectionnés d'aprés |'association des
lettres inscrites a I’arriére du demi-carter supérieur
(photo 81) et sur I'une des masses du vilebrequin
(voir dessin).

PHOTO 81 (photo RMT)

VILEBREQUIN, BIELLES ET PISTONS

1. Bielles - 2 : Ecrous spéciaux & 9 mm -3
Demi-coussinals de bielles - 4 : Vilebrequin
- 5 Axe de clavetage @ 4 mm -6 et 7 :
Demi-coussinets de vilebrequin — 8 : Demi-
butée droite de calage /atéral - 9 : Demi-butée
gauche de calage latéral - 10 : Pistons - 171 :
Jeux de segments — 12 et 13 Axes de pistons
et jonecs de calage.

Affectalion des lelires-codes se ragportant & chacun des six tourillons du vilebrequin.
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Le tableau « Choix des demi-coussinets de
paliers » indique quelle couleur de demi-coussi-
nets convient.

Exempte : Pour un tourillon repére A et son
palier repéré B, choisir des demi-coussinets re-
pérés en noir.

Supérieur

to

L es demi-coussinets supérieurs au vilebrequin

sont pleins (1) et les inférieurs sont percés (2).

En A, teinte de couleur de catégorie de
demi-coussinets.

\\‘ : ,

/

PHOTO 83 (photo AMT)

Trés important ; Les demi-coussinets allant
dans le demi-carter inférieur sont percés d'un
orifice de graissage (Photo B2, repére 2).

¢) Choix et montage des butées latérales du
vilebrequin (Photo 83)

Le vilebrequin el ses butées gauche et droite
&tant installés dans le demi-carter supérieur,
contrdler le jeu latéral du vilebrequin de la fagon
suivante :

» Repousser le vilebrequin au maximum du coté
roue libre de démarreur de fagon qu'il n'existe
aucun jeu au niveau de la butée droite.

* A l'aide de cales d'épaisseur, mesurer le jeu
latéral coté gauche. Celui-ci doit élre compris
entre 0,05 et 0,13 mm.

* Si le jeu est supérieur ou inférieur, procéder a
un réglage comme indiqué ci-apres.

Choix de la butée gauche

Nota: La butée latérale droite doit étre impérati-
vement repérée par une touche de peinture verte.
Avant de procéder au choix de la butée gauche,
mesurer I'épaisseur de la butée droite qui est
comprise entre 2,42 a 2,44 mm. Si ce n'est pas
le cas, remplacer cette butée par une autre butée
verte de bonne épaisseur puis recontréler le jeu
comme précédemment décrit.

PHOTO 82 (photo AMT)

Contréle du jeu latéral
du vilebrequin.

Mesure du jeu latéral afin

de déterminer |'épaisseur

de la butée gauche du
vilebrequin.

SUZUKI “GSX-R 1100”

¢ Butée droite en place, vilebrequin venant la
caler, mesurer, a 'aide de cale, e jeu latéral sans
la butée gauche en place.

« Choisir ensuite une butée gauche en fonction du
jeu (Voir tableau en téte du paragraphe).

= Installer la nouvelie butée gauche puis remesu-
rer le jeu fonctionnel. Votre choix est bon si vous
rentrez dans la tolérance de jeu de 0,05 et
0,13 mm.

Exemple : Aprés avoir contrdlé 'épaisseur de
la butée droite, le vilebrequin installé de fagon a
coincer cette butée, je mesure un jeu cété gauche
de 2,58 mm. Il me faudra donc monter, d'aprés ie
tableau, une butée repérée rouge de 2,45 a 2,51
mm d'épaisseur.

" Important : Pour obtenir un jeu latéral correct,
on peut &tre amené & monter a gauche la méme
butée qu’a droite, c'est & dire de couleur verte. If
est important de bien monter ces butées, les
rainures de graissage allant vers I'extérieur
(Photo 83).

d) Repose du vilebrequin

* Avant d'installer le vilebrequin, si nécessaire,
déposer lgs bielles et souffler de 1'air comprimé
dans les orifices de graissage.

» Lubrifier les demi-coussinets ainsi que les bu-
tées latérales, le migux étant de les enduire d’une
fine couche de pate au bisulfure de molybdéne
(Bel Ray Molylube MC 8, par exemple). Prendre
garde de les mettre & leur place respective suivant
leur choix d’aprés les repérages du carter et du
vilebrequin. De plus, les demi-coussinets percés
vont sur le demi-carter inférieur.
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o |nstaller soigneusement et dans le bon sens le
vilebrequin équipé des bielles et de la chaine de
distribution dans le demi-carter supérieur.

¢ Remettre le patin arriére de chaine de distribu-
tion, dont les deux dés de caoutchouc doivent avoir
leur fléche dirigée vers I'avant (voir photo 79).

BIELLES

a) Dépose et repose des bielles (Photo 84)

o A leur dépose, faire un repére sur chaque bielle
correspondant au n° de cylindre.

PHOTO 84 (photo RMT)

— POMPE A L'HUILE —

¢ A la repose des bielles, respecter les points

suivants :

- Lubrifier les demi-coussinets, ou mieux, les
enduire de graisse au bisulfure de moblybdéne
(par exemple, Bel Ray MC 8).

- Veiller & ne pas inverser les chapeaux par
rapport a leur bielle. Pour cela, il suffit de
faire coincider les deux moitiés des chifires
inscrits & cheval sur la tranche de la téie de
bielle.

- Respecter le sens de montage des bielles :
vilebrequin installé dans le demi-carter supé-
rieur, le chiffre-repére des bielles doit regarder
vers l'arriere (Photo 84).

- Les écrous de boulons de bielles se serrent a
un couple compris entre 4,9 et 5,3 m.daN.

b) Choix des demi-coussinets de bielles
(Photo 84)

Ce choix s'effectue selon le méme principe
que pour les demi-coussinets de vilebrequin,
par association de chiffres marqués sur une
masse de vilebrequin et se rapportant chacun
a un des manetons (voir le dessin), et par
des chiffres marqués sur chaque bielle (Pho-
to 84).

Le tableau en début de paragraphe indigue la
couleur des demi-coussinets & installer selon
'association des repéres.

Exempie .: Demi-coussinets marron pour un

maneton repéré 3 et une bielle marquée 1.

>
®
3
N
3

Affectation des chiffres-repéres se rapportant aux manetons ou vilebrequin.

POMPE A HUILE

DEPOSE ET REPOSE (PHOTO 85)

Installée dans le demi-carter inférieur, la pompe
a huile n'est accessible gu'aprés ouverture du
carter-moteur. Pour sa dépose :
* Retirer le pignon de la pompe aprés avoir extrait
son circlip et la rondelle. Récupérer I'axe clavetant
le pignon.
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e Retirer ses trois vis de fixation avec une
cié 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, FILTRE ET CONDUITS

1 Fiftre a huile - 2 : Pompe - 3 . Joint torique
- 4 : Joints torigues & 18 mm — 5 et 6. Vis
@6 mm - 7 : Douilles de positionnement
@ 9mm -8 : Pignon - 9: Rondelles & 12 mm
- 10 . Axe de clavetage & 5 mm ~ 11 : Circlip |
d'extérieur - 12 : Conaduits d’huile avant - 13 :
Joints toriques @ 22 mm — 14 et 15 Conduits
d'huile inférieurs.

BOITE DE VITESSES

s |11
PHOTO 85 (photo RMT)

A la repose de la pompe, observer les points
suivants :

- Sur le demi-carter, disposer fa douille de cen-
trage et le joint torique rond (repéres 7 et 4 sur
la vue en éclatée).

- Sur la pompe & 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.

ARBRES ET PIGNONS DE BOITE
DE VITESSES (Photo 86)

a) Dépose des arbres

Les arbres de boites peuvent éire retirés aprés
ouverture du moteur. Quelques points particuliers
sont & observer lors du désassemblage des
arbres, et lors de leur repose dans le carter-
moteur. Dans les lignes qui suivent, les chiffres
entre parenthéses correspondent aux repéres de
la vue éclatée ci-jointe.

1) Démontage des pignons des arbres :

a) Arbre primaire :

e Déposer le roulement & aiguilles (18) et le joint
d'huile (15).

* Déhoiter le circlip (12) du pignon primaire de
5éme (7) et le glisser vers le pignon primaire
baladeur de 3eme (4).

PHOTO 86 (photo AMT)
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PIGNONS ET ARBRES DE BOITE DE VITESSES

1 : Arbre primaire - 2 : Pignon primaire de seconde - 3 : Clip — 4 : Pignon primaire baladeur de
3° - 5 : Pignon primaire de 4° - 6 : Bague - 7 . Pignon primaire de 5° - 8 : Bague - 9 : Rondelle
— 10 et 11 : Rondelles de blocage - 12 : Circlips — 13 : Roulernent a billes - 14 : Joncs de calage
— 15 : Joint d'dtanchéité — 16 et 17 : Plaque de calage avec vis de fixation — 18 : Roulement
a aiguilles - 19 - Pion d’arrét du roulement a aiguilles — 20 . Arbre secondalre - 21 . Pignon mené
de 1 - 22 : Bague - 23 : Rondelle - 24 : Rondelle - 25 : Pignon mené de 2° - 26 . Bague - 27 -
Rondelle — 28 - Circlips — 29 : Pignon mené de 3° — 30 - Bague - 31 Rondelle - 32 : Rondelle
de blocage — 33 - Pignon mené de 4° - 34 - Pignon mené de 5° - 35 . Roulement & aiguilles
— 36 : Pion de blocage du roulement & aiguilles - 37 : Roulement & billes - 38 . Demi-segment
de calage — 39 : Joint & lévre 34 x 62 x 6 mm - 40 et 41 : Plaque et vis @ 6 mm—42 . Pignon
de sortie de boite — 43 : Entretoise — 44 et 45 : Ecrou @ 20 mm et rondelle
de blocage - 46 . Joint toriqgue ¢ 1.1 x 24,5 mm - 47 : Chaine secondaire.

* Repousser le pignon primaire de 5 éme vers le |

pignon primaire baladeur de 3 éme et déboiter les
deux rondelles crénelées (10) et (11) de leur
rainure.

* Repousser les deux rondelles (10) et (11) ainsi
que le pignon primaire de 2 eme (2) vers le pignon
primaire de 5éme.

» Oter le clip (3) et déposer le pignon primaire de
2éme, les deux rondelles, le pignon primaire de
5éme avec sa bague (8), la rondelle (9), le circlip
et le pignon primaire baladeur de 3 éme.

» Déposer le pignon primaire de 4 éme (5) avec
sa bague (6) apres avair oter le circlip (12).

0
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2) Réassemblage des arbres de boite :
Remonter les pignons sur les arbres de boite en
vous aidant de la vue éclatée et de tfa coupe

| ci- jointes. Toutefois, veiller aux points suivants :

- Les pignons fous de 5éme et 4eme, sur 'arbre
primaire ainsi gue ceux de 1ére, 2éme et 3eme
sur I'arbre secondaire sont montés sur bague.
Ces bagues possédent un orifice de graissage
qu'il convient d'aligner avec I'orifice de grais-
sage équivalent sur l'arbre primaire ou
secondaire.

Les rondelles 4 languettes s'imbriquent dans les
rondelles & créneaux apres les avoir tourné.

Coupe des arbres de boite précisant les emplacements des diverses bagues, rondelles et circlips.

b) Arbre secondaire :

Aucune difficulté ou astuce particuliere pour
désassembler I'arbre secondaire. Il suffit d’oter les
divers circlips et rondelles.

Si nécessaire, utiliser un extracteur a griffes
pour sortir ensemble le roulement & biles et
I’'entretoise.

c) Remplacement des roulements :

Le principe de remplacement des roulements
est décrit dans le « Lexique des Méthodes »,
pages couleur en fin d'ouvrage. Veilier & position-
ner correctement les roulements a billes pour que
leur rainure puisse s'encastrer dans le demi-
segment de calage.

En bout d'arbre secondaire, en sortie de boite,
ne pas oublier le joint torique (A) interposé entre
le roulernent a billes et I'entretoise (B).
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— Ne pas oublier le joint torique interposé entrs le
roulement & billes et I'entretoise en sortie de
boite sur l'arbre secondaire (voir le dessin).

- A la pose ou & la dépose d'un circlip, prendre
garde de ne pas élargir sa coupe plus gue
nécessaire. Respecter son sens de mantage
comme indiqué dans les pages couleur du
« Lexique des Méthodes » en fin d'ouvrage.

— Installer des joints & lévre neufs.

3) Repose des arbres dans le demi-carter
supérieur (Photo 87)

e Veiller & bien encastrer les roulements 2 ai-
guilles dans leur pion de maintien sur le demi-
carter supérieur {(Photo 87, repére A).

* Loger les goupilles des roulements a billes dans
les découpes du carter prévues a cet effet (Photo
87, repére B).

PHOTO 87 (photo AMT)

TAMBOUR ET FOURCHETTES DE
SELECTION

1) Dépose :

s Sj ce nest déja fait, retirer 'axe de sélection et
les plaquettes calant fatéralement le tambour de
sélection.

* Décrocher le ressort du doigt de verrouillage.
« Sortir I'axe des fourchettes et récupérer celles-
ci.

» Déposer le contacteur de point mort et récupé-
rer le plot de contact et son ressort. Sortir ensuite
le tambour.

2) Contréles

* Mesurer 'épaisseur des dents des fourchettes

et la largeur des gorges des pignons baladeurs.

- Epaisseur des fourchettes : 4,80 et 4,90 mm.

- Largeur des gorges de fourchettes : 5,00 &
5,10 mm.
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— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —
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TAMBOUR ET FOURCHETTES DE SELECTION

18 3: Fourcheites de sélection - 4 : Axe - 5 : Tambour - 6 - Porte-cliguets — 7 et 8 : Cliquets
-9 Poussoirs — 10 : Ressorts - 11 et 13 Plaquettes de maintien - 12 et 14 . Vis de fixation
— 15 : Roulement & aiguilles — 16 : Roulements & billes - 17 : Circlip - 18 : Doigt de verrouillage
_ 19 - Ressort — 20 : Axe du doigt de verrouillage — 21 : Rondelle — 22 : Circlip - 23 : Etoile
de verrow//age 24 : Pion - 25 : Circlip - 26 : Axe de sélection - 27 : Ressort de rappel
— 29 Joint 8 lévre - 30 : Rondelle plate - 31 : Cljp - 32 : Rotule — 33 : Tige de renvori - 37 :
Pédale de sélection — 40 . Flasque du contacteur de point mort — 41 :
Joint toriqgue @ 2,4 x 36,2 mm - 43 : Vis @ 5 mm — 44 et 45 : Contact et ressort.

37

Caoutchouc - 42 :

- Jeu fourchette/gorge : 0,10 & 0,30 mm (limite :
0,50).

» Vérifier également que les fourchettes ne sont

pas vrillées.

3) Repose (Photo 88) :

» Huiler les pieces.

» |nstatler le tambour de sélection.

» Positionner chaque fourchette (photo 88} et
enfilar leur axe.

| = Remettre les plaquettes de calage latéral du

tambour de sélection. Les vis des plaquettes
seront dégraissées et enduites de produit frein-
filet.

» Remettre le ressort du doigt de verrouillage
(voir photo 62).

* Reposer le contacteur de point mort aprés avoir
relogé le plot de contact et son ressort.

¢ Siles cliquets de sélection doivent étre instaliés,
se reporter dans les pages précedentes au para-
graphe « Mécanisme de sélection ».

PHOTO 88 (photo RMT)

EQUIPEMENT
ELECTRIQUE

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

Circuit de charge

Tension de
régulation

Longueur mini des
charbons d'alternateur

@ mini des bagues
collectrices ..........

Circuit d’aliumage

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 . ..........

13,5 V a 5000 tr/mn

24343240

30440KQ

1354 200 O

6 mm

0,45 4 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 état. Aprés une charge de 10
heures, controler la densité dans chaque élément,
et refaire ce contréle quelques heures aprés. Si
la densité (& 20 C) est inférieure & 1,10 dans un
ou plusieurs éléments, |a batterie est & remplacer.

Nota : Le circuit de charge ne peut étre contrdlé
qu'avec une batterie correctement chargée (den-
sité de 1,26 4 1,28).

CONTROLE DE LA TENSION DE CHARGE

Si malgré une batterie en bon état, celle-ci ne
tient pas la charge, vérifier la tension de charge
a l'aide d'un voltmétre branché en paralléle aux
bornes de la batterie. Si nécessaire, utiliser une
batterie neuve pour que ce contrdle soit
valable :

- Tension normale : 13,5 V mini & 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 — 11 : Bague - 12 : Demi-support - 13 : Support

du redresseur — 14 : Régulateur - 15 : Relais et support - 16 . Redresseur — 17 : Cablage — 1 8.

Vis- 19 Vis @ 5 x 17 mm - 20 : Vis @ 5x 18 mm - 21 : Couvercle — 22 : Ecrous - 23 : Jeu

de joints - 24 : Feutre de lubrification — 25 : Protecteur - 26 : Entretoise - 27 . Vis @ 8 mm - 28 :

Pignon 28 dents — 29 et 30 : Boitier et caoutchoucs amortisseurs de couple - 31 et 32 Rondelle
& 10 mm et écrou.

Si la tension est trop faible, faire le contrdle
suivant :
* Avec un fil auxiliaire, relier a la masse la vis de
fixation commune au régulateur et au porte-balais
(borne du régulateur repérée « F » dans les
dessins joints & ce chapitre).
* Démarrer le moteur et mesurer Ja tension aux
bornes de la batterie :
— Si la tension est supérieure & 13,5 volts, vérifier
le régulateur.
- Si la tension demeure inférieure a 13,5 volts,
vérifier |es balais, les enroulements de ['alterna-
teur et le redresseur.

PHOTO 89 : A. Régulateur - B. Redresseur -C.
Porte-balais {photo AMT)

CONTROLE DE L'ALTERNATEUR
1) Contréle des balais (Photo 90)

* Oter le couvercle de I'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, il est nécessaire
d'utiliser un fer a souder pour relirer le fil positif
(voir le dessin, repére 3).

PHOTO 90 (photo AMT)

2) Contrdle du régulateur

Paur procéder a ce contréle, il vous faut dispo-
ser d’'une source de courant continu variable de
Cai4sVv.

Pour ce faire, utiliser par exemple deux batteries
de 12 V branchées en série et d'un rhéostat qui
permetle de régler cette tension. Effectuer les
branchements comme indiqués sur le dessin joint.

Branchement des cosses de /'alternateur avec Jes
bornes (2) du redresseur el la borne (3) du
porte-balais.

Revue MOTO Technique — 125



SUZUKI “GSX-R 1100”

Cantréle du redresseur (voir le fexte)

— CIRCUIT DE CHARGE —

Contacteur

d'alimentation
varsatile CC

‘ Source

.

Contraleur de poehe

“IGarhme de contrdle -

25V CC)

Deux controles doivent étre effectués :

— Pour une tension de 12 V, la lampe témoin doit
rester allumée.

~ Pour une tension de 14,5 V et haut dela, la
Jampe témoin doit étre éteinte.

3) Contrdle des enroulements de
I'alternateur

a) Contrdle du stator

s Débrancher le connecteur des fils de I'alterna-
teur (fils rouge et orange qui sortent de
I"alternateur).

» Avec un ohmmetre sélectionné sur I'échelle x
1 Q), relier deux par deux chacune des extrémités
des trois fils soudés sur le redresseur cela fait
donc trois mesures. L'ohmmeétre doit indiquer un
passage de courant avec un minimum de résis-
tance sinon il faut remplacer le stator.

b} Contrdle du rotor

e Déposer le porte-balais comme expliqué
précédemment.

e Avec un ohmmeétre sélectionné sur I'échelle x
1 0, relier les deux bagues collectrices sur
lesquelles frottent les balais. It doity avoir passage
de courant avec un minimum de résistance sinon
remplacer le rotor.

