KTM “ Enduro ” 250 et 300 GS/EGS/EXC
Types : GS250LF et GS300LF (1992 a 2000)

Nous tenons a remercier ici les Services Aprés-vente et Commercial de la Société ROYAL MOTOS FRANCE,
importatrice des motos KTM, pour I'aide efficace qu'ils nous ont apportée dans la réalisation de cette étude.




Présentation

Grand acteur dans le domaine du Tout Terrain, la Société KTM
n'en finit pas de nous étonner par son dynamisme, rivalisant sans
complexe avec les marques beaucoup plus importantes. A force
de participation a toutes sortes d'épreuves, KTM mise sur les suc-
cés rencontrés dans les domaines du Cross, de I'Enduro et du
Raid.

250/ 300 GS (modéles 1992)

Malgré une saison Cross 1991 de vice champion du Monde
dans les trois catégories 125, 250 et 500 cm’, KTM connait de
grosses difficultés poussant la marque au dépbt de bilan. L'année
1992 débute a zéro avec une nouvelle équipe dont I'objectif est de
maintenir I'activité de la marque dans les domaines sportifs et de
retrouver sa place sur le marché du Tout Terrain avec des modeles
encore mieux adaptés.

C'est ainsi que les modéles Enduro 250 et 300 GS regoivent de
nombreuses améliorations tant pour le moteur que pour la partie
cycle et les équipements.

Pour la motorisation, les améliorations sont les suivantes :

- carter-moteur allégeé ;

- valve a I'échappement TCV maodifiée et renforcée ;

- commande de valves a I'échappement modifiée pour un ajuste-
ment plus précis ;
- roulement gauche d'embiellage plus important ( type 6306 C4 au
lieu de 6206 C4) ;

- 3éme et 5éme rapports de boite de vitesses renforcés ;

-culasse renforcée et plus haute avec un changement de la
chambre de combustion pour une augmentation de la puissance ;

- kick-starter avec un systéme de rochet modifié pour une plus
grande résistance ;

- radiateurs de dimensions supérieures pour un meilleur refroidis-
sement ;

- joints moteur plus efficaces ;

- nouveau piston équipé de nouveaux segments.

Pour la partie cycle et les équipements, les modifications sont
les suivantes :

- nouveaux disques avant et arriére, avec un disque arriére moins
ajouré pour une diminution de I'usure ;
- tes de fourche renforcés recevant une fourche WHITE POWER a
cartouches équipée de nouveaux joints d'étanchéité ;

A KTM 300 GS modeéle 1992 de présentation blanche avec
dessus de selle et decors des caches latéraux en vert.
Le cadre est peint en rouge.

—amortisseur arrigre WHITE POWER modifié recevant de nou-
veaux réglages et de nouveaux joint de tige de piston ;

- selle plus plate a I'arriére avec une housse anhdérapanle

- jantes DID équipées de pneus METZELER FIM ;

—repose-pieds plus larges, guidon plus haut et leviers
d’embrayage et de frein en aluminium forgé plus courts et plus
proches du guidon pour une meilleure commande.

250 / 300 GS (modéles 1993)

Le redemarrage de KTM I'année précédente a été couronné de
succes des 1992 avec plus de victoires en Enduro que jamais
auparavant

Indépendamment de leur esthétique modifiée, les modéles 250
et 300 GS de 1993 béneéficient de |'expérience acquise en compé-
tition avec un certain nombre de modifications dont les plus signi-
ficatives sont les suivantes :

- alimentation par un carburateur KEIHIN type PWK 39 doté de
nouveaux réglages ;

- nouveau traitement de surface de I'alésage du cylindre ;

- étrier de frein avant BREMBO a deux pistons jumelés ;

— disque de frein avant de 0 260 mm au lieu de 240.

|
|

A KTM 300 GS modéle 1993 de présentation blanche avec seﬂe
de couleur bleue. L'enveloppe de I'échappement arriére est
anodisé rouge. Nombreux équipements nouveaux tels un
carburateur Keihin PWK 39 et un étrier avant Brembo a double
piston et disque de frein de diamétre 260 mm.

250/ 300 GS (modéles 1994)

Le renouveau de KTM se solde par une année commerciale en
nette progression en 1993 avec 17 % de hausse. Les résultats
sportifs sont également nombreux avec 2 titres de champion du
Monde d'Enduro (en 500 cm’ 2 temps et 4 temps), 1 titre de vice
champion du Monde d'Enduro (catégorie 125 cmv’), la double vic-
toire au Rallye de I'Atlas et les deux titres de champion de France
d'Enduro

Les modeles du millesime 94 regoivent les améliorations moteur
suivantes

- réduction du poids du moteur de 600 grammes ;

= nouveau systeme d'étanchéité des carters d'embrayage el de
valve a I'echappement ;

- pipe d'admission surdimentionnée et nouvelle boite avec clapets
plus rési nts ;

- boite de vitesses renforceée ;

- embiellage alourdi sur le modéle 300 GS ;

- nouveau systéme de fixation de la culasse au cadre pour plus de
rigidité ;

A KTM 250 EXC modéle 1994. Appelée plus communément
EGS ou GS, ces modéles restent toujours de présentation
blanche avec selle bleue. Les décors latéraux sont tres différents
comme en témoigne la photo. Moteur plus léger et renforcement
de I'embieliage et de la boite de vitesses constituent les principales
modifications moteur. Nouvel étrier de frein arriere permettant une
dépose rapide des plaquettes.

- roulement de vilebrequin NSK plus résistant coté volant alterna-
teur ;

- nouveau disques d'embrayage pour une meilleure sélection ;

- circuit de rel it équipé d'un th et radiateurs
plus étroits pour une mise en température plus rapide du moteur
et une température plus constante en utilisation ;

- nouveaux réglages de carburation et rapport volumétrique dimi-
nue,

La partie cycle n'est pas en reste avec les modifications sui-
vantes :

~cadre avec une nouvelle géométrie, bras oscillant raccourci de
10 cm et colonne de direction rallongée pour une meilleure
maniabilité par transfert de poids a I'arriére ;

- nouvelle triangulation du systéme de suspension arriére pour un
meilleur amortissement et une plus grande adhérence ;

- fourche avant WHITE POWER avec réglage par aiguille et nou-
veau systéme hydraulique ;

-commande de frein avant par levier doté d'une molette de
réglage ;

—-nouveau frein arnére BREMBO simple piston par modifications
du supmr‘t et de I'etrier. Plaquettes plus épaisses pouvant étre
remplacées sans démontage de la roue arriére ;

- réservoir plus étroit et rabaissé, supports de clignotants souples.

250 / 300 EGS (modéles 1995)

Les déles Enduro 1995 reg:
suivantes :

t les modifications moteur

- couvercles d'alternateur et d'embrayage fixés par des vis M6 &
téte hexagonale plus faciles a démonter que les vis téte hexa-
cave précedemment montées ;

- couvercles d'alternateur et d'embrayage couleur titan anodisé
par un traitement acide ;

- nouveau piston a calotte plate et madification, en conséquence,
de la chambre de combustion pour faveriser les bas et moyens
régimes |

- nouveau cylindre en rapport avec e changement de piston ;

-modifications des réglages de carburation en rapport au change-
ment du piston et de la chambre de combustion ;




KTM “250/300"

A La KTM 300 EGS modéle 1995 ne change guére de
présentation par rapport a la version 94 hormis une bande
jaune ornant I'arriére de la selle. Les caches latéraux sont de
couleur gris Titan obtenu par un traitement acide. De méme, les
étriers de frein sont anodisés gris et les découpes des disques sont
de forme améliorant la rigidite.

~ matériau et épaisseur différente des lamelles flexibles a I'admis-
sion pour une plus grande longevité |

- ligne d'échappement modifie pour un meilleur rendement du
moteur ;

- changement du systeme de sélection (tambour et mécanisme)
pour une plus %&nde précision dans le passage des vitesses :

_ fourche avant WHITE POWER modifiée avec multiples réglages
hydrauliques : 20 positions au rebond et 8 positions a la com-
pression ;

— nouvel amortisseur arriere WHITE POWER doté de nombreux
réglages hydrauliques @ 20 positions au rebond et B positions en
COMmpression |

- radiateurs plus légers en aluminium, guidon également en alumi-
nium anodisé pourpre ;

- étriers avant et amére BREMBO anodisés argent, disques avant
et arriére d'un nouveau dessin pour une plus grande rigidite.

250 / 300 EGS (modéles 1996)

Les modéles KTM Enduro 250 et 300 regoivent plusieurs modifi-
cations importantes pour ce millésime 96

Au niveau de la motorisation, on note :

- un cylindre entiérement refondu avec un gain de refroidissement
de 15 % avec un circuit empruntant le carter des valves pour un
meilleur refroidissement de I'échappement ;

- une culasse également refondue avec une fixation nouvelle sur le
cadre ;

- de nouvelles valves a I'échappement commandées par un sys-
teme centrifuge 4 5 billes (au lieu de 3) sollicité par de nouveaux
ressorts améhorant le fonctionnement |

— un nouveau piston dont la téte plate est diminuée de 3 mm dans
le but de réduire le poids.

- amélioration du systéeme de refroidissement par de nouveaux
radiateurs et une reduction du nombre de tuyaux ;

- pot d'échappement chromé pour un antretien moindre et une
meilleure tenue dans le temps |

- nouvelle garniture des disques d’'embrayage pour un meilleur
décollement au debrayage ;

— montage d'un roulement a rouleaux sur la queue gauche du vile-
brequin plus résistant et permettant une ouverture du carter-
mateur sans outil spécial ;

A Les miodoles 1996 Enduro KTM 250 et 300 EGS changent de
prosentation. Lo jaune orangé des éiéments en matiére
plasticgue sont omes de décors latéraux rouges. La selle est
violette. Lo pot d'echappement est chromeé pour lui procurer une
melloure tenue dans le temps. La fourche avant est
conventionnelie signée Marzocchi et 'amortisseur arriére est confie
4 Ohlins.
— carburatour KEIHIN type PWK 38 muni de 5 tuyaux de ventilation
au lieu de 3 pour amaliorer la carburation lors de sauts importants |
- clapets o adimission BOYESEN renforcés montes en série ;
—montage o une bougie d'allumage a résistance NGK type
BRBEG
La partie cycle 5o voit également profondement modifiee :
— nouvelle Tourche avant conventionnelle de marque MARZOCCHI
dont la partie sous axe de roue a été raccourcie de 30 mm assu-
rant un pilotage plus facile sur terrains difficiles ;

s

En 1997, les modéles 250 et 300
EXC sont reconnaissables par leur |
présentation. Sile colons principal |

reste le faune orangé, les décors

latéraux se prolongent sur la selle
en orange el en gns. Les fourreaux
de la fourche Marzocchi sont de
couleur grise au lieu d'étre en bleu
comme sur les modéles 96.

- nouvelles protections de fourche réalisees en plastique plus
résistant ;

— amortisseur arriere de margue OHLINS avec bonbonne plus
longue de 20 mm avec des ailettes de refroidissement ;

— etrier de frein avant avec corps renforcé et montage des pla-
quettes permettant leur remplacement rapide sans outillage ;

_ durites de freins en acier flexibles pour un dosage plus franc au
freinage et une réduction de I'entretien ;

~ transmission secondaire renforcée par le montage d'un chaine
DID & joints toriques et d'une couronne arriére %uperpro: "en
aluminium ;

- montage de pneumatiques MICHELIN type MP 11

- garde-boue avant avec nervure de renfort, repose-pieds plus
larges, nouvelle plaque de phare légére et sportive plus prés du
guidon et fixée par sangles en caoutchouc permettant une
dépose facile et rapide ;

- nouvelle apparence avec éléments de carrosserie en matiére
plastique transparent jaune orange en combinaison avec une
décoration agressive et logo KTM.

250 / 300 EGS (modeles 1997)

De présentation trés nouvelle avec une selle bicolore parfaite-
ment intégrée aux décors des flancs latéraux, les modéles Enduro
de 1997 recoivent les modifications suivantes :

_ nouvelle fourche avant conventionnelle MARZOCCHI renforcée
avec tubes de diamétre 50 mm |

- selle de forme différente plus confortable ;

- nouveaux radiateurs plus solides et mieux protéges ;

- eylindre avec nouvelle disposition des lumiéres et positionne-
ment différent du boisseau pour améliorer les performances ;

- nouveau type de bougie




Présentation

250 / 300 EGS (modéles 1998)

Les KTM millésime 1998 sont reconnaissables par un coloris
orange franc par rapport au jaune orange des précedents
modéles, En dehors de ce coloris et de l'inscription * pds " apposé
sur le bras oscillant arriére, les modales 1998 se distinguent par
plusieurs améliorations qui sont les sulvantes :

- nouveau cylindre avec chambre additionnelle chté échappement |

— carburateur KEIHIN type PWK 38 doté de nouveaux réglages ;

~filtre & air permettant une dépose rapide et sans outil de I'élé-
ment filtrant |

- fourche avant conventionnelle confiée a WHITE POWER en rem-
placement de la fourche MARZOCCHI ;

-le systeme d'amortissement arriere et modifié par le montage
d'un amortisseur WHITE POWER * pds " relié directement au
bras oscillant en remplacement du systeme faisant appel aux
biellettes de liaison ;

- montage de pneus BRIDGESTONE ;

- ampatiement rallongé de 12 mm pour une mellleure tenu de cap ;

- hauteur de selle rabaissée de 20 mm.

A KTM 250 et 300 EXC modéles 1998 se distinguant par une
présentation orange soutenu avec des caches arnére gris.
Cette plus grande sobriété masque de profondes améliorations
comme la fourche avant toujours conventionnelle mais de marque
White Fower et une suspension arriére dont I'amortisseur White
Power type “ pds " est dr'recre}"r;enr relié gu bras oscillant, sans
e,

250 / 300 EGS (modéles 1999)

Comme chaque année, les modéles KTM regoivent de nom-
breuses modifications pour améliorer les performances du moteur
ot l'efficacite de la partie cycle.

Au chapitre des modifications, signalons de nouveaux réglages
de carburations. Egaremenl, la commande mécanique de
I'embrayage fait place a une commande hydraulique avec maitre-
cylindre de marque MAGURA.

Le frein arriére reste toujours de facture BREMBO mais avec
des modifications des diameétres pour améliorer le dosage. C'est
ainsi que le maitre-cylindre de 11 mm (au lieu de 12) sollicite un
I'étrier avec piston de diamétre 32 mm (au lieu de 34)

e

Sous une présentation assez
voisine, les KTM 250 et 300 EXC
de 1999 se singularisent par
plusieurs améliorations dont la
plus visibles est la commande
hydraulique d'embrayage. Pour
ameéfiorer l'efficacite du frein
ariére, les rapports hydrauliques
sont changés entre le maitre-
cylindre al I'étrier.

&

250 / 300 EXC (modéles 2000)

Abordant le nouveau millénaire, les modeles KTM regoivent plu-
sieurs modifications significatives telles :

- un nouveau moteur 250 qui se singularise par un rapport alé-
sage/course un peu plus longue course el une culasse entiére-

ment nouvelle |

- le montage d'un carburateur KEIHIN d'un nouveau type qui se
singularise par la présence de deux petites allettes au niveau du
gicleur d'aiguille pour améliorer la pulvérisation de 'essence
dans le venturi ;

- un genérateur de courant confié 8 KOKUSAN avec un systéme
d'allumage CDI Digital et capteur externe, boitier & microproces-
seur &t bobing séparée |

- le montage d'une nouvelle fourche du type ° Inversa * signée
WHITE POWER assurant un débattement de 295 mm.

<]

Les modéles 2000 des KTM
250 et 300 EXC regoivent des
améliorations conséquentes
comme une nouvelle
motorisation pour le modéle
250, un allumage électronique
CDI Digital signé Kokusan, un
carburateur KEIHIN type PWK
38 AG assurant une meilleure
progressivité, une fourche avant
de type ® inversé " de marque
White Power (Photo RMT).




Caracteéristiques «m 20300’

MOTEUR ET EQUIPEMENTS

Bloc-moteur monocylindre a 2 temps, a refroidisserment liquide,
Admission par clapets au niveau du carter-pompe et valve a
I'échappement commandé mécaniquement en fonction du régime
moteur.

EMBIELLAGE

Embiellage en trois parties assemblé a la presse, tournant sur
deux roulements de types différents (suivant modéles). Etanchéité
au niveau des tourillons du vilebrequin par deux joints a lévre exté-
rieurs aux roulements. Téte de bielle montée sur un roulement a
aiguilles encagées.

= Roulements et joints d'embiellage :
I - - \ T
| Type moteur_ __546 546 556 i L S =l
Alésage x course {mm) 675x695| 664x720| 720x73,0 Roulement gauche & bf!llss type a rouleaux type
Cylindrée (cm’) 2496 2490 297.0 6306 C4 NJ207 NSK |
Rapport volumétrique a1l 9a1 Roulement droit a billes gfe a billes type |
Puissance administrative acv acv 4CV 6206 6206 C4
Joint a lévre gauche | 25 x 35 x 7 BT5L 25 x 35 x 7 BT5L
Joint a levre droit 38 x 52 x 7 BT5L 38x 52 x 7 BT5L
CULASSE
CARTER-MOTEUR

Monaobloc en alliage léger. Deux joints toriques assurant |'étan-
chéité avec le cylindre,

Fixations par 6 vis MB x 42 mm avec rondelles. Couple de ser-
rage : 3,4 m.daN.

CYLINDRE

En a!lla?e léger dont |'alésage avec traitement de surface type
Nikasyl. Fixation sur le carter-moteur par 4 goujons et écrous
M10 x 35 mm (45 mm sur moteur 250 année 2 . Couple de ser-
rage : 3,4 m.daN. Joint d’'embase d'épaisseur différente pour ajus-
ter la position du plan de joint supérieur du cylindre par rapport a
la calotte du piston.

Logement avant recevant la valve a I'échappement et logement
latéral droit accueillant la commande mécanique de cette valve.

VALVES A L'ECHAPPEMENT “ TVC "

Systéme de variation de la contre-pression a |'échappement par
lnterpwtlon de trois valves (une principale et 2 secondaires) baptl—
sées " TVC " & ouverture variable. Mécanisme mécanique du
centrifuge monté coté droit et entrainé par le pignon de transmis-
sion primaire du vilebrequin actionnant le basculement d'un valve
montée sur la face avant du cylindre. ement par tringlerie.

Accoupl
Valeurs de variation de la valve “ TVC " en fonction du régime :

Débul d'ouvedura 5 400 tr/min 5 300 tr/min
Fin d'ouverture 7 550 tr/min 7 750 tr/min
PISTON ET SEGMENTS

En alliage léger forgé. Axe de piston de diamétre 18 mm monté
sSur un r:sﬁnent a aiguilles dans le pied de bielle. Deux segments
minces avec ergot de positionnement.

En alliage léger au magnésium s'ouvrant suivant un plan de joint
vertical. Etanchéité par joint en papier. Nouveau joint de 0.5 mm
depuis les modéles 1998.

LUBRIFICATION

Lubrification moteur par mélange d'huile 2 temps dans
I'essence. Conditions impératives pour le mélange :

» Utilisation de supercarburant sans plomb (RON 95).
« Utilisation d'huile 2T de haute qualité (synthellqua} a raison de
1/40 & 1/50, soit 2 % a 2,5 %.

Nota : en cas de doute sur la qualité de I'huile, faire un mélange
3%,

REFROIDISSEMENT

Refroidissement par circulation de liquide dans le cylindre et la
culasse. Rotor de pompe & aube monté en bout du mécanisme
centrifuge de commande de la valve & I'échappement.

Montage d'un thermostat depuis les modéles 1994 dans un boi-
tier situé sur les durites entre la culasse et les deux radiateurs.

Deux radiateurs de refroidissement faces a la route situés de
part et d'autre du cadre. Radiateur gauche pourvu d'un bouchon
de remplissage doté d'un clapet de surpression.

Circuit de refroidissement d'une capacité de :

= 1,2 litre (modéles 1992 et 1993).
* 1.3 litre (modéles depuis 1994).

Utilisation d'un liquide type “ 4 saisons " ou d'un mélange
d'antigel (40%) et d'eau déminéralisée (60%) (protection au moins
egale a - 25° C).

ALIMENTATION
Réservoir d'essence en matiére synthétique d'une contenance de :

* 9.5 ou 13 litres (modéles de 1992 a 97).
* 7,5 - 9,5 0u 12 litres (modéles depuis 1998).

Utilisation de supercarburant sans plomb (RON 95) mél

de I'huile 2 temps de haute qualite (s nthétique) a raison de 1/ 0 a
1/50, soit 2 % a 2 596 P msat on constructeur : huile Shell
Advance Racing

CARBURATION

Carburateur KEIHIN types PJ et PWK (suivant modéles).
Réglages :

Modéles 250 GS / EGS / EXC
1992 1993 1994 - 95 1996 - 98 1999 2000
» Type de carburateur PJ 38 PWK 39 PWK 39 PWK 38 PWK 38 PWK 38 AG
* N° d'identification 180495 (1) 100598 130499
* Gicleur principal :
- monte standard 175 165 175 175 175 180
- monte possible 185-190-195 180-185 170 170-172-178 172-178
* Gicleur de ralenti :
- monte standard 45 45 45 45 45 45
- monte possible 48-50 42-48 42 42-48 48
* Gicleur de starter 85 85 85 85 85 85
* Type d'aiguille :
- monte standard R1468J R1468J NB85C N85D NB5C NOZ G
- monte possible R1364N R1467J N85E N85D NOZH
R1365N R1365N
R1364N
* Réglage aiguille 1% cran 1* cran 3* cran 3* cran 3* cran 3* cran
* Coupe du boisseau 656 6 6 6 6 6
* Desserrage vis de richesse de ralenti 1,5 tour 1,5 tour 1,5 tour 1,5 tour 1,5 tour 1,5 tour
* Hauteur du flotteur Carburateur retourné de 60° : bord flotteur paraliéle au plan de joint

(1) : Modéle 1998 : n° d’identification 280495,

R



Caractéristiques générales et réglages

Modéles 300 GS / EGS / EXC

| 1992 | 1983 | 1994-95 1996 1997 - 88 1999 2000
* Type de carburateur PJ 38 PWK 39 PWK 39 PWK 38 PWK 38 PWK 38 | PWK 38 AG
* N* d'identification 080695 210495 100598 140499
* Gicleur principal :
- monte standard 175 170 175 150 175 175 175
- monte possible 180-185-190 185 170-175-180, 170 170-172-178| 172-178
* Gicleur de ralenti :
- monte standard 45 45 45 45 45 45 45
- monte possible 48-50 42 42-48 | 42-48 42-48 48
* Gicleur de starter - 85 85 85 85 85 85 85
* Type daiguille:
- monte standard R1468J NB4D NB5C NOZ H N85D N85C NOZ H
- monte possible R1466N N848 - NOZG | N850 NOZ |
* Reglage aiguille 1* cran 4° cran 3 cran 2’ cran 3* cran 3" cran 3 cran
* Coupe du boisseau 55 6 6 6 6 6 6
* Desserrage vis de richesse de ralenti 15tour | 1.,5tour 15tour | 15tour | 1,5tour 1.5 tour 1.5 tour
* Hauteur du flotteur Carburateur retourné de 60° : bord flotteur paralléle au plan de joint

Elément de filtre & air en mousse imbibée de produit spécial pour ce type de filtre.

ALLUMAGE
A!luma?o électronique composé d'un volant alternateur avec capteur de déclenchement, d'une bobine d'allumage et d'une bougie.
Deux équipements :
Modéles 1992 4 99 Modéles 2000

Type d'allumage CDI analogique CDI Digital

Volant alternateur SEM type K 11 ! _ KOKUSAN type 2K-3

Type de boitier d'allumage il Cu 7423

Type de bobine d'allumage T™ 14-07 KOKUSAN

Margue et type de bougie ) 92495 1996 97499

= NGK N BOEGV BRBEG | BRBECM | BRBECM

- Bosch Ww2Cs S My —

— Champion N82G — —_ —

Ecartement des électrodes 0,6 mm 0.6 mm 0,6 mm 0,6 mm
Valeurs d'avance a l'allumage (de controle) :

Modéles 250 I3 Modéles 300
Rotation volant Course piston ___Rotation volant Course piston

Mod. 1992 4 99 13,5° 1,2 mm 13:° 1,2 mm

'Modéles 2000 17" 2,0 mm e 17 2.2 mm
EQUIPEMENT ELECTRIQUE TRANSMISSION

VOLANT ALTERNATEUR

Volant alternateur fournissant le courant d'éclairage et le cou-
rant I'allumage. Deux équipements :

;;a:rod?i;g vl\.‘;e 1992 a 99 : volant monophasé SEM type K11 de
* Modéles 2000 : volant KOKUSAN type 2K-3de 12V - 110 W.

ECLAIRAGE

* Ampoule code/phare : 12 V - 35 / 35 W. » Feu de position : 12 V
-5W. *Feu arriére et stop: 12V -5/21 W.
= Clignotants : 12 V- 10 W. » Témoins lumineux : 12V - 2 W.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par pignons a taille droite cdté droit du moteur d'un rapport de
démultiplication de 2,880 a 1 (72 / 25),

Pignon de 25 dents claveté sur la queue droite du vilebrequin et
courrone de 72 dents rivetée a la cloche d'embrayage.
Interposition de blocs en caoutchouc amortisseurs de couple.

Lubrification par I'huile de boite de vitesses.

EMBRAYAGE

Du type multidisque & bain d’huile composé d'un empilage de 9
disques garnis et 8 lisses appliqués par 6 ressorts hélicoidaux.

