ETUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE

pes KAWASAKI
TYPES “Z 1000 J”, J1 et J2

Kawasaki Z 1000 J2. Une trés bonne moto qui souffre d'une
esthétique sans ariginalité

Nous tenons & remercier ici la société Kawasaki Motor France et les
établissements KVAS pour I'side efficace quils nous ont apportée dans
la réalisation de nos travaux
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Moto & tendance sportive, la Z 1000 J bénéficie cependant d’un confort trés correct. Seule
la conception du moteur est héritée du 900 Kawasaki, car la plupart des piéces n'ont rien de

ble arbre & cames de

commun avec ce glorieux qui,

fe, fut le pr

grande série monté sur une moto

KAWASAKI est un constructeur adepte des recet-
tes simples mais efficaces, qui permettent d'obtenir
des motos hautement performantes, mais d'un entre-
tien réduit, et dont le poids ne tombe pas dans |'ex-
cés. La Z 1000 J, avec sa mécanique dérivée de la Z
900, en est un parfait exemple, Sans gadgets électro-
niques, avec simplement deux soupapes par cylindre,
cette mécanique indestructible offre des perfor-
mances a la hauteur de certaines concurrentes,
beaucoup plus sophistiquées et aussi beaucoup plus
cheres.

Dans les lignes qui suivent, reprises du dossier
Presse de « Kawasaki Motor France », on trouvera
résumées toutes les améliorations et innovations
caractéristiques a la Z 1000 J.

« C'est une réponse du berger a la bergére ». De-
puis de longues années, la Z 1000 en raison de sa cy-
lindrée de 1 015 cm3 se trouvait empéchée de partici-
per aux compétitions réservées aux 1000 cm3. Avec
la 1000 J, remplacante de la 1000 MK2, tout va chan-
ger et les sportifs et les amateurs de competition
trouveront une mécanique a la hauteur de leurs
ambitions. Cette officialisation se fait par une sim-
ple diminution de |'alésage de 6/10° mm, soit 694
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mm contre 70 mm, et une cylindrée exacte de
898 cm3.

Mais Kawasaki a également profité de l'aubaine
pour développer la légendaire Z 1000 dans le but
avoué de la performance. Le moteur voit sa puis-
sance passer de 93 chevaux a 102 chevaux au méme
régime de 8000 tr/mn, alors que le poids passe de
245 kg a 230 kg. Voila qui laisse augurer des perfor-
mances exceptionnelles |

Si le moteur reste identique a celui de la MK2
qui sert de base, rappellons-le, au prototype d'endu-
rance développant 135 chevaux ne subissant que
certaines modifications de détail, I'alimentation et
le systeme d'échappement ont été revus. L'alimen-
tation se fait désormais par une batterie de quatre
carburateurs a dépression de @ 34 mm. Le systeme
d'échappement quatre en deux a été adapté a la
nouvelle courbe de puissance.

Si a4 premiére vue on peut penser quil sagit
d'une extrapolation et d'une évolution de modeles
existants, une étude plus appronfondie permet de
se rendre compte que ce sont de nouveaux modeles
a4 100 %. Pratiguement aucune piéce, que ce Soit
moteur ou partie cycle, n'étant interchangeable.

Moteur

Le nouveau bloc propulseur posséde les mémes
caractéristiques de base que le fameux Z 900 3
l'origine du succés des Kawasaki jusqu'a ce jour
Il a été entitrement refondu pour s'adapter aux
exigences nouvelles.

Les carters moteur sont plus courts grice a la
suppression du kick starter. Cela permet d'obtenir
un moteur plus compact et plus léger a la fois
(— 25 kg). Le nombre des points de fixation étant
réduit a trois, ils sont également plus rigides

Au niveau du bas moteur, on constate la présence
d'un vilebrequin possédant des manetons et des
roulements de dimension supérieure pour accepter
I'accroissement de charge. Si le rapport de trans-
mission primaire reste identique, la boite de vitesses
a des rapports internes différents et des pignons
de plus gros module. Cela a pour but de faire tour-
ner la boite de vitesses moins vite et donc d'accroi-
tre la sécurité de fonctionnement et la douceur des
changements de vitesse.

L'embrayage est du type multidisque travaillant
dans I'huile. mais I'on compte un disque supplé-
mentaire.

Les cotes générales du moteur destent identiques,
la course de 66 mm étant conservée. Par contre,
I'alésage est de 694 mm.

Les pistons possédent trois segments, mais I'axe
de piston a été descendu d'un millimétre par rapport
aux anciennes versions pour diminuer les déforma-
tions entre le segment racleur inférieur, et la cavité
de I'axe de piston. Cela a entrainé le montage de
bielles plus courtes de un millimétre également



pour conserver une hauteur de bloccylindre sem.
blable

Signalons au passage, que les Kawasaki Perfor-
mance 1980 possédaient des caractéristiqgues moteur
identiques,

Les culasses conservent deux soupapes par cylin-
dre mais leur diamétre est désormais de :

Adm. : 37 mm soit + 1 mm.

Ech. : 32 mm soit 2 mm.

Les arbres & cames procurent le diagramme de
distribution suivant :

35 ADA — 65" RFA

68" AOE. — 32" RFE

Les levées de soupapes sont supérieures. Entre
parenthéses, celles de la 1000 MK2.

Adm. 87 mm (8 mm).

Ech. 83 mm (7.5 mm)

La chaine de distribution est désormais de type
HYVO comme pour les Z 400, Z 500, Z 650 et Z 750
4 cylindres, et sa tension est assurée par un ten-
deur automatique

Partie cycle

Elle a suivi une évolution comparable et les cadres
des nouveaux modéles sont congus pour satisfaire
a tous les impératifs de rigidité et de sécurité. Un
soin tout particulier a été porté sur la triangulation
du cadre au niveau de l'épine dorsale [petits tubes
de renfort), et au niveau de la triangulation de la
colonne de direction o0 les tubes du cadre ont des
diamétres respectifs de 28 mm, 26,5 mm et 25 mm
L'ensemble étant rigidifié par de larges goussets

Les suspensions sont élaborées et |'on note une
augmentation du diamétre des tubes de fourche,
celle<ci étant de 38 mm, contre 36 mm auparavant

Instrumentation désor-

mais classique et anti-

vol intégré au contac-
teur & clé

La Z 1000J
« Championne du
Monde v
Saon carénage lui oc-
troit un gain de vitesse
et de consommation

sur les MK2. La fourche est du type télescopique
hydraulique & air, et & |'arriére on trouve des amor-
tisseurs & sept réglages de dureté de ressort et
cing réglages d'amortissement hydraulique.

Désormais, la colonne de direction tourne sur des
roulements coniques et le bras oscillant sur des
roulements & aiguilles

Le systeme de freinage a aussi été modifié. Nous
trouvons un ensemble de trois disques de faible
diamétre, équipé de nouveaux étriers a plaquettes
tout métal, d'un méme type déja inauguré avec
succés sur la Z 750 E.

L'emploi de matériaux légers est généralisé au
maximum. Alliage léger pour le té inférieur de
fourche, polyester pour le dessous de selle, nylon
pour la poignée des gaz.

EVOLUTION DES MODELES
Z 1000 J1

Il s'agit du modele 1981, dévoilé lors des salons
de la moto de Cologne et de Paris, en septembre
et octobre 1980.

Trois coloris étaient proposés :

— Rouge rubis.
— Bleu » Navy »
— Argent

KAWASAKI 1000

La série débute avec le cadre et le moteur n
000001. L'homologation par le service des Mines
remonte au 9 février 1981.

Z 1000 J2

Modele 1982, la J2 ne différe que par quelques
détails de la J1.
— Fourche modifiée.
— Nouveau type de démarreur.
— Selle redessinée.

Deux coloris sont disponibles, bleu cobalt et noir
métallisé.

La série débute avec le moteur n* 019201 et le
cadre n® 007901

Z 1000 J « Championne du monde »

Pour commémorer son titre de Champion du
monde d’endurance 1981, « Kawasaki Motor France »
a élaboré une superbe version carénée de la 1000 J.
Ce carénage est en deux parties assemblées par
des vis « DZEUS « 1/4 de tour. L'éclairage est confié
a deux optiques a iode @ 150 mm.

Le guidon est un multipositions réglable en hau-
teur et en Iinclinaison.

Ainsi équipée la Z 1000 J « C.D.M. » est donnée
pour un gain en vitesse de pointe de 10 km/h et
une consommation maoindre.
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BLOC-MOTEUR

Moteur 4 temps, 4 cylindres en ligne disposés trans-
versalement, refroidis par air. Commande des soupapes
par deux arbres a cames en téte entrainés par chaine
centrale.

Bloc-cylindres incliné de 10° vers I'avant par rapport a
la verticale.

Systéme antipollution PCV par recyclage des vapeurs
d’huile du carter-moteur dans le circuit d’admission.

Alésage X course : 69,4 X 66 mm.

Cylindrée : 998 cm3. ]

Rapport volumétrique : 9,2 a 1. - )

Puissal administrative : 9 CV. ( R0 Q/CH

Puissance maximum : 75 kw (102 ch) SAE au régime de
8 500 tr/mn.

Couple-maximum
me de 7 680 tr/mn.

Presswn'@e compression : 11,2 a 13,2 kg/cm2.

Dimensi?s du moteur : longueur 440 mm; largeur 560
mm; hautetr 520 mm.

Poids du moteur complet avec !'huile : 92,5 kg.

: 9,12 m.daN (9,3 m.kg) SAE au régi-

CULASSE

Monobloc en alliage léger, chambres de combustion
hémisphériques, siéges de soupapes rapportés de fonde-
rie et guides interchangeables. Couvercle supérieur don-
nant accés aux deux arbres a cames. Fixation de la cu-
lasse par 12 goujons de & 10 mm et 2 vis de & 6 mm.

Couple de serrage de la culasse :
- écrous @ 10 mm : 4 kg.m.
— vis & 6 mm : 1,2 kg.m.

Joint de culasse en deux parties, avec cerclages au ni-
veau des alésages. Joint torique entourant le puits de
chaine de distribution.

Volume des chambres de combustion :

DISTRIBUTION

Distribution assurée par deux arbres a cames en téte
entrainés par chaine silencieuse, type Hy-Vo. Tendeur de
chaine automatique fixé a I'arriére .du bloc-cylindres.

Arbre a cames tournant chacun sur quatre paliers
munis de demi coussinets lisses interchangeables. Cou-
ple de serrage des vis des chapedaux de paliers : 1,7 kg.m.

Diagramme de distribution réel :

39,5 a 40,3 cm3.

A.O.A. : 35° avant P.M.H.
R.F.A. : 65°
A.O. : 68°®

"teur limite "des cames :
; : 36,80 mm.
appement\ 36,40 mm.

SOUPAPES ~ *¢

Deux soupapes par cylindre, rappelées par deux res-
sorts hélicoidaux concentriques a pas variable.

CARACTERISTIQUES GENERALES ET REGLAGES

bes KAWASAKI rvees «z 1000 J7, J1 ET J2)

Etanchéité aux queues de soupapes par joints a lévre,

Angles au sommet des fraises de rectification : 116°,
90°, 60°.

Réglage du jeu aux soupapes par pastilles d'épaisseur
logées au-dessus des poussoirs. Pastilles disponibles tous
les 0,05 mm entre 2,00 et 3,20 mm.

_PISTONS

Caract. soupapes Admission Echappement
& téte (mm) .. 37 32
& queue (mm) .. 6,965 a 6,980 6,955 a 6,970
Larg. siege (mm) 08 a 1.2
Jeu aux soupapes

(afroid) ...... 0,05 a 0,15 0,05 a 0,15
BLOC-CYLINDRES

Monobloc en alliage léger aileté. Chemises en acier rap-
portées non remplacables.

Puits central pour le passage de la chaine de distribu-
tion. Logement arriére pour le tendeur automatique de la
chaine de distribution.

Fixation commune avec la culasse par les 12 goujons
Z 10 mm,

Etanchéité inférieure par joint d'embase en klingérite.

En alliage léger hypersilicié a calotte bombée avec

deux encoches pour le passage des tétes de soupapes.
Trois segments au-dessus de I'axe de piston.

— Segment de feu de section rectangulaire.

— Segment de compression étagé intérieurement sur sa
face supérieure.

— Segment racleur en trois éléments (2 rails encadrants,
un expandeur).

EMBIELLAGE

Vilebrequin en acier composé de 9 piéces assemblées
a la presse. Cinq tourillons supportés par six roulements
a rouleaux encagés. Pignon de transmission primaire usiné
sur une masse du wlebrequm. pignon de distribution usiné
sur le tourillon central et plgnon d’entrainement de la pom-
pe a huile rapporté.

Bielles monobloc en acier matricé de section en H.
Tétes montées sur roulements a rouleaux encagés et
pieds montés directement sur les axes de pistons.

CARTER-MOTEUR

En alliage léger s'ouvrant suivant un plan de joint hori-
zontal passant par les axes du vilebrequin et des arbres
de boites de vitesses.

Carter d’huile inférieur en alliage léger donnant accés
a la pompe a huile, au tambour et aux fourchettes de sé-
lection. Cartouche filtrante fixée au carter d’huile.

GRAISSAGE

Carter humide d'une contenance de 3,7 litres (y com-
pris filtre a huile). Quantité d’huile 3 remettre pour une

000L IXVSVMVY
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vidange simple, sans remplacement du filtre 3,0 litres.
Huile moteur préconisée : multigrade SAE 10 W 40 ou
10 W 50 ou 20 W 50, service « SE »,
Pompe a huile 2 engrenages entrainée par un pignon
du vilebrequin. Pression de graissage : 0,2 kg/em2 a
3000 tr/mn (huile a2 60° C).
Double filtration de I'huile par crépine d’aspiration, et
par filtre interchangeable.

ALIMENTATION

Réservoir a essence en tole, d'une contenance de 21,4
litres, dont 4,2 litres de réserve. Utilisation d’essence or-
dinaire (indice minimum d’octane : 91).

Robinet d'essence a dépression, a trois positions
« ON » (ouvert), « RES » réserve), et « PRI » (alimen-
:)atign directe). Jauge a esSence électrique au tableau de

ord.

CARBURATION

Quatre carburateurs a dépression Mikuni type BS 34.
Boisseaux cylindriques commandés par la dépression a
I'admission. Commande des papillons de gaz par cable
unique actionnant des axes de liaison avec vis de syn-
chronisation.

Capsules d'enrichissement a la décélération placées
sur le coté gauche des carburateurs.

Systéme de starter par circuit d’enrichissement en es-
sence. Commande de starter par tirette sur le cété gau-
che des carburateurs.

Réglages de carburation
& de passage des gaz .......... 34 mm
Gicleur d’essence principal ........ 127,5
Puits d'aiguille .................. Y 6
Aiguille ....... ...l 5 FLZ 50
Cran d'aiguille (depuis le haut) .... 3 cran
Gicleur de ralenti ................ 37,5
Gicleurs de starter :
B TP 65
2 e 0,8
Gicleur d’air principal ............ 85
Gicleurs d’air de ralenti :
O T 170
e % 2 e 210
Desserrage des vis de richesse .. 1 tour 1/4
Régime de ralenti ................ 1000 = 50 tr/mn
Hauteur des flotteurs ............ 18,6 mm
Niveau d'essence {contrdle avec tu-
be transparent) ................ 3 = 1 mm sous
le rebord de cuve
Filtre a air ..................... Elément
papier sec
ALLUMAGE
Allumage type batterie - bobines transistorisé, sans
rupteur. )

Ordre d'allumage : 1-2-4-3 (cyl. ° 1 c6té gauche).

Allumeur a deux capteurs fixé en bout droit de vile-
brequin. Rotor de déclenchement solidaire d’'un mécanis-
me d’avance centrifuge.

Bobines d'allumage a double sortie (cylindres 1-4 et
%-:); marque et type des bobines : Toyo Denso ZC 006-

1.

Réglages d’allumage
Avance initiale .......... 10° avant PMH (repére F)
Début d’avance centrifuge 1700 ‘= 100 tr/mn
Avance maximum ........ 40° avant PMH (dble trait)
a partir de 3400 tr/mn

Bougies ................ - Culot & 14 X 19 mm
— Utilisation normale NGK BR 8ES ou
ND w24 ESR-U
KVAS 805 L

NGK BR 9ES ou
ND w27 ESR-U
KVAS 1000 L
0,7 a2 0,8 mm

— Utilisation sportive

Ecartement des électrodes

Etanchéité de l'allumage par joint a lévre SC 32 X
48 X 7 mm.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CIRCUIT DE CHARGE ET DEMARREUR

Alternateur Kokusan GP 9307 triphasé monté a I'extré-
mité gauche du vilebrequin. Puissance de 280 watts sous
14 volts a 8000 tr/mn. Rotor a aimantation permanente.
Stator a 18 bobinages fixé sur le couvercle dalternateur.

Redresseur régulateur Shindengen SH 230-12 C a pont
de 6 diodes et 3 thyristors. Tension de régulation : 15
volts.

Batterie Yuasa type YB 18 L A TP de 12 V 18 Ah. Né-
gatif a la masse. Dimensions de la batterie : L. 175 X . 85
X h. 165 mm.

Démarreur électrique Mitsuba SM 226 K-6, entrainant le
vilebrequin par l'intermédiaire d'une roue libre a galets
de coincement placée derriére le rotor d'alternateur.

AMPOULES ET FUSIBLES

Phare avant : Stanley & 170 mm.

Ampoule code/phare : 12 V 60/55 W type H4.

Veilleuse : 12 V - 4 W.

Clignotants : 12 V - 21 W X 4,

Feu arriere/stop : 12 V 5/21 W X 2.

Eclairage des instruments de contrdle :
X 6.

Témoins lumineux : 12 V - 34 W X 5.

Fusible principal 30 A.
4 fusibles 10 A pour protection des divers circuits :
— Clignotants et feux de détresse;
— Eclairage jauge a essence, veilleuse, feu arriére;
— feu stop, avertisseur sonore, appel de phare, redres-
seur régulateur-allumage ;
— Circuit code/phare et éclairage compteur-compte-tours,

12V -17TW

TRANSMISSION

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par pignons a taille droite d'un rapport de 1,73 a 1
(97/56). Pignon du vilebrequin usiné directement sur I'une
de ses masses.

Amortisseur de couple par 6 ressorts hélicoidaux incor-
porés a l'ensemble pignon et cloche d'embrayage.

EMBRAYAGE

Du type multidisque travaillant dans I'huile du carter
moteur.

Empilage de 9 disques garnis et 8 disques lisses appli-
qué par 5 ressorts hélicoidaux.

Commande d'embrayage interne a rampe hélicoidale,
repoussant une tige d'embrayage bi-métal. Butée a billes
logée dans Te plateau de pression.

Cloche d'embrayage avec palier central amovible, per-
mettant la dépose de la cloche sans avoir a ouvrir le
moteur.

000L INVSYMV
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BOITE DE VITESSES

Boite & deux arbres paralléles et pignons toujours en
prise. Pignons baladeurs munis de crabots pour I'engré-
nement des vitesses.

Vitesses | Rapports a 1 | Nbre de dents %
1 ..., 2,642 37/14 39,36
2 ... 1,833 33/18 56,74
3 1,429 30/21 72,78
7 1,174 27/23 88,57
5 ... 1,040 26/25 100,00

Graissage sous pression des arbres primaire et secon-
daire par la pompe a huile du moteur.

Roulements a billes d'arbres de boite :

— Arbre primaire : roulement a double rangée de billes
a contact angulaire : 5305 NS H2 (norme européenne
3305) dim. 25 X 62 X 254 mm, avec demi segment
de calage.

— Arbre secondaire : 63/28 N C3 avec demi segment de
calage.

Etanchéité en sortie de boite par joint a lévre.

MECANISME DE SELECTION

Bras articulé entrainant en rotation un tambour de sé-
lection guidant trois fourchettes déplacant latéralement
les pignons baladeurs des arbres de boite.

Verrouillage du point mort par un doigt a galet et ver-
rouillage des vitesses par un deuxiéme doigt.

Nota : Systéme facilitant la recherche du point mort,
par trois billes logées dans I'arbre secondaire, sous le
pignon de 2°. Ces billes interdisent le passage du second
rapport lorsque la moto ne roule pas.

Etanchéité au niveau de l'axe de sélecteur par trois
joints : 12 X 20 X 5 mm. )

TRANSMISSION SECONDAIRE

Par pignons et chaine a joints toriques. Rapport de dé-
multiplication secondaire : 2,733 a 1 (41/15).
Caractéristiques de la chaine :
— Marque et type : EK 630 SZDO.
— Nombre de maillons : 96.
— Pas : 19,05 mm.
— & des rouleaux : 11,91 mm.
— Largeur entre plaques internes :

Rapport de démultiplication totale.

12,70 mm.

. Rapports totaux | Vit. théorique aux

Vitesses at 1000 tr/m
1 12,50 9,7 km/h
2° ... 8,67 14,0 km/h
3 6,75 18,0 km/h
4 5,55 22,0 km/h
5 . 4,92 24,8 km/h

4
PARTIE CYCLE

CADRE

Double berceau en tubes d’acier soudés.

Colonne de direction montée sur roulements a roule-
ments coniques.

Angle de chasse : 61°.

Chasse : 107 mm.

FOURCHE AVANT

Télescopique a amortissement hydraulique et pression
d’air. .

Débattement total : 145 mm.

Capacité en huile de chaque bras de fourche :
— Z 1000 J1 : 327 + 4 cm3 (300 cm3 a la vidange).
— Z 1000 J2 : 341 + 4 cm3 (315 cm3 a la vidange).
Huile de fourche préconisée :
— Hiver : huile de fourche SAE 10 (ou Dexron ATF).
— Eté : huile de fourche SAE 20.
— Températures intermédiaires :
de SAE 10 et de SAE 20.

Pression d'air : 0,5 = 0,05 kg/cm2.

mélange moitié-moitié

SUSPENSION ARRIERE

Débattement a I'axe de roue arriere : 100 mm.
Bras oscillant tubulaire pivotant sur cages a aiguilles.

Amortisseurs arriere a multi réglages.
— 7 réglages de dureté de ressort;
— 5 réglages de l'amortissement hydraulique.

FREIN avaNT  (R= g 2%0

Double disque 2 commande hydraulique.

Disques percés & 270 X 5 mm, en acier inoxydable.
Etriers flottants a simple piston & 42,8 mm. Maitre-cylin-
dre & 159 mm.

Plaquettes de frein :

— Surface : 19,6 cm2 par plaquette.
— Epaisseur de garniture : 3,5 mm.
b (I).iquide de frein répondant a la norme SAE J 1703 ou

T 3.

FREIN ARRIERE

Simple disque & commande hydraulique.
Disque percé & 270 X 7 mm, en acier inoxydable.
Etrier flottant simple piston & 42,8.
Maitre cylindre & 14 mm.
Plaquettes de frein :
— Surface : 19,6 cm2 par plaquette.
— Epaisseur de garniture : 5 mm.
Liquide de frein norme SAE J 1703 ou DOT 3.

ROUES ET PNEUS

Roues moulées en alliage. Dimensions des jantes :
— Avant : 1,85 X 19",
— Arriére : 2,45 X 18".

Pneumatiques Avant l Arriére

000L IIVSVYMY

Type ................ Tubeless (sans chambre a air)
Pneus d'origine ...... Bridgestone Bridgestone
. L 303 A G 506
Dimensions .......... 325V X 19 ou| 4,25V X 18 ou
90/90V X 19 | 110/90 V X 18
ou 360V X 19 ou
fi-4c0.9c-19| 4,25/85V X 18
Pressions de gonflage - N\ 12e/90. 19
— solo ou duo (150 kg
maxi) ............ 2 kg/cm2 2,25 kg/cm2
— duo (150 a 180 kg) | 2,25 kg/cm2 2,50 kg/cm2
— utilisation trés rapi-
de (+ de 210 km/h) | 2,25 kg/cm2 2,90 kg/cm?2

DIMENSIONS ET POIDS

Longueur hors tout : 2265 mm.

Largeur hors tout : 820 mm sans rétroviseur.
Hauteur hors tout : 1145 mm sans rétroviseur.
Hauteur de selle : 805 mm.

Empattement : 1520 mm.

Garde au sol : 140 mm.

Poids a sec : 230 kg.

Poids avec pleins : 251 kg.
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PERIODICITE DES ENTRETIENS

Aux
Tous les Tous les | Tous les | Tous les Voir
MOTEUR mois, ou | Pe™erS | <060 km | 10000 km{20 000 km| page
800 km
VIDANGE-GRAISSAGE
Controle niveau d'huile moteur .............. 300 km 70
MODE D’EMPLOI DE L‘ETUDE Vidange huile moteur . ... ................... [ ] [ ] 70
emplacement a huile 70
La pré étude a pour but de vous aider . o i ® ®
aussi bien pour l‘entretien courant de votre moto gque % -
pour une répsration i ta po wxight un CARBURATION - ALLUMAGE - SOUPAPES
désassemblage complet du moteur ou de la partie cycle. Contridle de carburation ® P 75
En début d'étude, la carridre et I"évolution chronolo- Nettoyage filtre a air ® 74
gique du ou des modéles étudiés, sont ées. Suit P ° 78
un tableau regroupant les mctlnnquu hnig Remplacement DAL AT e
détailléas et les réglages courants. Circuit d'alimentation en essence e 74
Dans un autre sont pées les périodi- Nettoyage-réglage bougies 80
cités d'entretien aoumt avec I: numéros de pages ° L]
de I'étude ol ces entretiens sont décrits. R 1 ot bougles ............c..ncevan- ® 80
Chaque mwu du moteur et de la partie cycle se Graissage de |'avance centrifuge de I'allumeur [ ] 81
voit é p spécifique comprenant = -
SO et m. m"m ‘Nhﬂilwi lnwlpti Contrdle avance & ['allumage (lampe strobo.) [ ] 81
si cela n'en vaut pas la peine), les & Contrble du jeu sux soupapes .............. [ ] [ ] 85
d’entretien courant et Iu umuls pratigues do ép:
tion. Un rappel en haut de page permet de retrouver TRANSMISSION
e -aphe désiré en feuilletant les pages.
aagsh oo Contriole de garde & ['embrayage [ ] ® 9
Sous chaque titre d'opération, les des ph e o Salie 300 km 125
qui sy rapportent sont indiqués. — = o
Dans le texte, aprés le nom de certaines piéces, Contréle tension de chaine -
peut figurer un chiffre entre parenthéses. Ce chiffre PARTIE CYCLE
mmm-ump&-muhqulmwhh
pidce dans la vue écl corresp ou sur une Contrile pneus (pression état) 1000 km B4
P : Contrle pression d'air de fourche .......... 1000 km 119
Un tabl ider; I i nne
o nd‘tunm vous ad. a & cerner ‘orig M.:I une pa vid de T'huile P ° 121
y remédier. Contrdle du jeu a la direction .......... L J @ 124
Une derniére précision concernant I'outillage spécial Controles niveaux de liquide de frein ...... | 1000 km 125
dont nous d les constructeur. Si
certains outils d ent indi bles, d'autres peu- Contrdle d'usure des plaquettes de frein .. [ ] 126
vent étre confectionnés par vous-mima ou remplacés = : = R
par un peu d'astuce. Certains constructeurs ou unpor - du lig de frein o 126
tateurs acceptent de vendre cet outillage au parti Grai | de bras oscillant [ ] 123
généralement trés cher ; se renseigner auprés des 124
concessionnaires. Graissage roulements de roue et de direction 8 132
DIVERS
Contréle niveau de batterie ................ ® 114
Contrile serrage boulonnerie ... ............. ® ®
Graissage général (articulation, cibles, poignée
A R R e L ]
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INTERVENTIONS POSSIBLES

MOTEUR DANS LE

CADRE

GRAISSAGE VIDANGE HO'I'EIIR
POMPE A HUILE

@
description technique 3
CIRCUIT DE GRAISSAGE rouge au tableau de bord par un petit per- : ‘1'1
il .z cage arriére, -
iel._,. " g d:mu - ml:e;ll S Gl 2° Pour les roulements du vilebrequin ‘_T' =
sous une pression trés faible (0.2 kg/cm2). r‘h"’“s"‘ _posages obilg!ues Une partie de 5 @
La pompe & huile, 2 engrenages, est logér r e : s &

au fond du carter moteur.

Entrainée par un pignon du vilebrequin,
la pompe aspire l'huile du carter-moteur
a travers une crépine qui la débarrasse
des g Cette pompe n'est
pas &qulpée d'un clapet de surpression du
fait de la proximité du filtre a huile sur
le circuit de graissage. La totalité de I'hui-
le est refoulée dans un filtre @ élément
interchangeable équipé d'un clapet de dé-
rivation (by-pass] qui, en cas d'encrasse.
ment excessif du filtre s'ouvre lorsque la
pression d'huile att "ﬁ‘ 3 kg/cm2 pour ali-

direc

L'huile sortant du centre du filtre est
dirigée dans un conduit transversal au de-
mi-carter supérieur dont |'extrémité droite
est obturée par un bouchon a téte hexa-
gonale. Sur ce conduit transversal viennent
se greffer plusieurs percages distribuant
I'huile aux différents organes :

1* Pour le manocontact d'huile du témoin

centrifugée sur la face des masses sur
lesquelles une gorge circonférencielle re-
cueille I'huile pour la diriger vers le per-
cage de chaque maneton afin de graisser
les tétes des bielles.

3" Pour les paliers des arbres & cames
par deux percages verticaux rejoignant les
goujons extérieurs et arrigre d'assemblage
cylindr i L'huile | ces deux
goujons est dirigée vers chaque palier par
des percages internes & la culasse.

L’huile édent se dé au fond
de la culasse et Iuhriﬂe les poussoirs et
les cames avant de retourner au carter-
moteur par le puits central en lubrifiant au
passage la chaine de distribution.

4' Pour les arbres primaire et secondaire
de !a boite de vitesses par deux percages

le a aiguilles
dﬂ I'arbre correspondant. Ces arbres étant
creux acheminent I'huile au niveau des
paliers des pignons fous et de la cloche
d'embrayage.

SCHEMA DU CIRCUIT DE GRAISSAGE

1. et 2. Arbre 8 cames - 3. et 4. Poussoirs et soupapes -
5. Pistons - 6. Axes de pistons - 7. Bielles -
ments da vilebrequin - 9. Vilebreguin - 10. Pignon de
roue libre de démarreur - 11. Manocontact de pression
d‘huite - 12. Pompe & huile - 13. Crépine d'aspira-
tion - 14. Filtre & huile - 15. Clapet de décharge -

16. Arbre de sortie de bolte - 17, Arbre primaire -
18. Roulements de tétes de bielles - 19. Chaine de

distribution

KAWASAKI 1000

aMie
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PHOTO 1 :Niveau d*huile (Photo RMT]

PHOTO 2 : Orifice de remplissage d'huile-

maoteur (Photo RMT)

entretien courant

HUILE MOTEUR

Utiliser de I'huile moteur multigrade de viscosité SAE
10 W 40 ou 10 W 50 ou 20 W 50, répondant a la clas-
sification APl « SE .

Niveau d'huile (Photos 1 et 2)

Vérifier frequemment le niveau d'huile moteur (tous
les 300 & S00 km) et avant tout long trajet, car ces
moteurs ont fendance & consommer de [huile.

Le niveau se vérifie moteur froid ou aprés quelques
minutes d'arrét pour laisser le temps & I'huile de redes-
cendre dans le carter. La moto doit &tre sur sa béquille
centrale et sur un plan bien horizontal.

Le niveau doit se situer entre les deux traits de la
fenétre de contrdle située & la base du couvercle d'em-
brayage.

Au besoin compléter le niveau par l'orifice de rem-
plissage. Utiliser la méme huile que celle déja dans le
moteur, ou du moins de mémes viscosité et qualité. Ne
pas dépasser le trait supérieur [niveau maxi) car I'ex-
cédent sera rejeté par le reniflard et la surpression
créée dans le carter fait anormalement travailler les
joints.
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Vidange de I'huile moteur
(Photos 2 et 3)

Aux premiers 800 km, & 5000 puis tous les 5000 km

ou tous les 6 mois, remplacer ['huile moteur, moteur
chaud pour faciliter I'écoulement de I'huile.
® Moto sur sa béquille centrale, retirer le bouchon

de remplissage d'huile, puis la vis de vidange sous
le carter moteur. Laisser couler toute I'huile usagée.
e Essuyer l'orifice fileté du carter ainsi gue la vis de
vidange. L'équiper d'un joint neuf de préférence et la
serrer correctement (couple de serrage : 3,0 kg.m).