* Contrdler également la bonne isolation de I'en-
roulement du rotor. Entre chaque bague collec-
trice et la masse, 'ohmmétre sélectionné sur
I'échelle x kQ doit indiquer une résistance infinie.

4) Contrdle du redresseur

Important : Pour éviter toute détérioration du
redresseur de courant, il faut veiller aux points
suivants :
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F - Borne de bobine de rotor
1G : Borne d'allumage

E : Mise a la masse

- Ne pas créer de surcharge par un branchement
inapproprié.

- Ne pas créer un court-circuit.

- Ne pas inverser le branchement des fils de la

batterie.

Ne pas relier le circuit de redressement directe-

ment & la batterie.

Contrdle des bobinages du stator (la dépose du
stator n’étant pas obligatoire).

L es trois branchements successifs de 'ohmméire
pour le contréle des bobinages du stator. |

Contréle de ['enroulerment du rotor (la dépose du
rotor n'étant pas obligaloirg).

\ |
\__—~

]

Identification des bornes du redresseur de
courant.

(Mise 3 1a masse)

(Mase & 12 masse)

Branchement des diodes du redresseur.

= Débrancher le connecteur des fils de lalterna-
teur.
¢ Avec un ohmmetre sélectionné sur I'échelle x 1
Q, relier la borne B et la masse (E sur le dessin).
» Aefaire ce test, en inversant le branchement de
I'ohmmétre.

Dans un sens. la résistance daoit atre infinie, ot
dans l'autre elle doit étre trés faible.

Si le redresseur doit élre remplacé, utiliser un
fer a souder pour défaire ses connexions.

DESASSEMBLAGE DE L'ALTERNATEUR

Aprés dépose de I'alternateur, procéder comme
suit :

’

» Dans un étau muni de mardaches, serrer le
flasque ou sont logés les pavés de caoutchouc et
retirer I'écrou en bout d'arbre.

Démontage du pignon de laiternateur dans un
étau (A) muni de mordaches (B).

Extraction du flasque d’entrainerment (1) de
l'alternateur.

« Retirer le pignon, puis extraire le flasque d'ac-

couplement a laide d’un arrache-roulement. Les

pavés de caoutchouc seront remplacés s'ils pré-

sentent des signes de faiblesse.

s Retirer le couvercle de l'alternateur (3 écrous

borgnes).

= Dessouder les trois fils du redresseur, ainsi que

le fil rouge.

« Retirer leurs trois vis de fixation et enlever le

porte-balais et le redresseur.

» Alautre extrémité de lalternateur, retirer les 3vis

a téte cruciforme et récupérer leurs joints toriques.

* Séparer e stator et son couvercle.

e Chasser le rotor a la presse.

e Extraire les roulements a I'aide d'un arrache &

griffes. Les roulements devront étre remplacés.
Nota : Les roulements de I'aliernateur ne sont

pas de dimensions courantes, et il est donc

pratiguemeant obligatoire d'utiliser les roulements

d'origine qui sont a commander auprés des

concessionnaires de la marque.
Auréassemblage, respecter les points suivants :

- Remplacer le joint & lévre du stator.

- Remplacer les joints torigues.

- Mettre du produit frein-filet sur les 3 vis de
I'entretoise de maintien du roulement.

- Serrer I'écrou en bout d’arbre de rotor au
couple de 5,5 a 6,5 m.daN.
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SCHEMA ELECTRIQUES DES GSX-R 1100 TYPES K- L ETM
1 Feu de positionnement évei//euse) -2 : Ampoule code/phare de | ’gﬂﬁque gauche — 3 : Ampoule phare de I'optique droit - 4 : Clignotants avant gauche et droit - 5 : Relais de clignotants — 6 : Contacteur de
st?p sur le frein avant - 7 : Comodo droit au guidon (A : Contacteur de aémarreur - B : Contacteur d'arrét moteur - C .. Contacteur d'éclairage) - 8 : Tableau de bord (TA : Compte-tours — SP : Compteur de vitesses
— 7. Témoin de céi]qnotants ZN: Témoin de point mort - H : Témoin de phare — O : Témoin de pression d'huile — F : Témoin de niveau d'essence) - 9 : Contacteur de niveau d'essence — 10 : Boitier d‘allumage
— 11 Contacteur de stop sur le frein arriére — 12 : Contacteur de béquille latérale — 13 : Relais sur circuit du contacteur de béquille latérale — 14 . Diode sur circuit du contacteur de béquille latérale - 15 : Clignotants
arriére droit et gauche - 16 : Feu arriere et stop — 17 : Eclairage de Ja plague minéralogique - 18 : Boite 4 fusible - 19 : Disjoncteur — 20 : Batterie - 21 : Relais du démarreur - 22 : Masse moteur - 23 : Démarreur
204 - Alternateur— 25 - Allumeur — 26 : Contacteur de point mort - 27 : Contacteur de pression d'huile - 28 : Bobines d'allumage et bougies - 29 : Contacteur principal & c/é - 30 : Avertisseur 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— Bl - Bleu — Br : Marron — G Vert — Gr : Gris — Lbl : Bleu clair— Lg : Vert clair - O : Orange - R : Rouge - W Blanc - Y : Jaune - B/G : Noir/vert — B/R : Noir/rouge — B/W . Noir/blanc - B/Y : Noir/jaune
/L g : Orange/vert clair - O/R : Oran, e/rouge -Oo/W: Ofar,;ge/b/anc - O/Y : Orange/jaune — R/W :

ZBI/B : Bleu/noir — G/Y . Vert/jaune - O/B : Orange/noir - O/BI : Orange/bleu - O/G : Orange/vert - /
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.

1|}
|

N QL Qs
T
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I
|
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— CIRCUIT D’ALLUMAGE —

CIRCUIT D’ALLUMAGE

| CIRCUIT DE DEMARRAGE

CONTROLE RAPIDE DU CIRCUIT
D'ALLUMAGE

Remarque : Les bobines d'allumage étant &
double sortie du secondaire, I'allumage des bou-
gies se fait par paire sur les cylindres 1 -4 et 2 - 3.
Une seule bougie ou antiparasite 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 par remplacer les bougies et, au besain, ies
antiparasites correspondants. S'iln’y a pas d'amé-
lioration, contrdler les éléments du circuit d'allu-
mage comme décrit ci-aprés.

Contréles préliminaires

Contréler d'abord le bon réglage de I'allumage
et le bon état des bougies.

Si un défaut d’allumage persiste, effectuer les
contrdles préliminaires suivants :
1) Vérifier toutes les connexions du circuit
d’allumage.
2) Vérifier I'état de charge de la batterie (tension
et densite).
3) Veérifier 'état du fusible repéré « Ignition ».
4) Vérifier que le disjonctaur n'a pas sauté.
5) Vérifier la tension d'alimentation aux deux
bobines HT moteur tournant sans débrancher les
fils primaires des bobines & 'aide d'un voltmétre
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
voltmétre indique une valeur négative, inverser le
branchement des sondes sur les fils.

CONTROLE DES BOBINES D’ALLUMAGE

* Oter le réservoir a essence qui masque les

bobines.

e Débrancher les fils de bougie et les fils

d’alimentation.

* Avec un ohmmeétre, mesurer la résistance des

enroulements :

- Enroulement primaire : 2,3 & 3,2 Q. entre les
deux petites cosses plates.

- Enroulement secondaire : 30 4 40 kQ2 entre les
deux fils de bougies avec antiparasites.

CONTROLE DU CAPTEUR DE L’ALLUMEUR

» Déposer la selle et débrancher la prise multiple
reliant "allumeur au boitier d’allumage.
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* Mesurer la résistance de I'enroulement du cap-
teur entre les fils jaune et bleu & l'aide d'un
ohmmétre sélectionné sur I'échelle x 100 Q. La
résistance doit étre a 20 °C de 135 & 200 Q.

[

‘_; — S —

Contréle & Il'ohmmeéire des enroulements pri-
maires et secondaires d'une bobine d'allumage.

Contréle a I'ohmmetre de ['enroulement du cap-
teur d'allumage.

BOITIER D’ALLUMAGE

Si un défaut d'allumage persiste alors que ie
circuit d’allumage semble sans défaut, remplacer
le boitier d'allumage pour voir si ¢’est lui qui est
a 'origine de ce défaut. Cette méthode n'est pas
ala portée du particulier, & moins de connaitre un
autre propriétaire de GSX-R qui acceple de préter
son boitier.

Les professionnels de la marque dispose d’'un
appareil spécifique pour contrdler le boitier d’allu-
mage digital & micro-processeur qui équipe ces
modéles de GSX-R 1100. La référence Suzuki de
cet appareil est 09931-64410.

DEPOSE-REPOSE DU DEMARREUR

» Débrancher la batterie.

* Déposer I'alternateur, ce qui nécessite aupara-
vant de retirer le couvercle de pignon de sortie de

| boite.

= Débrancher le fil du démarreur, retirer ses deux
vis de fixation et le déposer.

A la repose, les vis fixant le démarreur doivent
recevoir du produit frein-filet, La batterie ne sera
rebranchée qu'en dernier.

o Il

1 . Démarreur complet — 2 : Rotor — 3 ¢
FPorte-balais et balais négatifs - 6 :

- 9. Jeu de rondelles - 10 . Joints — 171 :

DEMARREUR

Jeu de balais positifs et fixation - 4 :
Ressorts ves balais - 7 : Nez du démarreur — 8 : Joint torigue
Vis d'assemblage — 12 : Ecrou de la borne positive — 13 -
Vis & 6 x 25 mm.

CONTROLE RAPIDE DU FONCTIONNEMENT
DU DEMARREUR

Si le démarreur refuse de fonctionner alt‘rQ que
la batterie est correctement chargée,
contrdles suivants pour savair si le dén
hors d'état ou non.
» Vérifier si le voyant
r'est pas le cas, vérifi
e-c.t bien branché.
fier si les contacteurs suivants sont bien
!)ra“-chcs et gu'ils sont en bon état :

de point mort s'allume. Si ce
er si le fil de son contacteur

Joint torigue - 5 :




— CIRCUIT DE DEMARRAGE —
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CIRCUIT DE DEMARRAGE

1 : Batterie - 2 - Relais du démarreur - 3 - Disjoncteur - 4 : Contacteur principal & clé — 5 : Démarreur
- 6 : Contacteur de point mort - 7 : Diode - 8 : Témoin de point mort — 8 : Fusible - 10 Fusible - 11 -
Relais sur circuit de béquille latérale — 12 : Coupe circuit de sécurité — 13 : Vers le circuit d'allumage
_ 14 : Contacteur du démarreur — 15 : Contacteur d'embrayage - 16 : Contacteur de béquille latérale.

- Contacteur de béquille latérale ; | CONTROLE DU DEMARREUR
~ Contacteur principal ;

- Contacteur d’arrét d’urgence ;

- Contacteur d’embrayage.

» Vérifier que le disjoncteur et le fusible (IGNI-
TION) n'ont pas sauté.

e Sur le démarreur lui-méme, s’assurer du bon
branchement de son céble d'alimentation.

¢ Déposer la selle et la batterie pour accéder au
relais du démarreur.

o Avec des fils suffisamment gros, relier la batierie
a ses fils en veillant & ne pas inverser les polarités,
le (-} se branchant sur le fil de masse, et le (+) se
branchant sur le fil rouge.

» Dégager les capuchons masguant les bornes du
relais et avec un fil de trés grosse section, relier
les deux bornes, ce qui met le démarreur en
alimentation directe.

Si le démarreur tourne, il est donc en bon état ;
contréler alors le circuit de démarreur (relais,
contacteurs, fils).

Si le démarreur ne tourne pas ou trés faible-
ment, le démonter pour I'examiner.

Attention : Ne pas faire de court-circuit en
touchant une masse de la moto au risque de
détériorer les diodes du redresseur.

1) Contrble des balais

s Retirer les deux longues vis assemblant le

démarreur.

e Déboiter le couvercle du démarreur qui vient

avec la platine porte-balais.

s Controler la longueur des balais :

- Longueur limite : 6 mm.

Mota : L'un des balais (le positif) est solidaire
de la borne d'alimentation du démarreur et I'autre
(le négatify est fourni avec ia platine.

» Si les balais ne semblent pas usés, faire les

contrdles suivants :

— Avec un ohmmaétre ou une lampe-témoin, véri-
fier que la résistance est nulle entre le balai
posilif et la borne d'alimentation ; par contre elle
doit étre infinie entre la borne et la platine.

- Pour le balai négatif, vérifier que la résistance
est nulle entre Iui et fa platine.

2) Contrdle du collecteur et du rotor
| (Photos 91 et 92)

Sortir le rotor et faire les controles suivants :
a) Vérifier la profondeur des rainures du collec-

teur ; en-dassous de 0,2 mm, les fraiser comme
expliqué dans |2 « Lexigue des Méthodes », au
mot « démarreur » (pages couleur en fin
d'ouvrage).

Lorsque le collecteur est encrassé, passer un
chiffon imbibé d'essence puis |'essuyer.

b) Contréler les spires du rotor a l'aide d'un
ohmmeétre.

En touchant chaque lamelle et le moyeu du
rotor, la résistance doit étre infinie, preuve d'une
borne isolation des spires avec la masse
(Photo 91).

En touchant deux lamelles la résistance doil
&tre pratiquement nulle (Photo 92).

PHOTO 91 (photo AMT)

A

R-001

A |
4 b

PHOTO 92 (photo RMT)

SUZUKI “GSX-R 1100”

3) Réassemblage du démarreur
{Photos 93 et 94)

Observer les points suivants :

— Attention & ne pas endommager le joint & lévre
du couvercle arriére du démarreur ; recouvrir les
cannelures du rotor avec du ruban adhésif.

- |_a platine porte-balais se positionne en alignant
son encoche rectangulaire, avec un bossage du
boitier (Photo 93).

- Aligner les deux traits-repéres du couvercle
avant avec le repére carré du boitier (Photo 94).

PHOTO 93 (photo AMT)

PHOTO 94 (photo RMT)
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RELAIS DE DEMARREUR

Lorsqu'on appuie sur le bouton de démarrage
on doit entendre un claguement dans le relais, ce
qui prouve le bon coulissement du noyau
plongeur.

Si malgré cela, le démarreur n'est pas aliments,
il faut s’assurer gue les contacts internes au relais

EQUIPEMENTS DIVERS

— EQUIPEMENTS DIVERS —

ne sont pas brilés. Pour cela, retirer les cables
d'alimentation du démarreur au niveau du relais et
brancher sur les bornes du relais un ohmmétre
sélectionné sur x 1 Q, puis appuyer sur lg bouton
de démarrage.

La résistance doit &lre irés faible {de 3 a 5 Q).
Sinon remplacer le relais.

ELEMENTS DE SECURITE SUR LE CIRCUIT
DE DEMARRAGE

Diode :

La diode de sécurité de démarrage se trouve
devant la boite a fusibles (sous la selle).
o Al'aide d’'un chmmétre sélectionné sur I'échelle
x 1 Q, toucher simultanément les bornes 1 et 2
puis les bornes 3 et 4 de la prise de la diode (voir
le dessin). Lire le résultat puis inverser le branche-
ment de 'ohmmétre.

©0oze® © @ ®

e

Contréle de la diode de sécurité de démarrage
(voir le texte).

Pour chacun de ces branchements, on doit
enregistrer un passage de courant dans un sens
et une résistance infinie dans I’autre sens sinon
il faut remplacer la diode.

Contacteur de béquille latérale

Aprés débranchement des fils du contacteur,
vérifier avec un ohmmetre entre le vert et le
noir/blanc que :

- le courant passe, béquille relevée ;
- le courant ne passe pas, béquifle abaissée.

Contacteur de point mort

Boite de vitesses au point mort, il doit y avoir
continuité entre les fils jaune et bleu en prove-
nance du contacteur (prise débranchée).

Relais de béquille latérale

Le relais de béquille latérale est situé sous le
support de batterie.
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Aprés son débranchement, vérifier 4 'aide d'un
ohmmeétre gu'il y a une parfaite isolation entre les
bornes 1 et 2 {voir le dessin). Ensuite, en alimen-
tant le relais en courant continu de 12 V (courant
de batterie), positif sur la borne 3 et négatif sur fa
borne 4 (voir le dessin), 'ohmmétre ne doit
enregistrer aucune résistance entre les bornes 1
et 2.

Contréle du relass du circuit de la béquille latérale
(voir le texte).

CONTACTEUR DE NIVEAU D’ESSENCE

Contréle du témoin et de son circuit

* Déposer la selle puis débrancher la prise du
contacteur de niveau d’essence.
o A I'aide d’un fil volant, relier les deux cosses de
la prise, coté faisceau principal.

Faisceau de fils principal 9

Du réservoir de carburant

Fil volant

| /|

Contréle du circuit de niveau d'essence.

|

Contacteur d'allumage

Fusible

Témoin de niveau de carburant |

-
i
! Batterie
t
—_— Réservoir
de carburant
Z Contacteur de v

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,
I'ampoule du témoin ou son circuit d'alimentation
fait défaut.

Contrdle du contacteur

o Déposer le réservoir a essence, le vidanger puis
dévisser le contacteur de niveau.

e Brancher en série une batterie de 12 V entre la
masse et 'une des bornes du contacteur (voir le
dessin).

ENCLENCHEE

\\\I/,/

Ampoule d'essa

e 12V 3.4W

<=
12V ! Batterie

N
-
I
|

. !

Conlréle du contacteur de niveau d’essence en
position basse (réservoir vide).

DESENCLENCHEE

| 8 Ampoule d'essai

1 12V 3,4W

r

12V EBaIterie

—te |
T

- L

Eau

Contréle du contacteur de niveau d’essence en
position haute (réservoir plein).

* Brancher également en série une ampoule de
12 V - 3,4 W entre l'autre borne du contacteur et
la masse (voir le dessin).

Au bout de quelques secondes, I'ampoule doit
s'allumer. Si le contacteur et immergé dans un
récipient d’eau (voir le dessin), 'ampoule doit
s’éteindre. Sice n'est pas le cas, il faut remplacer
le contacteur.



SUZUKI “GSX-R 1100”

S ELECTRIQUES —

~

— CABLAGE
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CABLAGE ELECTRIQUE

10 : Boite & fusibles - 17 :

: Colfiers

689

Clips —
Faisceau avant - 18 : Disjoncteur — 18 : Contac,

5

1 Céblage - 2 : Diode — 3 : Capuchon — 4 et
Fusibles - 154 17

|

:Clé

teur 8 clé — 22 8 25 : Contacteur
i 6 mm - 26 et 27 : Contacteur |

vis &

in arriére, ressor! d'accouplement, support el 26
- 29 et 30 : Avertisseur sonore et vis & 6 mm ~ 31

de béquilie latérale el vis - 28 . Helais

I de stop sur le frei

de contact.
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SUZUKI “GSX-R 1100” — CABLAGES ELECTRIQUES

r

Au contactenr
de guidon droit Au contacteur de guidon gauche

Attache Attache
Attache A

3 |u — Soufflet
Attache

-

Attache/ I*’ *\\\I\

Unité &' allumage .%

Fil de mise 4 la

- /
/
masse-dimotent I I-"l Compte de vitesse/compte-tours
‘4 /A
Attache Contacteur ~— Tuyau d'évent de /A
de feu stop COUPe: batterie TA I Soufflet

{/ Relais de
chgnotant ,lzll

=)

Fil de contacteur de béquille !atérale' circuit
Fil de contacteur de pressmn d'huile ~ Attache

=S

Borne (4

A
2 /7 Coupleur
de batterie ]

de phare

Au démarreur

4 - Attache
Attache =——

&ﬂ |;u} Attnrhek )
Attache Averlisseur I." \\
] Relais de phare Coupleur de phare | Relais de
= Batterie [ Relais de démarreur phare
i Relais de béauille Cable de compteur
latérale de vitesse

(sous le support de hatterig)

CHEMINEMENT DES CABLAGES ELECTRIQUES

= Au compteur de vitesse
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— FOURCHE AVANT —

PARTIE CYCLE

FOURCHE AVANT

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

en fin d'ouvrage.

