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: La Kawasaki "ER-5"
' représente Vexemple méme

du modéle basique tres blen réussi,

Bien que venu tardivement
3 en novembre 1996,
cetie “ER-5" s'est imposée
rapidernent sur ce marché -~ *
frés convoitd.
K y avait bien longtemps
que la margue n’avait connue
un tef succés commercial,
Le modéle 1998
dispose de leviers réglables,
d’une jauge a essence
et se distingue
par un nouveau coloris gris argent,
coimme sur cette phoic.

KAWASAKI “500 cm®” “ER-5"
Types : “ER 500 A” - “ER 500 B” (1997 et 1998)

Nous tenons a remetcier ici la société Kawasaki Motors France,
importatrice des motos de 1a marque, pour I'aide efficace qu’elle nous a apportée
dans la réalisation de cette étude.



Présentation

Sulte 4 une demande pressente de la clientéle, que cer-
tains constructeurs se sont empressés de satisfaire,
Kawasaki n'avait pour seul réponse de proposer son
modgle phare : la “GPZ 500 S”. La vocation sportive de ce
modé&le n'a pas séduit celie nouvelle clisntéle partisane de
motos pius sages et surtout dépourvue de loute sophisti-
cation, les prix trés attractifs justifiant ce choix. Kawasaki
se davait de réagir pour lutter a armes égales avec les
céle-bres “Diversion”™ et “Bandit”. L'arrivée de 1a Kawasaki
“ER-5” a |a fin 1995 est venu comblar cette lacune.

Pour proposer un prix aftractif, 1a recette de Kawasaki
est trés simple. Le trés ceélébre moteur bi-cylindre & refroi-
dissement liquide, qui a fait son apparition en 1985 sur ia
“EN 4507 et qui continue allégrament sa carrigre sur les
«GP7 500", “EN 500" et “KLE 5007, a été tout naturelle-
ment reienu pour ce nouvead modeéls “ER-57. La partie
eycle est des plus traditionnelle avec un cadre doubie ber-
ceau en tubes d’acier soudés, un fourche avant depour-
vue de tout réglage, une suspension arrigre par bras oscil-
lant et 2 amorltisseurs latéraux, un frein avant simple dis-
gue et un frein arriére a tambour. La parfaite facture de
cec différents éléments donne un rapport qualité/prix tres
alléchant.

KAWASAKI “ER-5" TYPES “A1” ET “B1” (1997)

Prasentée au Salon de INFMA a Cologne en Allemagne
en ociobre 1998, la Kawasaki "ER-5" fit grande impres-
sion. Tous les ingrédients gtaient rassemblés pour plaire &
une forme de clentéle typiquement européenne. Cette
clientéle fut bien au rendez-vous a en juger par les chiffres
de vente en France. De fait, plus de 400 exemplaires
furent vendus dans les deux derniers mois de 1996,
Jamais un modéle Kawasaki n‘aura connu un tel succés
an France. !l est vrai que cette "ER-B” bénéficie d'un prix
de vente trés étudié de 31 895 F T.1.C., soit un gain de
quelgue 3 & 4 000 F par rapport aux modales concurrents.

Das cette premiére année 1997, dzux versions de “ER-5”
soNnt proposées @ une version Al plein puissance et une
version “Bi” en puissance limitée & 25 kW destinée au
nouveaux détenteurs du permis moto. A ce sujet, il faut
indiguer, qu'aprés une période probatoire de 2 ans, tout
possesseur peut disposer d'une moio d'une puissance
supérigure a 25 kW (34 ch}, dans la limite des 74 KW
(100 ch). Les concessionnaires Kawasaki sont_habilités
& transformer une “ER-5" de 25 kW en version 37 kW 4 la
demande de tout client ayant plus de 2 ans de permis
moto. Suite a cette transiormation, votre concessionnaire
vous fournira un nouveau certificat d’homologation pour
étre en régle.

Apparue dans le réseau courant octobre 1998 en ver-
sion "A1". la version limitée “B1" a éte commercialisée un
peu plus tard (début 1997). Ces deux versions ont ete
commercialisées en frois coloris diffarents : ncir perlé
(B5}, rouge vif (B1) et bleu nuit (C6}-

KAWASAKI “ER-5" TYPES “A2” ET* B1” (1998)

1957 i e une consoeration pour ia Kawasaki "ER-0".
Il [l romonter (udhe nombreuses années pour connaitre

un tel succes. Alors que hon nombre de modéles Kawa-
saki rarrivaient pas a dépasser la barre des 2 000 imma-
tricutations annuelles, I'«ER-5» a approché les 2 800 ven-
tes, il est vral loin detriere les intouchables “600 Bandit” et
“Diversion” mais devancant quant méme la “CB 500"

de frein régiaples. Ces versions 1998, présentss au Mon-
dial début octobre, ont &t disponibles dang le réseau un
mois plus tard. On retrouve toujours trois coloris ¢ le rouge
(B8) et le bleu (C6) des précédents modéies 1997 mais 'e

noir a &té remplacé par un gris argent (F2).

Les modéles “A2” et “B2" bénéficient de deux améliora-
tiens : une jauge & essence et des leviers d’'embrayage et

Los caches faléraux trés esthétiques
habillent parfaitement le radiateur
du circulf de refroidissement.

| Motorisation apprécide

| sur drautres modéles de la marque,

J ! techniques de partie cycle classigues

i s o e e ’ | mals de bonne facture, équipement complet
| | forment un cocktail apprécie par la clientéle.
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Caractéristiques

générales

d'eau dans e bloc-cylindres pour le refroidissement. Une
cote de réparation : + 0,5 mm.

Fixation du bloc par les huit vis communes avec la
culasse.

Etanchéité inférieure par joint d’'esmbase métallique et
par 2 jeints toriques entourant les fits des chemises.

VILEBREQUIN ET BIELLES

Vilebrequin monobloc en acier forgé tournant sur quatre
paliers équipes de demi-coussinets minces. Deux mane-
tons calés & 180°. Un pignon central pour F'entrafnement
de la chafne de distribution et deux pignons situés cote
droit du meteur pour 'entrainement de la couronne
d’embrayage el le second pour I'entrainement du balan-
cier d'équilibrage.

Biglles démontables a chapeau en acier cémenié au
chrome melybdéne. Tétes de bielles montéss sur demi-
coussinets minces. Pieds de bielles pivotant directement
sur les axes des pistons.

BALANGIER D’EQUILIBRAGE

Vilebrequin entrainant & son extrémité droite un arbre
d'équilibrage monté sur demi-coussinets. Entrainement
par pignon & taille droite d'un rapport de 1/1. Amortisseur
de transmission incorporé dans le pignon du balancier
d’équilibrage.

CARTER-MOTEUR

Carter en alliage léger s’ouvrant suivant un plan de joint
horizonta! passant par I'axe du vilebrequin et des arbres
primaire et secondaire de la boite de vitesses. Carter
dhuile en alliage léger donnant accés a la crépine d'aspi-
ration et au clapet de surpression.

Cartouche filtrante installée a l'avant du carter-moteur.

Assemblage des demi-carters par 25 vis

— 9 vis supérieures (Bvise 6 mmet 1 vise 8 mmj.
~ 16 vis inférieures (4 visp 6 mmet 12 vise 8 mmy}.

REFROIDISSEMENT

Refroidissement liquide du bloc-cylindres et de la culas-
se par circulation forcée par pompe & turbine. Pompe a
aubes fixée coté droit du moteur et entra’née directement
par le balancier d'équilibrage.

Circuit de refroidissement d'une capacité totale de 1,7 litre.
Utilisation d'un liquide 4 saisons pour radiateur et moteur
en aluminium ou d'un mélange moitié/moitié d'eau et
d’antigel de bonne qualité & base d'éthyléns-glycol.

Thermostat réglant la circulation selon la température ;

- Début d'ouverture du thermostat : 80,5 & 83,5 °C.
— Ouveriure d'au moins 8 mm & 95 °C,

Rediateur de refroidissement face a la route devant le
moteur. Bouchon de remplissage avec clapet de surpres-
sion s'ouvrant de 0,95 & 1,25 bar (kg/cm?).

Ventilateur électrigue commandd par une sonde ther-
mostaligue fixée coté droit du radiateur. Mise en fonction
du ventilateur lorsque la température du liguide de refroi-
dissement atteint 93 & 103 °C. Arrét du ventitateur lorsque
la température du liquide atteint 91 °C.

Sonde de température fixée sur le bolier du thermosiat
et alimentant e thermomaétre au tableau de bord.

LUBRIFICATION

Carter humide d’'une contenance de :

— 2,8 litres aprés vidange sans remplacement du filtre.
— 3,0 litres aprés vidange et remplacement du filtre.
— 3,4 litres apres désassemblage du moteur.

Utilisation d’'une huile multigrade SAE 10W40 ou
10W50 (hiver) - SAE 20W40 ou 50 (&té} répondant aux
normes AP, classification SE ou SF.

Vérification du niveau par un hublot situ¢ a la base du
couvercle d'embrayage. Indication au tableau de bord
diinsuffisance de presston d’huile par témain lumineux.

Lubrification sous pression par pompe trochoidale
entrainge par le petit pignon installé derriere 'a couronne
de transmission primaire. Double filtration par crépine au
fond du carter d'huile et par cartoushe filirante interchan-
geable installée a I'avant du carter-moteur.

Clapet de surpression interne au carter d’huile {pression
de tarage du clapet de surpressicn : 4,4 & 6,0 kg/cm®} et
clapet de dérivations (by-pass) incorporé a la vis de main-
tien du filtre & huile.

Pression de fubrification prise & la place du manocan-
tact (& 4 000 tr/min, huile a une température de 90 °C) .
2,8 a 3,4 kg/cm?®,

TRANSMISSION PRIMAIRE

Transmission primaire par chaine silencieuse du type
Hy-Vo et pignons. Rapport de démultiplication : 2,652 a 1
{61/23}. Pignon de 23 dents monté serré sur le vilebre-
guin. Couronne de 61 dents accouplée a la cloche
d'embrayage. Amortisseur de couple interne a la couronne.
Ensemble cloche couranne tournant sur une bague mon-
tée sur Pexirémité droite de I'arbre primaire de Ia boite de

vitesses.

| EMBRAYAGE

Embrayage du type multidisque travaillant dans Ihuile
du carter-moteur. Empilage de 7 disques garnis et 6 dis-
gues lisses. Application du plateau de pression par 5 res-
serts hélicoidaux. Mécanisme de débrayage du type externe
par came agissant sur la butée montée sur roulement a
billes. Cammande de débrayage par cable.

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses & six rapports. Deux arbres avec
pignons a taille droile toujours en prise. Trois pignons
baladeurs & crabots.

Nb¥e de dents des pignons
Migsses Primaire | Secondaire Bapnoa't @

Tt 14 36 2,571 33,10
2¢ 18 31 1,72é 49,45_
3 21 28 1,333 63,84
4¢ 24 27 1,125 75,64

B 5° 26 25 0,861 88,557
6 27 23 0.851 A1oo,05

Lubrification sous pression des arbres primaire et
secondaire de 1a boite de vitesses par la pompe & huite du
maotaur.

MECANISME DE SELECTION

Bras articulé entrainant en rotation un tambour de

sélection guidant trois fourchettes pour le déplacement

" iateral des pignons baladeurs des arbres primaire et
secondaire.

Verrouillage du point mort et des vitesses par un deigt
agissant sur 'étoile située en baut du tambour de sélec-
tion.

Nota. La recherche du point mort est facilitée par la présence
d'un systéme comprenant trois billes legées dans larbre
secondaire, sous le pignon de 5éme, Ces billes interdisent
le passage du second rapport lorsque la moto ne roule
pas.

TRANSMISSION SECONDAIRE

Rapports totaux de démuliplication (primaire x boité x
secondaire] et vitesses théariques aux 1 000 tr/mn moteur

{développement du prieu arriére 130/70 - 17 : 1854 mmy :




I’IER_5”

Avance automatique de l'allumage déterminé par le bof-
tier TC1 en fonction du régime moteur :

— Avance initiale :
— Avance maxi ;

Bougies préconisée ;

10° avant P.M.H. & 1 200 tr/min.
37,57 avant P.M.H. & 10 000 tr/min.

Réglages de a carburation ;
- Ui%essig lI;ﬁl;rique
: Rapport total 1. m A FR5008
Vitesses | (rimaire x boite x second.) | aux 1000 tr/min E(E?E&) {255.kw3
moteur
Gicleur d'essence 102 105
1~ 18,840 6,600 principal
” Gicleur d'essence 55 55
3¢ 8,731 12 720 de starter
4¢ 7370 1 5, 1 20 Gicleur d’'essence 35 35
N— de ralenti
5¢ 6,296 17 640 : :
. Vis de ralenti
1 desserrée de 1tour /4 +1/4 | 1 tour 1/4 + 1/4
6° 5,675 19,980 -
S _— Régime de ralenti 1200 £ 50 tr/min (1200 £ 50 tr/min
i s R : < Hauteur du flotteur 170+x20mm | 17,0t 2,0 mm
Transmission par chaine & joints toriques et pignons. o
Rapport de démultiplication secondaire : 2,470 4 1 (42/17). Niveau de cuve 0,5 mm {*} 0,5 mm (%)

Caractéristigues de la chaine de fransmission secondaire :

- Margue et type : ENUMA lype EK 520 5X-0.
- Nombre de mailions : 106.

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

— Diametre des rouleaux : 10,16 mm.

— Largeur entre plagues internes : 6,35 mm.

— Fléche de la chaine (tension) : 35 & 40 mm.

Amortisseur de couple par biocs en caoutchouc interca-
lés entre le moyeu de roue st ie moyeu de la couronne
arriere.

ALIMENTATION - CARBURATION

ALIMENTATION

Raservoir en t6le d'acier d'une contenance de 186 litres
dont 4 litres de réserve.

Robinet de carburant & dépression a trois positions :
“ON" : ouvert - “RES” : réserve - “PRI” alimentation directe
des carburateurs (amorgage).

Meoteur étudié pour fonctionner a l'essence sans piomb
d'un indice d'octane recherche (RON) égal ou superieur a 91,

CARBURATION

Deux carburateurs "KEIHIN CVK 34" a dépression.
Boisseaux cylindrigues guidés par deux petites glissieres
latérales d’ou leur désignation “Flat Slide Valve” (bolsseau
a glissement sur plan), Commande des gaz actionne par
deux cables. Commande de starter par levier au guidon
gauche.

(*) Niveau en-dessous du plan de joint de le cuve {relevé
avec un tube jauge).

Filtre & air en papier accessible aprés dépose du cache
iatéral droit.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CHARGE ET DEMARRAGE

Volant alternateur monté a l'extrémité gauche du vile-
brequin fournissant le courani de charge a la batterie.
Deébit de 17 A sous 14 V, d'une puissance de 238 W a
6 000 tr/mn.

Redresseur-régulateur électronique.

Batterie de type “MF” {sans entretien) “YTX 12 BS”
d'une capacité de 10 Ah sous 12 V. Négatif 4 la masse.
Dimensions du bac : lang. 150 x larg. 85 x haut. 130 mm.

Démarreur élactrique. Systame de sécurité de démarra-
ge lorsgu’une vitesse est engagée. Deux balais d'une lon-
gueur de 12 mm (limite d’'utilisation 8 mm). Raoue libre de
démarrage par 3 galets de coincement montée sur le rotor
d'alternateur.

ALLUMAGE

Allumage électronique transistorisé du type TCI Digital
constitué d'un capteur de déclenchement au niveau du
rotor d'alternateur en bout gauche du vilebreguin, d'un
boitier d'allumage a microprocesseur, de deux bobines
d'allumage {simple sortie) et de deux bougies.

NGK Nippon Dense
Type DRSEA X27ESR-U
Dimenéions du culot g12x19mm | g 12 x 19 mm
Ecartement 7
des électrodes 06507mm | 0,640,7mm

ECLAIRAGE ET SIGNALISATION

Ampoule code/phare 12V -60/B55 W
Feu de position (ve illeuse) 12V -4 W‘

Clignotanis

12V -21 W (x 4)

Feux arriére et stop

12V - 521 W (x2)

Eclairage du compteur
de vitesses

12V -1,7 W (x2)

Eclairage du compte-tours

12V-1,7 W (x2)

" Eclairage du thermométre

(modéle 1998) 12V-1,7W
Témoin d'alerte

de température moteur 12Ve1,7W
Témoin d'alerte

de pression d’huile 12 W
Témoin de point mort 12V-3W
Témoin de phare 12V-3W
Témcins de clignotants 12V -3 W (x2)

Fusibles enfichables du type “Mini-fuse” :

— 30 A (main) : sur circuit principal.

- 10 A (ignition) : sur cireuit d'allumage.
harn) : sur circuit d'avertisseur sonore.
tail light) : sur circuit d'eclairage.

sur circuit de phare.

turn signal} : sur circuit de clignotants.
fan) : sur circuit du ventilateur électrique.
— Deux fusibles de rechange {1 de 10 A et 1 de 30 A),

(
~10A(
~10A(
- 10 A thead light) :
~10 A{
“10A{




Caractéristiques générales

[ s-c.c. i

PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

Cadre tubulaire double barceau en acier. Berceau droit
démontable fixé au cadre par 4 vis de maniére & faciliter la
dépose du moteur. Moteur maintenu au cadre en trois
points.

Colonne de direction montée sur deux cuvettes 39 billes
d'1/4” (20 dans cuvette supérieure st 19 dans cuvette infé-
rieure).

—Angie de colonne : 27° par rapport  la verticale.
— Angle de chasse : 27°,
- Chasse a la roue : 102 mm,

FOURCHE AVANT

Fourche télescopique hydraulique non réglable.

+ Diamétre des tubes : 37 mm.

» Débattement total ; 125 mm.

» Contenance en huile (huile hydraulique SAE 10 W 20):

— aprés démentage (gauche/droit) : 370 + 4 cm,

- aprés vidange {gauche/droit) : 315 am.

- Niveau d'huile dans chague élément (iube enfoncé et
sans ressort) 1 118 £ 2 mm.

SUSPENSION ARRIERE

Bras oscillant en alliage léger de section rectangulaire
et deux cambinés ressort-amortisseurs situés laférale-
ment. Débattement de la roue arrigre : 105 mm.

Combings ressort-amortisseurs réglables en précon-
trainte de ressort par une bague sur 5 positions. Pas de
réglages hydrauliques.

SYSTEMES DE FREINAGE

Freinage avant

Frein simple disque en acier inoxydable avec piste de
freinage ajourée. Etrier flottant & deux pistons juxtaposés
de diameétres différenciés. Commande hydraulique par
maitre-cylindre au guidon. Utillsation d'un liquide de frein
répondant a la norme DOT 4.

.......... 48452 mm.
033,96 mm.

Freinage arriére
Frein & tambour & commande par tringierie au pied
droit.

— Diamétre du tambour : 160,0 &4 160,16 mm.
— Dimensions garnitures : long. 172 x larg. 30 x épais. 3,8 mm.

ROUES ET PNEUMATIQUES

Houes en alliage léger coulé & trois branches.
Pneumatiques du type Tubeless (sans chambre & air}.

COUPLES DE SERRAGE STANDARDS

Le tahleau ci-aprés indigue la relation entre le dimiin
des vis et le couple de serrage. Ces valeurs ne patvont
s'appliguer a toutes les vis. Prendre en censidération ins
coupies indiqués dans le texte en priorité.

Diametre des vis Couple de serrage
st écrous (mm) _ {m.daN)
5 0,35 40,50
6 0,60a0,80
- 8 1,40 41,90
B 10 ' 2,60 4 3,50
i2 4,50 4 6,20
14 7404 m,(r
16 11,5a 16,0 -
18 17,0423,0 7
20 23,0a330 R

Avant Arrigre
Pneumatigues ; .
— Dimensions 110/70 - 17 54H | 130/70 - 17 62H_
Bridgestone Bridgestone
B35F B35R
— Margue et type
Dunlop Dunlop
GT 401 FG GT 401 FG
- Pressicn (4 froid) 2,25 bars 2,5 bars J
DIMENSIONS ET POIDS
Longueur totale (en mm) 2040
Largeur totale (en mm) 730
Hauteur totale (en mm) 19070
Hauteur de selle (en mm} 780
Empattement {en mm) 1430
i Garde au sol (en mm) 125 N
Poids & sec {en kg) 174
Poids an ordre de marche (en kg) 193
Répartition AV/AR {en kg) 91/102 |
i Poids total admissible (en kg) 375 |




_Particularités techniques r5

Pour faire face a la concurrence et satisfaire
une demande importante, Kawasaki s’est décidé
de sortir un modéle purement basique. Long-
temps ce constructeur s'est conienté de vendre
avec succes sa "GPZ 500 8", assuré de toucher
une large clientéle. De fait, les ventes annuelles
de cette “GPZ” sont toujours restées assez
importantes mais la concurrence a contraint
Kawasaki a4 proposer un modéale dont les quali-
tés ne reposaient pas sur les seules performan-
ces. Le prix tras attractif devail étre le principal
objectif sans pour autant se limiter aux tech-
niques les plus rudimentaires. Il en allait de la
réputation de la margue.

Pour ce type de moto, Kawasaki s'est efforcé
de faire confiance aux technigues éprouvées

sachant que le brio de la motorisation devait
faire |a ditférente. C'est ainsi que le maoteur bi-
cylindre, dont la réputation n'est plus a faire, fut
retenu et que les techniques de la partie cycle et
des équipements se devaient d'étre classiques
mais de benne facture. Ce parfait équilibre a
séduit une large clientéle comme le prouve les
chiffres de ventes alleints par ce modéles qui
entre seulement dans sa deuxiema année de
commercialisation avec un parc de prés de
2 500 exemplaires.

LE MOTEUR

Pour le moteur, Kawasaki n'a pas cherché &
développer une nouvelle motorisation, qui aurait
demandé beaucoup d'élude el des investisse-

1

COUPE VERTICALE
DU MOTEUR “ER-5"

1. Carburateurs -
2. Arbre a cames
d'admission -
3. Culbuteurs
d'admission -
4. Culhiteurs
d'dchappement -
5. Arbre a cames
d'échappement -
6. Piston droit -
7. Pompe 4 eau -
8. Filtre d'hutile -

8. Embrayage.

ment financiers importants. Le moteur est donc
directement dérivé de celui de F«EN 450 LTD»
apparu sur le marché en 1985 (cette moto avait
pour particularité d'avoir une transmission
sacondaire par courroie, transmission qu’on
retrouve sur ['«EN 500=). La différenca enire les
deux motorisations se porte essenticllemant sur
la eylindrée qui passe de 454 & 498 cm’®
par 'augmentation de I'alésage et de |a course
{74 x 58 au lieu de 72,5 x 55 mm). Dans cette
cylindrée de 500 cm?®, ce moteur équipe des
modéles aussi différents qu'un Cusiom, comme
nous venons de e dirg, gu'une version sportive
{GPZ 500 S} ou qu'un Trall {(KLE 500).

Ce moteur se singularise principalement par
sa fransmission primaire qui se fait, chose raris-
sime sur un motelr japenais, nen pas par pignons

mais par chaine. Cette technique n'apparail de
nos jours gue sur les moteurs Harley Davidson
alors gu'slle était monnaie courante sur bon
nombre de moteurs anglais ef italiens jusqua la
fin des années 1970. Sur une moto japonaise, il
faut remanter & fa Yamaha XS 750 (moto appa-
rug pour la premiére fois au Salen de Paris d'octo-
bre 1978) pour retrouver ce type de transmission
primaire.

Limplantation de ce type de transmission
oblige le vilebrequin & tourner en sens inverse
de la normale. C'est pour cela que le tendeur de
chaine de distribution se trouve & l'avant du
moteur. Compie tenu gue le pignon primairg esl
emmanché a force sur le vilebreguin, ceite
transmission par chaine n'est déposable
qu'aprés avoir cuvert le carter-moteur.

i
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COUPE HORIZONTALE
DU MOTEUR “ER-5"

1. Chaine d'enfrainement
des arbres & cames -
2. Un des 2 arbre & cames -
3. Axe de culbuteur -
5. Transmission primaire
(pignons et chaine) -
6. Pignon d'enfrainemant
de la pompe & eau -
7. Vilebreguin -
8. Embrayage -
9. Arbre primaire
de boite de vitesses -
10. Arbre secondaire
de baite de vifesses -
11. Pignon de sortie de boite -
i2. Afternateur.




Particularités techniques

REFROIDISSEMENT

Le systéme de refroidissement de I'ER-5
reste trés classique et est commun a toutes les
motos Kawasaki. On refrouve un radiateur équipé
d’'un motoventitateur électrigue commandé par
un thermocontact. La circulation du liguide est
régulée par un thermostat. Un autre thermocon-
tac, installé au niveau du boitier de thermostat,
commande le temoin d'alerte de température au
tableau de bord. A noter &galement le systéme
de réchauffage des cuves de carburateur qui
emprunte le circuit de liquide de refroidissement.
Cela offre 'avantage de maintenir les cuves de

Equipage mobile du moteur “ER-5"
avec arbre a balanciers d'équilibrage.
Deux chafnes du iype Hy-Vo
assurent l'entrainement de la transmission
primaire {la plus large) et celui
des arbres a cames (ia plus étroite).

carburateurs a température constante et d'opti-
miser ainsi le mélange gazeux air essence. La
circuit est régulé par une thermovanne, qui per-
met donc d'aveir une température constanie ay
niveau des cuves de carburateur.

LUBRIFICATION

Le circuit de lubrification, un classique du
gence, comprend une pompe trocholdale logée
dans le carter moteur et commandée par un petit
pignon installé en retrait de la couronne de
transmission primaire. La filtration de {'huile se
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{.es chambres

de combustion
contiennant

4 soupapes

de grand diametre
et les calotte

de pistons
proemincntes
dénoterit

qu'on ast

en présence

d'un moteur
moderne

& haut rendement.

ie

Trois billes,
legées sous fa pignon de cinguieme,
firnitent fe déplacement Iatéral de ce demiar
lorsque fa moto est arrétée.

Ce systeme limite le débattenient
du mécanisme de sélection
qui ne psut enclencher que le premier rapport
ou e point-mort,

CIRCUIT
DE L UBRIFICATION
DU MOTEUR “ER-5"

1. Pompe & hiwie
2. Fifire & huile
3. Clapet de surpression
4. Bofte de vitessers
5, Vilebrequin
et tefes de bielies
6. Arbre d'équilibriie
7. Arbres a8 caines
el culbuterrs,
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fait grace & une cartouche filfrante vissée 3
lavant du moteus, entre les achappements. Ce
pius, une crépine d'aspiration est montee en
bout de pompe.

Comme sur la plupart des circuits de lubrifica-
tion, on trouve un clapet de surpression venant
cbsiruer la canalisation allant a la cartouche fil-
trante lorsque la pression devient trop impor-
tante, ramenant ainsi 'huile directement au car-
ter d’huile, Un manocontact de pression, relié a
un témoin lumineux au tableau de bord, vous
indigue toute chute de pression dans le circuit.

ALIMENTATION-CARBURATION

Le réserveir d'essence, en tble d'acier, recoit
un robinet d'essence a dépression commandé
par l'admission du cylindre cdté droit de la moto
{eylindre n® 2). Cela veul dire que I'essence ne
peut atteindre le carburateur que si le moteur est
mis en marche. Sur ce type de robinet, dit a
dépression, il existe généralement une paositicn
appslée “PRI” alimentant directement les carbu-
rateurs.

Les carburateurs, eux aussi a dépression, sont
du type bolsseau & guillotine. Le guidage latéral
des boisseaux permet une réaction plus rapide a
la dépression du fait d'une moindre surface de
frottement de leur corps. Les “gulllctines” que
I'an trouve ici sur des carburateurs Keilin se
retrouvent aussi sur les carburateurs de margue
Mikuni. L'inconvénient de ce type de boisseau
vient de sa sensibilit au phénomene de succion
due a la depression & 'admission ce qui géne sa
descente lorsque Fen coupe les gaz. Pour pallier
a ce phénoméne, Il suffit d'installer un ressort de
rappel du beoisseau plus puissant et de monter
une commande des gaz a deuble cible, l'un
pour 'ouverture, l'autre pour la fermeture. C'est
la solution qu'on retrouve sur 'ER-5.

Comme meniionné précédemment, un sys-
téme de réchauffage des cuves de carburateurs

évite le “givrage” lorsque la température exté-
rieure esl assez basse. Un filtre préserve le cir-
cuil de réchauffage des cuves des impuretés qui
pourraient étre vehiculées par le circuit de refroi-
dissement, lesquelles risqueraient d'obstruer i
circult.

BOITE DE VITESSES

L'ER-5 dispose d'une bolte de vitesses a
6 rapports. L'etagement de cetie boile esi
guelgue peu différentes de celle équipant les
autres modéles “GPZ" et "KLE" compte tenu des
caracteristiques de ce moteur “ER-5". Le tableau
des “Caractéristiques générales' montre gue lgs
rapports de 27" et 3™ vilesses sont sensiblement
plus courts pour améliorer I'etagement,

Comme sur ia plupart des modéles routiers
Kawasaki depuis 1971, on trouve sur cette
“‘ER-5" le systeme & trois billes, logées sous le
pignon de cinquiéme de l'arbre secondaire. Ce
montage facilite la recherche du point-mort. De
plus, il interdit la presque tolalité des déplace-
ments latéraux du pignon a crabots de cinguiéme
lersque la moto ne roule pas, limitant le deplace-
ment du sélecteur de vitesse au seul passage
du premier rappart ou du point-mert.

L'arbre secondaire de ceite boite est différent
de celul des moteurs "GPZ" et "KLE" du fait de la
fixation du pignon de sortle par un gros écrou
central au lieu de la plaqustte de maintien laté-
ral.

ALLUMAGE ELEGTRONIQUE “T.C.I. DIGITAL"

Ce type d'allumage électronique, utilisant un
baoitier 2 microprocesseur pour déeterminer préci-
sement le point d’avance a tous les régimes,
devient un éguipement standard a une majorité
de moteurs de motos. La “GPZ 500 S" (depuis
1994) et la "KLE 500" disposent également de
c& lype d'alfurmage.

<

Le cadre

de ce modele "ER-5"
reste classique

avec ses tubes d'acier
soudes.

L'épine dorsale

ast dedoublée

pour une meillevre
rigidite

et abaisser

le centra de gravité,

Rappelons que cet allumage est constitué
d’'un seul capteur de déclenchement Ioge au
fond du couvercle d'alternateur bien gu'on ait a
faire & une bi-cylindre avec manstons calés a
180° ce qui sous-entend que 'allumage n'est
pas simultané pour chague cylindre. La recon-
naissance de 'allumage pour chacun des cylin-
dres se faif par une répartition particuliére des
barreties & la périphérie du rotor d'alternateur.
De fait, le passage de celles-ci devant le capteur
induit des impulsicns dans le bobinage du cap-
teur. Le courant produit par fe capteur est
décrypté par le boitler d'allumage qui détermine
la succession des temps moteur ainsi que
I'avance pour tous les régimes moteur. Sur ce
derniar point, le régime moteur est déterminé par
comparaison des fréquences variables émis par
le capteur et les fréguences fixes d'une horloge
interne au boitier. Une cartographie préétablie
fixe les valeurs d'avance. Cetie cartographie
interne au boitier est adaptée pour les caracté-
ristiques de chaque type de moteur. L.e boftier
d'allumage est donc spécifigus pour ce moteur
“ER-5" somme fes moteurs éguipant les
*GPZ 500 S et KLE 500 ont également leur pro-
pre type de boltier.

EQUIPEMENT ELECTRIGUE

Les équipements électrigues de cette *ER-5”
sont divers. L'appartenance a cette catégorie de

motos dites “basiques” n'est pas synonyme de
restriction d'équipements. A la vue du tableau de
bord, on remargue gue les nombreux témoins
lumineux sont autant d'indicateurs préciaux pour
I'utilisateur. Les modéles 1998 se sont méme
enrichis d'une véritable jauge électrique & carbu-
rant.

On retrouve une batterie du type “MF" dite
“sans entretien” assurant de meilleurs presta-
tions pour un encombrement maoindre. Pour
autant, ce type de batierie nécessite guelques
précautions de mise en service, dés lors qu'elle
doit étre remplacée, et une procédure de recharge
particuligre pour bénéficier de ses pleines per-
formances. Ces recommandations sont données
plus loin au chapitre “Entretien courant”™.

Kawasaki a simplifié queique peu le circuit
électrigue dans la masure ol I'habituel boitier de
jonction n'équipe pas cette “ER-5". Les différents
alements se trouvent disséminés dans le circuit
ce qui permet de les loger plus faciement. Ce
sont, une boits a fusibles, un pré-relais de démar-
rage et des diodes de sécurité.
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Touis les mois | Aux 1815 Tous les Tous les Tous les Tous les Cette étude technique
ou 1000 km 000 km 12 000 km 18 000 km 24000 km Yoir pages de la KAWASAKI “ER-5”
; comporte divers chapitres
LUBRIFICATION MOTEUR - REFROIDISSEMENT et tableaux,
présentés dans i'ordre suivant :
C.untrole d’u n‘weau d'huife moteur 500 &m ' 13 Un chapitre retragant I'évolution
Vldenge dhulls mateur : L L i 3 chronologique des modéles.
Remplacement du filtre a huile . L] 13 L
Niveau de liquide de refroidissement 1000 km i 13 Un tableau des “Caractéristiques
Vidange du circuit de refroidissement ou 2 ans 13 " techniques et des réglages”.
Un chapitre décrivant
ALIMENTATION - CAR BURATICN - ALLUMAGE les “Particularités techniques”.
S Un chapitre “Entretien courant”
Nettoyage du filire d'air . Remplacer 14 : ; . i
- expliquant I'entretien réalisable
Purge du reniflard . . 15 | "
. avec de l'outillage courant
Jeu aux cables de gaz et de starter ® . 15 .
: : = et avec un minimum
Reglages de carburation (ralenti, synchro) . . 18 " 5 P
: - de connaissances mécaniques.
Bougie (nettoyage, écartement) . . 17 e
| Remplacement des bougies " 7 U tableau indique
= =0 = T . — les périodicités de ces entretiens.
Avance 4 l'allumage Indéréglabie. Contréle si necessaire 17 . . _'
Un chapitre “Conseils pratiques
SOUPAPES - EMBRAYAGE - TRANSMISSION consacré au démantage
et la réparation du moteur
Jeu aux soupapes . ° 17 et de la partie cycle,
| Garde & l'embrayage . 7 T opérations qui exigent scuvent
Tension de chaine secondaire . . 18 un outillage spécial dont nous donnons
les références constructeurs.
EQUIPEMENTS ELECTRIQUES : Si certains outils
demeurent indispensables,
Etat de charge de Ia batlerie 6 mois 19 d'autres peuvent étre confectionnés
Propreté des bornes 12 mois 20 par vous-méme ou remplacés
Fusibles ([emplacemant, destinations) ‘ — — o = = 20 par un peu d'astuce.
En fin de cette revue, on trouvera,
PARTIE CYCLE un “Lexique des méthodes”
et un paragraphe “Métrologie”.
Remplacement de I'huile de fourche avant ) ) ou2ans . - Le “Lexique des méthodes”
__Contrcj:le el réglage du j.eu.é la cnlor!ne de direction . L 20 ] rappelle certaines notions
| Conirdle du mveau.dellqulde de frein i . . 7 - _ _ 3 | mécaniques de base et expligue
i Remplacement du liquide de frein - _ ou2eans 22 des méthodes de contrdle
Conirdle garnitures de frei_n avant et arrigre L _ 2 et de réparation communes
Controle des preus (pression, état) 1000 km 23 a la plupart des motos.
Quant au paragraphe “Métrologie”,
ENTRETIENS DIVERS il rappelle I'utilisation
; ) [ des principaux instruments
| Santolisenggn bolannerie __ - e . LA . ] o | de contrdle des cotes.
Graissage général (articulations, cables) . . .
S — - o S, | . o Consultez attentivement ces pages.




Entretien courant <zs

Huile moteur et filtre

Nota. La lubrification du moteur se fait par un
circuit d'huille sous pression. A la mise en
marche du meteur le témoin d'huile au tabieau
de bord s'allume, puis s’éteint au bout de 1 a
2 secondes lorsque la pression du circuit est
correcte. Si le témoin reste allumé voir tes
“Conseils pratiques” au chapitre lubrification.

1°} NIVEAU D*HUILE (ghoto 1)

Effectuer le contréle sur un plan horizontal et
moto sur sa béqguille centrale. Le hublot de con-
rdle se situe céteé droil, sur le carter d’'embrayage.

= Faire tourner le moleur quelques minutes puis
I'arréter. Altendre une a deux minutes que I'huile
soit bien retombée dans le carter inférieur.

« Vérifier que le niveau d'huile se situe entre les
deux repéres du hublot {photo 1)

+ Completer, au besoin, avec de I'huile de méme
quzlité que celle utilisée. Verser cette huile par
['orifice supérieure du couvercle d'embrayage
aprés avoir retiré le bouchon (photo 1, fleche).

2°) VIDANGE D'HUILE MOTEUR (phota 2)

— Moteur a tempeérature de fonctionnement.
- Moto sur la bequilie centrale.

- Déposer te bouchon de remplissage.

« Installer un récipient sous le bouchon de vidange
(sous le filtre & huile}.

+ Dévisser {e bouchon de vidange (photo 2,
repere A) et laisser I'uile s'écouler dans le réci-
pient.

+ Mettre le coupe-circuit d’allumage sur |a pasi-
tion "OFF" puis donner guelques coups de
démarreur pour que toute I'huile contenue dans
le moteur sott vidangé&e.