® Verser 3.0 litres de ['huile préconisée (voir lignes
précédentes) et remettre le bouchon de remplissage.
® Faire tourner le moteur, l'arréter et wérifier le niveau
aprés quelgues minutes d'attente. Au besoin, compléter
jusqu’au manxi.

Remplacement du filtre @ huile
(Photos 3 et 5)

Cette opération doit étre effectuée aux premiers B00
km puis toutes les deux vidanges.

PHOTO 3 : A. Vis de vidange d'huile-moteur -
B. Vis de filtre & huile (Photo RMT)

PHOTO 5 : E/éments du filtre & huile
A. Couvercle - B. Ressort - C. Rondelle - D.
Filtre - E. Cuverte (Photo RMT)

® Vidanger I'huile et remettre la vis de vidange.

e Retirer la vis centrale du couvercle de filtre a
huile, sous le moteur, et déposer ce couvercle, le filtre
et sa cuvette. Un peu d'huile va s’écouler

® Nettoyer le logement du filtre, son couvercle et la



cuve. Vérifier |'état des Joints toriques du couvercle et
de la vis. Au besoin les remplacer.
e Avant montage, huiler les joints toriques ainsi que
les joints ou filtre pour faciliter son glissement sur
la vis.

Nota : Monter des filtres d'origine,
® Mettre la vis sur le couvercie puis glisser dans
I'ordre le ressort, la rondelle, e filtre et la cuvette.

— GRAISSAGE —

® Monter l'ensemble sur le moteur et serrer la vis au
couple de 2,0 kg.m.
e Verser 3,7 litres d'huile et contrdler le niveau,

Nota : Aprés remplacement du filtre & huile, le té-
moin de pression dhulle ne s'éteindra qu'aprés quel-
ques secondes, le temps que l'huile remplisse le filtre
et son logement. Faire tourner le moteur au ralenti tant
que la pression n'est pas rétablie.

conseils pratiques

PRESSION D'HUILE

Si malgré un niveau et une viscosité correcte d'huile,
le témoin de pression d'huile reste allumé, cela psut
venir d'un défaut du manocontact de pression, ou d'un
réel manque de pression (circuit bouché, |oints défec-
tueux, pompe uséa).

Contrdle de la pression d'huile
L'hulle doit 8tre a4 une température de 60" C pour
ce contrdle.
e Retirer la vis bouchant la rampe transversale de grais-
sage, coté droit du moteur. A la place, brancher un ma-
nometre de pression d'huile.
e Démarrer le moteur. A 3000
d'huile doit étre de 0.2 kg/cm2.
— Si la pression est trés nettement supérieure, le
cireuit est bouché en aval de la rampe.
Si la pression est plus faible ou nulle, le circuit
est bouché en amont, ou bien les joints ou la pompe
sont défectueux.

Contrble du manocontact de pression d'huile
Contriler le manocontact si le témoin de pression
reste allumé malgré une pression normale, ou sl ce
témain ne sallume pas lorsqu'on mat le contact, mo-
teur arréte.
1*) Contrdler que le circuit du témoin n'est pas coupe :
— Débrancher le fil du manocontact, et entre ce fil et
la masse, brancher un voltmétre. Mettre le contact
de la moto, le voltmétre doit indiquer la tension de
la batterie (12 & 14 wvolts).

tr/mn, la pression

PHOTO 6 : Repose de la pompe & huile
{Sur cette photo, le moteur est déposé, mais
fa pompe 3 huile est accessible moteur dans

le cadre)
A. Douilles de centrage - B. Joint torique
{Photo RMT)

POMPE, CARTER ET FILTRE A HUILE
1. Pompe & huile compléte - 2, Joint caoutchouc
@ ext. 18 mm -3. Vis@6x 18mm-4. Vis @ 6 x 28
mm - 5, Joint - 6. Crépine filtrante - 7. Corps de pom-
pe - 8. Pignons de pompe - 9. Pignon 49 dents - 10.
Circlip t En @ 7 mm - 11. Axe de clavetage - 12.
Entretoise 10 x 18 x 1,0 mm - 13, Vis @ 6 x 35 mm -
14, Vis 6 x 25 mm - 15. Vis @ 6 x 45 mm - 16. Pions
de centrage @ 8 x 10 mm - 17. Cuvette d'élément
fittrant - 18. Elément filtrant - 19. Rondelle @ 20,5 x
30 x 1 mm - 20. Ressort - 21. Vis de filtre & huile avec
clapet de décharge - 22. Goupille - 23. Bille @ 3/8" -
24, Ressort - 25, Joint torique @ 16 mm - 26. Cou-
vercle de filtre & huile - 27. Joint torigue @ 90 mm -
28. Carter d'huile - 29, Joint - 30. Joint torique
@ 91 mm -31. Vis @ 6 x 25 mm - 32, Vis @ 6x 35
mm - 33, Vis @ 6 x 45 mm - 34, et 35, Vis de vidange
et joint torique @ 22 mm

2°) Contrdlar le manocontact avec un ohmmétre bran-
ché entre masse et fiche du manocontact :
— muoteur arrété, la résistance doit étre nulle.
— motaur tournant a plus de 1300 tr/mn, elle doit
étre Infinie

CARTER D'HUILE - POMPE A HUILE
(Photos 6 et 7)

Dépose du carter d'hulle et de la pompe
® Moto sur sa béquille centrale, vidanger I'huile.
® Déposer le filtre & huile.
® Dép les éch
® Retirer les 17 vis de fixation du carter d'huile et dé.
poser ce dernier en le deboitant par quelques coups de
maillet.

Nota : Le carter d'huile est dur & décoller, collant
a son joint
® Retirer les trois vis de fixation de la pompe et re-
tirar celle-ci.

Dé blage et sla de la p
L bilité aux engr se fait par la dépose du

couvercle latéral de la pompe. Auparavant, il faut retirer

le pignon d'entrainement aprés avoir extrait le circlip.

e Contriler le jeu entre les dents des pignons et le

corps de la pompe & l'aide d'un jeu de cales.

— Jeu standard : 0,011 & 0,083 mm.

— Jeu limite : + de 0,14 mm.

dans |'es-
lig Le rempl s'il

® Déboiter le tamis filtrant et le nettoyer
sence avec une brosse métalli
est déchiré.

Remontage de la pompe a huile

® Réassembler la pompe avec de préférence un |oint
neuf. Ne pas oublier les deux douilles de positionne-
ment du couvercle. Remplir la pompe avec de |'huile
pour la réamorcer

® Sur le moteur, vérifier la présence des deux douil
les positionnant la pompe, et la présence du joint tori-
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— CARBURATEURS —

FILTRE A AIR - CARBURATEURS
|

description technique

CARBURATEURS

Les Kawasaki 1000 J sont. équipées de
carburateurs Mikuni BS 34, & dépression,

L'avantage de ce type de carburateur est
de posséder un boisseau qui réagit a la
dépression régnant dans la tubulure d'ad-
mission et non seulement a 'ouverture de
la poignée des gaz comme sur un carbura-
teur classique. Donc, méme si a bas ré-
gime on ouvre brutalement les gaz, on ne
risque pas d’engorger le moteur, qui ne
I'oublions pas posséde une plage de ré-
gime d’environ 8 000 tr/mn,

R
¢/
3
PHOTO 7 : Repose du carter d’huile
A. Joint torique - B. Joint klingérite
(Photo RMT) 4 4
4
7
que spécial placé prés de la douille arriere. La face ,/’ 6
plate de ce joint doit étre coté moteur. q
® Bloquer les vis de la pompe au couple de 0,8 kg.m. Do/ 777
Respecter la place de ces vis de longueurs inégales. oy ,
Repose du carter d'huile (222 RO s s

e Nettoyer les plans de joint.

o Veiller 2 la présence du grand joint torique au centre
du carter.

® Placer un joint neuf sur le carter, en le collant avec
un peu d'huile moteur.

e Remettre et serrer uniformément les 17 vis du’ car-
ter au couple de 1,0 kg.m. Respecter la position des
vis {voir vue éclatée).

e Reposer le filtre a huile et refaire le plein d'huile.

COUPE D'UN CARBURATEUR MIKUNI BS 34
1. Papillon - 2. Orifice de communication de la dé-
pression - 3. Cloche & dépression - 4. Membrane - 5.
Boisseau - 6. Orifice communiquant la pression atmos-
phérique sous la membrane - 7. Aiguille - 8. Gicleur
d’aiguille - 9. Gicleur principal - 10. Gicleur de ralen-
ti - 11. Vis de richesse de ralenti - 12. Cuve - 13.

Flotteur - 14. Pointeau du flotteur

R. Ressort de rappel de boisseau
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1)Descripton et rdle des piéces
(voir coupes)
a) Papillon et boisseau (1 et 2)
La commande des papillons (1) se fait

* par un palonnier actionné par le cable de

gaz.

Le role du papillon (1) est donc de com-
muniquer au boisseau (2) la dépression ré.
gnant dans la tubulure d’admission et ce,
en fonction de son ouverture. |

La partie supérieure du boisseau est lo-
gée dans un couvercle au-dessus du car. .
burateur, appelé cloche a dépression (3).

Une membrane souple (4) solidaire du-
boisseau, forme deux chambres étanches .
I'un par rapport a l'autre. L'espace au-des-
sus de la membrane est soumis a la dé-
pression existant dans le passage du car-:
burateur, grace a un percage (5) pratiqué
dans l'embase du boisseau.

Par contre, sous le boisseau régne la
pression atmosphérique communiquée par
un passage {6). Le boisseau va donc se
soulever au gré des dépressions qui vont
lui étre transmises en fonction de l'ouver.
ture du papillon. Le boisseau est maintenu
au repos par son propre poids et un res-
sort de rappel (R) de trés faible tarage.

d) Aiguille (7)

Maintenue au centre du boisseau, elle en
suit donc les mouvements. Sa hauteur est
réglable classiquement grace a un circlip’
que l'on peut loger dans I'un des cing
crans de l'aiguille. Si I'on remonte I'ail-
guille, on enrichit, et inversement on ap-.
payvrit. )

Son extrémité inférieure est conique sur,
environ 1/3 de sa longueur. L'aiguille cou.’
lisse dans un gicleur appelé tout simple-
ment gicleur daiguille (8) a la base du-
quel est vissé le gicleur d'essence princl’
pal (9). ;

L'essence est aspirée par |'espace annu..
laire entre l'aiguille et le gicleur d'aiguille.
Cet espace ne varie pas sur environ 1/4
de levée du hoisseau, I'aiguille étant alors
cylindrique. Au-dela, la partie conique
émerge du gicleur d'aiguille, ce qui falt'
que I'espace annulaire augmente avec la
fevée de l'aiguille pour admettre une plus
grande quantité d'essence en rapport avee
Ja plus grande admission d'air autorisée
par le soulévement du boisseau.



¢) Gicleurs d’essence (9 et 10)

Le gicleur principal (9) baigne dans
I'essence de la cuve, tandis que le gicleur
de ralenti (10) est vissé dans un puits ob-
turé par un bouchon en caoutchouc et, qui
communique par un petit canal avec le
puits du gicleur principal.

Ces gicleurs fournissent la quantité d’es-
sence nécessaire au fonctionnement aux
divers régimes, comme expliqué plus loin
dans le paragraphe « Fonctionnement ».
d) Vis de richesse de ralenti (11)

Cette vis dont l'extrémité est conique,
fait saillie dans le passage d’essence
émulsionnée du circuit de ralenti. En vis-
sant cette vis, on réduit la quantité d'es-
sence, donc on appauvrit et, a l'inverse en
dévissant, on enrichit.

e) Cuve, flotteur et pointeau (12, 13 Bt 14)

Contenu dans la cuve (12), le flotteur
(13) agit sur le pointeau (14) pour fermer
l'arrivée d'essence lorsque le niveau est
correct. Ainsi le niveau reste constant,
condition indispensable pour une bonne ali-
mentation des différents circuits.
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2) Fonctionnement (voir coupes respectives)
a) Circuit de ralenti

Au ralenti, le papillon fermant presque
total t le p du carburateur, la
dépression n'es pas suffisante pour aspi-
rer I'essence a travers le gicleur principal.

Le mélange air-essence va donc étre ad-
mis dans le passage du carburateur par un
tout petit orifice (15) de quelques 1/10 de
mm de diamétre, situé devant le papillon,
coté tubulure d'admission. Le circuit va
étre le suivant : I'essence calibrée par
fe gicleur de ralenti (10) est aspirée par
la dépression dans une canalisation interne
au carburateur avec laquelle communique
le gicleur d’air de ralenti (16). Le mélange
gazeux émulsionné se déverse dans le pas-
sage du carburateur par l'orifice devant
le papillon. En accélérant légérement, le
papillon démasque un petit orifice supplé-
mentaire (17) qui, puisque le papillon est
alors légérement entrouvert, est soumis lui
aussi a la dépression, ce qui augmente le
débit de mélange gazeux. Cet orifice sup-
plémentaire assurant la transition entre ra-

CIRCUIT PRINCIPAL
D'UN CARBURATEUR
MIKUNI BS 34
1. Papillon - 2. Boisseau -
7. Aiguille - 8. Gicleur
d‘aiguille - 9. Gicleur prin-
cipal - 18. Gicleur d‘air
principal

<32 Air
Mélange
4= Essence

essence air

KAWASAKI 1000

CIRCUIT DE RALENTI D'UN

~ CARBURATEUR TYPE BS
1. Papillon - 10. Gicleur de ralenti -
15. Orifice de déversement de cir-

de ralenti - 17. Trou de progression

& Air
4= Mélange essence air

4m Essence

lenti et début d'ouverture est appelé trou
de progression.

D’autre part, un dispositif placé sur le
circuit de ralenti a pour effet d'enrichir le
mélange gazeux lors d'une décélération
afin d’éliminer certaines explosions qui
pourraient se produire dans les silencieux,
le mélange étant brutalement appauvri.

Ce dispositif comprend une chambre pla-
cée sur le coté de chaque carburateur et
reliée au circuit de ralenti, les deux gi-
cleurs d'air de ralenti, grice a deux ca-
paux internes, communiquent avec cette
chambre. Mais tandis que !'un débouche a
la périphérie, I'autre aboutit dans un puits
au centre de la chambre. Relié a une
membrane qui coiffe la chambre, un plon-
geur est logé dans ce puits. Un couvercle
venant par dessus la membrane ¢ommuni-
que avec le passage du carburateur par un
canal de forte section, débouchant devant
le papillon cdté tubulure.

Un ressort assez fort, est placé entre
couvercle et membrane.

Lorsque le moteur tourne au ralenti, I’es-
pace entre couvercle et membrane se trou-
ve soumis a une forte dépression du fait
de la section du canal de prise de dépres-

sion. Mais le ressort qui appuie sur la
membrane est assez puissant pour contre-
carrer la dépression ; le plongeur solidaire
de la membrane, reste au fond du puits
sans obstruer le canal du gicleur d’air. Le
circuit de ralenti est donc alimenté par les
deux gicleurs d'air.

Par contre, moteur tournant a haut ré-
gime, si 'on coupe les gaz, la dépression
sous le couvercle est alors suffisamment
élevée pour faire se soulever la membrane
dont le plongeur vient boucher le canal du
gicleur d’air. L'air passe donc uniquemerit
par le 2° gicleur et son canal périphérique
a la chambre ce qui provoque un enrichis-
sement du mélange gazeux fourni par le
circuit de ralenti.

b) Circuit principal

A partir d'une certaine ouverture de gaz,
la dépression communiquée au boisseau
est suffisante pour provoquer son souléve-
ment et ainsi mettre en action .le circuit
principal.

L'essence est aspirée par le gicleur
principal (9) et sort par le puits d’aiguille
(8) aprés avoir été pré-émulsionnée par
Pair calibré par le gicleur d’air principal
(18); a cet effet, le puits d'aiguille est
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CIRCUIT DE STARTER

* 19. Gicleur de starter - 20.

Plongeur de starter - 21.

Passage d‘air - 22. Orifice

d‘air d‘émulsion de cir-

cuit de starter - 23. Pas-
sage des gaz

pourvu de trous d'émulsion. La conicité de
I'aiguille (7) fait que I'espace annulaire en-
tre aiguille et puits d'aiguille augmente
avec la levée du boisseau autorisant ainsi
un débit d’essence plus important.
c) Circuit de starter

A froid, un enrichissement est néces-
saire car I'essence se condense sur les
parois froides des tubulures d'admission.
Sur ces carburateurs Mikuni, on trouve un
circuit d’enrichissement additionnel com-
prenant un gicleur de starter (19) relié a la
cuve, un gicleur d'air de starter (22) com-
muniquant avec ['air contenu dans la cuve.
Ce circuit de starter débouche dans le pas-
sage des gaz du carburateur (23) et se
trouve ouvert ou fermé par un petit plon-
geur (21) solidaire d'un axe commandé
par le starter.

74 — Revue MOTO Technique

7 4m Essence

— CARBURATEURS —

entretien courant

RESERVOIR ET ROBINET A ESSENCE

Tous les 10000 km, déposer le réservoir et le robinet
d’'essence pour les nettoyer.

® Déverrouiller la selle et !'6ter.

e Débrancher le connecteur des fils de la jauge sous
le réservoir.

® Mettre le robinet d'essence sur la position ON ou
RES, puis débrancher du robinet les tuyaux d'essence
et de mise a air libre.

® Soulever l'arriere du réservoir, puis le tirer vers
I'arriere pour le déboiter de ses silentblocs & ['avant.
© Pour déposer le robinet, le mettre en position
« PRl » pour vider le réservoir, puis retirer les 2 vis
du robinet.

ROBINET D’ESSENCE
3. et 4. Corps de robinet et joint torique - 5.
Joint torique - 7. Plaque d‘assemblage - 8.
Rondelle ondulée - 9. Manette - 11. Disque
répartiteur - 12. Membrane - 13. Ressort -
14. Couvercle de membrane

FILTRE A AIR
1. Filtre complet - 2. Couvercle - 3. Manchon -
4. Cartouche filtrante - 5. Enjoliveurs latéraux -
6. Equerre de fixation - 7. Coude de reniflard -
8. Brides d‘admission - 9. Ressorts annulaires

® Nettoyer le réservoir et le filtre du robinet avec de
I'essence propre.

Important : Travailler dans un endroit aéré et
loin de toute flamme.

Repose du robinet et du réservoir

® Fixer le robinet sur le réservoir aprés avoir vérifié

I'état de son joint torique.

® Reposer le réservoir sans oublier les points suivants :

— rebrancher les fils de la jauge

— brancher les tuyaux a leur place respective : celui
de petit diamétre est le tuyau de mise a air libre.
Remplacer ces tuyaux s'ils sont déchirés ou cra-
quelés.

— remettre les tuyaux dans leurs brides de maintien.

FILTRE A AIR (Photo 8)

Nettoyer le filtre a air tous les 5000 a 10000 km
ou plus fréquemment en cas d'utilisation en région pous-
siéreuse. Si I'élément filtrant est endommagé ou trop
encrassé, le remplacer impérativement. Cet élément
doit étre remplacé tous les 10000 km, ou tous les cing
nettoyages {région poussiéreuse).

Pour accéder au filtre, procéder ainsi :
® Déposer le réservoir a essence (voir lignes précé-
dentes).




PHOTO 8 : Dépose du filtre & air (Photo RMT)

® Retirer le couvercle du filtre maintenu par deux
vis et retirer 1'élément filtrant,
® Tremper le filtre dans un bain d’essence ou autre

diluant non gras.

Attention : Ce filtre a air est du type papier sec. Ne
pas le nettoyer avec un produit gras genre gazole ou
pétrole.
® Sécher totalement I'élément filtrant a ['air comprimé,
en soufflant de l'intérieur vers I'extérieur.

e Si le joint mousse est décollé, le recoller avec une
colle néopreéne.

® Retirer les grosses impuretés qui auraient pu rester
dans le boitier de filtre, et remettre |'élément filtrant,
et le couvercie de fiitre.

JEU AU CABLE DE GAZ

La poignée des gaz doit avoir un jeu de 2 a 3 mm,
mesuré en remuant doucement la poignée, gaz fermés.
Ce jeu est nécessaire pour compenser les variations
de tension du cable lorsqu’on braque le guidon.

Pour régler ce jeu, agir sur le tendeur du cable de
gaz au niveau de la poignée tournante.

REMPLACEMENT DU CABLE DE GAZ
- (Photo n° 9)

Dépose du cable de gaz

e Déposer le réservoir a essence (voir lignes précé-
dentes).

® Au niveau carburateurs, tirer la gaine du cable hors
de sa butée, puis dégager I'embout plombé du cable.
® Sous le commodo électrique, coété droit du guidon,
oter le cache masquant le coude du cable de gaz. Ce
cache est fixé par une vis.

e Ouvrir le commodo fermé par deux vis, et décrocher
I'extrémité supérieure du cable. Sortir le cable usagé.

— CARBURATEURS —

PHOTO 9 : Ouverture du commodo enfermant
le céble de gaz (Photo RMT)

Installation d'un cable neuf

® Graisser le cable avec de I|'huile fluide.

@ Accrocher le cable a la poignée tournante, et refer-
mer le commodo électrique en veillant a ’emboiter
correctement.

e Glisser le cable dans ses brides de maintien et
I'accrocher sur la commande des carburateurs.

® Régler le jeu au céable.

REGIME DE RALENTI
(Photo n° 10)

Moteur chaud, le régime de ralenti doit se stabiliser
2 1000 = 50 tr/mn. Il se régle rapidement en jouant
sur la grosse vis de réglage située au milieu et sous
la rampe des carburateurs.

Aprés réglage du régime de ralenti, ajuster si néces-
saire le jeu a la poignée des gaz.

Un régime instable peut provenir de carburateurs en-
crassés, de papillons désynchronisés ou de vis de ri-
chesse mal réglées. Par ailleurs, il faut avoir vérifié
les points suivants filtre a air, jeu aux soupapes,
compression des cylindres et réglage d'allumage.

REGLAGE DES VIS DE RICHESSE
(Photo n° 11)

Nota : Les vis de richesse de ralenti sont réglées
en usine et ne doivent étre touchées qu'en dernier re-
cours s'il est impossible d’obtenir un ralenti stable
ou de remédier & des trous de carburation en passant
du ralenti en marche normale.

Ces vis sont placées sur le dessus des passages de
carburateurs, c6té pipe d'admission. Elles doivent étre
desserrées d'1 tour 1/4.

KAWASAKI 1000

PHOTO 10 : Vis de réglage de régime de ralenti
(Photo RMT)

Pour s'assurer de leur bon réglage, les revisser une
3 une a fond, mais sans forcer pour ne pas détériorer
leur extrémité conique, et les desserrer du nombre de
tours prescrits. Ceci moteur arrété.

Ceci constitue un réglage de base pour que le moteur
puisse démarrer correctement mais il y a lieu de par-
faire ce réglage moteur tournant au ralenti. Il est indis-
pensable que le moteur ait atteint sa température de
fonctionnement sinon le réglage ne pourrait étre valable.

Aprés avoir effectué ce pré-réglage, faire tourner le
moteur au ralenti, puis tout en le laissant tourner au

: Vis de richesse (Photo RMT)

PHOTO 11

Revue MOTO Technique — 75



KAWASAKI1 1000

PHOTO 12

: Orifices de branchement d‘un
dépressiométre pour contr8le et réglage de la
synchronisation {(Photo RMT)

ralenti, agir trés doucement dans un sens ou dans l'au-
tre sur chaque vis jusqu'a obtenir le ralenti le plus ré-
gulier possible. Par rapport a la position initiale, il peut
se faire que le réglage soit de = 1/2 tour.

Et si le réglage nécessite une position trop éloignée
de la position de préréglage ou, a plus forte raison
s'il n'est pas possible d'obtenir un ralenti suffisamment
régulier, les papillons sont trés certainement désynchro-
nisés. Dans ce cas, il faut procéder a leur synchroni-
sation comme décrit ci-aprés, dans la partie « Conseils
Pratiques ».

B

VIS DE SYNCHRONISATION
A, Vis pour synchroniser les carburateurs
numéros 1 et 2 - B. Vis pour synchroniser les
carburateurs numéros 1 et 2 avec les numéros
2 et 3 - C. Vis pour synchroniser les carbura-
: teurs numéros 3 et 4
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conseils pratiques

SYNCHRONISATION DES CARBURATEURS
(Photo n° 12)

Controler et synchroniser les carburateurs a l'aide de
dépressiométres a colonnes de mercure ou 2 cadrans.
Ces appareils de contréle sont vendus par certains
accessoiristes.

a) Controle de synchronisation

Pour faciliter les contrdles et réglages de synchroni-
sation aux dépressiométres, il faut étre assuré des
points suivants :
— Etat et propreté des bougies;
— Réglage d’allumage;
— Jeu aux cables;
— Pression de compression;
— Propreté du filtre a air.
® Amener le moteur & sa température normale de
fonctionnement.
e Déposer le réservoir a essence.
® Sur les carburateurs, débrancher le tuyau de prise
de dépression relié au robinet d'essence, ainsi que
les trois capuchons situés sur le dessus des passages
de carburateur, cdté pipes d’admission.
® A la place, brancher les quatre tuyaux d'un dépres-
siomeétre,
® Poser le réservoir 2 essence sur un support suf-
fisamment haut et le relier aux carburateurs avec un
tuyau de longueur appropriée. Alimenter les carbura-
teurs en mettant le robinet sur la position « PRI ».

Nota : L’idéal est que le réservoir soit 4 la méme
hauteur que sur fa moto, pour ne pas modifier la pres-
sion d'alimentation.

® Démarrer le moteur et le laisser tourner au ra-
lenti. Au besoin, régler le régime de ralenti a 1000
tr/mn.

® Démarrer le moteur qui doit &tre & la température
de fonctionnement et le laisser tourner au ralenti (1 000
=* 50 tr/mn). Si l'on n'est pas certain du bon réglage

PHOTOS 13 et 14 : Vues avant et arriére de la
rampe de carburateurs (Photos-RMT)

des vis de richesse de ralenti, les régler comme indi-
qué précédemment. Sinon ne pas les toucher.

Les quatre dépressions doivent étre sensiblement
égales. Il ne doit pas y avoir plus de 20 mm de mer-
cure de différence entre la plus forte et plus faible
dépression sinon régler la synchronisation.

b) Réglage de la synchronisation

Trois vis repérées A, B et C sur le dessin joint, ser-
vent a cette synchronisation.
® Débloquer le contre-écrou des vis de synchronisa-
tion.
® Agir sur la vis repérée A pour égaliser les dépres-
sions entre les deux carburateurs de gauche (n** 1et2).
® Agir ensuite sur la vis repérée C pour égaliser la
dépression entre les deux carburateurs de droite n°
3 et 4).

o Agir finalement' sur la vis centrale, repérée B, pour
égaliser les dépressions entre carburateurs de droite et
de gauche.

® Au besoin, ramener le régime de ralenti 4 1000 =*
50 tr/mn.

@ Ouvrir et fermer les gaz plusieurs fois de suite, et
s'assurer que les dépressions sont toujours égales.
® Au besoin recommencer le réglage de synchronisa-
tion. .

® Sans modifier la position des vis de synchronisation,
bloquer leur contre-écrou. Par sireté, contrdler a nou-
veau la synehronisation.

© Retirer le dépressiométre et remettre le tuyau de
prise de dépression du robinet (carburateur central gau-
che) et les trois capuchons.

® Mettre le robinet d’essence sur ON ou RES avant

de le débrancher pour le remonter.

CARBURATEURS

A) Dépose de la rampe de carburateurs
(Photos 13 et 14)




PHOTO 15 : Contrble de la hauteur des
flotteurs (Photo RMT)

® Oter le réservoir a essence.

e Desserrer suffisamment les colliers de serrage des
pipes d'admission.

® Repousser vers larriere les colliers
serrent les manchons de filtre a air.
e Débrancher le cable de carburateur.
@ Sortir les carburateurs par le cdté droit de la moto.

B) Cuves, pointeaux et gicleurs d’essence

La dépose des cuves donne accés aux flotteurs et aux
gicleurs d'essence. Noter que les cuves extérieures sont
polies par souci d'esthétique.
1°) Niveau de cuve (Photo 15)

Le niveau d'essence dans les cuves détermine l'ali-
mentation de tous les circuits. Un niveau d'essence
trop bas dans les cuves appauvrit la carburation et ris-
que de perturber le bon fonctionnement du moteur. A
I'inverse un niveau de cuve trop élevé aura tendance 2
noyer le moteur et & augmenter la consommation.

Le niveau d'essence dans les cuves peut se mesurer
de deux fagons.

a) La méthode la plus simple qui ne nécessite pas la
dépose des carburateurs consiste a :utiliser un petit
tube Kawasaki (n° 57001-1017) qu'on branche a l'extré-
mité du tube de trop plein de la cuve correspondante.
Maintenir ce tube verticalement contre la cuve, mettre
le robinet d'essence en position « PRl » puis desser-
rer de 1 a 2 tours la vis de vidange de la cuve. Le ni-
veau d'essence s'établit dans le tube et doit étre a 3.0
+ 1 mm en-dessous du rebord du plan de joint du car-
burateur, ce qui est facilement contrdlable grace aux
graduations du tube. Si le niveau est incorrect, il faut
nécessairement déposer la rampe de carburateurs et pro-
céder au deuxieme contrdle cuves retirées.

b) Carburateurs déposés ainsi que les cuves, on con-
trole le niveau dans les cuves en mesurant la hauteur
des flotteurs par rapport au plan de joint du carburateur

ressorts qui
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NIVEAU DE CUVE
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(joint retiré). Pour cela, maintenir la rampe de carbura-
teurs, passages des gaz verticaux de maniére a laisser
pendre les flotteurs puis incliner les carburateurs pour
que les flotteurs ferment les pointeaux mais sans com-
primer le petit ressort interne & chaque pointeau.

Avec un réglet, mesurer la distance entre le dessus
de la partie arrondie du flotteur et le plan de joint
(voir photo 15 et dessin).

Distance correcte : 18,6 mm.

Pour un réglage, oter le flotteur et plier avec précau-
tion la petite languette qui appuie sur le pointeau.
2°) Pointeau

Un pointeau détérioré peut provoquer des troubles de
carburation car le niveau ne peut plus &tre régularisé
dans la cuve.

1. Dessous arrondi du flot-
teur - 2. Axe - 3. Plan de
joint fjoint retiré) - 4. Hau-
teur correcte : 18,6 mm

RAMPE COMPLETE DE
CARBURATEURS
1. & 4. Carburateurs gau-
che, central gauche, central
droit et droit - 6. Butée de
cidble et commande des
papillons - 7. et 8. Tubes et
« T» d‘alimentation - 9. '
Tuyau d’essence 7,5 x 12,5
x 250 mm - 10. Tuyau de
dépression - 11. Tige de
commande de starter - 12,
et 13. Ressorts et billes de
verrouillage de la tige de
starter - 14. Vis de réglage
de régime de ralenti - 18.
et 19. Vis de réglage de
synchronisation et écrou X
de blocage - 20. Cache-
poussiére - 22. et 23.
Corniéres de fixation
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PHOTO 16 : A. Gicleur principal - B. Bouchon

masquant le gicleur de ralenti - C. Flotteur -

D. Languette pliable pour régler la hauteur des
flotteurs (Photo RMT)

PHOTO 18 : Placer l'onglet de la membrane
dans I'encoche sur le carburateur (Photo RMT)

78 — Revue MOTO Technique

— CARBURATEURS —

PIECES COMPOSANTES D'UN
CARBURATEUR
1. Couvercle - 2. Ressort de rappel de boisseau -
3. Entretoise plastique - 4. Circlip d‘aiguille -
5. Aiguille - 6. Boisseau - 7. et 8. Vis de vidange
de la cuve et joint torique - 9. et 10. Cuve et
joint - 11, Axe de flotteur - 12. Flotteur - 13.
Pointeau et siége - 14. Vis @ 4 x 6 mm - 15,
Plaquette fixant le siége de pointeau - 16. Joint
torique - 17. Filtre - 18. Puits d’aiguille - 19,
Gicleur principal - 20. Joint - 21. Bouchon -
22, Joint torique - 23. Gicleur de ralenti -
24. Joint torique - 25, Bouchon aluminium -
26. Couvercle de capsule d’enrichissement -
27. Vis de réglage du tarage de ressort de cap-
sule - 28, Cuvette - 29. Membrane - 30. Cache-
poussiére - 31. Chapeau de plongeur de starter -
32. Plongeur de starter - 33. Vis de richesse -
34, Joint torique - 35. Ressort-frein

Pour déposer le pointeau, extraire l'axe du flotteur
et dter flotteur et pointeau.