Pour les principes de contrdles, se reporter aux pages couleur du « Lexique des Méthodes »,

Modéle K Mod. L& M
Typedefourche .................. ..., Classigue Inversée
Viscosité huile de fourche . ................ SAE 15 W SAE 15 W
Quantité huile de fourche (cm® ............ 418 398
Niveau huile fourche (mm) ................ 146 131
Lang. minimale des ressorts (mm) ......... 347 277

complétement enfoncé et sans ressort.
OUTILS SPECIAUX NECESSAIRES

Fourche avant classique (modéle K) :

* Clé Allen de 8 mm.

Fourche avant inversée (modéles L et M)

* Clé Allen de 8 mm.

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

(1) Le niveau d'huile se mesure par rapport a l'extrémité supérieure de ['élement, élément

* Clé Suzuki de maintien de pipe d’amortissement (réf.09940-54820).

* Qutil Suzuki de compression et plague de maintien (réf.09940-94910).
* Tube de vidange Suzuki des cartouches d'amortissement (réf.089940-52840).
* Clé Suzuki de maintien de pipe d'amortissement (réf.099940-54821).

* Vis hexacaves de fixation des pipes d’amortissement : 3.4 a 4,6 (avec produit frein-filet).
® Ecrou de blocage du dispositif de réglage : 1,3 a2 1,6.

* Bouchons supérieurs des éléments : 1,5 a 3.0.

* \is de bridage des tés supérieur et inférieur : 2,2 4 3,5,

DEPOSE ET REPOSE DES BRAS
DE FOURCHE

1) Dépose
» Déposer les éléments inférieurs du carénage.

* Détacher les étriers de frein avant (voir plus
loin).

| * Déposer la roue avant (se reporter au chapitre

« Entretien Courant »).

» Desserrer les bracelets de guidon.

» Desserrer les vis de bridage du « T » supérieur
de fourche:

* Débloguer seulement sans les retirer les bou-
chons supérieurs des des éléments de fourche,
aprés avoir réglé les ressorts au plus souple,

| * Desserrer la vis de la bride d'ancrage de
|"amortisseur de direction sur I'élément droit de
fourche. Remonter un peu la bride d'ancrage pour
pouvoir déloger le jonc de butée.

* Desserrer les vis de bridage du « T » inférieur.
* Tirer vers le bas chague élément de fourche.

2) Repose

* A la repose des éléments de fourche, procéder
dans I'ordre suivant :

1) Enfiler chague élément de fourche dans les tés
de direclion jusqu'a ce que la cote de dépasse-
ment de I'extrémité supérieure de chacun d'eux
par rapport & la face du té supérieur soit atteinte
(voir le dessin), soit :

- 42,5 mm (modéle K) ;

- 37,5 mm (modéles L et M).

Nota : Pour |'élément droit, ne pas oublier de
remettre la bride d’ancrage de '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 (modéle K) et 37,5 mm
(modéles L et M).

2) Les éléments étant enfilés dans las tés dans la
position indiquée si dessus (sans oublier pour celui
de droite, I'ancrage de I'amortisseur de direction),
serrer simplement les vis de bridage du té inférieur
pour immobiliser les éléments. Ne pas serrer les
vis du té supérieur ce qui génerait le serrage des

bouchons des éléments.

3) Serrer les bouchons supérieurs des éléments

au couple de 1,5 a 3,0 m.daN.

4) Pour étre assuré que les tubes sont hien

positionnés |'un par rapport & I'autre, enfiler 'axe

de roue et réajuster au besoin la hauteur d'un des

éléments aprés desserrage des vis de bridage du

t& inférieur. Resserrer enfin vis du « T » inférieur

au couple prescrit (2,2 4 3,5 m.daN).

5) Bloguer les vis de bridage du « T » supérieur

au couple de 2,2 &4 3,5 m.daN.

8) Resserrer les vis de bracelets de guidon {couple

de 2,2 4 3,5 m.daN)

7) Positionner carrectement la bride d'ancrage de

I'amortisseur de direction en respectant les points

suivants :

~ La bride doit venir s'appliguer sur le jonc de
butée (voir le dessin).

|

SUZUKI “GSX-R 1100”

fr3)

| — i

Remetire la bride d'ancrage (1) de 'amortisseur
de direction contre le jonc de positionnement (2).

- Lorsque la direction est tournée complétement
a droite, il doit rester un espace de 2 mm entre
le corps de I'amortisseur et la contre-écrou de
la tige sinan faire pivoter la bride (voir le dessin).

- La vis de la bride doit recevoir du produit
frein-filet puis étre serrée au couple de
1,0 m.daN.

Cote de 2 mm (A) de l'amortisseur, direction
completement braquée a gauche. Ne jamals tou-
cher au contre-écrou (3).

DESASSEMBLAGE DES ELEMENTS
AMORTISSEURS

1) Modele K

Procéder comme suil, pour chaque élément de
fourche :
* Retirer le bouchon en haut du tube ce qui ne doit
pas présenter de difficulté puisqu'il a été débloqué
avant la dépose de |'élément. Appuyer sur le
bouchon pour contrer la poussée du ressort.
* Maintenir la tige de la cartouche avec une clé
plate puis dévisser le bouchon supérieur conte-
nant le mécanisme de réglage. Sortir le ressort.
* Retourner I'élément pour le vider de son huile
en le manoeuvrant plusieurs fois pour effectuer
une parfaite vidange.
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FOURCHE AVANT DU MODELE K

1 : Fourreau inférieur droit - 2 : Fourreau inférisur gauche ~ 3 - Bague de guidage - 4 . Rondelle

siége - 5 - Joint & lévre - 6 : Jonc de maintien — 7 : Cache-poussiére - 8 4 10 : Embase de la

cartouche d'amortissement, vis hexacave de fixation et rondelle joint — 11 Vis de bridage - 12

Carfouche d’amortissement — 13 : Bouchon supérieur et ensemble de réglage — 14 - Joint torique

— 15 : Contre-écrou — 16 : Tube plongeur — 17 - Bague du tube - 18 : Ressort — 19 : Rondelle
siége supérigure.
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» Pour déblogquer la vis d'assemblage & téte
hexacave en bas de chague fourreau, immobiliser
la cartouche d'amortissement avec la clé Suzuki
{réf. 09940-54820) et desserrer la vis avec une cle
Allen de 8 mm (voir dessin).

Dépose de la cartouche d'amortissement d ['aide
de l'outil de maintien Suzuki (1) et d'une clé Allen
de 6 mm (2).

e La vis hexacave étant retirée, retourner le bras
de fourche pour en faire sortir la cartouche
d'amortissement.

» Débhoiter le cache-poussiére et extraire du four-
reau le circlip de maintien du joint a tévre.

e Ensuite, pour séparer tube et fourreau, serrer
le fourreau dans un étau équipé de mors doux et
tirer par secousses sur le tube plongeur pour le
sortir du fourreau comme montré sur le dessin
ci-joint.

Séparation tube-fourreau.

(I faut tirer assez fort pour déboiter le joint a
lévre et la bague de guidage.

Nota : Pour le remontage, prévoir obligatoire-
ment des bagues de guidage et un joint a lévre
neufs.

2) Madeéles L et M (fourche inversee)

s Dévisser le bouchon supérieur gui a &té préala-
blement débloqué. Appuyer sur le bouchon pour
contrer la poussée du ressaort.

= Prendre I'outil Suzuki (réf. 09940-94910) et le
glisser sous le bouchon de sorte & pouvoir compri-
mer le ressort (voir le dessin).

» Tout en le maintenant enfoncé, glisser la cale
fournie avec I'outil

Compression de ['entretoise de ressort (1) avec
l'outil Suzuki (A) pour dégager le contre-écrou
(fourche avant inversée des modéies L ef M).

= Dévisser le bouchon supérieur contenant le
dispositif de réglage tout en maintenant la tige de
la cartouche d'amortissement avec une clé plate.
s Hetourner I'élément pour le vidanger mais, pour
permetire 4 'huile de sorlir de la cartouche
d’amaortissement, utiliser le tube Suzuki (réf.
09940-52840) ou tout autre tube de dimension
adéquate afin de pouvoir actionner la tige de la
cartouche (voir le dessin).
» Déboiter le cache-poussiére et exiraire du four-
reau le circlip de maintien du joint & lévre.
* Ensuite, pour séparer tube et fourreau, serrer le
tube au niveau du supporl d'élrier 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 déboiter le joint & lévre et la bague de
guidage.

Nota : Pour le remontage, prévair abligatoire-
ment des bagues de guidage et un joint a lévre
neufs.

* Immobiliser 1a cartouche d’amortissement avec
la clé Suzuki (réf. 09940-54821) pour retirer la vis
hexacave inférieure & l'aide d'une clé Allen de
8 mm. Sortir la cartouche d'amortissement du
tube.

CONTROLES

¢ Remplacer le tube et le fourreau s'ils sont rayés.
* Remplacer tout tube fausse.

= Remplacer les cartouches d'amortissement si
elles semblent fatiguées.

» Remplacer les ressorts si leur longueur libre est
inférieure & :

— 347 mm (modéle K) ;

- 277 mm (modéles L et M).

REASSEMBLAGE DE CHAQUE ELEMENT DE
FOURCHE

1) Modéle K

» MNettoyer soigneusement toutes les piéces.

* Enfiler dans le tube la cartouche d'amortisse-
ment puis glisser cet ensemble dans le fourreau
de fourche

e Fixer la cartouche d'amortissement & I'aide



FOURCHE AVANT
INVERSEE DES
MODELES L ETM

1 : Tube droit — 2 : Tube
gauche - 3 : Bague de tube
— 4 : Cartouche d'amortisse
ment - § et & : Aondelle
d’'étanchéité et vis hexacave
- 7 : Vis de bridage - 8 :
Fourreau plongeur - 9 : Ba-
gue de guidage - 10 : Ron-
delle siége - 11 . Joint &
lévre - 12 Jonc de maintien
- 13. Cache-poussiére — 14 .
Contre-éerou — 15 : Ressort
- 16 : Entretoise - 17 -
Bouchon supéricur et en-
semble de réglage - 18 :
Joint torique - 19 : Platine
support de garde-boue - 20 .

Vis & 8 mm. |

Vidange du tube et de la cartouche damortisse-
ment avec 'outil Suzuki (C) (fourche avant inver-
sée des modéles L et M).

de la vis hexacave qui doit étre enduite de
produit frein-filet et équipée d’une rondelle d'étan-
chéité en bon état. Au serrage de cette vis,

immobiliser la cartouche avec l'outil Suzuki
comme au démontage (couple de serrage 3,4
a 4,6 m.daN).

s Equiper le tube d'une bague de coulissement
neuve. Attention de ne pas endommager le reve-
tement en Téflon de cette bague. Mettre ensuite
la rondelle et un joint & lévre neuf.

* Remettre le bras de fourche en position normale
et retirer 'outil de maintien.

« En haut du fourreau, installer une bague de
coulissement neuve. La pousser autour du tube
avec l'outil Suzuki n” 09940-50112, ou un tube de
43,5 mm de diamétre intérieur. Interposer une
bague usagée pour ne pas marquer la bague
neuve

= Remetire la rondelle plate.

* Avec une douille de diameétre adéquat, ou l'outil
Suzuki, installer un joint & lévre neuf aprés I'avoir
huilé

* Remettre le jonc de maintien.

s Mettre le cache-poussiére en haut du four-
reau.

s Dans chaque tube, verser 418 cm® d'huile de
fourche SAE 10 ou SAE 15.

* Faire aller et venir le tube dans son fourreau,
quatre & cing fois de suite, pour bien pomper
I'huile.

i
J

|

Utilisation de la pipelte Suzuki (1) pour la mise a8
niveau d'huile de chaque élément de fourche
avant.

* Enfoncer & fond le tube dans son fourreau.
* Elément de fourche maintenu a la verticale,
mesurer la distance entre le haut du tube et le

niveau d'huile. Dans chaque bras, cette distance |

doit étre de 146 mm.

* Au besain, ajouter ou retirer un peu d'huile.

* Remettre le ressort dans I'élément.

» S'assurer que le dispositif de réglage d’amortis-
sement & la détente est dans la bonne position.
Pour cela, la cote de dépassement (A sur le
dessin) doit &tre de 25 mm. Au besoin, agir sur la
vis centrale.

= Tourner la vis centrale pour revisser le dispo-
sitif de réglage a l'extréemite de la tige de la
cartouche d'amortissement aprés avoir mis la
rondelle d'appui. En maintenant I'écrou de la tige,
serrer la vis centrale du dispositil (couple de 1,3
a 1,6 m.dalN).

s Revisser le bouchon en haut des lubes. On
le bloquera aprés repose de [|'élément de
fourche.

Tourner ia vis de réglage (1) pour que ['extrémité

(2) soit & 25 mm par rapport & l'embase du

bouchon (cote A) puis réeaccoupler la tige (3)
en (2).

2) Modéles L et M (fourche inversée)

* Netloyer parfaitement toutes les piéces.

* Enfiler dans le tube la cartouche d'amortisse-
ment et la fixer avec la vis hexacave munie d'une
rondelle joint en bon état. Cette vis doit recevoir
du produit frein-filet et &tre serrée au couple de 3,4
a 4.6 m.daN. Pour cette opération, la cartouche

Pour enfiler le cache-poussiére (1), le jonc (2), le

joint 8 levre (3), la rondelle (4) et la bague de

guidage (5) sans que la bague (6) abime ces
pléces, mettre une protection (A).

doit &tre maintenue comme au démontage avec
Ioutil Suzuki.
+ Sj elle doit étre remplacée, monter une bague
métalique neuve sur le tube de fourche. Prendre
garde de ne pas abimer le revétament en Téflon
de cette bague.
= Enfiler successivement sur le tube, le cache-
poussiére, le jonc de calage, unjoint & lévre neuf, la
rondelle d’appui et une bague de guidage neuve.
Nota : Pour ne pas détériorer la lévre 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 I'émément, verser 398 cm’ d’huile de
fourche SAE 10 ou SAE 15,

« Faire aller et venir |e fourreau dans son tube,
quatre & cing fois de suite, pour bien pomper ['huile.
* Enfoncer a fond le fourreau dans son tube.

* Elément de fourche maintenu & la verticale,
mesurer la distance entre le haut du fourreau et
le niveau d'huile. Dans chaque élément, cette
distance doit &tre de 131 mm.

* Au besoin, ajouter ou retirer un peu d’huile.

* Remettre e ressorl 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 I'outil-
lage Suzuki comme au demontage. Aprés avoir
vissé |e bouchon jusqu'a ce qu'il soit en butée, le
maintenir en position tout en bloquant I'écrou
(couple de serrage de 1,3 a 1,6 m.dalN).

= Revisser le bouchon supérieur sans le bloguer
définitivement car il le sera a la repose de
I'élément sur la moto.
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SUZUKI “"GSX-R 1100”

COLONNE ET AMORTISSEUR

DE DIRECTION

— COLONNE ET AMORTISSEUR DE DIRECTION —

c) Contréle et remplacement des roulements |

Aprés nettoyage, vérifier le parfait état des
roulements & rouleaux conigues.
Si nécessaire, extraire les deux roulements

comme suit :

1° COLONNE DE DIRECTION

a) Réglage du jeu a la colonne

Cette opération, qui doit étre effectuée avec
s0in, est décrite au chapitre ¢« Entretien Courant ».

b) Dépose de la colonne de direction

» Déposer tous les éléments suivants :

- le carenags,

- le garde-boue et la roue avant,

- les éléments gauche et droit de fourche.

» Retirer les vis positionnant fes guidons sous le
« T » supérieur.

- La cage & rouleaux supérieure est déja
déposée

- La cage & rouleaux inférieure s'extrait de la
colonne de direction en faisant levier avec deux
tournevis diamétralement opposés pour la dé-
gager du « T » inférieur. Si cela n'est pas
possible, utiliser un décolleur a couteaux du
commerce.

» Débrancher le contacteur a clé.

» Détacher le raccord trois voies des canalisa-
tions de frein avant, fixé sous le « T » inférieur. |l
suffit alors de détacher le maitre-cylindre du
guidon pour oter tout le systéme de freinage
avanl.

* Oter I'écrou supérieur de colonne de direction
et déposer le « T » supérieur. Le déboiter de
quelques coups de maillet.

» Tout en soutenant I'ensemble « T » inférieur et
colonne de direction, dévisser totalement I'écrou
a créneaux de réglage, puis laisser glisser l'en-
semble par le bas.

* Enlever la cage a rouleaux supérieure.

— Les deux cages extérieures de roulement se

chassent du cadre a 'aide d'un jet en bronze.

» nstaller sur la colonne de direction le roule-
ment inférieur & I'aide d'un tube assez long d'un
diamétre équivalent & la bague interne de |a cage
et en utilisant soit une presse, soit un marteau
assez lourd. Bien centrer le tube par rapport 4 la
cage pour ne pas abimer cette derniére.

Nota : Pour dilater le roulement, on peut le
chauffer dans un four (80 & 80 “C).
* Bemettre les deux chemins de roulements sur
le cadre 4 l'aide d'un poussoir d'un diamétre
équivalent au diamétre externe des chemins
S'assurer qu'ils sont remis bien 4 fond de loge-
ment. On peut aussi utiliser un outil composée
d'une tige filetée, d'écrous et de rondelles de
diameétre extérieur égal a celui des cuvettes (voir
dessin).

d) Repose de la colonne

s Graisser les roulements avec une graisse de
bonne qualité.

» Enfiler la colonne dans le cadre.

* Remettre |la cage & rouleaux supérieure, puis le
cache-poussiére.

* Remettre I'écrou a créneaux et le serrer au
couple de 4,0 a 5,0 m.daN pour bien placer les
roulenents. Pour cela, uliliser la clé a ergots
Suzuki (réf. 09940-14811} sur laquelle on peut
monter une clé dynamométrique. a défaut, se
confectionner un outil en sacrifiant une vielle
douille de dimensions adéquates.

COLONNE ET « T »
DE DIRECTION

Exemple d'outil pour remettre en place les bagues de
roulements sur le cadre a l'aide de rondelles épaisses (1)

et d'une tige filetée (2) avec écrous.

1 . Ensemble colonne et « T »

inférieur - 2 : Roulement inférieur
- 3 : Guide de cdble - 4 : Vis de

|| §

n

bridage @ 10 mm -5 : Roulement ;
supérieur - 6 : Cache-poussiére (i i Y
- 7 : Ecrou & créneaux de réglage ==y Jj
-8« T »supérisur - 9 : Vis de ' 1 {3/;\‘_
bridage — 10 et 11 : Ecrou supé- \;/-/
rieur et rondelle plate - 12 : Guide. /

] L: F)

12

\E]
AMORTISSEUR DE DIRECTION

1: Amortisseur complet - 2 : Corps d’amortis-
seur—3: Aolule - 4 : Tige de ('amortisseur- 5
& 9: \Vis & 8 mm, cache-poussiére, rondelles,
eniretoise et écrou — 10 : Patte d'ancrage
arriére—11: Vis @ 6 mm - 124 14 : Rondelles,
cache-poussiére et vis & 8 mm - 15 :
Bride-support avant - 16 . Vis & 6 mm.
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= Faire pivoter la direction cing ou six fois, puis
.desserrer '"écrou a créneaux de 1/4 4 1/2 tour de
maniére a ce que la direction pivote librement mais
sans jeu.