Commande d'embrayage du type inteme :

= Modeéles 1992 a 98 . mécanique par cable et biellette.

* Modeles depuis 1999 : hydraulique par maitre-cylindre au guidon
et cylindre récepteur fixé coté gauche du carter-moteur. Utilisation
d'huile hydraulique SAE 10 (préconisation constructeur : * Shell
Naturelle HF-E15 "),

BOITE DE VITESSES

Boite de vitesses a 5 rapports. Deux arbres paralléles avec
pignons toujours en prise. Passage des vitesses par 3 pignons
baladeurs commandes par 3 fourchettes.

Vitesses | Nbre de dents des pignons | Rapport a 1 | Pourcentage
Primaire | Secondaire (%)
1~ 15 29 1,933 40,51
gt 18 26 1,444 54,22
[= & 19 22 1,158 67.62
4 21 20 0,952 82,25
5 23 18 0,783 100,00

Lubrification par 0,8 litre d'huile SAE 30 ou SAE 20W-40.

MECANISME DE SELECTION

Sélecteur au pied gauche actionnant un bras auto-dégageant
mettant en rotation un tambour de sélection pour le déplacement
des trois fourchettes. Doigt pivotant a galet venant se loger dans
les creux de I'étoile de tambour pour le verrouillage du point mort
et des vitesses.

TRANSMISSION SECONDAIRE

Chaine secondaire étroite (5/8 x 1/4") au pas de 15,9 mm dotée
d'une attache rapide.

Pignons de sortie de boite disponibles de 13 - 14 et 15 dents.
Couronnes secondaires disponibles de 48 - 50 et 52 dents.

Rapports totaux de démultiplication (pignon de sortie de 15
dents et couronne de 48 dents) et vitesses théoriques aux 1 000
tr/min suivants le développement de 2 142 mm du pneu arriére
d'origine 140/80-18 :

Rapport a 1 de démult. totale Vitesse a
Vitesses (primaire x B.V. x secondaire) 1 000 tr/mn
(en km/h)
hLin 19,76 6,53
g 14,74 8,75
3 11,87 g 10,87
4 9,73 13,27
5 7,98 16,17

Pédals
'arbre u
Possibilit

* Sur modal
POWER réy
Débattemen
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MECANISME DE KICK-STARTER
Pédale de kick-sarter au pied droit montée sur un arbre muni d'un rochet rendant solidaire de

I'arbre un pignon fou. Pignon relais en prise du petit pignon central de la couronne primaire.
Possibilité de démarrage tout en débrayant

PARTIE CYCLE

CADRE ET DIRECTION

Cadre du type simple berceau dédoublé sous le moteur. Tubes soudés en acier au chrome molyb-
déne. Partie arriere boulonnée au cadre constituée de tubes en aluminium.

Colonne de direction montée deux roulements coniques a rouleaux SKF 331274. Angle de colonne
par rapport a I'horizontale :

- 62,5 ° (modéles 1992 a 97).
= 63,5 ° (modéles depuis 1998).
FOURCHE AVANT
Fourche avant télescopique & amortissement hydraulique. Caractéristiques :

FREINS

Frein avant et arriére a disques & commandes hydrauliques de marque Brembo ou Grimeca (sui-
vants modéles) :

- y_gil:r‘-cyllmlu Etriers Disques

AV Brembo @ 11 mm Brembo double piston @ 28 mm | © 240 mm
Modéles 1992 AV Magura o 11 mm Grimeca double piston

AR Brembo o 13 mm Brembo simple piston o 34 mm | © 220 mm
AV | Bremboo 11 mm Brembo double piston © 26 mm | o 260 mm

Mod. 1993 a 97 AV Magura e 11 mm
| | AR Brembo o 13 mm Brembo simple piston 0 34 mm | @ 220 mm
Modéle 1998 AV Brembo ® 11 mm Brembo double piston o 28 mm | © 260 mm

AR Brembo o 13 mm Brembo simple piston @ 34 mm | 0220 mm

Mod. 1999 et 2000| AV Brembo o 11 mm Brembo double piston e 26 mm | o 260 mm
AR | Brembo e 12 mm Brembo simple piston @ 32 mm | © 220 mm

Utilisation de liquide de frein répondant a la norme DOT 5.1. Préconisation constructeur : liquide
* Shell Advance Brake DOT 5.1.

ROUES ET PNEUMATIQUES

Roues rayonnées avec jantes en alliage léger recevant des pneumatiques du type Cross avec
chambre a air. Caractéristiques

Mod. 1992295 | Mod. 1996 et 97 | Mod. 1998 et 99 | Modéles 2000 T Jorihaa Preumatiques
Type de fourche {dﬂvsa:sé usp . Conventionnel Conventionnel {dnvggé goSD ) Avant Arfidre Avant Amiére
p Side Down p Side Down
s e % = g g ik Mod. 1992 a 95 1.6816 21 25&5 18 90/90-21 140/80-18
Type 4054 Magnum Extreme 43MA Modale 1996 160 x 21 250 x 18 90/90-21 130/80-18
Tubes de diamétre 40 mm 45 mm (mod. 96) 50 mm 43 mm DID DID MICHELIN MP 11 | MICHELIN MP 11
20 mm (mod. 97) Modéles 1997 160 x 21 250 18 90/90-21 (54M) 130/80-18 (66M)
Débattement 300 mm 300 mm 280 mm 295 mm DD DID MICHELIN MP 11 | MICHELIN MP 11
5 Mod. 1998 et 99 160 x 21 215x 18 90/90-21 (51 130/80-18 (?m?:]
DID DID BRIDGESTON BRIDGESTON
Hegla%;s mz:graullquas en compression et en détente. Capacités et préconisation d'huile par élé- | | Modéles 2000 1.60 x 21 215x 18 80/90-21 (54R) 140/80-18 (7
ment d DID DID BRIDGESTONE BRIDGESTON
Quantité (cm’) Ni (mm) Qualité Pression des pneumatiques :
Modéle 1992 environ 500 130 SAE 5 B avant Pl AT
Modéle 1993 environ 500 120 SAE 5 | Usage tout terrain 1,0 bar 1,0 bar
Modele 1994 environ 500 140 SAE 5 Usage route 1,5 bar 2.0 bars
Modéle 1995 environ 500 130 SAETS5
Modéle 1996 environ 600 180 SAE 10 DIMENSIONS ET POIDS
Modele 1997 environ 780 140 SAE 7.5
M tie 1505 50 i 760 SAE S Mod. 1992 et 93 | Mod. 1994 297 | Mod. 1998 et 99 | Modéles 2000
Modais 2000 Skon 630 = SAES Empattement (mm) 1485 + 10 1469 + 10 1481+ 10 1481 £10
Hauteur selle (mm) 945 945 925 925
Garde au sol (mm) 385 385 380 380
SUSPENSION ARRIERE Poids a sec (kg) 112 112 103,7 109

Mono-amortisseur central et bras oscillant en alliage d'aluminium. Deux systémes :

* Sur les modéles 1992 a 97 : systéme PRO-LEVER par basculeur et biellette d'accouplement entre

amortisseur et bras oscillant. Deux montes d'amortisseur :

- 1992 a 95, amortisseur WHITE POWER assurant un débattement a la roue arriére de 320 mm. Trois
leges préconu-alrste du ressort, amortissements hvdrauhquas (compression et détente).

- 1998 et1 Ohlins. assurant un débattement a la roue arriére de 340 mm. Réglages

de précontrainte de rassort et d’hydraulique (compression et uétents)

* Sur modéles depuis 1998 : montage direct de |'amortisseur sur le bras oscillant. Amortisseur WHITE
POWER réglable en précontrainte du ressort et en hydrauliques (compression et détente).
Débattement 4 la roue arriére de 320 m

retrouvez le “ Lexique des Méthodes
sur notre site internet

http://www.etai.fr

a la rubrique RMT.




Particularités techniques -« ssw

Les modéles KTM de cette étude étant des motos spécifiques destinées, le plus souvent, a la com-

n, il nous semble plus important de traiter des

que d'aborder des techniques utilisées qui sont connues et largement em

icités dues & ce type de machine plutot
ployées

CONTROLES A EFFECTUER AVANT UTILISATION DE LA MACHINE
Partie Contrbles :
Circuit de - S'assurer du parfait remplissage du circuit (voir * Entretien
refroidissement dere courant ")
- S'assurer que le circuit est parfaitement étanche. (voir * Conseils
pratiques ")
Carburant - S'assurer qu'un mélange huile et d’essence frais {voir “ Entretien
est dans le réservoir, courant ™)
- S'assurer que la canalisation d'essence ne fuit pas. i
Huile de - S'assurer que le niveau d'huile de transmission {vair * Entretien
transmission est ] courant ")
- S'assurer que le carter moteur ne fuit pas.
Sélecteur - S'assurer que les vitesses passent correctement,
et embrayage - S'assurer du bon fonctionnement de I'embrayage. -
Poignée des gaz - Controler que le fonctionnement se fait en douceur. | (voir “ Entretien
Lubrifier et régler si nécessaire courant”)
Freins - Contrdler le jeu aux freins avant et arriére ainsi (voir * Entretien
que leur efficacité. courant ")
Chaine secondaire | - Controler la tension de la chaine et I'alignement {voir “ Entretien
de la roue. courant )
- S'assurer que la chaine soit correctement graissée. (voir * Entretien
courant ") =i
Roues - Contréler qu'il n'y ait pas d'usure excessive. (voir " Entretien
- Contrdler si les rayons ne sont pas détendus et qu'il | courant ")
n'y ait pas de jeu excessif. — =
Direction - S'assurer que la direction pivote sans point dur. (voir * Entretien
- Contrdler qu'il n'y a pas de jeu excessif & la colonne. | courant *)
Fourche et - S'assurer qu'ils fonctionnent en douceur, (voir “ Entretien
amortisseur gu'il soient correctement réglés et qu'il n'y ait pas courant ” et
e fuite d'huile. " Conseils pratiques ")
Cébles - S'assurer que les différents cables coulissent (voir * Entretien
librement, qu'ils ne soient pas coincés lorsqu'on courant ")
tourne le guidon ou lorsque I'on comprime la fourche e
Echappement - S'assurer que I'échappement est correctement (voir * Entretien
fixé qu'il n'y est pas de fuite et qu'il ne soit pas fendu | courant ")
Pignon sortie de - S'assurer de leur état et de leur fixation (voir * Entretien
e et couronne courant ")
de transmission E
Graissage - S'assurer du graissage et de la lubrification des
différentes articulations.
Boulons et écrous | - S'assurer que les vis et boulons du moteur et
de la partie cycle soient correctement fixés Mhna—uialmily - |
Connecteurs S'assurer de la fixation et de la connexion de
I'altemnateur, du boitier CDI de la bobine d’allumage
et de la bougie. =l
Réglages - S'assurer que la machine soit parfaitement (voir * Particularités
gléepowlescomitimsdupamomallam;:s techniques ")
course.
- S'assurer que les controles et I'entretien soient faits
en totalité. = |

PROCEDURE DE RODAGE

* Avant de lancer le moteur, remplissez le réser-
voir de Supercarburant sans plomb (RON 95)
mélangé dans les proportions de 50 volume
d'essence pour 1 volume d'huile, soit 2 %
d’huile de treés bonne qualité (huile de synthése).
En cas de doute sur la qualité de 'huile, aug-
menter sa proportion jusqu'a 2,5 a 3 %.

» Effectuer les con avant mise en marche
(voir ci-avant).

* Lancer le moteur et laissez le monter en tem-
perature :

- Vérifier le régime du ralenti.

- Viérifier le fonctionnement des commandes.

- Vérifier le bon fonctionnement du bouton
* coupe-circuit ",

* Piloter la machine sur les rapports inférieurs a
régime modéré durant cing a huit minutes.
Arréter le moteur et vérifier I'état de la bougie
(elle devrait vous donner des indices de richesse
durant le rodage).

» Laisser le moteur refroidir. Remettez le en
route pendant cing minutes, r bridvement
les rapports supérieurs et veérifier la réponse a
pleine accélération. Arréter le moteur et vérifier
I'état de la bougie.

* Laisser le moteur se refroidir. Remettez le en
route pendant cing minutes. Cette fois, vous
pouvez rouler & plein régime sur les rapports
supérieurs mais éviter une marche soutenue a
Elein régime, Arréter le moteur et vérifier I'état de

bougie.

* Remettre le moteur en marche et vérifier son
bon fonctionnement a tous les régimes. Arrétez
le pour vérifier la bougie. Relancer le moteur et
piloter la machine une quinzaine de minutes sup-
plémentaires.

* Durant les 500 premiers kilométres ou les 5
premiéres heures d'utilisation, effectuer un
rodage a régime réduit mais non régulier. |l
convient de pousser le moteur périodiquement
mais sans maintenir un régime élevé ou une
charge importante durant une période prolon-

gée.

NETTOYAGE DE LA MOTO

* Avant de laver la moto, boucher la sortie de
I'échappement afin d'éviter les infiltrations d'eau.
}Jr;II siac plastique maintenu par un élastique fera
‘affaire.

« Si le moteur est fortement encrassé, appliquer
un peu de dégraissant au pinceau deEprggranca
un dégraissant ringable a I'eau). Eviter tout
contact du dégraissant avec la chaine, le pignon
de sortie de boite et la couronne de transmission
ainsi qu'avec les axes de roue.

* Rincer la moto avec un tuyau d’arrosage en
utilisant juste la pression nécessaire. Une pres-
sion importante risque de provoquer des infiltra-

tions d'eau dans les roulements de roue, dans la
fourche, les freins et les joints a lévre de la trans-
mission. Il faut savoir que bien des notes de
] tion onéreuses ont résulté de I'emploi abu-
sif de vaporisateur, de détergent 4 haute pres-
sion tels que ceux qui équipent les laveries auto-
matiques de voitures.

* Aprés avoir chassé la majeure partie de la
boue, laver toutes les surfaces avec de l'eau
chaude et un détergent neutre. Utiliser une
brosse a dents pour atteindre les endroits diffi-
ciles d'accés.

* Rincer rapidement la machine et sécher toutes
les surfaces au chiffon doux.

* |[mmédiatement apres le iav:rge. éliminer
I'excés d'eau de la chaine et lubrifier cette der-
niére pour éviter qu'elle ne rouille.

* Retrousser les soufflets en caoutchouc proté-
geant les cables pour faire évaporer |'eau qui
aurait pu s'infiltrer.

= Une fois la moto propre, lancer le moteur et le
laisser tourner quelques minutes.

“ HIVERNAGE " DE LA MOTO

Si vous remisez votre moto pour plusieurs
mois, vous devez prendre certaines mesures
pour éviter toutes détériorations de celle-ci.
Aprés un nettoyage soigné, préparer la machine
de la maniére suivante :

» Vérifier le liquide de refroidissement (niveau,

densité).

» Faire tourner le moteur pour qu'il atteigne sa

température de fonctionnement, fermer le robi-

net d'essence et attendre que le moteur s'arréte

de lui-méme.

= \ider le réservoir de carburant ainsi que les

conduits d'essence et la cuve du carburateur.

. r la bougie puis verser par son orifi

gﬁuwatant d'une cuillére a soupe d'huile moteur
10W30 dans le cylindre. Maintenir le coupe-

circuit enfoncé (position arrét) puis donner plu-

sieurs coups de kick starter afin d'enduire le

cylindre d'huile. Remonter la bougie et brancher

le capuchon.

* Déposer le filtre & air pour le nettoyer et le

lubrifier (ou le remplacer en cas d'encrassement

excessif).

» Déposer la chaine de transmission secondaire,

nettoyer parfaitement cette demiére (le pétrole

fait parfaitement I'affaire). Lubrifier celle-ci puis la

réinstaller sur la machine.

* Lubrifier correctement tous les cables.

= Installer un support sous la moto afin que les

roues soient décollées du sol.

» Fixer un sachet plastique sur la sortie du silen-

cleux pour éviter I'introduction d'humidité dans

I'échappement.

* Si le local, ou est entreposée la machine, est

humide ou en salin, enduire les par-

ties métalliques et seulement elles d'un film
d'huile, 4 I'exception des disques de frein.

-
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CARBURATION

La carburation consiste a fournir au moteur un
mélange correct d'air et d'essence quel que soit
le régime de rotation du moteur et I'altitude
(pression atmosphérique) ou il fonctionne, A ces
points 'on ajoutera, la température et I'hygromeé-
trie de I'air. On parlera dans ce cas de richesse
constante,

Pour que le moteur fonctionne, il faut que
I'essence brale. Mais pour briler, il faul que
I'essence (un combustible) soit associé a un
comburant (I'oxygéne de I'air). Les proportions
correctes du mélange sont de 1 pour 15 environ
(1 gramme d'essence pour 15 grammes d'air). Le
carburateur est chargé d'effectuer ce savant
melange. Dans le cas d'un moteur deux temps,
un troisiéme élement apparait, I'huile r oes
modéles KTM dans des proportions 1 pour
50) dont le but est la lubrification du bas moteur
(vilebrequin - bielle et jupe de piston) mais aussi
du haut moteur (parois du cylindre et segmenta-
tion). Ce troisieme élément sera brilé en grande
partie a l'inflammation du mélange mais au pas-
sage, il modifiera I'inflammation du mélange
gazeux de base. Par conséquence, si le mélange
alrfessence est trop pauvre ( d'essence
plus faible dont quantité d'hulle elle aussi res-
treinte), la combustion sera anormale et e
moteur risque de gripper. Si le mélange est trop
riche (plus d'essence et plus d'huile), la bougie
sera aspergée d'huile, ne permettant pas, par
conséquent, au moteur de tourmner a plein régime
ou au pire, le moteur risque de caler.

Coloration de la bougie :

Normal Couleur brun
foncé & brunatre,
électrodes séches

Surchauffée | Couleur grisatre, mélange
voir blanche pauvre

Mouillée Mouiliée et meélange
encrassée riche

La richesse du air-essence fait que le

régime moteur varie selon les conditions atmo-
sphériques du jour et, par conséquent, les
rgulagea du carburateur doivent bien corres-
pondre aux conditions atmosphériques (pression
d'air, humidité, et température). Le choix du
dosage alr/essence dépend donc de deux condi-
tions principales qui sont :

- un mélange permettant d'obtenir la puissance
maximale.

-unm permettant d'obtenir la plus faible
consommation.

C'est deux conditions sont absolument
contradictoires, il nous faudra donc trouver un
compromis qui permettra d'obtenir I'ensemble
des qualités suivantes ;

- vitesse maxi.
- consommation falble.
- souplesse moteur (reprise et aptitude en cote).

o
v
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TEMPERATURE ATMOSPHERIQUE ALTITUDE HUMIDITE

Variation de Ia teneur en oxygéne dans 'air en fonction de la tempéralure atmosphérique, de la pres-
sion atmosphérique et de I'humidité dans I'air.

- départ & froids facile.
- tenue du ralenti.

On ne peut pas développer une de ces quali-
tés sans en sacrifier plusieurs autres. Toutefois,
la méthode la plus intéressante consiste a utiliser
au maximum le pouvoir calorifique de |'essence.
En d'autre termes, il faut tirer d'una guantité
d'essence déterminée le plus grand travail pos-
sible. Pour cela, on doit donc veiller au dosage
exact du mélange et a sa préparation physique.

L'état physique du mélange est déterminé par
son homogenéité, sa pulvérisation et sa vapori-
sation compléte au moment de l'allumage.

L'expérience montre que |'on obtient la pu
sance maxi avec des mélanges dits riches et des
tubulures de forte section. A l'inverse, un
mélange pauvre donnera des consommations
faible mais aussi de bonnes reprises. |l est
sible d'enrichir le mélange au moment la
reprise mais un excés d'essence fait * cafoulller "
le moteur.

Ce savant est uniquement assuré par
le carburateur qui doit, sans intervention du

lote, autre que I"action sur la poignée des gaz,
ournir un melange correct quelle que la
vitesse de rotation du moteur. C'est la dépres-
sion créée par la descente du piston qui
voque |'aspiration de |'air et du broulliard
d'essence (effet venturi) au travers du carbura-
teur. Lorsque le régime moteur est important, jes
gaz, de part leur inertie, n'arrivent plus a avoir
une vitesse suffisante pour remplir parfaitement
le cylindre. De plus, la d augmente en
fonction du régime moteur ce qui accroft la pro-
portion d'essence. On dit que la richesse ast
plus Frende. Sous de grande dépression, I'alr,
élastique, se trouve a une faible pression. |l
pénétre donc moins d'air dans le cylindre alors
que la proportion d'essence, sous I'effet de la

dépression, est plus importante, |l faut donc
augmenter le passage d'air, ou freiner le débit de
carburant, C’est ce que I'on appelle |'automati-
cité. Cela permet une régulation de la richesse
lorsque la vitesse du moteur augmente.

Pour finir, on notera qu'un mel dit * trop
pauvre " mettra un certain temps a braler. La
combustion devenant trop longue, les gaz conti-
nueront & briiler pendant la descente du piston
ce qul provoquera un échauffement du moteur
préjudiciable a son rendement thermique et qui
risquera d'endommager la bougie.

LE CARBURATEUR

1°) GENERALITES

Le carburateur se compose d'une tubulure d'air
venant du boitier de filtre a air et allant au moteur.
Du fait de I'aspiration du moteur, I'air passant au
travers de cette tubulure acquiert une certaine

profil interne de cette demiére est de
forme complexe et présente un étranglement pro-
noncé que I'on appel * venturi ", Cette
ment permet d'accroitre la vitesse de I'air. Cette
tubulure est aussi appelée buse et le diamétre
inteme de celle-ci caractérise le carburateur, Les
modeles KTM 250 et 300 Enduro sont équ
d'un carburateur de 38, chiffre qui ohd au
diamétre (en mm), de la buse ou du venturi, sui-
vant la fagon de nommer la tubulure.

L'augmentation de la dépression de I'air, au
passage dans le venturi (effet venturi), permet
d'obtenir un giclage de |'essence par l'orifice
calibré du gicleur et une vaporisation de
I'essence ainsi aspirée et un brassage du
mélange air essence.

Le gicleur principal (gicleur de carburateur) est
alimenté par une cuve dit a niveau constant. Le
carburant arrive au ca:buramcrw un orifice
obturé par un pointeau com é par un flot-
teur. Lorsque le niveau maxi est atteint dans la
cuve, le flotteur agit sur le pointeau fermant ainsi
I'arrivée de carburant dans la cuve.

Pour parfaire |'automaticité du débit, on ins-
talle une aiguille conique qui est solidaire du
boisseau. La conicité de cette aiguille détermine
la section de passage qui s'accroit au fur et a
mesure que le boisseau se léve. A la base du
boisseau, une coupe en biseau d'un angle déter-
miné pour chaque cas est orientée coté admis-
sion d'air dans |e venturi du carburateur. Cette
coupe modifie la vitesse d'air venant agir sur le
g’ﬂﬁmieur ;u;l o:wenuras partielle:ldu b%!emau.

us I'an minue rapport a |'axe de pas-
sagedsggazducav‘mmur.plustavnessede
I'air augmente (mélange air-essence plus riche).

Comme |'association de ces éléments n'est
toutefois pas suffisante pour obtenir au ralenti
une richesse correcte du meélange, il est néces-
saire de recourir a I'adjonction de circuits
annexes dits de compensation, comportant un
gicleur de ralenti débouchant en aval du bols-
seau et d'une arrivée d'alr commandée par une
vis pointeau.

2°) ROLES DES ELEMENTS D'UN CARBURATEUR

Sur un carburateur, de nombreux elements
peuvent &tre , permettant ainsi d'adap-
ter la carburation a divers type de moteur mais
aussi a différentes utilisations de la moto.

a) ﬂl:_lwrs d'essence
Les gicleurs servent au réglage du débit de
carburant. lls sont toujours d'un chiffre

qui indigue généralement leur diamétre ou leur
deébit (un gicleur de 390 signifiant 380/100 ou
3,9 mm ou encore que le gicleur laisse passer
390 cm’ d'essence pendant une minute).

Circuit de starter du carburateur :

1. Tirette de starter - 2. Gicleur d'essence de
starter - 3. Conduit de déversement -
4. Orifice d'air d’émulsion.




Particularités techniques

On détermine son nombre de points (son  ¢) Gicleur d'aiguille et aiguille Constitution
gﬁ:nebéﬁm des gaz C} m:égt%ﬁﬁeanm C'est au gicleur d'aiguille et a l'aiguille que durie 80448 2l b ;:j 1
oo ?“' ramntir dos aue lo bois.  revient le dosage de I'émulsion pour une ouver- 1. Clip d'ancrage - 3 - @‘—’
g wpf NS et 9 ture du boisseau correspondant du premier 2. Partie com?ue S e
seau am ouvert. quart a la Lnlon;é de la Iec‘?urse. On peut comparer de I'aiguille. 4 &
cet ensemble a un gicleur a débit variable.

b) Gicleur d'air 9 \ PLUS RICHE 5

Son but est d'assurer une certaine autornati- L'extrémité supérieure de I'aiguille comprend
cité, c'est a dire d’empécher le mélange gazeux plusieurs rainures dans lesquelles |'on installe un B
d'étre trop riche lors des fortes dépressions et clip servant au positionnement de I'aiguille par I — 2
d’étre trop pauvre a basse température. ||  rapport au boisseau. Plus l'aiguille sera haute,
contrdle denc I'arrivée d'air qui se fera au niveau I;lus I'émulsion sera enrichie. La hauteur de
du puits d'aiguille et qui pré-amulsionnera le iguille influence donc la régularité de fonction-
mél gazeux. nement lors des reprises.