Le siége de pointeau peut étre retiré aprés avoir dé-
posé sa patte de maintien. En profiter pour nettoyer
son petit filtre.

Vérifier le bon coulissement de la petite tige inter-
ne au pointeau. Sous l'effet du petit ressort logé dans
le pointeau, cette tige doit ressortir aprés qu’on I'ait en-
foncée. Sinon remplacer le pointeau et son siége.

3°) Gicleurs d'essence

PHOTO 17 : A. Boisseau - B. Ressort de bois- (Photo 16)
seau - C. Siége de ressort - D. Aiguille et son Les gicleurs d'essence (principal et ralenti) sont sim-
circlip (Photo RMT) plement vissés. Le puits du gicleur de ralenti est



obstrué par un bouchon de caoutchouc, qu'il ne faut pas
oublier de remonter.

Attention : Ne jamais nettoyer les gicleurs avec un
fil métallique, au risque d'agrandir leur passage et de
dérégler la carburation. Les nettoyer & I'air comprimé ou
en soufflant.
4°) Puits d’aiguille

Le puits d'aiguille peut &tre chassé a I'aide d'un
chasse-goupille aprés dépose de la cuve du flotteur.
¢) Cloche a dépression, boisseau, aiguille
(Photos 17 et 18)

Ces éléments ne posent en principe pas de probléme.
Toutefois aprés un important kilométrage, ['usure des
pieces peut conduire 2 leur remplacement.

La cloche se dépose facilement aprés avoir retiré
ses quatre vis de fixation.
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1° Boisseau et membrane

Vérifier 'absence de rayures sur le boisseau, au be-
soin le polir avec un produit genre « Miror ».

Contrdler le parfait état de la membrane.
2° Aiguille

La hauteur de l'aiguille est réglable grace a un petit
circlip que I'on loge dans !'un des crans de 1'aiguille.
D'origine, l'aiguille est réglée au 3° cran, compté a
partir du haut. En remontant 'aiguille, on enrichit en
essence et inversement on appauvrit.

Nota : Au remontage des cloches et boisseaux, noter

les points suivants :

— Chaque membrane est dotée d'un petit onglet qui se
loge dans une découpe du carburateur.

— La cloche du carburateur n° 3 est munie de la butée
d'ancrage du cable de gaz. :

— Huiler légéremnt les boisseaux avant remontage.

KAWASAKI 1000

_ D) Capsules d'enrichissement a la décélération

Les capsules sont fixées sur le coté gauche de cha-
que carburateur et ne sont toutes accessibles qu'aprés
séparation des carburateurs. Un défaut de fonctionne-
mnt d'une de ces capsules se traduit par des détona-
tions a I'échappement lorsqu'on décéléere et par des trou-
bles de carburation.

Tout en appuyant sur le couvercle de la capsule, pour
limiter la poussée du ressort, retirer ses trois vis de
fixation,

Vérifier que la membrane n’est pas déchirée et que
le plongeur coulisse librement dans son logement.

Nota : Ne pas mélanger les différents couvercles des
capsules, car chacun d'eux est réglé différemment au
niveau de sa vis centrale, vis repérée d'une touche de
peinture, et qui détermine la précharge du ressort.

ALLUMAGE

description technique

ALLUMAGE TRANSISTORISE

Depuis les Z 1000 ST et MK 2, les
« grosses » Kawasaki bénéficient d'un
allumage électronique transistorisé, solu-
tion désormais généralisée sur la plupart
des gros cubes.

Il s’agit d'un allumage batterie-bobines
type TCI (Transistor Control Ignition) qui
s'apparente a l'alluhage classique a rup-
teur, puisque les bobines HT sont alimen-
tées par le courant de la batterie. A part
cela, cet allumage est dit électronique
parce que ['allumeur a deux capteurs et le
boitier électronique a transistors jouent le
role des rupteurs, c'est-a-dire coupent le
courant primaire dans chaque bobine HT,
au point d'allumage.

1°} Constitution

a) Allumeur et systéme d'avance auto-

matique
Fixé coté droit du moteur, l'allumeur

se compose de deux éléments principaux.

— Le mécanisme d'avance centrifuge cla-
veté sur le vilebrequin est de concep-
tion identique a celui de [I'allumeur
classique a l'exception de la came
qui est remplacée par un petit rotor a
bossage ;

— Le plateau d'allumage supporte 2 cap-
teurs électro-magnétiques opposés a
180°, I'un pour I'allumage des cylindres
1 et 4, l'autre pour les cylindres 2 et

3. Ce plateau est fixé coté droit du
carter-moteur par 3 vis qui n'autorisent
qu'une seule position de montage du
plateau, le point d’allumage se trouve
correctement calé.

b) Boitier électronique

Fixé coté droit sous le support de bat-
terie, le boitier électronique renferme de
nombreux composants qui forment plu-
sieurs circuits. Ces circuits sont en dou-
ble, chacun- d’eux étant relié d'une part
a un capteur et d'autre part a une bobine
H.T. Pour chacun des circuits nous trou-
vons un circuit d'amplification des im-
pulsions produites par le capteur corres-
pondant et des transistors qui, en
fonction de leur branchement dans le
circuit ont des roles complémentaires :
transformer la courbe sinusoidale du cou-
rant de déclenchement du capteur en une
courbe géométrique, amplifier le courant
de déclenchement et se comporter comme
un_interrupteur télécommandé pour assu-
rer les alimentations et coupures suc-
cessives du courant de batterie dans le
primaire de la bobine H.T.

c) Bobines HT

Deux bobines haute tension a double
sortie sont montées sous le réservoir a
essence, I'une pour les bougies des cylin-

dres 1 ei 4, l'autre pour celles des cy-
lindres 2 et 3.

Chaque bobine est constituée d'un en-
roulement primaire et d'un enroulement
secondaire qui sont concentriques et qui
entourent un noyau d'acier doux lamellé.
L'enroulement primaire en fil de forte
section et a faible nombre de spires est
parcouru par le courant primaire de la
batterie. Par rapport a la bobine d'un
systéme d'allumage a rupteurs, le primaire

.de la bobine du systéme électronique est

moins résistant. L'enroulement secondaire
est constitué de fil de trés faible sec-
tion et a nombre important de spires (20
a 30 fois plus environ) et chaque extré-
mité de cet enroulement est relié & une
bougie.

2°) Fonctionnement

LA la rotation de I'allumeur, les capteurs
émettent des impulsions vers le boitier
électronique. En effet, chaque capteur
étant composé d'un aimant et d'un_ bobi-
nage, le flux magnétique s’établit a chaque
passage du bossage du rotor central ce
qui induit une impulsion électrique dans
le bobinage du capteur. Contrairement a
certains types d'allumage électronique
ou le passage de l'aréte vive du rotor
devant le capteur se traduit par un signal
de déclenchement trés bref, le type d'allu-
mage électronique de ces Kawasaki fait
appel a2 une montée en tension progres-

sive du signal grace a la forme du bos-
sage du rotor. En effet la distance (entre-
fer) avec le capteur se réduit progres-
sivement a [I'approche du bossage du
rotor, le flux magnétique augmente gra-
duellement engendrant une montée de
la tension positive dans le bobinage du
capteur. Dés que le bossage dépasse
quelque peu le capteur, cette tension
chute brutalement pour devenir négative
avant de s’annuler.

Ce signal entre dans le boitier transis-
torisé pour étre amplifié et transformé
afin d’étre exploitable. Pour cela, un cir-
cuit composé de transistors, de diodes et
de résistances joue ce rdle. En phase fi-
nale, nous trouvons un transistor. Rappe-
fons qu'un transistor est un élément élec-
tronique composé de trois semi-conduc-
teurs appelés collecteur, base et émetteur.
Le transistor se comporte comme un
contacteur électrique c'est-a-dire que du-
rant toute la période d'un signal émis
a la base, le transistor se débloque et
permet le passage d'un courant continu
de polarité défini de I'émetteur au collec-
teur.

Dés que le signal du capteur atteint
une certaine tension qui se transmet
a la base du transistor de déclenchement
ce transistor se débloque et permet I'ali-
mentation du primaire de la bobine HT
correspondante en courant 12 V de Ia
batterie. Cette durée de montée en ten-
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a usure et aprés un Important kilométrage, peut étre
a l'origine d'un déréglement de |'avance [ressorts dis
tendus ou mécanisme grippé). Dans ce cas il sera néces-
saire de déposer |'allumeur, opération décrite dans la
partie « Conseils Pratiques « de ce paragraphe.

Pour vérifier l'avance, il est nécessaire de le faire
moteur tournant, & l'aide d'une lampe stroobscopique
® Déposer le couvercle de ['allumeur coté droit du
moteur.
® Brancher une lampe stroboecopique sur le fil de bou-
gie du cylindre de droite (n" 4) en respectant les ins-
tructions du Ffabricant.
® Faire démarrer le moteur et le laisser tourner au
ralenti (950 & 1050 tr/mn) et diriger la lampe sur la
fendtre du plateau d'allumage par laquelle on doit voir
le trait & droite du repére F en regard de l'index fixe.
® Controler le bon fonctionnement de |'avance automa-
tigue en accélérant progressivement le moteur. A par-
tir de 1 700 £ 100 tr/mn, le repére d'avance Initiale doit
disparaitre progr i 1t sur la gauche pour laisser
la place aux chiffres 1.4, A partir de 3400 + 150 tr/
mn, le double trait & droite cdes chiffres 1.4 doit enca-
drer le trait fixe du plateau d'allumage

Si l'avance automatique ne se falt pas de fagon régu-
ligre ou & des régimes nettement différents, le meéca-
nisme centrifuge est en cause et doit étre démonté et
controlé comme indiqué plus loin dans les « Conseils
Pratiques «.

Nota. — Pour le contidle de 'allumage, toujours bran-
cher la lampe stroboscopique sur le cylindre n* 1 ou
n" 4. Ne jamais se brancher 2ur les cylindres n® 2 ou 3
puisque l'allumeur ne posséde pas de repares d'alluma-
ge pour ces deux cylindres.

— ALLUMAGE — KAWASAKI 1000

PHOTO 19 : Repére d'avance initiale
(Photo RMT) PHOTO 20 : Repére d'avance maximum
(Phato RMT)

Egalement, ne jamais démonter ou modifier la position
des capteurs sur leur platine. Ils sont positionnés a
180" avec une extréme précicion, et lorsque |‘allumage
est correctement réglé sur les cylindres 1 et 4, il l'est
automatiquement pour les n™ 2 et 3

conseils pratiques

A) PARTIE MECANIQUE DE L'ALLUMAGE

ALLUMEUR

Dépose de 'allumeur

® Oter le couvercle de |'allumeur & l'extrémité droite
du vilebrequin fixé par deux vis. Attention & ne pas
déchirer le joint.

® Déposer le plateau dallumage avec les capteurs.
Au besoin, se servir d'un touinevis 4 choe pour déblo-
guer les trois vis de fixation de ce plateau.

® Avec une clé de 12 mm, débloguer la vis centrale
du rotor d'allumeur, aprés avoir immobilisé le vile-
brequin avec une clé a @il de 17 mm en prise sur
la piéce six pans placé deniére la vis. Oter.la vis,
puis 'allumeur

De blage et ré blage du mécani d’
centrifuge (photo 21)

® Tourner le rotor de l'allumeur dans le sens des
aiguilles d'une montre et le sortir des masselottes.
® Retirer les deux circlips et les deux rondelles et
enlever les masselottes avec leurs ressorts

® Récupérer les rondelles (deux petites et une grande)
restées sur le porte masselottes.

® Nettoyver les pléces dans de |'essence et les sécher,
® Graisser sans excés les parties soumises a frotte-
mant :

et

PHOTO 21 : Le bossage (A) doit #tre du méme
chté que I'inscription TEC (B) (Photo RMT)

MECANISME D'AVANCE CENTRIFUGE
1. Rotor d'allumeur - 2. Circlip « E » - 3. Ron-
delles - 4. Masselottes - 5. Ressorts - 6. Rondel-
les - 7. Rondelle - 8. Platine porte-masselottes
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PHOTO 22 : Repose du mécanisme davance
centrifuge
A, Ergot de c."avurm {Photo RMT)

— Alésage et arbre du rotor ;

— Pivols et pointes de masselottes ;
— Extrémités des ressorts ;

— Rondelles.

® Réassembler le mécanisme en respectant les points

suivants :

— Ne pas oublier les rondelles ;

— Ne pas inverser a position du rotor. Son bossage
doit regarder vers |'inscription « TEC » marquée sur
le porte-masselottes ;

— Vérifier le bon fonctior de |’ bl

Nota. — Les piéces composant le mécanisme d'avance
centrifuge ne sont pas wvendues séparément. Si les
ressorts sont trop détendus (avance maxi survenant

trop tot), remplacer le mécanisme complet,
Repose de l'allumeur
(Photo 22)

® Sur le vllabrequin vérifier la présence de |'ergot

clavetant le mécanisme d'avance centrifuge.
® Emboiter la fente & l'arridre du mécanisme sur
cet ergot.

® Aemettre la piéce six pans, puis la vis de l'allu-
meur que l'on bloqua au couple de 25 kg.m,

® Reposer le pl d'all qf ses trois
vis pprés y avoir dé‘posé une gou‘lta de  produit
frein-tilet,

® Remettre le couvercle d’allumeur sans
joint.

oublier son
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COUVERCLE ET CARTER D’ALLUMEUR

1. et 2. Couvercle d’allumeur et joint - 3. Vis

Allen @ 6 x 35 mm - 4. et 5. Carter d'allumeur

et joint - 6, Joint & lévre SC 32 x 48 x 7 mm -
7. VisAllen @ 6 x 22 mm

REMPLACEMENT DU JOINT A LEVRE DE L'ALLUMEUR
Ce joint évite les fuite d'huile au niveau du vile-

brequin.

® [époser l'allumeur (voir lignes précédentes).

® Déposer le carter d'allumeur fixé par six vis.
Le joint est logé dans ce carter.

Nota. — Méme en s'aidant de quelques coups de
maillet ce carter est trés dur a déboiter, étant

fermement centré sur deux pions de centrage.

® Déboiter le joint usagé & l'aide d'un tournevis &
lame large. Aftention & ne pas rayer ou marquer le
carter.

® Poser un joint neuf,
coté moteur.

Repose du carter d'allumeur (photo 23)

® Nettoyer les débris de joint klingérite.

® Sur le moteur s'assurer de la présence des deux
plons de centrage et y poser un joint klingérite neuf en
respectant son sens de montage. Malgré les appa-
rences ce joint n'est pas symétrique, il doit parfaite-
ment suivre le contour du plan de joint.

® Nettoyer |'extrémité du vilebrequin et la huiler légé-
rement.

® Graisser la lévre du joint avec de la gralsse bisul-

le ressort de lévre devant étre

furée.

® Poser le carter d'allumeur en wveillant aux points
suivants :

— Respecter son sens de montage (voir photo) ;

— Eviter de couper ou de retourner la lévre du joint.
Au besoin la repousser avec précaution avec une
petite pointe en bois dur taillée en biseau. Ne
pas utiliser une pointe métallique au risque de
rayer le vilebrequin ou de déchirer le joint ;

— Emboiter le carter bien & fond sur ses pions de
centrage.

® Remettre et bloquer les six vis du carter d'allumeur

avec les précautions suivantes :

— Les trois vis supérieures doivent étre dégraissées
et enduites de produit frein-filet (ex. : Loctite Frene-
tanch) ;

PHOTO 23 : Repose du carter d'allumeur
A. Joint klingérite - B. Les trois vis corréspon-
dantes seront montées au produit frein-filet =
C. Pions de centrage (Photo RMT)

— La vis arriégre inférieure recoit la bride des fils

d'allumeur,
B) PARTIE ELECTRIQUE DE L'ALLUMAGE

REMARQUES

Les bobines d'allumage &tant & double sortie du
secondaire, l'allumage des bougies se fait par paire
sur les cylindres 1-4 et 23, Une seule bougie ou
anti-parasite défectueux provoquera donc un défaut
d'allumage sur deux cylindres. Donc en cas de défaut
d'allumage sur deux cylindres, co par placer
les bougies et les anti-parasites correspondants. Sl
n'y a pas d'amélioration, contrdler tous les éléments
du circuit d'allumage comme décrit ci-aprés.

CONTROLE DES BOBINES HAUTE TENSION
[Photo 24)

® Oter le réservoir & essence qui masque les bobines.

® Débrancher les fils de bougie et oter leurs anti-

parasites.

® Avec un ohmmétre, mesurer la résistance des enrou-

lements :

— Enrculement primaire :
petites cosses plates ;

— Enroulement secondaire 104 & 156 K2 entre
les deux fils de bougies sans anti-parasites

18 & 28 Q entre les deux

Nota, — HRespecter le branchement des cosses
plates du primaire :
— Cosse + raliée & la batterie (fil rouge) ;
— Cosse — reliée 4 la masse (fil vert ou noir).

CONTROLE DES CAPTEURS DE L'ALLUMEUR
(Photo 25)

® Oter le cache latéral droit et ouvrir le connecteur
4 4 broches qui relle les capteurs aux boitiers d'allu-
mages.
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BRANCHEMENT DES BOBINES
D'ALLUMAGE
1. Fils de bougie - 2, Bobine - 3. Inscriptions
de polarité - 4. Cosse a+ » - 5, Cosse « — » -
6. Brancher le fil rouge - 7. Brancher le fil vert
ou noir

® Mesurer la résistance des capteurs :
— Capteur 1 et 4 : entre les fils noir et bleu :
— Capteur 2 et 3 : entre les fils jaune et rouge
L'ohmmeétre doit indiquer une résistance de 360 &
540 Q. Remplacer le capteur dont la résistance serait
en dehors de cette plage.
Contrdler la bonne isolation des capteurs en sélec-
tionnant 'ohmmétre sur son échelle la plus grande et

PHOTO 24 : Bobines dallumage (Photo RMT)

- ALLUMAGE —

PHOTO 25 : Connecteur reliant les capteurs
d'allumage au boltier transistorisé
(Photo RMT)

ELEMENTS DE L'ALLUMAGE
1. et 2. Bobines dallumage - 3. 4 5. et 3.1 &
5.1. Capuchon, anti-parasite et bague caout-
chouc de bougie - 6. Bougie - 7. Plateau d'allu-
mage avec capteurs - 8. Patte - 9. Vis de rotor
dallumeur @ 8 x 63 mm - 10. Piéce six pans
pour tourner le moteur & la main - 11. Ensem-
ble rotor-mécanisme d'avance centrifuge -
12. Boftier d'allumage

en le branchant entre un des fils du capteur et la mas-
se. La résistance doit &tre infinie.

CONTROLE DU BOITIER TRANSISTORISE
a) Contrble au voltmétre

® Oter les caches latéraux en matigére plastique.

® Sans ouvrir les connecteurs des fils du boitier, y
insérer la sonde positive d'un voltmétre & courant
continu comme indiqué dans le tableau cl-aprés (voir
les photos 25 et 26 pour |'emplacement des connec-
teurs). Mettre la sonde négative a |la masse.

® Mettre le contact de la moto et vérifier si le voit-
métre donne les valeurs précisées dans le tableau.

KAWASAKI 1000

Connecteur ol insé- 2 Voltage
rar Ia sonde (1) Fils a toucher oatsal
Connecteur 4 bro- A : 12 & 14 V
ches (entre boitier ‘3:'2‘-?" ou moir oU| (tension bat-
et bobines) b terie]
Connecteur 4 bro- '

ches (entre boitier | NOir ou bleu oulsg 5 49y
et capteurs) jaune. ou rouge

b] Controle a |'ohmmétre

Kawasaki donne une méthode de contrdle du boitier
transistorisé avec un appareillage trés adapté pour ce
type d'allumage que seuls les concessionnairers de la
marque peuvent posséder. |l s'agit du controleur réfé-
rence 57001-983. Avec un autre ohmmétre, les résultats
peuvent &tre sensiblement différents de ceux Indiqués
dans le tableau suivant.

Ce controle se fait aprés avoir ouvert les connec-
teurs des fils du boitier {voir photos 25 et 26).
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Point de branchement a3 Résistance
gamme de I'ochmmetre Fils-& tester normale
Sonde 4 sur h! noir/jauns
X IKQ Sonde — sur fil noir ou vert =
Sonde + sur fil noir ou vert :
Connecteur 4 broches de raccordement | Sonde — sur fil noir/jaune 200 a 500
avec les bobines haute tension (cOté Sond T
beoches femeilas) £ e -+ sur fil jaune/roug
X 100 © paile Al Sonde — sur fil noir/jaune 200 4600
Sonde + sur fil noir/jaune T
Sonde — sur fil jaune/rouge 300 & 700
Sonde 4+ sur fil bleu
Sonde — sur fil noir
Sonde sur fil rouge 253 45K
Connecteur 4 broches de raccordement | gonde — sur fil I'EUI'?P-'
X 1KQ avec les capteurs d'allumage (coté bro-
ches méles) Sonde + sur fil noir
Sonde — sur fil bleu 2013 407KD
ot a it
PHOTO 26 : Connecteur reliant le boltier Sopde <t sur, i e
p ; 756 aux bobi dall nde — sur fil rouge

ECHAPPEMENTS

conseils pratiques

fPhoto RMT)
- n
ol GB o
¢ — 0 [ e
Wk {1 B\ ‘}
N s |
N |
QAN &
L o g
. Ry i
: iy D PP
Fos
&l SN 4 9 ' ® Sous le moteur, desserrer les deux colliers du tube
SE T 20 g de liaison, ainsi que les colliers des tubes d'échappe-
) i 5 S ~ 20 ment centraux.
6\/) 15 4= ® Ay niveau culasse, retirer les huit écrous des colle-
< & 14 3 rettes des tubes, et Oter les tubes centraux
3 13— N ; ® De chague coté de la moto, retirer les vis de
. 12 & _R" l‘ J?) fixation et déposer les échappements.
\ { ;
nc*-,ii/ 1 B Repose des echapp
— T Noter les points suivants :
{'r-—‘—- d ® Ne pas inmtervertir les deux tubes centraux repérés
| { LU ey a leur extrémité coté culasse par le chiffre 2 pour le

4 M = central gauche et 3 pour le central droit

3 I'./_J_,'I_B@\' 3 G 3 ® Monter les silentblocs inférieurs comme montré sur
N & . la coupe jointe.
1[\_ & . ® Vérifier 'état des bagues joints & |'extrémité infé-
\ i 7 & rieure des tubes centraux
\l: ‘@ | = ® Monter des joints neufs sux sorties de culasse
:<{ Ty & g
— e L ECHAPPEMENTS

1. et 2. Pots droit et gauche - 3. et 4. Tubes centraux -
5. Tube de liaison - 6. Bagues d'étanchéité - 7. Col-
liers - 8. Caches - 9. Joints de sorties de culasse -
10. Demi-entretoises - 11. Collerettes - 12. Vis @ 8 x

)\_;,HV;‘\“‘"‘R%‘ 35 mm - 13. Rondelle fendue - 14. Entretoise @ 9 x
, e . 13 x 17.2 mm - 15. Silentblocs - 18, Vis @ 10 x
299 e | 55 mm - 20. Silentblocs - 22. et 23. Pattes - 24.
- P @ sl Butée de béquille

2
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® Sarrer les écrous et vis de fixation dans l'ordre
suivant
a) Approcher tous les écrous et vis, sans les serrer
b) Bloguer en 1™ les écrous de collerettes sur la
culasse,
c) Serrer en dernier les fixations restantes.
d) Vérifier qu'll n'y a pas de fuites.
® Faire tourner le moteur ou effectuer quelques kilo-

métres, et aprés refroidissement resserrer les colliers

MONTAGE DES SILENTBLOCS INFE-
RIEURS D'ECHAPPEMENT

1. Cadre - 2. Silentblocs - 3. et 4. Ron-

delles - 5. Vis - 6. Enrreroa? '..7' Patte

du pot d Jolt - f

D— —%/}% — 9
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ARBRES A CAMES - TENDEUR
DE CHAINE DE DISTRIBUTION
IR e P P R S 7 U e e i B O o S \
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description technique

DISTRIBUTION

Les deux arbres & cames en téte tour-
nent sur des 1/2 coussinets lisses Inter-
changeables. Clest une  technique rare,
utllisée déja sur la Z 900, qui évite e
colteux achat o’une culasse dans e
cas par exemple d'un grippage d'un arbre
& cames, ou tout simplement d'une usure
- mxcessive.

Les cames attaquent les soupapes par
lintermédiaire de poussoirs munis sur le
dessus de pastllles de différentes épajs-
seurs pour régler le jeu.

- CHAINE DE DISTRIBUTION HY-VD

Avec cette nouvelle 1000 Kawasaki, la
ghaine de distribution classigque a cédé
In place & une chaine Hy-Vo, dite chaine
silencieuse. Ceci & juste titre puisgue
In forme des plaguettes de la chaine

formant un crantage sur sa face interne,
i p

fait qu'elle épouse au micux la denture

des pignons.,

TEMBEUR AUTOMATIQUE DE CHAINE
DE DISTRIBUTION

[Vioir coupes du tendeur)

Tous les modéles 4 T récents de chez
Kawasaki disposent désormais de ce type
da tendeur.

Sollicité par son ressort (2), le poussolr
(1) s'avance pour rattraper une eventuclle
détente de la chaine, en lui assurant la
tension adéquate. Pour interdire le recul
de ce poussolir, une tige (H) disposée &
[90°) et laillée en sifflet s'avance elle
aussi, poussée par son ressort (7). Le
poussoir est egalement taillé en sifflet, at
ainsi les deux pigces peuvent glisser 1'une
sur 'autre par cette coupe.

s

COUPES DU TENDEUR AUTOMATIOQUE DE LA CHAINE
DE DISTRIBUTION
1. Poussoir - 2. Ressart - 3. Flon de guidage - 4. Joaint tori-
que - 5, Corps de tendeur - 6. Bouchon latdral - 7. Ressart -
&, Tige anti-recul - 8, Bloccylindres - 10. Rondelle

enfretien courant

TENSION DE LA CHAINE DE DISTRIBUTION

Cette tensfon est assurde  automatiguement par e
tondeur et ne demande aucupe intervention manuelle.
Toutefois sprés un important kilométrage, il est possi-
- hle que le tendeur ne puisse plus rattraper l'usure de
Ip chaine. Dans ce cas. un controle de la chaine et de
aon  tendeur peut s'avérer nécessaire,

JEU AUX SOUPAPES

i‘L Contrile du jeu aux soupapes
[Photos 27 & 29)

Effectuer ce contréle aux premiers 800 km puls
toug les 5000 km. Le moteur doit étre froid.
& Dter le résorvair 4 essence.
#® RBetirer les quatre bougies pour faciliter la rotation
tlu moteur & la main.
® Hetirer le couvercle de lallumeur,

® Déposer le cache arbre- 4 cames fixé par 24 vis.
Les débloquer en commengant par les vis extérieures
pour finir par les vis centrales.

Déboiter le cache par quelgues coups de maillet,
® L'avance centrifuge de [lallumeur posséde deux re-
pires = T « disposés & 1800, Le repére T 1.4 désigne
le Paint Mort Haut des cylindres 1 et 4, et l'autre T
déslgne le point mort haut des eylindres 2 et 3.

Aver une clé & mil de 17 mm en prise sur e
six pans de |'allumeur, tourner la vilebrequin dans
le sens des aiguilles d'une moentre pour aligner [e
trait d'un des reptres T avec le trait fixe moulé dans
le carter d'allumeur.

PHOTO 27 : Tourner le motedr & la main avec
une cfé de 17 mm {Phota RMT]
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PHOTO 28 : Un des deux repéres o T o du

mécanisme  davance centrifuge, Aligner son

traft avec le tralt du carter pour mettee f2s pis-
tons correspondants av PAMLH. (Phota RMT)

PHOTO 29

: Contrdle du jed aux soupapes
(Photo RMT!

BG — Rewvue MOTO Technique

— DISTRIBUTION —

Fositions & donner aux pignens d'arbres & cames

pour contrdler e jew aux soupapes voir tablead

dans fe texte), 1. Chafne - 2. Pignon admission -
3. Pignon échappement - 4. Culasse

Faire cette opération en quatre fois en toumnant &
chagque fois le vilebrequin d'un 1/2 tour de sorte & posi-
tionner les pignons d'arbrez 4 cames comme  [llustré
sur les quatre dessins  joints.

Selon la position des pignons, controlar le  jeu aux
soupapes comme précigé dans [e tablepw ci-dessous,
avec des cales d'dpaisseur.

— Jeu normal @ 005 a 045 mm (adm. et éch.).

Pﬂmmﬂrf&{‘“““ Soupapes & vérifler

Dessin 1 (PAMH. 1-4)
Dessin 2-(P.M K. 2.3}
Dessin 3 (P.MH. 1-4)
Dessin 4 (PM.H, 2-3)

Mota : La pumération des cylindres- se fait de gau-
che & droite pilote sur la mote. Le cylindre- n® 1 est
done le eylindre coté alternateur, tandis que le oylindre
n* 4 est le cylindre coté allumeur,
® 5j le Jeu. n'est pas compris entre 005 st 015 mm,
le mesurer avec précision et le poter suroun schéma.
Procéder au réglage comme suit :

2* Réglage du jeu aux soupapes

{Photos 30 et 31)

Pour pouvoir changer les pastilles de rénglage au-dessus
dis poussoirs; il est noécessaire d'utiliser un outil spécial
qui maintient le poussoir enfoncé. A cet effet, Kawas-
saki propose deux types d'outil. Selon que Pon emploie
I'un ow Vautrre, fa méthode différa [égérement,;

Echap. cylindres n™ 1 et 2
Admission eylindres n® 1 et 2
Echap. cylindres n® 3 et 4
Admission cylindres n™ 3 et 4

PHOTO 30 : Outil Kawasakf NO 570071-113
pour maintenir  enfoncés les poussoirs de
soupapes (Phota AMT)
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PASTILLES MONTEES A L'ORIGINE
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L PHOTO 31 : Retrait d'une pastille d'épaisseur E B 0k B BT BT P T el Gl PP R Em":_' o
Irphﬂrﬂ‘ RMT) =| o e T | 2 || asa | am | 4w yu | 100 | dee | dio | dom | 2 L_JP-‘
Ja | nm i B L SJEC | ]_\1 ® Tableay guidant le choix
=| o i | w0 dles pastiffes d'épaisseur en
a) Utilisation de I'outil n° 57001-113 | moaw m | m fonction oy jeu refeve
® Lln came étant positionnén de fagon & avelr le jeu u| m
maximum, falre tourner e poussoir de soupaps pour e | i
positionner son encoche vers le centre de la culasse. EFET
® Ensuite, lourner le vilebreguin en sens d'horloge jus- wni [T
qu'h ce gue la soupape concernée  soit anfoncée au e o
mEximum. |2 Lkl i
® Fixer I'outil n® 57001-113 sur le rebord externe de la RILEhI i 2
gilasse (voir photo et dessin). b a 30k | 33
Valller @ ce que la pointe de ['sutil appuie unigue- i_-;- . ]

ment sur le bord du poussoir, &t non pas & la fois
gir le poussoir et la pastille,
® Ensuite tourner doucement le vilebrequin pour dégager

la came du pousscir et avoir un espace suffisant pour
sortir 12 pastille de réalage.

Important : ne  pas  tournér inconsidérément e
vilebrequin, car il faut élolgner la came de 1'outil.
5i par mégarde, le vilebrequin était tourng dans le
mauvais sens, la came wviendrait en contact avec
Poutil et Peffert ainal crié pourrait fendre la culasse,
— Pour une soupape dachsppement faire fourner

I wilebrequin dans le sens de rotation de moteur

(sens des aiguilles d'uns montre, cobé allumeaur].
— Pour une soupape d'admission. faire tourner le

yilebrequin en sens inverse des giguilles d'une

maontie,

® A ['alde d'un petit tournevis et de fines pinceties,
soulever et extraire la pastille en place.

e Sur la ace de la pastille, coté poussoir, est ins-
| Grit un chiffre pouvant wvarier de 200 & 320, ce gul
| correspond & une épaisseur de la paatille allant de 2,00
a4 320 mm. Si Vinscription est peu lisible, retrouver

Avant  d'utiliser le levier Kawasaki numéro gon épaisseur avec un palmer. !