* Remonter provisoirement les tubes de fourche
pour pouvair centrer correctement le « T » supé-
rieur. (Ne pas oublier les bracelets de guidon).
* Monterie « T » supérieur, la rondelle puis |'écrou
de la colonne qu’on serre au couple de 50 a
6,0 m.dalN.

¢ Régler définitivement le jeu a 'aide d'un peson
a ressort comme expliqué dans le chapitre « En-
tretien Courant ».

AMORTISSEUR DE DIRECTION

a) Dépose

La dépose de I'amortisseur de direction ne pose
pas de probléme particulier, Il suffit de refirer ses
deux boulons de fixation, I'un sur la patte d’an-
crage du cadre et 'autre sur la bride d'ancrage a
lélément droit de fourche avant. Récupérer toutes

— SUSPENSION ARRIERE —

les pieces (cache-poussiéres, rondelles et
entretoise).

b) Contréle

Veérifier le fonctionnement de I'amortisseur gui
doit présenter une résistance au coulissement,
sans point dur. Contréler aussi |'état des coupelles
en caoutchouc et le libre pivotement des rotules.

Nota : Me jamais toucher le contre-écrou et
I'écrou de la tige (coté téte).

c) Repose

e Graisser les arliculations et les cache-
poussieres.

® Fixer 'amortisseur avec ses deux boulons apres
leur avoir mis du produit frein-filet. Me pas oublier
les cache-poussiéres et les rondelles.

- Couple de serrage : 1,5 a 2,0 m.dal.

¢ Vérifier le bon positionnement de I'amortisseur
comme décrit précédemment au paragraphe «
Repose des bras de fourche ».

SUSPENSION ARRIERE

DEPOSE DE LA SUSPENSION COMPLETE

* Déposer la roue arriére (voir le chapitre « Entre-
tien Courant »).

e Déposer les deux selles et les caches latéraux.
* Déposer l'élément inférieur du garde-boue
arriere.

* Auniveau de ["étrier, détacher la canalisation de
frein arriére, et avec un chiffon, entourer I'extré-
mité de la canalisation pour éviter que le liquide
se répande.

» Sortir cette canalisation hors de sa bride sur le
bras oscillant.

» Déposer |'étrier de frein (deux vis).

* Déposer |'axe de bras oscillant aprés avair retiré
son écrou.

* Retirer 'axe de fixation supérieure de
|"amortisseur.

* Détacher du cadre le basculeur d’amortisseur.
* Détacher du cadre la bonbonne séparée de
I'amortisseur arriére (deux colliers de serrage).
* Sortir I'ensemble bras oscillant-amortisseur.

* Si nécessaire, séparer le basculeur et
I"amaortisseur.

* Si les roulements ont simplement besoin d'étre
graissés, utiliser de la graisse & roulement de
bonne qualité.

REMPLACEMENT DES ROULEMENTS

ET ROTULES

Remplacer tout roulement ou rotule présentant
un jeu excessif.

1) Rotule supérieure de 'amortisseur
(modéle K seulement)

Sur le modéle K, le montage supérieur de
I'amortisseur au cadre est réalisé sur une rotule
démontable. Si nécessaire, la remplacer comme
suit :

* Oter les deux entretoises épaulées et débaiter

les joinls anti-poussiéres.

* Avec un fin tournevis, extraire les joncs élasti-

ques qui maintiennent latéralement la rotule.

# A l'aide d'une douille ou d'un tube, chasser la

rotule.

* Procéder & l'inverse pous installer la rotule

neuve, en notant les points suivants :

- Veiller & ce que les joncs élastigues soient bien
dans leurs gorges.

Monter des joints neufs el les graisser.

2) Montage inférieur de 'amortisseur

Le montage inférieur de I'amortisseur est réa-
lisé soit sur rotule (modéle K), soit sur rou-
lement 4 aigullles (modéles L et M), leguel mon-
tage (rotule ou roulement) se fait dans le bas-
culeur. Pour le modele K, le remplacement de
la rotule est identique & celui de la rotule supé-
rieure (voir précédemment). Pour les modéles L
et M, le remplacement du roulement & aiguilles
se fait comme pour ceux de basculeur (voir plus
loin).

SUZUKI “GSX-R 1100”

BRAS OSCILLANT ARRIERE

: -‘?O..n"(?mE'?fS & aiguilles @ 25 mm - 3 : Roulements & aiguilles

@ 20 mm - 4 Entret 5 . Tendeurs de chalne secondaire - 6 Bagues de

roulements @ 7/ mm - POI?’Th.'GS d'épaisseur 1,0 et 1,5 mm - 8 : Cache-poussicres — 9 8

11 Axe, rondelle plate et écrou - 12et 13 E.jgue de réglage et contre-écrou (modéles L et M)

— 14 : Bague entretoise - 15 & 17 : Protecteur, vis @ 6 mm el entrefoise - 18 : Bras d'ancrage

du support d'étrier de l'rf» in - 19 : f"oxwe 20 : Vis @ 8 mm =21 : Cache- -poussicéres - 22 - Vis
@& 8 mm — 23 : Entrefoise — 24 : Ecrous ¢ 8 mm.

: Bras oscillant complet - 2
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BIELLETTES DE SUSPENSION ET AMORTISSEUR ARRIERE (MODELE K)

7 Biellette - 2 . Roulements a aiguilles — 3 : Rotule — 4 : Joncs de maintien — 5 : Bagues

entretoises - 6 - Rondelles latérales - 7 et 8 : Axe — 9 . Ecrous — 10 : Joints — 11 : Collereltes

- 12 Tirants - 13 : Axe - 14 . Rondelles lalérales — 15 : Ecrou — 16 - Amortisseur - 17 : Hotule

- 18 - Joncs de maintien — 19 : Joints - 20 - Collerettes — 27 & 23 : Boulons — 24 : Sileniblocs
- 25 : Colfters de serrage.

— SUSPENSION ARRIERE —

BIELLETTES DE SUSPENSION ET AMORTISSEUR ARRIERE (MODELES L ET M)

1: Bielletie - 2 et 3 : Roulements — 4 : Axe — 5 : Rondelles latérales ~ 6 ef 7 : Bagues-entretoises

- 8 : Tirants = 9 . Axes rouges - 10 . Bague-entretoise (rouge) - 11 : Ecrous - 12 : Amortisseur

complet - 13 & 15 : Boulons - 16 : Flaque en caoulchouc - 17 : Colliers de serrage — 18 et 19 -
Patie de maintien et collier. :

138 — Revue MOTO Technique




3) Roulements a aiguilles d'axe de bras
oscillant

Pour les extraire, utiliser I'outil Suzuki n® 09841-
44910 ou un extracteur a inertie, muni de pinces
extensibles.

A la pose des roulements neufs, observer les
poinis suivants :

» Chauffer légérement le logement des roule-
ments (avec un pistolel & air chaud par exemple).
» Orienter vers I'exiérieur la face du roulement
marquée de ses réferances.

* Ne pas frapper directement sur les roulements
neufs mais interposer les roulements usagés.

» Les roulements doivent étre enfoncés a fleur de
logement.

Nota : Pour poser les roulements neufs, le
mieux est d'utiliser un outil semblable a celui
préconisé pour reposer sur le cadre les bagues de
roulernents de colonne de direction (voir le précé-
dent paragraphe).

A

Outlils Suzuki pour tourner (a8 bague de régiage (A)
du jeu latéral du bras oscillant et pour bloguer (8)
le conire-écrou 4 créneaux (modéles L et M).

Axe de pivot de bras oscillant

Contre-écrou

— FREINS — SUZUKI "GSX-R 1100”
Couple de seringe
B5-115 Nm
18,5-11.5 kg:m, 1.5 -B3.0 ih-fi)
Cadre
| Dispositif de réglage de Bras oscillant
L jeu de butee de pivot !
Y
= /I

i
J

Couvercle du joint anti-poussidre

=t oy & 761D

Gauche <=3

Montage du bras oscillant avec dispositif de réglage du jeu latéral (sur les modéles L et M).

4) Roulement & aiguilles du basculeur

Le remplacement de ces roulements est tout &
fait semblable a celui des roulements d’articula-
tion du bras oscillant (voi précédemment).

REMONTAGE DE LA SUSPENSION

S'aider des vues éclatées et coupes ci-jointes.

Respecler les couples de serrage suivants :

- 4,0 4 6,0 m.daN pour les fixations supérieure et
inférieure de 'amortisseur ;

- 11,0 8 16,0 m.daN pour les articulations du bras
oscillant ainsi que pour celles de la bielletie &t
des tirants du mécanisme de suspension.

Nota : Avant de serrer I'écrou de |'axe du bras
oscillant des modéles L et M, il faut régler le jeu
latéral du bras oscillant comme décrit ci-aprés.

Réglage du jeu latéral du bras oscillant
(modéles L et M)

Aprés mise en place de toules les pieces,
procéder comme suit :
* A laide de la clé spéciale Suzuki (réf. 09940-
14950), tourner ensemble dans le sens des ai-
guilles d'une montre toul le dispositif de reglage
situé cbté gauche jusqu'a venir en butée mais
sans forcer. Ainsi, la douille de réglage vient en
contact avec le couvercle du joint anti-poussiére
cbté gauche de sorte que le jeu lateral du bras
oscillant soit nul.
e Tout en maintenant la téte de l'axe du bras
oscillant avec une clé Allen de 14 mm, serrer
I'écrou de cet axe au couple de 8,54 11,5 m.dalN.
= Serrer le contre-écrou a créneaux co1é gauche
au couple de 6,0 4 7,0 m.daN en utilisant la douille
a créneaux Suzuki (réf. 09940-14940).

== UDroite

FREINS

‘ CONTROLES
Pour les principes de contrdle, se reporter aux pages couleur du « Lexique des Méthodes », en
fin d'ouvrage.

I Valeurs (mm)

Alésage des maitre-cylindres :

= VAN Ciiiiie 14,000 & 14,043

P Y= = O 12,700 & 12,743
© des pistons de maitre-cylindres :

S AVAMD e 13,957 4 13,984

—AITIBIE o ot e e 12,657 a 12,684

Alésage des étriers :

avanl (gros logements) . .......... ...

avant (petits logements) ... ...

— afriere
@ des pistons des étriers :

’ —avant (gros pistons) .. ...

- avant ( petits pistons)

33,960 a 34,010
30,230 a 30,280
38,180 a 38,256

!

33,878 a 33,928
30,130 4 30,180

e AITIBIB i i e e e 38,098 a 38,148
Epaisseur des disques :
—AVANMT e 50 + 0.2 (limite 4,5)
mATHBIE oottt | 6,0 + 0.2 (limite 5,5)
0,30

| Woile limite des disques
L —
COUPLES DE SERRAGE (m.daN ou m.kg)

Vis M10 des raccords Banjo : 2,0 &4 2,5 ; vis de fixation des étriers avant: 2,7 4 4,3 ; vis de fixation
de I'étrier arridre : 1,8 4 2.8 ; vis d'assemblage des 1/2 étriers avant: 2,0 4 2,5 ; vis d’assemblage
des 1/2 étriers arriére : 3,0 & 3,6 ; vis de purge : 0,6 4 0,9 ; vis de fixation des disques: 1,54 2,5
avec prodult frein-filet. J
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SUZUKI “GSX-R 1100”

PRECAUTIONS PARTICULIERES EN CAS
D'INTERVENTION SUR LE CIRCUIT DE
FREINAGE

— Eviter de laisser couler du liguide sur les parties
métalliques, peintes ou chromées, car elles
seraient axydées.

- Nettoyer les piéces exclusivement avec du
liquide de frein norme SAE J 1703 ou DOT 3 ou
DOT 4. le circuit de freinage doit étre rempli
avec un liguide de méme norme.

- Ne pas oublier de purger I'air du circuit apres
remontage (voir le chapitre « Entretien
Courant »).

Nota : Suzuki préconise le remplacement des
canalisations de frein tous les quatre ans.

FREIN AVANT

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT

Un maltre-cylindre doit élre désassembié par
exemple, en cas de fuite, pour remplacer I'ensem-
ble piston-coupelles.

» Détacher le contacteur de stop fixé sous le
maitre-cylindre.

— FREINS —

e Débrancher la canalisation du maitre-cylindre
aprés avoir mis un chiffon.

¢ Déposer |e maitre-cylindre.

» Hetirer le levier, le couvercle et la membranne,
et vider le liquide restant.

s Oter le cache-poussiére.

s Avec une pince fermante a circlips, ter le circlip
de maintien et sortir I'ensemble piston- coupelles-
ressort (le piston neuf est fourni équipé de ses
coupelles).

Si l'alésage du maitre-cylindre est rayé, le
remplacer. Toujours lubrifier les piéces neuves
avec du liquide de frein neuf.

* A la repose du maitre-cylindre sur le guidon,
orienter correctement son demi-palier de fixation,
inscription « UP » vers le haut.

ETRIER DE FREIN AVANT

Nota : Sil'on ne dispose pas d'air comprimé pour
chasser les pistons, déposer les plaquettes et
actionner doucement le levier de frein pour sortir
les pistons que 'on retirera entiérement aprés
ouverture de ['étrier.

Si l'on dispose de |'air comprimé, procéder
comme suit :
» Débrancher la canalisation de I'étrier ; pour cela,
| libérer le raccord aprés avoir retirer sa vis.

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT

1 : Nécessaire de réparation (piston, cou-

pelles, ressort et circlip) - 2 . Membrane

- 3 Couvercle ~ 4 : Vis téle fraisée - 5 ;

Demi-palier de fixation - 6 : Vis de bridage
- 8 : Plagque (modéle M).

DURITES DE FREIN AVANT

1 et 2 : Vis de raccords Banjo et rondelles

@ 10 mm — 3 : Durit supérieure - 4 et 5 :

Durits inférieures - 6 : Raccord trois voies
- 7 : Vis de fixation & 6 mm.

ETRIERS DE FREIN AVANT

1 : Jeux de pistons avec joints
- 2 et 3 : Joints et cache-
poussiéres des gros pistons — 4
et 5 : Joints et cache-pous-
sigres des petits pistons — 6 :
Joints torigues - 7 : Plaguettes
de frein - 8 : Vis d’assemblage
-~ 9 : Tdle ressort supérieure
- 10 : Axe de maintien des
plaquettes (modéle K) - 11 et
12 : Axe de maintien des pia-
quettes et goupille fendue (mo-
déles L et M) - 13 el 14 Vis de
purge et capuchons — 15 . Vis
de fixation (modéle K) - 16 : Vis
de fixation {modéles L et M).
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SUZUKI “GSX-R 1100”

MAITRE-CYLINDRE
ET DURIT
DE FREIN ARRIERE

1 : Maitre-cylindre complet -
2 : Nécessaire de réparation
{piston, joints et ressort) : 3
Chape - 4 : Tige de poussée
-5 Ecrous - 6 Soufflet- 7 ;
Circlip dintérieur — 8 © Rac-
cord - @ : Joint torique — 10 :
Vis = 11 . Vis @ 8 x 22 mm
- 12 Réservoir - 13 . Mem-
brane - 14 : Couvercle — 15 : 23
Vis téte fraisee — 16 . Vis de
fixation @ 6 mm — 17 : Durit
d'alimentation — 18 : Colfiers
ressort - 19 : Plaguette sup- ﬁf
port = 20 : Protecteur — 21 : 23
Durit de refoulement - 22 of 22
23 : Vis des raccords Banjo et
rondefies @ 10mm-244826:
Axe d'accouplement, rondelle
el goupille fendue.

&—s -

* Déposer I'étrier aprés avoir déblogué ses vis
d'assemblage, ce qui est plus facile lorsque I'étrier
est fixé au fourreau.

* Retirer les plaguettes de frein.

* Séparer les deux moitiés de I'étrier en retirant
les deux vis d'assemblage. Les joints lorigues
seront a remplacer.

* Chasser les pistons en soufflant de ['air
comprimé dans les orifices d'alimentation, avec
les précautions suivantes :

— Envelopper les demi-étriers dans un chiffon.

- Me pas utiliser une trop forte pression d'air.

* Avec une fine pointe, retirer les anneaux anti-
poussiére et les joints,

* Nettoyer les piéces avec exclusivement du
liguide de frein ou de I'alcool a briler et remplacer
toute piéce endommagée ou usée.

» |ntroduire les pistons avec leur extrémité fermee
orientée vers le fond de leur logement.

* Réassembler I'étrier aprés avoir mis deux
joints toriques neufs et le reposer. Respecter les
couples de serrage donnés dans le tableau ci-
avant.

* Purger le circuit comme expliqué au chapitre
« Entretien Courant ».

DISQUES DE FREIN AVANT

En cas de rayures excessives, d'usure trop
importante ou de voile supérieur & 0,30 mm,
remplacer les disques de frein.

Au remontage, mettre du produit frein-filet sur
toutes les vis de fixation et serrer ces derniéres
au couple prescrit de 1,5 a 2,5 m.daN,

ETRIER DE FREIN ARRIERE

1 Pistons et joints - 2 et 3 : Anneaux foint et cache-poussiéres — 4 : Joint torique — 5 : Plaquettes

de frein - 6 : Vis d'assembiage - 7 : Epingles ressort - 8 Axes - 9 Goupilles Beta - 10 : Cache

- 11 et 12 : Vis de purge et capuchons — 13 . Caches-poussiéres - 14 . Téles au dos des
plaguettes de frein — 15 © Vis de fixation © 8 mm.

FREIN ARRIERE

DEPOSE ET DESASSEMBLAGE DU MAITRE-
CYLINDRE

* Déposer la selle et retirer la vis de fixation du

réservoir de liquide de frain.

* Détacher la platine de repose-pied droit ; le

maitre-cylindre est fixé sur la face arrigre de Ia

platine.

» Débrancher les fils du contacteur de stop.

* Aprés avoir mis un chifion, débrancher la canali-

sation du maitre-cylindre en défaisant son raccord

banjo.

» Désaccoupler la tige de commande et détacher

le maitre-cylindre.

» Oter le cache-poussiére, extraire le circlip et

sorlir la tige de poussee, le piston et son ressort.
Procéder a l'inverse pour le réassemblage et le

remontage du maitre-cylindre.

DEPOSE ET DESASSEMBLAGE DE L’ETRIER
ARRIERE

Procéder comme pour un étrier avant, en notant
les points suivants :

- Il n'y a qu'un seul joint torique entre les demi-
étriers.

- Les pistons sont dotés de soufflets anti-
poussiére.

- A la repose de I'étrier, mettre I'embout de
canalisatiorr en contact contre sa butée avant
de serrer les vis du raccord banjo

DISQUE ARRIERE
Les controles et les précautions de mon-

tage sont les mémes gue pour les disques
avant.
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SUZUKI “GSX-R 1100”

ROUES

— ROUES —

DEPOSE ET REPOSE DES ROUES

Se reporter au chapitre « Entretien Courant ».
Certaines précautions y sont indiquées, et il y
figure une vue éclatée des roues.

ROULEMENTS DE ROUE

Ces roulerments doivent &tre remplacés lorsque
la roue prend du jeu sur son axe et tourne en
accrochant.

1) Roue avant

s Déposer la roue et retirer les disgues de frein.
* Placer des cales de bois sous les rebords de
jante pour ne pas les marguer.