Pour une ouverture constante du boisseau, U
plus le gicleur d'air sera grand, plus petite sera la — e
différence d'arrivée d'essence entre les bas et - e
les hauts régimes de fonctionnement du moteur.

d) Le boisseau

Il détermine le régime de fonctionnement du

|
| moteur en contrdlant la quantité d'air qui sera
| admise dans le moteur.

La jupe du boisseau est coupée en bials, coté
admission d'air. L'angle ainsi formé s'appelle la
coupe du boisseau. Cette coupe est trés impor-
tante car elle influera sur la dépression créée au
niveau du gicleur d'aiguille, principalement dans
les régimes du moteur compris entre |la marche
au ralenti et le premier quart d'ouverture du bois-
seau. Plus I'angle formé, par la coupe, sera
grand, plus il entrera d'air. On peut ainsi enrichir
ou appauvrir I'émulsion.

1/8

1/4 1/2 3/4
Ouverture boisseau

Circuit de ralenti du carburateur :

Rdle des différents éléments d'un carburateur
en fonction de l'ouverture du boisseau :

A. Gicleur de ralenti et vis d'air -

: . 8. Alguille (partie cylindrique) - SYMPTOMES _ REGLAGES CONTROLES
5. Gicleur d'essence de ralenti - C. iugumg {parti gomquﬁ) A plein gaz : | Augmentation du numérode | Décoloration de la bougie -
6. V"; ﬁ;_ded“;’ed’g‘ -7 CIF‘CUl;dE ?3" a5 - D. Gicleur principal. - Attaque difficile. calibrage du gicleur principal | 1) Si la couleur est foncée,
- Orifice versement du ralenti. - Bruit de cisalllement, (progressivement) la condition est bonne.
| - Bougie blanchétre. | 2) Si la normalisation est
| | i | impossible :
| Mélange trop pauvre | - Siége de pointeau bouché
| - Tuyau de carburant bouché.
OAIE - RN e | - Robinet de carburant bouché.
A plein gaz : Diminuer le numéro de calibrage| Décoloration de la bougie :
- Impossibilité de montée en du gicleur principal 1) Si la couleur est foncée,
ime. sivermnent) la condition est bonne.
- lente, ans le cas d'une course, un 2) Si aucun effet :
- Bougie calaminge. I enrichissement du - Niveau de cuve trop haut ou
4 melange réduit les problémes | siége de pointeau detérioré.
Mélange trop riche du moteur. o hi -
| Mélange pauvre Elever la position de I'aiguille = 1" rainure  Appauvri
(1 rainure plus bas) - 2° rainure ]
Circuit de marche Mélange rich Abaisser la position de l'aiguille | - 3. fanure  Standard .
normale du carburateur : = (1 el ‘,’,,52‘,‘,&", b ¥ ;_ o EnnJ:Lchi '
9. Gicleur d'essence 1/4 & 3/4 de levée de boisseau : | Elever la position de I'aiguille
principal - - Attaque difficile. (1 rainure plus bas). La position de l'aiguille est
10. Aiguitle - - Perte de vitesse déterminée par le cran
: ; Psﬂs ‘f%g“_.‘;"“ < 1/4a1/2 de levée de boisseau : | Abaisser la position de I'aiguille | dans lequel est logé le circlip.
13, Déﬂ:greu principal - Possibilité d’accélération lente. de gicleur (1 cran plus haut). Les positions sont numérotees
e - Fumée blanche. en partant de |'extrémité
15 F'o.-‘n?:aru - Mauvaise accélération. supérieure de ['aiguille.

3°) EXEMPLES DE REGU‘GES DE CARBURATION EN FONCTION DES SYMPTOMES




‘KTM 250/300”

SYMPTOMES  REGLAGES CONTROLES %) 00 EXC (medbie 2000) :
0a1/4 de mﬂri‘cia ge boisseau : | Utiliser un puits 11 “:.lguilla avec Vi diiieids i Altitudes Elément Températures ambiantes centigrade)
- i I " raw &! -
-ﬁmaimse R i 3 %9 {métre) de réglage -20°a-7'|-6°a+5°| 6°al5° | 16°a24" | 25°a38° | 37" a40°
0 a 1/4 de levée de boisseau : | Utiliser un puits d'alguille avec | Fuite en provenance du Visdar | tourt2 | 1tourd/d | 2tours | 2tours1/4 | 2 tours 1/2 | 2 tours /4
- Mauvaise accélération. un plus petit orifice carburateur 3000 Gicleur ralenti 45 42 40 40 40 38
| -Fumée blanche. it 7 1 Aiguille NOZH | NOZH | NOZH | NOZi NOZi NOZI
- Instabilité aux régimes - Elever la position de l'aiguille 2301 Position aiguille Foan | 2cran | 1"cran | 1°cran | 1*cran | 1cran
e | Vinaar i i o el Giclewr principal 172 170 168 165 162 162
Mauvaise réponse aux bas | - Monter un gicleur de ralenti | Etouffement - VoA | Vo vz Viowrsi | Ztours | 2tours V4 12 tours 12
régimes. plus petit. Fuite en provenance du il :
- Dévisser la vis de richesse. | carburateur T Aiguille NOZG NOZH NOZH NOZI NOZI NOZI
Si l'effet est nul, inverser les 1501 Position aiguille 3 cran 2" cran 1* cran 1% ¢ran 1" cran 1% cran
procédures ci-avant. Gicleur principal 175 172 170 168 165 162
Mauvaise réponse dans les Elever la position de l'aiguille. Vis d'air Ttour | Ttour1/a | 1tour1/2 | 1tourd/d | 2tours | 2tours1/4
plages de bas et moyen régime. lSJ m nul, inverser 1500 Gicleur ralenti 18 a5 45 25 a5 42
— 9 T Aiguille NOZG NOZG NOZH NOZH NOZH NOZI
Mauvaise réponse lorsque le | Coniroler les réglages Verifier I'état du filtre a air ST -
o i et S & [ [SemfSem|fem|femlvem|em
- n
plus petit. | Vis d'air . dtour | 1tour | 1tourt/d | Ttour1/2 | 1tourd/a | 2tours
- Abaisser la position de I'aiguillg 750 Gicleur ralenti 50 48 45 45 45 42
(1 Srin e s T [Aiguile NOZG | NOZG | NOzH | NozH | NOZI | NOZI
S“eﬂﬂﬁiﬂul»mm 301 Position aiguille Fcan | 2can | 2cran | 2cran | 2cran | 2 cran
: . LA Gicleur principal 180 178 175 172 170 168
Mauvais fonctionnement du Visser la vis de richesse, \&‘énf er le fonctionnement Vis dair 2 tour ¥4 Tour e Tiour V4 | T tour 172 | 1 tour 9/
motewr b osseay 300 | Gicleur ralenti 50 @8 4 [ 2 2
4°) EXEMPLES DE REGLAGES D'UN CARBURATEUR “ KEIHIN PWK 38 " il Aiguille NOZF NOZG NOZG NOZH NOZH NOZ|
Niveau Position aiguille 4 oran 3 cran 3 cran 2" cran 1" cran 1% cran
2) 250 EXC (modéle 2000) : i mer Gicleur principal 182 180 178 175 172 170
Altitudes Eléments Températures ambiantes (degré centigrade) 5°) MODIFICATIONS GENERALES EN FONCTION DE LA TEMPERATURE ET DE L'ALTITUDE
{métre) de réglage -20°3-T°[-6°2+5| 6°a15° | 16°a24° | 25°438° | 37" A 4N :
Vis d'air Tiour /4 | 1tour/d | 1 tour 34 | 2tours | 2 tours 1/2 | 2 1ours 3/4 3 °°“d'“°';sa it G;w “‘ﬂhﬂé'n:c:ﬁm Eléments concernés
3000 | Gicleur ralenti 40 40 40 38 38 3 empérature e ___Fauvre 5
1 Aiguille NOZH NOZH NOZH NOZI NOZI NOZI Température élevée Riche Appauvrir Gicleur principal
2301 Position aiguille 3 cran 3 cran 2V eran 2cran 2— ';',_-'!‘ 2 cran Air sec Pa.uwu Enrk‘hir. Position de I'aiguille
Gicleur principal 178 175 172 170 | 170 168 Humidite élevée Riche Appauvrir
F Vis dair 1tourt/a | Ttourt/2 | Ttourd/d| Ttours/a | 2tours | 2tours Haute altitude Riche Appauvrir
20 | Gyt i - > - © 6°) CHANGEMENT DE LA PLAGE THERMIQUE U je di '
________ B - Une bougie dite chaude a un bec d'isolateur
T [Aguile NOZG | NOZG | NozW | NozH | Noz | NOZ | g LhBOUBIE long et transmet e, cisleur moine rapidement
1501 Position aiguille 3" cran 3 cran 2" cran 2'cran | 2'cran 2" cran de I'embout, coté allumage, vers le systéme de
Gicleur principal 180 178 175 172 170 168 Pour un bon rendement, la température de refroidissement. Elle est utilisée avec des
Vis d'air Ttour /4 | Ttour1/2 | Ttourt/2 | Ttour3/a | 1tour¥/d | 2tours mtm_mlté %‘uwﬂﬁg'gomm E.’.?'ﬁ.‘&'?,e? basse 50 i geanogn?squeis
1500 | Gicleur ralenti 45 45 40 30, o ulv e B 40 descendre 4 moins de 400° C. environ a une  ne sont pas élevées.
f Aiguille NOZG | NOZG | NOZG | NOZH | NOZI NOZI vitas;e de croisiére de 50 km/h. Etsnt donné
751 | Position aiguile Acan | Fomn | Fomn | Zoan | 2omn | Pemn | Gue a température régnant dans Ia chambre de En fonction de Ia coloration de la bougie, si
Gicleur principal 182 180 178 CECT L L Wﬂmﬁmmﬁfg& elle n'est pas normale, elle peut étre corrigée par
Vis d'air 1tour1/a | 1tour1/d | 1tour1/s | 1tour 1/2 | 1 tour ¥4 | 1 lour 44 m ces impératifs. Le terme * amma ther- 'es deux methodes suivantes : changer les
750 | Gicleur ralent [ 3 45 2 | @ | 4 " se rapporte a la ¢ des bou.  réglages de carburation et changer la gamme
T [Agule NOZF | NOZG | NOZG | NOZG | NOZH | NOZH | Ehl for type, en fantion de leur pouvair de thermiaue s e
301 [ Position aiguill ¥ow | #om | Fom | Soan | Sown | Town | gererererachek d‘*""”’:’ [ e T
Gicleur principal 188 182 180 178 178 2 . temps, la monte standard de bougie préconisée
Vis d'air Ttour | Ttourt/4 | 1tour1/2 | 1tour1/a | 1tour 12 | 1 lowr 34 -Umbot:gledita;tmldeaunbecd'%m- parleconﬂuctm:’otdob::whoolmdﬁ:nde
i 48 45 45 42 tiverment court et transmet cha- derniére en ajustant car-
330 il;:::; ... Ng?EE NOZF NOZG NOZG NOZH N{;:ZH leur vers le systéme de refroidissement du  buration. Si le cal du gicleur principal doit
el i : - moteur. De telles bougies sont utilisées dans  étre chasgé de + 30, il est recommandé de
Niveau | Position aiguille S'cran | 4'cran | Jcran | Fcran | Fean |2 oran les moteurs a forte compression et grande a:hamr thermigue en en conservant
mer Gicleur principal 188 185 182 180 178 175 vitesse de rotation. p‘gnma

™




Particuiarités techniques

1. Bougie & indice thermique élevé (bougie
chaude). La grande surface du bec isolant
absorbe beaucoup de chaleur (faible dissipation

2. Bougie a indice the maoyen. La surface
du bec Isolant est plus petite. L'abs: ion ther-
migue est plus faible ssurant une re éva-

3 ac:;aﬁon de la chaleur.

Bougie a faible indice thermique ie
froide), Lapeﬁfssurfacedubecdisgzﬂ!g‘on
absorbe peu de chaleur. Excellente dissipation
de la chaleur gréce & un chemin de conduction

court.

VUE EN COUPE D'UNE BOUGIE
{document BOSCH)

1. Douille de connexion - 2. Filetage de
connexion - 3. Barriére contre le courant de fuite
- 4. [solant (porcelaine) - 5. Cimenit de base - 6.
Tige de connexion - 7. Zone de sertis. et de
rétraction a chaud - 8. Rondelle joint d'étan-

chéité - 9. Pointe de bec isolante - 10.
centrale - 11. Electrode de masse.

- Lors du contrdle de la coloration de la bougie,
attention & bien arréter le moteur immédiate-
ment apres un parcours et contriler la colora-

tion de la bougie.

- En changeant de
ne jamais dépa
mique.

thermique de bougie,
sser de plus d'un degré ther-

- En utilisant une bougie autre que celle stan-
dard, s'assurer de |a différence de plage de
chaleur et trouver I' équivalance a la monte
standard. X

-l est a noter que, méme sl la coloration parait
correcte, elle peut varier légérament selon le
fabricant de bougies et selon I'hulle utilisée.

CARBURANT

1°) COMMENT PREPARER SON MELANGE ?

a) Huile a utiliser

Plus que la marque choisie, ¢'est la qualite de
I'huile qui importe. Pour ces moteurs de motos
d'Enduro, il convient d’utiliser une huile 2 temps
de trés bonne qualité. La norme est I'huile de
synthése qui assure une parfaite lubrification
sans encrassement du fait de leur bonne miscibi-
lité dans I'essence et des taux réduilt de résidus
imbrales. De plus, les prmances de ce type
d'huile permet de réduire le taux de mélange et
contribue aussi a limiter I'encrassement.

KTM préconise les produits SHELL et, en
I'occurrence, I'huile SHELL ADVANCE 2T
Synthétique. La proportion du mélange dans
I'essence doit étre comprise entre 1/50 a 1/40,
c'estadire2 % a 2,5 %.

b) L'essence

Les rapports volumétriques élevés ont créé
des exi nouvelles pour le carburant et, en
particulier, la résistance & la détonation (caracté-
risée par l'indice d'octane).

La valeur numéﬁqm de l'indice d'octans, infé-
rieure & 100, indique le pourcentage volumétrique
d'isoctane C8 H18 |mméthé ?entamal dans un
meélange avec le n-heptane 16 ayant, dans
un moteur d'essal, le méme pouvolr antidétonant
que le carburant a: analyser. L'isoctane a fort pou-
voir ‘aritidétonant regoit I'indice d'octane
recherche ou moteur 100 et le n-heptane a forte
tendance détonante |'indice d'octane 0.

En résumé, plus l'indice d'octane d'une
essence est , plus le carburant est antidé-
tonant. Comme la plupart des constructeurs,
KTM préconise |'utilisation de supercarburant
sans plomb (RON 95).

MON et RON :

L'importance des indices d'octane n'est
pas a négl pour la santé du moteur. |is
quantifient le pouvoir de résistance d'une
essence au cliquetis ou, si I'on préfére, sa
résistance a |'auto-inflammation. L'indice
recherche (RON) varie de 91 (pour de
I'essence ordinaire sans plomb) 4 98 (pour
les carburants automobiles) et au dela pour
ceux destinés a |'aviation. Le RON, nombre
d’octanes recherche, représente une mesure
effectuée dans des conditions d'utilisation
peu sévéres, notamment a bas régime et en
accélération. |l est souvent avantageux pour
un moteur de fonctionner avec un carburant
a l'indice d'octane supérieur a celui préco-
nisé par le constructeur car son rendement
en sera amélioré. Cela devient parfois abli-
ﬁetoire pour un moteur qui s'est encrassé au

I des kilomeétres. En effet, si la chambre de
combustion est de dépbis-gommes
provenant de l'essence et surtout de mau-
vais additifs, son volume est réduit, ce qui
augmente d'autant le rapport volumétrique,
donc neécessite une essence a indice
d'octane plus élevé.

L'indice MON (Motor Octane Number) ou
indice d'octane moteur, caractérise la résis-
tance d'un carburant au cliquetis dans des
conditions de , de température et de
régimes moteur élevés, par exemple, sur
autoroute ou lors de montée d'un col. La dif-
férence entre les deux indices ne doit pas
&tre supérieure a 10 ou 11 points pour qu'un
carburant résiste au cliquetis quelles que
soient les conditions d'utilisation du véhi-
cule. Un véhicule ayant un taux de compres-
sion (rapport valumétrique) de 7 & 1, doit
narmalement utiliser, pour éviter le cliquetis,
une essence ayant un indice d'octane
recherche de B8. Avec un taux de compres-
sion de 9, cet indice devra étre environ de
98. A signaler que la DHyCa, qui régente les
affaires de carburants en France, a fait pas-
ser un décret qui prévoit I'affichage des
indices RON et MON sur les pompes de SP.

2°) TEMPS D'UTILISATION DU MELANGE
Il est préférable de mélanger I'huile et
I'essence le jour de l'utilisation de la moto. S'il

reste du m en fin d'uﬁlisation de la moto,
transvaser la quantité restante dans un bidon
d'un volume équivalant au carburant restant.
goins gsmw“ mﬁ%n est en ﬂ;:lmd "&:rgsir. plus le
mps sal possible du est aug-
menté. Toutefois, éviter d'utiliser un mélange qui
aurait été stocké trés longtemps (plusieurs rnms)

Eviter de mélanger 2 huiles différentes dans
un méme mélange d'essence (surtout entre une
huile minérale et une huile synthétique) Lors du
changement de marque d huile, il faut vider
I'ancien mélange contenu dans le réservoir et fa

cuve du carburateur avant de verser le nouveau
melange. Attention aux huiles ricinées, ou a base
de ricin. Elles sont hydrophiles (elles ont ten-
dance a rendre soluble, dans |'essence, la molé-
cule & laquelle elles appartiennent).

Aprés une sortie, Il est préférable de vidanger
le réservoir ainsi que |a cuve du carburateur afin
de préserver la qualité du meélange et éviter la
formation de dépots dans le carburateur, surtout
dans les gicleurs et le puits d'aiguille. Ces
depdts modifieraient les diametres réels des ori-
fices de passage de carburant ce qui fausserait

* toutes les bases de reglage de la carburation

pouvant aller jusqu’au serrage du moteur,

FILTRE A AIR

PREPARATION DU FILTRE A AIR

Il est préfsrable d'utiliser des produits du type
“ Twin-Air *.

Temps sec Temps ' Sable
(poussiére) humide ,I
Mousse de Mousse de | Mousse de
filtre trés filtre moins | filtre trés
imbibée imbibée | imbibée +
' étanchéité

La périodicité du nettoyage du filtre & air
des conditions climatiques et du sérieux
apporté & cette préparation (exemple : sur un cir-
cuit trés poussiereux, le filtre doit étre nettoyé et
contrélé plusieurs fols dans la jounée),

Dans le sable, le conseil est de préparer son
boitier de filtre a air en soignant particuliérement
I"étanchéité du couvercle en utilisant du ruban
adhésif toilé et un mastic silicone.

- Mousse de filtre a air imbibée d'huile spéciale,

- Boitier de filtre a air dégraissé (contact cleaner).

- Recouvrir les |ointures de ruban adhésif toilé
recouvert de mastic silicone.

- Laisser sécher.

Ainsi protégée, la moto peut étre utilisée bien
plus lengtemps en toute sécurité.

TRANSMISSION SECONDAIRE

1°) SELECTION DU RAPPORT DE REDUCTION

Rapport de réduction secondaire =
Nombre de dents de la couronne de rous
Nombre de dents du pignon de sortie de boite




“KTM 250/300"

En régle générale, il est admis que le rapport
de réduction de la transmission secondaire doit
&tre réduit lors de la conduite prolongée sur ligne
droite et qu'il convient de I'augmenter s'll y a de
nombreux virages. La vitesse dépendra des
conditions du terrain le jour de la * course ", |l
vaut mieux effectuer des tours de reconnals-
sance ce jour I, afin de régler la machine du
mieux possible.

En pratique, il est difficile d'effectuer des
réglages convenant parfaitement aux différents
terrains trouvés lors de votre parcours. Certains

ne seront pas pris en compte pour le
réglage. |l convient donc de régler la machine en
fonction de la partie la plus importante du clreult.
Effectuer des essais, noter les temps Eour los
différentes parties du circuit puis calculer la
moyenne afin de déterminer le taux de réduction
secondaire.

Lorsqu'il y a de grandes lignes droites, régler
la machine de sorte 4 ce qu'elle solt au maxi-
mum de ses performances vers la fin des lignes
droites, tout en évitant que la vitesse de rotation
du moteur soit excessive.

Nota : Chaque pilote a sa propre technique
de conduite mais aussi son niveau de pi i
De plus, les performances varient d'une
a l'autre. Eviter donc de copier les réglages
d'une autre machine et effectuer vos propres
réglages en fonction de votre niveau technique
et de votre style de pllotage.

Exemples de démultiplication .

- En Enduro : 13 x 48 ou 14 x 52.
- Course sursable ; 14 x 48 a 15 x 48.
- Endurance : 14 x 48,

2:} AUTRES POSSIBILITES DE DEMULTIPLICATIONS
SUIVANT PIECES DISPONIBLES

Nom Taille Référence
| depiéce | (dents) KTM
Pignon 13 500.33.029.013
de sortie 14 (std)|  500.33.028.014
deboite | 15 | 500.33.029.015

38 583.10.051.038
40 583.10.051.040

Couronnede | 42 | 683.10.051.042
transmission | 45 | 583.10.051.045 |
secondaire 48 583.10.051.048

50 | 583.10.051.050 |
52 (std)| 583.10.051.052

PNEUMATIQUES

PRESSION DES PNEUMATIQUES

Régler la pression des pneus en fonction de la
nature du terrain :

1) En cas de condulte sous la pluie, sur surface
boueuse, sablonneuse ou glissante, réduire la
pression des pneumatiques pour une meilleur

o sur le terrain : pression de 0.8 a 1,0
kg/om',

2) En cas de condulte sur route ou surface dure,
augmenter la pression afin d'éviter la crevaison :
pression de 1,5 & 2,0 kg/cn’.

SUSPENSIONS

Introduction

Aucune intervention sur la machine n'est plus
délicate que la mise au point de la suspension.
Une suspension mal réglée empéchera, méme
un pilote chevronné, d'exploiter le potentiel de sa
machine, Les instructions ci-apres doivent vous
permettre d'adapter la suspension aux préfé-
rences du pilote mais aussi a I'état du terrain,

Lors de la mise au point, garder a |'esprit les
points essentiels ci-aprés :

1) Lorsque la machine est neuve, effectuer une
marche de rodage d'au moins deux heures avant
de tenter d'évaluer, puis de modifier, les
réglages de suspension. Pendant le rodage, de
sorte a assurer un meilleur confort, I'amortisse-
ment a la détente est assoupli de deux crans.
Aprés rodage, réinstaller la détente sur son cran
d'origine.

2) Trois facteurs sont a prendre en compte lors
de la mise au point de la suspension : le poids
du pilote, la technique de pilotage et I'état de la
piste. Peuvent étre pris en compte aussi, le style
de pilotage et |a position sur la machine.

3) Avant de procéder aux modifications de sus-
pension, faire dans un premier temps, des essais
en modifiant votre votre position sur la machine.

4) Il est bon de modifier les réglages en fonction

de 'ensemble des lignes droites, des virages ou

gg:ﬂ rglontées afin d'utiliser la machine du mieux
e,

5) Faire des petits ments de réglage a la
fois. De petits changements ont de grands
effets. Il est important de sentir le chanqement
de comportement de la machine afin d'affiner
ces réglages.

6) Les avant et arriére doivent étre
en harmonie. Lorsque I'une d'entre elles est
modifiée, la seconde doit étre retouchee en
conséquence.

7) Lors de I'évaluation des performances de la
suspension, le pilote doit conduire avec régula-
rité et reconnaitre I'effet des changements. Des
facteurs tels que le changement de position, sur
la machine, une fatigue accrue peuvent induire
en erreur et faire croire que des réglages supplé-
mentaires sont nécessaires.

B) Si vos reglages ne vous satisfont pas, il est
préférable de remettre vos suspensions en posi-
tion standard puis de recommencer vos
réglages (il est important de noter en perma-
nence les réglages effectués).

9) Toujours noter les réglages choisis en fonction
d’un circuit afin de remettre votre moto en confi-
guration du terrain lors d'une prochaine sortie
sur ce méma circuit.

10) Entretenir correctement vos suspensions
pour éviter que I'usure préematuree n'affecte vos
réglages.

1°) FOURCHE AVANT

La fourche avant doit étre réglée en fonction
des sensations de conduite mais aussi de la
nature du terrain. |l existe trois possibilités de
réglage de la fourche.

1°) Le réglage de I'amortissement hydropneuma-
til:!;u;:
. ajustage du niveau d'huile de fourche,

27) Le réglage de la précontrainte des ressorts
de fourche :

= Remplacement des ressors.

* Par interposition de rondelles d'ajustage.

3°) Réglages de la force d'amortissement
hydfaulgaue:

. de la force d’amortissement hydrau-
lique a la compression.

» Réglage de la force d'amortissement hydrau-
lique a la détente.

Les ressorts ont une action sur la charge de la
moto tandis que la force d'amortissement
hydrauliqgue a une action sur la vitesse et la
course d'amortissement.

a) Ajustement du niveau d'huile de fourche

: ler le niveau d'huile en ajoutant ou en reti-
rant de I'huile (ce réglage s'effectue en co
lant la hauteur du niveau et non pas par le
volume d'huile), Effectuer cette opération en
la quantité d'huile de fourche par modi-
on de la hauteur d’huile de 5 mm 2 la fois.