57001-1153, fafre pointer la came vérs {2 haut e En fonction du jeu précédemment mesurd, détermi- Utilisation de loutil numdro 57001-113

et tourner le poussoir pour accéder & son ner la nouvelle pastille & monter, en se reportant au 1. Poussoir de soupape - 2. Pastille d'épaisseur -
encoche (1) tableau, 3. Came - 4. Outil numéro 57001-113
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PHOTO 32 : La fldche du cache-arbre & cames
doit €tre dirigée wvers 'avant (Phota RMT]

Exempla :
— Jeu relevé : entre 0,28 et 0,32 mm.
— Pastille montée & l'origine © 240,
— Pastille & monter ; 260,
® [nstaller la pastille neuve avec son Inscription coté
poussoir, et tourner le vilebreguin en sens inverse de
celul précédemment utilisé, jusgu'd ce que la came
commence & enfoncer |2 poussoir,
& Ratirar I'outil spécial

b} Utilisation de 1'owtil n* 57001-1153

Cet outil consiste en wn levier avec lequel on va
enfoncer le poussoir.

® Positionner la came da sorte qu'elle n'enfonce pas
le poussoir, tout en prenant la  précaution d’é&loigner
le piston da quelques mm du P.M.H.
® Avec les doigts, tourner le poussoir sur lui-méme
pour positionner correctement 'encoche  pratiquée sur
le rebord du pousselr (volr dessin).
® Glisser 'outil sous larbre & cames ot faire lavier
pour enfoncer le poussair. Vérifier 4 ce que |'outil
porte uniguement sur le bora do poussoir,
® fAvec une paire de fines pinces [genre Brucelles) glis-
stes dans 'encoche du poussoir, saisic et retirer la
pastille & changer. 3

— DISTRIBUTION —

PHOTO 33 : Ddpose du tendeur de chafne de
distribution, aprés avoir divissé le capuchon
fatdral (Phota BMT)

& Sélectionner et installer la nouvelle pastille comme
expliqué dans les lignes précédentes.

® Dépager l'outil et passer aux autres soupapes,

3* Aepose du ::Elr.he arbres & cames
[Phote 32)

Respectar les points suivants :
— Le [oint doit étre en parfait &tat,

PHOTO 34 : Repase du tendeur de chalne de
distribution
I. Rondelie - 2. Tige anti-recul qui doit sortir
d'environ 7.8 mm - 3. Ressort - 4. Capuchon
fardral (Photo RMT)

— La fleche sur le dessus du cache doit é&tre dirigée
vers |'avant, |

— &I les quatre 1/2 bouchons latéraux ont étd retirds
mettre un peu de pate & joint sur lewr périphérie.

— Les vis du cache se composent de vingt vis & 6 =
45 mm et quatre vis @ B x 52 mm. Ces quatres wis
sant aux gquatre coing du cache.

— Bloguer les vis progressivement jusqu'au couple da
1 kg/m, c'est-ddire sans exces,

conseils pratiques

TENDEUR DE CHAINE DE DISTRIBUTION
Dépose ot désassemblage du tendeur
{Photo 33)

Important : Ce tendeur est du type automatique.

CACHE-ARBRE A
CAMES
1. Cachearbre & cames -
2 Jaint -3 Wis @ & x 45
mim (x 20) -4, Vis @ & x
52 mm (x 4]

Lorsqu'on le dépose son poussoir sort aw maximum
sang possibilité de recul, et il est nécessaire d'obseryar
strictement les opérations préliminaires de repose avant
de pouvolr le remettre en place,

Do plus, miéme si les vis de fixation du tendeur n'ont
été dévissées que de quelques filets, ne pas s'aviser
de les rebloquer. Le tendeur doit étre déposé totalas
ment dans ce cas et Atre remonté comme  expliguld
ci-apras.
® Déposer lp rampe de carburateurs pour un meillsu
BCCés.
® Pour déposer le tendeur, dter d'abord son capuchon
latdral (clé de 17 mm). puis, retirer ses deux vis do
fixation.

Attention a4 ne pas laisser tomber la pion de guidagn
inzéré dans le f0t di tendeur.
® Pour le désassemblage, retirer le ressort et la tige
antl-recul, Le poussoir sort apris aveir enlevé son plon
de guidage.

* Remplacer toute piéce marquée ou usée.
& Virifier 'état du joint torique.




e |

PHOTO 35 : Bridege o'un arbre & cames avec
une pince-étau (Photo RMTI

Me pas tourner le moteur aprés dépose du

dassemblage et repose du tendeur
(Bhata 34)
& Bi ce n'est déja falt, dévisser entiérement le capu-
‘ghon latéral, retirer le petit ressort et la tige anti-recul
8 Nettover et graisser les pléces,
% Metire le long ressort sur le poussoir et e glisser
nns e tendeur. Comprimer légérement le  poussoir,
ligner sa rainure avec le trou du corps de tendeur,
Wt glisser le pion de guidage dans - le trow.
® [pataller le tendeur avec son joint torigue et bloguar
Won deux wvis. La filetage du capuchon doit dtre cobé
uche.
% Loger la tige anti-recul, tace biseautée vers lo bas.
W appuyant légirement dessus. S0 le tendeur o &t
“irrectemeant réassemblé, la tige doit sortic d'environ
B mm de son logement (voir photo 34), Remettre le res-
ort. la rondelle joint puis Je capuchon que l'on visse
i fond [2.8 kg.m).

& Varifier la calage de . la distribution comme. expliqué
s loin.

AMBAES A CAMES

Depose des arbres a cames
[Photo 35)

B Oter le cache arbres @ cames

#® Rotirer les bougles, ainsi gque le cowvercle de Vallu-
e,

% Avec une clé de 17 mm tourner le vilebrequin par
I 8ix pane de allumeur pour aligner le trait de repére
T 14 avec le tralt fixe (voir précédemment le paragra-
e« Jeu aux soupapes )

® [Déposer le tendeur de chaing de distribution.

® A l'aide d'une pince-élau, brider les arbres a cames,
Con o qul évitera qu'ils se mettast en biajs. Mettre Ia pince-
Uitau du coté ow les cames enfoncent les poussoirs,
"Hurrer cetie pince sans excés et la placer & une
plirtie renforcée de e oculasse [voir photo 35).

— DISTRIBUTION —

® Boucher le puits de chaine avec un chitfon.

& Debloquer en croix les vis de fixation des 1/2 paliers
d'arbres & cames, puis les dévisser entiérement.

o Dgboiter les 1/2 paliers par guelques |égers coups
de maillet et les retirer. Attention, 4 ne pas égarer
les douilles de centrage [(deux par 1/2 palier).

Attention = Me pas méalanger les 1/2 coussinets des
1/2 paliers. Les repérer ou les [eisser sur feur 172
palier respectif.
®* Hetirer lo pince-glau et deposer
Hepérer la place des 1/2 coussinets.

Varbre & cames.

Contrile des arbres @ cames et des poussoirs

Examiner 'état de surfice des comes. des porlées et
dos demi-paliers des arbres & cames gui ne doivent pas
présenter de rayure ol d'arrachement de métal, - sione
d'un manque de lubrification.

1* Hautour des cames
o Contrdler 1a hauteur des cames & 'aide d'un palmar
ou A défaut, avec un pied 4 coulisse.
Standard (mm)

36,91 a 37,00
36,51 & 36,69

Limite (mm]
36,80
36,40

Hauteur cames

Admission
Echappameant

2* Diamatre des tourlllons

Daigraisser les towrillons diarbres &
mesurer au palmer.
— Diamétre standard 24,468 4 24 28 mm.
~ Limite d'usure : 24.42 mm

cames et les

3* Demi-coussinets de palier
Remplacer ces 1/2 coussinets s'lls - présentent das
signes evident d'usure et des rayures profondes,

4" Faux-rond

Poser larbre & cames sur deux = V «, I'ensemble sur
un marbre et utiliser un comparateur montg sur un sup-
part et dont le toucheau vient au centre de arbee (pi-
gnon déposel,
— Faux-rond stapdard 0.8 0.3 mm ;

Faux-rond limite 'z 0,10 mm.

Au-dela, faire redresser 'srbre 4 cames & la presse
par un- spécialiste;

5 Jeu aux paliers darbres 4 cames
Pour gue oe jeu soit valablement contedlé, larbre &
cames ne doit pas subir la poussée des ressorts de
soupapes. Il est donc nécessaire de déposer la culasse
ot d'oxtraire ses soupapes, cpérations décrites dans e
paragraphe = Culasses-soupapez »=. Ensuite ;
® Dégraisser  solgneusament les portdes des arbres
4 cames et les 1/2 coussinets,
® Popser chaque arbro & cames & sa place respective
et dans sa position de montage :
— L'arbre -4 comes dagmission est répérable par une
rainure circulaire sur sa collerette [voir photo 38}
— Syr chaque arbre; une lettre L ddsigne e chté
gauche at la lettre R désigne le cdté droit,
® Couper des témoins d'usure « Plastigage = (vendus
cher des motoristes] de la largeur des paliers et poser
thacun d'eux dans I'axe de 'arbre & cames au niveau
des paliers en évitant de les mettre sur un orifice de
graissage.

KAWASAKI 1000

PHOTO 36 : Aetrait d'un poussoir aves 53
pastilie d'épaizseur (Photo RMT)

® femonter les demi-paliers en respectant leur positicn.
te chiffre moulé sur le dessus devant correspondre
aves celul de 13 culasse et la fléche dirigée vers 'avant,

Les 1/2 paliers darbres & cames d'échappement sont
repérés 1 et 2 et ceux d'adniission sont repérés 3 et 4
[voir phota 39).

Me pas  oublier les douilles de  positionnement et
prendre garde de ne pas tournar Varbre & cames durant
lee contrdle.
® Blogquer les vis des demi-paliers 1/4 de four par /4
de tour Bt en ocroix ius:’fg'au couple de 1,7 mkg
® Reddmonter et Oter!les 1/2 paliers, Les morcesus
de témoin d'usure aplatis adhérent soit aux demi-paliers,
soit aux tourillons de Uarbre & cames. Mesurer leur
partie la plus large gvec U'échelle de lecture imprimée
sur 'embalage.

— Jeu standard ;002 & 0,07 mm.
— Jdeu limite : 0,16 mm.

Au deld de 0,16 mm, remplacer les 1/2 coussinets et
avantuellement les arbres a cames si le 0 des tourillons
est Inférieur & 24,42 mm,

6" Poussoirs
[Photo 36)

Mota : Aepérer  soigneusement lo place de  chague
poussoir. Me pas les mélangar, ainsi que lours pastilles.

Les poussoirs ne doivenl pas présenter de rayures ou
de traces d'usure imporiantes. Pour de fines rayuros,
lea supprimer avec des paplers & poncer n® G600 imbibé
d'huillﬂ. Glacer ln surface du poussoir avec un produit
& pollr, :

CHAINE ET PIGNOMNS DE DISTRIBUTION

Contrile de la chaine Hy-Vo
On contrile 'usurs de la chaine de distribution ¢n
mesurant sa longueur entre un nombre déterming daxes,

Aevue MOTO Technique ‘.89
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— CULASSE —

PHOTO 40 : Emplacements res-
pectifs des quatre demi-paliers
darbres & cames [Phote RMT)

PHOTO 41 : Blocage & la clé
dynamameétrique des vis de dami-
patfers o arbres & cames
{Phota RMT)

conseils pratiques

o
CONTROLE DE LA COMPRESSION

Ce contréle ne se falt pas périodiguement, mais don-
ne une wvaledr indicative intéressante lorsgu’on constate
une perte de puissence du moteur malgré de bons ré-
glages d'allumage et de carburation. De plus, la compres-
sion donne wne valeur certaing de usure du moteur.

Pour cela, le moteur étant & sa température de fonc-
tionnement, retirer les bougies, les rebrancher sur leurs
antiparasites at mettre leurs culots a la masse, puis
visger [ou appliquer] 'embout d'un compressiometre suc-
cessivament dans les trous de bougies des culasses.

Ouvrir la poignée des gaz & fond, puls actionner le
démarreur électrique jusqu'd ce que Paiguille du com-
pressiométre indique un maximum.

Compraasion normale @ 11,2 & 132 kg/cm2.

Au-dessus de cette valeur, il est probable que le cala-
minage du moteur solt excessif, di potamment & une
consommation d'huile 2normale par les guides de sou-
papes (joints aux gueues de soupapes défectueux] ou
par une segmentation endommagée.

En-dessous da 8.5 kp/ocm2, cela dénote une ovalisation
exagérée du cylindre correspondant ou une fulte au ni-
vead des soupapes ou du joint de culasse.

Pour une différence supérieura & 1 kg/om2 entra deux
eylindres, il faut égalument en rechercher la cauvse.
© On peut rapidement vérifier si la segmentation est en
cause, en versant par le trou de bougle du eylindre défail.
lant 2-3 em3 d'huile épaisse (SAE 80), ce qui redonne,
le temps du test, I'étanchéité an niveau des segments,
Si la valeur ainsi enregistrée est semblable a la pre-
migre, ce sont donc les soupapes ou le joint de culasse
qui sont fautifs,
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Par contre. si la nouvelle valeur est trés nettement
supérieure, c'est domc la segmentation ou [usure du
cylindre qui sont & incriminer,

Attention. — Surtout ne verser que trés peu d'huile,
sinon le piston sera blogud avant d'atteindre le P.MH,
au risque dendommager la bielle,

CULASSE

Dépose de |a culasse
Cette opération doit se falre avec un moteur froid,
® Néposer les échappements et les carburateurs,
® Déposer le tendeur de chaine de distribution, puis
les arbres & cames (volr pages précédentes],
& Aetirer les deux vis latérales avec une clé de 10 mm.
® Débloguer dans l'ordre inverse du serrage 1/4 de
tour par 1/4 de tour et en croix les 12 écrous de
fization cylindre-culasse & l'aide d'une clé a douille de
14 mm munle d'une rallonge, L'ordre de desserrage
commence par les dcrous extérieurs pour finir par ceux
du centra.
® Extraire la culasse verticalemant au besoin en frap-
I|'mnt de cAté avec la paume d'une main pour la décol-
ar.
®* Récupdrer les joints de culasse, et les gquatre |oints
torigues plecés autour des goujons de montées dhuile:
Attention Une fols déposée, ne pas retourner la
culasse incomsiderément aw risque de faire tomber
les poussolrs.
® Ay besoin, retirer les huits poussoirs en notant leur
amplacement.

. o

PHOTO 42 : Avant de reposer fa colasse, ne pas
ouhlier de mettre le guide avant.de chalne de
distribution (Phato RMT!

Controle du plan de joint de la culasse

Le plan de joint doit &tre parfaitement plan, ce
peut étre constaté sur un marbre dont la surface est
duite de sanguine. En posant délicatement la cul
sur le marbre, la sanguine doit teinter foute 1o surk
du plan de joint (auparavant, nettoyver le plan de jointl

En cas de zone non teintée, il y a lieu de mesums
la distorsion de la culasse. Placer une réglette parlalte
ment rectiligne, sur toute la surface du plan de Joint of
aux endroits non teintds, intercaler des cales d'apoigs
seur, wous ne dever pas pouvoir passer une cale di
plus de 005 mm en positionnant la réglette dans &
sens de la longueur et diagonalement.
— Distorsion maximum tolérable @ 0.2 mm.

§i le défaut de planéité n'excéde pas 0.2 mm, il enl
possible de faire rectifier la culasse par un  ateliap
spécialisé. Au delad la culasse doit étre remplacée:

Repose de la culasse
[Photos 42 & 44)

® S| nécessalre, décalaminer les chambres de combigs
tion, 4
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e A laide d'un démontessoupapes, comprimer chague
ressort pour retiver les demiclavettes des queues de
soUpapes.

Dans un premier temps, comprimer les ressorts sans
exagération et frapper séchement sur e démonte-soupa-
pes pour décoller |es demi-clavettes. Ensuite les ressorts
se compriment sans difficulté. Toutefols ne pas les com-
primer aw-dela que nécessaire au risque de dditarer les
ressorts.
® Une fois retirdes les demiclaveltes, dévisser le dé-
monte-soupapes et ricupérer la coupelle supérisure et
les 2 ressorts, ainsi oue la scupape et la coupelle infé-
rieure. Ramger solgneusement chague pitce en repérant
leur place.

PHOTO 44 : Serrage de la culasse & l3 clé
dynamomitrigue (Phota RMT]

PHOTO 43 - A. Joints de culasse avec cerclages

owales (B) sur le dessus - C. Jaints torigues de

mantées d'huile < D, Joint torigue de puits de
-chalne - E, Douilles de centrage

CLULASSE

1. Cufasse livrée avec demi-paliers
oA, C.T. er guides de soupapes -
2 Vis @ 6 x 43 mm - 3. Demi-
] eoussinets darbres & cames - 4.
. # Nettoyer les plans de joint [culasse et bloc-eylindres). Douilles de centrage 6,3 x 8 x
Los joints de la culasse étant graphités, |ls ne laissent 14 mm - 5. Ecrous borgnes - 6.
i g:lnclpe pas de débris. Rondslles acier - 6.1. Randelles
-

ur le bloc-cylindres, disposer les éléments suivants : cuivre aux gquatre coins de 3
- Les deux joints de culasse neufs gui ont un sens culasse - 7. Joints de quewes de
de maontege © la partle ovale des cerclages métal- soupapes - 8. Guides de soupapes
ligues doit &tre vers le haut, c'est-i-dire cote culasse. d'sdmission - 9. Guides do sou-

— les deux douilles de centrage. papes d'échappement - 10. Clips
Les quatre joints torigues autour des goujons de de butée - 11. Vis @ & x 45 mm -
montaes  d'hutle, aux coins de la culasse. 12 Demi-houchons latéraux

— Ln [oint torique autour des puits de chaine. . Fanbia
L !.rarigiar la présence du gulde evant de chaine de ;.'?J'[ ;G;ng"f i‘ﬂ Jairfrgem;hf

“distribution. : " Py
“® Loger la cheine de distribution au fond de son puits se - To. Brides d'admission - 16.
pour qu' elle ne géne pas. On la sortira facilement avec Vis Allen: @6 % 16 mm

un erochet en fil de fer,

® Prasanter et poser la culasse,

& Dijsposer les rondelles des écrous de fixation. Les Ordre de serrage des fixations de
quatre rondelles cuivee vont aux guatre coins de la cufasse. Les deux wis [atérales
gulasse (montées d'huile) et doivent itre neuves oo @ & mm seront serrdes én dernier

un parfait &at.

® Approcher les 12 écrows 8 la main et les bleguer
N I clé dynamométrique en deux passes, en respectant
ordre du serrage indiqué par le dessin joint. Couples
y sarrage :

" pease : 2,5 ko.m.

2 passe : 4.0 kgm.

® Mettre st serrer les deux vig latérales de & 6 mm
i couple de 1,2 mkg.

® Hemettre les poussoirs & leur place respective ot
mposer les arbres & comes.

BOUPAPES

1*) Dépose des soupapes
® fetirer les huit poussoirs. de soupspes en repérant
laur place.
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SOUPAPE ET SIEGE DE SOUPAPE
1. Soupape - 2. Portde - 3. Sidge - 4. Largeur
de portée - 5. @ Extériour de poriée

24) Contrdle des soupapes

a] Varifier Te bon état de surface de la gueue de sou-
pape, et |'abzence de gommags, c'estd.dire de vernis
constitue par de [huile bralée, preuve d'uno maovaise
dtanchaité du joint.

b] Mesurer 'épaisseur da o téte des soupapas (voir
e dessin] et remplacer la soupape si la valeur est en-
dessous de fa limite.

— Epajsseur limite : 0.5 mm {adm). 0.5 mm (adm.].
— Epaisseur standard ;1 mm,

¢) Mesurer le faux-rond des queuss de soupapes.
— Faux-rond stapdard : © 4 001 mm ;

— Faux-rand limite 1 -+ de 0,06 mm.

d] Par différence da mesures, évaluer le feu diamatral
de |a queus de soupapz dans son guide.

Pour fque ces mesures soient valgbles, il est nécessal-
re de nottoyer soupapes et guides de toute trace de
gmmane.

— SOUPAPES -

— Glisser une soupape neuve dans le guide, mais sans
I'enfoncer complétement.

— Installer un comparateur, perpendiculairement & [a
gueus de soupape et dont le toncheau passe le plus
pri:s posaible du bord de la chambre de combustion:

— Le toucheau étant en contact avec la quewe de
soupape pris de la téte, faire osclller celle-ci de
haut en bas et lire le Jeu sur le comparateur. Faire
cette  opération plusieurs fols aprés avolr tourné
la soupape. Cette mesure ne correspond pas au [eu
réel, mals donne un débattement, qui ne doit pas
excoder 024 mm & Padmission et 0,28 a l'échap-
pemant, Audeld remplacer la guide.

3* Remplacement des guides

® Extraire e Joint & lévee du guide avec un petit
crochet,

o Chauffer la culasse autour du guide avec un chalu-
meau, & 120-150 "C.

o A [‘pide d'un poussoir adéquat ou du poussoir Kawa-
saki n® 57001-162, chasser le guide de |'intérieur vars
I'extérieur da la culasse

® Prondre des guides neoufs et
circlip de butée.

® Ay besoin. réchauffer la. culasse & 120950 °C,
® Huiler obligatoirement le logement des guides.
& Remettre en place le guide ncuf éguipé de son an
neau clip dans la culasse en utilisant la méme . pous-
soir que celui utilise & la dépose. En fin de repose,
I'anneau clip sert de butée. Laisser refroidir.

® Passer un alésoir &0 7.0 mm pour mettre Ualézage
du guide & la cote standarc, avec l'alésoir Kawasaki
n° 57001-162,

® Aemonter des joints & Idvre newfs, aprés les avoir
huilés. Parfaltemant nettoyver la culasse aprés cette ope-
ratlan. 4

& Contrdler la portée du siége de soupape en montant
une soupape neuve [voir plus loin).

les  équiper de leur

4* Contrile des siéges de soupapeos

Contriler la portés et la largeur du siége. Pour cela,
mellre de la sanguine ou du blew de Prusse sur la por-
tée de la soupspe supposée en parfait état. Remelire la
soupepe en place puis 1o tourner d'un quart de tour
avoc une ventouse. Limpression loissée sur le siege
indique sa largeur et son état,

Mesurer également e grand diamétre de |8 poriée.

Valeurs Valeurs limite
standard [mm) {mm])

Zhqueue de soupape
— Admisslon ... 6,965 a 6,930 5,95
— Echappement ....| 6955 & 6,970 6,24
Aldsage guide
— Admission el

échappement . ...| 7.000 4 7015 708
Jeu  soupape-guide
— Admission 0,020 & 0,050 0.3
— Echappament ....] 0.030 & 0,060 044

Mota : Avec un comparateur, il est possible d'évaluer
I'usure du guide, de la facon suivante :
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Valeurs standard

Largeur siege (mm) ...... 08512
1 portée [mm)

— Admission .. ceaaan 359 & 36,1
— Echappement .......... 309 & 314

5 Rectification des siéges de soupapes

En cas de portée légérement marquée [petites frrégu-
larités sur la trace du bleu de Prusse), un simple roda-
ge de soupapes suffit. S les portées sont trop larges,
{rop Etroites ou détériordées (trace de blow de Prusse
interrompue ou trés irrdguliere), les rectifier.

Une rectification simpose dgalement, si la portée du
slitge sur la soupape eat mal positionnée,

Rectification d'un sidge de soupape avec [‘ou-
tiliage Kawasaki
1. Fraisa - 2. Porte-fraise vepant se centrer dans
le guide - 3. Manche

Pour une rectification compléte, trois fraises sont l!ﬁ_*:‘.
cessalres. Utiliser une- tige-pilote (2 7,0 mm, pour Un
parfait centrage.

Caai{;li_‘:f:ﬁ':gzes Admission Echappement
Fraise d'extérieur
b 116° pu sommet {7l 38,5 mm 3 35 mm

réf. 57001-1122 resf, 57001-1121

[pente 327
Fraise de  portée

A B0° au  sommel 2415 mm 4 35,0 mm
[pente 45 ... .. raf. 570011117 réf. 5T00-1416
Fralse d'intdriour %

a B0° au sommet @410 mm

(pents G0°) risf. GT001-1124

Le portefraise avec tige-pilote porte la référence
S7001-1126. !
® En opremier, avec la fraise de portée a 30° au soms
met, refaire la surface de la portée. Retirer le strid
minimum de métal et s’orréter de fraiser dés  qul
I'état de surface est correct sur tout le pourtour. Ung
rectilication trop importante va abaisser le siége, of
A la limite il sern Impossibie de trouver une pastille
de pouasoir suffisamment mince. :
& Ensuite, avec la fralse d'extéricur & 116" au sommety
amener la o4 externe de la portde aux valeurs su
wvantes :

— Admission ;359 & 361 mm.
— Echappement : 30,8 & 31.1 mm.



Le dépassement normal de la quoue de soupape
doit Stre de 37,20 & 38,00 mm

® Finir avec la fraise d'intérieur & 60° au  sommet

our  obtenie wne  largeur de portée  comprise  entre

06 et 1,2 mm.

8 Aprés rectification du siége, effectuer un rapide ro-

dage, avec de la pite & roder trés fine et une ventouse.

'® hetlover soigneusement fes piéoces @ essence et

i I'air comprimé, puls vérifier la hauteur de dépas-

wement de la gueus de soupape par rapport 3 la culasse

(wolr dessin). Appuyer fermement sur la téte de sou-

pipe pour fairo cette mesure.

Le dépassement normal doit &re compris entre 37,20

ol 38,00 mm.

 Entre 38,01 et 38,30, meuler l'extrémité de la gueue
de soupape sur une épaisseur maximum de 03 mm.
Apris meualage, wérifier qu'il subsiste une  hauteur
minimale de 4.2 mm entre Fextrémité de la gueue
gt le bord de la gorge des 172 clavettes.

~— Entre 3690 et 37,13 mm. sassurer en premier leu
que fa queue de soupape n'a pas déjh été rectifice,
en wiérifiant cette hauteur de 4,2 mm comme expli-
qué - ci-dessus.

— Moins de 3690 mm, remplecer la soupape, dont
I'extrémité dofl  &tre  excessivement meulaa,

- Plus de 38,30 mm, le siége de soupape a é1é trop
pbaisss [exces de rectification). Essayer une soupape
neuve. Sinon, remplacer la culasse.

@ Apris ces opérations, procéder & un contrile d'étan-

ghiité, Pour cela, soupapes et sieges parfaitement

fiettoyds @ ['essence pour enlever toute trece de péte &
pidler, remettre les soupapes équipées do lours ressorts

b lour place respective et remiplir d'essence les 4 cham-

bres de combustion, Au bout d'un certain temps, obser-
wor les condults d'admission et d'échappement qui doi-
yant atre exempts de tout suintement. Il est possible
wgalement de diriger un jet d'air comprimé dans les
condults pour observer si aucune bulle n'apparait dans
l'essence.

— SOUPAPES —

SOUPAPES

1. Pastifles de réglage oy
Jfeu aux soupapes - 2, Pous-
soirs - 3. Demi-clavettes -
4. Sidge supérieur de res-
sorts - B, Ressorts exter-
nes - G, Ressorts internes -
7. Joints de quouwes oe
soupapes - 8. Sidge infd-
riours de ressorts - 8.
Soupape d‘Ychappement -

10. Soupape d'admission

i

c

e

A, Ne pas mawler plus de 3/10e de mm - 8. O-

mension minimale aprds meulage : 4,2 mm - C.
Epaisseur de téte de soupape

&* Controles des ressorts

Aprés un important kilométrage les ressorts se t@s-
sent et perdent de leur puissance de rappal ce qui
peul provoquer dans les cas extrémes un affolement
des soupapes.

Le controle le plus efficace consiste & mesurer le
tarage de chaque ressorl pour une longueur déterminée
mala ceci nécessile un apparail spécial.

Lu:g::ur Charge Charge
rd limite
charge stands
Aessorts Internes 23,6 mm (258 & 285 kg| 23.7 kg
Aessorts externes | 256 mm | 47,0 & 510 kg| 43,3 ko

vérifier dgalement [a verticalité des ressorts. Ressort
posé  verticalement e défaut  d'équerrage  doit  8tre
inférieur & 1,3 mm (ressoris  internes) et 1.5 mm
(ressorts externes).

7° Contrile des joints & lévre

Si I'on constate un encrassement anarmal d'une cham.
bres de combustion (résidu noiritre et qras), mais avec
une compression normale, les joints @ lovre des guides
de soupapes correspondant peuvent &tre en cause, Sur-
tout le joint du guide de la soupape dadmission.

Dans ©e cas, déposer ressorts et soupapes, et Gber
les joints usaoés. Au remontage des foints neufs, ne
pas oublier de les lubrifier.

REPDSE DES SOURAPES

® En premier liow, parfaitement nettoyer toutes les pie-
ces, a l'essence et A la soulflette, pour éliminer toute
traca de poussiére de métal et de pate & roder.
® Equiper les guides de soupapes de joints neufs, apros
les avoir graissés.

& Lubritier les queuves de soupapes, de préfdrence avec
de 'huife au bisulfure de molybdéne et les remettre - a
leurs places respoctives,

Mota : Gligser les soupapes dans leurs guides, en les
tournant doucement pour ne pas endommager la lavre
des joints.

® Mettre les sibges Inférieurs des ressorts, les res-
sorts  Internes: et externes, les sléges supérieurs puls
comprimer 'ensemble avec la lavre-soupape pour remet-
tre les clavettes 1/2 lune. S'assurar du parfait clave-
tage des soupapes en martelant doucement les queues
dix soupapes.

Important : Respecter le sens de montage des res-
sorts. Leurs oxtrémités oi les spires sont les plus
resserrdes doit Btre cote culasse.

® Si ce n'est déja feit, contrdler I'étanchéité des sou-
papes (voir 5 alindén de ce paragraphe).
® feposer la culasse (voir pages précédentes).
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BLOC-CYLINDRES - PISTONS
R PR, S S S e S W R T

conseils pratiques

DEPOSE DU BLOC-CYLINDRES

(Photo  45)
e Déposer les arbres & cames et la culasse. i
e Décoller I loc-cyli ~ A cet t,
écoller |'embase du bloc-cylindres cet  affe BLOC-CYLINDRES ET PISTONS

une encoche est pratiqguée a chaque extrémité du bloc-
cylindres pour y glisser une large lame de tournevis
at faire levier.

1. Bloc-cylindres - 2. Joint d'embase - 3.
Joint torique de puits de chaine - 4.

Dans la pratiqgue le bloc-cylindres est tellement collé Douilles @ 10 x 14 mm - 5. Douilles
sur son embase qu'll s'avére nécessaire de glisser un 11 x 14 x 125 mm - 6. Piston - 7. Jeu
outil en coin dans ces encoches, et de frapper. Prendre de segments - 8. et 9. Axe de piston et
un coin dont la pointe ait un angle suffisamment ouvert joncs darcét - 10, Joints torigues de
(30 minimum) pour arriver & décoller l'embase sans montées d'huile

aller jusqu'd marquer le plan de joint en enfongant
le coin trop profondément.

® Ensuite soulever le bloc-cylindres.

Dépose du patin arriére de chaine de distribution

Ce patin est ible aprés dér du  bloc-cylin-
dres.

Retirer la butée caoutchoutée, la bride en alumi-
minlum, puis tirer vers le haut le patin et son axe. Le
contrile du patin est décrit dans le paragraphe « Distri-
bution
Contrile des cylindres
® Vérifier I'absence de rayures sur les parois des cy-
lindres. De trés légéres traces peuvent étre rattra-
pées au papier A poncer n® 400 imbibé d'huile.