+ Sila cartouchs de filtre & huile doit étre rempla-
cée, pracéder comme décrit dans le paragraphe
suivant.

+ Remaetire ie boucheon de vidange avec sa ron-
delle joint (de prétérence neuve). Resserrer ce
dernier correctement (couple de 3,0 m.dalN).

= Remplir le carter moteur de 2,8 lifres d’huile
SAE 10W/40 ou 20W/50 répondant & la norme
“API", classification “SE" ou “SF"

« Contrbler le niveau d’huile moteur comme pré-
cédemment décrit.

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

= Donner quelques coups de démarreur, coupe-
circuit sur “OFF", afin que 'huile remonte dans le
circuit de graissage avant de remetire en route le
moteur.

3°) REMPLACEMENT DU FILTRE A HUILE (photo 2)

- Effectuer cette opération apres aveir vidangé
I'huile du meteur {voir plug haut).

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

+ Retirer la cartouche filtrante (photo 2, repere B)
a l'aide de la clé a filtre (réf : 57001-1243) ou
une clé a fitre du commerce de bonnes dimen-
sions, puis nettoyer la portée de joint sur le car-
ter moteur.

+ Monter une cartauche flltrante neuve apres
avoir huilé son joint d'étanchéité.

= Serrer |la cartouche de filtre 4 la main. Si vous
utilisez la clé & filtre Kawasaki, un embout carré
permet de monter un c¢lé dynamométrique afin
de serrer la cartouche au couple prescrit de
1.5 4 2,0 m.daN.

+ Remettre le bouchon de vidange et remplir le
carter-moteur d’huile neuve comme expliqué
précédemment. Lorsque la cartouche de filtre a
huile a ¢té remplacée, la capacité de remplis-
sage d'huile est de 3,0 litres.

PHOTO 1A
{FPhoto BMT)

Refroidissement

PHOTO 2 |
(Photo AMT) i~

A

1°) NIVEAU DE L1QUIDE (phota 3)

- Moto sur sa béquille centrale, sur un plan hien
horizontal.

- Le contrdle de niveau dans le vase d'expan-
sion se fait moteur froid.

= Deposer ia selle double.

PHOTO 3 (Phote AMT)

= Vérifier que le niveau arrive au repére tracé sur
le vase d'expansion (photo 3}.

+ Pour un éventuel appoint, retirer le bouchon
supérieur {photo 3, repére A} et verser du liqui-
de de refroidissement pour moteur en aluminiurm
ou un mélange & 50/50 d'eau distillée et d'anti-
gel a base d'éthylene glycol. Le niveau ne doit
pas dépasser le repére supérieur marqué 'F”
(FUL.L). ‘

Nota. Ne pas faire 'appoint avec de 'sau du
robinet au risque d'entartrer le circuit de refroi-
dissement. En dépannage, vous pouvez ufiliser
de l'eau distillée ou deminéralisée sachant, gu’'a
I'approche de I'hiver, il faudra mesurer la densité
du liguide pour connaitre le degré de protection
conire le gel. Il sera peut étre nécessaire de
rempiacer une ceraine guantité de liquide par
de Fantigel pur.

2°) VIDANGE DU GIRCUT {photos 4 et 5)

Opération préliminaire : déposer le réservoir
d’essence pour permetire 'accés au bouchon de
remplissage du circuit (voir plus loin | paragra-
phe correspondant).

- Opération 4 effectuer moteur partaitement
froid.

« Hetirer le bouchon de remplissage {photo 4).
» Disposer un recipient suffisamment grand
{2 litres environ) au niveau de la pompe a eau,
cOté droit du moteur. '

» Vidanger le circuit de refroidissement en reti-
rant la vis de vidange {(photo 5} de la pompe &
eau.

+ Remettre la vis de vidange équipee, de préfé-
rence, d'une rondelle d'étanchéité neuve (couple
de serrage 1,1 m.daN).

« Vidanger le vase d’expansion &n retirant la
durit au peint e plus bas du vase.

= Remplir le circuit, par l'orifice du bouchon, avec
1,7 litre de liquide pour moteur en aluminium ou
d'un mélange 50/50 d'eau distillés et d'antigel &
base d'éthylgne glycol.

* Remetire la bouchon de remplissage en s'assu-
rant du parfait état de son joint. Le verrouiller
parfaitement.

+ Remplir le vase d'expansion jusqu’au repére
supeérieur {voir photo 3).

+ Faire tourner le moteur jusqu'a sa température
de fancliennement et contrdler qu'il n'y a pas de
fuile au niveau de la vis de vidange ou du bou-
chon de remplissage.

- Laisser refroidir le moteur, puis vérifier et, au
besoin, compléter le niveau dans le vase d'expan-
sjon.




Entretien courant

3°) FILTRE SUR CIRGUIT DE CARBURATEURS
(photo 5 his)

Un systéme de réchauffage de carburateurs
est branché sur le circuit de refroidissement dy
moteur. Pour &viter une abstruction de ce circuit,
un filtre retient les impuretés et doit &tre nettoyé
périodiquement pour rester efficaca.

Tous les ans a l'approche de la saison hiver-
nale et, d'une fagon générale, a la suile d'un
renouvellement du liguide de refroidissement,
debrancher le petit filtre situé cote droit de la
moto (photo 5 bis}. Le nettoyer 2 I'afr comprimé
pour chasser les impuretés puis le rebrancher
dans le méme sens.

4°) AILETTES DU RADIATEUR

Nettoyer les ailettes (& laide d'une soufilette
CU d'un jet d'sau sous moyenne pression et tau-
jours avec le jet perpendiculaire au radiateur).
Controler I'état de celles-c¢i el, au besagin, les
redresser avec un petit tournevis, en prenant
s0in de na pas percer une alvéole.

PHOTQ 4 (Phofo RMT)

PHOTO 5 bis {Photo RMT)

Alimentation

ALIMENTATION EN ESSENCE

RESERVOIR D'ESSENCE

La dépose du réservoir donne accés, au bou-
chon de remplissage du circuit de refroidisse-
ment, aux cébles de commande des carbura-
leurs ainsi qu'aux différents cables électriques.

- Déposer le réservoir de carburant de la maniéra

suivante :

—Depaser la selle double en déverrcuillant la
serrure avec la clé de contact.

— Géposer les caches latéraux (1 vis coté gau-
Ghe el 2 vis ¢ité drait).

- Retirer les 2 vis de fixation du robinet ¢'essence.

—Mettre le robinet da carburant sur la position
"ON" puis débrancher la canalisalion d'essence
& la sortie de ce robinet, zinsi gue la durit de
cemmande de dépression du robinet. Ne pas
débrancher les canalisations d'essence au
niveau du réservoir.

- Retirer |a vis de fixation arrigre du réservoir.

- Soulever le réservair de larriére, débrancher
la durit de mise a I'air libre puis le retirer ains/
Gue, sur les modéles 1998, la prise de la
sonde de niveau d’essence.

« Vidanger le réservoir par son orifice de remplis-

sage en le retournant.

+ Débrancher les deux canalisations d'essence
au niveau du réservoir puis dévisser les raccords
équipés de tamis filtrants.

- Nettoyer les tamis chapeautant les deux rac-
cords. Nettoyer le réservoir & 'essence propre.

+ Visser les deux raccords avec tamis filtrants en
s'assurant de |a présence el du parfait état des
loints toriques d'stanchéité. Rebrancher les deux
canalisations du robinet.

* Reposer le réservoir en procadant 4 linverse
des opérations de dépose. Refaire le plein de
carburant. S'assurer qu'il n'y a pas de fuites au
niveau de I'embout de raccordement de la durit
d'alimentation ainsi gu’au niveau du robinet.

Nota. Avant de remettre en place le réservoir
d'essence, vérifier |a bonne position des 3 amor-
tisseurs en caoutchouc (1 & lavantet 2 4 I'arriere).

CIRCUIT D’AIR

1°) FILTRE I'AIR (photo 6)

En conditions normales, I'élément filtrant doit
étre nettoyé & 12 000 km. En atmosphére pous-
siéreuse ou humide, les périodicités de nettoyage

RESERYOIR D'ESSENCE

1. Joint du robinet -
2. Hecepracle du renifiard -
3. Support arriere -
4. Blac en caoutchoue -
5. Tamis filtrants -

6. Robinet d'essence complet -
7. Plague de maintien arrére -
8. Réservoir d'essence
complet -

9. Rondelles
51 x10x 1,0 mm-

10. Cofferette 18,3 mm -

11 et 12. Colliers élastiques -
13. Joints torigues -

14. Joints toriques
11,5 1,5 mm -

15. Tube 5,8x 11,6 x 260 mm -
18. Bouchon
i fube de drainage -
i7. Attache -

18. Buttoirs en caoutchouc -
19. Plots en cacuichouc -
20. Bague en cacutchouc -
21, Ressort de membrane -
22 Tube 5,8 x 10.8 x 245 mm -
23 et 24. Tubes du renifiard -
25. Vis hexacaves
gex12mm-

24 26 Visg 8x 30 mm -
27. Vis épavides ¢ 65 x 10 mm -
28. Visa 3x 8 mm -
28 Visa 5 x 10 mm -
30. Visa 4 x 14 mm -
12— 31. Joint forigue @ 4 mm.
16—

|

doivent étre plus rapprochées (tous les & 000 km,
par exemple). L'élément de filtre d'air doit &tre
remplacé par un neuf tous les 24 000 km, ou
plus souvent en conditions d'utilisation difficiles
(poussidre, humidité).

* Deposer fe cache latérale gauche (1 vis).

» Déposer le couvercle de fillre d'air (3 vis) (pho-
to BA).

« Sortir 'élément filtrant {photo 6B} puis I'sxami-
ner pour vérifier son état. En cas de détéricration
ou d'un encrassement trop imporiant, ne pas
hésiter & le remplacer.

+ Netloyer I'élément filtrant en fe tapotant pour
faire tomber le plus gros des poussidres. Par-
faire lg nettoyage a laide d'une soufflette d'air
comprime dirigee bien perpendiculairement sur
la face externe du filtre.

* Essuyer lintérieur du boitier du fitre en utilisant
un chiffon prepre non pelucheux.

* Remonter ['élément filtrant nettoyé ou installer,
si nécessaire, un filre neuf.

Nota. Ne jamais rouler sans filtrs d'air ou avec
un filtre trop encrassé, veir détérioré, au rfsgus
d'abimer votre moteur.
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A PHOTO 6
{Photo RMT)

BOITIER DE FILTRE D'AIR

{. Beftier de fiftre d'air complet -

2. Elément de filire d'air -

3. Conduit d'air du boitier -

4. Couvercle de boftier -

5 Vise Ax 20 mm -

6. Cofliers élastfques -

7. Colliers de serrage -

8. Bouchon du tuyau do drainage -

9. Obturateur g 25 mm -

10. Joint de boitier de filtre -

11. Tube do fixation -

12. Tube de drainage -

13. Vis o 6 x 8 mm de fixation
du boftier -

14. Vis g 6 x 20 i de fixation
du couvercle.

PHOTO 7
{Photo RMT)

F

7

2°) PURGE DU SYSTEME DE RENIFLARD {photo 7)

Profiter du nettoyage du filtre d'air pour pur-
ger ies 2 drains du boftier de filtre d'air. Ces
drains sont situés au point le plus bas du boitier
de filtre d'air. Pour cela, retirer le bouchon &
I'extrémité intérieure du chaque drain {cété droit
de la moto) pour vidanger le dépét d'eau et
d'huile {photo 7). Remetire |le bouchon en
I'enfoncant correctement. Effectuer cet entretien
plus souvent en cas d'utilisation sous la pluie ou
en conduite soutenue & haut régime.

Important. Ne pas oublier de remettre correcte-
ment les bouchons & 'extrémité des 2 tubes de
drainage, sinon I'eau de condensation et 'huile
peuvent couler sur le pneu arriére au risque de
provoguer une chute.

Carburation

COMMANDES DES CARBURATEURS

1) CABLE DE GAZ ET POIGNEE TOURNANTE

a) Jeu aux cdbles des gaz (photes & et 9)

En agissant sur la poignée des gaz, on doil
sentir une legére rolalicn a vide de cette derniére
de l'ordre de 2 & 3 mm. Si ce n'est pas le cas,
régler ce jeu grace au tendeur situé au guidon
(photo 8).

S'll n'est pas possible d’effectuer correcte-
menl ce réglage, Il faut reprendre le réglage aux
tendeurs situés aux aulres extrémités des
cébles (au niveau des carburateurs). Pour cela :

- Bevisser sntieremeant le tendeur au guidon.

+ Déposer le réserveir d'essence (vair le paragra-
phe précédent).

+ Débloquer les contre-écrous puis visser com-
plétement les deux tendeurs (photo 9, repéres A
et B) pour donner ls maximum de jeu aux cables.
+ Tourner la poignee des gaz dans le sens hor-

PHOTO 8 (Photo BMT)

loge (position complétement fermee des gaz).
= Agir sur lg tendeur {A} du cable de fermeture
{céble le plus en avant) de sorte que ce céble
soit légérement tendu. Pour cela, dévisser
I'écrou de réglage (supérieur) puis bloguer e
contre-écrou {inférieur).

= Agir sur le tendeur {B) de cable d'ouverture
(cable le plus en arriére) afin d'obtenir le jeu nor-
mal & la poignée tournante (2 a 3 mm}. Agir sur
I'écrou de réglage avant de bloguer le contre-
&Crou.

b) Graissage de la poignée des gaz

Tous les 6 4 12 000 km, graisser la poignée
tournante. Pour cela, il suffit d'ouvrir le tambour
d'enroulement au guidon aprés avoir retiré les
deux vis d'assemblage du commaodo droit.

¢} Remplacement des cables (photo 9)

* Désaccoupler les cables au niveau de la poulie
de commande sur les carburateurs. Pour cela
revisser au maximum les deux tendeurs afin de
donner le plus de jeu aux cables pour dégager
les tendeurs des pattes d’ancrage.

« Desaccoupler les cAbles au niveau de la poi-
gnée des gaz aprés avoir ouvert le commodo
droit au guidon (2 vis).

+ Retirer les cables aprés avoir attaché un fil suf-
fisamment long & ces derniers de manigre & |ais-
ser une trace pour le cheminement au moment
de la mise en place des nouveaux cébles.

Au remontage : Respecter les points suivants :

- Le cable possédant les tendeurs {un & chague
extrémité) est celui d'ouverture. Le remeitre 4
sa place initiale (photo 9, repére B).

— 1l faut régler le jeu aux cables en agissant sur
le tendeur au niveau des carburaieurs. Le ten-
deur au guiden devant, dans un premier
temps, resier completement vissé pour per-
mettre ultérieurement de rattraper facilement
un jeu & la commande.

2°) GABLE DE STARTER

a) Commande de starter (photo 10)

En agissant sur le levier de starter au guidon,
san fonctionnement doit étre le plus doux pos-
sible sinon graisser toute la commande {levier et
cable) comme indiqué dans le paragraphe sui-
vant.

Pour étre assuré que le systéme de starter
est bien hors circuit lorsque le levier au guidon
@st repoussé, controler gue la commande de
slarter, au niveau des carburateurs, n'est pas en
contact avec le plongeur. La course entre la
commande et le plongeur correspond au jeu de
fonctionnement au levier. Si ce n'est pas le cas,
ragler te jeu 4 la commande de la fagon suivante :

- Agir sur le tendeur monté au milieu du cable
{photo 10) pour ajuster la commande. Ce ten-
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deur est accessible aprés avoir déposé le réser-
voir d'essence {voir précédemmant le para-
graphe correspondant).

b) Lubrification du céble

* Ouvrir le commedo gauche, puis désaccoupler
lg cable du levier.

+ Introduire de huile fluide entre |e cable et Iz
gaine

c¢) Remplacement du cible

+ Déposer le réservoir d'essence {voir préce-
demment le paragraphe correspondant).

* Désaccoupler le cable au niveau du levier et de
la commande de plongeur.

* La repose du cable de starter ne pose pas de
probléme particulier. En fin de repcse, ne pas
oublier de régler le jeu & la commande de starter
{voir le précédent paragraphe).

REGLAGES DE CARBURATION

Nata. Effectuer les réglages de carburation
aprés avoir vérifié le bon état et la propreté des
bougies et du filtre d'air ainsi qus le reglage du
ieu aux soupapes voir les paragraphas suivants.

1°) REGLAGES DU RALENT]

a) Régime de ralenti {phota 11)

Moteur chaud., le régime de ralenti doit étre de
1 200 £ 50 tr/min. Pour ajuster ce régime, agir
sur |a vis située au niveau du carburateur gau-
che {photo 11}.

Si le régime de ralenti est instable s'assurer
du bon état des bougies et du fiftre d'air. S'assu-
rer également qu'il n'y a pas de prises d'air au
niveau des carburateurs (liaisons, pipes st
conduits d'admission, capuchen de prise de
dépression et commande de roblnet d'essence).

Si tout est correcte, vérifier le raglage des vis
de richesse, & jeu aux soupapes et contréler la
synchronisation des carburateurs.

b) Richesse de ralent (photo 12)

Si le régime de ralenti esl instable, les vis de
richesse peuvent étre déréglees. Chaque carbu-
rateur est muni d'une vis de richesse.

Nota. Ces vis da richesse sont sltuées sous les
carburateurs. Leur mauvaise accessibilité
nacessite I'emploi d'un tournevis trés court
{photo 12) ou d'un fournevis a renvoi d'angle
{(Kawasaki réf, 57001-1292).

Il faut savoir que les vis de richesse sont pré-
réglées en usine et gu'elles sont rarement & l'ori-
gine d'un defaut. Si un réglage est nécessaire,
procéder comme suit :

* Moteur arrété mais a sa température de fong-
ticnnement, revisser complétement ces deux vis
sans forcer (au risque de détériorer leur extré-
mité conique) puis. les desserrer du nombre de
tours préconise soit : 1 tour 1/4,

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

= Agir trés lantement da 1/4 tour environ, dans
en sens puis dans I'autre, sur chacune des deux
vis de richesse jusqu'a obtenir le régime de
rafentt le plus stable possible et le plus élevé.
Lutifisation d’un comple-tours éiectronigue trés
précis dans ia zone de régime de ralent facilite
ca réglage.

» Ramener & nouveau le ralenti & 1 200 + 50 trfmin,

Sl n'est pas possible d’obtenir un bon ralenti,
verifier :

PHOTO 13
{Photo RMT)

PHOTO 10
{Photo RMT)

PHOTO 11
{Photo AMT)

PHOTO 12
{Photo AMT)

- L'alimentation en essence (canalisations).

- L'état du filre d'air.

-La parfaite synchronisation des carbura-
teurs.

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

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

— L’état des bougies.

-~ L'avance a i'alfumage.

Pour les points non traltés auparavant, vous
reporter plus loin au chapitre “Conseils prati-
ques”.

2°} SYNCHRONISATION DES CARBURATEURS
{pholo 13)

Pour que fa carburation soit identique entre
les deux cylindres, il faut que {'ouverture des
papillons soit parfaifement synchronisés. Si ce
réglage est correct au départ, i peut se détério-
rer aprés une langue période d'utilisation. Il est
nécessaire de contrdler cette synchronisation,
en cas de mauvais fonctionnement du moteur.

Pour cela, il faut nécessairement utiliser un
dépressicmélre 4 cadrang, A colonnes de mar-
cure ou encors du type électronique {par exem-
ple, VacumMate de chez TecMate).

- Démarrer le moleur, [e faire tourner quaiques
instants pour 'amener & sa tempéraiure de fonc-
tionnement puis arréter le moteur. e mieux est
d'effectuer un court trajet, le temps que le
mateur soit mis &n température.

* Déposer le réservoir d'essence (vair préce-
demment le paragraphe correspondant) paur
permetire laccés aux différentes vis de réglage
des carburateurs. |l est nécessaire ensuile d'ins-
taller un réservoir d’essence auxiliaire ou le
reservoir d'origine & condition de prévair une
durit d'essence assez longue pour assurer I'ali-
mentation entre |e réservoir ef las carburateurs.

» Bur Ia pipe d'admission du eylindre gauche,
retirer le capuchon (A) de la prise & déprassion.
Pour le eylindre droit, retirer la durit (B) de com-
mande du robinet d'essence. Mettre en piace
des adapiateurs pour permettre le branchement
des tuyaux du dépressiomatre,

- Metlre le robinet d’essence sur la position
"PRI” (alimentation permanente).

* Metire le moteur en marche, le laisser tourner
au ralenti (1 200 + 50 tr/min).

» Vérifier, sur le dépressiométre, que ['écart
entre les deux dépressions mexcéde pas 24 mm
de Hg, sinon, agir sur la vis de synchronisation
(C) située au centre de la commande des carbu-
rateurs.

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

« Débrancher les tuyaux ainsi que les raccords
du dépressiométre puis réinstaller le bouchon
d'obturation a4 gauche et la durit & dépression,
cOté droit.

= Remetire en place le réservoir, brancher ia
commande de déprassion du rohinet.
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Allumage

1°) BOUGIES

Le moteur des Kawasaki “ER-5" est dquipé de
2 bougies. Pouwr y accéder, Il est nécessalre de
déposer la selle, leg caches latéraux et le réser-
voir d'essence. Toutes ces opérations sont
décrites précédemment au paragraphe "Dépose
du reservoir d'essence”.

Tous les 8 000 km, démonter les bougies
pour nettoyer et régler, au besoin, I'écartement
de leurs électrodes. tl est conseillé de remplacer
les bougies tous les 12 000 km.

Aprés démontage avec la clé a4 bougie de
I'outillage de bord, nettoyer les élsctrodes &
l'aide d’'Lne brosse métallique speciale du com-
merce. Ensuite, vérifier I'écartement des élec-
tfrodes avec un jeu de cales. Cet écarterment doit
&tre de I'ordre de 0,6 a 0,7 mm. Au besoin,
tordre legarement 'électrode de masse pour
ajuster cet écartement. Avant de remonter les
bougies. nettayer leur culct et enduire de graisse
haute tampérature Ie filet de ces bougies pour
faciliter leutr démontage uligrisur. Commencer la
repose des bougies en vissant ces derniéres &
la main, puis blequer les hougies en serrant
d'1/4 de tour, ou serrer au ceuple prescrit {cou-
ple de serrage : 1,4 m.daN}.

En observant la couleur de la céramique de
I'électrede centrale, vous pouvez delerminer si
la carburation est bien réglée ou si le choix du
type de bougie est correct pour l'utilisation gue
vous faites de votre moto. Les bougies d’origine
conviennent dans la majorité des cas mais pour
une ufilisation trés intensive, il est préferable de
manter des heugies un peu plus froides (voir le
tableau dans les "Caractéristiques générajes™.

Lorsgue leur couleur est trés claire, monter
les bougies les plus froides. Par contre, pour
une couleur noirdtre {utilisation principalement
urbaine}, monter des bougies plus chaudes. Mais
il faut que le culot soit le méme ;@ 12 x 19 mm.

Important. Ne jamais faire tourner le moteur
avec un fil de bougie débranche, au risque de
faire claquer I'une des bobines d'allumage.

2°) AVANGE A L'ALLUMAGE

Dans le cadre de l'entrelien courant, il n'y a
pas de contrdle cu de réglage de F'avance a
rallumaga car ce systame d'allimage est indére-
glable et ne demande aucun entretien. En cas
de probléme, se reporter au paragraphe "Equi-
pement Electrique” dans le chapitre “Consells
pratiques”.

Soupapes

CONTROLE ET REGLAGE DU JEU (photos 14  16)

Gonsignes de contréile :

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

- Jeu aux soupapes d'admission : 0,13 4 0,18 mm.

-Jeu aux soupapes d'échappement : 0,18 a
0,23 mm.

Méthode de calage
pour fe contrdle du jeu aux soupapes
du cyfindre n”' 1 {gatiche).
Hepére "1 du rotor
aligne avec le repere fixe du carter,
les points reperes des pignons
sont orientes vers lavant de la mofo
et paralioles au plan de joint de la cuilasse.

« Deposer le réservoir d'essence (voir précé-
demmaent le paragrapha correspondant).

» Vidanger le circuit de refroidissement, puis
déposer les deux conduites de liguide situées
sur le couvercle de culasse (photo 14, repére A).
» Débrancher les capuchons de bougies (phe-
io 14, repere B).

» Déposer les fixations du couvercle de culasse
(6 vis) (photo 14, repére C), puis, a l'aide d'un
malilet, décoller le couvercle. || faut manoeuvrer
le couvercle pour le sortir du cadre, récupérar
les deux douilles de positionnement

« Dévisser les deux bouchons du cauvercle
d'alternateur : le bouchon central et le bouchan
d'accés aux repéres de calage.

Nota. Le Jeu aux soupapes se contréle en deux
&tapes. en amenant a chague fois le repére de
PMH des deux pistons en regard avec |e repére
fixe du carter. Les repéres de PMH de chague
piston sont graves sur le rotor d'aliernateur
(repére “T" piston n® 1, repére "C" piston n” 2)
(photo 15). Le jeu aux socupapes se contrdle
avec un jeu de cales d'epaisseur calibréees. On
considere gue le jeu est correcte lorsque la cale
calibrée coulisse avec un léger serrage.

|  CACHE-ARBRES A CAMES

1. Cache-arbres a cames -
Jaint -

. Douilfes de positionnement
o 8x 10 mm -

. Vis spéciales -

Rondelles en acier -
Rondefles en cacutchouc -
Visg 6x 16 mm -

. Couvercles -

3. Joints.

SN S

Méthode de calage

pour fe confrile du jeu atix soupapes
du cylindre n* 2 (droit).

Repere "C" du rofor

aligne avec le repére fixe du carter,
les points repéres des pignons

sont perpendiciialres

au plan de joirit de la culasse

et les rapéres "EX" et “IN"

sont paraliéles au plan de joint.

PHOTO 14 (Phofo RMT)

= En tournant le moteur dans le sens des aiguil-
les d’'une montre, amener le repere “T" du rotor
d'alternateur en regard du repére fixe du cou-
vercle d’'alternateur. Dans cette pasition les
points gravés sur les pignons d'entrainement
des arbres a cames dolvenl étre tournés vers
lavant de la moto. Dans cette pasition les culbu-
teurs doivent pouvoir bouger légarement. Si ce
n'est pas le cas, tourner le vilebrequin de 360° et

OO

PHOTO 15 (Photo RMT}

ramener les deux points paralléle au plan de
joint supérieur de la culasse et tournés vers
lavant. Le repére “T® étant bien en regard du
repére fixe surle couvercle.

+ Contrdler alors e jeu aux soupapes, admission
et échappement du cylindre gaucha (cylindre 1)
{phato 16).

* Tourner le vilebreguin, toujours dans la sens
des aiguilles d'une montre, de 1807 pour aligner
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le repare “C* du rotor avec le repére fixe du cou-
vercle d'alternateur {photo 15, encradeé). Dans
cette position le trait repeére "EX" de I'arbre a
cames d'échappement et celui “IN® de I'arbre
d'admission doivent étre paralléle au plan de
joint de la culasse et orienté comme sur le des-
sin. Dans cette position les culbuteurs doivent
pouveir bouger légérement, en cas contraire
tourner le vilebreguin de 360°.

- Contréler alors e jeu aux soupapes, admission
et échappement du cylindre droit (cylindre 2).

= Si un reglage est nécessaire, agir sur la vis de
réglage aprés avoir déblogqué I'éerou. Aprés le
réglage, serrer correctement ['écrou (couple de
2,5 m.daNj).

+ Aprés avoir réglé le jeu aux soupapes, effec-
luer un ou plusleurs tours de vilebrequin puis
controler, & nouveau, le jeu a toutes les sou-
papes.

PHOTO 186
{Photo AMT)

Embrayage

1°) GONTAOLE ET REGLAGE DE LA COMMANDE

a) Réglage de la position du levier (modéle 1998)

Les modéles 1998 sont dotés d'un systéme
de réglage de position du levier de débrayage.
Ce systéme est constitué d’une petite molette
qu'll taut faire pivoler pour faire varier 'écarte-
ment du levier par rapport & la poignée. Il v a
4 repéres gravés sur cette molette correspon-
dant & 4 réglages de position du levier.

Nota. Prendre soin de hien faire correspondre
I'un des repéres de la molette avec le repare fixe
du levier (position de verrouillage).

b} Contrile et rérlage de la garde (photos 17 et 18)

La garde & I'embrayage deit étre de 2 4 3 mm
a l'ouverture des bees du levier. Au besoin, agir
sur le fendeur au guidon (photo 17).

Si ce tendeur est en bout de course, le revis-
ser complélement et agir sur le tendeur de cable
au niveau du moteur (phete 18). Ensuite, affiner
le réglage & Iaide du tendesur au guidon.

2°) ENTRETIEN 04/ CABLE D'EMBRAYAGE

Le cable d’embrayage ne nécessite pas
d'entretien spécifique. Tout au plus, gn pels
ubrifier son ancrage au levier sur le guidon ainsi
gue son clble de facon & aviter les infiltrations
d'eau entre le cable ot sa gaine.

Pour cela, il faut le désaccoupler du levier,
comme pour une dépose (voir le paragraphe sui-

vant). Ensuite, introduire de 'huile moteur, ou
graphitee, entre fa gaine et le cabie en confec-
tionnant un cornet rendu étanche autour de la
gaine. Ainsi, 'huile peut étre versée dans ce cor-
net et, par gravité, elle s'introduira dans la gaine.
Aprés remontage du cable, régler la garde a
I'embrayage comme décrit précédemment.

Le remplacement du céble devient impératif si
la commande devient dure et si la garde aug-
mente anormalement.

3°) REMPLAGEMENT [ CABLE D'EMBRAYAGE
(photos 17 et 18)

* Revisser au maximum le tendeur au guiden
ainsi que celui au niveau de |a biellette sur le
moteur (photos 17 et 18)

= Désaccoupler Iz cable au niveau du levier au

guidon. Pour cela :

— Tourner le tendeur de sorte que sa fente cor-
responde avec celle sur le levier.

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

- Désaccoupler & cable au niveau de la biellette

de debrayage, sur le moteur, puis dévisser com-

plétemenlt le tendeur.

* Remonter le cable a |'inverse de la dépose

aprés I'avoir préalablement huilé.

* Régler la garde & 'embrayage comme précé-

demment décrit.

+

PHOTOQ 17 (Photo AMT)

PHOTO 18 (Photo RMT)

Transmission secondaire

1°} CHAINE DE TRANSMISSION

a) Tension de la chaine (photos 19 et 19 bis}

Verifier réguligrement la tension de la chaina
secondaire.

Moto sur sa béquille centrale. le débattement
du brin inférieur de la chaine doit &tre de I'ordre
de 35 & 40 mm mesuré entre le pignon de sorlie
de boite et la couronne de ta roue arriére (pho-
10 19).

Nota. Effectuer ce contréle en plusieurs points
de |a chaine en faisant tourner la roue arriére.
Prendre pour référence le point ol la chaine a le
mains de débattement.

Si nécessaire, procéder au réglage de tension
de la chaine comme suit (photo 19 bis) :

* Mettre la moto sur sa béquille centrale, sur un
plan bien horizontal.

- Desserrer 'écrou de l'axe d'accouplement (A)
du bras d'ancrage du flasque de frein aprés
avolr extrait la petite goupille.

= Deblequer et desserrer I'écrou d'axe de roue
arriére (B) aprés avoir extrait la goupille fendue.

- Desserver les deux contre-éerou (C) puis agir
sur les deux écrous (D) des tendeurs droit et
gauche, de maniére egale pour augmentear ou
diminuer la fléche de la chaine.

* Contréler que le repére de chaque tendeur est
sur la méme position par rapport aux échelles
(E} gravées aux extrémités du bras oscillant.

PHOTO 19 (Photo RMT)
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+ Resserrer les contre-écrous des tendeurs en
vaillant & ne pas modifier le réglage.

* Resserrer 'écrou d'axe de roue au couple
prescrit de 10,0 m.daN. Remelttre |2 goupille
fendue (de préférence neuve).

= Serrer '¢crou du bras d'ancrage du flasque de
frein {couple de 3,5 m.daN). Remetire la petite
goupille.

Nota. Aprés avair réglé la tension de la chaine, il
est necessaire de vérifier la garde & la pedale de
frein arriére et e hon fonctionnement du feu de
stop (voir plus loin les paragraphes correspon-
danis).

b} Lubrification de la thaine

La chalne des Kawasaki “ER-5" est du type
autolubrifiant, c'est & dire que chaque axe est
equipé de Joints toriques qui maintiennent 'kuile
et évitent I'introducticn de poussiere entre les
rouleaux et les axes. Néanmoins, la chafne doit
étre maintenue lubrifidée pour aviter son usure
rapide ainsi que celle des pignons. Utiliser une
huile épaisse (par exemple I'huile SAE 90 £P).

A l'aide d'un pinceau, Iubrifier la chaine sans
exagaration entre les plagues et les rouleaux.

Lorsque la chaine est trop ancrassée, vous
pouvez la netfoyer au pinceau en utilisant du
gasoil ou du fuel domestigue ou encore du

PHOTO 19 bis {Photo AT}

pétrole. Ne jamais utiliser de 'essence ou, &
plus forte raison, du trichloréthyléne au risgue
de datériorer les joints toriques des axes.

Prendre soin de protéger le pneu arriére das
projections en I'enveloppant d'un chiffon,

¢) Contrdle d'usure de |a chalne

L'usure de |a chaine dépend, en grande par-
tie, de son entretien et du style de conduite. En
fonction de cela, sa longévité peut varier du
simpie au triple.

Remplacer sans délai une chaine usée pour
limiter les risques de casse et l'usure prématu-
ree du pignon de sortie de bofte et de la couronne
arriére.

Lorsque la chafne est en place, tendre le brin
inférieur en accrochant un poids de 10 kilos, puis
mesurer sur le brin supérieur la longueur de
20 maillons, du centre du 1% axe au centre du
21™ axe. La langueur limite est de 323 mm.
Effectuer cette mesure & plusieurs endroils de la
chaine.

Si la mesure est superieure 4 la limite, la
chaine est trop usée et doit étre remplaces.

Remplacer également la ¢chaine si, méme
aprés lubrification de cette dernigére, certaing
maillons ne pivotent pas librement. Le remplace-
ment de la chaine doit entrainer le remplace-
ment du pignen de sortie de bolte et de la cou-
ronne arriere.

d) Remplacement de |4 chaine

La chalne d'origine esf d'un seul tenant (pas
d'attache rapide ni de maillon de raccordement).
Pour son remplacement, la chaine usagée peut
éire coupée avec un coupe-boulon. Néanmains,
pour remonter une chafne d'origine neuve, il sera
nécessaire de déposer ie bras oscillant. Cette
opération est décrite plus loin au paragraphe
"Partie cycle” du chapitre “Corseils pratiques”.

PHOTOQ 20 (Photo RMT)

Nota. Pour éviter cette opérations relativement
iourde, les grandes marques de chaines propo-
sent des kits de remplacemant ol la chalne est
ouverte et posséde un maillen de raccordement
a riveter. I sst fortement conseillé d'utiliser un
appareil spécifique pour riveter carrecterment le
maillon de raccordement.

2°) PIGNON ET GOURGNNE

Remplacer le pignon et la couronng si leurs
dents sont excessivement usées {usure en pointe
ou en croghet des dents).

Ces deux pignons doivent étre remplacés
obligatoireament lors du remplacement de la
chaine secondaire.

a) Remplacement du pignon de sertie (phato 20)

Pour déposer le pigrion de sortie de boite pro-
céder comme suit :

+ Mettre ia moto sur sa béquille latérale.

+ Déposer le couvercle du pignon de sortie de
bofie (4 vis).

» Défreiner I'écrou du pignon en redressant la
randelle de blocage.

* Appuyer énergiquement sur la padale de frein
arriere puis devisser 'écrou du pignon (clé de
27 mmj) (photo 20}. Récuperer I'écrou et la ron-
delle de blocage.

+ Desserrer l'axe de roue arriére et dévisser les
deux tendeurs pour avancer au maximum la
roue de fagon & détendre ia chaine.

« Retirer le pignon de sorlie de boite.

Au remaontage, procéder a Iinverse en res-
pectant les paints suivants :

- Le pignon se sortie de bBofte a un sens de
montage. L'inscirption “OUT SIDE" dolt étre a
lextérieur (voir le dessin).

—La rondelle d'arrét doit &tre, de préférance,
neuve.

—L’écrou doit &tre monté dans le bon sens

(épaulement cdté pignon) puis étre serré éner-
giquement (couple de 12,5 m.daN).

- La rondelle d'airét doit étre rabattue sur I'un
des pans de l'écrou.

- Procéder 4 la tension de la chaine puis serrer
&nergiquement 'écrou de I'axe de roue au
couple de 10,0 m.daN.

b) Remplacement de la couranne arridre

Pour déposer la couronne de roue arrigre pro-
céder comme suit :

* Bloguer la roue arriére & I'alde du frein puis, en
méme temps, débloguer les huit écrous mainte-
nant la courgnne & son support.

» Déposer la roue arrigre comme décrit & Ia fin
de ce chapitre "Entretien courant’.

- Devisser les ecrous, puis refirer ia couronne
arriére.

Au remontage, respecter les points suivants -

- Respecter le couple de serrage des écrous de
la couronne : 7,4 m.daN.

- Régler |a tension de la chaine.

— Respecter le couple de serrage de 'écrou de
I'axe de roue arriére : 10,0 m.daN.

Sens de montage du pignon de sortie de boite

avec son inseription “Out Side" (1)
vers Pexicrieur. |

Equipement électrique

1°) BATTERIE

Tous les modéles "ER-5" sont 2quipés d'une
batlerie “sans entretien” {type MF). Si, pour ce
type de batterie, il 'y & pas & se préoccuper du
niveau d'électrolyte dans chagque é&ément, il ne
faut pas en déduire qu'il n'y a pas d'entretien a
faire. La recharge, la propreté des bornes sont
{oujours nécessalres.