¢ A l'aide d'une longue tige de métal tendre et
d’'un marteau, chasser les roulements de ['inté-
rieur vers |'extérieur.

Nota : Tout roulement déposé doit &tre rem-
placé par un neuf. Au besoin, chauffer le logement
des roulements pour faciliter leur remplacement.
Toujours frapper alternativement sur deux points
opposés du roulement pour éviter de le biaiser.
* Vérifier le bon état des logements de roulements
dans le moyeu. Si au démontage, leur surface a
été |legérement endommagee (rayures ou bavures
fines), polir sans excés avec du papier a poncer
trés fin, imbibé d'huile.

* Enduire de graisse les roulements neufs et les
faire péenetrer dans leur logement & l'aide d'un
maillet et d'un tube venant prendre appui sur la
cage externe du roulement. Ne jamais frapper sur

la cage interne, ce qui endommagerait le roule-
ment, et prendre soin de ne pas le monter de
travers.
Attention : Respecter les points suivants :
- Le cdté avec flasque d'etanchéité doit étre
tourné vers 'exterieur.
- Poser en premier le roulement gauche, c'est-a-
dire le roulement cété prise de compteur.

* A la repose des disques, ne pas les intervertir ;
en cas de doule, se reporter aux vues éclatées en
fin du chapitre « Entretien Courant ».

2) Roue arriére

* Déposer la roue arriére.

* Déposer le disque de frein.

e Séparer la couronne dentée et le porte-cou-

ronne du moyeu de roue.

® Extraire le joint & lévre du porte- couronne, si

I'on veut remplacer son roulement.

¢ Remplacer les roulements de la méme maniére

que pour la roue avant en notant les points

suivants :

- Le roulement cété droit (cété disque) est équipé
d'un flasque d'étanchéité en métal. Ce roule-
ment est & installer en premier.

- Le roulement cote gauche est étanche, avec
flasques d'étanchéité en matiére synthétique.

* 5i l'on remplace le roulement du moyeu de

couronne, I'équiper d'un joint neuf,

Classification documentaire et rédaction :
Bernard LACHARME
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S0 PLAN COTE DU CADRE
@p Renseignements aimablemeant communiqués
par Speedy - Moto (34400 Lunel).

CADRE

1 : Cache complet - 2 : Elément droit du double berceau -3 & 6 : Vis & 8 mm, rondelles piates,

rondelles frein et écrous — 7 & 10 : Support, vis et rondelle {modeéle K) - 11 & 13 : Supports avant,

vis ¢ 8 mm et rondelles 8,2 x 20 x 1,6 mm - 14 4 17 Sugports latéraux, vis @ 8 mm et rondelies
82x20x 1,6 mm - 18 8 21 : Supports arriére, vis & 8 mm et rondelles.




le 1r CONCESSIONNAIRE de FRANCE
EN PIECES DETACHEES D’ORIGINE

CONDITIONS AUX REVENDEURS SUR PIECES DETACHEES ET MOTOS
LA DEFENSE | 6, Bld. de la Mission-Marchand. 92400 COURBEVOIE. Tél. (1) 43-33-81-81

LES KITS DE FREIN
: QUI FONT
LA DIFFERENCE

m-\-_-.m cer i | iy

SUZUKI GSX-R 1100 et GSX-R 750

Utilisés en Compétition, les Kits de frein GOODRIDGE
s'adaptent sur toute moto de route.

Ils procurent un meilleur Freinage en donnant un look
Compétition.

Equipés de raccord en Acier Plaqué, en Acier Chromé,
Inox ou en Aluminium Bleu et Rouge (compétition

uniquement).

Ces Kits de frein sont disponibles chez
volre revendeur,

Liste sur demande au 64.38.44.44.

Fax : 60.68.96.74.

GOODRIDGE distribue dans e
monde entier les équipements

Haute Performance.

Goodridge (France) 22 bis, Bd Victor Hugo 77000 Melun

Al our best under pressure




INFOS MOTO... INFOS MOTO... INFOS MOTO... INFOS MOTO... INFOS MOTO...

HOTPOCKET, la ceinture
autochauffante

Utilisant un procédé déja connu dans le milieu
médical ainsi que dans certains milieux sportifs, la
société MPCI, installée : 18, avenue des Champs
Elysées a Paris, a eu l'idée de créer une ceinture
dorsale reprenant ce procédé.

Le Hot pocket, comme son nom lindique est
une ceinture contenant une enveloppe plastique
dont le contenu pracure de la chaleur pendant une
durée comprise entre 1 h 30 et 2 h. Une simple
pression sur la pastille contenue sur I'enveloppe
du Hot pocket permet de I'activer ce qui dégagera
trés rapidement une sensation de chaleur. Une
fois utiliser, il suffit de plonger I'enveloppe, pen-
dant environ un guart d’heure, dans de {eau
bouillante pour qu'elle soit de nouveau préte a
I'emploi.

Si la chaleur obtenue se fait par réaction
chimique, le produit contenu dans le Hot pocket
est ininflammable et non toxique, la chaleur déga-
gée est elle controlée ce qui élimine tout risque
de bralures.

L'INIDANA 2 440
DE CHEZ SOURIAU

La société SOURIAU , bien connue dans le
domaine de I'automobile pour ses slalions dia-
gnostic moteurs vient de lancer sur le marché un
appareil portable de diagnostic moto.

Cet appareil est destiné au diagnostic et au
réglage des moteurs motos qu'ils scient & deux ou
a quatre temps. Il permet d'établir un diagnostic
par analyse de la courbe de dépression dans les
pipes d'admissions et donne un éguilibrage parfait
des admissions de fagon simple en donnant les
écarts de dépression en lecture directe.

Ses fonctions :

- Test de charge de la batterie et contréle du
régulateur de tension.
— Compte-tours électronique.
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- Analyse de la courbe d'admission visualisee sur
écran graphique comme un véritable
oscilloscope.

- Lecture simultanée des minima et maxima des
dépressions avec affichage simultané des dé-
pressions sur haregraphe.

- Equilibrage par mesure différentielle directe.

- Réglage de la richesse par compte-tours &
échelle dilatée.

Ce contrdleur tout & fait adapté pour une
utilisation professionnelle est directement ali-
menté en courant 12 Volts par la batterie de la
moto. Son boitier, ergonomique et léger (1,8 kg),
est installé dans une enveloppe de protection en
caoutchouc. Une sangle permet 'accrochage sur
la moto en test. La lecture des résultats se fait sur
un écran graphique, plat, haute définition (64 x 128
points)

Ce nouveau banc de contréle, vu le sérieux et
la compétence de Souriau, nhe tardera pas a
devenir un outil indispensable dans tous les
ateliers de mécanigue moto.

DEVIL ET LA SUZUKI
GSX R 1100

Comme & son habitude, Devil propose, pour la
nouvelle génération de GSX R 1 100, trois types
d'échappement.

La premiére version, un modéle route homolo-
gué Série 3 se compose d'un collecteur en inox
et d'un silencieux, en aluminium, a réflexion, de
couleur argent. Cet ensemble est homologué pour
la route par 'UTAC. Une seconde version, Endu-
rance série 3, reprend le collecteur inox de la
version route mais regoit un silencieux, aluminium,

4 absorption de couleur noir pour le différencié de
la sortie homologuée. A ces deux modéles vient
s'ajouter une version 4 en 1 production exclusive-
ment Atudiée pour les courses de Superbikes,

d'endurance de production voir de courses de
cotes. Courant 91, un silencieux carbonc, en
version endurance et production sera disponible
en serie limitée.

Ce mois-ci dans
du groupe ETAI
EEE n° 168

RENAULT VI
B80-BY0O et B110

AUTO
EXPERTISERN KXV

Volkswagen Passat 89

Bﬂm n° 75
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Mitsubishi Colt
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LEXIQUE DES METHODES

AMORTISSEUR
DE TRANSMISSION

Ces amortisseurs limitent les a-coups de
transmission en absorbant élastiquement
les chocs dis a de brutales variations de
régime, ou & une conduite sansg précaution.
Cet amortisseur est constitué par une liai-
son souple (blocs ou bagues en caout-
chouc, ressorts hélicoidaux, rampe 2 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 piéces 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 arridre. Si les blocs
ou bagues en caoutchouc sont vendus
séparément, les remplacer, sinon rem-
placer l'ensemble;

Amortisseurs par ressorts hélicoidaux :
12 aussi, lle jeu doit étre 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 a 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 amaortisseur
nécessite d'utiliser une presse ou un
compresseur de ressort. La longueur libre
ou sous charge du ressort renseigne sur
son état. Les rampes ne doivent pas
gtre marquées.

TECHNIQUE

APPARIEMENT

L'appariement consiste a sélectionner
des piéces destinées & travailler ensem-

ble, de fagon & respecter les jeux de
fonctionnement prescrits. C'est le cas
d'un ensemble cylindre-piston ou bien

d'un couple de pignons.

Les piéces appariées peuvent étre re-
pérées de diverses fagons : lettres, chif-
fres, cotes, touches de peinture,

C

CIRCLIPS

ROLE ET DEPOSE

Le rote des circlips est de caler latéra-
lement une piéce. Leur élasticité leur per-
met de se maintenir dans leur gorge tout
en résistant a l'effort latéral auquei ils

sont soumis. Un circlip est dit extérieur

lorsqu'il est logé dans une rainure externs
3 un arbre, un roulement etc... A Vin-
verse, un circlip intérieur est logé dans
une ralnure interne. Pour exiraire un cir-
clip extérieur, on utilise une pince ou-
vrante a circlips, et pour un circlip in-
térieur, on utilise une pince fermante. Evi.
ter de faire levier avec un tournevis, ce
qui les déforme.

REMPLACEMENT ET SENS DE MONTAGE

Remplacer tout circlip déformé, ou
ayant perdu de son élasticté, ce qui lui
interdit de s'insérer fermement dans sa
‘rainure, au risque de se déboiter.

!
FIG.1

Sur un arbre cannelé (fig. 1), l'ouverture
du circlip doit étre positionnée au-dessus
du creux d'une cannelure,

Découpé & I'emporte piéces, un circlip
présente toujours une face bien plane 2
angles vifs (1), et une face légérement ar-
rondie (2). La face a angles vifs doit étre
placée & I'opposé de l'effort latéral exercé
{fig. 2 et 3).

2

FIG. 2 Poussee —=

FIG.3
Arréte vive

\ FIG. 4

CLAPET D’ADMISSION

1) Les lamelles de clapet perdent de
leur élasticité a force d'étre sollicitées,
ce qui les empéche de parfaitement s'ap-
pliquer sur leur siége, au repos. Le cons-
tructeur indique I'entrebaillement maximum
tolérable, que l'on mesure avec des cales
d'épaisseur (fig. 4).

2) L'ouverture des lamelles est limitée
par leurs butées. Le constructeur précise

|'écartement de ces butées, mesurable
avec un réglet. Si cet 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 forcément améliorée !

FIG.5

CLE DYNAMOMETRIQUE

C'est une c¢lé qui permet de mesurer
I'effort de serrage (couple de serrage).
Eite est indispensable pour le serrage de
pieces présentant des risques de déforma-
tion {culasse, carter-moteur] et pour s’as-
surer du parfait serrage de pidces 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 déplacant devant un
secteur gradué et les plus élaborées

possédent un vernier de réglage (fig. 5 bis)
déclenchent un signal lorsque le couple
désiré est atteint, et se réarment automa-
tiqguement.

LDM 1



LEXIQUE DES METHODES R.M.T.

COMPRESSION DU MOTEUR

VERIFICATION DE LA COMPRESSION

Ce contrble s'applique principalement
aux moteurs 4T, les constructeurs n'in-
diquant que trés rarement la compression
des moteurs 2T.

Le contréle de la compression donne
une valeur certaime de l'usure du moteur.

Pour cela, le moteur é&tant & sa tempé-
rature de fonctionnement, retirer les bou-
gies, les rebrancher sur leurs antiparasites
et mettre leurs culots & la masse, puis
visser (ou appliquer) I'embout d'un com-
pressiométre successlvement dans les
trous de bougles de la culasse (fig. 5 ter).

Quvrir la poignée des gaz & fond, puls
kicker ou actionner le démarreur électri-
que jusqu'a ce que l'aiguiile du compres-
siométre Indique un maximum.

Comparer les valeurs relevées avec
celles prescrites par le constructeur, Une
valeur nettement plus élevée que la nor-
male traduit soit un calaminage excessif

FI1G.5 ter

| constructeur, et

~.DM 2

de la chambre de combustion, soit une
culasse rabotée.

En cas de wvaleurs trop faibles, on
peut rapidement wvérifier si la  seg-
mentation est en cause, en versant par
le trou de bougie du cylindre défaillant
2-3 cm3 d'huile épaisse (SAE 80) ce qui
redonne, le temps du test, I'étanchéité
au niveau des segments. Si la valeur
ainsi enregistrée est semblable 4 la pre-
migre, ce sont donc les soupapes ou le
joint de culasse qui sont fautifs.

Par contre, si la nouvelle valeur est trés
nettement supérieure, c'est donc la seq-
mentation ou l'usure du cylindre qui
sont & Incriminer,

Attention. — Surtout ne verser gue trés
peu d'huile, pour ne pas bloquer le piston
dans sa montée.

COUPLE DE SERRAGE

C'est |'effort appliqué au serrage d'une
vis ou d'un écrou, multiplié par le bras de
levier offert par la clé. Ainsi un effort de
10 kg.f appliqué au bout d'une clé longue
de 0,20 m, donnera un couple de ser-
rage de 2,0 m.kg.

Pour mémoire :
métre (Nm) = 1 daN.m.

Lorsque qu‘un serrage doit s'effectuer
en plusieurs passes, cela signifie qu'avant
d'arriver au serrage final, les écrous ou
vis dolvent &tre serrés a des valeurs
intermédiaires. Par exemple 1.8 m.kg,
puis 2,8, puis 4.0.

COUSSINETS

JEU AUX COUSSINETS
Le jeu aux coussinets (de vilebrequin,

| de bielles, etc) peut s'évaluer par diffé-

rences de mesures, ou par la méthode
du « Plastigage =, dans la cas de 1/2
coussinets. Voir ce terme.

CULASSE

SERRAGE

Une culasse se serre, ou se desserre,
moteur froid, pour éviter toute déforma-
tion. Au serrage d'une culasse, toujours
respecter |'ordre de serrage prescrit par le
qui part des fixations
centrales pour atteindre progressivement
les fixations extérieures (fig. 5 bis).

Serrer les fixations =n trois ou gquatre
passes, avant de les bloquer au couple de
serrage final (voir couple de serrage).

—.C_—

PLANEITE-RECTIFICATION

Pour une bonne étanchéité, le plan de
joint de la culasse doit é&tre parfaite-
ment plan, ce qui se controle 4 l'aide
d'une régle en métal rectifiée et de cales
d'épaisseur. En disposant la riégle en tra-
vers et en diagonale du plan de joint, il
ne doit pas &tre possible de glisser des
cales d'épaisseur entre la régle et le plan
de joint parfaitement nettoyé au préalable.
On tolére un défaut de planéité de 0,05
a4 0,10 mm (voir prescriptions construc-
teur].

Un léger défaut de planéité peut étre
rattrapé en rodant la culasse sur une sur-
face parfaitement plane enduite de pate
4 roder fine ou couverte d'une toile émeri
ou de papier & poncer & grains fins (400)
et tendue (fig. 6). Roder la culasse, se-
lon un mouvement en 8. Parfaitement net-
toyer la culasse aprés cette opération,

FIG.6

Si le défaut est trop important, sans
toutefois excéder plusieurs 1/10 de mm,
confier la culasse & 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 il ne faut pas descendre (compres-
slon excessive, ou piston venant cogner).

SOUPAPES ([voir & ce terme)

CYLINDRE
ET BLOC-CYLINDRES

CONTROLES DE L'ALESAGE

L'alésage d'un cylindre se mesure avec
un comparateur d'alésage. lLes mesures
se font & trois hauteurs différentes (fig.
7}, en haut, au milieu, et en bas, dans
le sens de l'axe de piston, et perpendicu-
lairement 3 ce sens. On détermine ainsi
{'usure, la conicité et |‘ovalisation du cy-
lindre.

REALESAGE .

Le réalésage n'est possible que si la
chemise du cylindre est en acier, et bien
sOr si le constructeur a prévu plusieurs
cotes de réalésaze, avec les pistons sur-
dimensionnés qui vont avec.

L'opération de réalésage ne peut B&tre
faite que par un atelier spécialisé.

Il n'est pas possible de réaléser les cy-
lindres dont {'alésage a subi un traite-
ment de surface, type chromage, Nickasil
ou autre. Toutefols, dans ce cas, certains
constructeurs prévolent (rarement) une
possibilité de retraitement dans leurs
ateliers et uniquement sl ['usure est su-
perficielle.

JEU CYLINDRE-PISTON (voir « Piston »)

REPOSE D'UN CYLINDRE
OU D'UN BLOC-CYLINDRES

Le bas de l'alésage des cylindres est
chanfreiné pour faciliter I'introduction du
piston et de ses segments. Il faut toute-
tois serrer les segments au fond de leur
gorge, soit avec les doigts, soit avec des
pinces & segments. Ces pinces sont pres-
que indispensables dans le cas d'un mul-
ticylindres et si 'on n'est pas aidé par
une deuxiéme personne (fig. 8).

Dans le cas d'un moteur 2T, vellier a
bien serrer les becs des segments autour
des ergots de maintien sertis dans les
gorges,

Nota : Les explications cl-dessus valent
uniguement pour les moteurs de moto-
cycles de conception classique, et ne
s'appliquent pas totalement pour les mo-
teurs de conception plus automobile com-
les les Honda de la série CX ou GL.

FIG.7
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CONTROLES ET REFECTION
D'UN EMBIELLAGE ASSEMBLE

-a) Jeu 3 la téte de bielle

Ce jeu se contrdle en glissant des
cales d'épaisseur entre téte de bielle et
masse de vilebrequin.

On peut avoir une idée de l'usure en
mesurant avec un réglet le débattement
latéral au niveau de son pied (fig. 10).

Nota : Malgré I'apparente contradiction,
le pied de bielle est lextrémité supé-
rieure (cO6té piston), la téte étant l'extré-
mité cb6té maneton.

LEXIQUE DES METHODES R.M.T.

FIG.12

Point de

I Maillet CORRECT

FIG.13

' Polnts de
mesure

F'G'14'Ne pas n
frapper ici' /™

b) Faux-rond du vilebrequin (fig. 11}

Le vilebrequin présents un faux-rond 'si
ses tourillons sont disaxés ou décentrés.
» faux-rond se conlrile avec un compa-

DEMARREUR ELECTRIQUE

Les deux principales sources de pannes ur 2), le wilebrequin tournant sur

d’'un den"]arreur él_ectnquelsont l'usure des doux vés (1) ou entre pointes sur un tour,
balals d’alimentation, et |'usure du collsc- Pk , i

teur. Dans ce dernier cas, il suffit de c) Recentrage et réalignement d'un vile- iz

fraiser le mica entre les lamelles, 2 bf‘_‘?filﬂ“ ) ) .

I'aide d’'un morceau de lame de scie important : Confier ces opérations & un

(fig. 9). specialiste, disposant du matériel et de

I'cxpérience indispensanles, MNous don-

i nons simplement le principe opérationnel.

FIG.9 Mauvais Lamelle Si le vilebrequin est simplement décen-

T tré, quelgues coups de maillet peuvent

suffire a réaligner les tourillons (fig. 12}.