® Masurer |'nlésage des cylindres & trois hauteurs dif-
térentes, dans le sens transversal et dans le sens

10 mm —

— 60 mm

longitudinal.
= .5 - 3
E £ Valeur standard | Valeur limite
g 3 Cylindres () (i)
3 Alésage d'origine 69,400 3 69412 69,50
L 4 Coniclté ... ...... 0 & 0,01 005
LT O e AL Ovalisation . e 04 001 0,05
J =g Al Les cylindres supportent deux cotes de réalésage (4
Py = i 0.5 et + 1 mm). En conséquence, il existe deux pistons
et segments en cote réparation.
PHOTO 45 : Décol t de 'embase du bloc- Points de mesure du diamétre des pistons et Le reéalésage des cylindres doit @tre fait en fonction
cylindres (voir le texte) (Photo RMT) de I'aldsage des cylindres du diamétre des pistons en cote réparation & monter
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PHOTO 46

: Retrait d'un circlip daxe de
piston (Photo RMT)

Au diamétre du piston pris comme indiqué plus loin, il
faut ajouter le jeu standard cylindre-piston (0,043 & 0.07)
pour obtenir la cote de réalésage du cylindre corres-
pondant y compris la passe finale de rectification.

Aprés rectification, || ne doit pas y avoir une diffé
rence de plus de 0,01 mm entre plusieurs mesures
prises au comparateur d'alésage.

L'alésage des cylindres doit &tre fait dans un ordre
alterné soit 2-4-1-3 ou 3142 pour que la température
se répartisse uniformément dans le bloc-cylindres pour
créer un minimum de distorsion.

DEPOSE DES PISTONS
(Photo 46)
® Mettre un chiffon autour des bielles pour éviter aux
circlips des axes de pistons de tomber dans le carter.
o Extraire un seul circlip, & I'aide d'une pince & becs
fins.
® Sortir les axes de pistons. S'lls sont durs & venir, ne
pas forcer au risque de fausser la bielle, mais s'aider
d’un chasse-axe de piston.
® Mettre le piston avec son axe sur le cylindre cor-
i pour écher toute inter

. Déposer Ies autms plnum de la méme manléra

D t les seg en notant leur
sens de Pour cela, par le

— BLOC-CYLINDRES — PISTONS —

perpendiculairement & l'axe de piston et & 5 mm du
bord inférieur de la jupe.

— @ piston d'origine : 69,342 & 69357 mm,

— & limite : 69.200 mm,

b} Jeu piston-cylindre

Ce jeu est obtenu par différence de mesura entre
I'slésage pris & la partie inférieura du cyllndre et Ie

KAWASAKI 1000

-
/////

ang

2

SECTION DES SEGMENTS
D'ETANCHEITE
1. Segment supéricur, sans sens parti-
culier de montage - 2. Segment de

compression avec linscription « N » sur
sa face supérieure

PHOTO 47 : La fidche sur les calottes
de pistons doit étre dirigée vers l'avant
du moteur (Photo RMT]

Ce jeu & la coupe se véritie uniquement pour les deux
segments supérieurs; pas pour le segment racleur.
— Jeu standard & la coupe : 0.2 & 0.4 mm;

— Jeu limite a la coupe : 0.7 mm.

Z) Contréler |le jeu des segments dans leur gorge soit
par différence de mesurs soit & l'aide de cales d'epais-
seur, le segment é!aﬂl présanté dans la gorge corres-
il faut parfaitement nettoyer les

diamétre du piston pris comme indigué précéd
— Jeu standard cylindre-piston : 0,043 & 0,070 mm.

Au
gorges pour Ie_s debarrasser de toute trace de gommage.

supérieur en écartant avec précaution ses becs pour
le dégager de sa gorge puis le sortir par le haut.
Pour les segments racleurs d'huile qui sont en trois
parties, écarter avec précaution I'élément mince supé-
rieur, puis l'inférieur et retirer en dernier 'élément ex-
pandeur central.
Contréles des pi axes et
a) Diamétre des pistons
Le diamétre ci-dessous est pris & 'aide d'un palmer

— Jeu limite : 0,12 mm.
Si le jeu est supérieur, il faut prendre des ensembles Vll!l-l; "::?uﬁrd \n‘ale;:m:limlu
plslon segment en cote rupnmnun et faire rdaléser les
d en f du e des p En pié- Gorge supérieure _102 &4 1,04 1.12
:as détachées sont disponibles des pistons et des seq- Segment superieur | 0970 a 0990 0.90
ment majorés de + 0.5 mm et + 1 mm Jeu dans la gorge 0.03 & 0,07 0147
c) Piston, axe de piston, pied de bielle Gorge intermédiaire | 1,210 & 1230 131
Mesurer le 7 de I'axe de piston et |'alésage des trous Segment  intermé-
d'axe dans le piston, et |'alésage du pied de bielle. dialte .......... 1,170 & 1,190 1,10
Jeu dans la gorge | 0.020 & 0,060 0,16
Valsurs standard | Valeurs limite Gorge Inférieure 2510 4 2,530 281
(mm) (mm) racleur .. 2,500 —
7 de I'axe .| 16995 a 170 16,96 Jeu dans la gorge| 0.010 4 0030 0.150
Alésage trou d'axe| 17.004 & 17,011 17.08
Alésag pied de REMONTAGE PISTONS ET SEGMENTS
bielie : 17003 & 17.014 17,05 (Photo 47)

Remplacer les piéces usées au-dela de la valeur -
mite

d) Contriles des segments

1") Le jeu & la coupe se vérifie en introduisant cha-
que segment bnen perpendiculairement & l'axe du cylin-
dre corresg { mm du bas de la chemise,
et en faisant gllsser une cale dépaisseur entre les becs.

Aprés avoir parfaitement nettoyé les gorges de seg-
ments, et controlé le jeu 4 la coupe et le jeu latéral des

g il les gments sult :
® Remettre en premier le segment racleur. Monter |'ex-
pandeur et s'assurer que ses extrémités se touchent,
mais ne se ch h pas. R ite les deux
éléments minces qui n'ont pas de poslﬂon particuliére
puisqu’ils sont id a8t ne ads pas de repé-
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SEGMENT RACLEUR
1. A et B : Coupes des éléments minces dispo-
sés de part et dautre de la coupe de I'expan-

daur - 2. Les extrémités de |'expandeur doivent
dtre jointives

re de montage. Commencer par |'élément inférieur en
écartant avec précaution ses becs puis mettre |'élément
supérieur,
® Remettre ensuite le segment intermédiaire qui pos-
séde un sens de montage, sa face supérieure étant
repérée par une lettre « N ».

Si cette lettre n'est pas visible, savoir gue son aréte
avec redent doit Btre vers le haut [voir dessin).
e Mettre en dernier le segment de feu, sans position
particulizre de montage. Toutefols, si le segment n'est
pas neuf, le monter de préférence dans sa position
d'origine.
o Lubrifier les axes de pistons.
e Mettre les bielles centrales au PMH. Boucher les
orifices du carter avec un chiffon et reposer les deux
pistons centraux & leur place respective, la fleche sur la
calotte dirigée wvers l'avanmt du moteur.
® En s'aidant d'un fin tournevis, remettre les circlips
d'axes de pistons.
® Mettre les deux autres pistons.

REMONTAGE DU BLOC-CYLINDRES (photos 48 & 50)
® Nottoyer parfaitement les plans de joint des débris
de joint d'embase. Imbiber ces débris avec de |'essence
pour les gratter plus facilement.

Nota : Eviter de lalsser tomber des débris de joint
dans le carter-moteur. Boucher les orifices avec des
chiffons.

e Reposer le patin arriére de chaine de distribution.
— Loger le patin équipé de son axe.
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PHOTOS 48 et 49 : Repose du patin arridre de chaine de distribution {A), de sa
bride en aluminium (B) et de la butée caoutchoue (C) (Photos RMT)

— Insérer la bride en aluminium, puis la butée en
caoutchoue dont la face marquée « R » doit Etre tour-
née vers |'arrigre, 1l est normal gue cette butde
dépasse |égérement au-dessus du plan de joint. Au
serrage du bloc-cylindres et de la culasse, elle se
tassera, bridant parfaitement l'axe du patin et lul
évitant de vibrer

® Sur le carter-moteur, placer les deux doullles de posi-

tionnement du bloccylindres, qui vont au pied des deux

goujons latéraux avant,

® Poser un joint d'embase neuf.

e Mettoyer les pistons et le bloc-cylindres, puis . les

huiler,

® Tiercer les segments .

— Orienter vers l'avant |a=cbupe du segment supérieur
et celle de I'expandeur du racleur.

—_ dOrienler vers |'arrigre la coupe du segment intermé-
iaire.

— Par rapport a4 la coupe de |'expandeur, décaler la
coupe de ses rails latéraux de 30°, de part et d'autre
{voir dessin).

® Si I'on en dispose, installer les outils Kawasaki pour
maintenir les plstons tout en serrant les segments (ou-
tils numéros 57001-147 et 57001.532). A défaut. utiliser
de simples pinces & segments, ou se faire alder par
une deuxigme personne pour malntenir les segments
rentrés dans leur gorge.

Nota Si on ne dispose pas des outils Kawasaki,
mettre les deux pistons centraux au PMH.
® Laisser la chaine de distribution au
pults pour qu'elle ne géne pas.
® Présenter le bloc-cylindres et le descendre douce-
ment tout en alignant parfaitement les pistons. Avec
I'outil Kawasaki, la descente du bloc-cylindres n'offre au-
cune difficulté,

A défaut de cet outil, || est nécessaire d'étre & deux
pour maintenir avec les doigts les segments rentrés
dans les gorges. Le bloc-cylindres descend en impri-

fond de son

mant un léger mouvement latéral et en appuyant douce-
ment, Surtout ne pas forcer au risque de casser un
segment,
® Dé

nbler 'outil K kil puis retirer les cales
des pistons et replacer complétament le bloe-cylindres.
® Faire tourner le vilebrequin pour s'assurer du bon
coulissement des pistons dans les cylindres. Essuyer
'excédent d'huile.

LI

PHOTO 50

: Repose du bloc-cylindres, en
serrant les segments (Phato RMT)



— EMBRAYAGE —

EMBRAYAGE

entretien courant

GARDE A L'EMBRAYAGE
(Photos 51 et 52)

La garde & I'embrayage doit &tre de 2 @ 3 mm mesu-
rés entre les becs du levier au guidon.

Pour ajuster cette garde, agir sur I'un des deux ten-
deurs du céble d'embrayage, soit au niveau du guidon,
soit & hauteur des tubes d'échappement (laisser refroidir
les tubes pour éviter les risques de brilure).

Toutefols, il faut s'8tre assuré auparavant du bon ré-
glage de la garde au niveau du mécanisme de dé
brayage. sur ce moteur. Pour cela :

e Détendre au maximum le clble en revissant ses ten-
deurs.

® Sur le cioté gauche du moteur, déposer la petite pla-
que fixée par deux vis.

o Débloquer le contre-écrou de la vis de réglage de la
butée d'embrayage et visser cette vis jusqu'd sentir
une résistance. A partir de cette position, dévisser la
vis d'un quart de tour.

e Tout en immobilisant la vis, rebloguer le contre-écrou.
® Agir sur les tendeurs du céble pour obtenir la garde
préconisée de 2 & 3 mm, & l'ouverture du levier au
guidon.

REMPLACEMENT DU CABLE D'EMBRAYAGE
(Photo 53)

o Déposer le couvercle du pignon de sortie de boite,

comme suit :

— Déposer la platine de repose-pied gauche

— Retirer la pédale de sélecteur.

— Oter le couvercle chromé masquant le démarreur
électrigue.

— Défaire les quatre vis du couvercle du pignon de
sortie de boite et le retirer, Le mécanisme de dé-
brayage est fixé sur ce couvercle.

® Désaccoupler le cAble du mécanisme du couvercle :

retirer la goupille fendue et dégager I'extrémité du

cable. A

o Défaire le céble du levier au guidon aligner les

fentes du levier et de la poignée, tirer la gaine hors

du tendeur et extraire l'embout du cable.

Pour la repose du céble, procéder & l'inverse aprés
avoir huilé le cable neuf, En fin de repose, régler la
garde & |'embrayage.

MECANISME DE DEBRAYAGE
{Photo 54)

Lors du remflacament du céble d'embrayage. en pro-
fiter pour vérifier le bon fonctionnement du mécanisme
de debrayage, monté sur rampe hélicoidale.

PHOTO 51 : Garde au levier d’embrayage
{Photo RMT)

PHOTO 52 : Vis (A) et contre-écrou (B) du
réglage de la garde au niveau du mécanisme
{Photo RMT)

KAWASAKI 1000

PHOTO 53 : Dédp du cle de
de sortie de bolte (Photo RMT)

S'il présente des points durs, le démonter pour le
graisser et au besoin remolacer les billes du systéme.
Le mécanisme se dépose aprés avoir retiré son circlip
[voir wue éclatée).

Au réassemblage du mécanisme, le graisser abondam-
ment &t loger la rampe du levier dans la position mon-
trée sur la photo

PHOTO 54 : Fosition de remontage du mécanis
me de débrayage (Photo RMT)

Revue MOTO Technique — 899



KAWASAKI 1000

— EMBRAYAGE —

conseils pratiques

COUVERCLE D'EMBRAYAGE

EMBRAYAGE

Dépose

® Vidanger I'huile-moteur et placer une sous
le couvercle d’embrayage pour recueillir I'huile restante.
® Retirer ses neuf vis, puis déposer le couvercle d'em.
brayage. Prévoir un joint neuf pour la repose.

Repose

® Gratter les débris de joint.

® Equiper le couvercle d'embrayage de deux ou trois
de ses vis et y placer un joint neuf.

® Poser le couvercle sur le et serrer ses six

vis.
® Refaire le plein d'huile moteur,

EMBRAYAGE

1* Dépose des disques d'embrayage

® Déposer le couvercle d'embrayage aprés avoir wvi-
dnr;\gé I'huile moteur. .

[ ] rer ress t les cing vis comprimant
les ressorts et dter le plateau de pression.

® Retirer tout l'empilage de disques. Pour ceux du
fond, les retirer en s'aidant avec des tournevis

2° Controles

a) Disques et ressorts

Valeurs Valeur
standard limite
Disques garnis :
— Epaisseur [mm 29 a 31 28
— Défaut de pla-
néité (mm) .... 0302 03
Disques acier (mm)
— Défaut de pla-
néité (mm) .... 0 ao02 0.3
Ressorts : -
— Longueur sous
charge ... ... ... 23,5 mm sous 235 mm sous
25 * 1 kg 225 kg
COUVERCLE
D'EMBRAYAGE

8. Vis Allen @ 6 x
25 mm - 9. et 10.
Couvercle d'embraya-
ge et joint - 11. Hu-
blot de niveau d'huile
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delle 25,3 x 36 x 2,5 mm - 5. Dis-
ques garnis - 6. Disques lisses -

el ressorts de pression - 12, et
13. Roulement de butée et pous-
soir - 23. Tige de débrayage -
24, et 25. Ecrou d’embrayage et
= rondelle !
. Mécanisme de débra du
m.n.-u.urs,mu\\
vis de réglage de la garde & I'em- "
brayage - 16. Circlip @ 15 mm -
17. Billes de la rampe de dé-
brayage (11 billes @ 1/87) -
18. Rampe fixe - 19. Support
de billes - 20. Goupille fendue -
21. Ressort - 22. Rampe mobile
J2. Mécanisme de débrayage du
modéle J2 : 28. Rampe mobile -
29, Plateau & billes - 30. Rampe
fixe - 31. Vis de réglage de Ia
garde - 32. Ecrou

7

5~

* I- 1. h
2 Mesurer ce jeu avec des cales d'épaisseur (voir des-
sin).

— Jeu standard : 0,35 a 0,65 mm.
— Jeu limite : 0.9 mm.

Si les créneaux de la cloche
des di

dans les cré

b) Jeu des disques garni:

Contrble du jeu A entre les dé-
loche: d'sah

pes de la yag
(1) et les crénaux des disques
garnis (2)

sont fortement entamés
remplacer la cloche com-

par les lang q
pléte.



PHOTO 55 : Orientation correcte des rainures
des disques garnis (Photo RMT)

c) Tige et butée de débrayage

e Examiner 'extrémité de la tige de débrayage qui dé-
passe du centre de |'embrayage. Remplacer la tige si
cette extrémité est écalllée ou marquée anormalement.
e Remplacer le roulement de butée logé dans le pla-
teau de pression s'il tourne avec des points durs.

41 R des d d’embrayage
(Photo 55)
Nota : Si l'on utilise des disques d'embrayage neufs,

les tremper dans |'huile-moteur avant remontage, pour
éviter tout fonctionnement & sec, risquant de les échauf-

fer anormalement
e En ¢ cant par un disque garni, empiler en les
alternant disques garnis et disques acier.

Pour les disques gparnis. respecter leur sens de
maontage.

Les rainures obliques des disques doivent &tre orien-
tées comme indiqué sur la photo 55, pour pouvoir éva-
cuer 'huile et les poussigres sous l'effet de la force

centrifuge.
L'empilage de disques comporte 9 disques garnis st
8 disques acier. |l se termine par un disque garni,

e S'assurer de la présence de poussoir de débrayage
logé dans le roulement du plateau de pression et re-
mettre ce plateau.

® Mettre les ressorts et serrer leurs vis uniformément
jusqu’au couple de 0,9 kg.m.

e Régler la garde & I'embrayage et vérifier son bon
fonctionnement.

e Reposer le couvercle d'embrayage et faire le plein
d'huile.

— EMBRAYAGE —

PHOTO 56

: Déblocage de I'écrou central
d’embrayage (Photo RMT]

CLOCHE ET NOIX D'EMBRAYAGE
1*) Dépose (Photos 56 a 58)
® Oter les disques d'embrayage.

Avec la pince-§tau spéciale n* 57001-305, immabiliser
la noix d'embrayage. Cet outil peut étre remplacé par
quelques disques lisses d'embrayage que l'on super-
pose et que l'on soude sur un manche.

e Débloguer I'écrou central d'embrayage avec une clé &

doullle ou 2 pipe de 30 mm, munie d'une rallonge.

Retirer |'écrou.

® Oter la noix d'embrayage et la grande rondelle placée

‘derridre.

® Extraire le palier central. Pour cela deux taraudages

permettent de visser deux vis ' 6 mm pour |'extraire,

tout en soutenant la cloche.

® Sortir la cloche en la mettant de biais. Veiller & ne

pas égarer la grande et la petite rondelle placées der-

ritre, et qui peuvent rester collées par 'huile.

2°) Controles

a) Cloche d'embrayage et palier central

— Inspecter 1'état des dents de la couronne, De |égéres
m};eT d'usure peuvent é&tre rattrapées & la plerre

& huile,

— Inspecter I'état des créneaux de la cloche. De petites
indentations se rattrapent & la lime douce.

— Vérifler 'absence de jeu dans les ressorts formant
amortisseur de couple.

— Mesurer |'alésage central de la cloche, et le dia-
matre externe du palier central.

Valeurs standard | Valeurs limite
(mm) (mm)
Alésage cloche 57.0 & 57,03 57,06
@ paller .......s 56,921 & 56.940 56.90

| TR <

KAWASAKI 1000

PHOTO 57 : Dépose

du palier amovible de
cloche d’embrayage (Photo RMT)

b) Noix d'embrayage

— Vérifier que les cannelures centrales ne sont pas
matées,

— Controler I'état des lures Remp
la noix si elles sont trop entamées, ce qui entra-
verait le couli 1 des di

% B '

PHOTO 58 : Dépose de la cloche d’embrayage
fPhoto RMT)
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PHOTO 59 : Rondelies placées derridre la
cloche d'embrayage (Photo RMT)

PHOTO 60 : Grande rondelle interposée entre
cloche et noix (Photo AMT)
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— ALTERNATEUR —

3°) Repose cloche et noix d'embrayage
(Photos 59 et 60)

® Lubrifier les parties frottantes des pigces.

® Sur l'arbre de boite, vérifier la présence de la ron-
defle dim. 253 % 36 x 25 mm, et d'une des deux
grandes rondelles.

® Loger la cloche, puis remettre son palier central

® Mettre Ia deuxiéme grande rondelle. puis la noix d'em-
brayage,

o Mettre |a rondelle de |'écrou central, immobiliser la
noix d'embrayage, et bloguer I'écrou central au couple
da 12,0 kg.m.

® Reposer les disques.

ALTERNATEUR - DEMARREUR
PR AR NS AR PR SR IR R R IR R

conseils pratiques

Nota : Ce paragraphe ne concermne que la pose et la
dépose de I'alternateur et du démarreur. Pour le contrdle
électrique, wvoir le chapitre -« Circuit électrique =

DEPOSE DE L'ALTERNATEUR

Dépose du couvercle dalternateur
(Photo 61)

o Déposer le couvercle de pignon de sortie de boite, st
le Iaisser suspendu au cable d'embrayage.

® Sous le démarreur. dégager les fils de |'alternateur
et les débrancher

® Mattre une cuvette sous le couvercle de I'alternateur,
pour recueillic I'huile qui va couler.

® Retirer les huit vis du couvercle d'alternateur, et dé-
boiter le couvercle par quelquas coups de maillet. Récu-
pérer les deux douilles de centrage.

® Si nécessaire déposer le stator fixé par trois vis &
téte hexacave et aprés avoir retiré la patte de maintien
des fils.

PHOTO 61 : Dépose du couvercle d'alternateur
fPhoto RMT)

COUPE DU MONTAGE DE
LALTERNATEUR S
1. Rotor - 2. Stator - 3. Cou-
vercle d'afternateur - 4. Vis du
rotor - 5. Queue gauche de
vilebrequin - 6. Roue libre
de démarreur - 7. Pignon de -
roue libre

Jm

= f.’ﬁ




cage de la vis du rotor
d'alternateur (Photo RMT)

PHOTO 62 : Déblo

Dépose du rotor d'alternateur

et des pignons de roue libre

(Phatos et 63)

o Immobliliser le rotor avec la clé Kawasaki n® 57001-
308, dont les deux vis s'insérent dans les trous du ro-
tor.

® Avec une clé de 17 mm, débloguer et dévisser la vis
centrale du rotor

® Laisser la clé Kawasaki sur le rotor et visser l'ex-
tracteur Kawasaki n® 57001-254 ou 57001-1099 au centre
du rotor. Cet extracteur consiste en une vis &7 18 mm
au pas de 150

® Maintenir le rotor et serrer fortement [‘extracteur
tout en donnant des coups de malller en bout d'extrac-
teur, pour décoller le rotor,

Nota : Le rotor est monté trés serré sur son cne,
Il ne faut pas hésiter a serrer fortement |'extracteur et
4 frapper sur son extrémité. Ne pas utiliser un extrac-
teur a griffes qui endommagerait le rotor.
® Au besoin, retirer les pignons de roue libre.

Roue libre de démarreur électrique
Cette roue libre est fixée sur e rotor d'alternateur par

trols vis & téte hexacave,

— Vérifier le bon état des galets de coincement et
le bon coull nent des p irs. Au besoin les
lubrifier
Loger la couronne dentée dans la roue libre. La
tourner dans le bon sens pour repousser les galets
ot pouvoir l'introduire. En tournant la couronne dans
un sens, les galets doivent la coincer sur le rotor.
Dans l'autre sens la rotation doit &tre libre.

REPOSE DE L'ALTERNATEUR

Rep des pig 3k

(Photos 64 et 65)

® Sur la queue de vilebrequin, vérifier la présence de
la rondelle 25 x 34 x 2 mm. Le bord chanfreiné de son
alésage doit &tre coté moteur.

— ALTERNATEUR —

e

PHOTO 63 : Extraction du rotor d'alternateur
(Photo AMT]

® Hemonter la couronne dentée équipée de sa rondelle
damper.

Nota : En cas de r des aprés re-
montage du rotor, il laudra vérifier |B rotation de la
couronne dentée et au er sa rondell

damper disponible en trois épafsaeurs {voir lignes sui-
vantes).

o Dégraisser le cone du vilebrequin et du rotor.

® Cdté roue libre, loger dans le rotor la rondelle 25 x
38 x 1 mm et monter le rotor sur la couronne dentée.

Le tourner en sens Inverse d'horloge pour repousser
les galets de coincemant.

e Bloquer la vis du rotor au couple de 13,0 kg.m. Par
sécurité, la débloguer puis la bloguer & nouveau a
13.0 kg.m.

® Le petit pignon réducteur étant retiré, tourner & la
main la couronne dentée de roue libre, dans le sens
des aiguilles d'une montre. Elle doit tourner avec une
légire résistance. et sans jeu latéral.

Si elle tourne trop librement, remplacer la rondelle
damper par une plus épaisse

Si elle est trés dure & tourner, mettre une rondelle
damper plus fine.

Cette rondelle damper est disponible en trois épais-
seurs repérées par des petites étoiles moulées sur sa
face concave.

— 1 étoile : épalsseur 63 mm

— 2 étoiles : épaisseur 7.3 mm (montage standard)

— 3 étoiles : épaisseur 8,3 mm.

® Remettre en dernier le pignon réducteur 8t son axe
aprés 'avoir graissé.

Repose du stator et du couvercle d'alternateur

(Photo 66)

® Si le stator a été retird, le remettre en |'orientant
cort it pour le des fils. Ses trols vis
doivent &tre montées au produit frein-filet (Loctite Frene-
tanch) et serrées & 1,0 kg.m.

e Placer les fils entre les deux tétons moulés au fond
du couvercle et remettre la patte de maintien des fils.

KAWASAKI 1000

PHOTO 64 : A. Rondelle 25 x 34 x 2 mm, avec

chanfrein c6té moteur - B. Rondelfe damper -

€. Repéres d'épaisseur (1, 2 ou 3 étoiles) -

D. Roulement & aiguilles - E. Couronne de roue
libre (Photo RMT)

PHOTO 65 : A, Rondelle 25 x 38 x 1 mm -
B. Rotor avec roue libre de démarreur
(Photo RMT)
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PHOTO 66 : A. Vis & monter au produit frein-
filet - B. Partie de plan de joint & enduire de
péte d'étanchéité

® Nettoyer les plans de joint et vérifier la présence
des deux douilles de centrage du couvercle.

® Mettre un peu de pite a joint sur la partie indiquée
sur la photo.

» Placer un joint neuf, et remettre le couvercle, Les
deux vis passant & travers les douilles de centrage
gseront montées au produit frein-filets,

DEMARREUR ELECTRIOUE
Dépose et repose (Photo 67)
® Deéposer la rampe de carburateurs, puis le tendeur
de chaine de distribution qui, sinon, empéche le déga-
gement du démarreur, (Voir les paragraphes concer-
nés).
® Oter le couvercle masguant le démarreur.
o RAetirer les deux vis fixant le démarreur et |'extraire
latéralement. Au besoin, le déboiter en faisant levier
avec un tournevs entre carter-moteur et démarreur.
® Débrancher le fil d'alimentation du démarreur. Pour
la roue libre et ses pignons, voir les lignes consacrées
4 l'alternateur.
Procéder & l'inverse pour la repose, en respectant
les points suivants :
— Le joint torique du démarreur doit &tre en parfait
état.
— Monter les vis de fixation au produit frein-filet.
— Reposer le tendeur de chaine de distribution comme
précisé dans le paragraphe « Arbres & cames, dis-
tribution «.
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— DEMARREUR —

ALTERNATEUR ET ROUE LIBRE DE DEMARREUR
1. Plague de maintien des fils - 4. & 6. Ressort, poussoir et galet de coincement - 8. Vis
Allen @ 8 x 16 mm - 9, Rondelle 25 x 34 x 2.0 mm - 10. Rondelle damper - 11. Stator -
12. Vis Allen @ 6 x 30 mm - 13, Rotor - 14, Entretoise 45 x 79.5 x 0.5 mm - 15, Corps
de rove libre - 16. Rondelle 25 x 38 x 1,0 mm - 17. Roulement & aiguilles - 18, Pignon
de roue libre - 19, Axe - 20. Pignon réducteur - 21. Vis @ 12 x 40 mm

COUVERCLE
D'ALTERNATEUR
35. Couvercle - 36. Joint -
37 Vis @ 6 x 40 mm -
38. Vis @ 6 x 30 mm

PHOTO 67 : Dépose du démarreur électrigue
(Photo RMT]




— SELECTION DES VITESSES —

 SELECTION DES VITESSES

description technique

KAWASAKI 1000

Systéme & billes interdi-
sant le pessage du 2e rap-
port lorsqu’on est en Tre
vitesse pour trouver facile-
ment le point mort, moto
arrétée
1. Arbre secondaire - 2.
Les trois billes - A. et B.

FONCTIONNEMENT DU BRAS ARTICULE DE SELECTION
Au centre : mécanisme au repos, les deux bras sont en position médiane par

aux axes du barillet

la rotation du tambour

A gauche et & droite : en agissant sur la pédale, Je bras articulé (1) crochette un
des axes faisant tourner le tambour (2) jusqu'd ce que le bras articulé (4] limite

pousse sur les axes de barillet
bour de sélection, tandis que I
che limite le débattement (voir

Dép du pig
baladeur de 4de vitesse au

3

3 *
double le fait de relever le sélecteur assure de
de sé- trouver le point mort du premier coup
Ce mé sme est constitué par trois
tire ou billes venant se loger dans des alvéoles
de tam- au pig balad I'arbre se-
‘autre bran- condaire servant au passage de la premié-
dessin). re vitesse (voir le dessin). Lorsque |'arbre

Le uillage des
L'.wmmﬂmmwu—ﬂmmurhl'wl'ubnw glﬂldﬂ milmnd:wmrmnd
daire, E é axes et sélection.

ot siessiumement assmié pa doe fow:

I'engr de la

1™ wi point mort, il est fait appel & un
hhdnmmuﬁsdl:rabm.cum—Pimmhlndmrds!'wrl'nbuu—doigi.rmmid'ungulﬂmiuloqa
k¥ 2 f : | = ccha Erennss 8 le

des

sont sur et
sont donc solidaires en rotation de |'arbre
sur lequel ils sont montés :
— Pignon baladeur de 3' sur l'arbre pri-
maire assurant |'engrénement des 4" et
5 vitesses,

2* et 3 vitesses.
Les fourchettes

axes indépendants
profil des gorges usinées dans le tam-
bour de sélection. Ce

MECANISME EXTERNE DE SELECTION
(Photos 68 a T0)

En cas de défaut de verrouillage des vitesses ou de
| "ancl nent, \r_ériﬂer en premier lieu ce

Accés au mécanisme

e Déposer le repose-pied geuche avec sa platine ainsi
que la pédale et le renvoi de sélecteur.

e Déposer le couvercle de démarreur électrique. puis
le couvercle de pignon de sortie de boite,

e Par précaution, retirer la tige de débrayage.

e Détendre la chaine puis déposer le pignon de sortie
de boite. Pour retirer la vis du pignon, immobiliser le
pignon.

ti-bruit et son couvercle - 15. Pi-
vot de sélecteur - 16. Vis @ 6 x
125mm - 17. Vis @ 6 x 14 mm -
18. er 19. Couvercle du réglage
de garde & l'embrayage et joint -
20. Joints S8 12 x 20 x 5 mm -
21. Vis @ 6 x 70 mm - 22. Douil-
les de centrage 6,3 x 8 x 14 mm -
23, Joint & léwe - 24. Vis @

Ex12mm

une
Pour faciliter la recherche du

est

H

re ne tourne pas, les billes restent
en contact avec l'arbre et permettent le
déplacement latéral du pignon baladeur uni-
quement pour |'enclenchement de la pre-

i

dans miére vitesse, Le baladeur ne peut se dé-
porte-axes. dans I'autre sens, les billes venant
point mort, de l'arbre. Dés

contre un
que l'arbre secondaire tourne, la force cen-

sont montées sur deux Kswasaki utilise on systéme qui lul es
et sont guidées par le propre. C'est un systéme qui interdit I'en- trifuge écarte les billes qui rentrent dans
clenchement du 2* rapport, moto étte. les log ts du pi baladeur, per-
tourne sur Autrement dit, moto arrétée en 1" vilesse, mettant son libre déplacement latéral.
14
conseils pratiques 13 -—lﬁ ~
= Jr-._:*; O 24
COUVERCLE DE PIGNON DE SR AR b
SORTIE DE BOITE » 4 o)®
12. Couvercle de pignon de sortie a1
de boite - 13. et 14. Matériau an- <
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25 26

COUVERCLE DU MECA-
NISME DE SELECTION
25. et 26. Couvercle de
mécanisme de sélection et
joint - 27. Joint SD 8 x
18 x 7 mm - 28. Joint de
sortie de bofte AE 23 x
43 x 10 mm - 30. et 31,
Vis @ 6 x 55 mm et ron-
delle - 32. Vis @ 6 x 40
mm - 33. Vis @ 6 x
20 mm - 34. Vis @ 6 x
28 mm

— Soit avec une clé & ergots (clé Kawasaki n® 57001-
306).
— Soit en bloguant au frein !a roue arridre.
® Débrancher le fil du contacteur de point mort.
® Déposer le couvercle du mécani de sél A
fixé par 9 vis & téte hexacave et 1 vis & téte six pans.
Déboiter le couvercle par quelques coups de maillet.
né 1 & ilcnak
® Ecarter les doigts articulés et retirer 'ensemble axe-
bras de sélection.
® Avec un petit tournevis, ter les deux circlips qui
tiennent les doigts de verrouvillage et les retirer avec
leurs ressorts,
Attention : Ne pas tirer sur l'axe du doigt de wver
rouillage de point mort car c'est aussi un des axes de
m = sl T

£
four 5

Contréles du mécanisme
® Remplacer les doigts de verrouillage s'lls sont mar-
qués._
& Remplacer tout ressort détendu ou cassé.
® Vérifier I'état des axes de barillet de sélection; s'ils
sont creusés, les remplacer aprés avoir retirgé le flas-
que fixé par la vis centrale a téte fraisée.
® Vérifier I'état des crochets du bras articulé. S'ils sont
excessivement creusés, remplacer la piéce,
® Sur le carter-moteur, vérifier le bon serrage des vis
de la plaguette qui intient I le bour,
ainsl que le serrage du plot d'ancrage du ressort du
ressort de rappel de I'axe de sélection,
.. 9o &y mbcank do sblects
® Si les axes du barillet de sélection ont été rempla-
cés, mettre & la bonne place le plus long (17.8 mm au
lieu de 158 mm pour les autres). Voir la photo 70 et
la coupe page 52.