Important. Ne pas tenter de refirer les bou-
chons de la batterie. Le réle de ces bouchons
est uniguement de pouvair remplir la batterie &
sa mise en service. Si vous ratirer ces bou-
chons, la batterie sera irrémédiabiement hors
d'usage.

a) Etat de charge e recharge de la batterie

Sur les batteries traditionnelles, on peut
contréler I'état de charge en mesurant la densité
de l'électralyte dans chagque @lément. Sur la bat-
terie “sans entretien” équipant les “ER-5", il n'est
pas pessible de procéder a la vérification de la
densité. En pareil cas, le contréle de I'élat de
charge consiste & mesurer la tension aux bornes
de la batterie en utilisant une voltmétre. Cette
tension doit étre supérieure a 12,6 V. Entre 12,0
et 12,6V, il faut recharger la batterie,

Nota. Si ce contrdle est une indicalion de 'état
de charge, il n'est pas suffisant pour &tre assuré
du ban état général de la batterie. De fait, un




Entretien courant

courant insuffisant au démarrage ne peut étre
constaté par un simple voltmetre. |l faut faire
appel a un apparel! plus sophistiqué qui permet
de mesurer fe courant de démarrage tel le char-
geur BafteryMate fabriqué par TecMate oui pos-
séde une fonction de contréle du courant de
démarrage.

Pour plusieurs raisons, éviter de laisser une
batterie mal chargée car vous risquez d'avoir
des problames de démarrage et de signalisation,
De plus, en hiver, 1l faut craindre e gel auguel ne
résiste pas une batlerie déchargée.

* Pour effectuer une charge de la batlerie, (a
déposer aprés avoir débranche les cables {voir
plus loin).

* Recharger Ia batterie en utilisant une chargeur
eludi¢ pour les batteries “sans entreilen” el le
chargeur BatteryMate signalé ci-avant. Ce type
de chargeur est plutit desting au professionnel,
Pour le particulier, ce méme fabricant commer-
slalise un petit chargeur OptiMate spécialement
étudié pour les batterias “MF”. En effet, un char-

geur classigue ne fournit pas una tension de
charge suffisante. I faut une tension superieure
a 15 V, voir atteignant 25 V dans les premiers
instants de charge a condition qu'il y ait un sys-
teme de régulation pour éviter les surcharges.

b} Dépose et repase de fa batterie {phato )

+ Déposer la sefle double.

* Déposer le compartiment de l'autillage de bord
(3 vis).

+ Débrancher le cable () puis fe (+), sortir la bat-
terie.

A la repose, mettre en place la batterie puis
raccerder les cables en commencant par le {+}.
Enduire de graisse les cosses.

¢) Proprete des bormes

Veiller a ce que les bornas ne se sulfatent
pas (dépét bianchatre) sinon il peut y avoir des
problémes de démarrage.

Si c'est le cas, retirer les cables {négatil en
premier) et nettoyer les bornes en les grattant
puis en les ringant avec une solution d'eau et de
bicarbonale de soude.

Apres rabranchement des cables (positit en
premier), enduire les bornes de graisse.

) Remplacement de Ia batterig

En cas de remplacement, monter une batlerie
de méme type “MF” (sans entretien) qui est |a
seule & fournir les mémes performances. De fait,
une baflerie classique de méme encombrement
est netternent moins performante, De plus, il est
risgue de faire passer un fube d'évent das lors
que rian n'est prévu sur la moto pour le mainte-
nir en place.

2°) FUSIBLES

1) Fusible principal (photo 22)
Le fusible principal de 30 A est logé dans un
boitier accolé au relais du démarreur (pho-

to 22). Pour un remplacement, procéder comme
suit :

+ Déposer Ia selle double.

* Déposer le cache latéral droft.

» Debrancher le connecteur du relais du démar-
reur.

* Extraire e fusible et contréler son état.

- Au besain, metire en place un fusible neuf de
30 A, rebrancher le connecieur puis remonter le
cache,

Nota. Au remplacement, metire un fusible de
méme capacité. Ne jamais relier les deux bornes
avec un fil metallique car il n'y aurait plus aucu-
ne securité. Avant de remetire un fusible neuf,
chercher la cause qui a entraing le claguage du
fusibia.

b} Fusibtes auxiliaires (photo 23)
La hoite 4 fusibles est située sous fa selle.

—~A 10 A (Fan) : sur circuit du ventilateur élec-
trique.

- B 10 A (Turn) : sur circuit de clignotants.

- & 10 A (Tail) : sur circuit d'éclairage.

=D 30 A (Head) : sur circuit de phare.

- E 10 A (Horn) : sur circuit d'avertisseur sonore.

= F 110 A (Ignition} : sur circuit d'ajlumage.

—G : Deux fusibles de rechange (1 de 10 A et
1 de 30 A).

Comme pour le fusible principal, ces fusibles
enfichables sont du type “Minifuse”. Leur affecta-
tion est indiquée sur une étiguette collée sur |a
couvercle du baitier.

Respecter les recommandations déerites pre-
cédemment (voir le¢ nota concernant le fusible
principal).

Suspension avant

HUILE DE FOURCHE AVANT

Tous les 24 000 km ou tous les 2 ans, rem-
placer I'fiuile contenue dans chague élément de
fourche avanl. Pour cela, il est nécessaire de
déposer les deux éléments et de dévisser leur
bolichon supérieur pour les vidanger en les

retournant car il n'y a pas de vls de vidange en
bas des fourreaux.

Du fait de Pimportance de ce travail, ces opé-
rations sont décrites plus loin au paragraphe
“Fourche avant” du chapitre “Consells prati-
ques”.

Direction

1°) JEU A LA COLONNE DE DIRECTION

@) Contrdle du jew 2 la colonne

Le jeu & la colonne est cormact lorsgu'on ne
constale avcun feu et que |a direction pivots
librement sous 'effet de san propre poids, rous
avant décollée du soi. ’

Un exces de jeu se manifeste par des claque-
ments dans la direction. lorsquon roule sur une
route pavée ou lorsqu'on freine. Ce jeu se vérifie
facilement.

* Placer un cric sous le moteur, de maniere a
décoller la roue avant du sal.

* Saisir Ia fourche par le has des fourreaux, au
niveau de l'axe de roue, et la remuer doucement
d'avant en arriére. Si l'on sent du jeu, la direc-
tion doit étre resserrée.

A l'invarse, une direction trop serrée pro-
voque |'usure accélérée des roulements et gene
la précision de conduite.

b} Réglage du jeu 4 la colonne (pholo 24)

- Metire la moto sur sa béquilie centrale sur un
plan gien harizontal.

- Déposer le réservoir d'essence pour avoir plus
d'aisance pour effectuer les réglages.

- Déposer les fixations du guidon {4 vis sur deux
demi-brides) dégager le guidon en prenant soin
de le positionner de maniere a ce gue ie éser-
voir de liquide frein reste en position horizontale,
* Deéposer la vis supérieura de la colonne de
direction (A).

PHOTO 24 (Phoio AMT)
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« Desserrer les vis de bridage (B) du té supé-
riour, puis dégager vers le haut le té superieur
pour rendre accessible écrou crénelé de regla-
g (G). -

« Placer un cale sous le moteur pour maintenir ia
roue soulevée du sol.

+ Agir dans un sens ou dans I'autre sur la bague
crénelée de réglage (serrage a la main seule-
ment).

« Té supérieur en place sur les tubes de fourche,
contrdler 4 nouveau.

Nota. Si le réglage ne peut étre obtenu, il est
nécessaire de déposer 'ensemble de la colonng
de direction pour contréler I'état des roulemenis
(volr le chapitre “Conseils pratiques”, paragra-
phe “Partie cycle”).

» Serrer 1a vis supérieure de |a colonne de direc-
tion au couple de 4.4 m.daN.

» Serrer les 2 vis de bridage du té supérieur au
couple de 2,0 m.daN.

2°) GRAISSAGE DES ROULEMENTS DE DIRECTION

Tous les 2 ans ou tous les 24 000 km, ou plus
souvent en fonction des conditions d'utilisation,
graisser les roulements de direction.

Cet entretien nécessiie le démontage de la
colonne de direction {voir plus loin le paragraphe
“Partie cycle” au chapitre “Conseils pratiques”).

%

Suspension arriére

1°) REGLAGES DU TARAGE DES RESSORTS (photo 25)

Il est possible de régler, sur 5 positions, le
tarage du ressort des deux amerlisseurs arriére.
Pour tourner la bague de réglage de chague
amortisseur, utiliser la clé & ergot de l'outillage
de bord.

— Pasition 1 : tarage minimum {pilote seul sur
route bonne}.

— Position 2 : tarage moyen (pllote seul, charge
moyenne).

- Pgsition 3 : tarage moyen dur (utilisation en
dua).

— Position 4 et 5 : tarage maximum (utilisation en
duo avec bagages).

2°) ROULEMENTS I'AXE DU BRAS OSCILLANT

Péricdiquemen, tous les 2 ans ou tous les
24 000 km, graisser les deux roulements d'arti-
culation du bras oscillant. En atmosphére pous-
sigreuse ou humide, il faut faire cet entretien
plus souvent,

Cet entretien nécessite de déposer le bras
oscillant pour nettoyer les roulements et les
graisser. La dépose du bras oscillant est décrite
plus loin au paragraphe correspondant du cha-
pitre “Conseils pratigues”.

PHOTO 25 (Photo AMT)
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Freins avant et arriere

FREIN AVANT A DISQUE

1°) LIQUIDE DE FREIN
a) Gontrdle du niveau (phatos 26 et 26 his)

Tous les 6 000 km ou teus les meis, vérifier le
niveau de liquide dans le réservoir du maltre-
cylindre de frein avant. [l faut positionner la
direction de sorte que le réservolr soit en posi-
tion horizontale. Un hublot permet de vérifier ce
niveau qui ne deit pas étre en-dessous du repére
tracé sur le corps du maitre-cylindre (photo 26).

Si nécessalre compléter avec du liquide de
frein de méme nalure que celui contenu dans le
réservolr (norme DOT 4). Pour cela, déposer e
couvercle {2 vis) puis retirer la membrane. Ne
pas dépasser le repére tracé a l'intérieur du
résarvoir (photo 26 bis).

PHOTO 26 bis (Photo FMT)

Attention. Proféger les pigces autour du réser-
voir car le liquide de frein attague les peiniures
et plastiques.

1) Purge du circuit de frein avant (photo 27)

Lorsque de l'air s'est introduit, ia commande
devient spongielse, avec une course excessive, .
et le freinage perd de son efficacité. Purger le
circuit lorsgue de 'air sy est intraduit. Par exem-
ple :

- aprés débranchement d’une canalisation.
—si un raccord s'est desserré.
—si un joint de raccord est défectusux.

+ Retirer le capuchon de protection de la vis de
purge sur I'étrier de frein.

« Installer sur cette vis un tuyau (de préférence
transparent} dont une extrémité vient plonger
dans un bocal rempli de liquide de frein (pho-
to 27).

- Agir sur le levier de frein et, tout en maintenant
la pression, desserrer légérement la vig de
purge (clé de 8 mm). Ne resserrer, sans exagé-
ration, la vis de purge que lorsque le levier est a
mi-course, puis relacher le levier. Ne jamais
amener la commande de frein en butée au ris-
que d’endemmager les joints du piston.

« Repeter cette opération e nombre de foig
nécessaire jusgu'a I'élimination totale de Vair
dans le circuit.

Nota. Durant la purge du circuit de freinage, le
niveau de liquide dans le réservoir baisse.
Veiller & ce que ce niveau ne descende jamais
en dessous du repére et, au besoin, compléter
le niveau comme décrit au paragraphe préce-
dant.

» Compléter le niveau dans le réservoir exclusi-
vement avec du liguide de frein neuf.

« Ne pas oublier de remettre le capuchon de pro-
tection dg la vis de purge.

ak’} i ok

PHOTO 27 {Photo AMT)
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- La vis de purge est trés fragile, ne jamais
la serrer exagérament {couple de serrage
0,8 m.daN).

¢) Vidange du eircuit de freinage

Tous les 24 000 km, ou tous les deux ans, I
faut renouveler le liguide de frein dans le circuit.
En effet, le liguide de frein s'oxyde rapidement
car il a Fincenvénient d'absorber Phumidité de
Pair. La couleur du liquide devient alors brunatre
et ses caractéristiques se dégradent.

Four vidanger le circuit de frainage, vous pro-
cédez comme pour Une purge (voir plus haut}, a
la seule différence que vous complétez regulié-
rement le niveau dans le réservoir du marttre-
cylindre avec du liquide de frein neuyt répondant
a la méme norme DOT 4, el ce jusqu'a renou-
vellement complet.

2°) PLAQUETTES DE FREIN

a) Contrle de I'usure

Tous les 6 000 km, ou plus souvent, vérifier
I'usure des plaguettes.

Les plaquettes doivent étre remplacees lors-
que I'épaisseur de leur garniture atfeint 1,0 mm
{voir le dessin). Pour contraler trés précisément

Lépaisseur des garnitures de plaqueite,
qui est & l'ongine de 4,3 mm (1),

ne doit pas descendre
en-dessous de 1,0 mm (2).

I'état des garnitures, il est nécessaire de dépo-
ser leg plaguettes. Changer chligatoirement les
2 plaguettes de |'étrier.

b) Remplacement des plaquettes {ghotes 28 et 29)

« Déposer les fixations du support d*étrier (2 vis)
{photo 28), puis retirer I'atrier.

+ Ecarter les plagueties de maniére & repousser
les pistons.

- Repousser & fond le support d'étrier de manié-
re a pouvoir refirer la plaguetts montée sur le
support, puis sortir l'autre plaguette.

Attention. Ne pas agir sur le levier de frein lors-
gue les plaquettes sont déposées, sinon on rie-
que d'éjecter les pistons de |'étrier.

+ Avant de remonter les plaquettes neuves,
repousser au maximum les pistons. Le niveau
de liguide monte dans ie réservoir. S'assurer
qu'il n'est pas trop haut sinon, il ne serait pas
possible de repousser suffisamment les pistons.
Al besoin, dter le couvercle du réservair et reti-
rer un peu de liquide avec une seringue. Autra
solution, brancher un tuyau sur la vis de purge,
ouviir egérement cette vis, repousser les Dis-
tons suffisamment et resserrer la vis de purge.
Prendre soin d'essuyer toute trace de liguide gui
se serait répandue sur les pigces voisines.

* S'assurer de la présence des abturateurs de
pistons, ainsi que celle de la plaque ressort en
fond d’étrier (photo 29, repére A) et sur le sup-
port de frein avant (photo 29, repere B).

- Mettre en place la plaguette en appui sur les
pistons puis celle montée sur le support.

= Mettre en place I'étrier en s'assurant que le
disque soit hien positionné entre les plaquettes.
Serrer ies vis au couple de 3,4 m.daN.

= Agir plusieurs fois sur le levier de frein pour
amener les plaguettes en contact avec le dis-
que.

Important. Prendre scin, durant les premiers
temps d'utilisation, de ne pas actionner le levier
de frein brutalement de manidre a ne pas "bra-
ler” les garnitures. Les garnitures neuves ont
bescin d'étre rodées avant d'atteindre leur effi-
cacité maximaie.

PHOTO 29 (Photo AMT)

3°) POSITION DU LEVIER {modéfes 1998) (photo 30)

Depuis 1998, les modéles sont équipés d'un
systeme de réglage qui permet d'ajuster la posi-
tion du levier de frein avant au besoin du pilote.
Ce systéme sst identique a celui du levier
d'embrayage (voir précédemmentt).

Une molette situde au niveau de larticulation
du frein permet d'ajuster la distance du levier par
rapport a la poignae.

Paosition 1 ‘ Distance la plus éloignée

Position 4 ’ Distance la plus rapprochée

Aprés lg réglage, vérifier que l'ergot fixe sur le
levier de frein soit bien dans la logement corres-
pondant & la position graduge.

FREIN ARRIERE A TAMBOUR

1°) PEDALE DE FREIN ARRIERE
a) Position de la pédale (photo 31)

Au repoes, la pédale de frain arrigre doit étre
sensiblement entre 10 et 20 mm en-dessous du
repose-pied pilote (photo 31). Cette position
permet & la pedale de bien tomber sous le pied.

Pour régler la position de la padale de frein
arriere, agir sur la vis de butée apros déblocage
de son contre-écrou {photo 31, repéres A et B).

Nota. Apres avoir modifié la posilion de la pedale
de frein, il est nécessaire de contrdler la course
a la pédale et le fonctionnement du contacteur
de fau de stop.

b) Course de la pédale et réglage du contagieur
de feu de stop (photos 32 et 33)

La course de la pédale de frein doit étre de
20 a4 30 mm, meswre prise en bout de pédale.
Au basein, agir sur I'dcrou en beut de la tige de
commande de frein (photo 32, repére A).

PHOTO 30 (Photo RMT)

Aprés avoir reglé {a course de la pédale, il est
important de vérifier le bon fonctionnement du
feu de stop. Aprés avoir mis le coniaci, agir sur
la pédale de frein arrigre et véritier que le feu de
stop s’eclaire bien pour une course de 15 mm
environ de la pédate.

PHOTO 33 (Photo RMT)
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Pour un réglage, madifier la position du
contacteur de stop en tournant son écrou dans
un sens ou dans 'autre (photo 33}. Bien mainte-
nir le contacteur en place pour éviter d'endem-
mager les fils électriques.

2*) GARNITURES FT TAMBOUR ARRIERE

a)} Contréle d'usure des garnitures (photo 32)

En agissant & fond sur la pédale de frein
arriére, vérifier que l'index rests bien dans la
zone d'utilisation gravée sur e flasque de frein
(photo 32, repere B).

Si lindex dépasse cette zone, les garnitures
cde frein arrigre sont exagérément usées. 1l faut
remplacer les demi-segments.

h} Démontage et netioyage du frein arriére

Un nettoyage du frein arriére est nécessaire
tous les 12 000 km, ou plus souvent si les condi-
tions d'utilisation sont ditficiles.

+ Déposer la roue arriére cormnme décrit plus loin.
- Sortir le flasque de frein puis, a I'aide d'une
soufflette, dépoussiérer le tambour et le flasgue
supportant les demi-segments. Opérer a l'exté-
rieur et en se protégeant le visage. Finir de net-
toyer les piéces avec un chiffon propre.

+ Retirer chaque demi-segment en faisant levier
avec un fournevis pour le dégager du flasgue.

» Déposer |a biellette de commande aprés avoir

retiré la vis de bridage. Récupérer I'index

d'usure et la rondelle joint. Attention : repérer la

position de la biellette par rapport a l'axe pour
étre assuré d'un bon montage.

+ Contréler I'alat de toutes les pieces :

— Epaisseur des garnitures des demi-segments
qui ne deit pas étre inférieure 2 1,9 mm.

- La surface du tambour qui ne doit pas présen-
ter de rayures profondes. Pour de faibles rayu-
res, surfacer le tambour avec une toile émeri
fine.

- Le diamétre interne du tambour qui ne doit pas
dépasser 160,75 mm.

— L'&tat de la came de commande des demi-seg-
ments.

» Si les garnitures ne sont pas exagérément
uséaes, les "déglacer” en passant une toile emeri
sur leur surface.
= Graisser legerement, avec une graisse au
bisuliure de molybdene, la came ef son axe,
ainsi que le pivot.
« Présenter les demi-segments equipes de leurs
ressorts de rappel. Les positionner I'un contre
l'auire perpendiculairement au flasque et les
rabattre de part et d’autre du pivot et de la came.
= Sur 'axe de la came, installer la rondelle joint
puis lindex d’usure et la bisllstte de commande
en faisant correspondre les repéres faits a la
dépose.

- Serrer sans exces la vis de bridage de |a biel-

lette.

+ Remonter la roue arriere et régler la course de

la pédale de frein comme décrit précédemment.

Roues et pneumatiques

1°) ROUE AVANT

a) Dépose de la roue avant (photo 34)

* Mettre la mote sur sa béguille centrale sur un
pian parfaitement horizental.

+ Dévisser e raccord de maintien du cable de
compteur puis désaccoupler ce dernier de sa
prise sur l'axe de roue (photo 34),

* Batirer les deux vis de fixation de I'étrier de
frein, sortir I'étrier et 'attacher (ficelle ou fil de
fer) pour le suspendre. Ne pas débrancher le
flexible de frein.

Nola. A ce stade, prendre garde de ne pas
actionner e levier de freln avant. |l est conseillé
d'interposer, entre les plaguettes, une cale en
bois.

» Débloquer puis dévisser |'écrou d'axe de roue.
+ Desserrer la vis de bridage de |'axe de roue
située en bas du fourreau droit de fourche avant.
- Disposer un suppoert bien stable sous le maoteur
pour maintenir 1a roue avant décollée du sol.

+ Retirer 'axe de roue tout en soutenant, puis
dégager la roue.

¥} Repese de 1a roue avant

+ S'assurer du bon accouplement de la prise de
comptedr avec son doigt d'entrainement a la
roue.

» Au remontage de la prise de compteur s'assu-
rer du bon contact avec le téton sur le fourreau
de fourche.

+ Avant d'instailer Ia roue vérifier la présence de
I'entretoise droite épaulée et sa rondelle, puis
mettre en place axe.

+ Serrer cotrectement I'écrou d'axe de roue
avant {couple de 9,0 m.dalN}.

= Serrer a vis de bridage d'axe de roue au
couple de 2,0 m.daN.

= Poser I'étrier de frein et serrer ses fixations au
couple de 3,4 m.daN.

» Rebrancher la cable de compteur de vitesses.

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

- S'assurer gue la roue tourne bien libremenl.

2°) ROUE ARRIERE

a) Dépose de ka roue arriére

* Mettre la moto sur sa béguilie centrale sur un
plan blen horizontal,

« Séparet 1a bras d'ancrage du flasque {une gou-
pille Beta et un boulon).

« Débrancher |a tige de cammande de frein arriére

ROUE AVANT

1. Pignon 23 dents
de prise de compteur -
2. Doigt
d'entrainement -

3. Axe de roue -

4. Houe avant -

5. Prise de compteur -
6. Ecrou & 14 mm -
7. Entretaise épaulée
{long. 34 mm) -

8. Entreloise centrale
15,2 x 22 x 60 mim -
9. Circlip d'intérieur
g 42 mm -

10. Joint & févre
gauche

(BIN30427-C3) - !
11. Joint & levre droit
2x35x8mm-
12. Circlip d'intérieur
@ 35 mm -
13. Roulemenis
a hilles (8202U00).
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en davissant complétemant I'ecrou de réglage.
+ Retirer la goupille fendue puis dévisser com-
platement I'écrou de I'axe de roue arriere.

Nota. Il n'est pas utile de toucher aux tendeurs
die chaine de transmission.

» Tout en soutenant la roue d'une main, retirer
I'axe de roue et laisser la roue reposer sur le sol.
Récupérer 'entretoise gauche installée cété cou-
ronne et |'entretoise droite cété frein.

* Fairg sauler la chaine de la couronne de roue.
» Sorlir [a roue arriere.

A ce stade, le flasque de irein, equipé des
deux demi-segments, se retire facilement pour
un nettoyage et un contréle d'usure des garni-
tures et du tambour (voir précédemment).

1) Cantrole de 'amortisseur de couple

Larsque la roue arriére est déposée, le moyeu
de |la courcnne arriere se deboite facilement de

PHOTO 34 (Photo RMT)




Entretien courant

la reue. Les blocs en cagutchouc d’'accouple-
ment, faisant office d’amoertisseur de couple, doi-
vent étre en bon é&tat, sinon procéder a leur rem-
placement. .

c) Repose de |a roue arrigre

+ Positionner la roue en s'assurant qus f'entre-
toise la plus longue (17,2 mm) est coté frein et
que 'entretoise |a plus courte (13 mm) est cota
couronne.

= Installer la chafne sur la couronne de rous.

* Pasitionner la roue entierement équipée puis
enfiler I'axe.

= Installer la rondelle plate et I'écrou crénelé
d’axe de roue.

+ Remonter la tringle de commande du frein
arriére,

* Remonter le patte d’ancrage du fiasque de
frein sans serrer définitivemeant san boulon.

* Si besoin est, tendre |a chaine (voir précédem-
ment).

* Serrer I'écrou d'axe de roue au couple prescrit
de 10 m.daN. Metire, de préférence, une gou-
pille fendue neuve.

- Serrer 'écrou de la paite d'ancrage du flasque
de frein {couple de 3,5 m.daN) puis remetire la
goupilie Beta.

+ Regler la course de la pédale de frein arrigre
(20 & 30 mm) en agissant sur I'écrou en bout de
la tige.

» Controler le bon fenetionnement du feu de stop
arriére.

= Tourner la roue. Si celle-ci ne tourne pas libre-
ment, contrdler son bon montage ainsi que la
pusition des tendeurs de chaine.

3°} GRAISSAGE

a) Prise de campieur sur |a roue avant

Tous les 12 000 km environ, graisser la prise
de compteur installés sur la robe avant. Pour
cela, il faut déposer la roue avant. La prise de
mouvement peut étre ratirée de la roue, sans
difficuite.

Au remontage, s'assurer du bon accouple-
ment de l'entrainement de la prise de compteur
avec le moyeu de la roue avant.

h) Roulements de roues ef joints 3 lévre

Suivant I'utilisation, c'est a dire tous les
24 000 km ou plus souvent en atmosphére
poussiéreuse et humide, il est recommandé de
procéder au nettoyage et au graissage des
loints & lavre et de roulements de roues, si ces
derniers ne sont pas étanches.

Lorsque la roue est déposée, nettoyer ies
roulements avec un chiffon propre imbika
d'essence. Sl y 2 un joint & lévre, le retirer avec
s0in pour ne pas l'abimer en faisant levier avec
un tournevis.

Vérifier que les roulements sont en bon état.
fls doivent fourner sans accrocher. S'ils accro-
chent, vérifier, avant de les remplacer, quiils ne
sont pas encrasses. Au besoin, lgs nettoyer &
F'aide d'un pinceau dans de I'essence. Si leur

remplacement s’avare nécessaire, vous reporter
au "Lexique des méthodes”, pages en fin
d'ouvrage.

Graisser suffisamment, mais sans excés, les
routemants, surtout pour ceux proches du dis-
que ou du tambour de frein.

Vérifier M'état des joints a levre et les graisser.
Pour leur remplacement éventuel, se reporter au
"Lexique des méthodes” au paragraphe “Joints a
[&vra".

4"} PNEUMATIGUES

Enfretien courant

+ Contréler fréquemment la pression des pneus.
Un pneu sous-gonfié mangue de rigidité en vira-
ge pouvant provoquer une chute. De plus, un
prneu sous-gonflé se déforme, provoquant son
échauffement ce qui, en vitesse rapide et soute-
nus, peut étre dangereux,

* Inspecter 'état des pneus et changer tout pneu
qui présenie des traces de coupures profondes
ou d'usure avancée.

Montage des preus neufs

Toutes ies opérations de remplacemsant d'un
pneumatique sont décrites au "Lexigue des
méthodes”, pages en fin d'ouvrage.

Egalement, ne pas oublier de rader un pneu
neut, en évitant les fartes accélérations et les
vitesses élevées durant les premiers cents kilo-
meétres aprés montage de ce dernier.

ROUE ET FREIN ARRIERE
1. Flasque de frein complet - 15 Ecrous @ 10 mm -
2. Demi-segments garnis - 16. Ecrou g 16 mm -
3. Came de commande - 17. Rohdelie 17,5 x 34 x 2.6 mm -
4. Joint de la came - 18. Eniretoise 17,2 x 30 x 24,5 mm -
5. Axa de roue - 19. Eniretoise 17,2 x 25 x 98 mm -
6. Roue compléte - 20. Circlip dlintérieur @ 47 mm -
7. Index diindication d'usure - 21. Joint & levre (TWC35527) -
8. Ressorts de rappet - 22. Chaine secondaire -
9. Bieliette de frein - 23. Blocs amoriisseurs de couple -
10. Entretoise (long. 13 mm) - 24. Vis de bridage @ 8 x 27 mm -
11. Moyeu porte-couronne - 25, Goupille fendue g 4,0 x 35 mm -
12. Entretoise flong. 30 mm) - 26. Rowlerment 3 billes (6203UUC3) -
13. Couronne secondaire (42 dents) - 27. Roulemnent 2 bifles (6205G) -
14. Goujons o 10 x 18 mm (modéle 1997 - 28. Roulemnent a billes (6303ULC3) -
Joint torigtie.

14A. Goufens @ 10 x 19,56 mm (adéle 1998) -

28,
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Conseils pratiques

Moteur et équipements

Opérations possibles moteur dans le cadre

“ER- 5”

Carburateurs

Les reéglages de la carburation ont été décrits
dans la chapitre “Entretien courant”. Ce para-
graphe ne traite que de la dépose, du déesas-
semblage et du niveau de cuve des carbura-
teurs.

1°) DEPOSE ET REPOSE

a} Dépose

« Eifectuer les opérations qui ont &té décrites
précédemment au chapitre "Entretien courant”, 4
savoir :

— La dépose du réservoir d'essence.

- Le débranchement des deux cables de gaz au
niveau des carburateurs, comme pour un rem-
placement des cables.

— Le déhbranchement du cable de starter au niveau
des carburateurs.

— La dépose de I'élément de filtre d'air.

— La vidange du circuit de refroidissement.

- Déposer le support arrigre de fixation du reser-

voir (4 vis).

« Débrancher les durits du circuit de refroidisse-

ment au niveau des cuves de carburateurs.

- Desserrer les colliers au niveau des conduits

d'admission de la culasse.

+ Desserrer les colliers au niveau du boitier de

flitre.

+ Déboiter et reculer au maximum lg beitier de

filtire d'air.

+ Deholter les conduits d'admission de la culasse

puis gortir les carburateurs par le haut

h) Repose

Progéder a finverse des opérations de dépose
en respectant les points suivants |

--Si les conduits d'admission ont été déposeés
des carburateurs, les remettre en place avec
leur arréte vers le haut.

— Pour faciliter l'installation des carburateurs sur
les conduits d'admission, passer un peu de
savon sur les bords internes des conduits.

- Veiller a bien positionner ies colliers des
conduits d'admission pour que les vis soient
orientées correctement et a 'horizontal. Si ces
vis sont mal positionngées, elles peuvant antra-

ver la commande des gaz. ce qui peut étre
dangereux.

— Ragler le jeu a la poignee des gaz et a la com-
mande de starter (vair au chapitre “Entretien
courant").

— Contrdler le régime du ralenti {1 200 + 50 tr/min).
—Si les deux carburaleurs ont étés séparés,
effectuer la synchronisation des carburateurs.
— Brancher les durits sur les cuves de carbura-
teurs, puts remplir le circuit de liquide de refroi-
dissement (voir le chapltre “Entretien cou-

rant”).

2°) HAUTEUR DES FLOTTEURS (photo 36)

Le niveau d'essence dans la cuve déterming
l'alimentation de tous les circuits. Un niveau trop
bas dans la cuve appauvrit la carburation et
risque de perturber le hon fonctionnement du
moteur. A l'inverse, un niveau trop important
aura tendance a noyer le moteur et a augmenter
la consommation de carburant. Ce niveau est
fonction de la hauteur du flotteur, hauteur que

]
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RAMPE DE CARBURATEURS

1. Ensemble de carburateurs - 2. Carburateur droit - 3. Carburateur gauche - 4. Vis - 5. Rondefles -

6. Ressort de rappel - 7. Durit 7 x 11 x 400 mm - 8. Raccord - 9. Durit 7% 17 x 55 mm -

10. Collier élastique - 11. Durit 7 x 11 x 160 mm - 12. Vig g 5x 10 mm - 13 Vis -

14. Coiliers glastiques - 16. Durlt 4 x 9 x 330 mm - 16. Visde s ynehironisation -
17 8t 18. Ressorts de synchironisaiion - 19. Ressort - 20. Raccord - 21. Collier élastigrue -
22. Durit - 23. Collier élastique - 24. Vis - 25. Vis o 6 x 16 mm -
26. Systeme de réglage de régime de ralenti - 27. Raccords - 28. Durit d'say -
29. Colliers elastiques - 30. Patte de maintien-31. Vise 4 x 8 mum ~
3. Capuchon de prise 4 dépression.

I'on peut mesurer et régler apraés dépose des
cuves de carburateurs.

Lorsque les carburateurs sont déposés, reti-
rer les cuves maintenues par 4 vis puis procéder
comme suit :

* Maintenir ta rampe de carburateurs de sorte
que les flotteurs appuient sur les pointeaux
d'arrivée d'essence mals sans enfoncer la petite
tige qui dépasse des pointeax.

» Dans cette position, mesurer la distance entre
le dessous du flotteur el le plan de joint de la
cuve du carburateur.

= La hauteur correct des flotteurs est de 17,0 &
2.0 mm.

+ Si un réglage est nécessaire, retirer I'axa i)
flotteur, sartir ce demier et plier légéremant In
languette d’appui du bras de flotteur sur le paln
teau.

3°) COUVERCLES - BOISSEAUX - AIGUILLES

Ces éiéments ne posent, en principe, pas (s
problémes particuliers. Toutefois, aprés un
important kilométrage, I'usure des piéces puut
conduire 8 leur remplacement.

FTIT
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CARBURATEUR

1. Boisseau -
2. Aiguille -

- / o h =
‘ o4 53
10 I U
3. Patte de maintien de Faiguiile - ‘

4. Ressort de rappei -
5. Couvercle du boisseats -
&. Vis de fixation -
7. Vis de vidange de la cuve -
&. Vis de fixation de la cuve -
3 Joint d'étanchéfté -
10. Flotteur ot axe -
11. Agrafe de maintien
du pointeau -
12, Pointeau -
13. Gioleur principal -
14. Puits d'aiguitie -
15. Giclaur d'afguifle -
16. Gicleur de ralents -

17. Jeu de vig de richesse -
18. Jeu de plongeur de starter.




“ER"5”

Chacun des couvercles se dépose aprés
avoir retiré ses 4 vis de fixation.

d) Boisseau et membrane (ghoto 37)

» Verifier 'absence de rayures sur le boisseau.
Au besain, 'e polir avec un produit genre “Miror”,
« Contréler le parfait état de la membrane.

b) Riguilfe

L'aiguille n’est pas réglable en hauteur. Si elle
est usee, la remplacer ainsi que son gicleur.

¢) Gicleur et puits d'aiguille (photo 38}

Un gicteur daiguille et ure aiguille usés
entrainent un enrichissement excessif de la car-
buration aux faibles et moyennes ouvertures des
gaz.

Pour déposer le gicleur d'aiguille, dévisser et
retirer |2 puits d'aiguille (tube au bas duquel est
visse le gicleur principal) (photo 38, repére A)
puis chasser le gicleur d'aiguille qui sort cété
cuve.

Si le gicleur neuf ne rentre pas dans son loge-
ment, ne pas frapper directement dessus mais,
interposer le puits d’aigulile. Finir l'installation en
vissant le pults.

4°} GIGLEURS D'ESSENGE ET POINTEAUX

a) Gicleurs d'essence

Les gicleurs sont accessibles apres dépose
de la cuve. Ne jamaig nettover les gicleurs avec
un {il métaltique au risque d’agrandir |'orifice.

PHOTO 37 (Phato AMT)

Nettoyer ces derniers a I'air comprimé ou avec
un fil Nylon rigide.

b) Pointeau

Un pointeau détérioré peut provoquer le
debordement de la cuve par son frop-plein et a
égatement une tendance & engorger au ralenti
et & bas régime car le niveau d'essence ne peut
étre régulé.

Pour déposer fe pointeau, extraire I'axe du
flotteur puis Her le flotteur &t le pointeau mainte-
nu sur ce dernier par son petit ressort d'ancrage.

Vérifier le bon coulissement de la petite tige
interne au pointeau. Sous l'efiet du petit ressort
logé dans le pointeau, cette tige doit ressortir
apres gu'on l'ait enfoncée. Si ce n'est fe cas,
remplacer le pointeau.

5°) SEPARATION DES DEUX CARSURATFURS

il est trés rare gue cette opération scit a
effectuer. Bien noter le montage de chaque
piéce et s'aider de la vue éclatée. Tout joint
endommagé devra étre remplacé.

A l'assemblage des deux carburateurs, poser
ces derniers sur une surface parfaitement plane
avant de serrer les fixations de la rampe.

En jouant sur |a vis de synchronisation, don-
ner le méme entrebaillement a chaque papillon
des gaz. Une synchronisation définitive devra
étre effectuée au dépressioméire aprés installa-
tion de la rampe sur la mota.

PHQTO 38 (Photo RMT)

Systeme d’échappement

1°) DEPOSE

Nota. La ligne d'échappement de la Kawasaki
"ER-5" est monohloc.

= Retirer le bouton fixant le silencieux a la plating
de repose-pied droit.

* Retirer la vis fixant le tube d’'échappement au
cadre (c6té arriére droit du moteur).

* Teul en maintenant le systéeme d’échappe-
ment, retirer les écrous de fixation des tubes a la
culasse (4 écrous, clé de 12 mm) récupérer les
demi-brides.

» Sortir le systéme d'echappement, en l'avan-
cant.

» Récupérer les deux joints d'échappement sur
la culasse.

2°} REPOSE

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

— Au niveau du logement des tubulures d'échap-
pement sur la culasse, monter des joints neufs.

—Les 4 écrous ¢ 8 mm, au niveau de la culasse,
doivent étre serrés au couple de 1,7 m.daN.