Un vilebrequin voilé se traduit par un
défaut de parallélisme de ses masses
(fig. 13) contrélable par des mesures dia-

EMBIELLAGE métralement opposées.
Selon les cas, on frappe sur un coin en
TYPES D'EMBIELLAGES bois glissé entre les masses (fig. 14), ou

on rapproche les masses par quelques
petits coups de maillet (fig. 15}, jusqu'a
réalignement des axes (fig. 16).

d) Désassemblage d'un embiellage
Cette opération ne présente d'intérét

— Celui de la plupart des moteurs 4
temps, avec vilebrequin monobloc et biel-
les démontables montées sur demi-coussi-
nets.

Contrdle de |'état du collecteur du

démarreur électrique

— Celui des moteurs 2 temps et de quel-
ques moteurs 4 temps, €n plusieurs par-
ties assemblées % la presse, et dont les
bielles sont monoblocs. Ces embiellages
sont toujours montés sur roulements.

que si les pigces composantes de l'em-
biellage sont disponibles séparément. Si-
non, un embiellage détérioré devra étre
remplacé intégralement, tout assemblé.
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CORRECT

Le désassemblage d'un embiellage n'est
réalisable que par un atelier disposant
d'une presse et de l'outillage spécial né-
cessaire.

EMBRAYAGE

Les contrdles d'un embrayage porteront
sur 4
a}] L'épaisseur des disques garnis (fig.
17). Trop usés, ils feront patiner |'em-
brayage.

b) La plangité des disques lisses en
métal (fig. 18).

¢) le jeu entre les crénecaux de cloche
d'embrayage et les disques garnis (fig.
19). Si les crémeaux 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 Y'affaissement des lamelles de
diaphragme selon montage.
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D ni
Cloche d'embrayage s el

Contréle du |su (B) entre las crénesux
des disquas garnis et las logementa da la
oloche d’embraysge

EQUILIBRAGE

En régle générale, I'éauilibrage consiste
a répartiv de fagon parfaitement uniforme
la masse d'une piéce animée d'un mou-
vement de rotation. afin d'éliminer tout
balourd aénérateur de vibrations.

L'équilibrage statique, ls plus simple
permet & une piéce de se maintenir en
équilibre, au repos dans n'importe guelle
position.

par contre 1'équilibrage dynamique, c'est
I'état d'un corps qui tourne sur son axe
sans donner lieu & des efforts centrifuges
ni & des vibrations. Les vilebrequins sont
tous équilibrés dynamiquement.

—e —t —

EQUILIBRAGE D'UNE ROUE

L'irrégularité de répartition des masses
constituant l'enveloppe se présente sous
deux formes

1. Balourd statique (fig. 20}

Le balourd statique est provoqué par
une inégale répartition des masses autour
de la circonférence de ['enveloppe.

Au roulage, ce balourd qui tourne avec
la roue développe une force qui croit
comme le carré de la vitesse et peut at-
teindre plusieurs kilos. Cette force peut
provoquer des tressautements désagréa-
bles et néfastes pour la tenue de route de
la moto (en particulier pour la roue avant)
et la longévité du pneu.

Dans ce cas, le balourd statique doit
étre équilibré.

2. Balourd dynamique (fig. 20)

Le balourd dynamique est provoqué par
une irréguligre répartition des masses de
part et d'autre du plan vertical de l'en-
veloppe.

Au  roulage, ce balourd qui tourne
avec la roue développe un couple de for-
ces qui croit comme le carré de la vi-
tesse. la valeur possible du balourd dy-
namique est, en fait, trés faible et le
couple qu'il peut développer reste généra-
lement sans influnce.

Sauf cas trés exceptionnel, !'équilibrage
dynamique est donc pratiquement inutile.

L'équilibrage du seul balourd statique
peut étre réalisé :

Soit trés approximativernent sans aucune
machine ou installation, ia 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 roule-
ments et supporté par un bati.

Soit avec une bonne précision en utili-

sant une éaquilibreuse cinétique « électro-
nique =, la roue restant en place sur la
moto.

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 aprés oscillation.

Au point haut diamétralement opposé,
placer sur la jante un poids d'équllibrage
de méme valeur. Pour les roues en al-
liage, utiliser des masses adhésives ou
crochetables, et pour les roues rayonnées,
utiliser des masses coniques fendues, ou
3 défaut, du fil de plomb enroulé autour
des rayons.

Si la roue est correctement équilibrée,
elle doit rester immobile dans n'impor-
te guelle position.

La méme méthode sera employée pour
faire ['équilibrage sur un axe tournant,.
mais la précision obtenue sera supérieure
grice a l'absence de frottements parasites.

FAUX-ROND

Un arbre ou toute piéce cylindrique
dont l'axe n'est pas parfaitement rectili-
gne tournera avec du faux-rond, c'est-a-dire
une certaine excentricité.

Pour contréler le faux-rond, la piece
doit &tre posée sur deux vés disposés
sur un marbre, ou si c¢'est possible, pla-
cée entre les pointes d'un tour. Avec un
comparateur, en tournant doucement la
pieéce, on pourra évaluer ce faux-rond.

La rigure 21 montre le contrdle du
faux-rond d’'un arbre a cames, et la figu-
re 11 illustre celui d'un vilebrequin. Pour
des piéces parfaitement cylindriques (axes

FIG.18

BALOURD STATIOUE FIG. 20

BALOURD DYNAMIQUE




de roues, tubes de fourche), le faux-rond
peut étre détecté & l'aide d'une réglette
parfaitement rectiligne posée sur la pig-
ce; un défaut de rectitude se traduira
par un jour entre piéce et réglette,

FILET RAPPORTE

Le filet rapporté est un insert fileté in-
térieurement et extérieursment, qui permet
de sauver une piéce 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 4 un diamétre légérement in-
férieur & celui du filet rapporté, puis ta-
rauder et enfin mettre en place le filet
rapporté (fig. 21 bis].

De nombreux rectifieurs ou ateliers de
mécanique générale pratiquent cette ré-
paration.

Pargoge Taraudags l\iim.:n place du
% %
% 7
FIG.

GOUPILLES FENDUES

Ces goupilles sont souvent utilisées
avec des écrous i créneaux, qu'elles im-
mobilisent en rotation. De préférence les
remplacer aprés chagque démontage, et ne
pas les replier n'importe comment, mais
comme illustré sur la figure 22.

‘trou avec un forét dans sa cage (atten-

FIG. 22

La poupille d'écrou d'axe de roue doit étre
ainsi replide

—g-—|

Dans certains cas (axes de roues no-
tamment)} ces goupilles peuvent étre avan-
tageusement remplacées par des goupiltes
type Béta ainsi appelées du fait de leur
forme qui rappelle la lettre grecque 5.

JOINTS A LEVRE

Ces joints, appelés communément
joints « spi » sont des bagues d'étanchéi-
té montées autour des arbres de moteurs,
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
étre remplacés sans ouverture du mo-
teur. C'est généralement le cas des joints
de sortie de boite, ou des joints de queue
d'embiellage coté alternateur ou volant
magnétigue.

“Pour extraire percer un petit

le joint,
tion & ne pas endommager les roulements
ou pigces placées derriére}. Dans ce trou,
passer un crochet et tirer le joint ou
bien visser une vis Parker pour tirer des-
sus. Il existe dailleurs des extracteurs
3 inertie qui utilisent cette méthode.

Si fe joint est monté sur une entretoise
amovible, bter cette entretoise et déboi-
ter le joint avec un tournevis en veillant
3 ne pas rayer l'arbre ou le logement
du joint. La méthode du tournevis est a
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.

_p——

Pour poser le Joint neuf, respecter plu-
sineurs points .
— Gralsser sa léevre
— Le monter dans le bon sens, générale-
ment lévre a ressort vers le moteur,
et donc les inscriptions du joint tour-
nées vers soi. Mais il peut y avoir
des exceptions. Parfois, la face du joint
est marquée d'une fléche qui doit cor-
respondre avec le sens de rotation de
Varbre.
Le pousser dans son logement avec
un poussoir de diamétre adéquat (fig.
23). En régle générale, la face du
joint doit étre alignée avec ie rebord

de son logement. Le joint doit étre
parfaitement perpendiculaire & son
arbre.

PALIERS
Jeu aux paliers [voir plastigage).

PATES A JOINTS

Les phtes a joints sont & utiliser uni-
guement 14 ol le constructeur le pres-
crit, et & la rigueur pour remplacer un
joint de couvercle moteur. Mais en aucun
cas une telle pate ne peut remplacer un
joint de culasse ou un joint d'embase de
cylindres. Et lorsque le constructeur a
prévu un montage sans joint de sa cu-
lasse, il est inutile et méme proscrit
de mettre de la péte .

Utiliser de préférence des pates a
joints qui se nettoient facilement lors d'un
démontage. Les grandes marques de motos

Lévre Lévre
principale secondaire

1 Ressort
Huile />

FIG. 23
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en commercialisent sous leurs noms,
et les fabricants comme Loctite, Herme-
tite, Cartex etc... ont tous une gamme
de pates a joints pour diverses appli-
cations.

Important Ne pas mettre de la pate

4 joint en excés, et ne jamais en met-
tre sur un orifice de graissage.

PISTON

AXE DE PISTON

L'axe de piston peut étre monté gras,
légerement serré, ou trés serré.
— Montage gras dans ce cas, l'axe
coulisse librement dans le piston et dans
le pied de bielle, et se retire sans peine.
Toutefois, si l'axe est gommé par {'huile,
il peut étre nécessaire d'utiliser un chas-
se-axe.
— Montage serré ; Dans ce cas, l'axe est
monté serré dans e piston. Pour |'ex-
traire, chauffer légérement le piston et
utiliser un extracteur d'axe (fig. 24). Au

remontage chauffer également le piston,
a la flamme douce ou mieux dans de

I'eau  bouillante, ou dans de [huile
chaude si ['on doit chauffer a plus de
100° C.

— Montage trés serré cas trés rare,
don* la technique est dérivée de 1'au-
tomobile. Ce montage implique |'utilisa-
tion d'une presse; cest le cas de la

Gold Wing Honda.

CIRCLIPS D'AXE DE PISTON

L'axe peut é&tre calé par des circlips
conventionnels, ou par des joncs d'arrét.
Si l'axe est monté gras, il suffit de reti-
rer un seul des circlips pour ['extraire.
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A la repose, monter de préférence des
circlips neuts, ou du moins en parfait
état (élastiques et non déformés).

Ne Jamais mettre |'ouverture d'un jonc
d'arrét dans le dégagement du trou d'axe
prévu pour glisser une pince ou une poin-
te. Sinon ce jonc sera trés dur a oter,
car Insaisissable.

JEU CYLINDRE-PISTON

Ce jeu est obtenu par différence de me-
sures entre le diamatre du piston et l'alé-
sage maxi du cylindre.

Attention : le diameétre du piston se me-
sure toujours perpendiculairement 3 l'axe
du piston et & une distance du bas de la
jupe précisée par le constructeur. (Fig. 25).

FIG. 25

Mesure du @de piston,

PISTON EN COTE REPARATION

Lorsque le cylindre est réalésable, il
existe des pistons dont [e diametre est
augmenté en conséquence.

SEGMENTS (voir a la lettre S)

SENS DE MONTAGE

Un piston a toujours un sens de monta-
ge, indiqué généralement par une inscrip-
toon sur sa calotte. Sur un piston de mo-
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-
liers dans le cas de montage sur 1/2
coussinets lisses. Pour cela on utilise des
brins de plastigage déformables, et dispo-
nibles en plusteurs diaméatres selon la
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Emploi du «plas-
tigagey» :en haut,
le morceau avant
écrasement ; en
bas, lecture du
Jeu & l'aide de la
réglette impri-
mée sur
[’emballage

valeur des jeux a mesurer. On procéde
comme suit.

@ Essuyer soigneusement [a surface des
1/2 coussinets et des tourillons de |'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 a came) ou le 1/2 carter-moteur
(vilebrequin), et les resserrer au couple
préconisé par le constructeur. Le brin de
plastigage va donc étre aplati lors de ce
serrage.

® Redémonter.

® Une échelle de jeux est imprimée sur
I'emballage du plastigage. Chercher quel
segment de l'échelle a la méme largeur
que le brin aplati, et lire le jeu correspon-
dant sur l'échelle (fig. 26}.

Nota : Si le brin aplati présente une
nette différence de largeur entre ses deux
extrémités, cela dénote une conicité du
tourillon.

PNEUMATIQUES

DEPOSE D'UN PNEU
AVEC CHAMBRE A AIR

Précautions préliminaires
— Disposer des cales de bois sous la
roua pour éviter de porter directement sur
le moyeu ou sur un disque de frein.
— Dans le cas de roues en alliage, pro-
téger leur rebord avec des protections en
tale ou en plastique semi-souple.

Opérer comme suit :
— Dégonfler complétement la chambre &
air en retirant le mécanisme intérieur de
fa valve.

._.p.__

— Dévisser et enlever l'écrou de valve.
— Lla rcue étant horizontale, décoller les
talons du pneu, soit & l'aide de leviers,
soit avec une pelle de décollage.

— Engager deux feviers (démonte-pneu)
entre talon de pneu et rebord supérieur
de la jante 3 10 cm de part et d'autre de
la valve.

— Rabattre d'une main ['un des 2 leviers
vers le moyeu de la roue tandis que de
’autre main, on appuiera sur le pneu en
un point diamétralement opposé 2 la val-
ve de maniére que le talon du preu des-
cende dans le creux de la jante

FIG. 27

établi\
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— Rabattre le 2° levier vers le moyeu de
ta roue en maintenant le premier en place.
— Dégager le 2° levier lorsque le talon du
pneu est passé par dessus le rebord
supérieur de la jante.

— Engager ce 2° levier entre le talon du
pneu et le rebord supérieur de jante
comme précédemment et 2 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 & la partie diamétralcment op-
posés & celle ol est engagée le levier.
— Répéter \'opération jusgqu'a ce que
tout le talon du pneu soit passé par des-
sus le rebord de jante.

— Sortir la chambre en commengant par
le coté opposé i sa valve, au besoin en
poussant par en-dessous sur le talon In-
férieur du pneu. :

— Repousser la vaive a travers
de la jante et sortir la chambre.
— Mettre la roue verticale.

— Introduire un levier entre le talon en-
core engagé et le rebord de jante qul se
trouve caché entre les 2 talons.

I'orifice

— Tirer sur le levier vers le haut pour
faire passer le talon du pneu par dessus
le rebord de jante, tout en maintenant
la partie opposée du talon dans le creux
de jante (le 2° talon doit sortir de la jante
du méme cété que le 1°7) (fig. 27).
— Taper alternativement de part et d'autre
du levier de préférence avec un maillet
en caoutchouc pour dégager compléte-
ment le pneu.

POSE D'UN PNEU AVEC CHAMBRE A AIR
(fig. 28)

— S'il s'agit d'une roue a rayons, met-
tre en place le fond de jante et bien le
centrer,

— Vérifier la chambre qui ne doit com-
porter aucune piéce de réparation. La net-

. toyer pour la débarrasser de tous corps

étrangers.

— Vérifier Uintérieur du pneu qui doit étre
débarrassé des matiéres étrangéres (gra-
viers et autres grains) ainsi gue des vi-
gnettes qui pourraient blesser la chambre
3 air.

— Introduire la chambre dans ['envelop-
pe. Si le pneu est muni d'un repdre d'é-

quilibrage, aligner la valve avec ce re-
pere,
— Gongler légérement la chambre pour
la placer dans le pneu et éviter de la
pincer.

— Avec une graisse spéciale pour pneus,
ou a défaut de I'eau savonneuse, grais-
ser légeérement les talons du pneu. Cette
graisse présente |'avantage de sécher, ce
qui évite su pneu de glisser lors de l'uti-
lisation de la moto. Donc, ne jamais
utiliser une graisse autre que cette grais-
se spéciale.

— Mettre la jante & plat sur un établi
ou sur une table de montage, et commen-
cer le montage de l'enveloppe.

— Présenter 'ensemble enveloppe-chambre
4 air sur la roue, introduire la valve dans
le trou percé a cet effet dans le creux
de la jante et visser {'écrou sur les pre-
miers filets de la valve pour la maintenir
simplement en place.




— Engager le talon « inférieur » du pmeu
dans le creux de la jante, c6té valve et
sous elle.

— Faire passer le talon « Inférfeur » par
dessus le rebord = supérieur = de la jante,
d'abord avec la paume des deux mains
{sur la molitié de la circonférence environ)
puis, & l'aide d'un levier, en procédant
par petites sections (5 c¢m environ] alter-
nativement de chaque c6té. 1l faut prendre
bien soin de ne pas pincer la chambre a
air entre le levier et les talons et s'assu-
rer en permanence que la partie déja
engagée du talon inférieur est bien dans
le creux de la Jante.

— Le talon « inférieur = étant compléte-
ment passé par dessus le rebord « supé-
rleur = de la jante, visser {’écrou de valve
jusqu'a la moitié de la longueur de celle-
ci

— Rentrer la chambre & air dans le pneu
de telle facon que sa bosse épouse le
creux de la jante afin d'éviter de la pin-
cer par la suite.

— Engager le talon « supérieur =
le creux de la jante dans le secteur dia-
métralement opposé & 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, al 'aide d'un levier, en pro-
cédant par petites sections (5 cm envi-
ron) alternativement de chaque coté et en
terminant |'opération au niveau de la val-
ve. || faut prendre bien soin de ne pas
pincer la chambre & air avec le levier et
s'assurer en permanence que la partie dé-
|4 engagée du talon supérieur est blen
dans le creux de la Jante.

— Le talon « supérieur » étant compléte-
ment passé par dessus le rebord =« supé-
rieur = de la jante, visser |'écrou de valve
jusqu'a le bloquer. i

— Brancher le tuyau d'air comprimé sur
la valve et gonfler & une pression supé-
rieure 2 la pression normale d'utilisation
(3 & 4 bars suivant les dimensions) pour
que les talons du pneu se mettent bien
en place, en vérifiant la concentricité
des bords de la jante et des stries situées
au-dessus des talons du pneu et qui ne
sont 12 que pour servir & oce contrble.
— Vérifier si I'écrou de valve est bien
bloqué et dégonfler Jusgu'a atteindre la
presslon d'utilisation conseillée.

— Bien revisser le bouchon de valve,

CAS DES PNEUS TUBELESS
(Pneus sans chambre 2 air)

Hormis l'absence de chambre & air, pro-
céder comme pour un pneu avec cham-
bre, en notant les points suivants

dans |

— Ne Jamais monter une chambre & air
dans un pneu Tubeless : risque d'éclate-
ment et d'arrachement de la valve.

— Encore plus qu'avec un pneu classique,
protéger soigneusement les rebords de
jante, pour ne pas les marquer avec les
démonte-pneu, sinon, risque de fulte.

— Utiliser Iimpérativement de la graisse |

& pneus au montage.

EQUILIBRAGE DES ROUES
(Voir & équilibrage)

POMPE A HUILE

A) CONTROLE D'UNE POMPE
TROCHOIDALE (fig. 29)
— Jeu entre rotors

Positionner parfaitement une dent du ro-
tor Interne dans un creux du rotor ex-
terne. Avec des cales d'épalsseur, mesu-
rer el jeu repéré B sur la fig. 29.
— Jeu entre rotor externe et corps de

pompe
Ce jeu est repéré A sur la figure 29.

FIG. 29

Contréles de la pompe a hulle
A. Jeu entre rotor externe et
corps de pompe - B. Jeu entre

rotors

— Jeu entre faces des rotors et corps
de pompe
Poser une réglette parfaitement plane
sur le plan de joint et insérer des cales
d'épaisseur entre cette réglette et les
rotors.

B) CONTROLE D'UNE POMPE
A ENGRENAGE (fig. 30)

Contréler le jeu entre les dents des
pignons et le corps de la pompe, avec
un jeu de cales d'épaisseur.