Il faut savoir qu'un niveau d'huile trop bas
facilitera la mise en butée des tubes de fourche
ue cette dernigre est complétement com-
) occasionnant des chocs dans les bras
mauaaisurlecougsdupuote.m‘ [ un
niveau d'huile trop élevé produira un
d'huile qui entrainera une réduction de la course
de la fourche tout en détériorant les perfor-
mances mais aussi les caractéristiques de la
force d'. hydraulique.

Il est donc important de régler le niveau
d'huile dans les éléments de fourche conformé-
ment aux spécifications données (voir préce-
demment le tableau des “ Caractéristiques ".
Néanmoins, ce niveau peut étre modifie en plus
ou en moins de quelques 10 mm en fonction du
souhait rechercher.

120mm
s 130mm
140mm
200 9
g
E 100 +
“w
) 100 200 a0
- Course (mm)

Courbes caractéristiques de ['amortissement de
la fourche en fonction du niveau d'huile dans
chaque élément.

Le niveau d'hulle de fourche se mesure par
rapport au bord supérieur du fourreau de fourche
(cas des fourches inversées) ou du bord supé-
rieur du tube plongeur (cas des fourches
conventionnelles). L'é&ment de fourche doit étre
entiérement comprimé aprés avoir retiré le res-
sort de fourche.

L'huile hydraulique utilisée doit corres re
& une certaine viscosité allant de SAE5 a 10
suivant le type de fourche comme le montre les
informations données erécédammont au tableau
des “ Caractéristiques ".

blmmndsilmmuhumhodmlumﬂa
direction

Nota : KTM ne donne cette possibilité de
ue sur les modeales jusqu'en 1995 équipes
‘une fourche WHITE POWER inversée type
4054. Le texte qui suit se rapporte uniquement a
ces modeles.

La qualité de la direction est grandement
affectée par la position de la fourche dans les tés
de colonne ( t des fourreaux par rap-
port a la face supérieure du té supérieur).

Lorsque ce dépassement est faible, la direc-
tion est légére en raison du changement de
répartition masses. La machine a aussi ten-
dance a souvirer et a aller tout droit.

A llinverse, si le dépassement est important,
|'effet est totalement inverse. Dans ce cas, vous
assurer que le pneumatique ne vient pas toucher
le garde boue lorsque la fourche est compléte-
ment comprimée. Il ne faut pas aller au-dela de
13 mm de dépassement. "

- —




Particularités techniques

La cote (A) de dépassement des élément de
fourche ne peut excéder 13 mm. Cette possibilité
de rg'.g.‘sgs ne concerne que la fourche * inversee

WHITE POWER type 4054 équipant les
modéles jusqu'en 1995.

Effectuer, les réglages par étapes de 5 mm
maxi en prenant soin d'avoir la méme hauteur
d'huile dans chaque tube,

¢) Contrdle et réglage de I'enfoncement a vide de la
fourche

La moto étant sur un support pour que la roue
avant soit décollée du sol, mesurer la distance
entre |I'axe de roue et la un point fixe (par
exemple, la patte de fixation du protecteur de
fourche) : longueur A.

Mettre la moto sur ses deux roues et la main-
tenir en position. Mesurer la distance entre les
mémes repéres : longueur B.

La différence entre les deux mesures corres-
pond a I'enfoncement a vide de la fourche.

Contrdle d'enfon-
cement & vide de
| la fourche entre
| les deux pasitions
lorsque la roue
avant est décollee
du sol (longueur
A) et que la roue
avant repose sur
le sol (longueur B)
voir le texte).

Exemple :
Roue délestée (longueur A) : 340 mm.

Moto sur ses roues (longueur B) : 315 mm.
Enfoncement & vide : 25 mm.

L'enfoncement a vide doit se situer entre 20
et 35 mm. S'il est supérieur & 35 mm, il faut aug-
menter la précontrainte des ressorts. Lorsqu'il
est inférieur a 20 mm, il faut réduire |la précon-
trainte. La valeur correcte de précontrainte se
situe entre 5 et 20 mm.

d) Ressorts de fourche

Les ressorts de fourches peuvent étre chan-
gés en fonction du poids du pilote :

Type de ressorts
Mou | Standard

Poids
du pilote
BO kg
|  Tokg
| 80kg
| 50kg
| 4Dkg

Durs

Pour la q_lupart des fourches équipant ces
modéeles KTM 250/300 Enduro, vous pouvez
choisir entre differents ressorts disponibles en
piéces de rechange. Ces tarages sont les sui-
vants : 0,36 - 0,38 - 0,40 - 0,42 - 0,44 kg/mm.

Suivant le type de fourche, les ressorts mon-
tés d'origine ont un tarage de 3,8 ou 4,0 ka/mm.

e) Interposition de rondelles d'ajustage

Nota : le texte qui suit se rapporte uniquement &
la fourche WHITE POWER du type * Inversé ".

Le montage de rondelles d'ajustage permet
de régler la précontrainte des ressorts. Ces ron-
delles sont disponibles en trois épaisseurs diffé-
rentes : 2,5 - 5 et 10 mm. La procédure de
demontage-remontage des ressorts de fourche
est décrite plus loin dans le chapitre * Conseils
pratiques " (voir le paragraphe * Fourche
avant 7).

Nota : le réglage de précontrainte doit étre le
méme pour les deux éléments,

:} Réglage aprés remplacement des ressorts de
ourche

Les réglages de fourche peuvent affecter la
suspension arriére. Il convient donc d'équilibrer
I'arriére et I'avant de la machine.

1) Ressoris mous :

En principe, un ressort mou offre une sensa-
tion de conduite douce. La force de rebond tend
a étre plus faible et la fourche avant tend &
s'enfoncer plus profondément lors de conduite
sur routes cahoteuses.

* Reglages d'un ressort mou :

- Régler la force d'amortissement a la détente,
dévisser d'un ou deux déclics.

- Regler la force d’amortissement & le compres-
sion, visser d'un ou deux déclics.

2) Ressorts durs ;

En principe, un ressort dur offre une sensation
de conduite dure. Le force de rebond (détente) a
tendance a augmenter, entrainant une perte de
sensation de contact avec la surface de la route
ou un guidonage.

* Réglages d'un ressort dur :

- Régler la force d'amortissement & la détente,
visser d'un ou deux déclics.

- Régler la force d'amortissement a le compres-
sion, dévisser d'un ou deux déclics.

g) Réglages de la force d'amortissement hydraulique

L'amortissement & la détente peut étre réglé
en tournant le dispositif de réglage situé sur la
partie supérieure de chacun des deux éléments
de fourche. Sur les fourches conventionnelles
MARZOCCHI (modéles 1996 et 97) et WHITE
POWER (modéles 1998 et 99), c'est le dispositif
situé sur I'élément droit qui permet de régler
I'amortissement & |a détente.

L'amortissement a la compression peut étre
réglé en tournant le dispositif de réglage spéci-
figue. Sur les fourches WHITE POWER * inver-
sées " (modeles 1992 a 95 et modéles 2000), un
dispositif est situé a la partie inférieure de
chague élément de fourche, Sur les fourches
conventionnelles MARZOCCHI (modéles 1996 et
97) et WHITE POWER (modeles 1998 et 29), le
dispositif de réglage de 'amortissement a la
compression est situé a la partie supérieure de
I'élément gauche de fourche.

Les réglages hydrauliques convenant pour
une utilisa on standard sont donnés au chapitre
* Entretier s courant s".

2°) AMORTISSEUR ARRIERE

Effectuer le réglage de la suspension arriére
en fonction de la sensation lors de la conduite
ainsi que des conditions de roulage.

Les deux réglages de la suspension arriére
sont les suivants :

1°) Réglage de la précharge du ressort
* Régler la longueur en place du ressort.
* Changer le type de ressort.

2°) Réglages de la force d'amortissement
hydrauligue :

* Réglage de la force au rebond (détente).

* Réglage de la force a la compression.

a) Réglages de la longueur en place du ressort

La précharge se régle en modifiant la longueur
en place du ressort.

= Une réduction de la longueur augmente la pré-
charge. L'amortisseur devient plus dur et le
rebond plus rapide.

= Une augmentation de la longueur diminue la
précharge. L'amortisseur devient plus souple
et le rebond plus lent.

Le réglage de la précharge du ressort variera
suivant le niveau de technique du pilote, de son
poids mais aussi de ses préférences. Le réglage
standard est tel que la suspension s'affaisse
d'un tiers de sa course lorsque le pllote est assis
surla selle.

Réglages :

* Placer un support sous le mateur afin de
décoller la roue arriére du sol.

* Mesurer la longueur entre I'axe de roue arriére
et un point de référence a I'arriére de la selle :
longueur A.

 Retirer le support sous le moteur puis installez-
vous sur votre moto. Avec |'aide d'une tierce
personne, faite mesurer la hauteur entre I'axe de
roue et le point de référence a I'arriére de la selle
: longueur B.

* Dévisser e contre-écrou de I'écrou de réglage
de la longueur en place du ressort puis régler la
longueur en piace du ressort en soustrayant la
longueur B de la longueur A. La valeur standard
d’enfoncement doit étre comprise entre 85 et
100 mm.

Nota 1 : le ressort peut s'allonger au fur et &
mesure de la période de rodage. Il est donc
important d'effectuer le contrble de la longueur
du ressort en place réguliérement,

Nota 2 : si la valeur standard ne peut étre obte-
nue a |'aide du dispositif de réglage et en ajus-
tant la longueur en place du ressort, remplacer le
ressort d’amortisseur par un ressort optionnel
disponible en piéce de rechange puis effectuer
les réglages.

Un enfoncement de 85 mm ameéliore la mania-
bilité sur circuit sinueux, aux dépends d'une
légére perte de stabllité en ligne droite car il en
résulte un report vers I'avant qui diminue la
chasse.

Un enfoncement de 100 mm a un effet inverse
en ameliorant |a stabilité sur un circuit rapide
mais au detriment d'une bonne maniabilité.

En fonction du but recherché, agir sur le dis-
positif de réglage de I'amortisseur (écrou cré-
nelé).

b) Détermination de I'enfoncement a vide et du
meilleur ressort d’amortisseur

Lorsque le réglage d’enfoncement en charge
a &té réalisé, il faut déterminer I'enfoncement a
vide et faire le choix du meilleur ressort possible




“KTM 250/300”

Controle d'enfoncement en de I'amortis-
seur arriére entre les deux lorsque la
roue arriére est décollée du sol flongueur A) et

que la roue arriére repose sur fe sol avec le poids

du pilote flongueur B) (voir le texte).

La moto étant maintenue bien droite par une
personne, mesurer la distance entre |'axe de
roue arrigre et le point de référence choisi
demment : longueur C. L'enfoncement a vide
est la différence entre les deux longueurs A et C.

‘charge du ressort

Exemple :

Roue délestée (longueur A) : 600 mm
Moto sur ses roues (longueur C) : 585 mm
Enfoncement a T 15 mm

L'enfoncement & vide doit étre compris entre
10 et 25 mm. Pour une différence inférieure a 10
mm, le ressort est trop mou, trop faible pour le
goldaduplm.ﬁmrunediﬁérencesupédeuraﬁ
5 mm, le ressort est trop dur, trop fort.

Dans le premier cas, si le ressort est trop
faible, il I'est d'autant plus avec le poids du pilote
obligeant d'accroitre considérablement la pré-
ur obtenir une longueur
convenable a I'enfoncement en charge. En

uence, |'amortisseur de détend jusqu'en
butée lorsque le pilote descend de sa mato.

Contréle d’enfoncement a vide de I'amortisse-
ment arriére la roue arriére est décollés
du sol (voir dessin ci-avant, longueur A) et que la
roue arriére repose sur le sol sans pllote

gueur C) (voir le texte).

Dans le second cas d'un ressort trop fort, il
faut diminuer excessivement la preéc nte, si
bien que le ressort n'est plus assez bande pour
permettre & la moto de remonter normalement et
seule une partie de la course est utilisée.

Suivant les cas rencontrés, il t étre néces-
saire de remplacer le ressort de |'amortisseur.

Suivant le type d'amortisseur équipant les diffé-
rents , il existe plusieurs types de res-
sorts de tarages différents. En régle génerale, les

différents ressorts sont identifiable par une ins-
cription sur une spire.

Aprés dépose de |'amortisseur (voir plus loin &
la fin du chapitre " Conseils pratiques "), le rem-
placement du ressort ne pose pas de probléme
aprés avoir dévissé les bagues de réglage.

¢) Réglage du ressort aprés son remplacment
Aprés avoir remplacé le ressort, veiller a
trgrgl celui-ci & la longueur recommandée et a le
er :

1) Ressort mou :

Régler un ressort mou de sorte que la force
de rebond soit moindre puisque la charg:hc;g
ressort est moindre. Rouler aprés avoir d
le dispositif de réglage de la force d'amortisse-
ment hydraulique au rebond de un ou deux
déclics et ajuster ensuite selon vos préférences.
Il emmpréférubh d'effectuer ses réglages amortis-
seur froi

2) Ressort dur :
Régler le ressort dur de sorte que la force
‘amortissement au rebond soit plus

élevée afin de compenser la force plus impor-

tante du ressort. Rouler aprés avoir vissé le dis-
itif de réglage de la force d'amortissement
raulique au rebond de un ou deux déclics et
ister ensuite selon vas I

retrouvez le * Lexique des Méthodes “
sur notre site internet

http://www.etai.fr
a'la rubrique RMT.

3) Un age de la force d'amortissement a la
détente entraine un changement de la force
d'amortissement & la compression. Pour com-
penser, visser ou dévisser de la méme impor-
tance le dispositif de réglage de la force d’amor-
tissement a la compression.

d) Réglage de la force d’amortissement hydraulique
de I'amortisseur
L'amortissement & la detente

étre réglé
en tournant le dispositif de rég

e situé a la

base de |'amortisseur. Tourner le vers
la droite pour au;!'r;entsr I'amortissement a la
détente (détente plus lente). Tourner le dispositif

vers la gauche pour diminuer 'amortissement a
la détar&e (détente plus rapide).

L'amortissement a la compression peut étre
réglé en tournant le dispositif de réglage situé a
la partie supérieure de I'amortisseur
ment sur la bonbonne séparée). Tourner le dis-

: ’ r )

positif
ment 4 la compression (amortissement difficile,
amortisseur dur). Tourner le dispositif vers la
gauche pour diminuer 'amortissement a la com-
prsst,iion (amortissement facile, amortisseur
douix).

Ces réglages rauliques convenant pour
une utilisation @a:mgrd sont donnés au chapitre
* Entretiens courant s".




Mode d’emploi, périodicité des entretiens

“KTM 250/300”

TABLEAU DES PERIODICITE DES ENTRETIENS

i Contrdles ou entretiens

Organes

| Huile de boite
| Refroidissement
Alimentation

ekl

ﬁchappement
Bougie
Embrayage hydraulique
Chaines et pignons
Direction

‘Fourche avant
| Suspension ariere

Freins avant et arriére

| Roues avantetarriere

Divers
1. Avant chaque mise en service.
4. Tous les 2000 km ou 20 heures. -

Entretien courant | Entrauenspenodlques Voir page|
=t | v 3 [ 4 5 6 _
\'enf r.ahon nimau . | I 19
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| Qualité liquide (densits) ‘. } . | [ ® 19
| Etanchéité circuit - - [ e j
v \‘enﬁcahonptped‘aﬁrnlssmn it = . z | _i __'-"_. .
Nettoyage filtre 3 air . | bt . 20
| Mise a air réservoir - LR 4 TN -
'Neﬂwaue - 200 ol . 2
[ Réglage raienti S I T R T =
| Verification valve | [ 21
Verification échappement =T : - ] =
' | Remplacement laine de roche Yo% =|Ssamau )
| Nettoyage, réglage U | e [T O P } 2
| Remplacement LIS =]
Nveaudbde ! VAR G A7) VROU MR
Remplacement huile | . 23
iéﬁo?age. grais:age b A . [ L _ i 23
AT i O S 5 A I
| Contréle état . B 1 T ] |
| Controle j jeu | » [ e 25
Gralssagemutoments N [ 2 __! . .
| Vérif, amortissement et étam:helte ; | Em T | | .
Vidange huile TR i v | 2 |
Nettoyage caches [ e B F 25
f’urqa d'air des éléments i g [=* - 2%
[ Révision complste T > == 3=
Contleamortssour < A e 120
| Graissage aticulation F=y /T R I
| Contrdle, réglage garde . . | [
Niveau de liquide o | Coal I *F | i
Vidange iide — LB | ey
Vériﬁcaﬂoﬁphqum =1 . . 2 |
Verkiosiin Gees 5 = .__ T
| Verificationdurtes Jas® :
| Contréle rayons, jantes . . L4
[ Vérification roulements * il SRqEane T L 29
?Conirﬁle pressmn pneus . | . ==
T\I:Tél_al-l'a_s ﬂeu, graissagal B L4 L
| Protection connecteurs | EEE nE 4 lE = i}
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un outillage spécial dont nous donnons

http://www.etai.fr " la rubrique RMT et

en métrologie, un rappel sur I'utilisation
des principaux instruments de contréle

- 6. Au moins une fois par an,

- 2. Apres chaque nettoyage. - 3. F'rem:ere visite aprés 1000 km ou 10 heures. -
5. Tous les 4000 km ou une fois par an.

Mode d’emploi
de Pétude

Cette étude technique

KTM enduro 250/300 comporte divers
chapitres et tableaux,

présentés dans |'ordre suivant :

Un chapitre retracant I'évolution
chronologique des modéles.

Un tableau des caractéristiques
techniques et des réglages.

Un chapitre décrivant
les particularités techniques.

Un chapitre “Entretien Courant”
expliquant I'entretien réalisable
avec de |'outillage courant

et avec un minimum

de connaissances mécaniques.
Un tableau indique

les périodicités de ces entretiens.

Un chapitre “Conseils Pratiques "
consacré au démontage

et la réparation du moteur

et de la partie cycle,

opérations qui exigent souvent

les références constructeurs.

Si certains outils

demeurent indispensables,

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

par un peu d'astuce.

Retrouvez sur notre site Internet "

son " Lexique des méthodes ",

Ce dernier rappelle certaines notions
de mécaniques de base et explique
des méthodes de contrble et de répa-
ration communes a la plupart des
motos.

De plus, vous y trouverez des conseils

des cotes.

Consultez nous sur le Web.




Entretien courant «m 25300

Lubrification moteur et boite de vitesses

Refroidissement

1°) MELANGE 2 TEMPS

L’huile de lubrification doit étre mélangée
dans |'essence a raison de 2 % a4 2,5 %.

Le réservoir doit &tre rempll avec de |'essence
Supercarburant sans plomb (RON 95) dans
laquelle il faut mélanger la quantité requise
d'huile 2 temps synthétique de trés bonne qua-
lité (préconisation constructeur : Shell Advance
Racing X) et de I'essence.

En cas de doute sur la qualité de I'huile, aug-
menter sensiblement sa proportion (par exemple,
3%

Nota : si la moto est remisée trés longtemps, ce
qui est le cas souvent en saison hivernale, il est
recommandé de vidanger le réservoir et le car-
burateur pour ne pas avoir de probléeme au
moment de la mise en route a la saison suivante.

2°) HUILE DE TRANSMISSION

a) Préconisations

= Huile moteur SAE 30 ou SAE 20 W 40.

- Quantité : 0,8 litre.

- Contréle de niveau avant chaque mise en ser-
vice.

= Vidange aux premiers 1000 km (ou 10 heures)
puis tous les 4000 km (ou tous les ans).

b) Contréle du niveau

Le niveau d'huile se contréle par dépose
d'une vis située cdté droit (photo 1, repére A).

La moto doit étre maintenue
verticale sur une surface bien . Aprés avoir
retiré la vis, récupérer sa rondelle d' etanchéité.
L’huile doit arriver au bard de I'orifice ou couler
en penchant légérement la moto coté droit.

Au besoin, compléter avec la méme huile en
versant la quantité requise par |'orifice supérieure
du couvercle d'embrayage aprés avoir retiré le
bouchon de remplissage %

itement a la

¢) Vidange de I'huile de transmission

* Faire chauffer le moteur en effectuant un par-
cours suffisant pour mettre I"huile de transmis-
sion en température.

» Caler la moto en position verticale, sur un plan
parfaiternent horizontal.

PHOTO 1 (Photo RMT)

* Mettre un récipient suffisamment grand coté
gauche, & |'aplomb du pignon de sortie de boite.

* Retirer la vis de vidange située c61é gauche
J:hoto 5 rapére C). Récupérer la rondelle

* Laisser par?altanwnt ecouler I'huile,

* Essuyer |'extrémité aimantée de la vis de
vidange pour la débarrasser des impuretés
métalliques. Egalement, essuyer I'orifice du car-
ter.

* Remettre la vis de vidange équipée de sa ron-
delle d'étanchéité (au besoin neuve),

* Retirer le bouchon de remplissage situé sur le
couvercle d’embrayage et verser environ 0.8 litre
d'huile moteur SAE 30 ou SAE 20 W 40.

* Retirer la vis de niveau pour s'assurer de la
bonne quantité d'huile. Laisser écouler I'huile
excedentaire ou remettre la quantité nécessaire
en cas de manque afin que le niveau arrive au
bord de I'orifice de controle. Remettre la vis de
niveau avec sa rondelle d'étanchéité (au besoin
neuve),

1°) LIQUIDE DE REFROIDISSEMENT

a) Préconisations

- Liguide du type “ 4 saisons " ou mélange
d" antige! (40%) et d'eau déminéralisée (60%).
- Cuﬂtr le de niveau avant chague mise en ser-

- Ccntréla de niveau aux premisrs 1000 km puis
tous les 4000 km (ou tous les ans),

- Contréle de la protection contre le gel au
moins une fois par an (avant I"hiver).

- Vidange tous les 2 ans

b) Contréle de niveau

Le niveau de liquide doit se situer environ a 10
mm au-dessus du faisceau du radiateur (voir le
dessin). Pour le controler, retirer la bouchon du
radiateur (photo 2)

PHOTO 2 (Photo RMT)

Attention : si le moteur est chaud, Il faut se
munir d'un chiffon épais et tourner doucement le
bouchon pour faire chuter la pression,

Au besoin, ajouter la quantité nécessaire de
liquide préconisé (voir précédemment)

Si I'on a vidangé ou rajouté plus de 0,25 litre,
il faut purger le circuit de refroidissement comme
décrit plus loin au paragraphe “ Remplacement
du liquide et purge du circuit .

10 mm

Moteur froid

Niveau de liquide de refroidissement
dans le radiateur.

c) Contrle de la protection contre le gel

Avant d'aborder la période hivernale et si le
circuit de refroidissement n'a pas été vidangé
depuis un certain temps, controler la protection
contre le gel du liquide a 'aide d'un densimétre
du commerce. Le liquide doit &tre a la tempéra-
ture ambiante.

Au besoin, retirer un peu de liquide et ajouter
de l'antigel pur afin d'arriver & une protection de
= 25° C minimum.

d) Remplacement du liquide et purge du circuit

* Caler parfaltsment la moto en position verticale
sur un plan bien horizontal,
* S'assurer que le moteur est parfaitement froid.
* Retirer le bouchon du radiateur (photo 2)
* Retirer la vis de vidange située surlamuvsrcle
de la pormpe de refroidissement, coté droit du
moteur (photo 3, ﬂic:he] puis récupérer le
liquide dans un réci
* Aprés parfaite vidanga remettre la vis de
vidange équipée de sa rondelle d'étanchéité (au
besoin neuve).
* Verser, environ, 0,5 litre de refroidissement
ptéconisé {voir plus hauﬂ par l'orifice de remplis-
du radiateur gauche.
ur les modéles 1992 et 1993, retirer la vis de
ur e et sa rondelle sur la culasse (photo 4,
et continuer de verser du liqu ua
ce qu'il s'échappe sans bulles d'air par |'orifice
de la culasse. Remettre la vis avec sa rondelle
d'étanchéité (au besoin neuve).
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PHOTO 4

* Sur tous les modeles, retirer la vis de purge et

fleche

sa ror;del{e sur le radiateur droit (photo 5,

| 20-E.cC. |

PHOTO 5 (Photo RMT)

* Incliner la moto légérement coté droit (environ
30°) et continuer a remplir le circuit de refroidis-
sement jusqu'a ce que le liquide s’échappe sans
bulles d'air de l'orifice de purge du radiateur
droit, Remettre, aussitét, la vis de purge du
radiateur équipée de sa rondelle d'étanchéite (au
besoin neuve).

* Remettre la moto en position verticale et finir
de remplir le circuit jusqu'a ce que le liquide
recouvre le faisceau du radiateur de 10 mm envi-
ron (voir le dessin).

* Bemettre et verroulller parfaitement le bouchon
du radiateur gauche.

* Démarrer le moteur et le laisser tourner
quelques instants. L'arréter et vérifier le niveau
dans le radiateur ?auche Si le moteur est chaud,

se munir d'un chiffon épais pour ouvrir douce-

ment le bouchon du radiateur afin de faire chuter
la pression sans risque de se briler.

2°) RADIATEURS

a) Nettoyage

Pour que le systéme de refroidissement rem-
plisse bien son role, il est nécessaire de nettoyer
périodiguement les ailettes des radiateurs.

Pour cela, déposer le déflecteur de chaque
radiateur et nettoyer les ailettes a |'eau sous
faible pression. On peut utiliser une soufflette a
air comprimé pour décoller les particules de
boue ou les moustiques. Ne pas utiliser un net-
toyeur & haute pression au risque de détériorer
les faisceaux des radiateurs.

b) Cache-radiateur

Depuis les modéles 1999, un cache est livré
avec la moto afin de masquer le radiateur
gauche durant la saison hivernale dans le but
que le moteur fonctionne a une température nor-
male. Ce cache se monte aprés avoir déposé le
déflecteur du radiateur gauche (voir le dessin).