- Les deux fixations arrigre de @ 10 mm doivent
étre serrées au couple de 3,0 m.daN.

SYSTEME D'ECHAPPEMENT

ﬁl 1. Echappement complet - 2. Ecrous ¢ 8 mm -
O 3. Demi-brides de maintien - 4. Joints d'échappement -

@g 5 5. Vis - 8. Collier - 7. Doullie en caoutchouc -
G 8. Vis o 10 x 55 mm - 8. Rondeille -
3 - 10. Bagues en caouichouc - 11. Eerou g 10 mm.
8
2
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Lubrification

PRESSION D’HUILE

1°) MANQCONTACT DE PRESSION D'HUILE

Le manocontact de pression d'huile est placé
sur le ¢oté gauche du carter d’huile.

Contréler le manocontact lorsque e témein
lumineux au tableau de boerd reste allumé mal-
gre une pression d'huile normaie ou si ce témoin
ne g’allume pas lorsque gu’an met le contact
mateur arrété,

a) Contrdle du circuit de témoin de pression d'huile

+ Débrancher le fil du manocontact et, entre lg §il
et la masse, brancher un voltmatre.

* Metire le contact de la moto, le voltmatre doit
indiguer la tension de la batterie (12 4 14 volts).

b} Contrdle du manocontact

= Brancher un chmméltre entre la masse et la
fiche du manocontact.

— Moteur arrété, la résistance doit étre nulle.
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— Moteur tournant & plus de 900 t/min, a résis-
tance doit &tre infinie.

5i l'on installe un manocontact neuf, metire
un produit freir filet {Loctite Frenatanch par
exemple} sur le filetage de ce dernier. Serrer le
manacontact au couple prescrit de 1,5 m.daN.

2°) CONTROLE DU CLAPET DE DECHARGE

Faire ce contréle moteur froid car, 'huile étant
plus épaisse, la pression esi également plus
importante.

CARTER D'HUILE

1. Carter d'huite -
2. Joint d'éianchéité -
3. Manoconiact de pression d'huile -
4. Clapet de surpression -

5. Vis de vidange ¢ 12 x 15 mm -
6. Rondefle d'étanchéité & 12 mm -
7. Patte de maintien de cable -
8. Couvercie de reniffard -

9. Joint torigue -

16. Vis de fixation du carter -

11. Joint torique -

12. Vis de fixation du couvercle
de reniflard,

= Retirer le houchon six pans situd sous le cou-
vercle d'embrayage. Ce bouchon obstrue la
rampe principale de graissage. A la place de
celui-ci, brancher un manomatre de pression
d’huile.

* Démarrer le moteur el noter ia pression & diffé-
rents régimes. Cette derniére ne doit pas étre
Supérieure a 6,0 kg/em?. Si c'est e cas, le clapet
de decharge est coincé en position fermée.

Si la pression est inférieure 4 4,4 kg/em?®, soit
le clapet de décharge reste partiellement ouvert,

PHOTO 39 (Photo RMT)

soit le circuit de graissage est défectueux
(pompe a huile usée, fuites aux joints. usure
moteur).

3°) CONTROLE DE LA PRESSION D°HUILE

Pour ce contrle, I'huile doit étre & sa tempé-
rature de fonctionnement (90 *C)

* Installer un manometre de pression d'huile
dans lorifice du Bouchon de passage d'huile,
sous le couvercle d'embrayage.

* A 4 000 tr/min, la pression d’huile doit étre
comprise entre 2,8 et 3,4 kg/cm®.

Si la pression est nettement inférisure, con-
tréler la pempe a huile ou le clapet de décharge.

4°) CARTER D'HUILE

a) Dépose

Nota. Cette opération sera plus aizée s la
moto est sur sa béguille laterale. Si vous cou-
chez la mote, aprés vidange des circuits de
graissage et de refroidissement, ne pas oublier
de déposer la batterie. L.a dépase du carter
donne accés a la crépine de pempe A huile et au
clapet de surpression. Du fait de |'entrainement
de la pompe a huile par le pignon et de ses fixa-
tions situés en retrat de la couronne de trans-
mission primaire, la pompe ne peut étre dépo-
sée qu'aprés ouverture du carter moteur.

+ Vidanger 'hulle moteur.

* Déposer le systéme d’échaprement (volir le
précedent paragraphe).

* Dévisser, en bout du manocontact de pression

d'nuile. 1a petite vis afin de déconnscter son fil
d'alimentation.

* A aide d'une clé a pipe ou & doullle de 8 mm,
retirer fes 10 vis de fixation du carter d'huile puis
déposer ce dernier,

* Deposer le carter d'huile.

* Récupérer les 3 joints toriques au niveau des
conduits de dérivation.

b) Repose (photo 38)

Nota. Profiter de la dépose du carter d'huile
pour nettoyer la crépine d'aspiration de la
pompe a huile (photo 39, repére A}. Catie der-
nigre est fixée a la pompe par daux vis (clé de
8 mm) |'étanchéité enlre ces deux organes étant
assurée par un joini torique.

+ Retirar le joint d'étanchéité du carter et nei-
tover les plans de joint, du carter d'huile et du
carfar moteur.

+ Contréler 'étal général des différents joints
torigues. Les remplacer si nécessaire.

* Huiler légérement le jcint d’étanchéité et le
positianner sur le carter d'huile.

- Graisser legérement les joints toriques (pho-
to 39, repére B} afin qu'ils tiennent d'sux-
mémes dans leur logement sur le carter moteur.
* Présenter le carter d'huile équipé de son joint
d'étanchéité.

- Installer puis serrer au couple prescrit de
1,1 m.daN les 10 vis de fixaticn du carter. La vis
la plus prés du manocontact de pression d'huile
regoit une patte ds maintien de cable électrigue.
* Faire le plein d'huile moteur (voir au chapilre
“Entretien courant”. Si le circuit de refroidisse-
ment a é1é vidangé, le remplir comme décrit
egalement dans ce chapitre.

Refroidissement

1°) CONTROLE ’ETANCHEITE DU CIRCUIT

Lorsque le niveau de liquide de refroidisse-
ment baisse anormalement vite alors qu'aucune
fuite n'est visible, il est conselllé da tester étan-
chéité du gircuit,

_ Un contrdle sous pression necessite 'uiilisa-
tion d'une pompe spéciale dont ne disposent
que fes professionnels. Procéder comme suit :

* Déposer le bouchon du circuit de rafroidisse-
merit et installer la pempe de contréle de pres-
sion sur le goulet de l'orilice de remplissage
aprés avoir mouillé le joint d’étanchéité de la
pompe et le bord supérieur du goulot.

» Faire monter lentement la pression dans le cir-
cuit sans jamais dépasser !a pression pour
laquelie le circuit a &té congu.

- Pression maxi admissible : 1,25 kg/eme.

+ Obsarver le manométre de |a pompe pendant
au moins six secondes. Si la pression reste

constante, le circuit est en bon élat. Si la pres-
sion chute, vérifier 'absence de fuite au niveau
de la pempe, du radiateur, des durits et des vis
de vidange.

A défaut de cette pompe, en cas de consom-
mation anormale de liquide de refroidissement,
procéder comme suit :

~Contréler le serrage de tous les colliers et
I'étancheaité des durits et vis de vidange.

~&'assurer de élat du joint de bouchon de
radigteur.

— Vérifier '4tat de ia durit allant du bouchon au
vase d’'expansion.

— Inspecter les afiettes du radiateur.

— Veérifiar que le liguide ne coule pas par l'arifice
de séourité place sous la pompe a eau. Dans
ce cas, cela indigue un défaut d'étanchéité de
la pompe.

2°) POMPE A EAU
Nota. Prevoir un jeu de joints neufs.



a) Contrdle d’etanchéité

L'étanchéité interne de la pompe 4 eau est
assurée par un joint mécanigque. En cas d'usure
de ce joint mécanique, du liquide fuira sous la
pompe par un petit orfice prévu a cet usage. En
cas de fuite & ce niveau, vous devez remplacer
le joint macanique de |la pompe.

b} Dépose &1 repose du couvercle de pompe

{(photo 40)

* Vidanger le circuit de refroidissement {vair cha-
pitre “Entretien courant”).

» Dévisser le collier maintenant la durit altant du
radiateur a la pompe a eau. Dégager la durit de
la pompe.

= Débloquer puls dévisser les 4 vis de fixation du
couvercle de pompe a eau. Relirer le couvercle
ainsi que son joint d’étanchéité et ses deux
douilles de centrage (photo 40, repéres A}

+ Déposer, en méme temps, la canalisation
allant du couvercle au bloc-cylindres. Cette der-
nigre est maintenue au bloc par un joint torigue.

A la repose

+ Netioyer ies plans de jeint du support st du
couvercle de pompe.

- Installer les deux douilles de cenfrage.

« Huiler {égérement le joint d'étanchéité de la
pompe qui devra étre impérativement neul.
Ainsi, vous éviterez tout risque de fuites.

POMPE A EAU

i. Couvercle -
2. Vis -
3. Visg 6 x35 mm -
4. Rondelle d'étanchéité -
5. Douilles de cenirage
52x8x 14 mm-
8. Vis de vidange
géx12mm-
7. Hondelle d'étancheéité -
8. Joint d'étanchéité -
9. Turbine -
10. Carter de pompe -
11. Joint mécanigue -
12, Joint a lévre SG12365 -
13. Joint de carter e pompe -
14. Axe d'enirainement
de la pompe.
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CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT

1. Radiateur - 2. Grille - 3 et 4. Moloventilateur et fixations - 5. Vis - 6. Ecrou cfip - 7. Vis -

8 ot 8. Eniretoises épautées et rondeffes cacutchouc - 10. Conduite rigida - 11. Joints forigues -
12. Durit radiateur pompe - 13. Colliers 4 vis - 14 et 15. Durits - 16 & 18. Colliers élastiques -
19. Thermovanne - 20 Palte de maintien de cable - 21. Support en caculchouc -

22 ot 23. Vase d'expansion et fixations - 24. Bouchon - 25 Durit d'évent - 26. Colfiers élastiques -
27. Durit {long. 897 mm) - 28 3 30. Conduite rigide st fixations - 31 et 32. Jaints toriques -
33. Durit - 34. Colliers elastique - 35. Boitier de filtre d'eau - 36. Fittre d'eau - 37. Coude -
38, Coffier élastique - 39. Durit du radiateur au thermostat - 40. Orifice de remplissage -

41. Bouchon de remplissage - 42. Vis d'assemblage - 43. Joint torique -

44 et 45. Couvercle de thermostat et vis - 46. Joinl forigue - 47. Thermostat -

48. Corps de thermostat - 49. Sonde thermostatique - 50. Thermocontact dut motoventilateur -
51 et 52. Caches latéraux du radiateur - 53. Vis @ 6 x 20 mm - 54. Vis -

55. Pastifles en caouichauc.
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Conseils pratiques

* Embeoiter la canalisation rigide sur la pompe a
eaul. Contréler, auparavant, f'état des deux joints
toriques de cette derniére.

= Presenter |2 couvercle de pompe puis-lemboi-
ter sur ses pions de centrage en vous assurant
que sa canalisation rigide s’engage bien dans
son logement sur le bloc-cylindres.

* Installer les vis ds fixation en sachant que la vis
supérieure arriére est équipée d'uns rondelle
joint. Yous reporter au tableau des couples da
serrage standard en fin du chapitre “Caractéris-
tiques et réglages”.

« installer la durit venant du radiateur. Si cette
derniére est neuve, mettre un peu de savon sur
ta partie a installer sur fa pompe. Mettre puis ser-
rer son collier de maintien.

c) Désassemblage de la pompe et remplacement
du joint mécanigue (photo 41)

« Vidanger le circuit de refroidissement puis reti-
rer le couvercle de pompe 3 eau comme décrit
précédemment,

PHOTO 44
(Photo AMT)

A. Thermostat -
B. Sonde thermostatique.

Sens de montage ou thermostat ﬁ
2

* Passer una vitesse afin de pouvoir dévisser (a
lurbine de la pompe {(clé de 12 mm). Attention
le pas de vis de la turbine est un pas inversé
{vair pholo 40). Il faut donc tourner la vis dans le
sens das aiguilles d’une montre pour la dévisser.
- Retirer le corps de la pompe équipé du joint
mécanigue.

Nota. Le joint mécanique, ainsi que le joint &
lovre du corps de la pompe, devront &tre impéra-
tivement remplacés si vous les déposez.

= Al'aide d'un tournevis, retirer le joint & |&vre du
corps de pompe.

+ A l'aide d'une douille de diamatre adéquat,
chasser |e joint mécanique du corps de pompe
{vair dessin ci-joint).

Au remontage

* Installer e joint mécanique neuf (photo 41) en
utitisant, sous une presse mécanique, I'outil

Methode
d'exfraction
4 joint
mécanigue
de pompe.

Mise en place d'un joint mécanique de pompe :
1. Carter -
2. Joint a levre -
3. Joint mécanigue portant correctemant
sur fe carter -
4. Joint mecanigue -
5. Douilte prenant appui sur fa partie
metalfique du joint mécanique.

Kawasakl (réf. 570071-1139) ou en chauffant
legerement le corps de la pompe et 4 l'aide
d'une douille prenant bien appui sur la partie
métallique du joint (voir dessin ci-joint),

* Mettre en place le joint 4 ldvre neuf. Graisser
au bisulfure de molybdéne sa Jévre interne
{exemple Bel-Ray MC8).

- Nettoyer les plans de joints du corps de
pompe, le plan de joint sur le bloc-moteur puis
mefitre en place un joint neuf. Le positionner a
I'aide des douilles au moment de |la mise en
place.

= Contrdler le joint torique de la turbine. Le rem-
placer si nécessaire.

« Huiler ie joint d'étanchéité du corps de |a
pompe puis positionner ce dernier.

* Ingtaller la turbine de pompe & eau avec sa vis
et sa rondelle. Serer la vis au couple de 1,0 m.daN.
* Metire les deux douilles de centrage, le joint
d'etancheité du couvercle puis installer le cou-
vercle.

+ Rétablir le circuit de refroidissement.

- Contrdler I'étanchéité au niveau de la pempe
ainsi gu'au niveau des colliers de durlt,

3°) RADIATEUR ET MOTOVENTILATEUR
a) Dépose

Nota. Le motoventilateur étant directement
relie & la batterie, il est préférable, peur des rai-
sons de sécurité, de débrancher cette derniére
avant d'effectuer cette opération.

+ Vidanger le circuit de refroidissement.

* Déposer le deux caches iatéraux du radiateur
apres avoir retiré leurs vis de fixation.

- Debrancher la prise électrique du matoventila-
teur.

+ Débrancher |a prise du thermocontact de mato-
ventilateur sur le radiateur.

= Débrancher les durits d'arrivée et de départ du
radiateur.

- Hetirer les 4 fixations du radiateur au cadre
{clé de 10 mm).

* Déposer le radiateur équipé de son motoventi-
lateur. Prendre soin de ne pas abimer las
ailettes du radiateur.

* Le motoventilateur est fixé par trois vis au radia-
teur.

b) Repose

« Installer le fil de masse sur une des vis de fixa-
tion du motoventilateur au radiateur.

 Ne pas oublier de rebrancher les connexions
électriques,

* Serrer correctement les colliers sur les durits.

= Hétablir le circuit de liguide de refreidissement.

c) Nettoyage du radiateur

Panctuellement, nettoyer el éveniuellemant
redresser les aileltes du radiateur. Si plus de
20 % de la surface du radiatsur présente des
ailettes deformées ou obstruées irrémédiable-
ment, remplacer le radiateur.

4°) BDUCHON DE REMPLISSAGE DU CIRCUIT

Remplacer le bouchon de remplissage si ses
joints sont endommagés.

PHOTO 41 his
(Photo BMT)

A Paide d'un testeur de pression, contréler le
clapet de surpression incorporé au bouchon.
Une prassion inférigure A 0,9 kg/em? doit se
maintenir pendant au moins six secondes. Le
clapet doit s'cuvrir lorsque la pression est com-
prise entre 0,95 et 1,25 kg/cm'.

5°) THERMOSTAT

Un thermostat qui ne s'guvre pas suffisam-
ment peut entrainer une surchautfe du moteur. A
I'inverse, un thermostat qui reste continuelle-
ment cuvert empécha de moteur de monter rapi-
dement en lempérature.

a) Dépose tu thermostat (pholo 41 bis)

+ Vidanger au moins 200 cm’ de liguide de refroi-
dissement du gircuit.

= Déposer le réservoir d'essence.

* Deposer |a fixation du beitier de thermostat au
cadre (1 vis).

* Retirer le couvercle du boftier de thermostat
(3 vis clé de 8).

* Déposer le thermostat (photo 41 bis).

b} Gantrdle du thermostat

- Si le thermostat reste ouvert, le remplacer.

*+ Suspendre |e thermostal dans un récipient
contenant de I'eau. Ce dernigr ne doit pas tou-
cher les parois du récipient. Chauffer I'eau en
contréfant, 4 'alde d'un thermometre, la tempé-
rature.

— Debut d'ouverture : entre 80,5 et 83,5 °C.
— Quverture d’au moins 8 mm & 95 °C (tempéra-
ture maintenue pendant au moins 5 minutes).

58I le thermostat est défectueux, le remplacer.
Enduire sa face d'appui sur son carter avec de
la pate & joints liquide.

¢t} Repose du thermostat

Reposer le thermostat en respectant les points
suivants :

— Reposer le thermostat, son orifice d'air tourné
vers larriere (voir le dessin).

— Avant de repocser le goulct de remplissage sur
le carter du thermostat, contrdler 'état général
de son joini torique. Remplacer ce joint, si
nécessaire.

— Rétablir fe circuit de liquide de refroidissement.
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Alternateur

Nota. Dans les lignes suivantes, ne sont trai-
tées que lgs opérations de contréle de |'akerna-
teur. Vous reporter au paragraphe "Circuit de
charge" du chapitre "Equipsments électriqgues”
pour ces contrdles.

1°) COUVERCLE D'ALTERNATEUR

Nota. Fréveir un joint d'étanchéité neuf.

a) Dépaose du couvercle (pheto 42)

+ Le stator ainsi que le capteur d’allumage étant
fixes sur le couvercle d'alternateur, il vous faut,
dans un premier temps, débrancher leurs
connexions électrigues situées sous le cache
|atéral gauche.

» Vidanger ['hulle.

+ A l'aide d'une clé & pipe ou a douille de § mm,
retirer les 9 vis de fixation du couvercle (photo 42).

COUVERCLES LATERAUX DU MOTEUR

1 et 2. Couvercle et joint d'embrayage - 3. Vis de fixation ¢ 6 x 25 mm -

4. Hublot de contrdle de niveau -
5 et 6. Joint et bouchon de remplissage -

7 et 8. Joint et roulements a aiguilles du fevier de commande de débrayage -
9 &t 10. Bouchon central et joint - 11 et 12. Obturateur de calage et joint -
13. Couvercle dafternateur - 14. Joint du couvercle -

15B. Vis g 6 x 40 mm - 156, Vis @ 6 x 55 mm -
16 et 17. Plague de protection et fixations -
18. Couvercle du pignon de sortie de bofte -

18. Couvercle du mécanisme de sélection - 20. Joint d'étanchéité -
21. Fixations - 22. Joint a lévre - 23. Gontacteur de point-mort - 24. Joint -
25. Vis g 6 x 25 mm - 26. Rondelfes - 27. Bagus en caoutchouc - 28. Enlretoise.

15A. Visg 6 x40 mm -

ALTERNATEUR

i 1. Roror -
. 2. Stator -
3. Redresseur-régitateur -
4. Vis de fixation du rotor @ 10 x 36 mm -
5. Vis de fixation du stator @ 6 x 26 mm -
6 et 7. Patte de maintien
des cables du stator -
8. Fixation du redressetit/régulateur. 1
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» Vous aider d'un maillet plastique afin de décol-
ler le couvercle du fait de son joint d'étanchaité
ot de ses deux douilles de centrage. De plus,
I'aimantation permanente du rotor d'alternateur
occasionne une certaing géne lors de la dépose
du couvercle.

h) Repose du couvercle (photo 43)

Procéder & linverse des opérations de dépose
en respsctant les points suivants :

—Changer la joint d'étanchéité du couvercle.
Dans un premier temps, nettoyer les plans de
joint du couvercle et du blogc-moteur. Huiler
légérement le joint avant de linstaller.

— Ne pas cublier de positionner les deux douilles
de centrage (photo 43).

— Rebrancher les connecteurs de I'alternateur et
du capteur d'allumage.

— Faire le plein d'huile {voir au chapitre “Entre-
tien courant” le paragraphe traitant de cette
opération).

2°) ROTOR D’ALTERNATEUR

a} Dépose du rotor (photos 44 et 45)

- Pour faciliter la repose du rotor d'alternateur,
déposer, dans un premier temps, le démarreur
{voir le paragraphe ci-apres).




Conseils pratiques

* Déposer e couvercle d'alternateur (veir le
paragraphe précédent).

* Sur te rotor, installer la sangle de hlocage
Kawasaki (réf. : 57001-1313) cu tout autre outil .
similaire du commerce. §j cette opération est a
effectuer au cours d'un désassemblage du
mateur, vous pouvez remplacer cette outil de
blocage par limmabilisation d'une bielle grace a
I'axe de piston installé sur une cale en bois.

+ Débloguer puis dévisser, a l'aide d'une ¢lé de
14 mm, l'écrou de maintien du rotor.

Attention, e flletage de cette écrou est
inversé par rapport & un écrou classique. |l faut
tournet I'écrou dans le sens des aiguille d'une
montre pour le dévisser (photo 44).

= Installer l'extracteur Kawasaki (réf, 57001-
1218) ou tout autre extracteur du commerce de
diametre M 18 x 1,50 mm afin de débloquer le
rotor (photo 45). Si aprés un serrage énargique
de extracteur le rotor ne vient pas, frapper d'un

PHOTO 45 (Photo RMT}

coup sec avec un marteau en bout de I'extrac-
teur pour décoller le rotor,

= Recupeérer lg rotor ainsi gue la clavette demi-
lune sur [a queue du vilebrequin.

« Recuperer la rondelle plate qui doit &tre coilée
au fond de {a roue libre de démarrage, contre le
rotor du fait de l'aimantation de ce dermier.

i) Repose de I'alternateur (photo 46}

+ Installer la rondelle plate (A) sur le vilebrequin,
contre le pignon de roue libre de démarrage.

= Meltre en place la clavette demi-iune {C) dans
san encoche sur |e vilebrequin.

+ Monter le rotor en faisant coincider la rainure
de son alésage (B) avec la clavette {C). Tourner
lég&érement le pignon de la roue libre afin que
son épaulement s'encastre parfaitement sur la
roue libre fixée au rotor.

« Installer I'cuti! de blocage du rotor puis mettre
en place I'écrou de maintien du rotor. Serrer ce
dernier au couple de 7,0 m.daN.

- Assurez-vous gue la roue libre du demarreur
fonctionne (voir ci-apras).

» Manter le démarreur {voir ci-aprés) puis instal-
ler le couvercle d'alternateur comme décerit ai-
avant.

PHOTQ 46 (Photo RMT)

Démarreur

DEPOSE ET REPOSE {nhofo 47)

Nota. Ce paragraphe ne traite que de la
depose du démarreur. Pour les contrdles élec-
triques et le remplacement des balais, vous
reporter au chapitre “Equipements électriques”,
Procéder comme suit :

+ Débrancher la batterie,

« Déposer I'dcrou du fil d’alimentation du démar-
reur, fil venant du relais de démarreur (pho-
1o 47, repére A).

« Dévisser I'dcrou du fil de masse, fil relié a la
masse de |a batterie (B}.

* Vidanger I'huile du moteur afin de pourvoir

DEMARREUR ET ROUE LIBRE
1. Démarreur complet - £, Vis - 3. Cable de masse -

| 4 Ecrous - 5. Capuchon - 6. Jeu de charbons -

7. Joint torique 4,5 x 2,0 mm -
8. Ressorts de charbons -
8. Rondelle 3,7 x 18 x 0.8 mm -

10. Rondelles de calage 8,1 x 18 x 0.2 mimi -
11. Joint torique - 12. Joint torigue o 64 mm -
13. Joint torique o 42,8 mm - 14. Pignon -

15. Vis d'assemblage -

16. Chaine d'entrainement 64 maillons -

17. Pignon de roue libre 46 dents -

18. Aondelle 25,2 x 40 x 1,0 mm - 19 Roue libre -
20. Vis hexacaves - 21. Galets de coincement -
22. Poussoirs - 23. Ressorts - 24. Guide-chaine -
5. Plaque de maintieri - 26. Vis -

27. relais de démarrage - 28. Vis o 5 mm -
29. Rondeile ressort - 30. Sangla de maintien.




{{ER_S)’

déposer le couvercle d'alternateur pour atteindre
le pignon installé sur la queue du démarreur.

+ Retirer les deux fixations du démarreur (flé-
ches). Ensuite, extraire le démarreir. La pré-
sence d'un joint terique sur le corps de ce der-
nier appose une certaine réslstance a l'extrac-
tion du démarreur.

Ad remaontage :

— Contrdler 'état général du joint torique sur le
comps du démarreur, le remplacer si nécessaire.
Pour faciliter la mise en place du démarreur,
mettre un peu de savon sur ce joint.

—Installer le pignen d'entrainement de |a roue
libre sur les cannslures de l'arbre de démar-
reur.

- Vous reporter au tableau des couples de ser-
rage standards au chapitre “Caractéristiques
générales et réglages” pour serrer les fixations
du démarreur.

PHOTOQ 47 (Photo RMT}

Pignons et roue libre du démarreur

1) DEPOSE {phuio 48)

« Vidanger I'huile moteur puis déposer le couver-
cle d’alternsateur.

» Déposer le rotor d'alternateur comme décrit
ci-avant. La roue libre est fixée sur le rotor.

= Retirer le guide de 1a chaine d'entralnement du
pignen de roue libre (2 vis clé de 10) (photo 48)
puis dégager ensemble le pignon installé sur le
démarreur, le pignon de roue liore et 1a chaine.

PHOTO 48 (Photo RMT)

2°) CONTROLES

—Roue libre déposée, installer son pignon sur
cette derniére puis tournér le pignon dans les
deux sens. Si ce dernier tourne dans les deux
sens, les galets de coincement n'assurent plus
leur fonetion. |1 vous faudra donc les déposer
pour contréler les pigces usagées et les rem-
placer (vous aider de la vue éclatée ci-jointe
pour lNmplantation des galets). Lors du remon-
tage de la roue libre sur le rotor, mettre un pro-
duit frein filet du type Lactite Frenetanch sur le
filet de ses vis puis serrer ces derniéres au
couple de 3,5 m.daN.

—Mesurer le degré d'usure de la chaine de
transmission du demarreur de |a maniére sui-
vante. Tendre la chane et mesurer la cote
entre 20 axes de maillons. Celte cote sur une
chaine neuve est comprise entre 155,5 et
155,9 mm. La chaine devra étre remplacée
lorsgue sa cole d'allongement atteint 159 mm.

3°) REPOSE (photo 46)

= Mettre en place le pignon de roue libre de
démarreur avec la chafne de transmission du
démarreur,

+ Installer la rondelle plate qui, du fait de I'aiman-
tation du rotor d'alternateur, peut rester collée en
fond de roue libre (pholo 46, repére A).

« Installer le rotor d'alternateur comme decrit ci-
avant.

+

Embrayage

_  PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

Pour les principes de contréle, se reporter au “Lexique des méthades”, pages en fin d'ouvrage.

VALEURS STANDARD VALEURS LIMITES
{mm} (mm)
Epaisseur des disgues garnis 2,9a3,1 2,79
Voile des disques o0aoz 0.3
Longueur libre des ressorts 34,2 33,1

DUTILS SPECIAUX

coude. o
« Préveir un joint neuf.

COUPLES DE SERRAGE
- Ecrou de noix d'embrayage : 13,0 m.daN.

* Pour un simple remplacement des disgues d’embrayage, pas besoin d’eutil spacial.

+ Si I'on désire déposer la noix d'embrayage : Pinces de maintien de la noix Kawasaki (réf. 57001
- 1243} ou équivalent dans outillage du commerce et clé a pipe de 29 mm.

» A défaut de ces pinces, utiliser deux disques lisses usagés auxquels on soude un manche

— Vis des ressorts de rappel du plateau de pression : 0,93 m.daN.

REMPLACEMENT DES DISQUES D’EMBRAYAGE

a) Dépose du couvercle d’embrayage

+ Relacher au maximum les tendsurs du cable
d'embrayage (au guidon et sur le couvercle) puis
désaccoupler le cable de son peint d’ancrage au
niveau du couvercle

- Vidanger I'huile moteur.

» Déposer le couvercle d'embrayage (11 vis, clé
de 8 mm}.

) Dépase des disques d’embrayage

+ Desserrer, progressivement et alternativement,
les cing vis comprimant les ressorts de rappel du
plateau de pression. Récupérer les vis, leur res-
sort puis le plateau de pression.

= Retirer 'empilage de disques (7 disques garnis
et 6 disgues lisses).

t) Pose des disques {photo 49)

+ Tremper les disques dans de I'huile moteur
neuve, surtout s'ils sont neufs.

+ En commengant par un disque garni, installer
tout les disques en alternant un disgue garni, un
disque lisse.

Nota. Les disques garnis ont un sens de
mon-tage, leurs rainures doivent &tre orieniées
dang le sens horaire (photo 49, repére A).

+ Remettre |le plateau de pression équipe du
pousseir de débrayage (Photo 49, repére B) en
I'encastrant dans les cannelures de la noix.

» Instalier les ressorts de rappel puis positionner
les vis de maintien que l'on serrera progressive-
ment jusqu'au couple de 0,93 m.daN.

d) Repose du couvercle d'embrayage {photo 50}

+ Nettoyer les debris du vieux joint sur le couver-
cle ainsi gue sur le plan de joint du bloc-moteur.
- Au niveau de la jonetion des deux demi-carters

A Y i,
Y ]
PHOTOC 49 (Pholo RMT)




Conseils pratiques

moteur, mettre, sur deux a trols centimétres, un
film de pate a joint au silicone (Kawasaki
réf. 56018-120).

- Mettre les deux douilles de centrage {pho-
to 50, repére A) puis installer le nouveau joint
d'étanchaité.

» Enfiler quelques vis sur le couvercle afin de
guider correctement le nouveau joint d'étanchéité.
Vérifier que la blellette dz deébrayage est bien
positionnee vers l'arriere. .

- Installer le couvercle puis serrer progressive-
ment toutes les vis de fixations {voir couple de
serrage slandard dans le chapitre “Caractéristi-
ques generales et réglages”).

+ Installer le cahle d'embrayage.

Naota. La biellette de débrayage est correcie-
ment positionnée lorsqu’elie est sensiblemeant
la perpendiculaire du cable {angle de 80 4 90°).

- Vérifier gue 'embrayage fonctionne correcte-
ment et contrdler la garde {voir au chapitre
"Entretien courant" ie paragraphe traitant de
cette opération).

— -

EMBRAYAGE ET CHAINE PRIMAIRE
1. Ensembie couronne et cloche d'ambrayage -

2. Plateau de pression -
3. Noix d'embrayage -
4. Disques garnis -
5. Disquss lisses -
6. Ressort d'appi -
7. Vis de fixation des ressotts -
8. Rondelle piate
25,5547 x 2,5 mm -
8. Rondelie entreloise -

18
10. Pignon 40 dentis 14 15 é@g
denirainement 5,

de fa pompe a huife -

11. Bague 25 x 30 x 23,5 mny -

12. Levier de débrayage -

13. Chaine de iransmission
plimaire -

14. Rondelle conique
20,3x36x23mm -

15. Ecrou de noix ¢ 20 mm -

16 Tige de débrayage -

17. Houlement a billes (6007 C3).

Noix d’embrayage

1°) DEPOSE

Nota. La Kawasaki "ER-5" étant equipée
d'une transmission primafre par chaine et
pignons. La dépose de ia couronne d'embrayage
ne peut se faire que lorsque le bloc-moteur
cuvert. Seul la noix d'embrayage peut étre dépo-
sée aprés dépose du couvercle d'embrayage.

Cperation préliminaire : déposer l'empilage
de disques d'embrayage.

Procéder comme suit

* 8t l'on dispose d'un outif pneumatique, aucun
probléme pour desserrer I'écrou central
d’'embrayage bloqué & 13,0 m.daN. Si vous na
possedez pas ce type d'outillage, il vous faut uti-
liser soit I'outil de blacage de noix Kawasaki
{voir référence dans tableau des “Principaux
renseignements” en téte de paragraphe) ou un
outit similaire du commerce st une ¢lé 4 pipe ou
a douille de 29 mm.

« Déposer I'écrou de naix, sa rondelle conigue
puis la noix elle méme,

* Déposer la rondelle d"appul de la neix (rondelle
de diameétre 47 mm).

2°} REPOSE (phota 51)

* Installer la rondelle d’appui (A).

* Installer la noix d'embrayage (B).

* Installer I'outil de biocage de noix.

* Mettre en place la rondelle conigue sa face

évasée tournée vers la noix puis présenter
I'écrou de fixation.

* A J'aide d'une douille de 29 mm montée sur
une clé dynamométrique, serrer I'écrou au cou-
ple prescrit de 13,0 m.daN .

* Installer les disques, le platsau de pression le
couvercle d'embrayage comme décrit dans les
paragraphes précedents. Ne pas oublier de
refaire ie niveau d’huile.

PHCTO 51 (Photo AMT)

Mécanisme de sélection

DEPOSE ET REPDSE DU MEGANISME

a) Dépose (photo 52)

* Assurez-vous que la moto est bien au point
mort.

* Deposer le pignon de sortie de hoite de vites-
ses (voir le chapfire “Entretien courant”).

- Retirer la plaque pare-boue de protection du
pignon de sortie de bolte maintenue par deux vis.
* Retirer le fil du comtacteur de paint mort {pho-
lo 52, repére A).

- Déposer la commande de sélection de son
axe, commande maintenus par une vis de bridage
et un clip.

* A ce niveau, il est préférable de neltoyer, a
lessence ou au pétrole, le couvercle du méca-
nisme de sélection.

* Vidanger I'huile moteur.

= A Taide d'une cl& de 8 mm, retirer les 6 vis de
fixation du couvercie (photo 52, fieches).

+ Déboiter le couvarcle et retirer, si possible en
méma temps, i'axe du mécanisme de sélection,
Sinen retirer le couvercle en prenant soin de ne

PHOTO 52 (FPhoto AMT)
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pas abimer le joint a lévre d'étanchéité au
niveau de l'axe de sélection.

» Maonter correctement la tringlerie de Ila pedale
da sélection sans oublier, aprés bridage de la vis

Capteur d’aliumage

+ Retirer les deux douilles de centrage du cou-
vercle. :

« A Taide d'une ¢lé de 10 mm, dévisser I'écrou
du doigt de verrouillage.

+ Déposer la rondelle épaulée, le doigt de ver-
rc‘nuillage avec son ressort d'appui puis la rondelle
plate.

de fixation sur 'axe, le clip de calage latéral.
» Compléter le niveau d’huile moteur.

h) Repose {photas 53 et 54)

« Natloyer les plans de joint du couvercle et du
bloe moteur.

- Installer la rondelle plate, le ressort d'appui
{photo 83, repére A), le doigt de verrouillage
{B) et sa rondelle épaulée (épaulement allant
dans I'alésage du doigt) (C).

* Mettre Fécrou de maintien gue |'on serrera au
couple prescrit dans le tableau de serrage au
chapitre “Caractéristiques générales et régla-

ges”.

+ Installer les deux douilles de centrage du cou-
vercle (photo 54, repére A).

« Huiller légérement le joint d'étanchéiié et l'ins-
taller.

« Graisser, au bisulfure de molyadéne, le joint a
lévre de I'axe de sélection.

+ Mettre en place l'axe de sélection. Vous assu-
rez gue I'axe est bien en place dans son loge-
ment, que son ressort se trouve bien de part et
d'autre de son pion d'ancrage {photo 54) ef que
le doigt de sélection est bien en place sur ['éioile
de sélection.

+ Positionner le couvercle puis installer leg six vis
de fixation.

PHOTO 54 (Photo RMT)
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MEGCANISME DE SELECTION DES VITESSES

1. Séfecteur - 2. Caoutchouc - 3. Vis de bridage o 6 x 20 mm -
4. Rondelfe vip - 5. Rondelle clip & 12 mm - 6. Axe de sélaclion -
7. Ressort de rappei - 8. Douifle de cenfrage 13 x 18,3 x 21.5 mm -
9. Plot d'ancrage du ressort - 10. Cliguet - 11. Ressort du cliqust -
12. Doigt de verrouitiage - 13. Ressort de rappe! du doigt -
14. Ecrou & 6 mm - 15, Rondelie epaulée -
16. Rondelie entretolse 6,3 x 12 x 2,0 mm - 17. Goujon 2 6 x 14 mm.

e capteur d'aliumage est fixé dans le cou-
vercle d'alternateur. Il est accessible aprés
dépose de ce demier. Vous reporter au chapitre
traitant de I'électricité, plus loin dans 'étude,
pour le controle de sa résistance.

Lors du remontage, mettre, sur le filetage des
vis de fixation, un produit frein filet du type

Loctite Frenetanch. Serrer modérément les deux
vis {couple de 0,83 m.daN). Ne pas oublier de le
brancher au circuit électrique (connections sous
le cache latéral gauche).