La vis a téte fraisée du barillet doit &tre dégraissée
et montée au produit frein-filet.
® Remonter les doigts de verrouillage et leurs circlips,
puis le bras de sélection,
® S'aider des dessins et des p
des ressorts.

Repose du couvercle

® Nettoyer les plans de joint, placer les deux douilles
de positi nt et di un joint neuf.

® Poser le couvercle en veillant & ne pas déchirer ou
retrousser la lévre des joints spy. Pour le joint de sortie
de boite, favoriser son en I'arbre
de boite.

5

pour |'installati
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— SELECTION DES VITESSES —

PHOTO 68 : Dépose du couvercle de mécanis-
me de sélection (Photo RMT)

i
ot
-
w

MECANISME EXTERNE DE SELECTION -
POSITION DES PIECES
1. Ressort de rappel - 2. Doigt de verroui
des vitesses - 3. Barillet de sélection - 4. Butée -
5. Ressort de rappel de I'axe de sélecteur - 6.
Ressort de bras articulé - 7. Doigt de verrouil-
lage du point mort - 8. Ressort de rappel -
8. Axe de sélecteur

PHOTO 69 : Mécanisme de sélection
A, Bras articulé - B, Barillet de sélection - C.
Doigt de verrouillage du point mort - D. Doigt
de verrouiliage des vitesses (Photo RMT)

PHOTO 70 : Remontage du barillet de sélection

A. Encoche pour le verrouillage du point
mort - B. Axe long (17,8 mm) - C. Mettre l'axe
B dans le trou D

® Remetire les vis du couvercle. La vis & téte hexago-
nale est munie d'une rondelle plate.

® Poser le pignon de sortie de boite et serrer sa vis
au couple de B0 kg.m.

® Remettre la tige de débrayage.

TAMBOUR ET FOURCHETTES DE SELECTION
Ces pié sont ibl, dans le cadre

aprés dép des éch du filtre @& huile. du
carter d'huile inférieur, et de la pompe & hulle.




— SELECTION DES VITESSES —

TAMBOUR ET FOURCHETTES DE
SELECTION
1. et 2. Axes de fourchettes - 3. et 4,
Fourchettes de séfection - 5, Plaquette
darrft - 6. Vis @ 6 x 16 mm - 7. Tam-
bour de sélection - 8. Vis téte fraisée
@ 6 x 45 mm - 9, Axe de barillet @ 4
x 17,8 mm - 10. Axes @ 4 x 158 mm -
11. Flasque - 12. Porte-axes - 13. Roule-
ment & billes 6806 - 14. Pion de clave-
tage @ 4 x 10 mm - 15, Circlip - 16.
Contacteur de point mort

PHOTO 71 : Dépose d'un
des axes de fourchettes

5
de sélecti
fPﬁoraRm‘J "ﬂ"'
6 ) — 3
57

=l =
{
A
3 15
] Dép des fourch et du b
16 (Phota 71)
o Déposer le couvercle de mécanisme de sélection et
oter le bras articulé de sélection.
® Retirer le doigt de verroudlage des vitesses et dé-
faire la plaquette de maintien latéral du tambour de
sélection,
PEDALE ET MECANISME e Tout en maintenant les fourchettes, retirer les axes
EXTERNE DE SELECTION de fourchettes et récupérer ces derniéres.
1. Axe de sélecteur - 2. Doigt de @ Retirer le tambour de sélection.
verrouillage des vitesses - 3. Doigt Contriles
de verrouillage du point mort - 4. a) Contrdler le parfait alignement des deux griffes
& 6. Ressorts de rappel - 7. Butée de chaque fourchette. Une fourchette vrillée risque de
de ressort d'axe de sélecteur - frotter en permanence contre les parois de la gorge du
8. Ressort de bras articulé - 9. pignon baladeur,
Circlips « E» - 10. Pédale de b) Mesurer I'épaisseur des griffes de fourchettes.
sélecteur - 12. Tige de renvoi - — Epaisseur standard : 59 & 6,0 mm.
13. Rotule — épaisseur limite : 58 mm.
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COUPE DU BARILLET DE SELECTION
1. Vis téte fraisde - 2. Flasque - 3. Axes court
de barillet - 4. Porte-axes - 5. Pion de clavetage -
6. Roul - 7. Tamb - 8 Axe long

c) Mesurer le diamétre du pion de guidage de chaque
fourchette.
— {# standard : 7,99 & B,005 mm.
— {2 limite : 794 mm.

d) Mesurer la largeur des gorges du tambour de sé-
lection :
— Largeur standard : 8,05 & 820 mm.
— Largeur limite : 8,25 mm

e) Remplacer le roulement du tambour de sélection
s'il présente des points durs ou s'avére bruyant quand
on le secoue.

f) Remplacer les axes du barillet s'ils sont entamés
(voir les lignes précédentes consacrées au mécanisme
externa).
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— SELECTION DES VITESSES —

PHOTO 72 : Repose de |axe commun aux
fourchettes de |'arbre secondaire et au doigt
de verrouillage du point mort
A, Circlip - B. Doigt de verrouillage
{Photo RMT)

Repose du tambour et des fourchettes

(Photos 72 & 74)

Aprés les avoir huilées, remonter toutes les pidces
& l'inverse de la dépose, en notant les points suivants :
— Les deux fourchettes montées sur un méme axe sont

Identiques

— Ne pas intervertir les deux axes de fourchettes.
L'axe commun aux deux fourchettes et au doigt de
verrouillage du point mort est doté d'un circlip de
butée (photo 72).

— La plaguette de calage latéral maintient 3 la fols
le tambour et l'axe de la fourchette avant. Cette
plaguette a un sens de montage (voir photo). Mettre
du produit frein-filet sur les vis de cette plaquette.

— Ne pas chercher & contrdler le passage des vitesses,

i le mécani K ki (voir description
de la 1™, moteur

arrété,

que le p

) n'autori

PHOTO 74 : Plaquette de maintien latéral du
tambour de sélection et de I'axe de fourchette
avant (Photo RMT)

PHOTO 73

Disposition des fourchettes

fPhoto RMT)




— CARTER-MOTEUR —

OPERATIONS NECESSITANT

DEPOSE DU BLOC-MOTEUR

e Déposer tous les éldments suivants :

— Selle.

— Réservoir & essence.

— Carburateurs.

— Boitier de filtre & air.
— Bobines d'allumage.

— Echappements.

— Pl de repose-pied g
— Couvercle de démarreur.

et droite.

Couvercle de pignon de sortie de boite.

Pignon de sortie de boite

Débrancher les fils électriques suivants

Fil de masse de la batterie (coté droit du moteur,

sous la broche arriére supérieure de Fixation du mo-

teur).

— Connecteur des fils de l'sllumeur (sous cache laté-
ral droit en matiére plastique),

— Connecteur des fils de I'alternateur (sous le démar.
reur]

— Fil d'alimentation du

démarreur

OUVERTURE CARTER-MOTEUR
(AP AT 1 O AN = SRR T

conseils pratiques

OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR
(Photos 75 & 79)

Important - Si dn désire ouvrir le carter-moteur unjque-
ment pour intervenir sur les arbres et pignons de boite
de vitesses, il n'est pas nécessaire de déposer la par-
tie haute du moteur [arbres & cames, culasse, bloc-cy-
lindres).

& Déposer

moteur :

— Le couvercle de mécanisme de sélection,

— La distribution, la culasse. le bloc-cylindres et les
pistons (uniquement en cas d'intervention sur l'em-
biellage ou sur la chaine de distribution).

— Le démarreur électrigue.

Le couvercle d'alternateur.

— Le rotor d'alternateur (seulement si I'embiellage doit
#tre déposé),

— Le plateau d'allumage et |'avance centrifuge

— Le carter d'allumsur.

— Le couvercle d'embrayage.

— L'embrayage (disques, noix et cloche), uniguement
si on désire intervenir sur 'arbre primaire de boite.

® Retirer les cing vis d sur le d du

carter-moteur [voir photo 75).

® Retourner le moteur.

e Retirer le filtre 3 huile puis le carter d'huile.

les éléments suivants avant ouverture du

PHOTO 75 : Les 5 wvis dassemblage sur le
demi-carter supérieur
A. Vis @ 6 x 41 mm, avec pattes de fils élec-
trigues - B. Vis @ 6 x54 mm-C. Vis @ 6 x
89mm-D. Vis@ 6 x 116 mm

PHOTO 76 : A. Encoches pour faire levier
avec un tournevis

® RAetirer les 24 vis d'assemblage disposées sur le
dessous du moteur (voir dessin).

— Défaire en premier les 16 vis & 6 mm.
— Défaire ensuite les huit vis & 8 mm.

Attention : Ne pas défaire les quatre vis du palier
central de wvilebrequin.
® Pour décoller les demi carters, faire levier avec une
large lame de tournevis glissée dans les encoches pré-
vues & cet effet ou niveau du vilebreguin
e Soulever et &ter le deml carter inférieur

REMPLACEMENT DU CARTER MOTEUR

En cas de remplacement du carter-moteur, récupérer
les piéces suivantes sur I'ancien carter.

KAWASAKI 1000

® Sous le moteur, disposer un cric en appui

e Tout en wveillant au bon équilibre du moteur, retirer
les trois broches de fixation du moteur, puis retirer les
quatre pattes de fixation,

e A deux personnes, sortir le moteur par
droit oprés |'avoir suffisamment soulsvé.

Repose du bloc-moteur
Procéder a |'inverse en respectant les points suivants :

— La broche de fixation arrigre regoit deux entretoises,
une longue coté gauche et une courte, cdté droit

— Vérifier la présence des quatre rondelles silentblocs
& l'avant du moteur

— Serrer les écrous des pattes de fixation au couple
de 24 kgm.

— Serrer les écrous des broches au couple de 4.0 kg.m

— Rebrancher tous les fils électriques. sans oublier
la masse de la batterie.

— Ne pas oublier de rebrancher le tuyau entre couver-
cle de reniflard et boitier de filtre & air,

— Faire au besoin le plein dhuile-moteur st effectuer
tous les réglages nécessaires.

le coté
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: Séparation des demi-carters
fPhoto RMT)

PHOTO 77

— Demi segment et pions de calage des roulements;

— douilles de positionnement;

— goujons de bloc-cylindres;

— silentblocs de fixation du (pour les | duire
plus facilement, les endujre de savon, mais surtout
pas d'huile. lls doivent dépasser de 8 mm).

— bouchon de remplissage d’huile;

— manocontact de pression d'huile;

bouchon de la rampe de graissage.

toutes autres vis.

FERMETURE DU CARTER MOTEUR
e Nettoyer a la soufflette les

i1

— CARTER-MOTEUR —

PHOTOS 78 et 79 : Pidces
{A) et les douilles de centrage (B) (Photo RMT)

Nota : les vis repérées d'un astérisque sur le dessin
joint doivent &tre montées au produit frein-filet. Ne pas
oublier la brides de fils électriques.

e L'ordre de serrage des huit vis principales est indi-
qué par des chiffres moulés dans le demi-carter Serrer

ces vis en deux p . &1 aux pl 5
— 1" passe : 1,5 kg.m
— 2* passe : 25 kgm.

6 mm au couple de 1 kg.m.
le vilebre-

® Serrer les 16 vis 7
® S'assurer que les arbres de boite et
quin tournent librement,

. Snl a été déposé, remonter le systéme de sélection

juits de gr g
e Nettoyer les plans de joint

e Dans le demi-carter moteur supérieur placé a l'envers,
reposer vilebrequin et arbres de boite [voir paragraphes
suivants).

® Au centre du demi-carter supérieur, s'assurer de la
présence du joint torique assurant I'étanchéité du circuit
de graissage au niveau du plan de joint des demi-car-
ters. (Photo 79).

e Mettre le b de sélecti et les pig de
boite au point mort {aucun pignon ne doit en craboter
un autre).

o Etaler une fine couche de pite & joint sur le plan de
joint du demi. carter inférieur.

® Sur le demi carter supérieur disposer les deux douil
les de centrage.

® Présenter le demi ca.nar Inférieur sur le demi-carter

supérieur en p les four
pour qu'elles s’engagent sur Ies pignons baladeurs cor-
respondants.

e Remettre les 24 vis sur le demi carter inférieur.
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® Rep la pompe & huile et le carter dhuile
® Retourner le moteur et remettre les cing vis du des-
sus (voir photo 75). Les bloquer au couple de 1.0 kg.m

Vis d'assemblage sur le demi-carter inférieur

Repe i z e
e 1 x80 =
. x72 4
3 x 95 2
F x 41 10
ol x 54 2
[: 3 x 94 4

* : Mettre du produit frein filet sur les vis repérées

d‘un astérisque.
A : Pattes de maintien de fils électrigues.

dans chaque demi-carter. Ne pas oublier le joint torigue

VILEBREQUIN - CHAINE DE DISTRIBUTION

Dépose de l'embiellage et de la chaine de distribution
e Retirer le vilebrequin du demi carter supérieur aprés
avoir déposé son palier central fixé par guatre vis

4 4
BT T




— CARTER-MOTEUR —

Nota : Kawasaki ne vend pas le vilebrequin en piéces
séparées, mais complet.
Contréles
a) Jeu latéral aux tétes de bielles

s
6

insérer des cales d'épai entre

Contréle du faux-rond de

vilebrequin

EMI-CARTERS MOTEUR

QX MALND
S 88

3

1~

S

*

&

3

4
8

brequin et tétes de bielles.
— Jeu standard : 03 & 04

-—Jeu limite :

0.8 mm.
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b) Jeu aux roulements de tétes de bielle

Le jeu diamétral est trés difficile & déceler. A la
main on ne doit noter aucun jeu.

Jeu standard : 0,016 & 0,030 mm,

Jeu limite : 0,08 mm.
¢) Faux-rond aux paliers

Disposer le vilebrequin sur deux vés comme repré-
senté sur le dessin joint, et lire le faux-rond sur les
comparateurs :
— Faux-rond standard : 0 & 0,04 mm.

‘— Faux-rond limite : 0,10 mm.

Pour un faux rond excessif, il faut recentrer le vilebre-
quin, mais ce travail demandant une certaine compé-
tence, il est préférable de le confier & un spécialiste.

d)

Roulements

Il est trés difﬁclla de mesurer le jeu diamétral aux
du v sin. On considére qu'un roulement

parfnltarrwnt nattuyé puis légérement lubrifié doit tour-

Noh : Si on sedm les roulamnnte & la souffiette,
ne pas les faire tourner, ce qui les endommagerait, car
ils tourneraient & sec.
€) Jeu latéral au roulement accolé au pignon
de transmission primaire

Mesurer le jeu entre la bague extérieure de ce rou-
lement et la masse du vilebrequin.

— Jeu standard : 0,2 & 0,3 mm.
— Jeu limite : 0.5 mm.

Au-deld de 05 mm, remplacer le vilebrequin dont le
jeu latéral risque d'étre excessif.
f) Pignon de transmission primajre

Remplacer le vilebrequin et la cloche d'embrayage
si les dents de ce pignon sont écaillées ou cassées.
g) Contrdles de I'équerrage et du wrillage des bielles

Glisser dans les pieds de bielles un faux axe rectifié
@ 17 x 100 mm.

Pour le contrble d'équerrage, laisser pendre la bielle
2 la verticale et avec un comparateur, vérifier que la
différence de hauteur entre les deux extrémités du faux-
axe, n'excéde pas 0,2 mm (standard : 0 & 0,05 mm).
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PHOTO B0 : Pions de positionnement des
roulements de vilebreguin (Photo RMT)

Pour le controle de vrillage, faire de méme aprés
avoir positionné la bielle & ['horizontale. Défaut de
vrillage maxi : 02 mm (standard : 0 & 005 mm).

h) Chaine de distribution

— CARTER-MOTEUR —

PHOTO B1 : Ls fléche du demi-palier central
doit pointer vers I'avant (Photo RMT)

BOITE DE VITESSES

La chaine de distribution ne pouvant étre remplacé
qu'aprés ouverture du carter-moteur, il est important
de profiter de cette occasion pour contrdler |'usure
de la chaine. '

Pour cela, mesurer laliong de la en pre-
nant la distance entre 21 axes a l'aide d'un pied &
coulisse, la chaine devant &tre maintenue tendue (5 kgl :

— Longueur limite entre axes - 1289 mm
du vilebrequin
(Photos 80 et 81)
® Avant de remettre I'embiellage en place dans le demi-
carter supérieur, s de la pré et du
loagement des 6 pions de positi des rc
En r t I'embiell équipé de la chai tourner

la bague externe des roulements a rouleaux jusqu'd par-

fait emboitement.

® Remettre ensuite le demi-palier central en veillant

aux points suivants :

— Ce demi palier est équipé d'une vis destinée & em-
pécher la chaine de distribution de sauter. Si cette
vis était remplacée, la monter au produit frein-filet,
et s'assurer que sa téte ne dépasse pas de plus
de 6,3 mm.

— La fleche moulée sur le dessus doit étre orientée
vers |'avant du moteur.

— Bloguer les quatre vis de ce demi palier en diago-
nale et en deux passes : 1™ passe, couple de 15
kg.m: 2* passe, couple de 25 kgm.
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Dép: des ark et de boite

Lorsque le carter-moteur est ouvert, les deux arbres
de boites de vitesses équipés de leurs pignons se dépo-
sent verticalement. Prendre garde de ne pas égarer les
demi-segments de calage latéral des roulements &
billes.
Démontage des pignons des arbres
a) Arbre primaire
& RAetirer le roulement & aiguilles.
® Déposer les pignons en retirant les circlips,
e Ranger les piéces dans l'ordre de montage.
® Extraire le roulement & billes avec un extracteur 3
griffes. L'extraire uniquement 'l dolt &re remplacé.

b} Arbre secondaire

Procéder comme pour l'arbre primaire, en veillant &
ne pas égarer les trois billes logées sous le pignon de
4*. Pour retirer ce pignon, mettre 'arbre en position
verticale, et tourner rapidement 'arbre pour centrifuger
les billes. tout en immobilisant le pignon de 3°.

Controles

a) Remplacer tout pignon aux dents écaillées ou aux
crabots ébréchés ou usés.

b) Par différence de mesures, évaluer le jeu des pi-
gnons fous sur les arbres ou leurs bagues.
— Jeu standard : 0,025 & 0,075 mm.
— Jeu limite : 0,16 mm.

Réassernblage des arbres de boite
A. Rainure de roulement & orienter vers 'exté-
rieur - B. Aligner les trous de graissage

3 c] Mesurer la largeur des gorges de pignons bala-

Burs,

— Largeur standard : 605 a 6,15 mm.

— Largeur limite : 625 mm.
d) Jeu entredents. Ce jeu se contrile aprés repose

des arbres dans le demi carter.

— Jeu entredents standard : 0,06 & 0,23 mm.

— Jeu entredents maxi : 0,30 mm,

Réassemblage de la boite de vitesses

a) Arbre primaire

® Poser le roulement neuf avec sa rainure vers |'ex-

trémité de l'arbre. Enfoncer le roulement avec un tube

en appul sur la bague intérieure.

® En s'ajidant de la vue éclatée, reposer les pignons

en notant les points suivants.

— Monter des circlips neufs, avec leur ouverture au-
dessus d'un creux des cannelures.

— Aligner le trou de graissage de la bague du pignon
de 5°, et celui du pignon baladeur de 3' avec les
trous de graissage I'arbre.
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Montage correct des circlips darbres

de bolte. Mettre e circlip (C) au-dessus

d’une cannelure creuse (A) de
larbre (B)

\

BOITE DE VITESSES
1. Joint torique - 2. Bague de cage & aiguilles - 3. Circlip - 4. Cage
& aiguilles - 5. Rondelle @ 22,3 x 35 mm disponible en deux épais-
seurs : 1,2 et 1,6 mm - 6. Rondelle 22 x 35,5 x 1,0 mm - 7, Pignon
18 dents de 2e - 8. Bague du pignon fou de 5e - 9. Pignon fou 25
dents de 5e - 10. Rondelles cannelées 26 x 355 x 1.5 mm - 11.
Circlips @ 28 mm - 12. Pignon baladeur 21 dents de 3e - 15. Pignon
fou 23 dents de de - 16. Arbre primaire avec pignon 14 dents de
Tre - 17. Roulement & billes 5305 NSH 2 - 18. Vis @ 10 x 39 mm -
19. Rondelle 12,3 x 38 x 2.3 mm - 20. Pignon de sortie de bolte -
21. Entretoise 28 x 40 x 20,5 mm - 22, Roulement & billes 63/28
NC 3 - 23. Rondelle 28,3 x 42 x 2.9 mm - 24. Bague du pignon fou
de 2e - 25. Pignon fou 33 dents de 2e - 26. Rondelles cannelées
30 x 42 x 1.4 mm - 27. Circlips @ 32 mm - 31. Pignon fou 30
dents de 3e - 32. Rondelle 32,3 x 42 x 3 mm - 33. Arbre secon-
daire - 34. Billes du mécanisme facilitant la recherche du point
mort - 35. Pignon 27 dents de 4e - 36. Pignon - 37. Dents de Tre -
40. Bague de cage & aiguilles

® Poser l'arbre primaire dans le demi carter supérieur
et s'assurer que le pignon de 5' tourne librement & la
main. Sinon r lacer rondelle repérée 5 sur la vue
éclatée par une plus fine (1.2 mm au lieu de 1.6 mm).
b) Arbre secondaire

® Poser le roulement neuf et la bague avec un tube
:e ) adéquat. La rainure du roulement doit étre coté
ague.
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PHOTO B2 : Pion et demisegment de calage
des roulements d'arbres de boite
fPhoto RMT)

o Reposer les pignons en notant les points suivants.

— Monter des circlips neufs, ouverture placée au-dessus
d'un creux de cannelures.

— Aligner les trous de graissage des pignons de 4 et
5 et de la bague du pignon de 2* avec ceux de
I'arbre.

— Loger les 3 billes dans le pig de 4* et pré
ce pignon pour que les 3 billes aillent dans les trois
petits fraisages de 'arbre. Placer 'arbre & la verticale
pour ce montage.

Important : |l est déconselllé d'utiliser de la graisse
ou de |I'huile épaisse pour maintenir ces trois billes au
remontage, sans quoi les billes ne pouvant s'écarter

| e verrouill pour le de la ¥
vitesse risque d'étre per tou i Si aupara-
vant un défaut de sélection a é&té remarqué, la sup-
pression de ces trois billes peut y apporter reméde.
® Poser l'arbre secondaire dans le demi carter supé-
rieur et vérifier que le pignon fou de 1™ tourne libre-
ment. Sinon remplacer la rondelle de 1.6 mm. repérée

38 sur la vue éclatée, par une delle de 1,2 mm.

Repose des arbres dans le demi carter supérieur

(Photo 82)

® A la repose des arbres, s'assurer que les demi-

segments comme les pions de centrage restent bien

dans les roul corr d. Eg t. V'orifice
de graissage sur chaque palier des roulements & ai-
guilles doit étre parfaitement re.

® On ne peut s'assurer du fonctionnement de la
boite de vitesses avant de refermer le carter-moteur, les
trois billes de verrouillage interdisant le passage de la
2* vitesse.
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— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
TR SR N MR NN LA RS AT

entretien courant

BATTERIE

Accés a la batterie (Photo 83)

o Déverrouiller et basculer la selle.

e Déboiter le cache latéral droit en matidre plastique.
® Pour déposer la batterie, retirer sa patte de main-
tien, débrancher en premier sa cosse négative, dégager
la batterie, débrancher sa cosse positive et oter la
batterie,

Niveau

Environ une fois par mois ou tous les 15 jours en
saison chaude, vérifier le niveau de la batterie; un ni-
veau trop bas peut provoquer une sulfatation des plagques.

Le niveau dans chaque élément doit se situer entre
les traits « Upper = et « Lower Level ». Si néces-
saire compléter le niveau avec uniquement de |'sau dis-
tillée, apraés avoir défait la bride métallique qui maintient
la batterie et 6té les 6 petits bouchons.
Charge

L'état de charge de la batterle peut &tre déterminé
en mesurant la densité de I'électrolyte & I'alde d'un pése
acide. Mesurer cette densité dans chaque élément aprés
avoir retiré les 6 bouchons. Densité a 20° C :

125 & 127 : normalement chargée.
117 4 1,19 : & 1/2 chargée
107 & 1.09 : déchargée.

Pour plusieurs raisons, éviter de lalsser une batterie
mal chargée vous risquez d'avoir des problémes de
démarrage et en hiver, il faut craindre le gel auquel
ne résiste pas une batterie déchargée

Ne pas oublier d'enlever ses bouchons de remplis-
sage et utiliser un courant de charge de 18 A soit
1/10 de la capacité totale de la batterie. Si votre char-
geur fournit un courant trop fort, brancher une ampou-
le de 4 W - 12 V en série ce qui abaisse |'ampérage
[ampoule de veilleuse par exemple)

Durant la charge, la température de |'électrolyte ne
doit jamais dépasser 45° C sinon cesser momentanément
la charge. Lorsque des bulles d'hydrogéne s'échappent
de I'électrolyte, la charge est suffisante et doit atre
arrétée.

En fin de charge, la densité doit &tre comprise entre
1.270 ot 1290 & 20° C

Important, — Il ne faut jamais charger la batterie en
la laissant branchée au circuit de la moto au risque de
détériorer les diodes de la cellule redresseuse

conseils pratiques

IMPLANTATION DES ELEMENTS
DU CIRCUIT ELECTRIQUE
@) Sous le cache latéral gauche. on trouve (photo 84) :
— Le connecteur rouge des fils du redresseur régula-
teur
— Le connecteur noir des fils issus des fusibles.
— Le connecteur blanc des fils reliant le boitier d'allu-
mage aux bobines d'allumage.
— Le redresseur-régulateur, sous le bac de batterie
— Le relais de démarreur.
— Le relais de clignotants.
b) Sous le cache latéral droit,
— La batterie.
— Le connecteur des fils issus de I'allumeur.
c] Sous le bac & batterie sont fixés les é&léments
suivants :
— Le redresseur régulateur
— Le boitier d'allumage
d) Les fusibles sont sous l'avant de la sslle (photo
85).
e) Sous le réservoir, est d:ssimu!é un connecteur vert
qui relie les fils du co droit du guidon au fais-

on trouve :
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ceau principal, et un connecteur blanc (9 fils] pour le
commodo gauche

CIRCUIT DE CHARGE

Si la batterie ne tient pas la charge cela peut venir
de plusieurs causes :
— La batterie elle-méme;
— Alternateur défectueux;
— Redresseur-régulateur défectueux:
— Fuite de courant dans les circuits ou branchement
incorrect,

PHOTO 84 : Eléments placés sous le cache
latéral gauche
1. Connecteur noir des fils de fusibles - 2.
Connecteur rouge de: fils reliant I'alternateur
au redresseur rég - 3. Co Ct blanc
des fils reliant le boftier transistorisé aux
bobines d'allumage - 4. Relais de démarreur -
5. Relais de clignotants (Photo RMT)]

PHOTO B3 :Accés & la batterie
(Photo RMT)

Bornes

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

Nettoyer aussi le dessus de la batterie




PHOTO 85 : Boltier de fusibles
1. Clignotant : 10 A - 2. Principal : 30 A -
3. Feu arriére, éclairage cadrans : 10 A - 4.
Avertisseur allumage : 10 A - 5. Phare : 10 A
fPhoto RMT)

Important. — |l est indisg ble de respecter les
points suivants pour ne pas détériorer le circult de
charge et notamment le bloc redresseur-régulateur de
courant :

— Maintenir un état de charge parfait de la batterie
sinon le bloc redresseur-régulateur ne pourrait fone-
tionner correctement;

— Il est Indispensable de débrancher la batterie du
circuit avant de la charger sinon les diodes du cir-
cult de redressement risquent d'8tre détériorées;

— Prendre garde de ne pas inverser le branchement
de la batterie ce qui mettrait hors d'usage le bloc
redresseur-régulateur. Egalement velller & ne pas in-
verser le branchement des fils.

1¢) Contréle de la tension de charge

® Oter le cache latéral gauche en matigre plastique
pour accéder au connecteur de couleur rouge.

® Coté broches maéles, toucher le fil blanc-rouge avec
la pointe positive d'un voltmatre, et toucher le fil noir/
jaune avec la pointe négative. Ne pas ouvrir le con-
necteur,

Attention : Méme avec le contact coupé, le fil blanc/
rouge reste alimenté par la batterie. Attention & ne pas
faire de courts-circuits entre les pointes du voltmétre,
ou avec la masse.

® Démarrer le moteur, et allumer le phare.
® Au ralenti et & bas régime, le voltmétre doit Indi-
quer la tension de la batterie : 12 & 13 volts environ.

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

KAWASAKI 1000

Jaune marron
Jaune Blanc/rouge Blanc
e (SG), o
7
]
" 8

Noir/jaune

Blanc/rouge

SCHEMA DU CIRCUIT DE CHARGE

1. Alternateur - 2. Redresseur/régula-

teur - 3. Diodes redresseuses - 4. Thyris-

tors du régulateur - 5, Capteur de

tension - 6. Batterie - 7. Fusible 30 A -

8. Fusible 10 A - 9. Contacteur & clé -
10. Consommateurs

PRINCIPAUX ELEMENTS DU
CIRCUIT ELECTRIQUE
1. Relals de clignotants - 2. Relais de
feux de détresse - 3. Boltier de fusibles -
4. Redresseur/régulateur - 5. Diode -
6. Fil de masse de la batterie - 7, Aver-
tisseurs sonores - 8. Batterie - 8. Fil
positif de la batterie

7
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10.

SCHEMA DU CIRCUIT DE CLIGNOTANTS

1. et 2. Témoins de clignotants - 3. Cligno-

tants gauches - 4. Clignotants droits - 5. Contac-

teur de feux de détresse - 6. Relais de cligno-

tants - 7, Ci de cliy ts - 8. Relais

de feux de détresse - 9, Contactsur & clé -
10. Batterie

. A le ré La tensi . mais
sans jamais excéder 15 volts.

L;; résultats doivent étre les mémes avec le phare
Cou|

§i l'on enregistre une tension supérieure & 15 wvolts,
le redresseur-régulateur est soit défectueux, ou ses
fils sont coupés ou débranchés.

Si la tension n'augmente pas avec le régime-moteur,
le redresseur-régulateur est défectueux, ou bien la ten-
sion fournie par I'alternateur est insuffisante.

Z) Contrble de la tension alternative

en sortie d'alternateur

® Ouvrir le connecteur rouge sous le cache latéral
gauche,

® Coté broches males, avec un voltmétre & courant
alternatif, relier deux par deux les fils Jaunes issus de
I'alternateur.