Pour les autres modeles, il suffit de se confec-
tionner un cache avec une tole d'aluminium pour
arriver au méme résultat.

l

|

En saison hivernale, mettre un cache (1) sous
le déflecteur (2) pour que le moteur
fonctionne & une bonne température. Depuis
1999, les modéles sont livrés avec ce cache.

Alimentation - Echappement - Systéme TvC

1°) FILTRE A AIR

Le nettoyage de |'élément filtrant doit étre fre-
quent pour élre assuré d'une bonne admission
d'air et maintenir de bons réglages de carbura-
tion, Ce nettoyage doit étre fait avant chaque
course ou, plus généralement, tous les 4000 km
(ou tous les ans). Ces HEttaJages doivent étre
plus fréquents en conditions d'utilisation difficiles
(boue, humidité).

a) Modéles jusqu’a 1997

Sur ces modéles, 'accés au filtre a air se fait
aprés avoir déposé la selle et avoir retiré le cou-
vercle du boitier d'admission (2 vis). Ensuite,
décrocher I'épingle de fixation (photo 6, repére
1) puis sortir I'élement filtrant (2) et le support (3).

Ne pas utiliser d'essence ou du pétrole trop
agressifs pour la mousse du filtre mais prendre
un produit spécial de nettoyage puis enduire la
surface de I'élément avec un produit spécifique
pour filtre & air disponible en bombe aérosol. Ces
produits sont en vente chez les motocistes et les
accessoiristes.

PHOTO 6

Au montage de I'élément filtrant, enduire de
graisse sa face (A) en contact avec le support.
Mettre en place cet ensemble et |le fixer avec
I'étrier sans oublier la rondelle. Monter la cou-
vercle du baitier (2 vis) puis la selle.

b) Modéles depuis 1998

Sur ces modeles, I'acces au filtre a air se fait
plus facilement, aprés avoir déposé le cache
latéral gauche.

* Déposer le cache latéral

de tour) [photo 7, repére 1).
« Décrocher | extrérmté inférieur de I'étrier de
maintien (2}, dégager cet étrier et sortir I'élément
filtrant (3).

* Sortir le support (4) de I'élément.

* Nettoyer 'élément en mousse avec un produit
spécial filtre disponible dans le commerce. Ne
pas utiliser d'essence ou de peétrole qui risque de
détériorer cet élément en mousse. |'essorer en
le pressant, sans le tardre puis le laisser sécher.
Enduire |a surface de |'élément d'un produit spé-
cial sous forme de bombe aérosol.

* Remettre en place le support dans ['element fil-
trant.

* Mettre un peu de graisse sur la face (A) de
I'élément filtrant puis remonter ce dernier dans le
boitier en prenant soin de bien le centrer et de
bien le fixer avec I'étrier,

* Monter le cache latéral (2 fixations 1/4 de tour).

che (2 fixations 1/4

PHOTO 7 (Photo RMT)

2°) RESERVOIR D'ESSENCE ET
CUVE DE CARBURATEUR

a) Réservoir d'essence et tamis du robinet

En cas de probleme d'alimentation en
essence, il est necessaire de deposer le réservoir
pour le nettoyer.




“KTM 250/300"

La dépose du réservoir d'essence n'offre pas
de difficulté particuliére. |l suffit de déposer préa-
lablement le selle et les éléments latéraux de
carrosserie. Ensuite, fermer le robinet d'essence
et debrancher la durite d’alimentation du carbu-
rateur. Le réservoir d'essence peut étre retiré
aprés avoir enlevé ses trois vis de fixation (2 a
'avant et 1 a I'arriére).

Vider le réservoir dans un récipient aprés avoir
retiré son bouchon et en le retournant. Procéder
& celte opération dans un endroit blen aéré éloi-
qné de toute flamme. Rincer le réservoir a
I'essence propre.

Profiter de la dépose du réservoir pour retirer
le robinet d'essence (2 vis) afin de nettoyer le
petit tamis interne. Au remontage du robinet,
monter le joint torique (au besoin neuf) et serrer
les deux vis.

Remonter le réservoir en procédant a l'inverse
de sa dépose. S'assurer de la bonne étanchéité
au branchement de la durite d'essence et au
niveau du robinet.

b) Cuve de carburateur

Aprés chaque nettoyage de la moto (surtout
au jet d'eau haute pression), il est recommande
de vidanger la cuve du carburateur pour éliminer
I'eau qui aurait Eu s'introduire par le tube de
mise a air libre. Procéder moteur froid dans un
local bien aéré.

» Mettre un chiffon sous le carburateur.

» Fermer le robinet d'essence.

* Retirer la vis de vidange de la cuve de carbura-
teur. Laisser couler 'essence.

* Nettoyer la vis de vidange a |'air comprimé et |a
remettre avec son joint.

* Ouvrir le robinet d'essence et vérifier la parfait
étanchéité a la vis de vidange de la cuve du car-
burateur.

3°) ECHAPPEMENT

Un échappement exagérément encrassé ou
calaminé fait perdre de la puissance au moteur
ui ne peut monter rapidement en régime. Avant
‘en arriver la, il faut remplacer pénodiquement
la laine de roche absorbante et, si besoin est,
décalaminer |'échappement.

a) Contrile d'étanchéité

Le systéme d'échappement doit étre parfaite-
ment étanche sinon les performances du moteur
en seraient affectées. Vérifier I'étanchéité du
tube d'échappement au niveau du cylindre ainsi
gu'au raccord avec le pot d'échappement. En
cas de fuite, remplacer les différents joints.

b) Remplacement de la laine de roche absorbante
Tous les 4000 km (ou tous les ans), proceder
comme suit :

» Déposer le cone arriére de I'echappement.
» Tirer 'enveloppe de |'échappement et récupé-
rer les éléments de laine de roche,

Remplacement de I'élément de laine de
roche (2) contenu dans ['échappement (3)
aprés avoir deposé le cine amére (1).

* Prendre des éléments de laine de roche neufs
(disponibles en pieces de rechange) et les fixer
au tube central d'échappement a l'aide de ruban
adhesif.

. en place I'enveloppe puls remonter le
cone arriére.

¢) Décalaminage de |'échappement

Lorsque vous avez ouvert |'échappement pour
retirer la laine de roche, I'enveloppe peut étre
facilement décalaminée.

Pour le pot de détente, des ressorts le main-
tiennent au cylindre et une fixation intermédiaire
le supporte au cadre. Préalablement, il est
nécessaire de déposer |'élement arriére. Le
décalaminage péeut se faire en chauffant le pot
de détente avec un chalumeau pour briler les
résidus d'huile. Aprés refroidissement, taper les
parois du pot pour en décoller la calamine.

Au remontage, remplacer systématiguement
le joint d'échappement au niveau du eylindre.
S'assurer de la parfaite étanchéité de tout le sys-
téme d’'échappement.

Nota : lorsqu'on s'apergoit d'une balsse pro-
gressive des performances sans raison appa-
rente, il faut penser, en tout premier lieu, & a-
laminer le moteur (culasse, calotte du piston et
lumiére d'échappement) et a controler la pro-
preté et le bon réglage de la valve & I'éc

ment. Ces différents eléments doivent étre d

sés comme décrits plus loin aux paragraphes
correspondants du chapitre " Conseils
Pratiques ".

4°) SYSTEME “ TVC " A L'ECHAPPEMENT

Un boisseau, commandé mécaniquement,
masque plus ou moins la lumiere d'échappement
en fonction du ime de rotation du moteur. Ce
systéme, appele " TVC ", doit étre cantrblé
périodiqguement pour étre assuré de son fonc-
tionnement.

a) Contrile
Tous les ans, procéder comme suit :

* Déposer le couvercle du systéme de com-
e (coté gauche du cylindre).

* Prendre un compte-tours électronique et le

brancher suivant les instructions du construc-

teur.

* Faire démarrer le moteur et augmenter pro-

gressivement le régime tout en observant |e sec-

teur denté de commande.

* Noter |e régime du moteur lorsque le secteur

denté commence a se déplacer vers le haut.

» Continuer d'accélérer jusqu’a ce que le secteur

soit en fin de course et noter |e régime corres-

pondant du moteur. En fonction des modeles, la

plage de régime d'ouverture du boisseau du sys-

téme " TVC " doit étre la suivante :

Modéles 250 | Modéles 300

Début d'ouverture 5 400 tr/min | 5 300 tr/min

Fin d'ouverture | 7550 tr/min | 7 750 tr/min
b) Réglage

Pour ajuster 'action du boisseau * TVC ",
tourner la vis de réglage située coté droit du
moteur, au niveau du mécanisme centrifuge de
commande (photo B, fléche).

PHOTO 8 (Photo RMT)

_ En vissant, le systeme " TVC " agit plus tard et
vice versa.

Carburation

1°) REGLAGE DU RALENTI

a) Régime de ralenti (modéles depuis 1993)

Nota : Seul le carburateur type PWK monté sur
les modéles depuis 1993 est equipe d'une vis de
réglage de régime de ralenti. Le texte qui suit
n'intéresse donc que ces modeles.

Moteur chaud, le régime de ralenti doit étre
assez bas mais sans * pilonner ", Pour autant, le
moteur doit tourner regulierement.

Au préalable, s'assurer que le céble des gaz
n'est pas trop tendu et que le boisseau du car-
burateur redescend bien a fond (voir opération
de dépose du boisseau dans le chapitre
* Conseils pratiques ").

Si le moteur tourne réguliérement mais trop
rapidement ou trop lentement, agir sur la vis de
réglage de régime du ralenti (photo 9, repére A).

S'il n'est pas possible d'obtenir un régime
régulier, il est probable que la richesse de ralenti
est mal réglée.

b) Richesse de ralenti

* Amener le moteur & sa température de fonc-
tionnement puis stopper ce dernier.

* \lisser complétement la vis de richesse du car-
bi.gatm (photo 9, repére B) puis la desserrer de
1,5 tour.

* Faire démarrer le moteur, puis agir sur la vis de
richesse, pour trouver le régime ol le moteur
toumne le plus régulierement.

* Si le ralenti est trop rapide, abaisser le régime
en ﬂzsant sur la vis de butée du boisseau (vis
de ti) (A).

Nota : de la position base (1,5 tour), vous ne
devez pas vous écarter de + 1/2 tour sinon les

causes d'un mauvais ralenti sont autres (bougie,
filtre a air, échappement).

PHOTO 9 (Phata RMT)
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2°) JEU A LA POIGNEE DES GAZ

Le de la poignée, ou sa course morte, se
controle en tournant légérement la poignée de
fagon a éliminer la course morte du cable de
gaz.

- Ce jeu doit &tre compris entre 3 et 5 mm.

S'll est nécessaire de régler ce jeu, procéder
comme suit :

* Régler le jeu au cdble de commande des gaz
au rrh'f:}yan du tendeur au guiden (photo 10,

PHOTO 10 (Photo RMT)

Si le réglage ne peut pas étre obtenu avec le
tendeur de guidon, agir sur le tendeur au niveau
du carburateur (photo 11, fleche), aprés avoir
resgerré‘ dans un premier temps, le tendeur au
guidon.

PHOTO 11 (Photo RMT)

* Revisser le tendeur au guidon.

* Agir sur le tendeur du cable au niveau du bois-
seau, puls contréler la garde a la poignée, Si
nécessaire, ajuster avec le tendeur au guidon.

= En fin de réglage, bloquer les contre-ecrous.

* Vérifier le regime de ralenti.

* Tourner le guidon dans un sens puls dans
I'autre. Si vous constatez des variations de
régime moteur, le cable peut &tre mal acheminé
ou abimeé.

3°) REMPLACEMENT DU CABLE DE GAZ
Procéder au démontage du cable comme suit :

* Déposer la selle.

+ Déposer |e réservoir.

» Dévisser la cocotte de la commande de gaz et

désaccoupler le cable.

* Au niveau carburateur, dévisser le couvercle de

boisseau et retirer le cable avec le boisseau.

* Tout en comprimant le ressorl du boisseau

dans son couvercle déboiter et extraire le cable

de son support par la saignée faite a cet effet.

Récupérer la plaquette metallique servant de

siége au ressort de boisseau.

* Suivre le méme cheminement pour la mise en

place du nouveau cable.

* Mettre en place le cable du carburateur en pre-

nant soin de bien le positionner dans le bois-

seau.

* Au remontage du bolsseauy, faire coincider la

saignée sur le boisseau avec la vis de butée de

boisseau sur le carburateur.

» Effectuer les réglages suivants pour finir :

- Contréler le jeu a la poignee des gaz

- Vérifier le régime de ralenti.

-Tourner le guidon dans un sens puls dans
l'autre. Si vous constatez des variations de
régime moteur, le cable peut &tre mal acheminé
ou abime.

4°) LUBRIFICATION DU CABLE

Cette opération doit étre faite le plus régulie-
rement possible afin d'éviter toute infiltration
d'eau et de poussiere dans la gaine du cable. Il
n'est pas nécessaire de deposer le cable dans
son ensemble, il suffit de le désaccoupler dans
sa partie supérieure et de fixer sur la gaine, de
maniére atanche, un petit entonnoir pour y verser
de I'huile fluide. L'opération est terminée lorsque
I'huile apparait & I'autre extrémité du cable.

§°) STARTER

Le starter est commandé directement par une
manette située coté gauche du carburateur.

6°) REVISION ET NETTOYAGE DU CARBURATEUR

Cette opération est 4 effectuer dés lors que le
moteur tourne mal malgré le bon état du filtre &
air et de la bougie et de bons réglages de carbu-
ration et d'allumage. Si la moto est restée inutili-
sée tres longtemps, il est préférable de procéder
au nettoyage complet du carburateur.

* Déposer le carburateur et les piéces le consti-
tuant (voir au chapitre * Conseils Pratiques " le
paragraphe traitant de ces opérations), puis pro-
céder au nettoyage de ces piéces a l'aide d'un
solvant de nettoyage ou de |'essence propre.

» Avant la repose des pieces, vérifier l@ niveau
du flotteur ainsi que la position du cran d'aiguille
(voir au chapitre " Conseils pratiques " le para-
graphe traitant de ces opérations).

* Injecter de |'air comprimé dans les gicleurs et
les canalisations d'essence.

Nota : ne jamais utiliser de fil metallique pour
déboucher les gicleurs (cela risquerait d'agrandir
le diamétre de passage) ainsi que pour |es cana-
lisations.

Allumage

1°) BOUGIE

Aprés rodage, puis aprés chaque sortie,
déposer |a bougie pour nettoyer et régler I'écar-
tement des électrodes. Par precaution, changer
la bougie le plus régulisrement possible, suivant
son état. Contréler |'écartement des électrodes
avec une cale d'épaisseur, la valeur correcte doit
étre de 0,6 mm.

En observant la couleur de la céramique de
|'électrode centrale, vous pouvez déterminer si la
carburation est bien réglée ou si le choix du type
de bougie est correct pour I'utilisation que vous
faites de votre moto (voir choix des bougies au
chapitre * Particularités techniques ci-avant),

Une bougie d'origine convient dans la majorité
des cas mais pour une utilisation trés intensive, il
est préférable de monter une bougie un peu plus
froide,

Important : ne jamais faire tourner le moteur
avec le fil de bougie débranché, au risque de cla-
quer la bobine d'allumage.

Au remontage, enduire le filetage de la bougie
de graisse graphitée. Visser la bougie a la main,
puis la bloguer & la clé d'un quart de tourou a la
clé dynamométrique a un couple de 2,5 m.daN.

Monte préconisée par le constructeur :

1992495 | 1996

Modéles
1997 & 2000

NGK
[WpeBOEGY | NGKtype BREEG | NGK type BREECM
| BOSCH
| type W2CS - -
| CHAMPION
ots | — =

Nota : Sur les modéles depuis 1996, il est impé-
ratif de monter une bougie a résistance identi-
fiable par la lettre “ R " dans son appellation.

2°) CONTROLE DE L'AVANCE A L'ALLUMAGE

Les systémes d'allumage électroniques mon-
tés sur ces modéles sont indéréglables. Il n'est
pas nécessaire de controler |'avance sauf en cas
de vérification a la suite de probléme de fonc-
tionnement.

Les méthodes de controle et de réglage de
I'allumage sont décrits plus loin au paragraphe
* Equipements électriques " du chapitre
" Conseils pratiques ".

Transmission

1°) COMMANDE MECANIQUE
(jusgu'au modéles 1998)

a) Garde au levier

En actionnant le levier d'embrayage, on doit
avoir une course morte du levier d’environ 10
mm mesurée en bout de levier (photo 12).

Au besoin, agir sur la molette tendeur (A)
contre la poignée pour obtenir ce jeu. Si la
molette tendeur ne permet pas d’'obtenir cette
course morte, agir sur le tendeur qui est a |'autre
extrémite du cable. Pour cela :

COMMANDE D'EMBRAYAGE

PHOTO 12




* Revisser le tendeur au guidon.

* Agir sur le tendeur coté gauche du moteur

. ner le réglage en agissant sur le tendeur au
guidon,

Apr. s réglage de la garde a I'embrayage,
mettre le moteur en marche puis contréler que
I'embrayage ne patine pas et débraye correcte-
ment.

b) Lubrification du cable

A chaque révision controler que le cible cou-
lisse bien dans sa gaine, si nécessaire lubrifier
avec une hulle fluide (voir cable des gaz pour la
méthode)

t) Remplacement du cable d'embrayage

Nota : Avant intervention, noter le cheminement
du céble

* Revisser au maximum les deux tendeurs.

* Désaccoupler le céble au niveau du guidon

comme suit

- Faire carrespondre la fente de la molette avec
celle du tendeur

- Dégager la gaine de son logement puis désac-
coupler le cable du levier.

* Désaccoupler le cable au niveau du moteur

comme suit

- Déposer le couvercle d'alterateur.

- Dégager I'extrémité du cable de la petite biel-
lette interne.

- Dévisser complétement le tendeur et sortir le
céble du logement du carter-moteur.

» | ubrifier le cable neuf comme expliqué préce-

demment.

* Mettre en place le nouveau cable en respec-

tant son cheminement.

= Procéder au réglage de la garde a |'embrayage

(voir précédemment).

2°) COMMANDE HYDRAULIGUE
(depuls les modéles 1999)

a) Position du levier

En fonction de la morpheologie de chaque
pllote, la position du lavier d'ambﬂaga peut
étre réglée en agissant sur la vis de butée (photo
14, fléche).

Nota : la plage de réglage de cette vis est limi-
tée. Tourner cette vis uniquement avec les

doigts.

b) Niveau d'huile

Tous les 2 000 km ou 20 heures de fonctior-
nement, vérifier le niveau d'hulle dans le réservoir
du maitre-cylindre d'embrayage.

* Tourner le guidon pour que le maitre-cylindre
d'ambrayaFe soit parfaitement horizontal,

* Retirer les deux vis (photo 15, repére 1),
déposer le couvercle (2) et sortir la membrane
3).

l- Contréler que le niveau d'huile arrive &8 4 mm
du bord supérieur du résernvolr

PHOTO 15

* Au besoin, compléter uniqguement avec de
I"huile hydraulique SAE 10 (préconisation
constructeur ; Shell Naturelle HF-E15),

MNota : ne pas utiliser de liquide de frein dans le
circuit de commande d'embrayage ou tout autre

produit.

* Remetire en place la membrane el maonter le
couvercle du maitre-cylindre en serrant modéré-
ment ses deux vis.

= S'assurer qu'il n'y a pas de fuite,

¢) Purge du circuit d’embrayage

Si la commande d'embrayage devient * spon-
gieuse ”, il est probable que de I'air s'est intro-
duit par desserrage d'un raccord ou par un
défaut d'un joint. Apres avoir remédié & la cause,
purger le circuit paur retrouver une commande
d'embrayage normale.

* Toumner le guidon pour que le maitre-cylindre
d'embrayage soit parfaitement horizontal

» Déposer le couvercle du maitre-cylindre (2 vis)
et sortir la membrane.

* Prandre la seringue spéciale disponible chez
tous les concessionnaires KTM ou une seringue
semblable du commerce, 'équiper de son tuyau
et la remplir d'huile hydraulique SAE 10

* Brancher le tuyau de cette seringue sur |a vis
de purge du cylindre-recepteur en prenant soin
qu'il n'y ait pas de bulles d'air dans le tuyau
» Desserrer la vis de purge (B) et injecter douce-
ment I"huile dans le circuit jusqu’'a ce que le
liquide apparaisse sans bulles d'air par 'orifice
(C) du réservoir du maitre-cylindre d'embrayage.
* Resserrer modérément la vis de purge par et
débrancher |e tuyau de la seringue.

* Remettre en place la membrane et monter le
couvercle du maitre-cylindre en serrant modéré-
ment ses deux vis.

* S'assurer qu'll n'y a pas de fuite.

d) Remplacement de I'huile du circuit d'embrayage

Tous les ans, remplacer I'huile de commande
d'embrayage comme suit :

* Toumner le guidon pour que le maitre-cylindre
d'embrayage soit parfaitement horizontal,

» Déposer le couvercle du maitre-cylindre (2 vis)
el sortir la membrane. d

¢ Brancher un tuyau (de préference transparent)
sur la vis de purge du cylindre-récepteur et faire
plonger son extrémité dans un petil récipient
contenant un peu d'huile hydraulique SAE 10.

s Tout en agissant sur le levier d’embrayage,
desserrer la vis de purge. Resserrer aussitdt la
vis dés lors que levier arrive en fin de course.

* Recommencer pour chasser I'hulle usagée
dans le récipient. Compléter le niveau dans le
réservoir du maitre-cylindre.

* Poursuivre la vidange tout en remplissant le
réservoir jusqu'a ce que I'huile neuve apparaisse
par le tuyau de vidange.

PHOTO 16

* Refaire le niveau dans le réservoir du maitre-
cylindre (4 mm en-dessous du bord supérieur).

Transmission secondaire

CHAINE DE TRANSMISSION

1°) CHAINE DE TRANSMISSION

a) Entretien de la chaine

Il est nécessaire de procéder a |a lubrification
de la chaine de transmission aprés chaque sor-
tie. Suivant les conditions d'utilisation, la chaine
doit étre nettoyée avant de la lubrifier. Pour un
usage principalement routier, procéder & cet
entretien tous les 4 000 km.

1) Chaine classi ; 3 A

Les modéles anciens sont équipés de chaine
classique qui nécessite un entretien trés régulier.
Aprés avoir déeposé la chaine en ouvrant son
attache rapide, 1a nettoyer au pétrole puls la
sécher avant de la plonger dans un bain de
graisse portée a température. Egalement, on

peut utiliser des produits spéclaux sous forme
de bombes aérosols.

Au remontage de la chaine, positionnar cor-
rectement la plaquette clip de I'attache rapide

dont la partie fermée doit étre dirigée dans le
sens de défilement de la chaine.

e S s s

Les modales plus récents sont équipés d'ori-
gine avec ce type de chaine. Egalement, les kits
de remplacement en sont équipés. Ce type de
chaine est beaucoup plus résistant ne necessi-
tant, bien souvent, qu'un nettoyage superficiel et
une lubrification sans aucun démontage,

Aprés un simple nettoyage a 'eau pour la
débarrasser le la boue; essuyer et |laisser la
chaine. Ne jamais utiliser de brosse ou de pro-
duit solvant au risque de détériorer les joints
torigues. Ensuite, passer un produlit pour
chaine a joints toriques présenté sous forme de
bombe aérosol (préconisation constructeur @
Shell Advance Bio Chain)

Nota : durant cette opération, prendre soin de
protéger le pneu arrlére avec un chiffon propre.

Cees
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b) Tension de la chaine

Périodiquement et systématiquement avant
chaque utilisation en tout terrain, vérifier la ten-
sion de la chaine.

* Mettre la moto sur sa béquille latérale, sur un
an parfaitement horizontal.

* Soulever le brin inférieur de la chaine en le
poussant avec le doigt.

* Mesurer la distance entre le brin inférieur de la
chaine et le bras oscillant. Suivant I'épaisseur du
guide de protection du bras oscillant et le type
de suspension arriere, cette distance doit étre la
suivante (voir le dessin) :

-0 mm, en contact avec |le bras oscillant
QUsqu aux modeles 1996).
0 mm (modéles 1997).
- 15 mm (depuis les modales 1998),

Nota : durant ce contréle, le brin supérieur de la
chaine doit étre tendu.

Contréle de la tension (X) de chaine, moto
sur un support et brin supérieur tendu (A).
La valeur de tension varie suivant les
modéles (voir le texte).

2) Réglage de la tension :

La moto étant toujours sur sa béqunlle latérale,
procéder comme suit (photo 17)

» Débloquer I'écrou (A) de I'axe de roue arriére.

* Débloquer le contre-écrou (B) de chaque ten-
deur gauche et droit.

* Agir pareillement sur la vis de réglage (C) de
chague tendeur jusqu’a ce que la tension de la
chaine soit correcte.

* S'assurer que les deux tendeurs (D) sont posi-
tionnés pareillement afin d'étre assuré d'un bon
alignement de la roue arriére par rapport a la
roue avant.

* Avant de rebloquer I'écrou de |'axe de roue,
vérifier que les tendeurs sont bien en contact
avec les vis de reglage. Au besoin, pousser la
roue vers |'avant.

* Rebloquer énergiquement I'écrou de |'axe de
roue (8,0 m.daN).