+

Arbres a cames et tendeur de chaine

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES
Pour les principes de contréle, se reperter aux pages du “Lexique des méthodes”, en fin
d'ouvrage.
VALEURS STANDARD VALEURS LIMITES
{mm) {mmm)
Arbres a cames :
~ Hauteur des cames :
— Cames d'admission 35,474 & 35,590 35,37
~ Cames d'échappement 35,475 & 35,591 35,38
» Alésage des paliers 25,000 &4 25,021 25,08
- Diamétre des tourillons 24,950 4 24,970 24,92
+ Jeu aux paliers 0,030 &4 0,071 0,16
« Voile des arbres a cames 040,02 0,10
Chaine de distribution :
« Langueur sur 20 malllens 127,0a127 4 128,9
Culbuteurs :
= Alésage des culbuteurs 12,600 412,518 12,55
- Diamétire des axes 12,466 & 12,484 12,44

GCOUPLES DE SERRAGE (m.daN)
- Vis des 1/2 paliers d'arbres & cames : 1,2.

« Axes des culbuteurs © 3,9,

» Vis du cache arbres 4 cames : 1,0.

- Vis des pignens d'arbres & cames : 1,5 avec produit frein filet {Loctite Frenetanch bieu).
= Contre-éerous des vis de réglage di jeu aux soupapes : 2,5.

« \Vig de fixation du tendeur de chaine de distribution © 1,1,
« Vis bouchan du tendeur de chafne de distributicn : 0,5.
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1°) DEPOSE ET REPOSE DU CACHE-CHLBUTEURS

Cette opération est traitée dans le paragra- |

phe “Réglage du jeu aux soupapes” {voir au
chapitre “Entretien courant").

2°) TENDEUR DE CHAINE DE DISTRIBUTION

a} Dépose du tendeur (photo 55)

Le tendeur de chaine de distribution se frouve
& lavant du moteur. |l est accessible sans aucun
démontage préalable.
+ Retirer les deux vis de fixation du tendeur de
chaine de distribution {clé de 10 mm) {photo 55 A).
+ Déposer le tendeur, récupérer le joint.

h) Repase du tendeur {phata 53)

« Contréler I'état général du joint d'étanchéité et
I'instalier sur le corps du tendeur. Le remplacer
si nécessaire.

Avant d'étre instalie sur le mateur, il ast
nécessaire de détendre au maximum le tendeur
de chaine, procéder comme suit

= Déposer la vis en bout du tendeur (clé de
12 mm). Attention & ne pas égarer son jeint tori-

que.

+ A l'aide d’'un petit tournevis, réarmer le tendeur
en le fournant dans le sens des aiguilles d'une
montre (photo 55 B).

» Tout en maintenant ie tendeur en butée d'arme-
ment & l'aide du petit tournevis cruciforme le
présenter dans son logement sur le bloc-
cylindres. Installer les vis de fixaticn du tendeur
puis retirer seulement le petit tournevis. Serrer
les vis sans exagération (couple de 1,1 m.daN).
« Metire |la vis obturatrice en bout du tendeur
sans oublier son joint torique. Cetie vis doit étre
serrée modérement (couple de 0,5 m.daN).

PHOTO 56 (Phofo RMT)

3°) ARBRES A CAMES

a) Dépose des arlires 3 cames

+ Déposer & cache-culbuteurs (veir au chapitre
"Entretien courant” le paragraphe "Réglage du
jeu aux soupapes”).

* Pour faciliter ultérieurement le calage de la dis-
tribution, déposer les deux bougies d'allumage.

+ Sur le couvercle d'aiternateur, retirer les deux
bouchons.

v Par larifice central du couvercle d'alternataur,
installer une clé de 14 mm sur la vis en bout de
vilebrequin, afin de pouvoir tourner ce demier.

= Tourner le vilebrequin dans le sens des aiguil-
les d'une montre afin d’amener le pisten du
cylindre n® 2 {(droit) au PMH. Cette position est
matérialisee par un trait reperé “C" sur le rotor
d'alternateur, en regard de I'encoche du couver-
cle d'alternateur.

PHOTG 57 (Photo AMT)

- Déposer le tendeur de chaine de distribution
{vair paragraphe précédent).

- Retirer les deux canalisations passant au des-
sus des arbres 4 cames (une vis chaque, ¢lé de
8 mm).

- Déposer le patin supérieur de la chaing main-
tenu par quatre vis communes avec les paliers
intériours d'arbre & cames (clé de 10 mm).

+ Devisser, progressivement el en croix, toutes
les vis de paliers d'un premier arbre & cames.
Ensuite, faites de méme pour e second arbre a
cames.

» Déposer les demi-paliers d'arbre an prenant
soin de ne pas faire tomber, dans le moteur, les
deux douilles de centrage par demi-palier.

+ Sortir I'arbre & came de ses paliers, puis déga-
ger la chaine du pignon (larbre a cames se
dépose équipé de son pignon).

+ Ensuite, déposer le second arbre a cames
sans déposer son pignen d’entrainement.

DISTRIBUTION

1. Arbre a cames
d'échappement -
2. Arbre a cames
d'admission -
3. Pignons d'entrainement
46 dents -
4. Patin de chalne
supérieur -
5 Chaine
de distribution -
6. Patin avant -
7. Patin arrigre -
8. Tendetir de chaine -
3. Vis -
10. Joint du tendeur -
it Visagx1immde
fixation des pighens -
12. Axe du patin avant
@ 8 x 4 mm -
13. Goupifle.

h) Repose et calage de la distributian
(phelos 56 a 58)

Points particuliers :

—L'arbre a4 cames d'échappement est reperé
“EX" et celui d'admission "IN" {photo 56).

— 5i les pignons d'entrainement des arbres ont
ate déposes, ces derniers etant identiques, ils
sont interchangeables. Utiliser les trous repe-
rés “EX" pour l'arbre a cames d'échappement
at las trous “IN" pour larbre & cames d'admission.

— I 'y a gu'une seule possibilité de montage
des pignons sur les arbres en position "EX” ou
“IN" du fait de I'excentrage des pergages ser-
vant a fixer le pignon d'entrainement de l'arbre.

- Enduire les vis des pignons d'arbre d'un pro-
duit fretn filet du type Loctite Frenetanch avant
de serrer les vis 3 1,5 m.daN.

—Enduire les cames et les poriées d'huile
mateur.
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+ Assurez-vous gue le pisten du cylindre n° 2
{droit) est toujours au PMH (repére “C" aligne
avec I'encoche dans le pergage supérieur du
couvercle d'alternateur}.

+ Meltre en place la chaine de distribution sur le
pignon de l'arbre & cames d’admission puis
paser ce dernler sur les paliers en prenant scin
d’aligner le trait repeére “IN", marqué sur e
pigngn, avec fe plan de joint de la culasse {pho-
to 57

* Mettre en place la chaine de distribution sur le
pignon de I'arbre & cames d'échappsment puis
poser ce dernier sur les paliers en prenant soin
daligner le trait repére “EX" avec le plan de joint
de la culasse (photo 57}

+ Glisser un tournevis dans le logement du ten-

deur de chaine pour appuyer sur son patin et

lendre ceita derniére. Vérifier qu'il y & bien

24 axes de maillons de chaine comme montré

sur le dessin ci-joint :

—Le 1+ axe est celui situé & partir du point de
repére du pignon d'admission (“IN").

—Le 24" axe est celui situé juste avant le point
de repére du pignen d'échappement {“EX").

—Le repére « C » doit &tre aligné avec son repére
fixe. Les repére de pignons doivent étre situés
comme sur le dessin ci-joint.

Nota. Lorsque la chaine est un peu usée, le trait
repére “EX” pointe trés légérement vers le haut
et celui du repére "IN" est |égarement vers le
bas.

| PHOTO 58 (Photo RMT)

Calage de la disirnbution
cyfindre n° 2 au PMH

repére “C” (7} visible

sur le rotor d'alternateur (B).
Plgnon d'admission (4)

caié sur “IN" (1)

et pignon d'échappement (3)
cald sur “EX" (1)

ef paraliele

au plan de joint de la cufasse (5).
Compter a parfir

des points repére (2) 24 axes
de chaine de distribution (6).

sens de
rotation

* Si le calage n'esl pas correct, soulever |égere-
ment l'arbre & cames d'échappement de maniére
& pouvoir faire sauter la chalne d'une ou de plu-
sieurs dents.

+ Une fois les arbres 3 cames corractemeant
cales, remetire leurs demi-paliers en place. Ne
pas oublier d'installer les douilles de positionne-
ment. Chague palier pesséde un repére sur sa
face supérieure indiquant son emplacement de
la maniére suivante, en sachant que la flache
moulee sur leur partie supérieure indique 'avant
du moteur :

— Demi-paliers repérés de "A™ & "D" pour l'arbre
& cames d'échappement, le demi-palier A se
trouvant étre celui de gauche {coté volant
alternateur) (photo 58, repére A).

-~ Demi-paliers repérés de “E” 4 “H" pour l'arbre
a cames d'admission, le demi-palier “E" se
frouvant sur ta gauche du moteur.

* Installer les vis de fixation des demi-paliers,
saul celles servant aussi 4 la fixation du patin
superieur de chaine (les 4 centrales), Les serrer
progressivement (par 1/4 de tour) et en croix de
maniere & ce que les demi-paliers descendent
parallélement & la culasse et cecl jusqu’'a
Vobtention du couple de serrage prescrit de
1,2 m.daN (utiliser une douille de 10 mm instal-
I&¢ sur une clé dynamomeétrique).

- Installer le tendeur de chaine de distribution
{voir paragraphe précédant).

« Installer le patin supérieur de chaine, la fléche
moulée sur sa partie supérieure (pholo 58,
repere 1) doit &ire iournée vers 'avant du
mateur. Ces vis de fixation se serrent & 1,2 m.dal.
« Installer les deux canalisations de graissage
(photo 58, repéres 2). Vous assurer de la pré-
sence de leurs joints toriques.

+ Effactuer un dernier contréle du calage de la
distribuiion en tournant ie vilebrequin de 2 tours
dans le sens des aiguilles d'une montre.

* Régler le jeu aux soupapes {voir au chapitre
‘Entratien courant” e paragraphe trajtant de
cette opération) puis réinstaller le cache arbres a
cames.

* Remettre les bougies aprés coniréle de leurs
electrodes (propreté et écartemant). Serrer les
bougie au couple de 1,4 m.daN.

+ Faire |e plein du circuit de refroidissement.

4°) CULBUTEURS ET AXES DE CULBUTEURS
{phote 57)

Les sulbuteurs sont accessibles aprés dépose
des arbres & cames. Pour les déposer, il suffit
de retirer leur axe situé a l'extérieur de la culasss
sous las encoches d’arbres & cames {photo 57,
repére A).

Avant d'effectuer leur remontage, contréler le
diamélre des axes de culbuteur ainsi que I'alé-
sage deg cutbuteurs (voir cotes dans e tableau
des "Principaux renseignements” en téte de
paragraphe). Les remplacer s'ils alteignent leur
cote limite d'utilisation.

Au remantage

—Installer les culbuteurs, leur ressert se trouvant
au centre du moteur.

— Meitre en place les axes de culbuteyr equipés
d'un joint torigue neuf, si cela est nécessaire.
Serrer ces axes au couple prescrit de 3,9 m.daN.
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Culasse - Soupapes

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLE

Pour les principes et méthodes de contréle, se repocner au “Lexi
fin d'ouvrage, aux termes "Culasse” et ‘soupapes”, ainsi qu'a lanne

que des méthodes”, pages en
xe “Métrologie”.

VALEURS STANDARD

VALEURS LIMITES

(mm) {mm)
Culasse :
+ Defaut de planéité 0,05
Soupapes/guides/ressoris :
* Epaisseur de téte :
— Admission 04306 0,28
- Echappement 090&1,10 0,70
- Flambage queue de soupaps 038001 0,05
- Diametre queue de soupape :
— Admission 5,475 & 5,490 5,46
~ Echappement 5,455 45,470 544
« Diamétre interne de guide 5,500 45,512 5,58
+ Jeu socupape/quide :
— Admission 0,0240,08 0,22
— Echappement 0,07 30,14 0,27
» Lengueur libre ressort de soupape :
— Ressort inferne 36,3 350
— Ressort externe 40,4 38,0
Sieéges de soupapes :
* Angles de coupe 32° - 45% - 50°
+ Diamétre de portée :
— Admission 2834285
— Echappement 2402242
- Largeur de portée 0,5a1,0

Campression des cylindres :

COUPLES DE SERRAGE {m.daN)
- Vis de culasse g 10 mm : 5,1,
+ Vis de culasse & 6 mm : 1,0

—Valeur standard : 9,8 4 15,0 kg/cm” (980 & 1470 kPa) & 450 tr/min.

* Contre-éerous des vis de raglage du jev aux soupapes : 2,5.

1°) CONTRGLE DES GOMPRESSIONS

La methede de contréle des compressions
vous est expliguée dans les pages du “Lexigue
des méthodes” en fin d'ouvrage.

2°) CULASSE

Opérations préliminaires a |a dépose de 12 culasse

Avant de procéder a la dépose de [a culasse,
it est nécessaire de retirer les éléments suivants,
comme décrit dans les différants paragraphes
ci-avant :

— Retirer le réservoir d’'eszence.

CULASSE \
1. Cuiasse compléte -

2. Joint de cufasse -
3. Vis de fixation
avant et arriere
de I3 culasse -
4. Guides soupapes -
5. Cbturateur -

— Vidanger les circuits de refroidissement st de
lubrification.

- Déposer les carburateurs.

— Retirer le systéme d'échappement.

— Déposer le cache arbre a cames.

—~ Déposer les arbres a cames ainsi gue le ten-
deur de chaine de distribution.

a) Dépose de la culasse (photos 59 et B0)

* Sur l'arrlére du moteur, au dessus du démar-
reur, déposer les 2 vis raccord “Banjo” (clé de
10 mmj). Ne pas perdre les 2 rondelles cuivre
d'élanchéité installées sur chacun des raccords
(photo 59, reperes A).

+ A l'exterieur du moteur, sous les pipes d'admis-

&. Douiles
de positionnemeant
8R2x8x14mm-
Vis des paliers
d'arbres 4 cames
@ 6 x 46 mm -
8. Vis principaies
de fixation
de la culasse
@ 10 x 164 mm -
9. Rondelles plates
105x20x 1,6 mm -
10. Goujons
a8 x25mm- 3_‘%
11. Pipes |
d'admission - |
12. Colliers de serrage @
g 583 mn -
13. Colfiers !
de serrage - . (3
T4 Vis de fixation - |
15. Canafisations  1p
d'huile gauche -
16. Canatisation
d'huife droite -
17. Joints torigues
e 7 mm.

~
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sion, retirer |a vis de maintien de culasse (clé de
8 mm) (phota 59, repére B).

= Sous le patin avant de la chaine de dislribu-
tion, & lntérieur de la culasse, retirer la segonde
vis de maintisn (clé de 8 mm) (photo 60, repére A).
+ Desserrer ensuite, progressivement et en croix,
les 8 vis de fixation de la culasse (vis communes
a la culasse et au cylindre) (photo 60, fleches).

- Récupérer les B vis avec leur rondelles d'appui
et dégager le patin arriére de chaine de distribu-
tion.

- Déposer |a culasse en la décollant, 'l le faut,
a l'aide d’'un maillet plastique en tapant de bas
en haut.

+ Récupérer |e joint de culasse usagé ainsi que
les deux douilles de cenirage.

b) Repose de |a culasse (photo 61)

» Mettre en place les deux douilles de centrage,
si ces derniéres ont été déposées (photo 61,
repere A).

« Installer un joint de cuiasse impérativement
neuf, sa face repérée "UP* tournde vers le haut
{photo 61, repére B).

* Passer la chaine de distribution au travers de
son logement sur la culasse puis installer |a
culasse.

+ Positionner les huit vis de fixation de la culasse
sans oublier leur rondelle plate. Les serrer an
crofx et en plusieurs passes jusqu'd obtenir le
couple de serrage prescrit de 5,1 m.daN.

= Installer la vis de serrage de culasse avant,

PHOTO 60 (Phato RMT)

sous le patin de chaine de distribution ainst que
la vis de serrage arriére, sous les tubulures
d'admission {voir photos 53 et 60). Ces vis se
serrent a 1,0 m.daN.

* Mettre en place |z patin de chaine arriére.

+ Installer les deux raccords “Banja”, sans oublier
les rondelles en cuivre de part et d’'autre des rac-
cords. Ces deux vis se serrent & 1,2 m.dal.

+ Remonter les arbres a cames en eftectuant un
calage de la distribution, Mettre les deux canali-
sations d'file passant sur les deux arbres a
cames. Installer le tendeur de chaine de distribu-
tion puis mettre en place les autres pidces
comme décrit dans les paragraphes précédents.

2°) SDUPAPES

a) Dépose des soupapes

La dépose des soupapes est décrite dang leg
pages du “Lexigue des méthodes” au mot “Sou-

pape”. De méme, pour la rectification et |e rodage
des sieges de soupapes.

) Repose des soupapes et de leurs ressors

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

S'assurer du parfait clavetage des queues de
soupapes en martelant legérement le bout des
queues.

‘t] Guides de soupapes

Pour le remplacement des guides de sou-
papeé‘& la culasse doit &tre chauffée entre 120 et
150 °C.

Les guides de soupapes sont semblables &
I'admission et 4 l'échappement.

Nn—= =
b
s e
12— =)
13 —ad &
14— &=
15—
1
SOUPAPES ET CULBUTEURS

1. Soupapes d'échappement -
2. Soupapes d'admission -

3. Culbuteurs -

4. Axes de culbutsur -

5 et 6. Vis et écrous @ 7 mm de réglage ou jeu aux scupapes -

7. Ressorls de calage latéral des culbuteurs -
8. Joinis toriques @ 16 mm -
9. Demi- lunes de clavetage -

10. Siéges supérieurs des ressorts de soupapes -

11. Bessorls internes -
12. Ressorls extérisurs -

)

Y

13 et 14. Sieges inférieurs des ressorts de soupape - i

15. Joints des queues de soupape.




Conseils pratiques

Bloc-cylindres - Pistons - Segments

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

"oa

Pour les principes et méthodes de contrdle, se reporter au "Lexique des méthodes™ Voir les
termes “Cylindre”, “Segrents”, ainsi qu'a I'annexe “Métrologie”.

VALEURS STANDARD YALEURS LIMITES

(mm) {mm})
Bloc-cylindres et pistons :
+ Alésage d'origine 74,0004 74,012 7411
= Diamétre des pistons (%) 73,942 4 73,957 73,79
- Jeu piston/eylindre 0,043 a 0,070 —
- Défaut de planéité du bloc-cylindres = 0,05
Segmentation :
« Jeu segment/gorge :
— Segment supérieur (de feu) 0,0340,07 0,17
— Segment central (d’étanchéité) 0,0220,06 0,16
= Largeur des gorges :
- Gorge supérieure (de feu) 0,82a0,84 0,92
—~ Gorge cenfrale (d'étanchéité) 1,01 41,03 Tt
« Epaisseur des segments :
— Sagment supérieur (de feu) 0.77a0,79 070
— Segment central (d'étanchéité) 0,97 40,99 0,90
= Jeu a la coupe des segments :
— Segment supérieur (de feu) 0,20 40,35 0,70
— Segment central {d'étanchéité) 0,202 0,35 0,70
— Segment inférieur {racleur) 0,2030,70 1,00

Chemises remplacgables.

Nota. Prévoir un joint d'embase cylindre neuf.

(*) Mesure prise 4 5 mm du bas de la jupe du piston.

Cote possible de réalésage des chemises : + 0,5 mm.

1°) BLOC-CYLINDRES

a) Dépose
Opéralionéjréliminaire : déposer la culasse et
le couvercle de pompe 4 eau.

+ Retirer le joint de culasse et récupérer les deux
douilles de centrage.

- Retirer la vis de fixalion de la canalisation
d'huile située a l'arriere de moteur.

= Ne pas oublier de retirer e patin arriére de
chalne de distribution.

- Dégager le bloc-cylindres toutl en repoussant
les deux pistons.

- Retirer le joint d'embase du cylindre et récupé-
rer les deux douilles de centrage.

h) Repose du hloe-cylindres {pheto 62}

» Sur le carter moteur, reposer les deux douilles
de centrage.

+ Installer te ioint d’'embase neuf (photo 62,
repére A).

= S'assurer que les segmenits sont tiercés & 180°
comme expliqué dans le "Lexigue des métha-
des”.

» La repose du bloc-cylindres est expliquée dans
ce méme lexique au mot "Cylindre”. A deux per-
sonnes lemploi de pinces 4 segments n'est pas
necessaire (photo 62).

« Ne pas oublier la fixatlon de la canalisation
arriére.

» Remplacer le joint d'étanchéité du couvercle
de pompe a eau.

Nota. Si les pistens sont neufs, enduire leur jupe
d'une fine couche de graisse au bisulfure de
molybdane.

2°) PISTONS ET SEGMENTS

a) Dépose et repose des pistons {photo 63)
Se reporter au terme “Piston” du “Lexique des

méthodes”. Les axes de pistons sont montés
légérement gras mals, avec des kilomeétres, ils
peuvent &tre durs & sortir & cause de 'huile qui
forme un vernis sur leur axe. Dans ce cas,
s'aider d'un chasse-axe, ou bien chauiter en dou-
ceur les pistons.

PHOTO 62 (Fhoto AMT)

BLOG-CYLINDRES

ET PISTONS

1. Bioc-cylindres complet -
2. Joint dembase -
3. Jeu de segments -
4. Pistons -
5. Axe de piston -
8. Chemises -
7. Joints torigues des chemises -
8. Clips -
8. Douifles de centrage
R 11.5x 14 x 14 mm.




“ER_5”

Les pistons ont un sens de montage : la
fieche sur ia calotte doit pointer vers I'échappe-
ment (voir le dessin ci-joint).

De préférence, remplacer les circlips d'axes
de pistons {photo 63)

h} Segments

~1le segment supérieur est de section rectangu-
laire.

—Le deuxidme segment est, (Ui, de section tra-
pézoidale. S5a face avec le repere "2N" est
tournée vers le haut. . ‘

— Les segments se tiercent & 180° (voir e des-
sin)

—La coupe des éléments plats du segment
racleur doit étre décalée de 30° de pari et
d'autre de la coupe de l'expandeur {voir le
dessin).

‘&3

MONTAGE
DES SEGMENTS

supérietr
{coupe a ‘avant} -

2. Segment central

{coupe a larriere) -

= AV
Fleche

racleur

{coupe a 30°

de part et d'autre} -
4. Elément
expandeur.

PHOTO 63 (Photc RMT)

1. Segment '

3. Rails du segment :

N

tdlantification
des segments N
supériaute (1)

et du segment central (2).

Opérations nécéssitant la dépose du moteur

Dépose et repose du bloc-moteur

1°} DEPOSE DU MOTEUR (photo 64)

Nota. Si I'on dépose le moteur en vue de
l'ouvrir, il est préférable de débloquer, motaur
tans le cadre, certains écrous comme celul de
I:L noix d’embrayage, celui du pignon de sortie
i boite de vitesses ou encare celui du rotor de
volant alternateur.

= Placer la moto sur sa béguille centrale, sur un
plan parfaitement horizontal.

- Galer la moto pour éviter gu'elle avance. Une
honne solution consiste de maintenir le levier de

frein & faide d'un elastique pour freiner la roue
avant.

= Vidanger le liquide de refroidissement ainsi que
I'huile moteur (voir le chapitre “Entretien cou-
rant’).

+ Deéposer la selle double ainsi que les caches
latéraux.

+ Depaoser le reservoir d'essence.

* Déposer la rampe de carburateurs.

- Retirer la batterie {cables negatif puis positif).
« Enlever le support arriere du réservoir.

» Déposer le boltier de filtre & air.

+ Débrancher les capuchons de beougies

CADRE ET FIXATIONS MOTEUR

1. Cadre -
2 Eleémenti droit du double berceau -
3. Entretoise flong. 34 mmy) -
4. Axe de fixation avant
& 10 x 240 mm -
5. Axe
de fixation
supérieure
arrigre
g 10x 170 mm -
6. Axe de fixation
inférieure arriéte
@ 10 x 180 mm -
7. Ecrous épaulés
g 10 mm -
8 Vise 10 x 20 mm.

- Dévisser les colliers de serrage des durits de
liquide de refroidissement au dessus de la culasse
ainsi gue celul de la durit au niveau de la pompe
& eau. Débrancher ges durits.

+ Débrancher la prise du metoventilateur, débran-
cher la durit allant au thermostat puis déposer le
radiateur.

» Déposer I'echappement.

= Au niveau du cache latéral gauche, débrancher
les fils d’alimentation de l'alternateur et du cap-
teur d’allumage.

PHOTO &4 (FPhoio RMT)

= Au niveau du carter d’huile, débrancher le fil du
temoin de pression d'huile.

« QOter le couvercie du pignon de sortie de boite,
déposer le pignon de sortie de bolte et décen-
nacter le fil du témein de point mort.

+ Débrancher le fil du contacteur de béquille laté-
rale.

+ Déposer le sélecteur de vitesses (1 vis de bri-
dage).

+ Dasaccoupler le cable de commande d'embrayage
de la patte d'ancrage sur le moteur.
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« Pour alléger le moteur et faciliter sa dépose,

demonter les pigces suivantes comme décrit

dans les précédents paragraphes, a savoir |

— L'embrayage.

- Le démarreur électrigue.

- |_'alternateur. .

= Placer un support sous e mo puis retirer

toutes les fixations du moteur ay & (photo 64) :

—L'axe avant (A}, Récupérer I'eBitratoise colé
gauche.

- 15 4 vis (B) et I'élément droft du double ber-
ceau {C).

- L'axe arrigre supérieur (D).

— L'axe arrigre inférieur {E).

* Lever le moteur et le pousser cété droit pour

dégager la chaine de I'arbre secondaire.

« Sortir le moteur caté droit, Veiller 4 ce quaucun

fil ou cable mentrave ia sortie du mateur.

Nota. || est recommandé d'opérer a deux pour
ne pas abimer les piéces.

2°) REPDSE U MOTEUR DANS LE CADRE

Procécer & 'inverse des cpérations de dépose
en respectant les points suivants :

— En repositionnant le motaur dans le cadre, ins-
taller la chalne de transmission secandaire sur
I'arbre secondaire de boite.

~Installer les vis de fixation du moteur dans le
cadre de la maniére suivante : Toutes les vis
sont installées coté gauche de la moto : Vis
avant : fongueur 240 mm (clé de 14 mm) avec
entretoise montée coté gauche du moteur : Vis
inférieure arriére : longueur 180 mm (clé de
14 mmy} ; Vis supérieure arrigre : langueur
170 mm (clé de 14 mm).

~Toutes les fixations du meteur ainsi que les
4 vig de 'élément droit du cadre doivent &tre
serrées corractement (couple de 4,4 m.daN).

~Vous reporter aux précédents paragraphes
pour la repose des différents éléments.

— Refaire les pleins d'huile et de liguide de refrol-
dissement.

— Régler le jeu aux cibles des carburateurs.

— Regler la garde & 'embrayage.

— Ne pas oublisr d'installer Je reniflard d'huile du
moteur sur le boitier de filire & air.

—Faire cheminer, correctement, les différents
cébles éleciriques.

— Moteur taurnant, contraler qu'il n'y ait pas de
fuite au niveau des durits du circuit de refroi-
dissement, compléter le niveau apras avoir fait
tourner le moteur.

Carter-moteur

. OPERATIONS PRELIMINAIRE
A L'OUVERTURE DU BLOC-MOTEUR

Nota. Les opérations suivantes peuvent &tra
effactuees moteur dans le cadre o4 moteur
déposé. La méthode de dépose des organes et
des pigces cités cl-aprds vous est décrite dans
les paragraphes précédents du sous-chapitre
“Opérations possibles meteur dans |e cadra”.

DEPOSE DES DRGANES ET PIECES SUIVANTES

a} Sur la partie supétieure du moteur

— Le cache-arbres 4 cames.
— Les arbres 4 cames.

- Laculasse.

— Le bloc-cylindres

—|_es pistons.

—Le démarreur

b} Sur la partie droite du meleur

— La pompe & eau compléte.
— Le couvercle d'embrayage.

—Les disques d'embrayage ainsi que la noix
{opérations nécessaires si vous devez interve-
nir au niveau de fa cloche d'embrayage ou de
l'arbre primaire de boite).

t) Sur |a partie paucha du moteur

- Le couvercle d’alternateur.

— Le rotor d'alternateur

~ La roue libre du démarreur

—La chaine et ie pignon d'entrainement de la
roug libre du démarreur.

d) Sur la partie inférieure du moteur

- Le carter d'huile.

— La crépine d'aspiration d’huile.

— Les canallsations d’huile, dans le cas douver-
ture moteur.

OUVERTURE DY CARTER-MOTEUR

* Sur la parlie supérieurs du bloc-moteur dévis-
ser les 9 vis de fixalions (8 vis de 6 mm et 1 vis
de 8 mm) (photo 65).

PHOTO 65 (Photo RMT)

PHOTO 66 (Photo RIMT)

= Retourner le bloc puis dévisser les 16 vis de

fixation (photo 66).

— Commencer par las 4 vis de diamétre 6 mm.

— Retirer ensuite les 12 vis de diamétre 8 mm.
Ne les dessemer entiérement gu'aprés les avoir
outes débloquées.

*» Séparer les deux demi-carters.

FERMETURE DU CARTER MOTEUR

+ Dans ie demi-carter supeérieur, installer les pié-
ces sulvantes si elles ont 16 déposees {pho-
to 67) :

—Les arbres de bolte ainsi que la cloche
d'embrayage, avec les précautions indiguées
dans les paragraphes "Boite ds vitesses® ot
“Cloche d'embrayage”.

—Le vilebrequin et ses coussinets. Ne pas
oublier de huiler ces darniers.

—L'arbre d'équilibrage et ses coussinets {voir le
chapitre correspondant pour le calage de ce
dernier}.

— Le patin de chaine de distribution avart.

—Les deux douilles de centrage (photo &7, fle-
ches).

* Le demi-carter inférieur dolt étre équips -

- Du tambour de sélection ainsi que des trois
fourchettes de sélection installés sur leurs axes.

~ De la pompe 4 huile.

— Des coussinets de vilsbrequin et d'arbre d'aqui-
librage.

- Nettoyer parfaitement les plans de joint des

deux demi-carters et mettre un film de péte

d'étanchéite sur le plan de joint du demi-carter
inférieur (par exemple, joint liquide argent Kawa-

saki réf. 92104-002).

Important. Ne pas metire de pate & joint sur
ies rebords des paliers de vilebrequin. Laisser a




nu une zone de 3 & 4 mm pour ne pas risquer de
boucher les trous de graissage par excés de
pate.

+ Poser le demi-carter intérisur sur le supdrisur

en respectant le peint suivant {Photo 67). Veiller

a bien engager les fourcheties de séiection dans

les gorges des pignons baladeurs.

- Le carter étant rsfermé, vérifier que les plans

de joint sont parfaiternent jointifs sinon, s'assurer

du bon positionnement des roulements des
arbres de bo'te.

- Installer les 16 vis de fixations sur le carter

inférieur.

* Serrer ces 16 vig selon Fordre suivant

— Approcher toutes les vis.

—Respecter l'ordre de serrage donng par les
chiffres moulgs sur le carter auprés de chague
emplacement de vis,

— Serrer les 12 vis de part et d'autre du vilehre-
quin en deux passes aux coupies de serrage
suivants :

1" passe : 1,4 m.daN.
27 passe : 2,7 m.daN.

—Sarrer les 4 vis restantes au couple de

1,2 m.daN.

Demi-carter supérieur 5

WIS D’ASSEMBLAGE
DES DEMI-CARTERS MOTEUR

1. les3visg 6 x 60 mm -
2. Les5visa 8 x40 mm -
3. les4visp 6x80mm-

4. Les 8 vis principales @ 8 x 100 mm -

5. Lavisa 8 x 55 mm -
6. los4visg 8 x 75 mm.

CARTER MOTEUR
1. Demi-carters supérieur et inférieur - 2..Douilles de positionnement 8,2 x 10 x 14 mm -

6. Pion de calage 2 6 x 16 mm - 7. Demi-segments de calage - 8 el 9. Patins de chalne primaire -
10. Vis @ 6 x 12 mm - 11, Ecrou borgne - 12 Douille de fixation du filtre & huile -

13. Canalisation d'huffe - 14. Rondelles cufvre 10 x 14,5 x 1,5 rom -

15. Vis de raccord Banjo & 10 x 30 mm - 16. Joint torique o 10 mm - 17. Canalisation d*huile -
18. Hondelles cuivre 66 mm - 19, Vis de raccerd banjo &6 x 19 mm -

20. Vis de raccord Banjo o 8 x 20 mm - 21. Rondelies cuivre 8.2 x 14 x 1.0 mm -

22, Joint torique o 18 mm - 23. Canalisation - 24. Joinls toriques o 10 mm - 25. Canalisation -
26. Rondelles cuivre 8.2 x 14 x 10 mm - 27. Vis de raccord Banjo - 28. Joint torique @ 13 mm -
29, Vis de fixalion de fa canalisation @ 6 x 12 mm - 30. Rondelles cuivre -

31. Vis de raccord Banjo & 6 x 28 mm - 32. Patte de mainlien de cable -

233. Bouchon de la galerie principale - 34. Joint torique & 21 mm -

35. Vis @ 6 x 14 mm de calage 0'axe de fourchetles de sélection - 36. Rondelle -

37. Canalisation o’huile - 38. Bague en caoutchouc - 39. Rondelles cuivre 10 x 14.5x 1,5 mm -
40. Vis de raccord Banjo (long. 23 mm) - 41. Vis de fixation de canalisation -

42. Vis de raccord Banjo @ 8 x 20 mm - 43. Rondalles cuivre 8.2x 14 x 1,0 mm -

. 44. Canalisation d'huite - 45. Vis @ 6 x 16 mm - 46. Patte de maintien de cable d'embrayage -

‘{ 47. Dauifles de positionnement 6,2 x 8 x 14 mm.

3. Sifenibloes avant - 3A. Sileniblocs arrigre - 4. Joint a lovre AE2343F0 - 5. Obturateur 34 x 55 mm -
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* Retourner le moteur ef serrer les 7 vis de fixa-
tions aux coupies de serrage suivants ;

— La vis de diameétre 8 mm : 2,7 m.daN.

—Les 6 autres vis au couple de 1,2 m.daN.

+ S'assurer que le vilebrequin, le balarcier
d'équilibrage et les arbres de boite tournent
librement.

* 81 l'on veut vérifier le bon passage des vites-
ses, ne pas cublier gu'il faut tourner suffisam-
ment vite l'arbre secondaire pour centrifuger les
biles du systeme de recherche du point mart.
Sinon, il est impossible de passer le second rap-

port de bolte.

Vilebrequin - Bielles - Balancier d’équilibrage -
Patin avant de chaine de distribution

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

Voir aux termes suivants dans le "Lexigue des méthodes” -

Mesures de contréle : Pour les repéres, voir le texte ainsi que les dessins joints.

"Embiellage” et “Plastigage”. Voir
aussi Fannexe "Métrologie”. Le Plastigage peut étre obtenu auprés de ceriains motogistes ou dis-
tributeurs de fournitures automohiles.

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS (SUITE)

CHOIX DES DEMI-COUSSINETS

Ce choix est guidé par la présence, ou par 'absence de repéres, sur les masses du vilebre-

quin, sur le carter-moteur et sur les biclles. Des
tableau. Aprés la pose de demi-coussinets neuf

meathode du Plastigage.

1) Demi-coussinets de paliers de vilebrequin -

a) Epaisseurs et références :

précisions sont donnges dans le texte qui suit ce
s, toujours contrbler les jeux diamétraux selon la

Reférence 1/2 coussinets
Couteur Epaisseur (mm) Avec rainure Sans rainure
(paliers 2 et 3} {paliers 1 et 4)
Brun 1,490 a 1,494 92028-1102 92028-1274
Noir 1,494 21,498 92028-1101 92028-1273
Bleu 1,488 41,502 22028-1100 92028-1272

VALEURS STANDARD

VALEURS LEWTES

b) Tableau du choix des demi-coussinets de paliers :

(mm) {mm}
Vilebrequin : Repéres sur masses 5 : :
~ Fous rord o0z 305 du vilebrequin Repéras sur carter-moteur Demi-coussinets & monter
*Jeu latéral 0,05&0.25 0,40 Repére (1) Repére (0) Brun
- Jou aux paliers 0,020 2 0,044 0,08
oS - - Sans Sans Blau
= Diamétre des tourillons :
- Avec repére (1) 35,983 4 36,000 35,96 Repére {1) Sans Noir
- Sans‘repere 35,984 4 35,992 35,86 Sans Repére (D) NGif
= Diamétre des manetons :
- Avec repere (0) 37,895 & 38,000 37,97
- Sans repére 37,984 2 37,994 37,97 2) Demi-coussinets de hielles ;
Biglles :
a Iss i réiérence d i~ inet elles :
W Ry 0.1350.38 050 } Epaisseur et référence es demi-coussinets de es
= Jeu diamétral aux tétes de higlles 0,043 4 0,073 0,10 Couleur Hétérence Epaisseur (mm)
- Alesage tétes de bislles : -
— Aveo fepére (U) 41,000 3 41 016 == Brun 92028-1350 1,474 ai ,479
— Sans repére 41,000 2 41,008 — Noir 92028-1348 1,479 41,484
Carter-moteur : -
7 : 7 : Bleu 92028-1348 1,484 & 1,489
+ Alésage paliers de vilebrequin :
— Sansg repere 39,000 8 39,016 —
— Avec repére (0) 39,000 4 38,008 — b) Tableau du choix des demi-coussinets de hielles :
+ Alesage des paliers du balancier : -
- Sans repére 31,017 & 31,024 — Re%ed'?’islesg:eg&ises Repéres sur tétes de hielles Demi-coussinets & monter
- Avec repére (0) 31,008 a4 31,018 — - - .
Balancier d'équilibrage : Repére (0) Repere (D) Mair
+ Jeu diamétral aux paliers 0,020 4 0,050 0,090 Sans Sans Noir
- Diamétre tourillons de balancier :
Repe S Bl
~ Avec repere (0] 27,094 & 25,000 57,96 epere i) - =
Sans repére 27,987 & 27,993 27,98 Sans Repere (0) Brun
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EQUIPAGE MOBILE ET BALANCIER D’EQUILIBRAGE

1. Demi-coussinets de bielle -
2. Bisifes completes -
3. Vis de fixation des chapeaux de bielfes -
4. Ecrous de chapeaux de biefles -
5. Balancier d'équilibrage -

" PRINCIPAUX RENSEIGEMENTS (SUITE)

3) Demi-coussineis de balancier d’équilibrage :
a) Epaisseur et référance des demi-coussinets de balantiey :

6. Demi-coussinels rainurés (gavche)
Référence piéces de rechange de balancier d'équilibrage -
Couleur Epaisseur (mm) 7. Demi-coussinets lisses (droit)
Gauche Droit de batancier d'équilibrage -
8. Vilebrequin -
Brun 92028-1497 Q2028-1682 1.495 & 1,499 L—2 9. Demi-coussinets fisses (T etdj du vilebreguin -
: ’ 10. Demi-coussinels rainurés (2 et 3)
Noir 92028-1496 52028-1631 1,490 4 1,503 du vilebrequin -
11. Clavette demi-lune.
Bleu 82028-1495 92028-1690 1,503 21,507 9

h} Tableau du choix des demi-coussinets de halancier : 10

1°) VILEBREQUIN

aj Dépose du vilebreguin

Le carter moteur élant ouvert, il est nécessaire
de désaccoupler la cloche d'embrayage du vile-
breguin pour pouvoir is déposer, Le paragraphe
traitant de cette dépose esl plus loin.