PRESSION D’HUILE

Le contrile de [a pression d'huile né-
cessite ['utilisation d'un manomeétre de
presslon d'huile. Cet appareil se branche
solt & la place du manocontact de pres-
sion d'huile, solt & la place d'un bouchon
en un point du clrcuit de graissage. Ce
contréle se fait avec un moteur & sa tem-
pérature normale, et ne concerne que les
mateurs 4T,
® S'assurer du niveau d'huile.
® Le manometre étant branché, faire tour-
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
forte. Une pression excessive se traduira
par des fuites, les joints ne supportant
pas la pression.

— Si la pression est plus faible, le cir-
cuit est bouché en amont du manomeétre,
ou bien les 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 produit-frein filet afin d'éliminer tout
risque de desserrage et de fuite. Selon
le degré de freinage désiré, utiliser le
produit approprié :

— Freinage normal : « Lloctite Frene-
tanch » ou « Hermetic Penloc L = ou
« Hermetite Torgseal ». Ces prodults

permettent un démontage aisé par la
suite.

— Freinage fort : = Loctite Frenbloc » ou
« Hermetic Penloc R =. Applications
fixations de goujons, maintien de roule-
ment. Démontage difficile, nécessitant
éventuellement de chauffer la pléce.

— Blocage dsfinitif, scellement : « Loc-
tite Scelbloc » ou « Hermetic Penloc
SE ». Applications : fixation de roulement,
emmanchement, fixations de bagues, de
signons. Nécessité d'une presse pour le

désassemblage.

-PRODUITS D'ETANCHEITE

En plus des pates & joints pour mo-

teurs, il existe toute une gamme de pro-
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duits d'étanchéité pour diverses . applica-
tions étanchéité de clrcuits électrl-
ques, de raccords hydrauliques et pneu-
matiques, joints de portes ou de vitres,
etc...

Ces produits sont vendus par les gara-
gistes, les accessoiristes, les magasins
de fournitures industrielles.

r

REALESAGE

Cette opération n'est envisageable gue
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'alésage a subi un traltement
de surface, n'est pas réalésable.

Un réalésage s'impose en cas d'usure
excessive du cylindre. Le réaléseur dé-
termine la cote de réalésage en fonction
du piston & monter, Certains de ces pro-
fessionnels disposent ou peuvent se pro-
curer les pistons des principales grandes
marques, ou en marques adaptables.

important. — Dans le cas d'un moteur 2
temps, aprés réalésage, chanfreiner impéra-
tivement les arétes des lumigres pour
éviter que les segments accrochent bru-
talement dedans au risque de casser.
Faire des chanfreins d'environ 1,0 & 1,5
mm de haut sur 0,3 & 05 mm de pro-
fondeur.

ROULEMENTS A BILLES

USURE D'UN ROULEMENT

Un roulernent usé prend du jeu, ses
billes ne sont plus parfaitement sphéri-
ques et les chemins de roulement sont
marqués. Son fonctionnement devient
alors bruyant. Si on le secoue vigoureu-
sement, on l'entend cliqueter; en le fal-
sant rapidement tourner & la main, aprés
I'avoir nettoyé et légérement huilé, |l
émet un bruit de crécelle.

REMPLACEMENT DES ROULEMENTS

Selon le montage, on procdde de di-
verses maniéres. A la repase, se rappe-
ler que les roulements ont un sens de
montage : en régle générale, la face ou
sont marquées les références doit rester
visible. Malis Il existe toujours des ex-
ceptions.
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NCORREC CORRECT

id. gy TNeO L c Fig.32 INCORRECT CORRECT
Egalement, dans certains montages, on | ment du roulement. Pour la pose, procé-

utilise des roulements avec une bague | der comme dans le cas précédent. S

centrale dont l'alésage est plus chanfrei-| ¢) Logement monté sur un arbre

né d'un coté, de fagon & épouser um|  Aprgs dépose de l'arbre, extraire le

congé (petit épaulement arrondi). roulement avec un classique arrache 2 SEGMENTS

Si, pour chasser un roulement, on est
obligé de frapper ou de firer sur sa
bague libre, son remplacement s'impose
car & coup sir, il sera endommage.

Selon les montages, procéder comme
suit :

a) Roulement installé dans un logement
ouvert

En veillant & ne pas déformer le carter,
chauffer le logement du roulement, et le
chasser avec un jet ou un tube. Parfols
le roulement tombe de lui-méme.

A la pose du roulement neuf, frapper
uniquement sur la bague externe du rou-
{fement pour ne pas ['endommager au ni-
veau des billes {fig. 31). Huiler la bague
externe pour faciliter son introduction, et
introduire le roulement bien perpendiculai-
rement.

b) Roulement installé dans un logement
borgne

Si des trous sont pratiqués dans le fond
du logement, y passer une tige pour
chasser le roulement. Sinon, utiliser un
arrache-roulements 4 pinces expansibles,
qui prend le roulement derriére sa bague
intérieure. Au besoin, chauffer le loge-

prise externe. )

A la pose du roulement, utiliser un tu-
be qui porte sur la bague intérieure du
roulement (fig. 32). Ne pas frapper sur

la bague extérieure. Au besoin, dilater
le roulement en [e plongeant dans de
I'huile-moteur chauffée a 100° C.
d) Roulement monté sur un arbre, mais
plaqué contre une paroi

C'est le cas par exemple des roule-
ments d’'embiellage. Four les extraire,

utiliser un arrache muni de 1/2 coquilles

amovibles qui enserrent le roulement.
Autre solution, décoller le roulement

avec un décolleur & couteaux, puis finir

avec un classique arrache a griffes.

e) Roulement encastré extrayable de l'ex-
térieur, avec arbre en place

Dans ce type de montage, le roulement
peut étre remplacé sans ouverture du mo-
teur, Pour l'extraire, utiliser un arrache
spécial dont les griffes sont suffisam-
ment minces pour s'insérer dans la cage
du roulement entre les billes.

A la pose du roulement neuf, pour ne
pas |'endommager, interposer une rondelle
qui appuje sur fes deux bagues du roule-
ment {fig. 33}.

FIG. 33
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INCORRECT
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CORRECT

DEPOSE-REPOSE DE SEGMENTS

Pour déposer des segments, il suffit
d'écarter feurs extrémités afin de les dé-
gager de leur gorge. Attention & ne pas
rayer le piston, et au besoin, intercaler

quelques languettes de clinguants entre
piston et segments pour faciliter leur
retrait.

Dans le cas particulier des seagments

racleurs en trois morceaux, retirer en
premier |'expandeur.

Avant de reposer les segments, nettoyer
les gorges du piston sans les rayer, avec
un morceau brisé de vieux segment.

A la repose des segments, veiller aux
points suivants
— Respecter feur position,

— Hespecter leur sens de montage, sou-
vent repéré par une lettre prés de leur
coupe, et qui doit étre vers le haut.
— Pour les segments racleurs en ftrois
morceaux, les extrémités de l'expandeur
doivent se toucher mais pas se chevau-
cher. la figure 34 illustre la section
d'un tel segment.

— Pour les moteurs 2T, placer les extré-
mités de segments autour des srgots de
positionnement dans les gorges.

— Pour les moteurs 4T, tiercer les seg-
ments comme décrit ci-aprés.

TIERCAGE DES SEGMENTS (moteurs 4T)

Pour éviter les fuites de compression
et les remontées d'huile, les coupes des
segments doivent étre réguligrement dé-
calées, autour du piston. Egalement é&vi-
ter de positionner une coupe de segment
avec une extrémité d'axe de piston ou
perpendiculairement & cet axe.

Tiercage &4 1209
des coupes de
segments
1. Segment de
feu avec repére
«T»n vers le haut
- 2. Segment co-
nique d’¢tanchél-
té - 3. & 6. Seg-
ment racleur en
3 parties : la cou-
pe de chaque élé-
ment plat doit
étre espacee d'au
moins 20 mm
par rapport a la
coupe (6) de
I'expandeur

Elément
plat

Expandeur

Elément
plat

FIG. 34

Les constructeurs préconisent un tier-
cage & 120° (fig. 35) ou un tiercage a
180° (fig. 36). Sur ces figures est égale-
ment illustré le repérage du sens de
montage des segments.

CONTROLE DES SEGMENTS

— Jeu & la coupe : le segment étant dé-
posé, l'introdulre 3 1 ou 2 cm du bas
du cylindre, en le poussant avec le pis-

Tiercage a 1809

des coupes de
segments
«N» doit étre

vers le haut
1. Segment de
feu - 2. Segment
d’étanchéité - 3.

5. Segment ra-
cleur en trois élé-
ments : veiller &
décaler la coupe
de I’'expandeur
(4) par rapport &
celle des éle-

ments plats

(3 et 5)




FIG. 40
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ton pour qu'il soit parfaitement position-
né. Avec des cales d'dpaisseur, mesurer
le jeu entre les becs (fig. 37).

— Ecartement au repos des becs de seg-
ment : sans écarter le segment mesurer
{"écartement entre ses becs (fig. 38). Un
écartement trop faible traduit une perte
d'élasticité.

— Epaisseur du segment (fig. 39).
— Jeu latéral dans les gorges : ce con-
trole nécessite d'avoir au préalable net-
toyé les gorges du piston. Evaluer ce jeu
en alissant des cales d'épaisseur sous
le segment (fig. 40).

SOUPAPES
A) DEPOSE-REPOSE DES SOUPAPES
@ A l'aide d'un démonte-soupapes, com-
primer les ressorts pour pouvoir retirer

les demi-clavettes de queue de soupape.
Les retirer avec une pincette {fig. 40 bis).
® Dévisser le démonte-soupapes, Oter la
coupelle supérieure, les ressorts et la
coupelle Inférieure, puis la soupape.

e Ranger soigneusement les piéces en
repérant leur place.

FIG. 40 bis

Opérations de repose :
® En premier lieu, parfaitement nettoyer
toutes les pidces, a l'essence et & la
soufflette.

® S| nécessaire, poser des jolnts neufs
en haut des guides de soupapes.

e Lubrifier les queues de soupapes, de
préférence avec de I'huile graphitée ou
au bisulfure de molybdene et les remet-
tre 4 leurs places respectives.

Nota : Glisser les soupapes dans leurs
guides, en les tournant doucement pour
ne pas endommager la lévre des Joints.

e Mettre les siéges Inférieurs des res-
sorts, les ressorts Internes et externes,
les siéges supérieurs puis comprimer {'en-
semble avec le léve-soupape pour remet-

tre  les demi-claveties. S’assurer du
parfait clavetage des soupapes.

Important : Respecter le sens de mon-
tage des ressorts de soupapes, s'ils sont
4 pas progressif. Leur extrémité ol les
spires sont les plus resserrées, doit étre
caté culasse (fig. 41).

B) CONTROLE DES SOUPAPES

1) Vérifier le bon état de surface de la
queue de soupape et |'absence de gom-
mage, c'est-a-dire de vernis constitué par
de I'huile brilée, preuve d'une mauvaise
étanchéité du joint.

2] Mesurer |'épaisseur de la téte des
soupapes (voir fig. 42) et remplacer la
soupape si la valeur est en-dessous de la
limite.

3) Mettre la soupape sur deux « V » et
mesurer le-faux-rond de la queue de la
soupape 2 l'aide d'un comparateur dont
le toucheau est au centre et en faisant
tourner la soupape.

4] Soupape posée sur un V, mesurer
I'excentricité au niveau de la téte (fig.
43).

5) Mesurer le jeu de la soupape dans
son gulde, soit par différence de mesures,
ou de la fagon suivante qui permet d'é-
valuer le jeu (fig. 44).

— Glisser la soupape dans le guide, mais
sans l'enfoncer complétement.

— Installer un comparateur, perpendicu-
lairement & la queue de soupape et dont
le toucheau passe le plus pres possible
du bord de la chambre de combustion.

FIG. 42
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— Le toucheau étant en contact avec la
queue de soupape prés de la téte, faire
osciller celle-ci de haut en bas et lire le
jeu sur le comparateur. Faire cette opéra-
tion plusieurs fois aprés avoir tourné la
soupape. Cette mesure ne correspond pas
au jeu réel, mais donne un débattement,
qui ne doit pas excéder la limite indi-
quée par le constructeur,

C) REMPLACEMENT DES GUIDES
DE SOUPAPES

® Pour chesser les guides, il est con-
seillé de chauffer la culasse avec un
chalumeau a 120-150° C, autour des gui-
des. Utiliser le poussocir préconisé par
le constructeur, ou tout poussoir adé-
quat. Le guide se chassz de ['intérieur
vers l'extérieur de la culasse.

® Pour les guides neufs, 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 circlip de
butée, ne pas l1'oublier.

— Certains constructeurs vendent des gui-
des neufs dont le diameétre extérieur est
supérieur a celui des guides d'origine.

LDM S
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FIG. 45

Alésolr
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Dans ce cas, Il est nécessaire d'aléser le
logement du guide au J prescrit.

® Pour poser les guides neufs, réchaut-
fer au besoin la culasse, et huiler impé-
rativement le logement des guides.

® Aprés refroidissement, aléser le guide
au diamétre nominal (fig. 45). Les opéra-
tions d'alésage doivent étre confiées 2
une personne qualifiée.

® Rectifler obligatoirement les Ekidges
de soupapes aprés remplacement des gul-
des (voir ci-aprés).

D) CONTROLE DES SIEGES DE SOUPAPES

Contrdler la portée et la largeur du
siége. Pour cela, mettre de la sanguine
ou du bleu de Prusse sur la portée de la
soupape supposée en parfalt état. Remettre
la soupape en place puis la tourner d'un
quart de tour avec une ventouse. L'im-
pression laissée sur le slége Indique sa
largeur et son état (fig, 46).

FIG. 47

de soupape

Soupape et slége

1. Soupape - 2. Portée - 3. Siége -

4, Largeur de portée - 5, Diame-
tre extérieur de portée

bleu de Prusse, interrompue ou trés ir-
réguliere), les rectitier.

Une rectification s'impose également, sl
la portée du sidge sur la soupape est
mal positionnée.

E) RODAGE DES SIEGES DE SOUPAPES

Attention Apreés rectification d'un
siége de soupape et montage d'une sou-
pape neuve, ne pas.roder le siége ex-
cepté si le constructeur le spécifie. En
effet, bien souvent l'angle de portée de
la soupape differe trés légérement de
celui du siége (environ 1° de différence),
de sorte gu'aux premiers tours du moteur,

FIG. 46

Bor Trop large

Trop étroit Inégal

Certains constructeurs indiquent par-
fols quel doit étre le diameétre extérieur
de la portée (fig. 47).

En cas de portée légérement marquée
(petites irrégularités sur la trace du bleu
de Prusse), un simple rodage de soupa-
pes suffit. Si les portées sont trop lar-
ges, trop étroltes ou détériorées (trace de

LtDM 10

la soupape « fait » son siége elle-méme
avec un maximum d'étanchéité.

Un rodage est a faire uniquement en
cas d'un léger défaut de portée, et &
condition que le siége n'ait pas une lar-
geur excessive. Procéder comme suit :
e Sur la portée du siege, mettre un peu
de pate 4 roder.

® A I'alde d'une ventouse & roder, tour-
ner la soupape sur son sigge, par un
mouvement alternatif des mains (fig. 48).
® Le rodage est terminé dés que I'état
de surface est lisse et régulier.

® Aprés rodage, nettoyer soigneusement
les piéces a l'essence ou au pétrole
pour élimimer le moindre grain de péte
A roder.

F) RECTIFICATION DES SIEGES
DE SOUPAPES

Cette opération est rarement  la portée
du particuller puisquelle nécessite un
jeu de fraises appropriées, trés colteux.

Un slége de soupape comporte 2 ou 3
angles différents qul nécessiteront autant
de fralses.

Ces angles sont (voir fig. 49) :

1, L'angle extérieur [(entre 90 et 180°
au sommet).

2, L'angle de portée (généralement 90°).

3. L'angle Intérieur (0 & 90° au sommet).

Ces fralses (1) se montent au bout
d'un manche (2) et sont centrées dans
le guide par une tige-pilote (3} (fig. 50).

Selon les cas, rectiffer le sidge comme
décrit dans la légende de la fig. 51.

Important : Retirer un minimum de mé-
tal au sidge de soupape. Sinon, Il ne se-
ra pas possible de centrer correcte-
ment la portée. )

Ensuite, procéder & un contrdle d'étan-
chéité, aprés parfait nettoyage des sou-
papes ef de leurs sidges.

FIG. 51
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Différents cas rencontrés dans I'état et la
position de la portée des siéges sur les
soupapes
1. Portée bien positionnée mais trop lar-
ge : utiliser les fraises d'intérieur et d'ex-
térieur pour réduire la largeur du siége -
2. Portée trop étroite et positionnée ex-
térieurement : utiliser les fraises d'exté-
rieur puijs de portée - 3. Portée bien
positionnée mais trop étrolte : utiliser
la fraise de portée pour obtenir la lar-
geur correcte du siége - 4. Portée trop
étroite et positionnée intérieurement :
utiliser les fraises d’intérieur puls de
portée




Remettre les soupapes é©quipées de
leurs ressorts a leur place respective et
remplir d'essence les 4 chambres de com-
bustion., Au bout d'un certain temps, ob-
server les conduits d'admission et d’é-
chappement qui doivent étre exempts de
tout suintement. |l est possible égale-
ment de diriger un jet d'air comprimé
vers les conduits pour observer sl aucune
bulle n'apparait dans |'essence.

G) CONTROLE DES RESSORTS
DE SOUPAPES

Aprés un important kilométrage, les
ressorts se tassent et perdent de leur
puissance de rappel, ce qui peut provo-
quer dans les cas extrémes un affolement
des soupapes.

Le contrble le plus efficace consiste a
mesurer le tarage de chaque ressort pour
une longueur déterminée mais ceci né-
cessite un appareil spécial.

La longueur libre du ressort renseigne
également sur leur état.

Enfin dernier contréle, avec une équer-
re, vérifier la rectitude des ressorts posés
sur une de feur extrémité.

H) CONTROLE DES JOINTS DE QUEUES
DE SOUPAPES

Si 'on constate un encrassement anor-
mal d'une chambre de combustion (résidu
noiratre et gras}, mais avec ume compres-
sion normale, les joints & lévre des gui-
des de soupapes correspondants peuvent
étre en cause, surtout te joint du guide
de la soupape d'admission.

Dans ce cas, déposer ressorts et soupa-
pes, et Oter les joints usagés. Au remon-
tage des joints neufs, ne pas oublier de
tes lubrifier.

\'"

VIS

DEBLOCAGE DES VIS A EMPREINTE
CRUCIFORME

Pour débloquer ces vis sans endomma-
ger leur téte, respecter les points sul-
vants
— En priorité, avoir les tournevis adé-
quats, avec une extrémité pour empreintes
cruciformes type « Phillips » ou = Pozi-
driv » (fig. 52). Utiliser de préférence
des tournevis avec manche en T, et de
bon diameétre.

— Avant de desserrer la vis, placer le
tournevis dans {'empreinte de la vis, et
donner quelques coups énergiques de mail-
jet en bout de tournevis pour décoller les
filets,

— Débloquer la vis en appuyant forte-
ment sur le tournevis pour |'empécher
d'échapper.

— Si la vis refuse de se débloquer, uti-
liser un tournevis & choc (voir ci-aprés),
Si I'empreinte est endommagée, débloquer
la vis & l'aide d'un burin ou d’une vieille
lame plate de tournevis.