Nota : il est trés important de ne pas tendre exa-
gérément la chaine au risque de la détériorer
ainsi que les roulements de boite et de roue
arriére. A l'inverse, un chaine insuffisamment
tendue sera bruyante et peut sauter au risque de
provoquer un blocage de la roue arriére.

PHOTO 17 (Photo RMT)

¢) Contrdle d'usure de la chaine

Tourner la roue arriére afin de contrdler les
points durs sur la chaine. Vérifier |'état des
maillons, axes et rouleaux. Si I'etat général de
ces demniers ne vous parait pas bon, remplacer
la chaine.

Contrdler I'allongement de la chaine de |a
maniére suivante

* Appliquer une traction de 10 a 15 kg sur le brin
supérieur de la chaine.

* Avec une régle graduée, mesurer la distance
entre 18 axes (ler et 18e comptés). cette dis-
tance ne doit pas étre supérieure a 272 mm.

* Controler |'allongement de la chaine en plu-
sieurs endroits en en faisant tourner la roue

161718

Contréle d'usure de la chaine en mesurant
son allongement entre 18 maillons aprés
avoir exercé une force de 15 kg sur le brin
supérieur.

* Remplacer la chaine si son allongement est
supérieur a cette cote.

Nota : dans ce cas, il est fortement conseillé de
remplacer le pignon de sortie de boite de
vitesses ainsi que la couronne de roue arriére,

D) Remplacement de la chaine

Le remplacement de la chaine de transmis-
sion secondaire entrainera celui du pignon de
sortie de boite de vitesses et, bien souvent, celui
de la couronne de roue. Procéder comme suit
pour la dépose de la chaine.

* Déposer la plaque de protection du pignon de
sortie de boite de vitesses.

* Débloguer |'écrou de I'axe de roue arriére pour
détendre au maximum la chaine de transmission
en agissant sur les deux tendeurs.

* Retirer |'attache rapide puis, aprés avoir
dégagé la chaine de la couronne arriére, déposer
cette derniére.

Nota : si la chaine doit &tre réinstallée, il est
nécessaire de remplacer I'attache rapide.

Aprés avoir procedeé au remplacement du
pignon de sortie de boite de vitesses et de la
couronne de transmission secondaire, installer la
chaine neuve comme suit :

Méthode de montage du maillon
d’attache rapide :
1. Chaine - 2. Joints torigues (chaine DID) -
3. Maillon et plaquette externe.

* Metire en place la chaine sur le pignon et sur la
cmnn

« Installer le maillon détachable par le coté inté-
rieur de la roue,
« Installer I'attache rapide (en forme de “ U ") de
maniére que sa partie fermée soit dirigée dans le
sens de defilement de la chaine.
* Tendre la chaine et aligner la roue arriére
comme précédemment décrit.
= Ne pas oublier d'installer le carter de protec-
tion du pignon de sortie de boite de vitesses,

Au montage du circlip (1) de 'attache rapide,
sa partie ferrmee doit étre dirigée dans le sens
de défilement (2) de la chaine.

2°) PIGNON ET COURONNE ARRIERE

a) Contréle de |'usure

Examiner la denture du pignon et de la cou-
ronne arriére, Si les dents de ces derniers sont
usées (en forme de point) ou détériorées, procé-
der au remplacement du pignon et de la cou-
ronne, sans cublier la chaine de transmission
secondaire.
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ue arriere

de protec-
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b) Remplacement du pignon de sortie de boite

* Déposer le carter de protection du pignon de
sortie de boite de vitesses.

. la chaine secondaire (voir ci-avant).

* A 'aide d'une paire de pinces ouvrante, extra-
ire le circlip de calage latéral du pignon,

* Sortir latéralement le pignon monté sur canne-
lures.

Au remontage, respecter les points sulvants :

- Les cannelures de I'arbre doivent étre parfaite-
ment propres.

~ Au remontage du pignon, son épaulement doit
étre vers |'extérieur.

- Au remontage du circlip, sa face plane doit &tre
vers |'exterieur.

¢) Remplacement de la couronne arriére

Cette opération ne étre réalisée qu’aprés
dipose de la roue P)_o{'ralaﬁndececha-
pitre * Entretien Courant ). Ensuite, retirer les 6
vis et déposer la couronne.

Au remontage, respecter les points suivants :

- La face de la couronne portant I'inscription du
nombre de dents doit &tre a I'extérieur.

- Enduire les logements de téte de vis de graisse
au hisulfure de molybdéne.

- Les boulons de fixation de la couronne se ser-
rent progressivement et en croix jusqu'au
couple standard de 2,5 m.daN.

Colonne de direction

1°) JEU A LA COLONNE DE DIRECTION

a) Contréle

La colonne de direction doit pouvoir tourner
librement sans points durs et sans jeu. Un mau-
vais réglage peut nuire a la précision de conduite
et accélére |'usure des roulements. Pour le
controle proceder comme suit :

* Mettre un support sou la moto de maniére a
décoller la roue avant du sol.

* La colonne doit pouvoir tourner librement sous
son propre poids, a droite comme a gauche.

* Saisir les éléments de fourche au niveau de
|'axe de roue et les remuer d'avant en arriere. Un
jeu excessif se vérifie aisément.

Si un jeu excessif apparait, proceder comme
décrit ci-aprés.

b) Réglage du jeu & la colonne

Nota : sl des points durs sont constatés, il faut
procéder au remplacement des roulements de la
colonne de direction (voir plus loin dans la partie
cycle des “ Conseils pratiques 7).

* Mettre un support sous la moto de maniere a
décoller la roue avant du sol.

* Desserrer les 4 vis de bridage du té supérieur
aux éléements de fourche (2 de chaque coté)
(photo 18, repéres A).

* Desserrer la vis de bridage (B) du té supérieur
a la colonne de direction.

* Serrer légérement la vis centrale (C) pour sup-
primer I'excés de jeu a la colonne, Ne pas trop
serrer cette vis au risque d'endommager les rou-
lements de direction.

* A l'aide d'un maillet en matiére plastique, frap-
per le té supérieur pour le positionner correcte-
ment et supprimer les contraintes.

» Resserrer les 5 vis de bridage (couple de 2,0
m.daN).

PHOTO 18 (Photo RMT)

S'assurer que la colonne de direction pivote
librement mais sans jeu. Au besoin, refaire le
réglage. Si I'on pergoit des crans au pivotement
de la colonne, il est probable que les roulements
a billes sont détériorés. |l faut en pareil cas im|
rativement les remplacer comme décrit plus loin
 la fin du chapitre * Conseils Pratiques ".

¢) Graissage des roulements

Régulierement, graisser les roulements
conigues & rouleaux de la colonne de direction.

Cet entretien nécessite la dépose de la
gal’gnlga de direction. Pourr’ cette opération, gr
in le paragraphe * Partie cycle " du -

pitre * Conseils Pgratpequas .

Suspensions

FOURCHE AVANT

1%) ENTRETIEN

a) Vidange de I'huile de fourche

Aprés rodage de |1 machine puls tous les ans
(ou toutes les 10 col rses en cas d'utilisation en
compétition), remplac er I'huile dans les deux élé-
ments de fourche. ' ette opération nécessite la
dépose des éléments de fourche, vous
au paragraphe traita it de cette opération du
chapitre “ Consi lis pratiques " plus loin dans
I'etude.

b) Nettoyage du cache-poussiéres

Quel que scit In: type de fourche, chaque élé-
ment est équij & d'un cache-poussiéres qui pré-
servent les join's & évras des salissures venant
se déposer sur les tubes. Périodiquement, en
fonction des conditions d'utilisation, il est impor-
tant de nettoyer les tubes et de déposer les
cache-poussiéres pour | s débarrasser des sale-
tés qui se seralent dé - - les,

* A l'side d'un tourne . i fin, en prenant soin de

ne pas endommager le: ubes de fourche, sortir

les cache- iéres 4 | fourreaux de ‘ourche.

* Installer un chiffon « “ais autour du tube de

fourche puis a I'aide . in pinceau Imbibé de

pétrole, nettoyer le loge ent de chaqus cache-
ussiéres ainsi que la s. rface axterne du joint &

evre correspondant.

* Netloyer les cache-poussiéres

* Mettre de la graisse a base de savon au 'ithium

dans le logement de chaque cache-poussieres

sur le fourreau puis mettre en place les cache-

poussieres,

2°) REGLAGES DE LA FOURCHE

Nota : ne sont donnés dans les lignes sulvantes
ue les réglages de base de la fourche, Pour les
reéglages plus précis des suspensions (réglage de
la force d'amortissement a la détente el a la
compression, choix des ressorts de fourche,
?osition des éléments par rapport aux tés de
ourche, etc.), voir précédemment au chapitre
* Particularités Technigues ".

Suivant le type de fourche (inversée ou
conventionnelle) et de marque WHITE POWER
ou MARZOCCHI, les systémes de réglages
sont différents.

a) Fourche “ inversée *

Ce type de fourche, de marque WHITE
POWER, équipent les modéles 1992 & 95 ainsi
que les modéles 2000. Chaque élément de
fourche posséde deux systémes de réglages
hydrauliques :

= une molette supérieure (photo 19, fleche) pour
faire varier I'amortissement a la détente
(rebond) ;

~une vis inférieure, soit sous 'élément de
fourche (photo 20, repére A), soit latéralement
(B), pour ajuster I'amortissement a la compres-
sion,

Pour connaitre le réglage standard de chacun
de ces systémes, voir le tableau ci-aprés.

Important : Les rég dolvent étre identiques
sur chacun des deux éléments de fourche.

PHOTO 20
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b) Fourche  conventionnelle "

Ce type de fourche équipe les modéles 1996
et 97 (fourche MARZOCCHI) et les modeéles
1998 et 99 (fourche WHITE POWER). Chaque
élément posséde son propre systéme de réglage
hydraulique :

- la molette supéri de I'elément droit (photo
21, repére A) pour régler I'amortissement a la
détente ;

-la molette supérieure de |'élément gauche
(photo 21, repére B) pour régler I'amortisse-
ment a la compressior,

Pour connaitre le réglage standard de chacun
de ces systéemes, voir le tableau ci-aprés.

PHOTO 21

3°) PURGE DES ELEMENTS DE FOURCHE

Depuis les modéles 1994, une petite vis supé-
rieure a chaque bouchon (photo 22, fléche) per-
met de faire chuter la surpression d'air qui régne
dans chaque élément consécutive a I'échauffe-
ment apres plusieurs heures de fonctionnement.
Cette recommandation est surtout valable en
usage intensit en tout terrain afin de ne pas fati-
guer les joints,

Au bout de 5 heures de fonctionnement,
mettre un support sou la moto pour maintenir la
roue avant decollée du sol. Retirer chaque petite
vis puis la remettre sans oublier son joint.

PHOTO 22 (Photo RMT)

Suspension arriére

1°) ENTRETIEN ET CONTROLES

1) En appuyant sur l'arriére de la moto, controler
I'action réguliére du bras oscillant. Sur les
modeles jusqu'en 1997, vérifier également
I'action des biellettes et du basculeur du sys-
téme “ PRO LEVER *. Si I'on distingue des bruits
ou des points durs, Il vous faudra désassembler
les articulations afin de nettoyer, graisser voir
remplacer les roulements & aiguilles ou les
bagues intermes (voir dans la “ partie cycle " des
Conseils pratiques * plus loin dans I'étude, les
difféerents paragraphes traitant de ces opéra-
tions). Le graissage de ces articulations est a
effectuer réguliérement (en compétition aprés
chaque course).

| __Reéglages standard fourche avant __ w4
: Hydraulique détent | Hydraulique compression
Modeles 1992 et 93 i Postiond | — Posiion2
| Modéles 1994 et 95 [-)t_aé_serrﬁ_»r de 13 ou 14 crans : Position 4

[ Modéies 1996 et 97
Modéles 199 ot 99

Modéles 2000

Desserrer de 7 crans
_Desserrer de 14 crans by
Desserrer de 12 crans

Desserrerde 7crans
Desserrer de 12 crans
Desserrer de 14 crans

2) Contrbler gue I'amortisseur ne fuie pas. Dans
un tel cas, il vous faudra procéder a son rempla-
cement (volr au chapitre "Consells pratiques" le
paragraphe traitant de cette opération).

3) Contréler 'état général des patins guide
chaine :

- 2 rouleaux sur le cadre a I'avant de la chaine.

-1 patin de protection avant sur le bras oscillant
(accessible aprés dépose du bras oscillant),

- Un guide chaine arriére au niveau de la cou-
rc;nge de roue (accessible aprés dépose de la
chaine.

2°) REGLAGES DE L'AMORTISSEUR

Nota : Ne sont donnés dans les lignes suivantes
que les réglages de base de |'amortisseur, Voir
au chapitre " Particularités techniques " pour les
réglages plus précis (réglage de la force d'amor-
tissement 2 la détente et a la compression, choix
des ressorts, choix de la hauteur de ressort).

Qu'il s'agisse d'un amortisseur de marque
WHITE POWER ou de marque OHLINS, les sys-
temes de réglages restent semblables.

a) Amortisseur * White Power " (modéles 1992 3 95)
Trois types de réglages (voir le dessin) :

-Amortissement hydraulique a |la détente
(rebond) avec une molette située & la partie
inferieure de I'amortisseur,

- Amortissement hydraulique a la compression
avec une molette située sur la bombonne
séparée,

- Pracontrainte du ressort avec une bague cré-
nelée pouvant étre tournée avec la clé a ergot
de l'outillage de bord.

Pour connaitre les réglages hydrauliques stan-
dard, voir le tableau ci-apres. Pour le réglage de
précontrainte du ressort, voir la méthode decrite
precedemment au paragraphe “ Particularités
technigues ".

b) Amortisseur * Ghlins * (modéles 1996 et 97)

Il y a egalement trois types de réglages
{photo 23) :

-Amortissement hydraulique a la détente
(rebond) avec une molette (A) située a la partie
inférieure de I'amortisseur.

- Amortissement hydraulique & la compression
avec une vis (B) située sur la bombonne sépa-
rée.

- Précontrainte du ressort avec une bague cré-
nelée t étre tournée avec la clé a ergot
de l'outillage de bord.

Pour connaitre les régla%; hydrauliques stan-
dard, voir le tableau ci-apres. Pour le réglage de
précontrainte du ressort, voir la méthode decrite
précédemment au paragraphe “ Particularités
techniques "

PHOTO 23

Amortisseur arriére WHITE POWER des
modéles 1992 a 95 : 1. Molette de réglage
d'amortissement & la détente - 2. Molette de
régfage d'amortissement a la compression -
3. Réglage de précontrainte du ressort -
4. Bague crénelée de blocage -

5. Bague crénelée de réglage.
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¢) Amortisseur “ White Power ”
(modéles depuis 1998)

Cet amortisseur posséde aussi trois types de
réglages (photo 24) :

- Amortissement hydraulique a la détente
(rebond) avec une vis (A) située a la partie infeé-
rieure de I'amortisseur.

— Amortissemnent hydraulique a la compression
avec une molette (B) située sur la bombonne

séparée.

- Précontrainte du ressort avec une bague cré-
nelée pouvant étre tournée avec la cle a ergot
de 'outillage de bord.

Pour connaitre les réglages hydrauliques stan-
dard, voir le tableau ci-apres. Pour le réglage de
précontrainte du ressort, voir la méthode decrite
précédemment au paragraphe “ Particularités
techniques ".

¢) Réglage de la précontrainte
du ressort d'amortisseur

Une bague crénelée permet de faire varier la
précontrainte du ressort suivant le poids du
pilote ou les conditions d'utilisation.

La méthode de réglage est commune & tous
les modéles et consiste a régler le course
d'enfoncement de I'amortisseur lorsque le pilote
est installé sur la moto. Cette méthode est
décrite précédemment au paragraphe
“ Particularités Techniques ".

PHOTO 24 (Photo RMT)

Réglages standard amortisseur arriére

- Hydraulique détente Hydraulique compression_
Modeles 1992 a 95 Position 5 Position 3
Modéles 1996 et 97 Desserrer de 18 crans Desserrer de 17 crans
Modéles 1988 et 99 Desserrer de 13 crans _ Position 3
Modéles 2000 Desserrer de 20 crans | Desserrer de 5 crans
Freins avant et arriére
1°) COMMANDE DES FREINS

a) Réglage de la garde au levier de Irein avant

Un jeu & vide du levier est nécessaire pour
empécher un frottement permanent des pla-
quettes sur le disque de frein.

Ce jeu, en bout de levier, ne doit pas étre infe-
rieur a 3 mm.

Il s’obtient en agissant sur la vis d'appui sur le
piston du maitre-cylindre (photo 25, fleche).

b) Réglage de |a position du levier de frein avant
(Magura

Les modéles jusqu'en 1997 sont équipés d'un
maitre-cylindre de frein avant Brembo ou
Magura

PHOTO 25 (Photo RMT)

En plus de la vis de réglage de la garde
{photo 26, repére A), on note une autre vis (B)
qui permet de régler la position du levier. Aprés
avoir procédé a ce réglage de position du levier,
il est nécessaire de regler la garde avec l'autre

vis (A).

PHOTO 26

c) Réglage de |a pédale de frein arriére
1) Position de la pedale :

La position de la pédale de frein arriére peut
étre ajustée en agissant sur la vis de butée apres
déblocage de son contre-écrou (photo 27,
repére A).

Nota : aprés avoir modifié la position de la
pédale, il faut nécessairemnent régler la garde a la
pédale de frein.

la pedale :

En agissant sur la pédale de frein, on doit
enregistrer une course a vide de 3 8 5 mm. Pour

ler cette course, agir sur la tige de poussée
aprés avoir débloqué son contre-écrou (photo
27, repére B).

PHOTO 27 (Photo RMT)

2°) LIQUIDE DE FREIN

a) Contrdle des niveaux du liquide

Tous les mois, contrdler les niveaux du liquide
des freins avant et arriére, car il baisse a mesure
de I'usure des plaquettes.

La moto étant maintenue bien droite, le niveau,
visible par le hublot, ne doit pas étre en dessous
du repere (photo 28, repére A). Pour le réservoir
du frein ammére, il y a deux repéres Mini et Maxi
(B). Pour un éventuel appoint, utiliser le méme
liquide de frein répondant a la norme DOT 5.1.

Important : ne jamais utiliser un liquide de frein
de la norme DOT 5 qui n'a pas les mémes pro-
priétés et qui détériorerait les joints. A défaut de
liquide préconisé, vous pouvez, occasionnelle-
ment mettre du liquide DOT 4.

Retirer le couvercle du réservoir en enlevant
ses vis de fixation (réservoir avant) ou dévisser le
couvercle (réservoir arriére), extraire la mem-
brane (sur I'avant) ou le support de membrane et
la membrane (pour l'arriére) et verser le liquide
de frein préconisé. Pour I'avant, le niveau doit
arriver 4 5 mm du bord supérieur du réservoir.
Pour 'arriére, ne pas dépasser le trait de repere
maxi. Pour faciliter le remplissage du réservoir de
frein arriére, il est nécessaire de retirer sa vis de
fixation (C) pour le dégager extérieurement.

Attention : prendre garde de ne pas renverser
du liquide de frein sur la peinture ou sur les
piéces en matiére plastique, car elles seraient
attaquées. Les protéger efficacement avec un
chiffon.

Vérifier que le couvercle du réservoir est bien
fixé, sinon le liquide pourrait suinter.

PHOTO 28 (Photo AMT)




Entretien courant

b) Purge d’un circuit avant ou arriére

Si la commande de frein devient
“ spongieuse " ou si la garde devient trop impor-
tante, cela peut prouver la présence d'air dans le
circuit, imputable & une mauvaise étanchéité
d'un joint ou a un raccord desseré. Aprés avoir
décelé et avoir remédié a la cause, il faut purger
le circuit pour éliminer I'air,

* Retirer le capuchon en caoutchouc de la vis de

purge sur |'étrier de frein puis brancher un t

dont l'extrémité vient plonger dans un récipient

cmor;tenant un peu de liquide de frein (photo 28
s).

* Agir sur la commande de frein jusqu'a sentir
une résistance.

* Tout en maintenant une pression sur la com-
mande, devisser d'un demi-tour la vis de purge
de I'etrier. La commande amorcera une course
et, avant qu'elle atteigne sa course totale, res-
serrer la vis de purge.

* Relacher la commande et répéter |'opération
jusqu'a ce que toutes les bulles d'air, observées
dans le liquide du récipient et du tuyau, se soient
échappees par le tuyau.

¢ Durant la purge, le niveau dans le réservoir de
liquide ne doit Pas étre trop bas. Au besoin,
compléter avec le fluide préconisé. Remettre le
capuchon en caoutchouc sur la vis de purge, la
membrane et le bouchon du réservoir.

* La vis de purge doit étre serrée modérament
(couple de 0,6 m.daN).

Nota : aprés la purge, ne jamais réutiliser le

liquide usagé.

PHOTO 28 bis (Photo RMT)

¢) Vidange d'un circuit de freinage

Tous les ans, renouveler |e liquide de frein
dans les deux circuits avant et arriére. En effet, le
liquide de frein s'oxyde rapidement car il a I'in-
convénient d'absorber I'humidité de I'air. La cou-
leur du liquide devient alors brunéatre,

Pour vidanger le circuit de freinage, procéder
comme pour une purge (voir plus haut) a la seule
différence que vous complétez régulierement le
niveau dans le réservoir du maitre-cylindre avec
du liquide de frein neuf répondant & la méme
norme DOT 5.1, et cela jusqu'a renouvellement
complet.

3°) PLAQUETTES DE FREIN

) Contrble des garnitures

Il est nécessaire de changer les plaquettes
lorsqu'il ne reste plus que 1 mm de garniture sur
leur support. L'épaisseur des tlL:;Iatqa.mttas peut
étre controlée sur le coté des &

Lorsqu'une seule des deux plaquettes atteint
la cote mini d'utilisation, remplacer les deux pla-
quettes cbligatoirement.

b) Remplacement des plaquettes de |'étrier avant
Suivant le type d'étrier, procéder comme suit :

- "

1 ier * Grii
* Retirer les deux vis téte hexacave (photo 29,
repére A) de maintien des plaquettes (clé Allen
de 5 mm).

* Sortir par le bas les deux plaguettes,

* Repousser les deux pistons & I'aide d'une
petite planchette en bois pour ne pas abimer le
disque. En cas d'impossibilité, vérifier que le
niveau n'est pas trop élevé dans le réservoir du
maitre-cylindre. Au besoin, en retirer.

* Remettre en place les deux plaquettes neuves,
Celle possédant un isolant sur sa surface métal-
ligue doit étre montée coté pistons. Maintenir les
plagquettes avec les deux vis téte hexacave.

* Agir plusieurs fois sur le levier de frein pour
rapprocher les plaquettes du disque.

PHOTO 29

“ " a1

* Repousser |'étrier vers le disque pour rentrer

au maximum les pistons.

* Faire sortir de 10 mm coté gauche |'axe de

maintien des plaguettes (photo 30, repére A) en

utilisant un chasse-goupille de diamétre adé-

quate.

* Retirer les deux vis (B) puis dégager vers

}‘raliriére I'étrier. Ne pas débrancher la durite de
ein.

* Finir de sortir I'axe pour permettre la dépose

des deux plaquettes.

* Dépoussiérer |'étrier avec une soufflette a air

comprimé, vérifier 'élat des soufflets en caout-

chouc. S'ils sont détériorés, il faut refaire I'étrier

(voir le Beloaragraphe correspondant au chapitre

Pratiques ").

. Auant de remettre les plaquette neuves,

s'assurer que les deux lamelles ressorts (C et D)

sont bien en place.

* Mettre les plaguettes neuves et enfiler I'axe de

maintien en utilisant le chasse-goupille.

* Reposer |'étrier sur |a fourche aprés avoir

écarté les plaquettes r permettre le passage

du disque. Remettre les deux vis de fixation et

les serrer convenablement.
* Agir plusieurs fois sur le levier de frein pour
rapprocher les plaquettes du disque.

PHOTO 30

Shrier * Brambo " : W

* Repousser |'etrier vers le disque pour rentrer
au maximum les pistons.

* Retirer les deux goupilles Béta (photo 31,
repére A).

A

PHOTO 31 (Photo RMT)

* Sortir latéralement 'axe (B) de maintien des
plaquettes.
* Sortir les deux plaquettes.

* Nettoyer |'étrier et le support a I'air comprimé,
verifier I'état des soufflets en catouchouc et des
axes de guidage.

* Remonter les deux plaquettes en procédant a
l'inverse de la dépose.

* Agir plusieurs fois sur la pédale de frein pour
rapprocher les plaquettes du disque.

¢) Remplacement des plaquettes de |'étrier arriére
Suivant le type d'étrier, procéder comme suit :

1) Etrier * o : 1 t

* Déposer la roue arriére (voir 4 la fin de ce cha-
pitre “ Entratien couran ")

* Repousser |'étrier pour renter au maixmum le
piston afin de pouvoir dégager la plaquette
externe 32, des deux axes de
guidage (B).

» Sortir la plaquette inteme,

* Dépoussiérer |'étrier avec une soufflette a air
comprimeé, vérifier I'état des soufflets en caout-
chouc. S'ils sont détériorés, il faut refaire |'étrier
(voir le paragraphe correspondant au chapitre
- Consa!?s Pratiques ),

« Lubrifier les deux axes de guidage. Utiliser une
graisse spéciale haute température.

* Remonter les deux plaquettes en procédant a
l'inverse de la dépose.

* Reposer la roue arriére (voir plus loin).