I¥) Choix des demi-coussinets de vilebreguin
{photo 68)

Selon leur épaissevr, les demi-coussinets de
vilebreguin sont repérés sur leur iranche par une
iouche de peinture. s seront selectionnes
d'aprés l'association des repéres (ou absence
de repares) sur les masses du vilebrequin et sur
je demi-carter moteur supérieur. Ce chaix est &
faire pour chacun des quatre paliers du vilebre-
guin.

Comme montré sur le dessin ciHoint du vile-
brequin et de 1a photo ci-jointe (photo 68, repe-
res 1 a 4) du demi-carter supérieur, apras avoir
correctement positionné le vilebrequin par rap-
port au demi-carler, associer les repéres corres-
pondants & chaque palier. Le tableau en début
de ce paragraphe indique la couteur correspon-
dante des demi-coussinets & monter :

1) Pour le vilebrequin, ces repéres sont disposés
au dessus de son axe sur les masses (vair des-
sin}. Ce peut étre e chiffre 17 ou aucun repére.

2) Pour le demi-carter supérieur, ces repares
sont placés sous le rebord avant du demi-carter
supérieur. Ce peut étre le chiffre "0” au aucun
repere.

PHOTO 68 (Pholfo RMT)

Suivant qu'il y ait ou qu'il N’y ait pas de repére
sur le carter ef sur le vilebreguin, effectuer le
montage carrect de coussinets en vous repor-
{ant au tableau correspondant dans les princi-
paux renseignements, en téle de paragraphe.

Nota. Les demi-coussinets des paliers n* 2 et
n® 3 sont rainurés.

¢} Repose du vilebreguin {photo 69}

« Lubrifier les demi-coussinets, le misux éfant de
les enduire d'une fine couche de pate au bisul-
ture de molybdane {(exemple, Bel-Ray MC3).

« Inztailer scigneusement ie vilebrequin équipé
des bielles dans |e demi-carter superieur.

» La cha'ne |z plus étroite, étant la chaine de dis-
tribution, doit passer dans le logement entre les
deux bielles, la chaine la plus largs allant & la

rﬁepérages sur vilebrequin

pour fe chaix
des demi-coussinels
de vifebrequin.

—

cgst}za?f;so?:l:r sur mas?gg i?ls)aiancier Demi-coussinets & monter
Repére {0) Repere (0) Brun .
Sans Sans Bleu ‘
Repere (0) Sans Nair
Sans Repére (0) Noir

(L




Conseils pratiques

couronne de transmission primaire {photo 69).
Assurez-vous de 'état et du bon pesiticnnement
de son patin sur le demi-carter Supérieur.
* AssUrez-vous de la présence et du montage
correct du patin avant de chaine de distribution
{vair plus loin linstallation de ce demier).

sur la {ranche de la téts de bielle
dessous).

- En cas de remplacement de bielle, monier des
bieiles de m&me poids. A cette effet, les bielles
pertent sur leur téte une letre-repere "H”, “I” ou
hp

{vair dessin ci-

* Les écrous da bielles se serrent & 3,6 m.daN.
2°) BIELLES

a) Dépose et repose des hielles

* A la dépose des bielles, vailler 3 ne pas les
mélanger ainsi que leurs demi-coussinets,

* Lag bielles n'ont pas de sens particuliers de
maontage, mais il est préférable de las réinstalior
dans leur position d'arigine, surtout si les dem|-
coussinets ne sont pas remplacés.

- Velller & ne pas inverser le sens de montage
du chapeau sur |a bielle correspondante. Pour
cela, il suffit de faire coincider les deux moitiés
des lettres-repéres de poids inscrites, a cheval,

h) Choix des 1/2 coussinets de bietles

Ce choix s'effectue selon le méme principe
que pour les demi-coussinets du vilebrequin.

1) Sur les masses de vilstrequin, on trouve un
fepére ‘0" ou pas de repére se rapportant au
diametre de maneton.

2} 3ur les tétes de bielle, la lettre repére de
poids peut étre ou non entourée d'un cercle, Si
elle est entourée, on dira qu'elie est repérée 0"
sinon on considére qu'elie n'a |pas de repére.

i

PHOTO 69 (Photo RMT)

‘ Repérages sur bislles
pour ie choix des demi-coussinets de bielle
‘ Bielle -
2. Chapeau de biglle -
3. Leftre : repére d’accouplement

biefleschapeau, lettre entoLree ou pas :
repére pour choix derni-coussinets de biefles.

PHOTO 70 (Photo RMT) o

e

| pour fe choix

Suivant qu'il y ait ou qu'il n'y ait pas de repére
sur les tétes de bielles et sur le vilebrequin,
effectuer le montage correct de coussinets en
vous reportant au tableau correspondant dans
les principaux renseignements, en téte de para-
graphe.

Nota 1. Sile jou diamatral aux tétes de bielles
88t compris entre 0,073 et 0,10 mm, monter des
coussinets bleus, les plus épais. Aprés instafla-
tion, avec du Plastigage, s'assurer que le jeu
minimal de 0,036 est respects.

Nota 2. Si le jeu diamétral excede 8,10 mm
contriler au palmer le diamatie des manetons,
3 est inférieur 4 37,97 mm, remplacer le vile-
brequin.

3°) BALANCIER D’EQUILIBRAGE

a) Dépose repose du balancier

Lorsque e bloc-moteur est cuvert, le balan-
cler d'équilibrage se dépose sans aucune difli-
culté.

Deux paints sont trés importanis au remontage :
1) Le calage du balancier {photo 70) -

Le balancier d’équilivrage doit étre calé par
rapport au vilebrequin. Pour cela, un des fonds
de dent du pignon d'entrainement du balancier
ast repéré par un trait. Lors du remontage du
balancier, ce trait repere doit se trouver en face
de la dent repérée par un point du pignon

T

Repérages sur vilebreguin r

des demi-coussingts
de biclles.

ﬁ_\ 2
o

Repérages sur balanciar d'equifibrage
pour le choix de ses demi-coussinets.

d'entrainement du balancier sur le vilebrequin
(photo 70),

£} Le choix des demi-coussinets (photo 68) -

En fonction du diametre des tourilions dy
balancier et de l'alésage au niveau des paliers
des demi-carters :

Nota 1. Pour une simple dépose, il est préfé-
rable de ne pas retirer les demi-coussinets ins-
tallés sur les deux demi-carters.

Nota 2. Si par mégards vous avez depose ces
derniers, il vous faudra alors déterminer le choix
de ceux-ci de la manigére suivante -

* Sur la partie avant du demi-carter Supérieure
(photo 68, repéres 5 et 6) est grave un repare
"0" ou pas de repére. Caci correspond aux deux
Plages de diamétre de ('alésage des deux
paliers du carter-moteur, au niveal du balancier
d'équilibrage (veir tableau des principaux rensej-
gnements).

* 8ur les deux masses du balancier d'équilibrage
{voir dessin ci-joint) est gravé un repere "0” oy
pas de repere. Cecl correspond sux deux plages
de diamétre des fouriliens du balancier (voir
tableau des “Principaux rensgignements”),

Suivant qu'il y ait ou gqu'il n'y ait pas de repere
sur le carter-moteur et sur 'arbre d’équilibrage,
affectuer le montage correct de couscinets an

vous repartant au tableau correspondant dans
1éte de para-

les principaux renseignements en
graphe.
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Nota 1. Le jeu diamétral du balancier se
contrile balancier en place dans le carter-
moteur par la méthode du Plastigage. Yous
reporter au "Lexique des méthodes”, pages en
fin d'ouvrage pour effectuer cette opération.

Nota 2. Si le jeu que vous oblenez est com-
pris entre 0,05 et 0,09 mm, installer des demi-
coussinets bleus, les plus épais. Aprés un
contréle au Plastigage. s’assurer que fe jeu mini-
mal de 0,02 mm est respecté.

4°) PATIN AVANT DE CHAINE DE DISTRIBUTION
{phate 71}

Le patin avant de la chaine de distribution
peut éire déposé aprés ouverture du carter-
moteur. L'axe de ce dernier ne peut étre déposé
quI‘aprés avoir déposé la goupille de calage laté-
rale.

Au remontage, positionner le patin de chaine
(photo 71, repére A}, installer son axe (B) puis
metire en place 'a goupille de calage latéral (C}.

Cloche d’embrayage
et couronne de transmission primaire

DEPOSE ET REPOSE DE L'ENSEMBLE

a) Dépose
La cloche d'embrayage, sur laguelle est ins-
tallée la couronne de transmission primaire, est

accessible aprés dépose de la neoix d'embrayage
et ouverture du carter-moteur.

Procéder comme suit :

* Soulever I'ensemble arbre primaire cloche
d’embrayage du demi carter supérigur puis
degager Parbre primaire de la cloche.

« Récupérer |la bague entretoise de la cloche

e

ainsi gue le pignon d'entralnement de la pompe
a huile installé derriére la cloche.

+ Dégager la chaine de transmission primaire de
la couronng primaire.

b) Repose {phata 72)

« Positionner le pignon d'entrainement de la
pompe a huile sur la couronne. Installer le pion
du pignon dans la gorge prévue sur la couronne
{photo 72).

= Monter la chaing de transmission orimaire sur
la cedronne.

= Monter |a bague entretoise sur I'arbre primaire
de boite puis nstalier le dans la cloche (voir au
paragraphe traitant des arbres de boite ci-apras
pour I'ingtallation correct de I'arbre primaire dans
le demi carter).

t} Chaine de fransmission primaire

Profiter de |2 dépose de la cloche d'embrayage
pour contréler I'atat général de la chalne d'entrai-
nement primaire.

Contréler, plus particuliérement, son allonge-
ment synonyme d'usure. Cet allongement se mesure
sur une lengueur comprise entre 20 maillons ¢

— Longueur standard : 190,50 & 190,97 mm,
— Longueur limite d'utilisation : 193,4 mm.

PHOTO 72 (Photo RMT)

+

Boite de vitesses

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS .

CONTROLE
VALEURS STANDARD VALEURS LIMITES
(Mm} (mm)
+ Epaisseur des doigts de fourchettes 4935 4.80
+ Largeur gorges de pignons baladeurs 5054615 5.30
+ @ des pions de guidage des fourchettes 794a8,0 7.80
» Largeur des rainures du tambour 8,054a8,20 B30
ARBRES ET PIGNONS SUUtS le lPiQnon de 5&me. Pour retirer ce pignon,
DE BOITE DE VITESSES mettre larbre en posifion verticale ef fournsr

rapicement I'arbra novr centrifuger les billes tout
) en immobilisant lg pignon de 3"
1°) DEPOSE DES ARBRES ET DES PIGNQNS

Les arbres de boite peuvent étre refirés sans o
difffculté apres avoir ouvert ls carter moteur. 5 ! NEMPLAGEMENT DES ROULEMENTS

Quelgues paints particuliers sont & observer lors Le principe de
du désassemblage des arbres ¢t lors de leur est déerit d'?sms ]ertl-:'g:(ﬁ;igeaneintmdéc—:%iJgglsegr?r;}‘g
repose dans le carter-moteur, d'ouvrage. Veiller 4 positionner correctement les
{?eurlggﬁgtls DSUF Que leur rainure puisse s'encas-
7 es demi-
2°) DESASSEMBLAGE DES PIGNONS "ERImeNiETaange,
a) De I'arbre primaire : 4°) ASSEMBLAGE DES PIGNONS
* Retirer le roulement a aiguilles. Remonter | :
, = ; ey 25
- Deposer les pignons en retirant les circlips. s'aidant dy dessin gltgdneolgsvigrélc?asté%r%ir?é)in?sn
* Ranger les piéces dans I'ordre de montage. Neter les points g : J '
- Extraire le roulement & billes a l'aide d'un uivants :
extracteur a griffes. L'extraire uniquement i — 8SPScter ie sens de montage des circlips
doit &tre remplacé. (Vo'ff, & ce Mot dans le lexique des méthodes,
) ei': "m Jouvrage). Monter, do préférence, des
h) De I'arhre secondaire : N %u? IF‘JaSrtr;]ﬁgufpsﬂm . ; ‘ :
Proceder comme pour l'arbre primaire, an sage de |'arbrS'f&SC'gﬁﬁjxeégr?ﬁsbggf;aésg
velllant & ne pas égarer les trois billes logées pignon de g
1

Aligrier les pergages ‘ ﬁ
de fa bague (2) @_J_
des pignons Secondanres o —— . A4 73
de 3~ et 4

avec fes orifices

de iubriication (1)
sur l'arbre secondaire
de boite.

(—




Conseils pratiques

- Sur I'arbre secondalre, aligner les trous de
graissage de l'arbre avec ceux de la bague du
pignon baladeur de 3 et 4,

—Sur 'arbre secondaire, loger les irois bllles
dans e pignon de 5 et présenter ce pignon
pour gue lgs billes aillent dans les trois frai-
sages de larbre. Pour cetie assemblage, pla-
cer |'arbre en position verticale.

Important. |l est déconseillé d'utiliser de la
graisse ou de 'huile épaisse pour malntenir ces
trois hilles au remontage, car elles risguent alors
de ne pfus pouvoir remplir correctement leur
fonction.

5°) REPOSE DES ARBRES |
DANS LE DEMI-CARTER SUPERIEUR (phato 73)

« A la repose des arbres sur s demi-carter,
s'assurer que les demi-segments, comme les
pions de cenfrage, rentrent bien dans les roule-
ments correspondants {photo 73). Egalemant,
l'orifice de graissage sur chague palier doit étre
parfaitement propre.

TAMBOUR ET FOURCHETTES
DE SELECTION

1°) TAMBOUR ET FOURCHETTE PRIMAIRE
a) Dépose {phota 74)

= Dégager la goupille fendue (photo 74, repe-
re A) de la fourchette de sélection primaire {B})
et de son pion de guidage {C). Dégager ie pion.

= Du coté de I'étoile de sélection, retirer les daux
vis de maintien du tambour de sélection puls
extraire le tambour.

b) Repose {phato 75)

- Présenter le tambour ainst que la fourchette de
selection (photo 75).

« Mettre du produit frein filet du type Loctite
Frenetanch sur les filets des deux vis de main-
tian du tambour puis visser ces deriégres (voir

PHOTO 73 (Phoio AMT)

couple de serrage standard au chapitre "Carac-
téristiques générales et réglage™).

» Installer la fourchetie, son pion de centrage au
niveau de la gorge centrale du tambour de sélec-
tion.

« Monter une goupille fendue neuve, sans
oublier de replier au meins une de ses tiges.

2°) FOURGHETTES SECONDAIRES

Dépose repose {photes 76 et 77)

Celle opération ne pose pas de probléme
particulier. Il suffit de déposer ia vis de butée de
'axe (photo 76}. Les deux fourchelles sont iden-
tiques et montées sur le méme axe {photo 77).

Au remontage, graisser I'axe, ainsi gue les
doigts de ces fourchettes.

helit PN ST I X sl . J

PHOTO 74 (Photc RMT)

PHOTO 75 (Fhote RMT)

ARBRES ET PIGNONS DE BOITE DE VITESSES

1. Arbre primaire - 2. Arbre secondaire - 3. Roulemients 2 bilfes (839935H2-CS) -
4. Roulements & routeatx (NKZ 20 x 34 x 17) - 5. Hondelles plates 20,3 x 30 x 2,0 mm -
6. Rondelles ergotées 25,5 x 32 x 1,0 mm - 7. Circlips @ 24 mm -
8. Pigrion primaire de 2% (18 dents ) - 8. Pignon primaire de 6™ (27 dents) - 10. Bague -
11. Pignons primaire de 3™ et 4% (21 et 24 dents} -
12. Rondeile de calage 25,3 x 31,8 x 1,6 mm - 3. Pignon primaire de 5™ (26 dents) -
14. Bague - 15. Pignon de sortie de bofte (17 denls) - 18. Rondelle de blocage -
17. Ecrou épaulé o 20 mm - 18. Bague entrefoise 25 x 40 x 12 mm - 18. Joint toriqué -
20. Pignon secondaire de 2 {31 dents) - 21. Billes (5/32") -
22, Rendelles cannefées 18,3 x 33,5 x 1,0 mm - 23. Circlips & 25,3 mm -
24, Pignon secondaire de 6" (23 denls) - 25. Bague -
26. Pignon secondaire de 4™ (27 dents) - 27, Pignon secondaire de I (28 dents) -
28. Fignon secondaire de 5% (25 denis) - 29. Pignon secondaire de 17 (36 denis).
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Pompe a huile

DEPOSE - REPOSE DE LA POMPE {phatos 78 &1 79)

Lorsgue le carter moteur est ouvert, il est pos-
sible de déposer la pompe & huile. Proceder
comme suit

« Déposer son pignon maintenu sur {'axe de
pompe par un circlip (photo 78).

+ Retirer les frois vis de tixation de la pompe puis
daposer cette derniére (photo 79).

PHOTO 78 (Photo RMT)

FOURCHETTES
ET TAMBOUR
DE SELECTION

1. Tambour de séfection

assemblé - POMPE-
2. Vis de fixation FILTRE ET CREPINE D’HUILE
@ 6x45mm 1. Pompe a huile assembiée -
de I'éloile de selection - 2. Fiftre a huile -
3. Flasque du barifiet - 14 3. Crépine d'aspirafion -
4. Etoile de verrouiffage 14O = 4. Rotor -
des vitesses - =) e 5. Couvercle -
5. Roulement a billes = &= 15 8. Pigron dentrainement de la pompe -
{6905} - i 7. Axe de pompe -
6. Fion de centrage 8. Pion -
2 4 x 8 mm du barillet 2 9. Circlipo 11 mm -
sur fe tambour - 10. Vis d’assemblage
7. Fourchette de sélection &}‘12 @ 6 x 16 mm de la pompea -
sur farbre primaire - 11. Vis de fixation @ 6 x 25 mm
8. Fourchettes de sélection de la pompe -

12. Vis de fixation e 6 x 12 mm -
13. Vis de fixation de la crépine -
14, Joints toriques @ 10 mm -
15. Canafisation d'huife -

K 16. Bondelle -
B 17. Joint toriglie o 22 mm.

sur f'arbre secondaire -
9. Axe dgs fourcheties
secondaire -
10. Piong 8 x 18 mm -
11. Goupifle fendue
3 @ 3 x 20 mm.




Conseils pratiques

Au remoniage :

* Installer fa pompe dans sa alésage puis mettre
en place ses trois vis de fixation sur lesquelles
un preduit frein filet du type Loctite Frenetanch a
&té daposé sur leur partie filstée (voir au cha-
pitre "Caractéristiques générales et réglages”.
Le tableau des couples de serrage standard
pour le serrage de ces vis).

+ Positionner le pignon de la pompe, avec le
lamage tourné vers Pextérieur (phota 78). Moni-
ter son circlip sa face légerement arrondie con-
tre le pignon.

PHOTO 79 (Fhoto BMT)

.

Equipement électrique

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS |

CIRGUIT DE CHARGE

+ Tension de régulation : 14 415 V & 4 000 tr/min.
+ Tension (non régulée) de sortie de l'alterna-
teur 1 46 364 V a 4 000 tr/min.

+ Résistance bobinage du stator : 0,354 0,51 Q.

CIRCIIT D’ALLUMAGE

+ Résistance du capleur : 360 & 540 (.

* Bobines d’ailumage ;

- 9I?\?_)sistance de 'enroulement primaire : 2,3 &

5 0.

- Resistance de 'enroulement secandaire : 12
a18 ki,

* Résistance de capuchon de bougie : 3,75 a
6,25 (.

CIRCUIT DE DEMARRAGE

* Longueur des charbons :
—Longueur standard : 12 4 12,5 mm.
- Lengueur limite : 8,5 mm.

+ Protondeur des encoches du collecteur :
— Cote standard : 2,0 mm.

— Cote limite £ 1,5 mm.

* Diamétre du collecteur :

— Cote standard : 28 mm,

—Cote iimite : 27 mm.

CIRCUIT DIVERS

+ Thermocontact du metoventilateur :

— Quverture : de 93 2 103° C.

— Fermeture : en-dssous de 91° C.

- Thermocontact de température moteur
— Quwverture :de 110-120° C.

~ Fermeture : en-dessous de 108° C.

Code de colaris des fils :

BK. Noir - BL. Bleu - BR. Brun - G. Vert -
QY. Gris - LB. Bleu clair - LG. Vert clair -
O. Crange - P. Rose - R. Rouga - W. Blanc -
Y. daune.

Circuit de charge

1°) VERIFICATION BE LA TENSION DE SORTIE DE
L’ALTERNATEUR

Contact coupé, déposer le cache latéral droit
et débrancher le connecteur du redresseur-régu-
lateur.

= Brancher un muitimétre (gamme : 250 V CA)
sa borne positive (+) & un des fils jaunes du
conngeteur, sa borne négative () & un des deux
autres fils jaune.

* Mettre le moteur en marghe, l'amener &
4 Q00 tr/min.

* Relever la tension obtenue (la borne de
connexion possédant trois fils jaunes, effectuer
trols relevés). Cette derniere doit atre au mini-
mum supérieure ou egale a4 34 V, pour une
valeur standard de 46 4 64 V.

Une tension inférieure & celle indiquée montre
un défaut du volant akernateur. Vérifier le babi-
nage de charge.

2°) VERIFICATION DU BOBINAGE DF CHARGE

+ Dabrancher le connecleur électrique du redres-
seur-regulateur,

+ Brancher, c6le alternateur, un multimétre
(gamme x 1 Q) sa borme positive a un fil jaune,
sa borne négative a un des deux autres fils jau-
nes.

+ Relever |a résistance obtenue (la borne com-
portant trois fils jaunes, effecluer trois relevés).
La résistance normale doit 8tre de 0,35 a4 0,51 {2
{a20° C).

—8i la résistance est plus élevée que |a valeur
specifiée, le stator peut comporter un fil coupé
{entre Iui et fe connecteur électrique) ; soit des
connexions electriques incorrectes. Réparer
ou remplacer les piéces endommagées.

— Si la résistance est inférieure a celle spécifice,
le statar peut présenter un ecourt-circuit interne
ou un fil reliant ce dernier au connecleur élec-
trigue ou tout simplement le connecteur Jui-
méme a la masse, Réparer ou remplacer les
piéces endommagées.

* Regler le multimetre sur la gamme de résistance
plus élevée et masurer |a resistance entre cha-
cun des fils noirs et la masse du cadre :

— Toute mesure inférieure & I'infini indique un
court-circuit ce qui impligue le remplacement
du stator.

— 5i les bobinages de charge ont une résistance
narmale, bien que la vérfication de la tension
indique que le vclant alternaleur est défec-
tueux, cela signifie que les aimants du rotor
sont probablement affaiblis. Dans ce cag, rem-
placer le rotor.

3°) VERIFICATION DE LA TENSION DE CHARGE

Avant de procéder a cette opération, contréler
i’état de charge de la batterie. S’assurer que
celle-ci est complétement chargée.

« Amener le moteur 4 sa température de fone-
tionnement afin de vérifier le volant alternateur
et le redresseur-régulateur dans des conditions
réelles de fonctionnement.

* Arreter le moteur, puis brancher le multimétre
sur la gamme 25 V CC, sa barne positive 4 la
borne (+) de |a batterie et sa borne négative au
fil nair/jaune de la borne négative (-) de |a batte-
rieg,

* Mettre le moteur en marche la tension de charge

BR W BK/Y
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SCHEMA DU CIRCUIT DE CHARGE

1. Contacteur principal a clé - 2. Alternateur - 3. Redresseur-régulateur - 4. Batterie -
& Fusible principal - 8. Charge.
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doit &tre comprise entre : 14 et 15 volis a
4 000 tr/min. Effectuer des mesures de tension &
diftarents régimes, phare allumeé puis éleint :

— A bas regime, les mesures doivent étre pro- -

ches de la tension de la batterie, elles doivent
augmenter au fur et a mesure que l'on accé-
l&re. Elles doivent toutefois demeurer dans les
limites maxi de |a tension spécifiée.

— i la lension de charge est supérieure a 12 ten-
sion spécifide, le redreaseur-régulateur est
défectuaux, il deit tre vérifié.

—5i la tension de charge n'augmente pas en
accélérant le régime moteur, vérlfier e redres-
seur-régulateur ainsi que le volant alternateur.

Vérification du régulateur, test n® 1.

4°) REDRESSEUR-REGULATEUR

a) Vérification du redresseur-réguiatenr

Débrancher le cannecteur électrique du redres-
seur-régulateur.

* Brancher un multimétre (plage x 100 Q) aux
bornes de connexion sur le redresseur-régula-
teur et vérifier la résistance de chaque diode
dans les deux sens. Comparer ces dernidres
avec celles du tableau ci-dessous en vous
aidant du schéma vous indiguant la couleur des
fils se rapportant aux bornes du redresseur-
réguiateur.

Vérification du régulateur test n® 2.

Connexions
N° Indicatien Fils Obhmmatre
{+) Ohmmétre | (-} Ohmmetre

1 jaune 1
2 jaune 2 blanc co
3 jaune 3
4 jaune 1 connecteur

femelle
5 jaune 2 noir/jaune régulateur-

1-1/2 redresseur x 104

6 jaune 3 échelle derrigre oux 100 Q2

cache
7 jaune 1 latéral

droit

8 blanc jaune 2
9 jaune 3
10 jaune 1
11 noir/jaune jauna 2 e
12 jaune 3

+ Si n'importe quelle paire de fils présente uns
résistance laible ou élevée dans les deux sens,
le circuit de charge est défectucux. Remplacer |e
redresseur-régulateur.

h) Véritication du régulateur

Débrancher la fiche électrique aliant au
redresseur-régulateur puls, a laide de batteries
et d'une lampe témein, effectuer les tests sui-
vants :

Test n°1 (voir dessin ci-foint}

+ Brancher une lampe témoin (ampoule 12 V de
3 46 W) en série sur un fil reliant 1a masse (-) de
la batterie au fil noirfiaune du connecieur du
redresseur-régulateur

- A I'aide d'un fil branché sur la borne (+) de la
hatterie, contréler, I'un aprés l'autre, les trois fils
jaunes de redresseur-régulateur,

8i la lampe s'allume, i thyristor présente un
court-circuit. |l vous faut donc remplacer le
redresseur-régulateur.

Tast 022 (voir dessin ci-joint) ©

» Brancher Ja lampé témoin et |a batterie comme
pour le test n® 1.

« Installer deux batteries de 12 V en sérig,

- Appliquer cette tension de 24 Volts aux bornes
du connecteur du régulateur-redresseur, fil mar-
ron au (+) de la batterie et fil noir au (=) de la
balterie.

Attention. Ne jamais dépasser cette tension de
24 ¥V au risque d’endommager le redresseur.
Pour éviter le méme risque, n'appliquer cette
lension que quelques secondes.

= Vérifier respectivement les bornes des trois fils
jaunes.

La lampe témoin doit s'allumer. Si glle ne
s'allume pas, e redresseur-régulateur est défec-
tueux et doit &tre remplacé.

Circuit d’allumage

Important. Pour éviter d’endommager e boi-
tier d'allumage, mettre le contacteur principal sur
"OFF" ou arréter le moteur avant de débrancher
la batterie ou tout autre fil du circuit d’allumage.
Pour éviter d'endommager les diodes et le boi-
tier d'allumage, ne jamais inverser la polarité de
la batterie.

1°) GONTROLE RAPIDE DU CIRCUIT D'ALLUMAGE

ContrGles preliminaires :

Dans un premier temps, contréler le bon
réglage de l'allumage ainsi que le bon état des
bougies.

Si un defaut d'allumage persiste, effectuer les
contrdles préliminaires suivants :

— Vérifier toutes les connexions du circuit ¢'allu-
mage.

— Vérifier I'état de charge de la batterie (tension).

— Vérifier I'état du fusible principal.

-~ Veérifier la tension d’alimentation aux deux
botines hauie tension. Moteur tournant sans
debrancher les fils primaires des bohines a
I'aide d'un voltmétre dont les sondes touchent
les fils rouge et vert (cylindre 1) puis les fils
rouge nair/blanc (cylindre 2).

Si le voltmétre indigue une valeur négative,
inverser le branchement des sondes sur les fils.
Ensuite, a 'aide d’'un ohmmatre contréler ja
résistance des différents éléments du circuit
d'allumage apres avoir débranché leurs fils ou
connecteurs.

27} CONTROLE DES BOBINES HAUTE TENSION

Oter le réservoir d'essence qui masque les
bobines.

= Débrancher les fils allant aux hougies et éter

les antiparasites.

+ Avec un chmmatre, mesurer [a résistance des

enroulements :

— Enroulement primaire (entre les deux petites
cosses plates) : de 2,3 a 3,5 Q2 (3 20 °C).

—Enrculement secondaire {enire une des
cosses et le fil de bougie (sans antiparasite} :
de 12 & 18 kil (2 20 °C).

Nota. Respecter le branchement des cosses

plates du primaire :

- Cosse positive (+) reliée a la batterie - fil
rouge.

— Cosse négative {(-) reliée a la masse : fil vert
pour le cylindre 1 et fil noir/blanc paur le oylin-
dre 2.

3°) CONTROLE DU GAPTEUR ’ALLUMAGE

Oter le cache latéral droit et débrancher le
connecteur a deux broches qui relie le capteur
au boHier d'allumage.

+ Mesurer |a résistance du capteur entre les fils
noir et jaune. La résistance normale est compri-
se entre 360 et 540 ¢ (& 20 “C}.

+ Contrdler la bonne isolation du capteur en
sélectionnant 'ohmmétre sur son échelle la plus
grande et en la branchant entre un des fils du
capteur et la masse. La résistance doit étre infi-
ne.

4°) CONTROLE DU BOITIER D'ALLUMAGE

Kawasaki donne une méthade de controle du
boltier d'allumage avec un appareillage frés
adapté a ce type d'allumage que seul les
concessionnaires peuvent posséder. 1l s'agit du
contrileur référencé 57001-1394. Avec tout
autre chmmétre, les résuitats peuvent étre
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sensiblement

_différents de ceux indiqués dans

b} Résistances internes du hoftier d’ailumagé {partie 8 broches) (unité ko) ;

chant la masse de la moto.

los tableau cHioinis et du dessin d'identiication r § 6 T /3 1\ ?
S COSSES pour : : i
p € branchement de Fohmmetre. - O {+) sur braches n°
Identification des cosses L [ sur broches n°
dit connecteur ‘ [] ” ﬂ l & B 8 s o .11 12
du boftier d'aliumage. [—ﬁ 8 _ - - o - . % oo
a) Resistances infernes gy hottipr d'al] ‘ 310 1112 4 8 30 4 150 24490 | 19280 [302 150 | 45 a 300 152 60
: es du holtier d’allumage - .
{partie 4 broches) {tmité Ky . S 2 g 10_1 l _3_ i_.i L J
7 65a26) 7az8 - 2446 |65426 (554022 d 3.8a15
) (+) sur broches n” 8 38416 44818 [1,8475| (38415 |28a11| - |1sazs
sur broches n°
1 2 3 4 9 5 % e 55 _ - e -
1 o0 oo
- 52 10 o0 oo ou ca oo o oo
2 - < 0ao0s 288100 1t - - P o s o — o0
3 - 04038 284100 12 14255(1,6465| 248 | 1,646 |1.4a55| 5420 | o -
4 oo 264100 26 2100 =
R | n L) r
. AT 3 3T AE T g ———§— Circuit de démarrage
i = 1 @ 1°) CONTROLE RAPIDE DU FONCTIONNEMENT Nota. L'un des charbons (la positif} est soli-
‘ Q—l_ l DU DEMARREUR daire de |a borns d'alimeniation du démarreur et
ﬁ(—L i SEE = 5 [ 7 = 8i le démarreur refuse de fonctionner alors  FauUtre (I négatif} est fourn’ avec ia platine.
iz | o= que la batlerie est correctement chargee, faire : i .
_ {J—L' 6P >_J . Spéj les contrdles suivants pour savoir si le demar. Si Jesnc‘:harbqns ne semblent pas usés, faire
B} = ﬁ L[_' reur est hors d'état de fonctionner ou non. les contréles suivants :
©BF Mo = g | = . ; : Avec un ohmmeétre ou une lampe témain, véri-
DX mma S s T o & & » Veéiifler si le voyant de point mort s'allume, fier que la résistance est nulle entre le charban
o e e Lh¥Fg Z o e O © sinon, vérifier que le fil de son contacteur est posilif et la borne d'alimeniation, par contre, elle
o = = bien brancneé. L doit &tre infinie entre |a borne e la platine,
: i ] ] 4 ] * Sur le démarreur fui-meme, s'assurer du bon * Pour le charbon négatil, vérifiar que la résis-
*7 ® branchement de son cable d'alimentation. tance est nulle entre |ui et la platine.
* Retirer le cache latéral gauche de la moto pour
: accéder au relais de démarreur, b) Contrdle du collectenr et du rotor
i + Dégager les capuchons masquant les bornes . ' i ; .
du relais et avec un fil ds irés grosse section, Sortir e rotor et faire les conlrdles suivants -
1 relier les deux bornes ce qui met ie démarreur  » Vérifier Ja profondeur des rainures du collee-
I I T en alimentation directe. teur, en dsssous de 1,5 mm, les fraiser comme
& 2 ‘ ) 3 ) ) indiqué dans le "Lexique des méthodes” (pages
hovt o w2 = v I —S8lle démarreur tourne, it est donc en bon etat, en fin d'ouvrage). Lorsque le collectalr est
B P ] contréler alors le circuit du démarreur {relais, encrassé, passer un chiffon imbibé d'essence
; & 3 fSI|S eté:onnecteurs). / . puis l'essuyer.
2P 2P 13 maEaE o — 8l le démarreur ne tourne pas ou trés faible- e : 5
5 ! ; Nota. Le diamétre du collectaur ne doit pas étre
Sl e .
! w5 E% dl ;;ﬁ;g‘p\é‘;;* RI%LI 2p ment, le démonter pour I'examiner INFARGUT 2 27
= " oy Altention. Ne pas faire de court-cireull en tous  + Gonwrgler les enroulements du rotor & I'aide
o
a =
- |
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SCHEMA DU CIRCUIT D’ALLUMAGE

- “Yompte-tours - 8. Fusible d'alfum.
1. Contacteyr d'embrayage - 12. Contacte

14. Batterie

1. Redrgsseuprégufareur - 2. Boitier & fusibles -
4. Coupe-circuit gg SECUitE -

- 15, Boftier d'aliumage -

—

BK

-y
o

3. Contacteur principal 3 clé -

5, Boton de démarrage - 6. Bougies - 7 Bobines dallumage -
aga - 10. Contacteur de point-roort -

Lr de béquille latérale - 13. Fusibie

16. Capteur d'aliumags.

principal -

2°) CONTROLE DU DEMARREUR

La dépose de démarreur est expliguée dans
le chaplitre moteur.

a} Contréle des charhens

+ Retirer les deux longues vis assemblant le
demarreur.

+ Debotter le couvercle du démarreur qui vient
avec la platine porle-balais.

+ Contrbler fa longueur des balais :

— Longueur standard : 12 & 12,5 mm.
~ Longueur limite : 8,5 mm,

d'un ohmmetre. En touchant chague lamelle at
le moyeu du rolor, |a résistance doit éire infinie,
preuve d'une bonne isolation des spires avec la
masse. En touchant deux lamelles, la résistance
doit étre pratiquement nuille.

c} Assemblage du démarrenr
Observer les points suivants

— Attention & ne pas endommager le joint & lavre
du couvercle arriére du démarreur. Pour cela,
lors du montage, recouvrir les cannelures du
rotar avec un ruban adhésif.

—La platine porte-baiais se posilionne sn ali-
gnant son encoche rectangulaire avec le hog-
sage du boitier.
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— Aligner les deux traits repéres du couvercle
avant avec le repere carré du boitier.