® Moteur tournant & 4000 tr/mn, la tension entre deux
fils jaunes doit &tre de 50 volts environ. Une tension
nettement plus faible indigue un alternateur défectueux.

doit aug

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

CIRCUIT DE FEU ARRIERE ET DE FEU
TOP

s
1. Contacteur & clé - 2. Fusibles - 3, Batterie -
4. Contacteurs de stop - 5. Contacteur d’éclai-
rage - 6. Ampoules de feu arridre

3*) Contrble de rési des enroul du stator
® Ouvrir le connecteur rouge sous le cache latéral
gauche.

® Avec un ohmmétre trés sensible relier deux par deux
les fils jaunes venant de |'alternateur (coté broches
méles).

Résistance normale : 0,36 & 054 0.

Pour une résistance nulle, I'enroulement est court-cir-
cuité et pour une résistance Infinie, 'enroulement est
coupé, Dans ces deux cas, Il faut remplacer les enroule-
ments du stator.

#°) Contréle du bloc rodusuur\-r‘gulltlur
a) Contrdle du it de redr

Le circult de redressement est composé de diodes.
Vérifier I'état de ces diodes a l'aide d'un ohmmétre.
® Vérifier que le contact est coupé.
® Ouvrir le connecteur rouge des fils du redresseur-
régulateur.
® Prendre un ohmmétre sélectionnd sur X 10 Q ou
X 100 £). Mesurer la résistance, coté broches femelles,

entre ch des fils | ot le fil blanc/rouge, et
h des flla ji et la et ceci en inversant
le branch t de I'of #tre.

Au total, Il y a 12 mnsuras

Pour chacune des mesures, la résistance doit Etre fal-
ble pour I'n des branhements et importante pour le
branchement inverse de |'chmmétre. Si la résistance est
importante ou faible dans les deux sens, la diode cor-
respondante est hors d'état et la bloc redresseur-ré-
gulateur doit &tre remplacé.

b) Contréle du circuit de régulation
. Oqlwrlr le connecteur rouge des fils du redresseur-
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SCHEMA DU CIRCUIT D’ECLAIRAGE
1. Contacteur & clé - 2. Fusibles - 3. Batterie -
4. Contacteur d'éclairage - 5. Appel de phare -
6. Inverseur code/phare - 7. Ampoules de feu
arriére - 8. Veilleuse - 9. Ampoule code/phare

Brun Rouge/Blanc  Nair/Jaune

S
N1

Jaune

Brun Rouge/Blane Noir

KT

plply

<—B

1Y

\

Jaune1l Jaune2 Jaune3

BRANCHEMENT DES FILS DU CONNEC-
TEUR ROUGE RELIANT L'ALTERNATEUR
AU REDRESSEUR/REGULATEUR
A, Demi-connecteur mﬂ'e, rewrdé du coté
fils - B. Demj. , regardé du

cité cosses




— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

KAWASAKI 1000
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KAWASAKI 1000

Jaune1

Jaune 2

Jaune1
Jaune 2

12v

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

® A l'alde de trois batteries de 12 V et d'une ampoule
de 12 V de 3 a 6 watts, effectuer les tests suivants

(voir dessins joints).

1] Prendre un fil de branchement et le brancher
d'une part 4 I'une des cosses des fils jaunes et d'autre
part @ la borne positive d'une batterie. Prendre un fil
comportant la lampe témoin et le brancher d'une part
& la cosse du fil noir et d'autre part 4 la borne « — =
de la batterie. Pour ce branchement, la lampe ne doit
pas s'allumer,

2) Prendre une autre batterie et relier sa borne posi-
tive & la cosse du fil brun et sa borne « — « & la
cosse du fil noir. La lampe, toujours restée branchée,
ne- doit pas s'allumer.

3) Refaire le dernier branchement, mais avec deux
batteries de 12 V branchées en série pour obtenir du
24 V (voir le schéma). Pour ce branchement, la lampe
témoin doit s’allumer mals prendre garde de ne pas
dépasser guelques secondes de branchement au risque
de détériorer le bloc redresseur-régulateur. Pour la mé-
me raison, ne pas utiliser un courant continu supérieur
a 24 V.

En cas d' le bloc redres-
seur-régulateur.

lie, il faut rempl

CONTROLE DU CIRCUIT DE REGULATION

Se reporter au texte)

1. Redresseur-régulateur - 2. Connecteur - 3.
Lampe témoin 12 V - 3 & 6 Watts - 4, Batterie
12 V - 6. Batterie 24 V ou 2 x 12 V en série

DEMARREUR
COLLECTEUR
a) Un encrassement ou une usure du collecteur peu-
vent étre les ‘un de pui du
démarraur,
Lorsque le coll ir est g un chiffon

imbibé d'essence puis I'essuyer. Ensuite s'assurer du
retrait suffisant des espacements en mica par rapport
aux lamelle en cuivre afin que les balais portent correc-
tement sur le collecteur, Au besoin, fraiser le mica a
I'aide d'une vieille lame de scie & métaux.

— Retrait standard : 0,5 & 0.8 mm;

— Retrait limite : 0,2 mm,

Si les balais ont qéré t usé le collect ou si
le taux-rond est supérieur & 0,03 mm, il faut rectifier
le collecteur. Ensuite, ne pas omettre de fraiser les
espacements en mica comme précédemment décrit.

g] Contrdler les spires du rotor & |'aide d'un ohm-
métre.

En touchant chague lamelle et |'arbre du rotor, la ré-
I doit é&tre infinie, preuve d'une bonne isola-
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24V

tion des spires avec la masse,
Entre deux lamelles. la résistance doit étre nulle.

e

Contréle du collecteur d'induit de démarreur.
En rouchant deux lamelles quelconques du
collecteur, le courant doit passer sans résistance .

BALAIS
— Longueur des balais : 12 & 13 mm;
— Longueur limite : — de & mm.

Le balai positif doit &tre parfaitement isolé. L'ohm-
métre doit donner une résistance infinie en touchant
ce balai et la carcasse du démarreur.

STATOR

L'chmmétre doit indiquer un passage de courant lors-
qu'on touche simultanément la borne d'arrivée du cou-
rant sur le démarreur et le fil du balai positif, preuve
que les bohinagea ne sont pas coupés.

Par contre, l'ohmmétre doit montrer une résistance
infinie entre le fil d'arrivée du courant et la carcasse
du stator, preuve d'une bonne isolation des bobinages
avec la masse.

RELAIS DE DEMARREUR

Lorsqu'on appuie sur le bouton de démarrage, on dojt
entendre un claquement dans le relais, ce qui prouve
le bon coulissement du noyau plongeur.

Si malgré cela, le démarreur n'est pas alimentd, il
faut s'assurer que les contacts internes au relais ne
sont pas brilés. Pour cela, retirer les cables d'slimen-
tation du démarreur au niveau du relais et brancher
sur les borpes du relais un ohmmétre sélectionné sur
X 1 0. Mettre le contact, débrayer pour annuler la sé-
curité couplée avec le levier, et appuyer sur le bouton
de démarrage,

La résistance doit étre nulle ou trés faible. Sinon
remplacer le relais.

CONTACTEUR DE SECURITE COUPLE AU LEVIER
D'EMBRAYAGE

® Oter le réservolr et ouvrir le connecteur ol abou-
tissent trois fils (2 noirs et un marron).

® Avec un chmmetre relier les deux fils noirs, coté
broches méles.

® Débrayer et vérifier que la résistance est alors nulle.
Sl elle reste infinie. remplacer le contacteur de sécurité.



— FOURCHE AV — AMORTISSEURS AR —

= DEMARREUR ELECTRIQUE
Ci-dessus : démarreur du modéle Z 1000 J1 - Ci-contre : démarreur du modéle
Z 1000 J2

1. Cache de démarreur - 2. Vis @ 6 x 10 mm - 3. Joint caoutchouc - 4, Piéces du
démarreur - 5. Joint torique - 6. Vis @ 6 x 110 mm - 7. Capuchon isolant - 9. Fil
d‘alimentation - 10. Ressorts de balais - 11. Balais - 12, Rondelle 9,1 x 18 x
0,8 mm - 13. Rondelles 9,1 x 18 x 0,2 mm - 14. Vis @ 6 x 55 mm - 15. Joint

KAWASAKI 1000

@ 64 mm - 16. Couvercle-palier

BOUTON DE DEMARREUR

® Sous le réservoir, ouvrir le connecteur vert. e Appuyer sur le bouton de démarreur. La résistance
® Brancher un ohmmeétre entre le fil rouge et le fil noir, doit étre nulle. Sinon ouvrir le commodo et vérifier
coté broches males. le branchement des fils.

PARTIE CYCLE

0 FOURCHE AV - AMORTISSEURS AR
15—

entretien courant

FOURCHE AVANT ?veg une fourche dont I'huile a eu le temps de se re-
roidir.
Pression d'air de fourche (Photo 86) e Moto sur sa béquille centrale, soulever la roue avant

Fréquemment contrdler cette pression avec le petit (cric sous le moteur, ou personne faisant contrepoids

manométre livrié avec l'outillage de la moto, ou tout @ I'arriére).
autre manométre de poche. Ce contrdle doit se faire e Retirer les bouchons de valves et mesurer la pres-

sion. Elle doit &tre la méme dans chaque tube et com-
prise entre 0,45 et 0,55 kg/cm2,

Nota : Ne pas utiliser un manométre de gonfieur pour
pneus, car il y aurait une perte de pression dans le
tuyau du gonfleur.

Ajuster la pression d'air comme suit :
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PHOTO 86 : Contréle de la pression d'air de
fourche (Photo RMT)

PHOTO 87 : Sept réglages de dureté pour les
amortisseurs arriére (Photo RMT)

e S'assurer du bon serrage des valves.

® Si I'on utilise un gonfleur & compresseur, 'utiliser
par bréves saccades (1/4 a 1/2 seconde) car la pres-
sion monterait trés rapidement au risque d'endomma-
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CADRE ET FIXATIONS
MOTEUR
1. Vis @ 8 x 28 mm - 2,
Vis @ 6 x 10 mm - 3. Vis
@ 12 x 283 mm - 4. Vis
@ 10 x 165 mm - 5. Vis
@ 8 x 45 mm - 6. Support
de plaque minéralogique. -
8. Supports de bobines -
9. Support de feu arriére -
10. et 11, Pattes de fixa-
tion du moteur - 12. Ar-
ceau de passager - 13. et
14. Platines de repose-
pieds - 15. Coffret de
rangement - 16. Vis @
8 x 65 mm - 17. Vis @
10 x 318 mm - 18. et
19. Ecrous @ 10 et 12
mm - 20, Rondelle 10,5
x 22 x 4,5 mm - 21. Ron-
delle en « Uy - 22. En-
tretoise 13 x 25 x 54
mm - 23. Entretoise 13
x 25 x 295 mm - 24.
et 25, Bouchons

PHOTO 88 : Cing réglages d‘amortissement
hydraulique (Photo RMT)

ger la fourche. En aucun cas, il ne faut dépasser 2,5
kg/em2.

e Contrdler la pression avec le manométre de poche
® Remettre les capuchons de valves.

Vidange de I’huile de fourche *
La méthode préconisée par Kawasaki, longue mais pré-

crise, requiert de déposer les bras de fourche. La vi-

dange de I'huile de fourche est donc décrite dans la

partie « Conseils Pratiques » de ce paragraphe.

Nettoyage des cache-poussiéres

Périodiqguement, déboiter et soulever les cache-pous-
sigdres et Oter les impuretés qui se logent dans le haut
des fourreaux de fourche, et sous les cache-poussiéres.

AMORTISSEURS ARRIER‘E !
Réglages conseillés pour les amortisseurs arriére

Réglage de dureté des amortisseurs

(Photo 87)

Tourner la bague inférieure des amortisseurs avec |
clé a ergots fournie avec I'outillage pour la position-

Dureté Régl. bague | Régl. bague
Utilisation obtenue de dureté d'amortis.
Solo calme Souple 1 ou 2 1 ou 2
Solo rapide 2 ou 3 2 ou 3 |
Duo calme 3 ou 4 2 ou 3 !
Duo rapide 4 ou5 3 ou 4
Solo trés ra-
pide ...... 5 ou 6 3 ou 4
Duo trés ra- :
pide ...... Dur 6 ou 7 4 ou 5

-
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Plan coté du cadre de la Kawasaki

Z 1000 J (Dessin RMT)
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ner sur l'un des sept crans. Veiller & régler de facon *
identique chaque amortisseur.
Réglage de I'amortissement hydraulique
(Photo 88)
Tourner la bague chromée en haut de |'amortisseur

pour amener le chiffre choisi en face de la Iféche.
Un déclic doit se faire entendre. Les deux amortisseurs
doivent avoir le méme réglage.

Sur le chiffre 1, I'amortissement est faible et il aug-
mente progressivement jusqu'au chiffre 5.

conseils pratiques

'A. DEPOSE-REPOSE ET VIDANGE

DE FOURCHE AVANT

Dépose des bras de fourche

e Disposer un cric ou des cales sous le moteur, dé-
tacher les étriers de frein et déposer la roue avant.
Attention 2 ne pas endommager le capteur de Vi-
tesse.

e Déposer le garde-boue avant.

e Si l'on désire vidanger ou désassembler la fourche,
débloquer les bouchons des tubes de fourche aprés
avoir vidé ['air.

e Débloquer suffisamment les boulons bridant les tu-
bes de fourche dans les tés. .

® Extraire par le bas chaque bras de fourche. Au be-
soin écarter les fentes des tés avec un large tournevis.

Vidange de l'huile de fourche
(Photo 89)

Cette opération se fait aprés dépose des bras de
fourche. :

PHOTO 89 : Vis de vidange Ye la fourche

(Photo RMT)
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FOURCHE e Retirer les bouchons des tubes.
2. Pipe d’‘amortissement hy- ® Retirer le ressort et son sigge, et retourner le bras
draulique - 3. Siége de ressort - de fourche pour le vider de son huile.
4. Ressort - 5. Cache-poussiére ® Oter la vis de vidangelen bgs <!ije fou;‘reafu, et parfaire
- 6. Jonc d‘arrét - 7. Joint & la vidange en pompant le tube dans le fourreau.
lévre - 8. Rondelle - 9. Bague ® Nettoyer et sécher les vis de vidange et les re-
de coulissement (Z 1000 J2) - monter au p:joc“;it frein-tifle;t (Loctite Frenetanch) et
10. Tube plongeur - 11. Four- avec une rondelle en parfait état.
reau - 12. Zt 15_ Vis de vidange ® Verser dans chaque bras environ 300 cm3 (J1) ou
et joint - 14. et 15. Vis & téte 315 cm3 (J2) d'huile hydraulique de viscosité adéquate®:
: e ¢t joint - 16. — SAE 10 en hivgr (ou Dexron ATF). ;
K e CTBUK Gt o o — SAE 20 en été (ou mélange SAE 10 - SAE 20 selon
_ ; . Y ) préférences). :
21. Joint torique 2.2' Bot{ ® Pomper le tube dans le fourreau pour faire sortir
chon de tube - 23. Joint tori- I'air qui aurait pu s'emmagasiner dans les chambres
que - 24. & 26. Boulons de d'huile. N
3-S s . bridage des « T » de fourche - ® Enfoncer au maximum le tube dans le fourreau.
4 . , i 27. « T » supérieur - 28. « T » ® Fourche maintenue parfaitement a la verticale, mesu-
it inférieur - 29. Bras de fourche rer avec une tige la distance entre le haut du tube et
complet le niveau d’huile (voir dessin).
4 Cette distance, dans chaque bras, doit &tre de 110
i o + 2 mm (J1) ou 126 = 2 mm (J2).
- Contréle du nlveau.dhw/e de ® Au besoin, ajouter ou retirer un peu d’huile.
— fourche, rESS(;rt rtletlré et tube ® Etirer les tubes et remettre les ressorts, et leur
' enfoncé : siege.
Z1000J1 :H=110 £+ 2mm © Vérifier I'état du joint torique des bouchons, et les
Z1000J2 : H =126 £+ 2 mm revisser en haut des tubes. On les bloquera une fois

la fourche remontée.

Repose des bras de fourche

Procéder a l'inverse de la dépose en respectant les

points suivants.

® Aligner |'embase des bouchons de fourche avec le
H dessus du T supérieur.

® Bloquer les bouchons au couple de 2,3 kg.m.

® Avant de brider les tubes, enfiler I'axe de roue. Au

besoin ajuster la hauteur du bras de fourche pour

qu'il puisse s'enfiler sans difficultés.

® Serrer les vis de bridage au couple de 1,8 kg.m.
A— e Refaire la pression d'air (0,5 kg/cm3).

B — DESASSEMBLAGE - REASSEMBLAGE
DE FOURCHE AVANT

1°) Désassemblage

—10 ® Déposer les bras de fourche et les vider de leur
: huile (voir lignes pgécédentes).
® Pour débloquer la vis 2 téte hexacave en bas de cha-
que fourreau, immobiliser la pipe d’amortissement hy-
draulique avec le manche n° 57001-183 muni de l'em-
bout pyramidal n° 57001-1057 (voir photo 89 bis)."

< - ) ® La pipe étant immobilisée, desserrer la vis hexacave
fixée verticalement en bas du fourreau.

A défaut de l'outillage spécial, on peut essayer d'im-
mobiliser la pipe en remontant le ressort de fourche et
les bouchons des tubes. Serrer avec précaution le four-
reau de fourche dans un étau muni de mors doux ou
protégé par un épais chiffon et débloquer la vis en
i . frappant un coup sec sur la clé. Le résultat n'est pas ga-
PHOTO 89 bis : Dépose de la  ranti car cette vis est montée au « Loctite » et il se
vis & téte hexacave en bas des peut que la pipe tourne avec la vis.

pa? 2\
=7

14

foyrreaux . . ® Ensuite selon modeéle, procéder comme suit :
A. et B. Outils Kawasaki numé- — Sur les modéles 1000 J1, déboiter le cache-poussiére
ros 57001-183 et 1057 et tirer sur le tube plongeur pour le sortir du four-
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reau. Le tube sort équipé de la tige de piston. Cette
derniére peut é&tre retirée par le haut du tube.

-— Sur les modéles 1000 J2, déboiter le cache-pous-
sieére et faire sauter du fourreau le circlip de main-
tien du joint a lévre. Autour du tube plongeur, glis-
ser par son diametre le plus large le poussoir Kawa-
saki n° 57001. Tenir fermement le bras de fourche
en position verticale, en le tenant uniquement par
le tube plongeur et lancer le poussoir pour déboiter
par inertie le fourreau. Auparavant, disposer des chif-
fons pour éviter d’endommager le fourreau lorsqu'il
tombera.

Remplacement du joint a lévre

Quand ce joint est hors d'usage, de I'huile suinte
sur le tube, au-dessus du cache-poussiére,

Sur la 1000 J1, le circlip de maintien du joint étant
o6té, extraire le joint en faisant levier avec un tournevis.
Intercaler un chiffon entre tournews et rebord de four-
reau et veiller & ne pas rayer le logement du joint.

Au besoin, chauffer légérement le fourreau de four-
che autour du joint pour faciliter son extraction.

Sur la 1000 J2, le joint vient avec le tube interne.
Pour la repose des joints neufs, voir plus loin dans
« réassemblage ».

Controles

® Vérifier I'état de surface des tubes plongeurs et de
I'alésage des foureaux qui ne doivent présenter aucune
rayure.

Sur les modéles 1000 J2, vérifier I'état de la bague
métallique montée a I'extrémité inférieure des tubes
plongeurs. Pour la déposer, l'écarter avec une lame de
tournevis.

Attention : veiller 2 ne pas rayer cette bague.

® Controler la rectitude des tubes plongeurs : en les
faisant rouler sur un marbre, ils doivent rouler droit et
sans décrire d'arc-en-cercle.
® Vérifier que les deux ressorts sont de
identiques :

Longueur standard : 529 mm.

Longueur limite : 518 mm.

longueurs

Réassemblage de la fourche

® Loger le tube dans le fourreau. Sur les 1000 J2, veil-
ler 2 la présence de la bague en bas du tube.

® Dégraisser les filets de la vis a téte hexacave et y
mettre du produit frein-filet. Enduire ;les deux faces
de la rondelle-joint de cette vis avec de la pate a joint,
® Bloquer cette vis a 2,3 kg.m.

®. Sur les 1000 J2, installer une bague neuve en haut
du fourreau a l'aide de la douille n° 57001-1104. Inter-
poser une bague usagée pour ne pas endommager la
bague neuve. La fente de la bague doit é&tre orientée
vers la gauche ou la droite du fourreau, mais pas
vers ['avant ou l'arriere. Remettre la rondelle plate.
® Toujours avec la douille 57001-1104, installer un joint
a levre neuf. Remettre le circlip.

® Mettre le cache-poussiére.

® Reposer les bras de fourche comme précédemment
décrit, aprés avoir établi le niveau d'huile.

— FOURCHE AV — AMORTISSEURS AR —

SUSPENSION ARRIERE
1. Ecrou @ 16 mm - 2. Joints MH 25 x 33 x 4
mm - 3. Roulements & aiguilles - 4. Bagues
de pivotement - 5, Bras oscillant - 6. Entretoi-
se - 7. Axe - 11. Bras d‘ancrage de frein arriére -
12. Vis @ 8 x 40 mm - 14. Butées de tendeurs -
15. 8 17. Tendeurs de chaine

SUSPENSION ARRIERE
1) Amortisseurs arriére
Dépose des amortisseurs arriére

® Déposer la roue arricre et mettre les amortisseurs
sur leur position la plus souple.

® Déposer les échappements.

® Retirer les vis fixant I'arceau de maintien de passage.
® En haut de |'amortisseur, retirer I’écrou borgne, la
rondelle fendue et les deux rondelles plates.

® Retirer l'arceau de maintien.

® Retirer la vis de la fixation inférieure et Gter I'amor-
tisseur,

2) Bras oscillant

o Déposer la roue arriére,
amortisseurs.

® Désaccoupler l'ancrage du frein arriére sur le bras
oscillant et dégager la canalisation.

® Dévisser l'écrou de l'axe de bras oscillant, puis
chasser l'axe et sortir le bras. Récupérer les rondelles
et cache-poussiére

Contrdles et entretien

a) Mesurer le diamétre des bagues de pivotement :
— & standard : 24,987 a 25,000
— & limite : 24,96.

les échappements et les

b) Mesurer le faux-rond de |'axe de bras oscillant.
: 0,14 mm.

— Faux-rond maxi

...... ) ATBOOTD
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6/ @é Cfé MONTAGE DES ROULEMENTS A AIGUILLES DE BRAS

OSCILLANT

1. Bras oscillant - 2. Entretoise centrale - 3. Bague de pivotement -
4. Roulement a aiguilles - 5. Joint (enfoncé & 5 mm de profondeur)
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L'axe peut étre redressé tant que son faux-rond n'excé-
de pas 0,7 mm. Au-dela, le remplacer.

c) Si le bras présente un jeu excessif, remplacer les
douilles a aiguilles. Oter les joints a graisse, et ex-
traire les douilles avec un extracteur a inertie, le bras
étant immobilisé dans un étau. Les outils Kawasaki né-
cessaires portent la référence 51007-1058 et 57001-1061.

Installer les douilles a aiguilles neuves, comme suit :
— Huiler leur surface extérieure.

— Les enfoncer avec le manche Kawasaki n° 57001-

1032 muni du guide 2 25 mm n° 57001--1139 et de la

COLONNE DE DIRECTION
I

— COLONNE DE DIRECTION —

douille n° 57001-1143. A défaut de ces outils, prendre
une tige & 25 mm avec un épaulement I 32 mm.
Les douilles doivent étre en retrait de 5 mm pour
pouvoir mettre les joints & graisse.

— Grajsser abondamment les douilles & aiguilles.
Repose

Procéder a l'inverse de la dépose en respectant les
points suivants :
— Bloquer !'écrou d'axe de bras oscillant au couple de
10 kg.m.

conseils pratiques

JEU AUX ROULEMENTS DE COLONNE
DE DIRECTION

La colonne de direction étant équipée de roulements
coniques, le réglage du jeu doit étre fait avec soin, en
respectant scrupuleusement la méthode de réglage.

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

Pour un réglage procéder comme suit :

o Déposer le réservoir a essence.

o Oter le cache des fixations de guidon.

e Retirer les vis de fixation de guidon, et l'écarter.
e Desserrer suffisamment les trois boulons bridant
le « T » supérieur.

e Retirer la vis en haut de la colonne.

® Desserrer les deux vis de support de phare sous le
« T » supérieur.

® Avec un maillet, taper doucement sous le « T » su-
périeur pour le soulever de quelques mm.

® Avec une clé a ergots ou la clé Kawasaki n° 57001-
1100, desserrer |I'écrou a créneaux supérieur.

e Agir ensuite sur I'écrou 2 créneaux inférieur pour
régler le jeu. Le serrer pour réduire le jeu, ou inver-
sement. Le tourner par 1/8 de tour au maximum, a cha-
que fois.

e Une fois le bon réglage obtenu, maintenir I'écrou a
créneaux inférieur et bloquer le supérieur, sans exceés.
e Serrer la vis de la colonne au couple de 4,3 kg.m.
‘: Serrer les vis de bridage du « T » au couple de 1,8

g.m.

e Poser le guidon et contrdler et au besoin régler a
nouveau le jeu.

e Aorés ce réglage, faire un essai de la moto pour
vérifier que la direction réagit normalement.

DEPOSE DE LA COLONNE DE DIRECTION

® Déposer les éléments suivants :
— Réservoir a essence.
— Roue avant.
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CADRE ET ROULEMENTS DE COLONNE
DE DIRECTION
1. Cadre - 2. Vis de colonne @ 14 x 25 mm -
3. Rondelle 145 x 36 x 4,5 mm - 4. Contre-
écrou (épais. 6 mm) - 5. Ecrou de réglage du jeu
a la direction (épais. 10 mm) - 6. Couvercle -
7. Roulement supérieur (32005 JR.RS) - 8.
Roulement inférieur (HR 320/28 x J)

Outil de remontage des
cuvettes de cadre que l'on
peut se confectionner avec
de grandes rondelles (1),
. de Ia tige filetée (2) et des
[ écrous

—

— Pour les amortisseurs arriére, respecter la disposition
suivante pour la fixation supérieure.
1) une- rondelle plate & 14 mm.
2} la téte d'amortisseur.
3) la rondelle plate 12,4 x 28 X 2,3 mm.
4) L'arceau de maintien.
5) la rondelle plate & 12 mm.
6) la rondelle fendue.
7) I'écrou borgne.
— S'assurer que les deux amortisseurs sont

réglés
de facon identigue.

S 3
4

— Phare avant (oter l'optique et débrancher les fils).
— Bras de fourche. .

e Sur le « T » inférieur, dter le cache et détacher le
raccord trois voies de freinage.

e Dégager le guidon.

e Retirer la vis en haut de la colonne de direction.
® Avec un maillet, déboiter et oter le « T » supérieur.
e Avec la clé a créneaux Kawasaki, retirer I'écrou a cré-
neaux supérieur.

e Tout en soutenant la colonne,
écrou et dter la colonne.

Controles

Nettoyer soigneusement les roulements et vérifier que
les rouleaux et leurs bagues extérieures sont en parfait
état. Graisser les rouleaux, les poser sur leurs chemins

retirer le deuxiéme



de roulement et les faire tourner a la main, ils doivent
tourner aisément et sans aucun point dur.

Pour un remplacement les bagues se chassent du
cadre en utilisant un jet en bronze et en frappant régu-
lierement sur le pourtour de la bague.

La cage a rouleaux a la base de la colonne s'extrait

— CHAINE SECONDAIRE — FREINS —

facilement. Pour la repose utiliser un tube de diamétre
adéquat.
Repose

© Graisser bagues et rouleaux
o Glisser la colonne dans le cadre.

KAWASAKI 1000

® Mettre le cache, puis I'écrou inférieur, face épaulée
coté cuvette.

®© Si les roulements sont neufs, serrer |'écrou infé-
rieur au couple de 4,0 kg.m pour placer les roulements.
e Desserrer cet écrou jusqu'a ce que la direction pivote
librement et.régler ie jeu comme précédemment décrit.
® Finir de reposer les différentes piéces.

entretien courant

GRAISSAGE DE LA CHAINE

La chaine secondaire de ces modéles est du type auto-
lubrifiant, c'est-a-dire que chaque axe est équipé de
joints toriques qui maintiennent l'huile et évitent ['intro-
duction de poussiére entre les rouleaux et les axes.

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

Lorsque la chaine est trop encrassée, vous pouvez la
nettoyer au pinceau en utilisant du gas-oil ou du fuel do-
mestique ou encore du pétrole. Ne pas utiliser d'essen-
ce ou a plus forte raison du trichloréthyléne au risque
de détériorer les joints toriques des axes. Prendre soin
de protéger le pneu arriere des projections en mettant
un chiffon,

Nota : Ne pas utiliser les bombes aérosols vendues
dans le commerce pour le graissage des chaines du type
autolubrifiant. En effet, le produit solvant qu'elles con-
tiennent ne tarderait pas a détériorer les joints tori-
ques des axes.

TENSION DE LA CHAINE

Pour mesurer la tension de la chaine secondaire, met-
tre la moto sur sa béquille centrale et tourner la roue
arriere pour trouver l'endroit ol elle est le plus tendue.
En remuant de haut en bas le brin inférieur de la chaine
il doit y avoir un débattement compris entre 30 et 35
mm. Sinon :

® Retirer la goupille fendue puis débloquer suffisam-
ment I'écrou de l'axe de roue arrigre avec la clé de
'outillage de bord.

o Débloquer le contre-écrou de chaque tendeur avec
une clé plate tout en maintenant la vis puis agir sur
la vis de chaque tendeur de la méme facon que 1/4
ou 1/2 tour pour conserver le bon alignement de la
roue arriere. Contrdler que le repere de chaque tendeur
est 2 la méme position sur l'échelle graduée du bras
oscillant.

Attention : Ne pas trop se fier a ces repéres pour
obtenir  un parfait alignement des roues. Un défaut
d'alignement peut étre visualisé par une personne qui
suit votre moto lorsqu'elle roule en ligne droite. Une
fois obtenu un parfait alignenient, faire des repéres sur
le bras oscillant, qui serviront de points de référence.
® Rebloquer l'écrou d'axe de roue et vérifier a nou-
veau la tension.

Nota : Une chaine trop tendue fait travailler anorma-
lement les roulements de roue et de sortie de boite
de vitesse. De plus cela endommage la chaine et les
pignons.

Inversement la chaine ne doit jamais offrir une fle-
che supérieure a 40 mm.

USURE DE LA CHAINE

L'usure de la chaine se traduit par son allongement.
e A l'aide des tendeurs de roue arriere, tendre forte-
ment la chaine.
© Mesurer a l'aide d'un réglet ou d'un pied a coulisse

Tension de chaine secondaire. Sa fléche doit
étre comprise entre 30 et 35 mm

la distance comprise entre 21 axes du brin supérieur
de la chaine, le premier et le dernier axe étant comp-
tés. Ceci correspond a une longueur de 20 maillons de
la chaine.
— Longueur standard : 381 a 381,8 mm.
— Longueur limite : + de 389 mm.

Au-dela de cette limite, il faut remplacer la chaine
aprés dépose du bras oscillant. (Voir le précédent para-
graphe).

PIGNON ET COURONNE

e Examiner l'état du pignon et de la couronne arriére.
Si les dents sont exagérément usées, remplacer ces
pieces.

® L'usure du pignon et de la couronne peut aussi étre
évaluée en mesurant leur diamétre en fond de dents,
avec un pied a coulisse.

& standard (mm) & limite
Pignon (15 d) .... 79,01 a 79,21 78,3
Couronne (41 d) .. 236,72 a 237,22 236,4

entretien courant

LIQUIDE DE FREIN

Niveau de liquide de frein (Photos 90 et 91)

Tous les 1000 km ou tous les mois, contrdler le ni-
veau de liquide de frein dans le réservoir au guidon,

et dans le réservoir de frein arriére, accessible sous le
cache latéral droit.

Moto sur sa béquille centrale, le niveau de liquide de
frein ne doit pas descendre au-dessous du niveau
inférieur repéré « Lower ». Egalement lorsqu’il existe

un repére de niveau supérieur (« UPPER »), ne pas
dépasser ce niveau.