» Agir plusieurs fois sur le levier de frein pour
rapprocher les plaguettes du disque.
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PHOTO 32

Pour cet étrier, le remplacement des pla-
quettes est comparable a celui décrit em-
ment pour |'étrier Brembo de frein avant
(modéles is 1996), A noter qu'il n'y a qu'une
seule goupille Béta (jusqu'au modéle 1999) alors
qu'll y en a deux sur I'étrier des modéles 2000.

retrouvez le “ Lexique des Méthodes “
sur notre site internet

http://www.etai.fr
a la rubrique RMT.

1°) ROUE AVANT

a) Dépose de la roue avant

* Maintenir la roue avant décollée du solen met-
tant un support stable sous les tubes du double
berceau du cadre.

» Débloquer et retirer |'écrou épaulée de I'axe de
roue (photo 33, repére A).

« Desserrer suffisamment les 4 vis de bridage (B)
de I'axe (2 de chaque coté).

» Tout en soutenant la roue d'une main, extraire
I'axe de roue (C).

* Récupérer la roue et la sortir en veillant bien de
ne pas abimer la prise de compteur.

Nota : 4 ce stade, ne pas agir sur la commande
de frein avant,

b) Repose de la roue avant

* Au niveau de la prise de compteur (D), nettoyer
et graisser le joint & lévre (E) et la portée (F) de la
prise de compteur (pour les modéles qui sont
equipés d'un entrainement macanique).

* Présenter |a roue aprés s'étre assuré que les
plaguettes de frein sont suffisamment écartées
pour permettre le passage du disque.

* Pour les modéles qui en sont équipés, remettre
en place la prise de compteur sur la roue en fai-
sant correspondre les ergots et découpes
d'entrainement (G).

* Tout en soutenant la roue, enfiler I'axe de roue
aprés avoir pris de soin de le graisser.

PHOTO 33

* Positionner la prise de compteur de sorte que
le cAble solt onenté vers le haut.

* Remettre ot serer |'écrou de I'axe (couple de
4,0 m.daN).

* Remettre la moto sur ses roues et actionner
plusieurs fois la fourche avant.

» Serrer les 4 vis de bridage de I'axe (couple de
1,0 m.daN).

2°) ROUE ARRIERE

a) Dépose de la roue arriére

= Mattre un support stable sous les tubes du
double berceau du cadre pour décoller la roue
arriére du sol,

* Débloquer et retirer 'écrou épaulée de I'axe de
rous.

* Tout en soutenant d’'une main la roue, extraire
I'axe de roue suffisamment pour permettre la
dépose de la roue mais en laissant en place le
support d'étrier.

* Pousser la roue vers |'avant pour pouvoir faire
sauter la chaine.

* Sortir la roue par l'arriére.

A ce stade, ne pas agir sur la pédale de frein
arviére. La roue ne doit pas reposer sur le disque.

b) Repose de la roue arriére

Procéder a l'inverse de la dépose en obser-
vant les points suivants :

- Lorsque la roue arriére est en place, la pousser
vers |'avant pour que ses systémes de tension
soient bien en contact avec les vis de réglage.

- L'écrou de 'axe de roue doit étre serré cormrec-
tement (couple de 8,0 m.daN).

—En fin de remontage de la roue, vérifier que la
tension de chaine est correcte (voir précédem-
ment le texte correspondant) et s'assurer que
les tendeurs sont pareillement réglés pour avoir
un bon alignement des roues.

3°) TENSION DES RAYONS

Sur une moto neuve, il est important, les pre-
miers temps, de contrdler la tension des rayons
de roues afin d'éviter le voilage des jantes.

A la main, tater tous les rayons et donner un
tour de clé aux écrous des rayons qui sem-
lent détendus.

Il faut impérativemnent opérer par petits coups en
passant d'un rayon a l'autre sinon vous risquez
d'augmenter le voile et méme de créer un
“ saut " a la roue c'est-a-dire un faux-rond.
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Moteur et équipements

Opérations possibles moteur dans le cadre .. r —
e E Moteur et equipements
- Refroidissement «..page 33

- Mécanisme centrifuge « TVC » ..occiucncanussnnssssnnss page 34

Opérations possibles

- Embrayage et commande page 35
- Noix-cloche d'embrayage et moteur dans le cadre
transmission primaire page 38
- Mécanisme de kick-starter ..page 39 =
- Commande de sélection des vitesses -
Doigt de verouillage page 40 c b 7 ‘ I
— - arburateur - Boite a clapets
- Pignon de sortie de boite de vitesses.......c.cceueune page 43
- Culasse page 43
- Cylindre - Piston - Segments .page 45
- Valve « TVC » a I'"échappement page 46 1°) DEPOSE ET REPOSE DU CARBURATEUR 2°) CUVE - GICLEURS D'ESSENCE - POINTEAU
* Fermer le robinet d'essence et débrancher la
Opérations nécessitant la dépOSC du moteur durite au niveau du carburateur. a) Niveau de cuve
* Déposer le couvercle du carburateur, sortir le Le niveau d'essence dans la cuve détermine
boisseau et débrancher le cable a son niveau. f'alimentation de tous les circuits
- Dépose et repose du moteur page 48 * Desserrer suffisamment les deux colliers au ;
- Ouverture et fermeture du carter-moteur........... page 48 gg;?:ucries conduits d'entrée et de sortie du car- Un niveau d'essence trop bas dans la cuve
- Mécanisme de sélection - Boite de vitesses....... page 51 * Repousser au maximum le conduit en caout- ggﬁ:;ﬁdﬁﬁ:ﬁ:ﬁ“&n r:toﬂi?ue de perturber le
- Embiellage e 52 chouc du boitier de filtre a air afin de dégager :
ag pag latéralement le carburateur. W f ok
* Déboiter I'avant du carburateur du conduit de A l'inverse, un niveau de cuve trop élevé aura
P . » ’ boite a clapets. tendance a noyer le moteur et & augmenter la
qu“pements electl'lqlles * Sortir latéralement le carburateur. gg:i?gnm:jnua}a?éu?a niveau est fonction de la
Nota : si vous n'avez pas a intervenir sur le bois- . A v
- Circuit d’éclairage page 53 seau, le cable des gaz ou ['aiguille, il n'est pas Cm’zﬁ;ﬁ;ﬁg”};ﬁgﬂﬁgﬁ: i‘;?bl;faigiurrg;e::;:g:g
- Circuit d'allumage page 54 nécessaire de désaccoupler le cable du bois- a ce que le 'ﬁotteur ferme le pointeau sans pour

- Schémas électriques

pages 55 a 58

Partie cycle

seau, laisser pendre ce demier au bout de son
cable en prenant toutefois soin de protéger
I'aiguille et le boisseau par un chiffon propre.

La repose n'offre pas de probléme particulier.
Respecter les points suivants

autant comprimer le petit ressort du pointeau.
Pour cela, le carburateur ne doit pas étre
retourné complétement mais dans une position
inclinée de 60° par rapport a I'horizontale (photo
34).

S Tourols v pege 59 Dans cette position, le bord du flotteur doit
- Colonne de direction page 63 aa?\:f‘;’:Laén%tiéeeﬁaggﬁ?éﬁ%:}zm bien emboité g paraliéle au pan de joint du carburateur.
- Suspension arriére page 63 i ; } ¥

Serrer correcternent les deux colliers. Au besoin, tordre légérement la petite lan-
- Freins avant et arriére page 65 - Au montage du boisseau, faire correspondre :

sa rainure de guidage avec l'ergot interne du
carburateur.

- Aprés montage et rebranchement de la durite
d’alimentation, faire tourner le moteur pour
s'assurer du bon fonctionnement et de la par-
faite étanchéité en essence.

guette qui est en contact du pointeau sachant
que, vers le haut, le flotteur sera abaissé et que,
vers le bas, il sera relevé.
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CARBURATEUR KEHIN TYPE PJ (modéles 1992)

1. Carburateur complet - 2. Tendeur de céble - 3. Contre-écrou - 4. Couvercle de boisseau

- 5. Joint - 6. Ressort de boisseau - 7. Piéce de verrouillage - 8 et 9. Support et ressort de

maintien - 10. Circlip de 'aiguille - 11. Aiguille - 12. Boisseau - 13. Systeme de starter - 14
15

Vis de richesse de ralenti - 15. Ressort de vis de richesse - 16. Gicleur principal - 17
Gicleur de ralenti - 18. Capotage de gicleurs - 19. Tuyaux de mise a air libre - 20. Colliers
élastiques o 6 mm - 21. Pointeau - 22. Ressort de maintien - 23 et 24. Axe et flotteur - 25
et 26. Joint et cuve - 27. Pattes de maintien des tuyaux - 28. Vis téte cruciforme M4 x 15

29. Joint torique 2,3 x 18 x 22,6 mm - 30. Bouchon de vidange de cuve - 31. Tuyau de trop
plein de cuve - 32. Cache-poussiére en caoutchouc.

Parallele

PHOTO 34 (Photo RMT)

b) Gicleurs d'essence

Les gicleurs ncipal et ralenti) sont acces-

sibles aprés dépose de la cuve (photo 35,

A et B). Le bouchon sous la cuve donne

acces directement au gicleur principal. Ensuite,

retirer 'axe du flotteur puis retirer le flotteur afin
de rendre les gicleurs encore plus accessibles.

Ne jamais nettoyer les gicleurs avec un fil
métallique au risque d'agrandir leur orifice. Les
nettoyer & |'air comprimé ou avec un fil de Nylon
rigide. A la repose, les gicleurs ne doivent pas
&tre serrés exagérément,

¢) Pointeau

Un mauvais état de surface du pointeau peut
provoquer un débordement de la cuve par son
trop plein. Le moteur aura une tendance a engor-
ger au ralenti et a bas régime car le niveau d'es-
sence ne peut plus étre regularise,

PHOTO 35 (Photo RMT)

Le pointeau est situé sous le bras du flotteur.
Pour déposer le pointeau ;

* Extraire I'axe du flotteur et éter le fiotteur.
Dégrafer le ressort de maintien du pointeau puis
ce dernier.
* Vérifier le bon coulissement de la petite tige
interne au pointeau. Sous |'effet du petit ressort
logé dans le pointeau, cette tige doit ressortir
aprés qu'on l'ait enfoncée. Si ce n'est pas le cas,
remplacer le pointeau.
« \erifier I'état du siége de pointeau fixé sur le
carburateur. Si ce dernier est déposé, pour
controle ou remplacement, ne pas oublier le joint
torique sous celui-ci.

3°) BOISSEAU ET AIGUILLE

a) Démontage

* Déposer le couvercle de boisseau.

» Extraire I'ensemble couvercle, ressort de rap-
pel boisseau et aiguille du carburateur.

* Comprimer au maximum le ressort de rappel
du boisseau dans le couvercle de boisseau.

= Comprimer le ressort avec les doigts pour pou-
voir degager latéralement le cable et le décro-
cher du fond du boisseau. Relacher puis récupé-
rer le ressort de rappel du boisseau.

* Récupérer |'aiguille et les piéces d'appul. Sur le
carburateur type “ PJ ", il faut tourner d'1/4 de
tour la piéce de verrouiliage et sortir le petit res-
sort interne, la piéce d'appui et sortir I'aiguille.

» Vérifier I'état du boisseau et des différentes
autres piéces.

b) Aiguille et puits d'aiguille

Si I'aiguille et son puits sont usés, cela
entraine un enrichissement excessif de la carbu-
ration aux faibles et moyennes ouvertures de
gaz.

La position de I'aiguille est déterminée par un
petit clip venant s'installer dans des gorges a la
partie haute de |'aiguille. La position standard du
petit clip est différente suivants les modéles (voir
précédemment les “ Caractéristiques Générales
et Réglages ).

Le puits d'aiguille est serti dans le carbura-
teur. Il ne peut étre remplacé. En cas d'usure, il
est nécessaire de remplacer le carburateur

c) Remontage

Procéder a l'inverse du démontage en vous
aidant des vues éclatées ci-jointes.

L'aiguille doit &tre installée dans le boisseau
est étre fixée comme trouvé au démontage. Le
boisseau du carburateur type “ PJ " doit avoir sa
coupe coté boitier de filtre. Le boisseau du car-
burateur type “ PWK " n'a qu'un sens de mon-
tage du fait de sa forme (photo 36).
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CARBURATEUR KEHIN TYPE PWK (depuis modéles 1993)

1. Carburateur complet - 2, Systéme de starter - 3. Flotteur - 4 et 5. Cuve et joint -
6. Bouchon de vidange de cuve - 7. Joint torique 2,3 x 18 x 22,6 mm - 8. Pointeau -

9. Pattes de maintien de tuyaux - 10. Gicleur de ralenti - 11. Aiguille - 12. Circlip d'aiguille -
13. Boisseau - 14. Piéce d'accrochage du cable - 15. Couvercle de boisseau - 16. Joint -
17 et 18. Vis et ressort de richesse de ralenti - 19. Ressort de boisseau - 20. Ressort de
maintien - 21. Vis téte cruciforme M4 x 15 - 22, Tuyaux de mise a ai libre - 23. Tuyau de

trop plein de cuve - 24. Axe du flotteur - 25. Colliers élastiques @ 6 mm - 26. Gicleur
principal - 27. Tendeur de céble - 28. Contre-écrou - 29. Vis de réglage de régime de
ralenti - 30 Contre-écrou - 31. Siége inférieur du ressort de boisseau.

PHOTO 36 (Photo RMT)

4°) BOITE A CLAPETS

a) Dépose de la boite & clapets

Aprés dépose du carburateur, procéder
comme suit :

* Retirer les fixations de la pipe d'admission (5
vis clé de B mm) puis dégager cette derniére
(photo 36 bis, 5

= Déposer la boite a clapets (B).

* Sortir la piéce interne en forme de coin.

* Retirer le joint d'étanchéité de la boite a cla-
pets. Nettoyer le plan de joint.

PHOTO 36 bis (Photo AMT)

b) Contréles des clapets d'admission

* Inspecter |'état général des lamelles de clapet.
Sl leur état le nécessite, procéder au remplace-
ment des lamelles défectueuses.

* Les lamelles doivent reposer parfaitement sur
le support ce qui est facilement vérifiable a I'cail
nu. Un léger décollement, n'excédant pas 0,2
mm, est admissible.

Nota : ne pas agir avec les doigts sur les
lamelles au risque de les détériorer.

LOCTITE 242

=
56
@ °QQ 57
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W

<
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o1 51,52,

S 53,54,

54 52 55,56;

73 .
55 0._LOCTITE 242
BOITE A CLAPETS
50. Boite & clapets compléte - 51. Support de clapets - 52. Lamelles flexibles -
53 teur - 54. Butés de lamelles - 55. Vis téte cylindrique M4 x 8 - 56, Piéce inteme -

57. ipe d'admission - 58, Rondelles élastiques e 6 mm - 59, Vis téte épaulée M6 x 25 -
60. Collier de serrage 52/12.
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¢) Installation de la boite & clapets

* Nettoyer parfaitement les plans de joint.
* Si les lamelles des clapets ont été remplacées,
mettre un produit frein-filet (Loctite 242 bleu) sur
les vis de fixations des lamelles de clapet puls
les serrer trés modérément (couple de 0,1
m.daN).

* Remplacer le joint d’étanchéité de la boite a
cla&,ats (huiler légérement ce joint avant de |'ins-

* |nstaller la pipe d’admission et serrer les 5 vis
sans exagération (couple de 1,0 m.daN).

Refroidissement

1°) CONTROLE D'ETANCHEITE DU CIRCUIT

a) Contriile visuel

Chaque fois que le niveau baisse dans le cir-
cuit, vérifier I'étanchéité.

* Vérifier I'étanchéité au niveau de la vis de
vidange sur la pompe .

* Vérifier I'étanchéité au niveau des durite. Au
besoin, resserrer les différents colliers.

* 5i aucune fuite n'apparait, procéder au
contrdle sous pression.

b) Essai sous pression du circuit

Au cours de ce contrble, ne dépasser la
pression maxi pour laquelle le circuit a été

congu. Utiliser une pompe prévue pour
ce type de controle.

* Déposer le bouchon du radiateur et installer un

appareil de contrble de pression sur le goulot du

radiateur (mouiller les portées du bouchon au

liquide pour éviter toute fuite),

* Faire monter lentement la pression sans

dépasser 1,5 ka/cm’

* Observer le manométre de |'appareil de

controle pendant une dizaine de secondes :

- 5i la pression est constante, le circuit est en
bon état.

- Si la pression baisse sans aucune fuite externe
crparente chercher une fuite a l'intérieur du

uit. Vérifier |'étancheité au niveau des joints

toriques de culasse.

* Retirer |'appareil de contrdle, compléter le

niveau, si nécessaire, puis remettre en place le

bouchon du radiateur.

2°) CONTROLE DU BOUCHON DE RADIATEUR

Veérifier |'état général du ressort de clapet ainsi
que |'état de ses siéges inférieur et supérieur.

Si I'un ou l'autre de ces éléments est endom-
mageé, remplacer le bouchon. Si, visuellement,
tout parait normal, effectuer un controle sous
pression du bouchon avec le méme type d'appa-
reil que pour tester le circuit comme décrit pré-
cédemment.

@) Contrble sous pression

* Mouiller les portées du bouchon pour éviter
une perte de pression.

* |nstaller le bouchon sur un appareil de controle
de pression.

* Tout en surveillant le manométre de I'apparell,
faire monter la pression. Le clapet du bouchon
doit s'ouvrir lorsque la pression est d'environ 1,0
a1,2 kg/em®.

* Le bouchon doit résister a une pression
constante de 0,95 kg/cm’ pendant au moins 10
secondes, sans que la pression ne chute au
manomeétre. Si celle-ci chute, ou si le clapet ne
s'ouvre pas au maximum a 1,2 kg/em’, rempla-
cer le bouchon.

3°) RADIATEURS

a) Dépose el repose des radiateurs

* Vidanger le circuit de refroidissement (voir pré-
cédemment le chapitre “ Entretien courant ").

» Oter les deux caches latéraux des radiateurs
(trois fixations sur chaque).

* Déposer les déflecteurs des radiateurs en
pliant ces derniéres afin de dégager leurs ergots
de maintien des radiateurs.

* Desserrer les colliers de serrage puis déposer
toutes les durites au niveau des radiateurs.

* Déposer les fixations des radiateurs puis extra-
ire ceux-ci (deux fixations par radiateur),

Avant d'étre remontés, nettoyer I'intérieur des
radiateurs a I'eau claire et, en particulier, si vous
montez des radiateurs neufs, Procéder a I'in-
verse des opérations de dépose pour le remon-
tage. Contrbler I'étanchéité au niveau des colliers
de durites. Ne pas oublier de contréler le niveau
du circuit aprés mise en marche du moteur.

b) Vérification des radiateurs

. EExamlner le faisceau d'alvéoles des radiateurs.
* Eliminer tout corps etranger pouvant gener le
bon écoulement de |'air.

* Si les alvéoles sont défomees. les redresser
soigneusement avec un tournevis a lame fine en
prenant soin de ne pas les percer.

* Si plus de 20 % de la surface du faisceau d'un
radiateur est obstruée par des corps étrangers
ou des alvéoles irremediablement déformés,
changer le radiateur concerné.

RADIATEURS ET DURITES
(modéles 1992 et 93)

K
S0

1. Radiateur droit - 2. Bouchon du radiateur
gauche - 3. Radiateur gauche - 4. Déflecteur
gauche - 4A. Déflecteur droit - 5, Plons de

montage - 6. Pattes de fixation - 10 et 11, Durites
inférieures - 12, Colliers de serrage - 13. Durite de
liaison - 14, Bagues en caoutchouc - 15. Tuyau
d'évacuation - 16. Colliers - 20. Douilles en

TR

e
oGS

Colferettes - 25. Ecrous tdle.

caou!cbg:c-zz, Vis M6 x 15- 23. Vis M 6 x 20 -

¢) Nettoyage des radiateurs

Si les radiateurs sont nettoyés extérieurement
a l'aide d'un jet d'air comprimé, respecter les
consignes suivantes :

- Maintenir le pistolet a 0,30 m au minimum pour
ne pas abimer les alvéoles.

= Dmger le jet d'air iculairement au fais-
ceau d'alveoles di uw

- Ne jamais incliner le jet d'air, mais le placer
parallélement dans le sens de ventilation natu-
relle.

4°) POMPE DE REFROIDISSEMENT

La pompe de refroidissement est située coté
droit de la moto. La turbine est montée en bout
de I'arbre du mécanisme centrifuge du systéme
TVC (valves a I'échappement).

a) Démontage de la pompe
Si la turbine est accessible facilement apres
géposeducou\{ercletlie pogpe.hgtderm
e pompe n'est remplagab ‘aprés avoir reti
le n & mécanisme . Cecl implique
une dépose du couvercle de transmission.

LE2._= Iy



Conseils pratiques

Modéles 1994 a 1998
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12¢) Modsles 1999 et 2000

RADIATEURS ET DURITES (modéles depuis 1994)

1. Radiateur gauche - 2. Bouchon du radiateur gatiche - 3. Radiateur droit - 4 et 5. Déflecteurs
gauche et droit - 7. Plaques d'obturation du radiateur gauche (en hiver) - 9. Durites supérieures -
10. Durite 18 x 25 (depuis modeles 1999) - 11. Collier de serrage 10/16 (depuis modéles 1999) -
12. Colliers de serrage 16/27 - 13. Durite pompe & radiateur - 15. Tuyau d’évacuation 7/10 -
16. Colliers - 18. Obturateur - 19. Durite de liaison 18/25 - 20. Douilles en caoutchouc o 12 mm -
21. Rondelles @ 6,4 mm - 22. Vis M6 x 12 - 30. Ensembie de thermostat -
31. Joint torique e 32,0 x 2,0 mm - 32. Thermostat 55° C - 33. Vis en plastique.

*» Effectuer les opérations préliminaires décrites
précédemment au chapitre * Entretien courant ",
a savoir

- la vidange de I'huile de transmission ;

- la vidange du circuit de refroidissement.

* Débrancher la durite de sortie de pompe aprés
desserrage suffisant de son collier.

* Deposer le petit couvercle de pompe (photo
37) (5 vis). Récupérer le joint du couvercle (A) et
les deux douilles de positionnement (B).

* Déposer |le couvercle d'embrayage comme
décrit plus loin au paragraphe * Embrayage ".

* Déposer le couvercle de transmission comme
décrit plus loin au paragraphe correspondant.

* Deposer la turbine apreés avoir enlevé sa vis
centrale equipée d'une rondelle.

* Déposer le pi?non avec mécanisme centrifuge
(voir plus loin le paragraphe “ Mécanisme de
commande des valves “ TVC ").

b) Remplacement du joint A lévre de pompe

Si nécessaire, remplacer le joint a lévre situé
extérieurement au couvercle de transmission.

PHOTO 37 (Photo RMT)

Utiliser un tournevis pour faire levier en prenant
soin de ne pas abimer le logement du couvercle.

Avant de mettre en place le joint & lévre neuf,
enduire d'une fine couche son pourtour externe
de produit d'étanchéité (par exemple, Loctite
242 bleu). Utiliser un poussoir de bonne dimen-
sion pour la mise en place. La face du joint doit
affleurer le logement du couvercle.

) Remontage de la pompe

Procéder a l'inverse du démontage sachant
que la vis centrale du rotor doit recevoir du pro-
duit de freinage sur son filetage (par exemple,
Loctite 242 bleu).

Au remontage du couvercle de pompe, ne pas
oublier les deux douilles de positionnement et
maonter un joint neuf. Deux des 5 vis de fixation
du couvercle sont équipées de rondelles en
cuivre (photo 38, fleches)

PHOTO 38 (Photo AMT)

Mécanisme centrifuge “ TVC ”

Le mécanisme centrifuge commandant les
valves du systéme * TVC " se compose d'un
pignon en prise sur le pignon de transmission
primaire du vilebrequin et d'un systéme centri-
fuge. Cet ensemble est logé dans le couvercle
de transmission (photo 39).

1°) DEPOSE DU MECANISME

Procéder comme suit en vous référant au des-
sin ci-joint :

* Déposer le couvercle de transmission comme
décrit plus loin (voir le paragraphe * Em-
brayage ".

* Déposer le palier de 'axe de commande en
retirant ses deux vis (55).

* Récupérer la coupelle (47), le ressort de
réglage (46) et le ressort auxiliaire (046).

* Déposer le couvercle de la pompe de refroidis-
[sament. retirer la vis (25) et récupérer la turbine
27).

* Sortir du couvercle I'ensemble pignon et méca-
nisme centrifuge (31).

2°) CONTROLE
Effectuer les contriles suivants :

- le jeu aux roulements a aiguilles du palier (52)
de |'axe de commande ;

~ |'état du doigt de I'axe de commande (53) ;
~ le jeu aux rotules de la tige de commande (60) ;




“KTM 250/300”

- aprés retrait du circlip, I'état de la butée a
aigullles de I'ensemble pignon et mécanisme
cnetrifuge (31) ;

- I'état du roulement a billes (30).

3°) REPOSE DU MECANISME

Procéder a l'inverse de la dépose en obser-
vant les points suivants :

- Bien graisser le joint & lévre (28) de pompe et
les différents roulements a aiguilles.

~Veiller a ce que le doigt d'accouplement de
I'axe (53) vienne en prise entre les butées a
aiguilles du mécanisme centrifuge (31).

- Les deux vis (35) de fixation du palier de I'axe
de commande doivent étre freinées avec du
Loctite 242 bleu.