— Ne pas oublier le petit joint torique sous la ron-
delle plate des vis d'assemblage.

d} Relais du démarreur

L.orsgu'on appuie sur le bouton de démar-
rage, on doit entendre un claguement dans le
relais, ce qui prouve le bon coulissement du
noyau plongeur.

5imalgré celg, le démarreur n'est pas alimen-
té, il faut s’assurer que les contacts internes au
relais ne sont pas brilés. Pour cela, retirer les
cables d'alimentation du démarreur {au niveau
du relais) et brancher, sur les bornes du relais,
un chmmétre sélectionné sur la gamme
x 14, et appuyer sur le bouton de démarrage.

La résistance doit &tra nulle ou trée faible. Si
ce n'est le cas, remplacer le reiais du démarreur,

+

i

SCHEMA DU CIRCUIT DE DEMARRAGE

1. Contacteur principal a clé - 2. Coupe-circuit de séeurité - 3. Bouton de démarrage -
4. Diode sur circuit de sécutife - 5. Relais oy circuit de démarrage - 6. Boitier a fusibles -
7. Fusible datiumage - 8. Contacteur d'embrayage - 9. Contacteur de point-mort - 10, Démarreur -
11. Relais de démarreur - 12. Fusible principal - 13. Batterie.
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Contréle
du refais de démarrage {C)
en branchant

uhe hatterie de 12 V (B)
st un multimeétre (A}

Circuit divers

1°) MOTOVENTILATEUR

a) Contréle du fonctisnnement

Si le motoventilateur ne se met pas en route
alors que le moteur est trés chaud, faire les con-
fréles suivants :

+ Debrancher le connecleur deux fils issus du
motoventilateur. A 'aide de deux fils volants,
brancher ce dernier directement sur la batteris.
51l se met en route, le ventilateur est en bon
état. Il vous faudra alors contréler les fils et
connecleurs, la fusible et e thermocaontact.

b} Contréle du thermecontact du matoventilateur

+ Vidanger le circuit de refroidissement puis

déposer le thermocontact du radiateur d’eau.

+ Suspendre le thermacontact dans un récipient

d'huile en laissant émerger I'écrou ef la cosse.

+ Brancher un ochmméire comme mantré sur le

dessin.

= Chauffer I'huile et contrdler sa température

avec un thermometre.

« Lersque la température de {'huile atteint la tem-

pérature de dectenchement de 93 & 103 °C, la

résistance doit passer de {infini & une résistance

gll._sasi nulle, indiquant que 'a continuité s'est éta-
ie.

« La coupure s'établira & une température infé-

rieure a 81 °C.

¢) Cantriile du thermocontact de température

+ Deposer le thermoconiact du couvercle de
thermostat.

+ Suspendre le thermogontact dans un récipient
d’huile en laissant émerger 'écrou et la cosse.

- Brancher un chmmétre comme maontré sur le
dessin. .

« Chauffer I'huile et contréler sa température
avec un thermomeétre.

« Lorsque a température de I'huile atteint la fem-
pérature de déclenchement de 110 & 120 °C, {a
résistance doit passer de I'infini a4 une résistance
guasi nulle, indiguant que la continuité s'est eta-
blie.

» La coupure s'établira a une température infé-
rieure 4 108 *C.

Methode de contrile
du thermoconiact
du motoventifateur.
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SCHEMA DU CIRCUIT DE MOTOVENTILATEUR

1. Motoventitateur - 2, Thermocontact -
3. Boltier a fusibles - 4. Fusible sur circuit du motoventilateur -

5. Fusible principal - 6. Batterie.
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| CHEMINEMENTS DES CABLAGES
ET RECOMMANCATIONS DE MONTAGE

1. Connecieur de fa bobine daliumags gavehs (n° 1)- |
2. Connecieur du ventilateyr - |
3. Connecteurs du commodo gauche au guidon -

4. Borne de masss contacteur
| de température d'eaw -

5. Contacteur de température deau - |
‘ 8. Cable négatif de ia batleric -
7. Connecteurs du boltisr d ‘allumage -
8. Connecteur de i bobina o allumage droite (n° 2) - |
9. Connecteur du motoveniitateur -
10. Adhésif blanc (pacer icif -
1. Connecteurs du commodo drolt au guidon - {
12. Cable positif de Iz bateris -
13. Borne de masse au cadre -
4. Fils du boitier 2 fusiblas.

Hecommandations de montage : |
A. Bande de mainiien ‘
(cables de gaz, cable do starter,
faisceau principal) - |
B, Fixer los bandes dars jog marnchons -
C. Bandes.

= 0

C

‘ CHEMINEMENTS DES FILS ELEC TRIQUES |
’ 1. Faisceau des commodos au guidan -

2. Fafsceau principaf - ‘
3. Themmocontact du ventitateur - |

! 4. Connecteur d'atternateur -
‘ 5. Connecteur du capteur o aliumage - |
8. Contacteur de point mort -
7. Fil du contacteur de béquille latérale -
8. Cable négatif de ia baiterie -
‘ 9. Cable positif de Ia batteria -
0. Conmecteur du contacteur de stop
‘ sur le frein arridre -
11. Fil du démarraur -
12, Relais sur le circuit do démarrage -
3. Relais de clignotants -
4. Connecteur du radresseur-réguilagetr -
15. Relais du démarreur,

| Recommandations de montage :
14 ‘ A. Bandes fixées au cadre -
B. Passer fes fifs dans le tube fransversal du cadre -
C. Bandes - |
D. Passer ie faisceat dans le cadre -
E. Collairs -
démarreur. —

f »

F. Passer le fil sous je cable du

SCHEMA ELECTRIGUE
1. Feu de position {veilleusa) - 2. Ampoute codedphare - 3. Témains ay tableau de bord (a. Alarte température moteur - b. Alerte pression d'huile -
/ ¢. Point mort - d. Plein phare - 8. Témoin droit de clignatants - £ Témoin gauche de clignotants) - 4, Eclairage compteur de vitessas - 5, Compte-iours -

€. Eclairage compte-taurs - 7. Contacteur principal & clé - 8. Motoveriilateur - 9. Diode de sécurté - 10. Thermoconiact du motoventilateur -

71, Thermocontact de température - 12, Commodo droit au guidon {a. Contacteur d'éclairage - b. Contacteur de Stop sur frein avant -

¢. Coupe-circuit de sécurité - d. Bouton c/g démarrage) - 13. Bougies d'aliumage - 14. Bobines dalfumage - 15. Contacteur de stop sur frein arrigre -

18. Boiftier de diodes - 17. Diode sur clrcuit de démarrage - 18. Relais gy circult de démarrage - 19. Boftier & fusibles (a. Allumage - b. Avertisseur -

¢ Eclairage - d. Phare - a. Clignotant ef stop - . Motoventilateur) - 20. Relais de cligrotants - 21. Clignotant arrigre droit - 22, Feu arriére et stop -

23. Clignotant arriére gauche - 24, Capteur d'aliumage - 25. Boitier dallumage - 26. Batterie - 27, Relais de démarrage - 28. Fusibin principal -

29, Démarreur - 30, Hedresseur-régulateur - 31. Alternateur - J2. Gontacteur de point-mort - 33. Contacteur de pression d’huile -

‘ 34. Contacteur de béquille latérale - 35. Commodo gauche au guidon (a. Bowton de demarrage - b. Inverseur de clignotants - ¢. iverseur code/phare -
d. Contacteur dembrayage - e. Bouton d'appel de phare) - 36. Avertisseur sonore - 37. Clignotant avant gauche - 38, Clignotant avant droit -

| ‘ 39. Sonde de niveau d'sssence {modeéle 1998) - 40. indlicataur de nivesay d'essence {modéle 1998).
Code de coloris des fits :

BK. Noir - BL. Bleu - BR. Brun - G. Vert - GY. Gris - LB, Bleu clair - LG, Vert clair - O. Orange - P. Rose - A. Rouge - W. Blanc - Y. Jaune.
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BR

e 1 |F7__7B_K7_ oMW — T
| L/é . “ i | >—BK/Y BK/Y
- s BR BR/W —
| 1 o 1 3P
3p 2 |
—— 8R 3 o BR —
|
, m;w # | —
BL/R 8L/R.
Y/ W j t Y/ W Y/wg-euﬂ | { BR /W —
BE  up 8 | 2
|

SCHEMA DU CIRCUIT DU COMPTE. TOURS ELECTRONIQUE
| 1. Comple-tours -
2, Boftier 4 fusibles -
SCHEMA DU CIRCUIT D'ALERTE DE TEMPERATURE bu MOTEUR | | 8. Pusible d'allumage -

i ’ o 1 ) i i 4. Contacteur principal  cié -
| 1. Coritacteur principal & clé - 2. Boitier & fusibles - 3. Fusible d'aliimage - 4. Relais de démarrage - 5. Fusible principat -
‘ 5. Fusible principal - 6. Témoin d'alerts de tempéraiure o liquide de refroidissement - ‘

| - BK /Y

iy 3 : ! il i 6. Batterie -
7. Témoin d'alerts de pression d'huile - 8. Diode sur gircult d'zierts - | | 7. Boltier d'allumage.

| 8. Thermocontact de température - 10. Contacteur de pression d'huile - 11. Batterie,

‘ COMMODQ GAUCHE Al GUIDON 4 A
| Boulon avertisseor Contacieur chignotang Cantacteur codesphare Contacteur verrouillage démarreur [Bavion aopeiae phere I Mgéhr%gfggc%%?;gfe 2 s
Couitur [BKAV] BRIV [Cavieer G | O T GY |Couleur RAY TBLYTRIBY [Covieur BEAXT BX IBRR|Covicur BR {I/BE ‘ do température
‘ L [ 3] $ 8 [Levierembrevage '
Pousser bty [OFF { pousst) | fielachd b {Polzse [y
| i e "5 1 IEnfoncé [ | | |
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3 PLAN DE CADRE

DE LA KAWASAKI “ER-5"

Fourche

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLE

— Viscosité de I'huile : SAE 10W20.

— Quantité totale d'huile : 370 £ 4 cme.

— Quantité d'huile aprés vidange : environ
315 cm?,

— Niveau d'huile (tubes comprimés sans res-
sort) ;118 £ 2 mm.

~ Longueur libre des ressorts : 429,5 mm.

— Longueur limite d'utilisation des ressorts :
420 mm.

GOUPLE DE SERRAGE (en m.dal}

— Vis de bridage du té superieur : 2,0.

- Vis de bridage du t& inférisur : 2.8.

- Vis supérieur de colonng de direction : 4.4,
— Vis des demi-brides de fixation du guiden :

— E¢rou de l'axe de roue : 9,0

--Vis de bridage de 'axe de roue avant : 2,0.
— Vis hexacave : 2,0 (avec produit frein filet).
— VWis de fixation de I'étrier de frein © 3,4,

OUTILS SPECIAUX

—~Emmanche joint & Iévre de fourche .
57001-1219.

—Clg pour 'immcbilisation de la pipe
d'amortissement : 57001-183.

— Embout pyramida! d'immobilisation de
pipe damortissement : 57001-1057,

1°) VIDANGE DES ELEMENTS DE FOURGHE

Les fourreaux de fourche ne possedent pas
de vis de vidange. Pour un remplacement de
I'huile de fourche, il est donc nécessaire de
déposer chaque élément comme décrit dans le
paragraphe suivant, puis de dévisser le bouchon
supérieur pour pouvoir vidanger I'huile en retour-
nant Iélément. Procéder comme suit :

« Déposer le bouchon supérieur du tube de la

fagon suivante :

- Serrer fermement dans un étau, en position
verticale, Pélément de fourche. Prengre soin
d'gquiper I'étau de mordaches pour ne pas
abimer '&lément.

— Retirer I'obturateur en matiére plastique,

- ATaide d'un gros tournevis, appuyer fortement
sur le bouchon puis faire sauter le jonc de
calage en utilisant un petit tcurnevis. Relacher
la pression pour gue le bouchan, sous la pous-
sée du ressort, puisse sortir.

+ Récupérer 'entretoise, le siége supérieur du

ressort el fe ressort.

+ Retourner I'élément sur un récipient pour

vidanger taute I'huile qu'il contient.

= faire fonctionner prusieurs fois I'élément pour

parfaire sa vidange.

- Serrer le fourreau de fourche, dans une etau

muni de pratections, en position verticale.

« Verser dans I'élément environ 315 cm?® d'huile

SAE 10W20 pour fourche hydraulique.

+ Verifier 1a bonne quantité d'huile en mesurant

le niveau d'huile. Pour cela :

-- Enfoncer complétement le tube de Pelement.

FOURCHE AVANT
1. Eléments gauche

ot droit complets -

2. Fourreau inférieur gauche -

3. Fourreau inférleur
droft -

4, Obturateurs supérietirs
des titbes -

5. Jones de butse -

6. Bouchons supérieurs
des {ubes -

7. Joints toriques
des bouchons -

8. Entretoises
{long. 100 mm) -

8. Siéges des ressorts -

10. Hessorts -
1. Pipes 23
d'amortissement -
12. Tubes plongeurs -
13. Bagues
coulissantes -

14. Cache-poussiéres -
15. Jones de maintien -
16. Joints & fevre -
17. Rondelles d'appui -
18. Bagues de coulissement des fourreaux -
19 Vis de bridage @ 8 x 40 mm -
20. Rondefles d'étanchéite -
21. Vis hexacaves de fixation des pipes
'amodtissement -
22. Ensembie colonne de direction
et te inférietr -
L 23. Vis de bridage -
24 Té supérieur -
25. Vis de bridage.

8 12—

9 13—

14—
| 15—
16—
17—

2

20
21

;
f

— Vérifier que l'élément de fourche est parfaite-
ment & |a verticale.

— Mesurer la distance entre le niveau dhuile et
I'extrémité du tube. Cette distdnce doit étre de
118 £ 2 mm.

+ Rectifier, au besoin, le niveau.

- Remattre & ressort, extrémité de petit diameé-
fre en bas (voir le dessin}, le siege supérieur
du ressort puis I'entretoise.

et

I3
Sens de montage /'
avec leur extrérmnité i
de plus faible diamétre (A} <
‘ vers le bas.

- Vérifier le parfait état du joint torique du bou-
chon. Remettre en place le bouchon en le main-
tenant enfoncé tout en logeant le jonc de calage
dans la gorge du tube. Relacher la pression.

« Monter l'obturateur en matiere plastique.

2°) DEPOSE ET REPOSE DES ELEMENTS DE FOURCHE

- Mettre la moto sur sa béquille centrale sur un
plan bien horizontal.

- Déposer |a roue avant {volr le chapitre “Entre-
tien courant”).

- Déposer le garde-boue, ainsi que la patte de
maintien de la durit de frein.

« Dévisser les vis de bridage des tés infarieur et
supérieur.

+ Glisser les éléments de fourche vers le bas en
les tournant sur eUx-mMames.

Au remontage :

Procéder a linverse des opérations de dépose
an respectant les points suivants :




Conseils pratiques

—Puositionnsr le haut du tube de fourche de
maniére & 'aligner avec la surface du té supe-
rieur.

— Respecter les différents couples de serrage
{voir en téte de paragraphe).

3°) DESASSEMBLAGE DES ELEMENTS DE FOURCHE

Aprés avoir déposé les éléments da fourche
comme décrit précedsmment, opérer comme
sUit

+ Déposer le bouchon supétisur du tube de la

fagon suivante

— Serrer fermement dans un &tau, en position
verticale, I'élément de fourche. Prendra soin
d'équipsr |'étau de mordaches pour ne pas
abimer l'élément.

-Retirer I'obturateur en matiéra plastiGue.

—A l'aide d'un gros tournevis, appuyer fortement
sur le bouchaon puis faire sauter le jonc de
catage en utilisant un pshit tournevis. Reldcher
la pression pour que te bouchen, sous la pous-
sée du regsort, puisse sortir,

* Récupérer I'entretoise, le siége supérieur dy

ressort et la ressort.

* Retourner I'éiément sur un récipient pour

vidanger toute I'huile qu'il contient.

» Faire foncticnner plusieurs fois I'élément pour

parfaire sa vidange.

* Debloquer |a vis 4 téte hexacave en bas de

chague fourreau. Pour cela, Immobiliser la pipe

d'amortissement avec la ¢lé Kawasakl 57001

183 équipés de embout 570011057 {voir des-

sin).

* La pipe d'amortissement étant immehilisée,

desserrer la vis hexacave fixge verticalement en

bas du fourreau.

Nota. A défaut d’outils spéciaux, on peut
essayer d'immobiliser |z pipe d'amortissement
en remontant le ressort interne et le houchon.
Installer le fourreau dans un étau équipé de
mords doux puis comprimer le tube de fourche.
Tout en maintenant I'élément de fourche dans la
position décrite ci-avant, desserrer la vis hexa-
cave. n utilisant cetle méthode st en Vaus
aidant d'un tournevis a choc pour desserrer cette
vis la résultat sera plus probant.

¢« Retirer la vis hexacave ains/ que san joint
d'étanchéite.

* Refourner le bras de fourche pour en extraire la
pfp?e d'amortissement et son petit ressort de rap-
pel.

- Dépaser le cache-poussidres et extraive le cir-
clip interne.

* Instalier le fourreau dans un étau equipé de
mors doux el, par quelques mouvemants de va
el vient, tirer sur le tube par de séches secous-
ses jusqu'a debalter le joint  lévre. Récupérer la
rendelle siége du joint.

Nota. Pour I'assemblage, prévoir obligatoi;e-
ment un joint & l&vre neuf.

4°) CONTROLE DE LA FOURCHE

+ Rempiacer les tubes ainsi que les fourrgaux,
s'ils sont rayes. )
+ Remplacer tout tube faussé.

» Remplacer toute piece marquée (pipe d'amor-
tissement, cone de butée inférieure).

* Examiner les baguss de coulissement, celles
én bas des tubes ainsi que celles qui sortent des
fourreaux lors du demantage. Les remplacer si
elleg sont marquées.

Important. La fente de ces bagues dait étra
orientée vers la droite ou vers |a gauche du four-
reau mais jamais vers 'avant ou arrigre oy les
frictions sont maximales.

3°) ASSEMBLAGE DE LA FOURGHE

Procéder comme suit pour chague bras de
fourche :

* Nettoyer soigneusement toutes les pigéces.

« Equiper la pipe d'amortissement de la rondelie
sibge et du ressort de butée d'extension, La glis-
5er par le haut duy tube. La pousser jusqu'a faire
scrlir son extrémité par ls bas du tube,

* Introduire Foutil de maintien pour immobiliser [3

Mise en place ou dépose
‘ de 1a pipe d'amortissemeant :
1. Manche doutif -
‘ 2. Embout de maintien conique -
3. Pipe d'amortissement -
4. Vis hexacave de fixation -
5. Mors d'un étau.

SE—-

‘ Mise en pface d'une nouvelle bague
de caulissement (2)

‘ dans le fourreau de fotirche (3) ‘
en vous aldant de foutil d'emmanchement (1}
intercater une bague usagée {4}

‘ pour ne pas blesser ja nouvelie bague ‘
de cotlissement
L'encoche (5) de la bague
ne doit pas étre positionner dans Faxe de la moroj

pipe d'amaontissement et retourner fe tube. Pour

travailler plus facilement immobiliser |2 manche

de l'outil dans un étau,

+ Sur Pexirémité de la pipe d'amortissement,

enfilar le cne de butée.

+ Avec précaution, enfiler le fourreau sur le tube

interne jusqu'a cs quil appuie sur le céne de

butée.

« Instalier alors la vis hexacave avec las précau-

tians suivantes :

- Dégraisser cetle vis et l'enduire d'un produit
frein filet du type Loctite Frenatanch.

= Utiliser de préférence une rondalle datanchéite
neuve, anduite de péte a joint.

—Bioquer cetle vis au couple prescrit de
2,0 m.daN. ;

* Remetire le bras ds fourche en position normale

et retirer l'outil de démontage de fourche.

* En haut du fourreau, installer une bague de

coulissement newve. La pousser autour du tube

avec Femmanche. joint & 1&vre 57001-1210 oy 4

Faide d'un tube de 37,0 mm de diametre interne.

Interposer une bague usagee pour ne pas mar-

queria bhague neuve.

Nota. La fenle dg [a bague doit étre orientée
vers la gauche ou la drofte du tourreau mais par
vers Favant ou I'arriére de ce dermier,

+ Installer la rondelle.
* Avec une douille de diamétre adequat, ou a
l'alde de 'emmanche joint l&vre, installer le
nouveau joint 4 févre apres l'avoir huils.
* Mettre en place le cache-poussiéres, |a rondelle
et le circiip.
- Dans chague tube, verser 370 + 4 ome d’huile
SAE 10W20 pour fourche hydraulique.
- Faire aller st venir 4 au 5 fois de suite, pour
bien pemper {'huile.
+ Comprimer & fond I'élément le tube dans fe
fourreau, puis mesurer la distance entre le
niveau d’huile et le bord supérieur du tube qui
doit élre de 118 + 2 mm.
+ Loger le ressort, son extrémité de petit diamé-
tre vers le bas du tube.
* Monter le chapeau du tube de fourche comme
expliqué précédemment.

+

Colonne de direction

1°) REGLAGE DU JEU A LA COLONNE DE DIRECTION

S€ reporter au chapitre "Entretien courant”,
plus en avant dans la présente étude,

2*) DEPOSE DE LA COLDNNE
Céposer les éléments suivants -

- Le réservoir dessence.

— La roue avant.

— L'etrier de frein.

— Le garde-boue avant.

— La patte guide sous le 16 inférieyr.
— Le guiden.

—Les éléments de fourches..

- Déposer la vis supérieure de la colonne.

» Desserrer suffisamment les deux vis de bri-
dage des tubes de fourche au niveau du té
supérieur. Déposer le té supérieur en le frappant
avec un maillet.

= Entourer I'embase de la colonne de direction
avec un chiffon (au niveau du té inférieur) pour
&éviter aux billes de tomber a la dépose de |a
colonne de direction,

* Soutenir |a colonne d'une main pufs, a l'aide
d'une clé a ergots, dévisser I'écroy crenelé.
Récupérer le cache poussiére, la cuvette Supé-
risure puis les 19 billes.

+ Laisser glissar le té inférieur et 1a colonne vers
le bas.

- Récupérer les 20 hiiles infarieures.

2°) CONTROLE £ET REMPLACEMENT
DES CUVETTES A BILLES

Aprés neftoyage, contraler I'état des cuvettes
et des billes. En cas de marguage, remplacer les
pidces endommagaes.

Pour les cuvettes instaliées sur le cadre, les
chasser & i'aide d'un jet en bronze passé par ls
logement de la colonne. La cuvetle, montée 3 la
base de la colonne n'est pas remplagable. En
cas de délerioration de la portée & billes, il faut
remplacer 'ensemble colonne st té inférieur.

Au remantage des cuvettes sur le cadre,

* Remettre ces deux cuvetles a I'aide d'un pous-
soir da diameétre éguivalant 3 leur diamatre
externe,

’ Mise en place W
des cuvettes 1

de roulements & I'aide

de rondeiles (2 et 3)
ge diametre approprié
ef d'une tge fletée (1),




(fER_ 5 »

+ S'assurer gue ces cuvettes soni remisas bien
au fond dans leur iogement.

« On peut aussi utiliser un outil composé d'une
tige filetée, de deux écrous et de rondelles de
diametre externe proche de celui du diamétre
externe des chemins de roulement {voir dessin).

3°) REMONTAGE DE LA COLONNE

+ Graisser abondamment la cage inférieure et
supérieure et disposer correctement les 20 billes
inférieures.

+ Larsque l'ensemble colonne/té inférieur est en
position sur le cadre, disposer correctement le
19 billes supérieures, en les graigsant. Mettre en
place la cuvette supérieure, le cache-poussiéres
et I'écrou de réglage.

+ Serrer momentanément 'écrou crénelé pour
amener les billes en contact avec les cuvettes,

Nota. L'écrou de réglage a un sens de mon-
tage. Sa face decolletée doit étre vers le bas
{voir le dessin).

+ Faire tourner la direction trois & guatre fois
dans les deux sens puis desserrer trés légére-
ment ['écrou. Serrer ensuite I'écrou crénele a la
main (couple de serrage 0,5 m.daN).

* Remonter provisoirement les tubes de fourche
afin de centrer le té supérieur.

* Monter le 16 supérieur puis serrer la vis supé-
rieure de la colonne au couple prescrit de
4.4 m.daN.

* Monter les autres éléments 4 'inverse de la
dépose.

- <

Lorsque {a Cache-poussiéres (1)
ast mis en placs,
remonter I'écrou a créneaux de réglage (2)
en prenant soin gue sg face décolletes (3)
soit vers e bas.

CADRE ET MONTAGE DE LA DIRECTION

i. Cadre -
2. Demi-berceau -
3. Vis de fixation g 10 x 20 mm -
4. Demi-cuvette supérieure du cadre -
5. Demi-cuvette inférieure ou cadre -
6A. Les 19 bifles 144" -
68. Les 20 biflles 1/4" -
7. Demi-cuvette supérieure
de colonne de direction -
8. Cache-poussiéres -
9. Ecrou a crénsaux de réglage -
10. Vis supérieure de la colonne de direction
& 16 x 22 mm.

Suspension arriére

1°) AMORTISSEURS

a) Dépase des amortisseurs

« Mettre la moto sur sa béguille centrale.

+ Retirer les fixations supérieures des amortis-
seurs et récupérer les rondelles.

= Dévisser les fixations inférieures des amortis-
SBUrS.

+ Tirer sur les extrémités des amortisseurs pour
les séparer du cadre et du bras oscillant. Récu-
pérer les bagues des fixations infériguras.,

h) Gontrile des amortisseurs

- Contréler I'etat général de |a tige d’amertis-
seur. Remplacer I'amortisseur complet si la
tige est défermée cu endommagés.

- Contréler qu'il n'y a aucune fuite sur 'amortis-
seur. 5i ce dernier fuit, le remplacer.

- Contréler le ressort d’amortisseur. S'il présente
des fraces de fatigue, remplacer 'amortisseur.

Nota. Il faut remplacer les deux amortisseurs,
méme sl i’y en a qu'un seul qui présente des
signes de fatigue.

c) Repose des amorlisseurs

Pracéder en sens inverse des opérations de
dépose, en respectant les paints suivants :

- Appliquer, sur les points de pivotement des
amorlisseurs, de la graisse 4 base de lithium.

= Installer les amortisseurs dans le bon sens
(systéme de réglage en bas).

= Serrer lgs tixations supérieure el infériaure de
chague amortisseur au couple 3,4 m.daN.

2°) BRAS OSCILLANT

a) Vérification du jeu latéral du bras oscillant

» Mettre la moto sur sa béqguille centrale.

= Déposer les amortisseurs arriére (volr préce-
demment).

= Contréler le jeu latéral du bras oscillant en
agissant, avec les malns, sur ses extrémités. On
ne doit pas percevoir de jeu (jeu nulj.

= Controler le débattement vertical du bras oscil-
lant. Ce dernier doit pivoter sans raideur ni
points durs et sans amorce de grippage. Dans le
cas contraire, procéder au démontage du bras

BRAS OSCILLANT ARRIERE

1. Bras oscillant -

2. Axe d'articulation -

3. cache-poussieres -

4. Entretoise centraie -

5. Roufements & aiguilles -

&. Ecrou g 14 mm -

7. Patin de chaine -

8. Tendeurs de chaine -
8. Fattes graduées de tendeurs -
10. Plagues d'appui -
1. Rondelles plates 8,5x 16 x 1,2 mm - |
12. Ecrous de tensione 8mm - |

13, Contre-erous @ 8 mm.




Conseils pratiques

oscillant et remplacer les roulements et les
Joints.

b) Dépose du bras oscillant

* Deposer Ja roue arriére {voir le chapitre “Entra-
tian courant™. k

- Déposer les deux amortisseurs arriégre (voir le
précedent paragraphe).

» Dévisser Pécrou de 'axe du bras osciltant.

+ Tout en soutenant d'une main = bras oscillant,
extraire 'axe de pivatement.

* Sortir le bras oscillant par larrigre.

¢} Remplacement des roulements et des joints

Nota. Tout raulement déposé doit étre rem-
placé par un roulement nauf.

Déposer les joints d'étanchéite en faisant
levier avec un tournevis puis extraire les roule-
ments & l'aide d'un extracteur d'intérieur & hecs
expandeurs,

Au remontage des roulements neufs en uliii-
sant Un poussoirs d'un diamatre équivalent, res-
pecter les points suivants
- Les inscriptions des roulements doivent &ire &

I'extérigur.

- Respecter un cots d'enfoncement de 6 mm
{voir le dessin).
—Monter obligatoirement des joints neufs.

d} Contréles
—Aprés les avoir nettoyés, contréler les deux

roulements et les portées des entretoises. Ay
moindre doute, remplacer ces pidces.
--Contrdler rétat des joints & lavre. Au besoin,
les remplacar.
— Contréler ia parfaite rectitude de l'axe du bras
oscillant,

e} Repose du bras ascillant

Procéder Finverse de la dépase en respac-
tant les points suivants :

- Les roulements ot les joints deivent étre ahon-
damment graissas avec de la graisse pour rou-
lement de bonns gualité,

~L'axe du bras oscillant doit &tre serré énergi-
quement au couple de 8,8 m.dai.

~A oe stade, vérifier labsence de feu latéral du
bras oscillant et son pivotement comme déeril
précédemment.

—
|

| Fasition de montage ’
| des roulements a aiguilies du bras oscilfant. ‘

Systéme de freinage

FREIN AVANT A DISQUE

Kawasaki préconise les remplacements sui-
vants :

—Tous les deux ans : remplacement des joints
et cache-poussieres des pistons ¢'élrier de
frein et de maitre-cylindre.

- Tous les quatre ans : remplacemeit des durits
de iiquide de frein.

Précautions particulidres en cas d'interventions
sur le circuit de freinage

- Le liguide de frain étant trag corrosif, attention
2 ne pas en répandre sur los plastiques et la
peinture.

— Nettoyer et lubrifier les piéces uniquement
avec du liguide de frein.

~A chaque intervention sur le circuit de fref-
nage, en profiter pour remplacer le liquide de
frain {norme DOT 4).

—Aprés une infervention, purger l'air du circuit
de freinage comme expliqué au paragraphe
"Freins” du chapitre “Entreiien courant”,

1°) MAITRE-CYLINDRE
a) Désassemblage du maflre-cylindre
Un maitre-cylindre dait &tre desassembls par

exemple, en cas de fuite, pour remplacer 'ensem-
hie piston/coupeiles.

* Aprés dépose du maitre-cylindre, retirer le
levier, sortir la cache poussiére en caoutchouc,
extraire le circlip qui maintient leg pidces inter-
nes et sortir ces derniéres.

+ A noter que les coupelles sont installées avec
leur grand diamatre dirigé vers le fond du maitre-
cylindra.

* Si l'alésage du maitre-cylindre asl rayé, le rem-
placer.

h) Assemblage du maftre-cylindre

Procéder a Finverse, en respectant ies points
suivants :

- Toujours lubrifier les pieces neuves avec du
liquide de frain neuf.

- Comme observé ay démontage, le grand dia-
metre des coupelles doit étre dirigé au fond du
maitre-cylindre.

-8assurer qus le circlip est bien a fond de
gorge et le soufflet anti-poussisres est en par-
fait etat.

2°} ETRIER DE FREIN
b) Désassemhlage
Pour chasrer les pistons hors de I'atrier de

22

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT |

| 19 1. Ensemble maltre-cylindre of levier -
T 2. Nécessaire de réparation - 3. Membrane - 4. Plague d'appui - |
? b=4—20 5. Couvercle - 6. Vis téte fraisée o 4 thm -
] -

7. Levier da frein (sans réglage) - 7A. Levier de frein (avec réglage) -
8. Axe de pivolement - 9. Fcrou o 8 mm -
10. Capuchon en caoutchoug - 11, Circlip d'intérieur -
18 12. Demi-bride de fixation - 13, Vis téte hexacave 2 6 x 20 mm -
18—@ 17 4. Contacteur de frein - 15, Vis da fixation & 4 x 12 mm -
16. Duirtt de frein - 17, Vig Banjo (long. 25 mm) -
18. Rondelles d'étanchéité 10.5 x 15 x 1.5 mm -
| 19. Patte de guidage de ia duit - 20, Dowilie en cacutchouc - ‘
( 21. Vis st fixation o 6 x 10 mm - 22, Patte de guidage -
{ 23. Capuchon en caoutchou, |

3°) DISQUE DE FREIN

1

frein, deux méthodes sont possibles. Aupara-
vant, déposer les plagusttes de frain ainsi gue
la téle d'appui en ford d'étrier. Retirer les caches

Remplacement dy disque de frefn
poussiére des pistons.

Remplacer le disque dans les cas suivants :

¢ méthode - - Dfsq_ue voilé (broutemems au _freinage). e
Laisser la canalisation d'alimentation pran- gz:%als"s];aur rop falble due & f'usure {limite

chée sur I'étrier et chasser le ou les pistens en ' :

appuyant daucement sur fa poignge. Couple de sarrage des vis de fixatian :
Attention aux risques d'éciaboussures de 2,3 m.daN.

liquide.

FREIN ARRIERE A TAMBOUR

Le frein arrigre & tambour demande un net-
tovage et un contréle périodique. Ces opérations
sont décrites au chapitre "Entretien courant” {voir
précedemment).

2 méthode .

L'étrier &tant déposé, chasser le ou les pig-
{ons avec de I'air comprimé. Interposer une cale
enrobée d'un épais chiffon pour ne pas endom-
mager les piéces.

Si l'on remplace le joint d'étanchéité d'un pis-
ten, respecier son sens de montage, sen plus

Si I'état de surface du tambour présente deg
petit diamétre allant vers le fond de l'alésage.

rayures profondes, Il est possible de faire recti-
fier le tambour par un atelier specialise. Le dia-
meétre ne doit pas dépasser 160,75 mm. Pour de
faibles rayures, les supprimer 4 Ja tolle emeri.

It est également utile de dégager les axes de
translation des &triers pour les nettoyer et les
graisser avec de la graisse aux silicones résis-
fant aux températures élevées. Ne pas utiliser

une graisse classique qui fondrait sous Ia cha- +
leur.



“ER“5”

DISGQUE ET ETRIER DE FREIN A VANT‘

1. Disque -

2 Vis de fixation speciales & 8 x 30 mm -
3. Elrier complet -

4. Jeu de plaguettes -

8. Piaque ressort antibruit -

6. Fiston superigur -

7. Joint d'étanchéite du piston supérieur -
8. Cache-polssigres - |

§. Piston inférieur -

10 Joints d'éianchaité du pision infériaur -
11. Cache-poussicres

12. Support d'étrier -

13. Vis de fixation g 10 x 41 mm -

14. Plagues ressoft -

15. Capuchon de la vis de purge -

18. Vis da purge -

3 17 Soufflet supérieur en caouichoue -
l 18. Protection en caculchoue.

% :
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Roues

1°) DEPOSE DES ROUES

Se reporter au chapitre "Entretian courant”.

2%} ROULEMENTS DE ROUE

Ces roulements doivent étre remplacés lors-
que la rous prend du jeu sur son axe et tourne
en accrochant.

a) Roue avant

+ Aprizs avoir déposé la roue, retirer le disque de
frein.

« Retirer le joint & levre sitlué coté droit de l'axe
de roue et extraire le circlip.

» A laide d'un jet en bronze et d’un marteau,
chasser les roulements de Fintérieur vers l'exté-
rieur. Commeneer par le roulement coté droit.

Nota. Tout roulement déposé doit &tre rempiacé
par un nauf. Au bescin, chauffer le logement des
roulements pour faciliter leur ramplacement.
Toujours frapper alternativement sur deux points
opposés du roulement pour éviter de le biaiser.

« Vérifler le ban état des logements de roulement
dans le moyeu. Si au démontage, leur surface a
été légerement endommagée (rayures ou bavu-
ras fines), polir sans excds avec un papier &
poncer trés fin, imbibé d'huile ou de savon.

« Enduire de graisse les roulements naufs et les
faire pénéirer dans leur logement a l'aide d'un
maillet et d'un fube venant prendre appui sur la
cage externe du roulemen:. Ne jamais frapper
sur la cage interne, ce qui endomimagerait le
roulement. Prendre soin de ne pas monter le
roulement de travers.

- Reposer en premier le roulement cété gauche

BEQUILLES LATERALE ET CENTRALE

1. Béquilte latérale -

2. Vis pivot -

3. Eerou auio-frein g 10 mm -

4. Ressort de rappel de ia béquitle latérale -
5. Tube de protection en cacufchouc -

8. Béguitle centrale -

7. Vis pivot -

&. Ecrou auto-freing 10 mm -
9. Patte de blocage -

8 10. Butde en caoutchouc -
11. Ressort de rappel

de fa béquille centrale.

10

uis le droit sans oubilier d'interposer entre eux
‘entretoise (nleme.

Nota, |l s'agit de roulements semi-étanches.
Le caté avec le flasque d’'étanchéité doit étre
tourng vers l'extérigur.

» Remettre e circlip.

» Mettre en place des joints neufs, graisses,
lavres coté roulement.

- Aepeser le disque en respectant son sens de
montage : inscription “MIN TH” (&paisseur mini}
a l'extérleur.

h) Roue arriere

- Déposer le moyeu porte-couronne.

« Exiraire le joint & lévre du moyeu de couronne.
« Chasser et remplacer les roulements comme
pour la roue avant.