TOURNEVIS A CHOC

Ces tournevis acceptent divers em-
bouts selon la vis a débloquer. Sous l'ef-
fet d'un choc suffisamment fort favec un
lourd maillet), leur extrémité pivote tout
en s'incrustant dans l'empreinte de la vis.
Ils ont deux positions déblocage ou
blocage.

LEXIQUE DES METHODES R.M.T.

FIG. 52

ancienne fente cruciforme Phillips

nouvelle fente cruciforme POZIDRIV

EXTRACTION D'UNE VIS CASSEE

Il arrive qu'une vis casse lorsqu'on la
desserre. Si elle dépasse suffisamment du
carter, scier une fente pour pouvoir uti-
liser un tournevis, ou encore la serrer
dans une pince-étau. ou limer deux mé-
plats paralléles pour utiliser une clé
plate.

Si elle casse a ras du carter, il faut
percer au centre de la vis pour pouvoir
introduire un tourne-a-gauche, sorte de
taraud conique, avec filetage & gauche,

Si le tourne-a-gauche est inefficace, il
faut percer la vis avec un forét d'un dia-
metre légérement inférieur & celui de la
vis pour qu'il me reste plus que le filet
proprement dit, qui s'extrait alors facile-
ment. Si le trou fileté est trop endom-
magé, tarauder au diamétre supérieur, ou
poser un filet rapporté (voir & lettre F).

de métrologie.

collaboration.

Dans les pages qui suivent, nous avons cru utile de vous rappeler quelques notions

Ce texte est extrait des « Cours-Méthodes » de réparateur moto, édités par I'E.T.N.
(Ecole des Techniques Nouvelles) et nous remercions !'éditeur pour son aimable

L'E.T.N. propose aux lecteurs de R.M.T. des conditions avantageuses pour ses
« Cours-Méthodes » de réparation motc-auto (plus de 800 pages de techniques sur la
réparation, la maintenance, la préparation).

Renseignements sur demande &:

ECOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES (Ecole Privée)
10, rue du Sanglier - 67110 REICHSHOFFEN
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C'est la méthode utilisée pour mesu-
rer les dimensions d'une piéce mécani-
que. Ces dimensions sont appelées « co-
tes ». la cote peut &tre 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 métre en bois on
ne pourra apprécier une longusur qu'a un
demi-millimetre prés; avec un réglet mé-
tallique, la lecture d'une dimension pour-
ra se faire au quart de millimétre, soit
0,25 mm.

Pour apprécier, par exempls, le diamétre
d'un arbre au dixiéme de millimétre solt |
0,10 mm, i! faudra se servir d'un pied é]
coulisse au 1/10° ou au 1/20*° de milll-
metre.

On utilise également un jeu de cales
de différentes épaisseurs pour apprécier
des écartements au 1/10% prés [exemple :
électrodes de bougies).

Il y a des pieds a coulisse trés précis
permettant une lecture au 1/50° de mil
limetre; il faut une certaine habitude pour
faire une tecture aussi précise et on peut
dire que le pied au 1/50° petmet une lec-
ture exacte a 1/25" de millimétre pres.

Si on veut se rapprocher de la cote
absolue, il faut utiliser un moyen de lec-
ture au 1/100° et parfois méme au 1/1000°
de millimétre.

Lle 1/100° ou 0,01 mm est obtenu soit
avec un comparateur a cadran, soit avec
un micrométre ou palmer. Leur emploi est
d'aifleurs trés simple; mals .it faut s'en-
tourer de précautions pour que la lecture
soit fidele.

Quant au 1/1000° ou 0,001 mm, il faut
faire appel & des appareils spéciaux uti-
lisés geulement dans les usines de fabri-
cation pour des cas de mesures excep-
tionnellement précises; 'appareil le plus
utilisé est le micrométre pneumatique
« Solex » que nous nous contenterons de
citer.

JEUX ET TOLERANCES

Si 1'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 pieces diftérentes et leur per-
mettre solt de tourner, soit de coulisser
I'une par rapport & l'autre dans des con-
ditions blen 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 diameétre nominal de 34 mm {ce qui
s'écrit ©J = 34) pour que la piéce résiste
blen aux efforts transmis, en fonction de
la qualité du métal utilisé.

Les coussinets seront donc usinés au
diameétre nominal de 34 mm, mais ce dia-
metre sera réalisé avec des tolérances
d'exécution telles que la cote absolue se-
ra plus grande que 34.

Le diamétre du coussinet s'écrit ¢J =
34 + 0.08

+ 0,12

It en sera de méme pour le diamétre
du vilebrequin dont la cote absolue sera
légerement plus petite que 34. Son diame-
tre s'écrira @ = 34 + 0,02,

’ — 0,02

Dans ces conditions on peut déterminer
quel sera dans fous les cas le jeu de
fonctionnement

a) Jeu mini : grand arbre et petit cous-
34,08
sinet : soit 0,06.
34,02
b} Jeu maxi : 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 & 14 centiémes.

Toutes les pidces de rechange fabri-
quées ainsi seront rigoureusement inter-
changeables.

Dans une fabrication en grande série,
les tolérances sont resserrées dans toute
la mesure du possible pour que les piéces
se montent indistinctement tout en con-
servant a lorgane fabriqué une qualité
constante au point de vue des jeux de
fonctionnement.

Les pidces a tolérances trés serrées
sont chéres: dans certains cas et pour
des raisons de prix de revient on aug-
mente légérement la fourchette puis on

fait un tri des pieces en les classant par
dimensions de 1/100° en 1/100* avec
des moyens de mesure extrémement pré-
cig et fidales, de fagon & pouvoir appa-
rier les différentes piéces pour obtenir
le jeu réduit figurant au cahier des char-
ges de l'organe. C'est le cas, par exem-
ple, des axes et des pistons, des pistons
et des cylindres stc...

SERRAGE

Certaines pléces devant étre emman-
chées {'une dans l'autre avec du serrage,
c’est-a-dire en forgant 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 piéce femelle légérement plus
petite que la piece male.

C'est le cas de |'emmanchement des
guides de soupapes dans les culasses
en alliage léger. Le constructeur a déter-
miné que le serrage pour un fat nominal
de 14 devait étre dans la fourchette de
0,046 & 0,075 mm. Les tolérances d'exé-
cution du guide et le l'alésage de la cu-
lasse seront donc :

— Guide & = 14 + 0,075
+ 0,064

— Alésage culasse J = 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-
limere a 1/50° de millimetre. Il s'agit
d'une rigle graduée en millimétres et
terminée par un bec & l'une de ses ex-
trémités.

L'autre bec, appelé = curseur », coulis-
se sur la regle.

Les deux becs sont rigoureusement pa-
ralleles et, lorsqu'ils sont en contact, la
graduation 0 de la regle coincide exacte-
ment avec le trait 0 de la graduation du
curseur, cette graduation étant appelée
« vernier ».

Les pieds 2 coulisse au 1/10° de mil-
limetre ont un vernier dont la graduation
comporte 10 traits également espacés sur
une longueur de 9 mm.

Les pieds au 1/10° ont un vernier de
20 traits également espacés sur une lon-
gueur de 19 mm.

Les pieds au 1/50° ont un vernier dont
la graduation comprend 50 traits également
espacés sur 43 mm.

PRINCIPE DE LA MESURE

On écarte les deux becs en faisant
glisser le curseur sur la réglette d'une
longueur plus grande que la mesure &
effectuer puis on rameéne le curseur pour
que les deux becs pincent légérement la
piece a mesurer; il ne faut surtout pas
forcer pour ne pag abimer les becs.

Il faut s’assurer que les deux becs
portent bien d'aplomb sur la piéce a me-
surer, ce qui correspond au plus pstit
écartement des becs,

On peut faire une lecture sur ls ver-
nier le pied restant en place; dans la
plupart des cas, il est préférable toute-
fois de serrer modérément la vis de blo-
cage du curseur sans modifier fa posi-
tion du curseur. On sort le pied avec
précaution tout en s'assurant que les
becs sont bien restés en contact doux
avec la piece a mesurer : il est possible,
alors de faire une lecture trés précise
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
échelles ci-dessous, on voit que les gra-
duations 0 et 10 du curseur sont exacte-
ment en face des graduations 0 et 9 de
la regle.

CURSEUR
OUVERNIER

0 5 10
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PIED A COULISSE AU 1/50°
On peut dire que lI'écart entre les| 1/10°. C'est la graduation n° & du cur- | le diamétre d'un alésage de cylindre. L'ex- | JAUGE DE PROFONDEUR
divisions du curseur est de 1/10° de| seur qu’il faut retenir. trémité des becs mesure généralement
millimétre plus petit que' les divisions Remargue la mesure se faisant au| 10 mm et cette cote est trés précise. Il Uni”ede.g:rsn;;ndzvgesl:re;éum”e crféuc)?sig‘;
de la regle, puisqu'il manque effective-| 1/10°, il est possible d'apprécier le 1/20°| suffit d'ouvrir le pied pour mettre les quun pied & coulisse. Les becs sF:)nt rem.
ment 1 mm qui a été réparti entre les| de millimétre avec un peu d'habitude, | deux becs en contact avec ['alésage sur placés par un appui formant vernier. C'est

10 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
régle; la division 1 du curseur est 1/10°
de millimétre avant la division 1 de la r&-
gle.

Dans l'exemple de mesure de la figure
ci-dessus, on commence par faire une
lecture approchée en regardant ol tombe
le trait 0 du curseur: ici, il est entre
12 et 13.

On observe ensuite quelie est la gradua-
tion du curseur qui coincide exactement
avec une division de la régle. !l ne peut
y en avolr qu'une seule car les autres
sont soit en avance, soit en retard de

lorsque les traits ne tombent pas rigou-
reusement dans le prolongement l'un de
'autre.

PIED A COULISSE AU 1/20°

La mesure se falt exactement de la
méme fagon mais le curseur comprend 20
divisions qui correspondent & 19 mm de
ja régle. La lecture est un peu plus fine
et demande une plus grande attention. Ces
instruments codtent forcément un peu
plus cher que les précédents.

MESURE DES COTES INTERIEURES

Le pied a coulisse permet également de
mesurer une cote intérieure, par exemple,

un diameétre; en déplacant trés légdrement
le pied de part et d'sutre du diamétre
2 mesurer, on sent parfaitement quelle
est ta position pour laquelle le pied s'ou-
vre au maximum. Il suffit alors de serrer
légerement la vis du curseur et de sortir
délicatement le pied pour lire la cote rele-
vée. Bien entendu, on ajoutera 10 mm a
la dimension lue sur la régle.

Les pieds a coulisse trds simples au
1/10* possédent des becs concentriques
opposés aux becs normaux qui permettent
de relever directement la cote. lls compor-
tent également une jauge coulissante de
profondeur solidaire du curseur.

12+10=22
]

:Jﬂ\—

=
20 25 30 35 40 45

lipnlasnhin

Becs concentriques

Tigedeprofondeur

Ll

e

PIED ACOULISSE A BECS
CONCENTRIQUES

JAUGE DE PROFONDEUR

la r2gle 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.

MICROMETRE OU « PALMER »

C'est un instrument de mesure trés pré-
cis qul permet de relever une cote au
1/100° de millimetre.

Quand on arrive & ce degré de précision,
Il est bien évident que la mesure doit se
faire avec beaucoup de délicatesse; c'est
pourquoi le palmer doit étre manié avec
de grandes précautions. [l a la forme d'un
fer a cheval trés rigide comprenant une
touche fixe et une touche mobile. La
touche mobile 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 a un fileta-
ge « micrométrique » de haute précision
et de pas rigoureusement constant. lLa
touche mobile est entrainée dans sa ro-
tation par un tambour creux gradué com-
me un vernier et comprenant 50 divisions,
Le tambour se déplace en méme temps
que la touche mobile sur le filetage a
raison de 0,50 mm par tour; la partie fixe
appelée douille graduée comporte une
échelle en millimétres. On voit sur la fi-
gure jointe que les 50 divisions duy
tambour vont se déplacer sur 1 tour soit
50/100° de mm (0,50 mm de la reégle), Une
division du tambour correspond donc 2
un déplacement de 1/100° de la touche
mobile.
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23
23,37
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23,87

50+437=87

Quand les 2 touches sont en contact, le
0 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 piéce 2 mesurer.!
puis on continue a tourner le tambour
par la partie arrire qui entraine le tam-,
bour par une légere friction. On & donc
un effort léger et dosé d'une fagon cons-
ante, la friction étant a 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 fausserait la lecture et détériorerait
Iinstrument, ‘

[l est possible d'immobiliser la touche
mobile et le tambour & l'aide de {'écrou
de blocage prévu & cet effet, ce qui per-
met d'amener le palmer sous les yeux
pour une lecture facile sans que le tam-
bour se soit déplacé.

Le corps du palmer a une forme de fer
a cheval ou d'étrier; sa forme est étudiée
pour représenter un solide d'égale résis-
tance; c'est-a-dire que la section médiane
est plus forte que les extrémités afin
d'éviter les déformations du corps sous la
pression des touches.

Les extrémités des touches sont des
surfaces planes, rigoureusement paralléles,
rectifi¢es et rodée§.

Le diamétre & mesurer est donc toujours
compris entre deux plans paralieles et il
n'y a donc pas d'inconvénient si ce dia-
métre n'est pas situé exactement dans
'axe des touches. On voit trés bien &
I'eeil si ce diamétre est compris dans le
plan des touches. il ne faut pas déplacer
le palmer en le faisant glisser sur la pie-
ce a mesurer mais procéder par serrages
et desserrages successifs au moyen de la
friction & rochet qui permet de desserrer
positivement et de serrer légérement par
frictions dosées.

Il existe plusieurs capacités de palmers,
par exemple, de 0 4 25 mm, de 25 a 50
mm, de 50 & 75 mm.

Certains palmers peuvent avoir une
plus grande ouverture et dans ce cas,

on utilise des touches fixes interchan-
geables.
E:3lonnage dans le cas du palmer

0-25, il suffit d'amener les deux touches
en contact et e 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 guelconque, ily a
un léger décalage, il est possible de faire
tourner légerement la douille graduée

sur le support en utilisant Joutil de ré-
glage de facon & amener le trait de la
douille graduge en profongement du trait
0 du vernier,

Enclume Broche Ecrou blocage Friction
\ 4 A
! wy
l Tasaal o o
b Eln
= ;
\, Tombour Yemier
Douille graduée
w Corps
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Attention 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 QU JAUGE
MICROMETRIQUE

Cet appareil permet de mesurer au
1/100¢ de millimétre comme le palmer;
san principe est identique car il s'agit

d'une vis micrométrique au pas de 0,50
mm. La figure ci-contre montre comment
on peut utiliser ce type de micrométre
dont certains sont - munis d'un manche
pour faciliter le passage dans l'alésage.

L3 aussi, il faut faire attention a ne pas|

commettre une erreur de lecture de 0,5
mm car il faut deux tours de vernier
pour faire 1 mm.

COMPARATEUR

C'est un appareil trés précis qui donne:

le 1/100¢ de millimétre par lecture direc-
te sur un cadran, ce qui est._trés prati-
que. o

te cadran est mobile et on peut le
tourner & la main pour amener, par exem-
ple, la graduation 0 devant l'aiguille lors-
qgue la touche est en appui fixe sur la
surface de référence.

Comme son nom l'indique, il ne donne

pas une mesure mais seulement la com- |

paraison du niveau de deux surfaces. Par
exemple, si on étalonne le comparateur
sur une surface de référence, et si on
souleve délicatement ta touche mobile par
le bouton moletd situé au-dessus de {'ap-
pareil, et qu'on la laisse redescendre en
appui sur la piéce dont on veut mesurer
I'épaisseur, on pourra lire cette épaisseur
directement sur le cadran en comptant

le nombre de tours et le nombre de cen-.

tiemes que parcourt l'aiguille gquand on
la fait passer délicatement d'une surface
a lautre.

Principe de fonctionnement : la touche
mobile comporte en son milieu une partie
formant crémaillere; celleci entraine un
petit pignon sur l'axe duquel est fixé une
roue dentée qui engréne elle-méme avec
un petit pignon dont l'axe est reli¢ a

Touchw fixe

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 =) de facon 3 rattraper tous les

jeux d'engrénement, les faces des dents
portant constamment du méme coté.

Le comparateur peut &tre fixé sur dif-
férents supports suivant son usage, ce
qui est important pour la fidélité de ia
mesure, ¢'est que sa fixation sur le sup-
port doit étre trés rigide. C'est un appa-
reil trés utilisé en réparation. Il permet
de mesurer instantanément te battement
des dentures entre deux engrenages, un
jeu axial ou un centrage, le faux-rond
d’'une piéce tournante, le voile, le dépas-
sement des chemises, la planéité d'une
surface, un retrait de piston, le PMH du
piston,

La mesure des alésages ne peut se faire
qu‘avec le montage approprié et en uti-
lisant une bague étalon dont le diamétre
est cannu et dont la précision de réalisa-
tion est de quelgues microns. Dans cer-
tains cas, il est possible d'étalonner les
touches du palpeur l'alésage a l'aide d'un
palmer de capacité suffisante.

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
soit en face l'aiguille; serrer la vis de
blocage du cadran pour V'immobiliser. Sor-
tir l'appareil et le présenter délicatement

Vis de blocage
1] delatouche mobile

Touche mobile

Yernier

MICROMETRE D'INTERIEUR




Cadran pivotant

Touche
COMPARATEUR

Aiguille

X
.
“J
‘

dans l'alésage & mesurer. Il se centre gé-
néralement. assez bien sur un diameétre;
par contre, il faut orienter le comparateur
pour qu'il soit bien dans l'axe de l'alésa-
ge. Pour cela, on bascule légérement le
support & drolte et a gauche et on l'immo-
bilise quand l'aiguille passe par une po-
sition minimale. La mesure précise de
I'alésage pourra se lire en + ou en —
du zéro suivant que l'alésage est plus
grand ou plus petit que la bague étalon.
La aussi, il faudra bien observer le nom-
bre de tours de I'aiguille pour apprécier
les millimétres (1 tour de cadran = 1
mm].

On risque évidemment moins d'erreurs
en utilisant un comparateur avec gradua-

!
i
Toucheau mobile l | Toucheau amovible

- -
COMPARATEUR D'ALESAGES

LEXIQUE DES METHODES R.M.T.

tions supplémentaires indicatrices de cour-
se en millimétres.

Remarque : Il est toujours préférable
d'armer le comparateur sur 3 ou 4 milli-
metres de facon a éviter les mesures
en fin de course de la touche.

°

(b)

Position de lecture

UTILISATION

Un dictionnaire technique automobile
pour les
PHﬂFESSIDNNELs TECHNICIENS, INGENIEURS

o DD@?B@“@NMR@;
| LSRG

: ’Qt_m_@méiau ne [’J@S

e —

SR

e FRANCAIS 1l contient non seulement le nom de la
quasi-totalité des piéces mais aussi les

e ANGLAIS termes abstraits ou concrets utilisés pour
(Américain) désigner les caractéristiques, le fonction-
nement, la conduite, la réparation, etc...

e ESPAGNOL Sur ‘680 pages, 180 planches illustrées,
plus de 500 dessins, 3500 mots tiennent

e ALLEMAND compte des techniques modernes utilisées
e ITALIEN sur les véhicules les plus récents : électri-
ques, électroniques, hydrauliques, etc...

e RUSSE Vous pourrez vous servir du dictionnaire

par |'appartenance technique des mots &
traduire ou tout simplement par |'ordre
alphabétique...

Avec lui les partenaires de langues diffé-
rentes sontslrs de parler le méme langage.

Editeur : E.T.A.l., 20-22, rue de la Saussiére.
92100 BOULOGNE BILLANCOURT. Tél. (1) 46 04 81 13
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