Le niveau de liquide est visible soit a travers un
Jetit hublot, soit directement a travers le réservoir
translucide (réservoir de frein arriére).
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PHOTOS 90 et 91 : Niveaux de liquide de frein (Phato RMT)

Pour un éventuel appoint, utiliser. le méme liquide de
frein ou, tout au moins, un liquide de frein d'une autre
margue mais répondant & la norme SAE J 1703. Ne ja-
mais utiliser un liquide de frein d'une autre norme car
il ne pourrait se mélanger et causerait de trés graves
ennuis.

Retirer le bouchon du réservoir en le dévissant (frein
arritre) ou en enlevant ses vis de fixation (frein avant],
axtraire la membrane et verser le liquide de frein pré-
conisé.

Attention : Prendre garde de ne pas renverser du li-
quide de frein sur la peinture ou sur les piégces en
matigre plastique, car elles seraient attaquées. Les pro-
téger efficacement avec un chiffon.

Vérifier que le bouchon du réservoir est bien vissé
ou fixé, sinon les projections de liquide de frein ne tar-
deraient pas d'attaquer la peinture ou la matiére plas-
tique,

Purge des circuits
(Photo 92 bis)

Si la commande d'un frein devient « spongieuse = ou
si la garde devient trop importante, cela peut prouver
ia présence d'air dans le circuit correspondant imputable
a une mauvaise étanchéité d'un joint ou & un raccord
dessarré.

Aprés avoir décelé et remédié a la cause, il faut pur-
ger le circuit pour éliminer |'air. Le procédé est le mé-
me pour I'avant et pour l'arrigre. Pour |'avant, purger un
étrier plus |'autre.
® Retirer le capuchon caoutchouc de la vis de purge sur
I'étrier de frein puis y brancher un tuyau dont I'ex-
trémité vient plonger dans un récipient contenant un psu
de liquide de frein propre
e Agir sur la commande de frein (levier ou pédale)
jusqu'a sentir une résistance.

® Tout en want une pr di

i sur la
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dévisser d'un demi-tour la vis de purge de I'éirier et
appuyer & fond sur la commande de frein : le levier
doit venir en butée contre la poignée ou la pédale
s'enfoncer au maximum.

e Garder ainsi la commande appuyée a fond et resser-
rer aussitét la vis de purge. Reldcher la commande
et répéter |'opération jusqu'd ce que toutes les bulles
d'air, observées dans le liguide du récipient, se soient
échappées du tuysu.

Durant la purge, le niveau dans le réservoir au gui-
don ne doit pas étre trop bas. Au besoin, compléter
avec le fluide préconisé. Remettre le capuchon caout-
chouc sur la vis de purge, la membrane et le bouchon
du réservoir.

Aprés la purge ne jamais réutiliser le liquide usagé.

Nota : La vis de purge est fragile. Ne pas la serrer
a plus de 0.7 24 09 kgm = 7 3 9 Nm,

Vidange des circuits de freinage

Tous les 20000 km ou tous les ans maximum, il faut
renouveler le liquide de frein dans les deux circuits.

En effet, le liqguide de frein s'oxyde rapidement car il
a l'inconvénient d'absorber I'humidité de |'air. La cou-
leur du liguide devient alors brunétre.

Pour vidanger un circuit de freinage. vous procédez
comme pour une purge (voir plus haut) & la seule dif-
férence que vous 1é régulia nivea
dans le réservoir du maitre-cylindre avec du liquide de
frein neuf, répondant & la méme norme SAE J 1703 et
ce jusqu'a renouvellement complet.

PLAQUETTES DE FREIN

Controle d'usure

Tous les 3000 & 5000 km wérifier l'usure des pla-
quettes, visibles entre disgues et étriers. Elles doivent
étre remplacées lorsque |'épaisseur de garniture est in-
férieure 4 1 mm. A cet effet le bord supérieur des pla#

ment le

PHOTO 92 bis : Vis de purge et son capuchon
{Photo RMT]

PHOTO 92 : Dépose des plequettes de frein
{Photo RMT)

quettes est muni d'un décrochement. Lorsqu'il est en-
tamé, cela correspond a |'épaisseur minimum de 1 mm
de garniture.

‘Photo 92)
® Séparer I'étrier de son support aprés avoir retiré ses
deux vis de fixation.

t des plaquett

de frein (avant et arridre)
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® Passer un coup de soufflette pour dépoussiérer les
pigces. Sur le support d'étrier, s'assurer de la présen-
ce des petites équerres tolées qui u:cl.:eliiurlt les coins
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levier au pour rapprocher les pl des dis-
ques puis de vérifier le niveau du liquide de frein.

Régl de la de frein arriére & disque

des plaquettes et replacer url‘j_au de g

en les pl bien tre le
o Ay fond de I'étrier s’ de la pré de la
téle anti-bruit.

® Avant de remettre |'étrier, ne pas oublier de repous-
ser suffisamment le piston avec les doigts du fait que

les pl ttes sont plus épai

Si nécessaire, brancher un tuyau de plastique le:

Seule la commande de frein arriére peut &tre réglée.

Tout d'abord, la pédale de frein arrigre doit aveir une
position correcte. Au repos, elle doit &tre 13 4 17 mm
Efus bas que la face supérieure du repose-pied pilote
roit.

Pour un réglage, procéd suit :
® Décrocher le ressort de contacteur de stop.

la platine de repose-pied pilote droit, der-

sur la vis de purge et faire plonger son extrémité dans
un récipient contenant un peu de liguide de frein neuf.
Appuysr sur le piston et débloquer la vis de e pour
que le liguide derrigre le piston puisse s'&gaugw par

* Dép a p
rigre laguelie est fixée le maitrecylindre de frein ar-
rigre.

® Débloquer le contre-écrou de la tige de
du maitre-cylindre et tourner cette tige :

le tube, permettant au piston de s’enf . er
la vis de purge avant de relacher la pression sur le

commande
la visser

pour i la p ou la dé pour la r

® ARemonter la platine de repose et la pédale.
Nota : Si la pédale a été retirée, aligner son trait-

repére avec le point-repére de son axe.

® Au besoin, ajuster & le réglage.

® En fin d'opération, régler le contacteur de stop

qu'il s'allume aprés 15 mm de course de pédale.

pour

é“.".l Y ‘:‘ anrm d.a . "q"“' 'm“ ‘;k !'“'"’ ols&m.l COupII,e de senag? dcf; la vis de purge : 0.8 itgl;‘r;;
- ‘. 9 & ® Replacer l'étrier sur le fourreau en wveillant au
atreint 1 mm des spl des bag fileté des
supports.
® Dter les plag ées restées sur le support e Serrer les deux vis au couple de 18 I:?.m_
d'étrier. ® Ne pas oublier ensuite d'agir plusieurs fois sur le
conseils pratiques
FREIN AVANT ® Par différence de mesure, contrdler le jeu cylind
1) Maitre-cylindre piston. Mesurer également la longueur libre du ressort
Dé de piston.

® Déposer le couvercle du réservoir de liquide de frein
et retirer la m 5

® Retirer le capuchon & la sortie du maitre-cylindre.
® Mettre un récipient puis dévisser la vis du raccord
banjo du maitre-cylindre. Actionner doucement le levier
de frein pour wvi er le réservoir.

® Maintenir la tuyauterie d'huile bien verticale en I'at
tachant au besoin. Prendre garde de ne pas verser de
liguide de frein sur la peinture ou la & |

Valeur limite
Alésage maitre-cylindre ........ 15,95
DN 5 it e o i 15,80
T R . 0,15
Longueur ressort .............. u7
- &t maltsadie

qui serait attaguée.

® Déposer le levier de frein.

® Défaire le contacteur de stop fixé sous le maitre-
cylindre. Pour cela, pousser avec un tournevis & lame
plate, pour déboiter la petite languette d'accrochage du
contacteur.

® Déposer le maitre-cylindre.

® A l'aide d'un tournevis & lame plate, appuyer sur
I'embout plastique logé dans |'slésage du maitre-cy-
“"ﬁ'.f;‘r pour dégager son ergot de la fente du maitre-
cylindre.

® Oter le cache-pousigre, la butée de piston, le piston
et le ressort.

Contrles
® Vérifier I'état de surface de I'alésage du maitre-cy-

lindre, sinsi que du piston. En cas d'usure ou de rayu-
re, remplacer 'ensemble.

Nettoyer toutes les pidces avec du liquide de frein
neuf. Ne jamais utifiser d'| ou trichl Pro-
la posi-

céder au ge en par
tion des t&iéeeu {voir la vue éclatée).

Avant fixer la canalisation sur le maitre-cylindre
s'assurer qu'elle ne s'est pas vidée de son liquide, puis
remplir le réservoir de liquide. Agir sur le levier pour
s'assurer que le liquide est bien injecté. Revisser la vis

raccord banjo tout en lajssant couler le liquide
pour éviter & l'air de . Il faut préalabl véri-
fier le bon état des rondelles d'étanchéité et protéger
les piéces voisines par un chiffon, le liquide atta-
quant la peinture,

Couples de ge & :

— Vis du raccord banjo : 3,0 mkg.
— Vis du demi-palier : 0.9 m.kg.

Faire une purge du circuit en fin de remontage (voir

« Entretien Courant =).

COUPE DU MAITRE-CYLINDRE DE FREIN
AVANT

1. Membrane - 2. Orifice primaire - 3. Orifice

secondaire - 4. Couvercle i

5 - 5. Réservoir - 6.

Corps du maltrecylindre - 7. Ressort - &

Coupelle primaire - 9. Clapet anti-retour - 10.

Piston - 11. Coupelle secondaire - 12. Rondelle

am-ramgtm-mm
de frein
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MAITRE-CYLINDRE DE FREIN
AVANT

1. Contacteur de stop - 3. Couver-
cle - 4. Vis-pivot - 5, Membrane -
6. Levier - 8. Ressort - 9. Coupelle
=2 primaire - 10. Coupelle secondaire
11. Piston - 12. Rondelle de butée
| de piston - 13. Cache-poussiére -
Tt 14. Butée

ETRIER AVANT
1. et 2. Vis de purge et capuchon -
3. Etrier - 4. Axe de translation -
5, Cache-poussidre - 6. Vis @ 10 x
41 mm - 7. Support d'étrier -
8. Equerres de guidage - 9. Vis @
8 x 25 mm - 10. Téle anti-bruit -
11. Anneau d'étanchéité - 12. Pis-
ton - 13. Soufflet cache-poussié-
re - 14, Axe inférieur de trans-
lation - 15. Bague - 16. Plaquettes

2) Etrier de frein avant
Démontage d'un étrier

e Déposer les plaquettes de frein comme décrit au cha-

pitre « Entretien Courant =.

® Retirer la tdle anti-bruit au fond de |'étrier.

® Ensuite chasser le piston d'étrier :

— Oter le soufflet de protection de [I'étrier,

— Placer un épaijs chiffon devant le piston.

— Sous l'étrier, placer un récipient pour recueillir le
liquide.

— Appuyer doucement sur le levier de frein jusqua

éjection compléte du piston.

e Dé I* ‘étanchéité resté dans la gorge

de l'étrier, en veillant @ ne pas faire de rayures.

Controles

® Nettoyer toutes les piéces avec du liquide de frein

neuf. Ne pas utiliser d'autre produit et surtout pas de

I'essence ou du trichlore qui attaquent les joints.

e Controler le diamétre du piston et |'alésage de son

logement dans |'étrier. Les valeurs limite ci-dessous ne

doivent pas étre dépassées.

Alésage étrier .........co0uvnnan 42,92
) piston 42,75
TN TR A e i A I A 0,17

128 — Revue MOTO Technigue

e Vérifier 'état des soufflets des axes de translation,
et les remplacer s'ils sont déchirés.
Remontage de |'étrier
o Avec du liquide de frein neuf exclusivement, nettoyer
et lubrifier les piéces suivantes
— Alésage du logement de piston.
— Piston et anneau d'étanchéité.
® Dans l'alésage de I'étrier, loger un anneau d'étan-
chéité neuf, et insérer le piston, avec la rainure du
soufflet vers l'extérieur.
® Remettre le soufflet du piston.
® Remettre la tdle anti-bruit su fond de I'étrier.
® Disposer les plaquettes de frein sur le support.
e Graiser légérement les axes d'étrier avec de la grais-
se au silicone spéciale pour freins, et réassembler
I'étrier sur son support. Si les cache-poussiére ne sont
pas en parfait état, les remplacer. Veiller & la bonne
mise en place de ces cache-poussiére.
® En fin d'opération, vérifier le bon serrage de toutes
les pieces et purger le circuit comme expliqué dans
« Entretien Courant =,
3) Disques avant

Le voile des disques mesurable a I'aide d'un compara-
teur ne doit pas dépasser 0,3 mm.

L'épaisseur des disques ne doit pas descendre en des-
sous de 4.5 mm.

Les rayures sur la tace de frottement doivent étre
inférieures a4 0,3 mm, sinon rectifier le disque ou le
remplacer.

La dépose des disques se fait aprés avoir retiré la
roue avant et dévissé les vis les di
au moyeu,

COUPE SCHEMATJOUE’ND‘UN ETRIER DE
Fi

RE
1. Etrier - 2. Piston - 3. Anneau d'étanchéité -
4. Soufflet




COUPE DU MAITRE-CYLINDRE ARRIERE
1. Corps de maitrecylindre - 2, Raccord cou-
dé - 3. Circlip - 4. Capuchon - 5. E i

caoutchouc - 6. Tige de poussée - 7. Ressort -
8. Coupelle primaire - 9. Piston - 10. Coupelle
secondaire - 11. Butée de piston - 12. Piston -
13. Souffiet - 14. Ecrou de réglage de la garde

des disqg observer les points sul-

Au T a

vants :

— Le coté des disques comportant des Inscriptions doit
étre tourné vers |'extérieur.

— Serrer les vis de fixation des disques au couple de
23 kg.m.

— FREINS —

FREIN ARRIERE A DISQUE

1) Maitre-cylindre

Dépose

® Déboiter le cache latéral droit en matidre plastique.
® Protéger la peinture avec un chiffon et débrancher
la canalisation de frein arrizre au niveau du maitre-
cylindre.

® Ay npiveau du maitrecylindre, débrancher le tuyau
d'alimentation et le boucher pour éviter que le liquide
s'écoule.

® Desserrer les deux vis fixant le maitre-cylindre sur
la plaine de repose-pied, puis défaire les vis de fixa-
tion de cette platine.

® Décrocher le ressort de contacteur de stop et dé-
poser la platine avec le maitre-cylindre.

KAWASAKI 1000

® Retirer sa goupille et séparer la tige de commande
du maitre-cylindre de la pédale de frein arrigre.

® Dégager le soufflet de la tige et sortir les pibces
intgrnes du maitre-cylindre aprés extraction du circlip
intérieur.

Contriles

e Vérifier le parfait état de surface du piston et de
I'alésage du maitre-cylindre.

.h Vérifier I'état des coupelles et des piéces en caout-
chouc.

® Avec un palmer, mesurer le diamétre du piston et,
avec un comparateur d'alésage, vérifier I'alésage du mai-
tre-cylindre. Le tableau ci-dessous donne les valeurs li-
mite & ne pas dépasser.

® Mesurer la longueur du ressort,

MAITRE-CYLINDRE DE
FREIN ARRIERE

2. et 3. Bouchon et joint -
4. Membrane - 5. Réservoir
de liquide - 8. Protection -
8. Tuyau d‘alimentation -
10. Capuchon - 11. Circlip
- 12. Raccord coudé - 13.
Entretoise caoutchouc

14. Piston - 15. Jonc -
16. Soufflet - 17. Tige de
Ppoussée - 20, et 21, Vis et
Joints de raccords banjo

ETRIER ARRIERE
1. et 2. Vis de purge et
capuchon - 3. Etrier - 4,
Axe de translation - 5.
Cache-poussidre - 8. Equer-
res de guidage - 9. Vis @
&8 x 256 mm - 10, Téle anti-
bruit - 11. Anneau d’étan-
chéité - 12. Piston - 13.
Soufflet 14. Axe de
translation - 15. Bague de

Faxe - 16. Plaquettes

‘xg@r—* 21

L(\h®

@—2
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Valeurs limjte (mm)

Alésage maitre-cylindr

NG T = e e, A S
Jeu limite ........ e s A e ae A
Longueur ressort

14,08

13,80
0,28

328

"

® Sulvre les mémes consells que pour le frein avant.
2) Etrier de frein arriére

L'étrier arridre de ces modéles est de conception
identique & celul de leurs étriers avant et son désas-

ROUES ET PNEUS

entretien courant

"

P

DEPOSE ET REPOSE DE LA ROUE AVANT
(Photos 93 et 94)

& Mettre la moto sur sa béquille centrale sur un plan
bien horizontal
e Déposer |'un des deux étriers pour parmettre le pas-
sage du pneu. Débloquer et retirer les deux vis fixant
le support de |'étrier au fourreau de fourche. Attacher
cet étrier au cadre ou a la fourche et mettre une cale
en bois de 5 mm entre les plaquettes de frein pour
éviter qu'elles soient chassées par une malencontreuse
action sur le levier.

e RAetirer |'optigue de phare et débrancher les fils du

capteur de vitesse (connecteur noir).

® Retirer les deux demi-paliers de fixation de |'axe

aprés avoir enlevé leurs écrous.

® Mettre une cale sous le moteur pour soulever I'avant

de la moto puis sortir la roue par ['avant,

e Mettre une cale d'épaisseur de 5 mm entre les

plaquettes de |'autre étrier pour la méme raison que

décrite plus haut.

Pour le remontage, opérer & l'inverse en observant

les points suivants

- Nettoyer et graisser légérement |'axe de roue. Véri-
fier le blocage des écrous.

— Positionner le capteur de vitesse a [horizontale,
venant en butée contre la petite patte du fourreau de
fourche prévue a cet effet.

— La fléche sur les brides d'axe de roue doivent poin-
ter vers |'avant. (Photo 83).

— Bloguer en premier |'écrou avant des brides d'axe,
Il doit subsister un espace entre fourreau et bord
arriere de la bride (photo 94). Les écrous se ser-
rent au couple de 1,8 kg.m.

ROUE AVANT

1. et 2. Ecrou et axe de roue - 3. Entretoise - 4. Joint & lévre -
5, Circlip - 6. Roulement & billes 6203 Z C3 - 7. Vis de fixation des

2
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disques - 8 Disques - 9. Roue nue - 10. Entretoise intérieure - 11.

Roulement & billes 6203 Z C3 - 12. Entralnement de prise de

compteur - 13. Circlip - 14. Prise de compteur

semblage se fait de la méme maniére. Voir les lignes
correspondantes.
3) Disque de frein arriére

Le disque arridre se dépose sans difficultés (voir dis.
ques de frein avant). Son épaisseur minimum ne doit
pas descendre en-dessous de & mm.

PHOTO 93 : Fidche de brides d'axe de roue,
a orlenter vers l'avant (Photo RMT)

PHOTO 94 : S/ les brides sont correctament
montées et serrées, il subsiste un espace &
Varriére (Photo RMT)



DEPOSE ET REPOSE DE LA ROUE ARRIERE

® Mettre la moto sur sa béquille centrale,

® Désaccoupler I'étrier de sa patte d'ancrage.

® Retirer le carter de chaine secondaire.

® Oter sa goupille, puis desserrer |'écrou d'axe de

roue.

® Débloguer le contre-écrou de chaque tendeur de chai-

ne et dévisser au maximum leur vis de réglage.

® Basculer les tendeurs vers le bas et pousser au

maximum la roue vers |'avant. Faire sauter la chaine

de la couronne arriére.

® Retirer avec une clé plate de 12 mm la vis & chague

extrémité du bras oscillant qui fixe la butée du tendeur

correspondant Extraire les piéces de butée des tendeurs
® Tirer la roue vers l'arriere, dégager la chaine et
sortir I'axe de roue pour laisser |'étrier de frein.
® Sortir la roue arrigre c6té droit en la penchant.

® Remettre I'axe avec |'étrier sur le bras oscillant et

intercaler une cale en bois entre les plaguettes pour

éviter que le piston de [I'étrier ne soit chassé a la
suite d'une malencontreuse action sur la pédale de
frein arriére.

Remonter la roue arrigre a |'inverse du démontage
en observant les points suivants :

— Au remontage de l'axe dans le moyeu, Il faut met-
tre les tendeurs de fagon & ce que leur trait repére
soit vers le haut pour correspondre avec |'échelle a
I'extrémité du bras oscillant.

— Il est nécessaire de tendre la chaine secondaire en
respectant l'alignement des roues (voir précédent
paragraphe « Transmission secondaire »).

— Ne pas oublier de remettre les goupilles fendues
au besoin neuves.

— Donner quelques coups de frein pour approcher les
plaguettes du disque.

PNEUMATIQUES
Entretien courant

— Contréler fréqguemment la pression des pneus. Ne
pas oublier qu'a haute vitesse, un pneu sous-gonflé
surchauffe et subit des contraintes andrmales pou-
vant aller jusqu'ad I'éclatement. D'autre part, la tenue
de route peut en &tre dégradée.

— Inspécter I'état des pneus et changer tout pneu qui
présente des traces de coupure ou d'usure.

Montage de pneus neufs

— Monter des pneus de série V.

— Lors du montage de pneus, ne jamais laisser la
roue reposer directement sur le disque de frein qui
mm" étre endommagé. Interposer des cales de

s sous les batons de la roue.

— Toujours protéger le rebord de jante avec des protec-
tions en tble. réf. Kawasaki 5701-1063, pour ne pas
les marquer avec les démonte-pneus.

— Les pneus étant des Tubel ne jamai
une chambre & air. En effet, ce type de pneu est re-
couvert intérieurement de Butyl, matiére identique a
celle des chambres & air et le frottement de ces
deux matiéres provoque un échauffement. La chaleur
engendrée se disperse difficilement car le caoutchouc
est trés mauvais conducteur. A savoir sussi que la
jante type Tubeless n'étant pas strige, sur accéléra-

— ROUES ET PNEUS —

ROUE ARRIERE
1. Goupille fendue - 2. et
3. Ecrou et rondelle - 4.
Couronne - 5. Chalne - 6,
Entretoise 20 x 40 x 18
mm - 7. Joint & /lévre
40 x 62 x 7 mm - 8. Cir-
clip - 9. Roulement &
billes 6206 C3 - 10. Moyeu
porte-couronne - 11. En-
tretoise - 12. Roulement
a billes 6304 Z2Z C3 -
13. Joint torique @ 65
mm - 14. Amortisseur de
transmission - 15, Entretoi-
se intérieure - 16, et 17.
Ecrou et plaguette d'ar-
rét - 18. Roue nue - 19.
Roulement & billes 6304
ZZ C 3 - 20. Circlip -
21. Joint & lévre 28 x 52

x 5mm - 22, Vis

@ 10 x 41 mm

KAWASAKI 1000

tion ou freinage puissants le pneu peut tourner et
arracher la valve de la chambre a air.

Démontage et réparation des pneus Tubeless

Kawasaki préconise de remplacer un pneu Tubeless
par un neuf dans les cas suivants :
— Trou de plus de 3 mm de diamétre dans la bande
de roulement,
— Deux crevalsons distantes de moins de 40 cm.
— Trois crevaisons ou plus dans le pneu.
— Crevaison ou déchirure latérale.

En cas de crevalson, deux méthodes de réparation
sont possibles :
a) Réparation rapide sans démontage

Si la crevaison est faite par une pointe, un clou ou
tout objet d'un diamétre inférieur @ 3 mm qui s'est
planté dans le pneu sans provoquer de détérioration
vous pouvez vous dépanner rapidement sur le bord de
la route sans aucun démontage.

A cette intention, Tip Top. maison spécialisée dans

la réparation de chambre & air
un kit de réparation déja comm L
Ce kit est disponible chez de nombreux motocistes.
Pour réparer un pneu Tubeless par cette méthode, pro-
céder comme suit :
® Trouver I'emplacement de la perforation et le repérer
2 la craie,
® Préparer la cheville de caoutchouc en enduisant sa
queue de colle puis l'introduire bien & fond dans I'outil
de mise en place.
® Extraire |'objet perforant, introduire aussittt la rape
dans le pneu pour éviter de perdre trop d'air (au cas
ol le pneu serait resté partiellement ou entidrement
gonflé) puis effectuer un mouvement de va-et-vient jus-
qu'a obtention d'un trou parfai t rond et ibl
ment de méme diamétre que la cheville. Laisser la rape
dans le pneu, prendre I'outil d'introduction de la che-
ville et enduire toute la surface de la téte de cette
derniére de colle.
® Retirer la rdpe et introduire rapidement la cheville
dans le trou pour éviter de perdre trop d'air. Retirer

et de pneu propose
ialtad afi e
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doucement l'outil d'introduction puis couper la queue
de la cheville sans la tirer.

® Regonfler le pneu sauf si la pression est restee
suffisante.

Attention : Cette méthode reste une réparation de
dépannage permettant de rejoindre un atelier ol il sera

— ROUES ET PNEUS —

fait une réparation définitive par démontage du pneu. La
principale raison est qu'une crevaison qui peut paraitre
bénigne extérieurement peut cacher une détérioration in-
terne de l'enveloppe pneumatique que seul un démonta-
ge du pneu permet d'évaluer. Pour cette unique raison
il faut éliminer tous les risques en roulant raisonnable-
ment pour rejoindre un garage.

conseils pratiques

ROULEMENTS DE ROUE

Ces roul doivent &tre changés lorsque la roue
prend du jeu sur son axe et tourne en accrochant.

1) Roue avant

® Déposer la roue avant, puls oter les disques de frein,
o Oter |'axe de roue.

® A l'aide d'un tournevis, déboiter les joints du moyeu.
Ces joints devront &tre remplacés. Noter leur sens de
montage.

® Avec une pince fermante, oter les circlips de main-
tien des roulements.

® A l'aide d'un jet en métal tendre, et d'un marteau,
h les roul ts de lintérieur vers |'extérieur.
Commencer par le roulement coté droit.

Nota : Tout roulement déposé doit étre remplacé par
un neuf. Au besoin, chauffer le logement des roule-
ments pour faciliter leur rempl t Il frap-
per alternativement sur deux points opposés du roule-
ment pour éviter de le biaiser.

® Vérifier le bon état des logements de roulements
dans le moyeu. Si au démontage leur surface a été lé-
gérement endommagée (rayures ou bavures fines), polir
sans excés avec du papier a poncer trés fin.

® Enduire de graisse les roulements neufs et les faire
pénétrer dans leur logement & |'aide d'un maillet et d'un
tube verant prendre appui sur la cage externe du rou-

| t. Ne jamais frapper sur la cage interne, ce qui
Ji ait le roul t, et prendre soin de ne pas
le monter de travers.
® Reposer en premier e r chté g puis
le droit sans oublier de reloger l'entretoise interne.
Nota : Il s'agit de roulements semi-étanches. Le coté
avec flasque d'étanchéité doit étre tourné vers ['ex-
térieur.
® Remettre les circlips,
e Mettre en place des joints neufs, graissés, lévre co-
té roulements.
e Reposer les disques (voir le paragraphe qui leur est
consacré),
2) Roue arriére
e Déposer la roue arriére, et Gter l'axe de roue.
® Déposer le disque de frein.
® Déboiter et séparer la couronne de son moyeu.
® Extraire le joint & lévre du moyeu de couronne.
e CI et T lacer les | t pour
la roue avant. Pour la roue prop t dite, ch
d'abord le roulement cété couronne.
® Profiter de ce démontage pour examiner I'état des
caoutchoucs de I'amortisseur de transmission. Les rem-
placer s'ils sont tassés ou fendillés.
® Vérifier I'état du joint torique du moyeu porte-cou-
ronna et le gralsser.
Classification documentaire et rédaction : A, L.

+ T4

b) Réparation définitive

Un pneu Tubeless peut se réparer comme une cham-
bre & air, c'est-a-dire avec une rustine ou une cheville
péciale collée (vulcanisation 2 froid) a l'intérieur de
I'enveloppe aprés parfaite inspection de cette dernjére.

Son démontage reste classique a la dition impé-
rative d'intercaler des protections en tole (voir lignes
précédentes) pour ne pas endommager le rebord des
jantes. Sinon |'étanchéité ne sera plus parfaite.
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ACCESSOIREMENT VOTRE

CARENAGE KING'S MOTORCYCLE

Le carénage King's, désormais bien connu, est cons
truit en polyester, et son poids total n'excede pas 10 kg
fixations comprises. La console au bas de la bulle auto
rise la fixation de divers cadrans (lempérature d'hulle
pression d'hulle, montre, ampéremeétre, eic.) et pourgquol
pas d'un auto-radio

Cet ensemble se compose de
— une coque superieure et centrale avec les deux op
tigues iode complétes ;
deux flancs latéraux inférieurs démontables ,
— une console porte-nstruments de bord |
— un cockpit teinte ;
— des flixations metalligues plastifiées (noir brillant)
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— deux rétroviseurs

— un guidan

— un faisceau electrigue de raccordement aux opliques
el deux clignolants avec laisceau |
accessoires divers : visseria, filets adhesils, etc.

VU CHEZ « LA FOLIE MERICOURT »

Ce concessionnaire Kawasak du 12¢ arrondissement pro-
pose des accessoires varies.

Pour protéger les carters el couvercles de volre Kawa
saki 1000 J, deux pare-carters R.D. Jouvin en tube de
forte section se fixent facllement et peuvent recevoir
deux optiques supplémentaires.

Pour donner un caractére sport a votre 1000 J, une
selle Grand Prix signée Giuliari sera du plus bel effet

4 =

v i

Un échappement 4 en 1 Devil type Endurance éludié
pour la Kawasaki 1000 . allie I'esthétique et la sonorité.
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Un guidon américain R.D. Jouvin intéressera les parti
sans de la conduite relaxe

Un porie-bagabes solidement concu permettra de fixer
Dagages ou sacoches pour le voyage

ELITE MOTOR PROPOSE...

Ce gros concessionnaire Kawasaki de Gagny en Seine
Saint-Denis importe de nombreux accessoires et kils de
gonflage, surtout pour Honda et Kawasaki bien sir

Pour ne retenir que ceux spécifiques a la Kawasaki
1000 J. nous citerons :

1) Un kit 1135 propuisant la puissance a 118 ch a
9 D00 trimn. Ce kit se compose d'un ensembie de 4 che-
mises - pistons - segments - axes de pistons, de deux
demi-joinls de culasse el de ressorts d'embrayage plus
forts. Cette transformation se fait moteur dans le cadre
{sans ouverture du carter moteur)

-
ak
>,

2) Ressoris de soupapes Racing de S et W

Reéalisés en fil fin pour éviter le contac! des spires dans
le cas de monlage d'arbres @ cames a leveée accrue. et
Ires durs pour annuler les risques d'affolement de soupa
pes. Les ressorts de soupapes S et W Irés utiles avec les
arbres a cames spéciaux el en général pour foul usage
intensil

2"

lls sont livreés en kit complet comprenant les ressorts
interieurs el exteneurs, coupelles superieures et inférieu-
res ainsi que de pelits axes permettant de claveter les
coupelles inferieures pour qu'elles ne soient pas entrai
nees par la rolation des ressoris el par la-méme éwiter
tout risque d usure des logemenls de culasse

i) Les Street Stroker

Fabriqués par S el W, le n® 1 des amorlisseurs aux
U.S.A., ces amorlisseurs sont spécialement éludiés pour
les machines sportives. D'une conception unique ' leur
corps a double luls concentriques — le central recevanl
le piston de gros diamétre (30 mm) alin de réduire
I'échaulfement de I'huile et I'émuision, |'externe renfer
mant du fréon comme complément de dissipation de cha-
leur — iis comportent deux ressoris et une came de
régiage en durelé sur 5 positions

Ces amortis rs peuvent élre équipes de ressorls
d'un larage sensiblement plus dur que celui des amortis-
seurs d'origine ou bien alors a la demande avec des res-
s0r1s de tarage Irés différents en fonction du choix du
client

Ces amortisseurs sonl disponibles en noir et bleu ou
chrome &l bleu métal

4) Téte de fourche Elite Motor

Le tete ge tourche specialement étudié pour le Kawa
saki 1000 J est équipé de deux opliques H4 avec un seul
code branché pour répondre a la réglementation. D'une
depose aisee (4 vis), les deux phares restent solidaires de
la moto. Un bouton moleté perme! de régler manuelle
menl la hauteur du faisceau lumineux suivant la charge
de la moto. Equipé d’'un faisceau permettant de le relier
facilement au faisceau d'origine, ce téte de fourche est
livreé dans les couleurs d'origine Kawasaki
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