= Pour la roue proprement dite, chasser en pre-
mier le roulement cbté porte-couronne. Pour
[autre roulement, extraire le circlip de calage
puis chasser ce roulement de la méme maniére.
« Profiter de ce démontage pour examiner 'état
des silentblocs de I'amortisseur de transmission.
Les remplacer s'ils sont tagsés ou fendillés.

Classification documentaire et rédaetion :




Evolution technique

[

Type “ER 500 C1” (modéles 2000 et 2001).

Nouvelie couleur champagne
et esthétique remaniée pour fe
miflésime 2001.

KAWASAKI « ER-5 »
Type “ER 500 A3 et B3” (modeéle 1999).
Type “ER 500 A4 et B4” (modéle 2000).

Cette évolution vient cnmptétal"étudﬁ]itiale de ia Revue Moto 'i:e?ﬂnique numéro 108,




« ZX-0R » (1998 et 1999)

Apparue pour le millésime 1997, la Kawasaki ER 500
fait le bonheur des motards débutants et des motos
¢coles depuis sa commercialisation. Simple, affichée a
un prix * discount ", cette basique doit cependant faire
face & une concurrence féroce sur le segment des
" basigues ".

Il gtait temps pour Kawasaki de retoucher sa moyenne
cylindrée pour caller aux exigences des motards qui,
malgré une mise de fond modeste pour acquérir ce
modele, sent de plus en plus exigeants.

Le millésime 1999 apporie une nouvelle couleur au
nuancier, un vert pale classieux en plus du rouge et du
bleu déja connu.

Toujours pas de modifications techniques pour l'année
2000 mais disparition du bleu au profit d'une couleur gris
argent déja connue pour VER 5.

Le millésime 2001 apporte un lot important de medifi-
cations technigue et esthétiques pour rester au * top *
des ventes :

Coté esthétique d’abord avec une nouvelie selle plus
épaisse de 20 mm et au dessin revu. Un réservoir
d'essence redessinég d’une contenance de 17 litres.
Nouveaux caches latéraux maintenant indépendants
esthétiquement du carénage de selle qui, lui aussi est
modifié.

Réservoir aux formes adoucies pour un plus grand conforf de
conditite.

Techniquement, on note les modifications suivantes :

— Bouchen de réservoir affleurant.

— Repositionnement des amortisseurs arriére avec une
position plus verticale pour un meilleur confort de
conduite.

—Amortisseurs plus long de 46 mm avec une course
augmentée de 14 mm.

Position de conduite décontractée pour une ulilisation Jjournaliére,

- Protection des tubes plongeurs de fourche pour aug-
menter la vie des joints spi de fourreaux de fourche.
Nouvelles couleurs 2001 : nair, bleu et champagne.
Aucunes modifications pour le miliésime 2002.

Coloris disponibles 1999 2000 2001 2002

Vert foncé _ _

Rouge vif = e

Bleu nuit _ — _

Gris argent e

Champagne _— _—

Noir — —_—

Nouvelle selle pius épaisse et redessinée.
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OptiMate - AccuMate - BatteryMate...

Les petites batteries

qui équipent, notamment,

les motos

posent souvent des problémes
du fait de leur capacité
relativement faible

et des conditions d'utilisation
assez rudes sur les motos.
Les fabricants se sont efforcés
de rendre ces batteries

Pplus performantes.

Le plus grand progreés,

dans ce domaine,

a éié lapparition

des batteries "MF”

dites “sans entretien’.
Beaucoup plus performantes
et résistantes, du fait

de leur conception nouvelle,
ce lype de batterie

demande un traitement
barticulier.

Depuis plusieurs années,

la Société TecMate

S'intéresse a ce probléme

et propose des matériels
parfaitement adaptés

aux peliles balteries e,
notamment, aux batteries “MF”,

=-du mateériel signé TecMate
pour I’entretien des batteries

Les différentes phases
de fonctionnement
d’une batterie

Pour bien comprendre le progrés certain
apporté par les batteries MF, il est important
de rappeler les phénoménes chimiques qui
se produisent dans une batterie au cours de
sa décharge, de sa charge et de la sur-
charge,

1) Lorsquune Dbatterie se décharge, le
peroxyde de plomb de couleur brun foneé
sur les plaques positives et le plomb sur les
plagues négatives réagissent en présence de
lacide sulfurique de 'électrolyte. Ces pla-
ques positives €t négatives se transtorment

pregressivement en sulfate de plemb ce qui
induil un courant entre les deux bores,
L'acide sulfurique diminue au profic de
l'eau.

La réaction est la suivante :
Ph 5O, + 2Hy O = Ph Oy + 2Hy SO, + Ph.

3) 1y a surcharge dés lors que tout le
Ph 8§04 a €1é converti en peroxyde de
plomb et en plomb. A partir de 13, la charge
de courant entraine une séparation de ean
en oxygéne et en hydrogéne, Ces gax
explosils s'échappent et provoquent une
consommation d'eau.

La réaction est 1a sutvante
b Oy + 215 5C,; + Pb - Fb 804 211, G

2) A la recharge de la hatterie par le cir-
cuit de b moto ou 4 Faide dun chargeur, il
v a transformation progressive du sulfate de
plomb jusqud ce que fes plaques pasitives
et négatives reviennent 4 leur éaat inmal de
peroxyde de plomb et de plomb par forma-
tion d'ions de sulfure (SO), ce qui augmente
la concentration d'acide sulfurique.

H2504 4 120

Réaction de la batterie & la décharge
ol fes plaques posifives et négatives
se fransforment progressivement
en sulfate de plomb alors que fa densifé
d'acide sulfurique de I'électrolyte barisse.

Réaction de la balterie d lo charge
ol les plaques positives ef négatives refrouvent
feur état initial de peroxyde de plomb
el de piomb alors que la densifé
de Félectrolyie augmente,

La réaction est la suivante ;
2H, O = 2Hy + O,

A la surcharge
d’une balferie conventionnelle,
les plaques positives ef négatives,

déga?eni respectivement de !’oxy?ene
et de 'hydrogéne (gaz explosif)
oeccasionnant une consommation d'eau.

Les batteries “MF”,
un réel progrés pour la moto

sur une moto, les impératifs dencombre-
ment et les conditions difficiles dutilisation
s¢ comuguent pour mettre 3 mal la hatterie.
Le grand spéclaliste japonais Yuasa a déve-
loppé, en étroite collaboration avee Tonda,
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un type de batterie plus performant, plus
résistant et demandant moins d'entretien. La
premigre hatierie baptisée MI (*Maintenance
Free™), cest-d-dire “sans entretien”, a été
créde en 1933 par Yuasa,

Tes scerets de ce type de balterie résident
dans sa constitution qui influence directe-
ment les réactions chimiques,

Les plagues négatives sont congues de
sorte quielles ne sont pas entiétement trans-
formées en plomb pur lorsque les plagues
positives sont complétement converties ¢
peroxyde de plomb. Autrement dit, méme
en surcharge, lorsque Loxygene se dégage
des plagues positives, les plagues negatives
ne sont jamais complétement chargées.
Loxygene venant des plaques positives
réagit rapidement avec le plomb des pla-
ques négatives pour donner de l'cau
(11, 0). Cette réaction est appelée feyele
d'oxyeénation” durant laquelle deux réac-
tions en chaine se produisent, a savoir :

O + 2P = 2Ph O. Loxygene réagit avec le
plomhb des plagues négatives créant une
-couche d'oxyde de plomh sur ces plagues.

Ph O + Hy S04 = Ph 804 + Hy O, Cetic
couche d'oxyde de plomb réagit avee Facide
sulfurique pour Former du sulfate de plomb
el de Teauw.

il en découle, quen cas de charge {en
conditions normales), il n'y a pas de
cousommation deau. Clest pour cela que
ces batteries "MI” ne demandent aucun

Séparaleur en fibre de verre

tUne bafferie “MF” se comporte
diftéremmeni & la surcharge
dans la mesure
ot les plagues négatives sonf congues
. pour ne jamais
éfre transformées en plomb
pour provoquer
deux réactions en chaine
suife ¢ son “cycle d'oxygénation”.

gjout d'eau. Elles peuvent e étunches
ave, tout au plus, une soupape de sécutite
qui prévient tout risque de surpression ao
cas d'un dégagement accidentel de gaz lors
dune surcharge importante. Le bac de ces
hatteries est opague ¢t les houchons supé-
rieurs sont [a pour permetire uniquement le
remplissage des éiéments lors de [y mise en
service,

La lé de cetie oxygenation est la vitesse
avee laguelie Tes plaques négatives peuvent
absotber F'oxygéne produit par fes plaques
positives, Pour cela, plusicurs facteurs doi-
vent Gree remplis

— Réduire Télectrolyte libre grice @ la pré-
sence des Sél'}lll'ﬂtt‘ufﬁ en ]Elil’l(f dt‘ VCITC
entre les plagues, Ces séparateuts en laine
de verre permettent & Poxygene dégagé

Qrilice de remplissage ~

Pole ~_ |

Plaque négalive ~.

Separaleur spécial ~] \

Plaque positive

Couvercle

Fillre

Soupape de sécurité

\ Bac de batterle

La consfitution d’une batferie MF n’est pas frés différenie
de celle d’'une baiterie convenfionnelle.

Lla composifion des plagques fouf comme la présence de séparateurs imporiants
ef le faif que le bac soit étanche avec bouchons scellés et soupape de sécurifé
sont les principdles différences.

De plus lo densité de f'électrolyle est de 1,31 au lieu de 1,28
(boterie compléfement chargée et d une température de 20 °C).

des plaques positives de rejoindre rapide-
ment les plaques négatives,

—Tne parfaite étanchéité sinon les plagues
négatives réagiraient avee l'oxygene de
Fair. Ainsi, POy, produil par les plagues
positives, s'échapperait. De plus, le niveau
risquerait de diminuer du fait que Teau
s'@vapere naturcllement dans afr.

—La charge doit 2re partaitement contrlée
sinon le volume d'oxygéne deviendrait
excessif et les plagues négatives ne pour-
raient capter produisant elles-memes de
Ihydrogene. Une surcharge prolongée est
a proscrire ce qui implique que le circuit
de charge de la moto doit éire adapté 4 la
hatterie "MF", tout comme un chargeur
drulelier.

— La grille des plagues doit &tre en alliage
de calcivm-plomb (Ph Ca) et non en
plomb sulfuré (Ph Sh) comme c'est le cas
des batteries classiques, La cause en et
que lantimoine des plagues se détache-
rait de ka surface des plaques occasion-
nant une perle de tension de la batterie.
En pareil cas, le courant de charge ne
serait plus suffisamment limité provo-
quant une consommation d'eau,

Autre conséquence, le volume occupée
par ces matelas de fibre de verre réduisent
dhautant la quantité délectrolyte. Pour com-
penser cette perte de performance, T
concentration en acide sulfurque est supé-
rieure du point que la densité atleint
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131 kgl en batteries *MF” alors qu'elle est
de 1.28 kg/l pour les hatteries classiques.
Cette plus grande concentration est égale-
ment possible du fait que les plaques néga-
tives ne restent jamais complétement trans-
formées en plomb comme nous avons vu.
Le revers de la médaille est quune batterie
ME” est extrémement sensible 3 une perte
d'ean. Pour éviter une sulfatation exagérée,
du sulfate de sodium Nay SO, est ajouté 4
lacide de la batterie,

Les batteries “MF”
sonf plus résistanfes
aux chocs du faif
que les matelas
de fibre de verre
mainflennent
parfaifement
en place

| fes plaques,
De plus,

feur
résistance
esf frés
grande

aux grands
écarls

de chorge

ef décharge.

Méthode de remplissage d’une
batterie “MF”

Clestune opération qui demande des pre-
cautions particuliéres.

Chaque batterie MT est liviée avec sun
propre contenair d'électrolyte. Ainsi, la
guantit® spécifique pour chaque éément est
assurce ¢t la forme de ce contenarr est telle
quielle permet un remplissage trés lent
(environ 20 minutes) pour éviter la forma-
tion de poches dair entre les plagues de la
batteric ¢qui engendreraient une sulfatation

prematurée. De fail, un matelas de laine de
verre sépare chaque plaque et il est néces-
saire que ['Clectrolyte coule doucement pour
que ce matelas s'imbibe parfaitement. A
Texemple d'une éponge imhibée deau, les
batieries “ME" peuvent &tre couchées, méme
retourndes, sans aucun risque, Cette notion
de temps de remplissage doil tre respectée.
B aucun cas il ne faudrit percer la partie
haute de container pour créer une [rise
dair dans le but quil se vide plus rapide-
ment. Tout au plus, on peut tapoter de la
main pour “décoller” unc bulle d'air qui
entraverait le remplissage de a batterie.

Apres son complet remplissage, vous
devez remettre parfaitement fes bouchons
pour “sceller” L batierie. A partir de cet ins-
tant, il ne [aut sous aucun prétexie retirer
ces houchons au risque de compromettre
irrémédiablement la durée de vie de la bat-
tetie.

Apres 20 minutes drattente, la réaction
chimique est suffisante pour permettre une
mise en servive de la baterie, Toutefots, il
faut savoir que la haterie est loin d'érre
completement chargée (enviton 70 % de sa
capacité) et qu'il ne favdrait pas que la
consommalion instantanée pour le démar-
rage du moteur dépasse les 20 A car, en
pareil cas, la durée de vie de la batterje
serait tres Ecountée. Cest pour cela quil est
toujours préférable de meltre en churge une
hutterie neuve qui vient d'étre remplie,

Conclusion
Pour toutes ces raisons, le chargeur de
batterie est lappareil indispensable tant

pour l'atibisateur que pour le professionnel.
Pour les petites hatterics qui équipent les
motos, les chargeurs couramment proposés
dans le commerce ne conviennent pas tou-
jours. 1 vaut mieux investir dans un matériel
adapté aux petites capacitGs. Plus encore, fes
techniques nouvelles apportées par les bat-
teries “MF” nécessitent des procédures de
charge paiticulicres et précises pour tirer Je
meilleur parti de ce type de Datteries,

La société TecMate :
une réponse
aux problémes de batteries

La socitte TeaMate est bien connue sur e
marche de la moto. Depuis plusieurs
annces, ce fabricant helge propose de nom-
breux appareils électroniques pour entre-
tien et les réglages de petits moteurs, Ce
lerme n'a rien de péjoratil puisqu'on v trou-
ve le moindre petit moteur de déhrousailieu-
se aux moteurs les plus sophistiqués de
motos. TecMate est un des rares fabrcants
sinteressant d ce domuine sachant que kes
nombreux matériels, congus pour Pauto-
mobile, sont souvent mal adaptés au domaine
du 2 roues et presque toujonrs trés onéreus,

Pour autant, ce fabricant beige nest pas
un nouveau venu, Au sein de la sociée
mere baptisée Furogarden, le département
Electronique prend de plus en plus dimpor-
tance au point quiil est décidé de lui donner
une identit¢. Cest ainsi gu’est née la sociéd
TecMate. A la e de cetie nouvelie sociétd,
nous trouvens M. Tim Wisdom, anglais de
souche ayant trouvé domicile en Belgique
pour assouvir sa passion. Cest son travail

incessant pour développer le dépatement
electionique d’Eurogarden qui lui a valu
d'étre le General Manager de TecMate.

Tim Wisdom ne se contente pas démre le
concepleur de tous ces matériels électro-
niques. Tl prend la peine de sitlonner toutes
les routes d’Rurope el méme celles des
LSA pour présenter son matériel avec une
compétence rare puisquil en est le pore. En
tant que voising, il n'hésite pas 4 prendre
lautoroute avec son breale “XM” pour nous
présenter ses derniéres trouvailles, Cest tou-
jours avec le sourire aux 1evres et une extréme
gentillesse qu'il nous rend visite, les hras
chargés de matériels.

Avant de passer en revue ces nouveaurés,
rappelons que TecMate s'adresse principale-
ment aux prolessionnels de la réparation.
Néanmoins, certaing matériels sont congus
pour les utilisateurs, En conséquence, Tec-
Mate fait appel 4 deux réseaux de distribu-
tion, pour toucher ces deux clienteles. Deux
sociétés hien connues dans e milieu du
2 roues sont chargées de la disuibution des
produits TecMate en France, Ce sont Jes
SociEtts Morace et Marolo,

Les produits
“grand public”

Les produits “Grand Public” se limitent,
pour Iinstant, aux chargeurs de batterje
OptiMate et AccuMate, Ta sociéd Moraco en
assure la distribution, ainst que les magasing
Honda puisque Timportateur Honda France
précenise ce type de produit.
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OptiMate

Ce petit testeus/chargeur, commercialisée
depuis plusieurs années, s'est taillé une solide
réputation aupres des utllisateurs par sa sint-
plicité d'utilisation, sa grande efficacité pour
récupérer certaines hatteries sulfatées, son
programme cyclique de contrdle de Iéeat de
charge et de recharge et son prix tres
attrayant puisquil ne dépasse pas les 400 F.
Rappelons que ce tesleur/chargeur OptidMate
est congu pour lentretien de toutes sortes
de hatteries acide/plomb d'une capacité
comprise entre 2,5 ef 25 Ah, quelles soient
conventionnelles, scellées (type "MF” sans
entretien) ou méme du type Gel, Cest 1
quasi-totalitt des batteries de motos qui sont
concernées par ce lype dappareil

EOptiMate a été longuement déerit dans
notre numéro 96 de la RMT, Nous n'y
reviendrons pas ict mais nous verrons plus
loin gule certaines de ses caractéristigues ont
été retenues dans les nouveaux matériels
gue nous présentons cl-apres.

AccuMate

Extéricurement, [Accubate sapparente a
['OptiMate puisqu'il wilise e méme boitier.
Pour auiant, I'Accudate n'est pas desting u
méme service,

Si FOptiMate convient particuli¢rement
pour un entetien constant des hateries Lout
au long de lannée avec une précision rare
dang les tests et la procédure de charge du
fait du haw deare de sophistication de son
Clectronigue, TAccuMate se singularise pac
s prande polyvalence,

{’AccuMate se présente
sous la méme forme que 'OptiMate.
Ce lesteur/chargeur esf trés polyvailent
acceplant indifferemment
les batteries de é et de 12 vV
& condifion, toutefois,
de pasitionner correctement le curseur.

Bien que ne possédant pas de systéme de
mimierie pour un contrdle permanent de
I'état de charge avec un circuit de récupra-
tion, FAccuMate dispose d'un courant de
charge supérieur (1.2 A au licu de 0,6)
acceptant des hatteries de 3 4 60 Al L'Aceu-
Mate est sensiblentent plus musclé que
I'Optidate, De plus, un sélecteur 4 2 posi-
tions permet Ja charge de batteries G et 12 v
couvrant ainsi une plus lirge gamme de bat-
teries sur vehicules réeents comme anciens,

Dans un premier temps, la charge est
faite @ courant constant de 1.2 A sous une
tension de 14,3 V {ou 7,3 V, sl commuté sur
0 V). L'AccuMate contrble cotte charge et fait
reprendre le cycle de charge si ko tension
descend en dessous de 143 V {ou 7.5 V). Si
[+ tension se maintient, cela prouve que la
hatterie prend hien la charge. Deés lors, le
courant de fin de charge se limite 4 200 mA

sous une tension de 138 V (ou 6,9 V). Lu
“Led” verte sallume indiguant que la batte-
rie est chargée,

S8i, pour une raison guelconque, une
consommation €lectrique survient alors que
la batterie est complétement chargée (fuite
subile de courant sur la moto), AccuMate
compense cette perte de courant par une
charge 4 courant constant de 200 mA sous
13,8 V (ou 6,9 V), On voit 13, une particula-
nité de [AccuMate qui reprend sa charge dés
lors quiune consommation de courant inger-
vient aux bomes de la hatterte, Rappelons
que 'OptiMate, grice 4 son cireuit de
contrdle cyclique, analyse ['8tar de [a barte-
rie et déclenche (ou non} le cycle de charge
avee éventuellement une étape de récupéra-
tion par une tension de charge élevée (20 V),

On veil que le processus de charge de
I'AccuMate est meins sophistiqué mais quiil
convient mieux pour une plus large gamme
de hatterics du fuit de sa bitension (6 et 12'V)
et d'une tension de début de charge sensi-
blement supérieur (1,2 A),

AccuMate ou OptiMate,
lequel choisir ?

Cette question risque de se poser 3 plus
dun acheteur dautant que la ressemblance
est, 4 premigre vue, flagrante, Tim Wisdom
insiste sur le fait que les buts recherchis par
TecMate sont différents, Méme la différence
de prix de quelques dizaines de franes ne
peut Cire un eritére de choix. En fait, il faur
retenic ¢ue PAccuMate s'adresse 4 une large
gamme de hatteries de 6 ef 12 V équipant

aussi bien les petits moteurs de tondeuse
que les moteurs de motos. Son courant de
charge plus élevé permet d'oblenir assez
rapidement unce charge suffisante pour le
démarrage, si I'état de batterie le permet,
LU'CptiMate demeure loutit indispensable
pour un entretien permanent de votre batte-
rie et, plus particuliérement des batreries
M sans entretien qui équipent de plus en
plus de modeles de motos, Son circit élec-
tronique trés sophistiqué, avec une fonction
de contrdle pérodique par horloge de Pétat
de charge de la haterie, permet 2 1'OptiMate
de rester branché durant de longues pério-
des en toute séowrité, ce qui permet davoir
A tout moment une batierie au meilleur de
sa forme,

Les produits
“professionnels”

La société TecMate propose deux types
de matériels 4 usage professionnel, tant
pour la charge simuitanée de plusieurs bat-
teries, duns le cadre de véhicules stockés
durant une longue période, que pour le test
de capacité afin de déterminer st une batte-
rie est réeupérable ou non,

OptiMate PRO 8

Toute la technique mise en valeur dans
I'OptiMate se retrouve duns cette version
professionnelle Pro 8. On y retrouve les
méemes fonctions d'évaluation, de récupéra-
tion de charge et de test qui assurent des
eycles de charge en toute séeurité durant
une longue période. Les possibilites de
I'OptiMate Pro 8 sont étendues puisgue
& hatteries peuvent étre chargées simultang-
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ment, ce qui est une bonne solution pour
les ateliers qui stockent plusicurs motos
doceasion devant, 4 tout moment, &re en
état de marche pour la vente, Celte version
“Pro 8" est plus musclée avee un courant de
charge de 1.2 A pour les hatteries de plus

forte capacité (de 3 441 Ah).

Néanmoins, quelgues différences se por-
tent sur le cycle de charge. On remagque sur
le diagramme de I'OptiMate “Pro 8" que les
phases de minuterie, pour le contrfle, sont
sensiblement plus longues (43 minutes au

liev de 30). De mémc, les cyeles de récupé-
ration se font sur une période beaucoup
plus Jongue (24 heures au licu de 2 heyres)
durant laquelle se succedent des périodes
de 45 minutes pour la charge, V'observation
de la batterie durant cefte charge et un
contrdle de maintien de charge de 1z hatterie,

Quel que soit ke résultat obtenu, TOptiMa-
te “Pro 8" sarréte a lissue des ces 24 heu-res,
Les diodes de contrdle sont 1 pour indiquer
le résultar de cette charge. Rappelons que T
version OptiMate, destinée au grand public,

L'OpfiMate “PRO 8"

esf le chargeur desting
aux professionnels

qui peuvent brancher
simuttanément 8 balteries
de capacités

frés différentes

(phofo RMT).

=]

Le BatteryMafe

est la demiére version
de simulateur

de démarrage/chargeur
de batferie

produit por Ia Sociélé
TecMate.

Ce méme appareil
vous permef de tesfer
fes capacités réelles

de la balterie,

de déferminer

avec précision

le temps nécessaire

de charge

et de connaitre
exactement les résultats
de cette charge.

Deux versions

sont disponibles :

une version 150-9
accepfant des bafferies
de forte capacité

(2,5 a 45 Ah)

et une version &0-3
pour les bafteries

plus faibles (2 & ¢ Ah)
(photo RMT).

<]

ne sarle pas aulomatiquement ce qui peut
se comprendre pour un usage dentreien sur
une longue pérode Chivemale, par exemple)
alors que fe professionnel doit répondre 2
une demande ponctuelle.

BatieryMate 150-9

Ce matérie] offre de nouvelles possibilités
puisquil renferme deux fonetions bien parti-
culieres : celle de testeur/simulateur de
démarrage et celle de chargeur puissaat.

De fair, il est intéressant de vérifier rapi-
dement les performances d'une batteric car
un seul contrble de tension est toul & fait
insuffisant et ne permet pas de dire st la bat-
terie & une capacité suffisante pour suppor-
ter e départ du moteur au démarreur.

Lotsquune hatterie est mise en doute, il
est bon de tester sa capacité. e BatteryMate
"150-9" permet de fe savolr wés rapldement
et indigue le temps de charge nécessaire
pour que la baterie retrouve ses perfor
mances on, détermine sans équivoque
quiune batterie est hors d'usage et quielle ne
pourrait tenir la charge,

Ce BatteryMate utilise le méme hottier
que celui de [OptiMate “Pro 8", Clest une
question de standardisation. Les deux fone-
tiens de cet apparcil sont clairement inci-
quées sur son tableau de commande. |l
accepte les deux tensions de sceleur
(220/240'V et 1120 V) par simple permu-
tation du troir & fusible situ¢ au-dessus de
la prise de Pappareil. Un hublot pratiqué sur
ce tiroir permet dafficher lt tension sélec-

tionnée. Si la tension habituelle est 220/240 V,
il est quand méme impostant de vérifier la
bonne sélection de Tappareil, Comme tout
chargeur fabrigué par TecMate, unc crreur
de branchement de la batterie (inversion de
la polarité) n'a avcune influence sur le Bat-
teryMate, Un signal sonore et une diode
rouge altirent attention de Uutilsateur.

19) Test de performance de Ia batlerie ;

Lorsquun client vous appoite une hatte-
rie, il faut tester ses performances. Celte
opération se fait en quelques secondes avec
le BalteryMzte “150-9°. Suivant la capacité
de la batterie, sélectionnez le courant de
charge (6 positions) avec le houton rouge
de gauche. Un tableau daide permet d'affi-
cher la bonne peosition en fonction de la
capacité des hatteries. Une liste, spécilique
aux batteries Yuasu, compléte cetle aide
dans le choix du courant de charge.

Nota. 5i vous ne connaissez que la capacité
de cowrant de démarrage de la batlerie
(CCA - "Cold Cranking Ampere”}y 4 - 18 °C
(0 °B, divisez cette valeur par deux pour
connaitre le courant de test 4 untiser,

Aprés avolr branché la hatterie en respec-
uint la polarité, vous pouvez hrancher le
BatteryMate au secteur. Sifa batterie délivre
suffisamment de courane, le branchement qu
secteur n'est pas obligatoire mais duns le
doute i vaut mieux le faire. La diode jaune
marguee “3 sec” doit s'allumer signalant que
le test de démarrage peat &re commencd

In appuyant moins de 3 secondes sur le
houton Test, la diode rouge, au-dessus du
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symbole résistance, s'allume durant les
3 secondes du test. En appuyant plus de
3 sccondes, le test sélectionné est de
15 secondes. Cette deuxiéme possibilite est
3 utiliser lorsgu’ un premier test de 3 secon-
des a &8 correct,

Durant ¢e test, il faur observer attentive-
ment les 10 diodes alignées & droite du bou-
ton de sélection, § 9 4 10 dindes reslent
atlumées durant toute la dusée du test, la
hatterie est 4 100 % de sa charge. Cest 4 ce
moment | quon peut envisager le méme
test sur 15 secondes, $i 7 4 10 diodes sallu-
ment et séleignent progressivement dugant
le test, on pear en déduire que la batterie
mérite d'éwe rechargée, Le nombre de dio-
des restant allumées en fin de test indique le
temps de charge nécessaire pour ariver 2
100 % de capacité en se référant aux deux
échelles ; Péchelle du haut pour une tempé-
rature ambiante supéreure 4 15 °C, 'échelle
du bas si la tempéraruze ambiante est infé-
rieure & 15 °C. 8i la batterle est exagérément
déchargle au point de ne pas donner d'indi-
cation suffisamment précise sur le temps de
charge, 1l faut procéder 4 upe chuarge dav
moins 4 heures, ce qui est indiqué par allu-
mage de la diode commespondante, avant de
refaire un test de démarrage.

Nota. L'énergie de la hatterie est conson-
mée cang une résistance interne au Battery-
Mate, Pour éviter tout risque de dérériora-
tion du BatteryMate, il nest pas possible de
répéter immédiatement un nouveau test,
tne diode avec symbole du sablier indique
que Pappareil reste inutilisable durant le

Le fableau de coniréle
du BatferyMate "150-9”
permef de contrdler
Irés précisément

fout le déroulerment

de test de déemarrage
ef de charge

de la balterie.

De nombreuses “DEL”
indiquent

toutes les phases

de fonctionnerment

du BatteryMate

ef I'éfaf de décharge
ef de charge de la batterie
{phoio RMT).

termps de refroidissement nécessaire (20 a
60 secondes aprés un test de 15 secondes),
Celle sCeurité est salutaire pour la batterie
qui supporterait mal des tests répétfs. 1
faur noter aussi que Faffichage des diodes
reste jusquid ce quiun autre test puisse éire
fait (60 sccondes au phus), c'est-a-dire plus
quit wen faut pour faire une honne lecture
du premier coup et éviter «'étre congraint de
faire un autre test.

2%y Temps contrdlé de charge de la batterie

Clest Popération qui suit lorsque le fest a
montré quiune charge de la batterie est
necessdire,

Le bonton jaune (de droite) permet daffi-
cher le temps de charge jusqu'a un maxi-
mum de 6 heures. Pour les 3 premieres
heures, le houton sélectionne les 1/2 heu-
res. Cette précision n'est pas utle pour les
3 derniéres heures,

Important, 5i vous &les en prisence d'une
batterie du type Gel, 1l faut sélection un

courant de charge de la moitié de la capa-
cité de la batterie en modifiant la position
du houton rouge de gauche. Pour les autres
hatteries plomb (classiques ou “MF") ne pas
saviser de sélectionner un courant de charge
supéricure A la capacité de la batterie.

Aprés avair retiré Jes bouchons de rem-
plissage (hatterie classique uniquement) et
setre assué que les réplapes de courant et
de temps de charge sont corrects, appuyer
sur le houton de charge ot sur le bouton
“ME” (hatteries “sans entretien” unique-
ment). Cette deuxieme sélection commute le
RatteryMate sur un cycle de charge du
méme type que celui délivié par les char-
geurs Optivate, sachant qu'une baterie “MF”
parfaitement chargée délivre une tension
supCricure 4 celle dune batwerie classique,
Ruppelons que la tension de charge est de
16,9 ¥ pour une batterie “MF" alors quielle
ne dépasse pas 14,5 V pour une batteric
conventionnelle. St la charge é@it interrom-

pue, le BateryMate revient par séeurité sur

le mode normal de charge. Pour une batte-

rie “sans cntretien”, il faut réenclencher le
mode “MF”.

Lorsque le cycle de charge est enclenché,
lintensité de charge est indiquée par le
nomhbre de diodes allumée sur le barre-
graphe marqué A (3 droite), par unité
dampére de 13 9 A, Sous cette échelle de
diodes, nous retrouvons les mémes sym-
holes rencontrés sur fes chargews OptiMate.
Ce sont de gauche 3 droite :

— Le premier symbole indique que la batie-
rie est complétement déchargée ou tres
sulfatée, La charge est excessive et le char-
geur s¢ commute automatiquement cn
made de récupération, avee une tension
Elevée qui peut ateindre un maximun de
24V durant un cours inswant. Cette valeur
de 24 V correspond au maximum autorise
par la réglementation européenne sur ce
type dappareil.

—Le deuxieme symbole montre que la bat-
terie est fortement déchargée. Lappareil se
commute sur une charge & courant
constant (charge dite rapide),

~ Le notsieme symhole signifie que la phase
précéeente est terminée et que la batterie
est 4 75 % de charge. Elle peut supporter
gans probléme un autre test de démarrage
pour confirmer son parfait état. Si Cest le
cas, la batteric peut faire démarrer le
moteur.

— Le quaniéme symhole indique que la bat-
terle est au moins & 99 % de charge. Pour
arriver 4 ce résultat, wne tension de charge
de 13,8 V st restée constante depuis
I'étape précédente, autorisant un faible
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comant de charge qui, lorsqu'il tombe 4
moins de 10 % de la tension initiale, allume
cetic diode verte, Néanmoins, il est recom-
mandé de faire un test de démarrage pour
confitmer la bonne charge de Ja hatreric.

Tant que la baterie restera branchée sur
le BatteryMate, les informations restent affi-
chées, ce qui permet dinformer Putilisatenr
sur le déroulement de Ja charge. Ceest le cas
du temps écoulé par le hatregraphe 3 dio-
des située en bus 4 droite, de l'état de charge
avec 'une des diodes des 4 symboles décrits
précedemment et le mode de charge “MF”
ou classique.

La dernigre opération consiste & couper
Palimentation du BatteryMate avant de
débrancher la batterie.

Récupération des batteries
profondément déchargées
ou sulfatées

I3 ob un chargeur classique sera sans
effet, le BatteryMate peut récupérer des bat-
teries laissées irés longtemps sans charge.
En plus d'une décharge profonde, une sulfa-
rtion des plaques apparalt offrant une gran-
de résistance 3 la charge,

En pareil cas, le BateryMate se commute
sur un cvele de récupération avee une ten-
sion pouvant atteindre 24 V, comme nous
Favons dit précédemment. On en apercoit
Jorsque 1a charge dépasse nettement Tinten-
sit¢ normale, suivant Ie type de batteric. En
parcil cas, les diodes du barregraphe mar-
qué A" sullument graduellement durant les
10 premieres minutes au-deld de la charge

normale. Cette charge est maintenue durant
tout Te cycle de charge pour “réveiller” la
batterie profondément déchurgée ou pour
vainere fa forte résistance: provoquée par la
sulfatation des plaques. En fin de cyele de
charge, il conviendra de recommencer une
charge longue de 6 heutes en conservant le
reglage de charge quiil coavient pour la bat-
terie. Un courant de charge revenant 4 lu
nonnale montre que fa hatterie est récupé-
iée. A Tinverse, si le courant de charge reste
toujours aussi importan, cela prouve que Ja
hatteric ne peut &wre récupérée et doit Atre

mise au rebut chez ies spécialistes chargés
du recyclage des batteries usagées,

BatteryMate 60-3

Clest une version destinée aux petits ate-
liers qui commercialisent des matériels équi-
pés de petites batteries, Pour sutant, il ne
sagit pas d'un BatteryMate au rabais, Les
fonctions sont les mémes que pour la ver-
sion *150-9", seuls les capacités ont été
réduites pour offrir un appareil performant
pour un prix moindre, Les caractéristiques
qui changent sont les suivantes ;

- Test de démarrage et charge des batteries
plomb/acide d'une capucité comprise
entre 2 ¢1 9 Ah.

— Choix de 4 courants de décharge de 10 4
60 A,

~Durée de test de 3 sccondes avee arrét
autematique de 15 secondes pour éviter
les surchauffes.

— 4 choix de courant de charge constant de
084334

- Durte maximale de charge de 3 heures
avee muintien automatique de courant de
1358 V.

B.L.
Comparaison des caractéristiques : OptiMate - OptiMate PRO 8 - AccuMate
OptiMate Oﬁfifgte AccuMate
Parameétres de base :
* Sortie 4 sélectionner pour ies batteries de 6 ef 12 Voo . i ...Non Non Qui
* Courant fixe de Ia charge principale {batterie de 12 V). 0,6 A 1,2 A 1,2 A
* Courant fixe de la charge principale (batterie de 6 V) ,, - - 1,2 A
* Batterie : capacité minimum recommandée............... 2 Ak 3 Al 3 Ah
* Batterie : capacité “idéale” maximum recommandée 25 Ah 44 Ah 66 Ah
* Nombre de LED témoignant ’état de la battetie en L0111 THRSRR—AOR AL S 4 4 2
* Programme multi-étape de chargement a courant constant,
puis tension limitée avec contréle précis du courant et de Ia TENSION et en e e Oui Oui Qui
Sécurité
» Cireuit protégé contre un branchement inverse de polarité........ Cui Qui
* Témoin lumineux d’avertissement d’un branchement inverse ... [0 [F]; Oui
* Circuit protégé contre les courts-gircuits des PINCeS ..o Oui Oui
* Suppression de I'étincelle en cas de court-circuit des pinces. Qui Qui
» Convient pour un branchement prolongé # la batterie Qui Qui**
Caractéristiques spéciales de diagnostic et de récupération de la batterie
* Pour déceler les batteries profondément déchargées ou sulfatées.,..... Qui Non
* Evite de témoigner qu'une batterie défectueuse est “préte” ......... Qui Non
* Application automatique d’une tension élevée
pour {a récupération efficace d'une batterie profondément déchargée .......uveeeoseemveveeeceressvee o b OUI Qui Non
* Minuterie interne pour éviter une charge illimitée au cas ol la batterie a un court-circuit interne.... |...... Non Oui Non
* Au cas ol une batterie en charge “d’entretien” a besoin d'un nouveau courant de 200 maA,
le circuit se remet automatiquement er mode de charge A courant ConStant............cooececeeee e b Non Non Oui
* Dans le cas d’une batterie bien déchargée qui présente des anomalies,
un contrdfe minuté automatique pendant ie début de charge d'entretien ‘
remet le programme a la charge a courant constant, pour assurer une charge correcte et compléte ...4.......0ui Oui Non
* Contrdle automatique avee minuterie pour éviter une rétention suffisante de tension
suite & l'interruption de Iz charge....on.ueeee.... SHnpa s apes dhems nnmmme e e R Oui Oui Non

(**) L'AccuMate ne convient pas pour un branchement prolongé d'une batterie défectueuse.
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