—la vis (25) de la turbine, équipée de sa rondelle
plate (26), doit également recevoir du produit

de freinage (Loctite 242 bleu).
- Au remontage du couvercle de pompe, ne pas

oublier les deux douilles de centrage et monter
PHOTO 39 (Photo RMT) un joint neuf, o
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COMMANDE DE VALVES “TvVC "

25. Vis téte épaulée M5 x 12 - 26. Rondelles 5 x 15 x 2 mm - 27. Turbine de pompe de
refroidissernent - 28. Joint double lévre 8B x 24 x 7 mm - 30. Roulerment & billes {16002) -
31, Ensemble pignon et mécanisme centrifuge - 36. Roulement & billes (626.2R51.C3) -

40. Vis téte hexacave M5 x 20 - 41. Couvercle - 43. Vis de réglage -

44. Joint torique 12,37 x 2,62 mm - 45. Joint torique 24,0 x 2,0 mm -

46. Ressort de réglage - 046. Ressort auxiliaire - 47. Coupelle - 50. Levier -
51. Rondelles de calage 10 x 16 x 1,0 mm - 52. Ensemble palier et roulements a aiguilles -
53. Axe de commande - 55. Vis M5 x 16 - 60. Tige d'accouplement - 61. Arrétoir.

Embrayage et commande

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES
Standard (mm) Limite (mm)
. kﬂ ueur libre des ressorts : 43,0 410
. r des disques gamis : a0 286
« Voile des disques garnis et lisses 0aoz2 0,2
* Largeur créneaux disques garmis 13,5

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

* \lis de compression des ressorts : 0,6.

* \iis du couvercle d'embrayage : 0,8.

* Vis des raccords de canalisation : 2,5 (modéles avec commande hydrauliqus).

= \is de purge du cylindre-récepteur : 0,8 (modéles avec commande hydraulique).

COUVERCLES LATERAUX DROIT

7. Bouchon de remplissage d'huile - 8. Joint torique - 9. Couvercle d'embrayage -
10. Couvercle de transmission - 11. Vis M6 x 30 - 12. Vis M6 x 70 - 13. Vis M6 x 25 -
013. Vis M6 x 20 - 14. Joint du couvercle de transmission - 15. Bouchons de vida -

16. Rondelles d'étanchéité 10 x 16 x 1 mm - 17. Douilles de positionnement 7 x 9,8 x 10 mm -
1

8. Rondelles d'étanchéité 6 x 10 x 1 mm - 19. Vis M6 x 45 - 20. Pion @ 5 x 16 mm -
35. Joint supérieur - 36. Passe-fil en caoutchouc - 37. Joint inférieur -
38 et 39. Porte-joint et joint torique e 18,7 x 2,6 mm (250 mod. 2000) -
65. Couvercle de pompe de refroidissement - 66, Joint du couvercie.




Conseils pratiques

EMBRAYAGE

1°) COUVERCLE D'EMBRAYAGE

a) Dépose

* Pour éviter le vidanger |'huile de transmission,
mettre la moto sur sa béquille |latérale de sorte
qu'elle soit suffisamment penchee.

» Déposer la pédale de frein arriére comme suit

(photo 40) :

- Retirer le boulon d'articulation (A) (clé Allen de
6 mm et clé de 13 mm). Récupérer la rondelle
de freinage sous I'écrou.

- Décrocher le ressort de rappel (B) reliant la
pedale a la patte d'ancrage du couvercle.

» Déposer le couvercle d'embrayage (7 vis, clé

de 8 mm). Récupérer le joint.

PHOTO 40 (Photo BMT)

b) Repose

* Monter, de préférence, un joint neuf en grais-
sant légérement ses faces pour qu'il tienne en
place sur le moteur (photo 41, repére A).

* Mettre en place le couvercle d’embrayage (B).
Serrer sans exageération les 7 vis de fixation
(couple de 0,8 m.daN).

* Mettre en place la pedale de frein arriére en
accrochant le ressort de rappel a la patte
d'ancrage du couvercle et a la pédale. Ensuite,
mettre le boulon d'articulation sans oublier la
rondelle de freinage sous I'écrou.

Nota : il est parfois plus facile de déposer la tige
de poussée (1 vis) avant de remettre en place la
pédale.

L, se-c.r.

2°) REMPLACEMENT DES DISQUES D'EMBRAYAGE

a) Dépose et contrble des disques

Aprés dépose du couvercle d'embrayage,
procéder comme suit :

* A |'aide d'une clé de B mm, dévisser progressi-
vement et en croix les 6 vis avec rondelles du
plateau de pression.

* Récupérer les six ressorts de pression puis
déposer le plateau de pression

* Récupérer la tige de débrayage équipée de sa
butée. Suivant les modéles, on rencontre une
butée & aiguilles radiales maintenue par une cir-
clip ou un petit roulement a billes de butée sim-
plement monté en bout de la tige

* Déposer I'empilage de disques lisses et gamis.

Procéder aux differents contréles dont les
valeurs sont indiquees dans le tableau ci-avant,
a savoir :

- I'épaisseur des disques gamis ;

- le voile des disques gamis et lisses ;

- la longueur libre des ressorts ;

- la largeur des créeneaux des disques gamis.

b) Montage des disques d'embrayage

Nota : Si vous installez des disques
d'embrayage neufs, les lubrifier avec de I'huile
de transmission propre avant de procéder a leur
installation.

* En commengant par un disque garni, mettre en
place I'empilage de disques en alternant disques
gamnis et disques lisses. L'empilage se termine
par un disque gamis.

* Prendre la tige de débrayage (photo 42,
repére A) équipee de sa butée a aiguilles ou a
billes (suivant modéles) et la mettre dans le pas-
sage central de |'arbre primaire de boite.

* Mettre en place le plateau de pression (B) puis
ses six ressorts.

PHOTO 41 (Photo RMT)

PHOTO 42 (Photo RMT)

* Les vis de fixation du plateau de pression
seront serrées progressivement et en croix. Les
serrer modérément (couple de 0,6 m.daN).

Nota : sur les modéles jusgu'en 1995, il est
nécessaire de controler et, au besoin, de régler
la commande d'embrayage avant de monter le
couvercle de transmission. Cet intervention est
obligatoire en cas de remplacement de piéces
(disques, plateau de pression, noix
d'embrayage). Cet opération est décrite ci-aprés
(voir le texte correspandant).

COMMANDE D’'EMBRAYAGE

1°) COMMANDE MECANIQUE
{modéles jusqu’en 1998)

Le cable d’embrayage agit sur une commande
meécanique logée coté gauche du moteur. Pour y
acceder, il faut déposer le couvercle d'alterna-
teur,

a) Dépose

* Déposer le plateau de pression et la tige de

débrayage comme expliqué précédemment au

paragraphe * Remplacement des disques ",

* Déposer le couvercle d'alternateur (5 vis). récu-

pérer le joint.

* Déposer le rotor d'alternateur et le stator pour

permettre la dépose de la biellette du méca-

nisme (voir plus loin le paragraphe

* Alternateur "),

* Déposer la biellette de commande comme suit :

- Débrancher le cable d'embrayage au niveau de
la biellette.

- Enlever la téle de maintien (1 vis),

- Retirer la vis pour pouvoir décrocher le ressort
de rappel de la biellette

- Déposer la biellette et son axe en la faisant
pivoter d'environ 70 dans le sens inverse des
aiguilles d'une montre,

b) Repose

* Graisser les roulements a aiguille internes et le
joint a levre.

* Monter la biellette en enfilant son axe et en le
faisant pivoter dans le sens des aiguilles d'une
montre de sorte que la biellette soit correcte-
ment orientee,

* Monter la tdle de maintien et la fixer avec sa vis
dont le filetage doit recevoir du produit de frei-
nage (Loctite 242 bleu).

= Accrocher le ressort de rappel en mettant la vis
d'ancrage avec du produit frein-filet (Loctite 242
bleu).

* Accrocher le cable d'embrayage a la biellette
de débrayage en prenant soin de revisser au
maximum les deux tendeurs de ce cable.

* Du coté de I'embrayage, procéder au remon-
tage de la tige de débrayage et du plateau de
pression (voir précédemment le paragraphe
* Embrayage ).

* Proceder au réglage de la commande
d'embrayage. Suivant les modéles, la méthode
différe (voir ci-aprés).

) Contrdle et réglage de la commande d'embrayage

Aprés toute intervention sur I'embrayage, il est
indispensable de contréler et, au besoin, de
régler la commande d'embrayage.

1) Modéles jusqu'en 1995 :

~Ces modeles sont équipés d'une vis de
réglage au niveau de I'embrayage.

Vérifier que la commande est bien réglée.
Pour cela, agir sur la biellette de commande pour
absorber le jeu et contrler que les deux repéres
sur la biellette et sur le carter sont bien en regard
I'un de l'autre (photo 43, repére A).

PHOTO 43
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EMBRAYAGE ET TRANSMISSION PRIMAIRE (modéles jusqu’en 1996)

1. Ensemble cloche-couronne et pignon primaire - 5. Bague épaulée - 6. Roulement & alguiies
26 x 30 x 22 mm - 10. Flasque - 11. Anneaux en caoutchouc amortisseurs de coupke -
12. Cloche - 13. Rivets @ 6 x 15 mm - 20. Disques lisses (1,2 mm) - 21. Disques garmis (2.7 mm)
- 25. Rondelle d'épaisseur 3 mm - 26. Rondelle d'arrét - 27. Ecrou de blocage M18 x 1.5 «
30. Noix d'embra - 31/31A/31B. Plateaux de pression - 32. Ressorts - 33 Rondelies
34, Vis M6 x 16 - 35, iis de réglage - 36. Plaquette d'immobilisation - 36A. Poussor de
débrayage - 37, Vis M4 x 8 - 38. Roulement a billes de butés (6001-C3) - 38A Houlement &
aiguilles de butée - 39. Rondelle d'épaisseur (0,25 - 0,50 - 1,0 mm)
39A. Rondelle 12,5 x 25,8 x 1,5 mm - 40 et 40A. Circlips - 41. Rondeles o appul
42. Butée a aiguilles - 43/43A/43B. Tiges de débrayage - 44 et 44A. Biellettes de debrm
45. Joint 12 x 16 x 3 mm - 46, Roulements a aiguilles - 47 et 47A. Ressorts de rappel de I
biellette - 50 et 50A. Plaquettes de calage - 51. Joint torique @ 6 x 2 mm - 52 Vis M5 x 16
53. Vis M5 x 12 - 54. Vis M5 x 10.

EMBRAYAGE ET TRANSMISSION PRIMAIRE (modéles depuis 1999)

1. Ensemble cloche-couronne et pignon primaire - 5. Bague épaulée - 6, Roulement & aiguilles
26 x 30 x 22 mm - 10. Flasque - 11, Anneaux en caoutchouc amortisseurs de couple -

12. Cloche - 13. Rivets @ 6 x 15 mm - 20. Disques lisses (1,2 mm) - 21. Disques garnis (2,7 mm)
- 25, Rondelle d'épaisseur 3 mm - 26. Rondelle d'arrét - 2?.Eoroudamoc&gaMi‘8x 1,5-
30. Noix d'smblm—asr. Plateau de pression - 32. Ressorts - 33. Rondelles - 34. Vis M6 x 16
- 35, Vis de - 36. Poussoir de débra; - 38. Roulement a aiguilles de butés -

39. Rondelle 12 x 26 x 1 mm - 40. Circlip - 43. Tige de débra -44. Vis M6 x 16 -

45. Vis M6 x 20 - 61. Cylindre-récepteur de débrayage - 64. Vis de purge -

67. Joint torigue © 30 x 1,5 mm - 69, Piston et joint torique -

75. Seringue de purge (outil spécial).




Conseils pratiques

Pour régler la commande, procéder comme
suit :

* Retirer |a vis téte bombée (photo 43, repeére 1)
du plateau de pression d'embrayage. Récu;éfer
la prléagquatta de d'immobilisationg (2) de I'écrou
de réglage.

* Tourner I'écrou de réglage (3) jusqu'a ce que
les repéres de commande soient bien en regard
I'un de |'autre.

* Immobiliser I'écrou de réglage en remettant la
plaquette sur I'un des ses 3 pans et en fixant
cette plaquette avec la vis téte bombée.
Auparavant, mettre un produit de freinage sur le
filetage de cette vis (par exemple, Loctite 242
bleu).

2] Modéles de 1996 et 97 :

Ces modéles ne possédent plus de vis de
réglage au niveau de |'embrayage. On peut ajus-
ter la position de la biellette de débrayage par
montage de rondelle d'épaisseur sous le plateau

de pression. Ces rondelles sont disponibles en
piéces de rechange dans trois épaisseurs diffé-
rentes : 0,25 - 0,50 et 1,0 mm.

2°) COMMANDE HYDRAULIQUE
(modéles depuis 1999)

Depuis 1999, la commande d'embrayage est
hydraulique avec un maitre-cylindre au guidon et
un cylindre-récepteur fixe cété gauche du
moteur.

Dans le chapitre * Entretien courant " a été
décrit le remplacement du liquide d'embrayage.
En cas de fuite de ce systéme hydraulique, pro-
céder de la méme maniére que pour le systéeme
de freinage décrit plus loin au paragraphe
* Partie cycle ".

Important : dans le circuit de commande
d'embrayage, prendre exclusivement de I'huile
hydrauligue SAE 10 (préconisation constructeur :
Shell Naturelle HF-E15).

Noix - cloche d’embrayage
et transmission primaire

Nota : la cloche d'embrayage et la couronne de
transmission primaire forment un ensemble dans
lequel se trouve un systéme amortisseur de
couple.

17) COUVERCLE DE TRANSMISSION

a) Dépose

* Effectuer les opérations préliminaires décrits
précédemment au paragraphe “ Entretien cou-
rant * , & savoir :

- la vidange de I'huile de transmission ;

- la vidange le liquide de refroidissement.

* Désaccoupler la commande du boisseau

*TVC " comme suit :

-Déposer le petit couvercle latéral droit du
cylindre (3 vis). Récupérer le joint.

- Dégager I'arrétoir (photo 44, repére A) de la
rotule afin de pouvoir désaccoupler la tige (B)
de commande du boisseau * TVC ", Récupérer
cet arrétoir pour ne pas |'égarer.

* Déposer |la pédale de kick-starter aprés avoir

retire sa vis centrale (clé Allen de 6 mm).

Récupérer |'entretoise placée derriére.

* Débrancher la durite de refroidissement en

entrée de pompe puis déposer le petit couvercle

de pompe de refroidissement comme décrit pré-
cedemment (voir le paragraphe * Pompe de
refroidissement "),

* Pencher la moto coté droit pour parfaire la

vidande du liquide de refroidissement.

* Sur les modéles jusqu'en 1995, débrancher la

durite de refroidissement en sortie de pompe.

* Déposer le couvercle d'embrayage comme

decrit précédemment.

* Retirer les B vis restantes du couvercle de
transmission (clé de 8 mm). De fait, certaines vis
étaient communes avec le couvercle
d'embrayage.

* Deposer le couvercle de transmission puis
récupérer le joint et les deux douilles de position-
nement.

La pompe de refroidissement et le pignon
avec mecanisme centrifuge du systéme * TVC "
restent montés dans le couvercle de transmis-
sion.

PHOTO 44 (Photo RMT)

b) Repose du couvercle

* Nettoyer les plans de joint du couvercle et du
carter-moteur.
* Monter les deux douille de positionnement
dans les logements du carter-moteur (photo 45,
repéres A).
* Prendre un joint neuf (B), graisser légérement
ses faces et le mettre sur le carter-moteur,
= Graisser le joint & lévre de I'arbre de kick-sar-
ter.
* Présenter le couvercle (C) équipé de la pompe
de refroidissement et du pignon avec méca-
nisme centrifuge. Le mettre en place sur le car-
ter-moteur tout en tournant le vilebrequin pour
que les pignons puissent s'engrener. On peut
tourner le vilebrequin en agissant sur le rotor
d'alternateur aprés dépose de son couvercle.

* Remettre a leur place respectives toutes les vis

et les serrer modérément (couple de 0,8 m.daN).

* Sur les modéles jusqu'en 1995, rebrancher la

durite reliant le cylindre. Serrer convenablement

son collier,

* Monter le couvercle de pompe de refroidisse-

ment comme décrit précédemment. Rebrancher

la durite et serrer convenablement son collier.

* Monter la pédale de kick-starter sur les dents

de souris de I'arbre. Procéder comme suit :

- Mettre I'entretoise avec sa partie chanfreinée
coté moteur,

- Monter la pédale de sorte qu'elle soit bien

itionnée.

- Metire du produit de freinage (Loctite 242 bleu)
sur le filetage de la vis, équiper celle-ci de sa
rondelle d'appui puis serrer convenablement
cette vis (couple de 3,0 m.daN).

2°) TRANSMISSION PRIMAIRE

a) Dépose de la transmission

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

* Si ce n'est déja fait, récupérer la tige et la
butée de débrayage installée a |'extrémité de
I'arbre primaire de boite de vitesses.

* Retirer I'écrou du pignon du vilebreguin

comme suit (photo 46) :

- Bloquer la transmission primaire en intercalant
le secteur denté KTM (réf. 560.12.004.000). A
défaut, utiliser une barre de métal mou (bronze,
alu) (A).

- Prendre une clé a pipe ou a douille de 27 mm
et débloquer I'écrou (B) du vilebrequin dans le
sens des aiguilles d'une montre (filetage a

auche).

- Retirer I'écrou et récupérer la rondelle de frei-

nage.
* Deplier la rondelle de blocage de |'écrou de
naix.
* Dans les rainures de la noix d'embrayage, ins-
taller I'outil de blocage KTM (réf. 560.12.004.000)
ou un outil similaire vendu chez les accessoi-
ristes (photo 47, repére A).
* A l'aide d'une clé & pipe ou d’'une douille de 27
mm, dévisser |"écrou de maintien de la noix
d'embrayage dans le sens normal (inverse des
aiguilles d'une montre).
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“KTM 250/300”

* Récupérer la rondelle de blocage de |'écrou
puis déposer la noix d'embrayage.

* Retirer la rondelle rectifiée de 3 mm d'épais-
seur,

* Extraire I'ensemble cloche d'embrayage et
couronne de transmission. Récupérer le roule
ments a aiguilles et la bague.

* Retirer le pignon du vilebrequin.

Nota : le pignon du vilebrequin et |I'ensemble
cloche-couronne sont appariés. En cas de rem-
placement, il est necessaire de monter
I'ensemble complet vendu en piéces détachées,
Ne pas s'aviser de changer qu'une seule des
deux piéces.

b) Contriles
Procéder aux contrdles suivants :

- 'état des créneaux dont la tranche ne doit pas
étre marquée de plus de 0,5 mm sinon rempla-
cer la cloche (voir plus loin) ;

- les rainures de la noix d'embrayage qui ne doi-
vent pas étre marqueées par les disques lisses ;
-les dents du pignon du vilebrequin et de la

couronne primaire ;

- les bagues d'amortissement montées entre
couronne et cloche en faisant tourner |'une des
piéces par rapport 4 |'autre ;

-le roulements a aiguilles et la bague de
I'ensemble cloche-couronne ;

Si I'une des piéces constituant I'ensemble
cloche-couronne doit étre remplacée, il faut pro-
céder au désassemblage comme indique ci-

aprés.

c) Réfection de I'ensemble cloche-couronne

Faire sauter les 8 rivets d'assemblage en les
meulant puis séparer toutes les piéces consti-
tuantes.

Effectuer le remplacement des piéces deéfec-
tueuses. Profiter de ce demontage pour monter
B bagues en caoutchouc neuves.

Au remontage de I'ensemble, comprimer les
bagues en caoutchouc pour que les deux
flasques viennent bien de part et d'autre de la
cloche et de la couronne. Pour cela, utiliser I'outil
spécial KTM (réf. 546.29.027.000) (photo 48,
repére A) avant de procéder a la pose des 8
rivets. Ce rivetage doit &tre fait avec soin. A
défaut d’outil spécial, faire un montage similaire
avec des plagues épaisses et une vis centrale.

d) Repose de la transmission

» Lubrifier les roulements et les bagues.

» Vérifier le bon montage de la clavette demi-

lune dans le logement de la queue du vilebrequin

(photo 49, r A).

* Monter le pignon du vilebrequin (B), son épau-

lement vers l'intérieur.

* Mettre la rondelle de freinage (C) sur la gqueue

du vilebrequin.

* Prendre |'écrou (D), enduire son filetage de
roduit de freinage (par exemple, Loctite 242

Eleu} et le visser & la main (filetage a gauche). i

sera serré ultérieurament.

PHOTO 48

* Sur l'arbre primaire de boite, monter la bague
et |BB roulement a aiguilles (photo 50, repéres A
et

* Mettre en place I'ensemble cloche-couronne
C]

* Mettre en place la rondelle d'épaisseur 3 mm
pulg}la noix d'embrayage (photo 51, repéres A
et B).

* Monter une rondelle d’arrét neuve, mettre du
produit de freinage sur le filetage de I'écrou
(Loctite 242 bleu) puis visser cet écrou central,

* Immobiliser la noix comme au démontage et
serrer énergiguement |'écrou central au couple
de 10,0 m.daN.

* Rabattre la languette de la rondelle d'arrét sur
I'un des pans de |'écrou.

* Bloguer la transmission primaire comme au
démontage et serrer énergiquement |'écrou du
vilebrequin au couple de 15,0 m.daN

» \érifier qu'il n'y a pas de points durs en tour-
nant la transmission primaire.

PHOTO 49 (Photo AMT)

PHOTO 50 (Photo RMT)

PHOTO 51 (Photo RMT)

Mécanisme de kick-sarter

1°) DEPOSE

» Effectuer les opérations préliminaires qui ont

été décrites précédemment, a savoir :

- dépose du couvercle d’embrayage ;

- dépose de |'embrayage ,

- dépose du couvercle de transmission primaire ;

- déposes de la noix et de I'ensemble cloche-
couronne primaire.

» Déposer le pignon intermédiaire aprés avoir

extrait son circlip de calage a I'aide d'une paire

de pinces ouvrantes. Ne pas perdre |a rondelle

plate de calage.

* Retirer avec soin la vis de fixation de la patte

d'accrochage du ressort de rappe! (photo 52,

fléche). Il est recommandé de maintenir en place

le ressort avec une paire de pinces pour éviter sa

détente brutale.

= Sortir I'ensemble axe et mécanisme de kick-

starter en prenant soin de ne pas perdre la ron-

delle plate qui reste au fond.

2*) DESASSEMBLAGE ET CONTROLE

Le désassemblage du mécanisme de kick-
starter ne pose pas de probléme particulier.
S'aider de la vue éclatée et prendre garde de ne
pas égarer les petites piéces et, notamment, le
patit ressort du rochet.

Verifier |'état de toutes les piéces et remplacer
celles qui paraissent douteuses. Le remplace-
ment du rochet (21) nécessite de chasser son
axe (021).

PHOTO 52 (Photo AMT)




Conseils pratiques

7. Patte d'ancray

i

MECANISME DE KICK-STARTER
1. Vis téte fraisée M8 x 20 - 2. Rondelle © 8 mm - 3. Pédale de kick-starter - 5, Vis M6 x 16

du ressort - 10. Entretoise - 11. Joint a lévre 19 x 30 x 7 mm
de rappel - 13. Flasque - 14. Pignon (34 dents) - 15. Roulement & alguilles 22 x 26 x 13 mm -
16. Pignon intermédiaire (24 dents) - 17. Rondelle 17,2 x 25 x 1 mm - 18, Circlip d'extérieur o
17 x 1 mm - 20. Arbre de kick-starter - 021, Axe du rochet - 21, Rochet - 22 Ressort oy rochet
- 23. Vis téte fraisée M6 x 16 - 24. Plague de calage de roulement
25. Rondelle 17 x 24 x 0,5 mm.

12. Ressort

3°) ASSEMBLAGE DU MECANISME

* Prendre I'arbre de kick (20) et le serrer vertica-

lement dans un étau muni de mordaches de pro-

:Tection, L'extrémité cannelé doit étre vers le
aut.

* Enfiler le petit ressort g22] sous le rochet (21).

* Monter le roulement a aiguilles (15) préalable-

ment lubrifié.

* Mettre en place le pignon (14) tout en mainte-

nant enfonce le rochet (21) avec un doigt.

* Prendre le ressort de rappel (12) et mettre son

extrémité recourbée dans le logement du flasque

(13) puis mettre en place cet ensemble sur

I'arbre de sorte que I'extrémité du ressort vienne

dans le pergage de |'arbre.

PHOTO 53 (Photo RMT)

4°) REPOSE DU MECANISME

* Equiper I'arbre de sa rondelle plate (photo 53,
fléche) et monter I'ensamble dans le carter-
moteur. L'arbre doit étre monté avec son rochet

vers le haut, Tourner I'arbre dans le sens des
ai%uillas d’une montre pour qu'il soit en butée.
* Prendre la plaquette, I'équiper de sa vis qui

doit recevoir sur son filetage une goutte de pro-
duit de freinage (par exemple, Loctite 242 bleu).

PHOTO 54 (Photo RMT)

* Prendre cette plaquette avec sa vis, 'accro-
cher au ressort de rappel puis faire une rotation
d'1/4 de tour dans le sens des aiguilles d'une
montre pour venir fixer la plaguette a I'endroit
convenu. Le ressort se trouve sous tension.
Serrer cette vis.

* Centrer le ressort de rappel par rapport a

I"arbre de kick.

* Monter le pignon intermeédiaire comme suit :

— Mettre le pignon sur I'axe de sorte que son
épaulement central soit coté carter (photo 54,
fleche).

- Mettre la rondelle plate puis monter le circlip
avec sa face plane (rectifiée) vers I'extérieur.

S'assurer qu'il est parfaitement logé dans la rai-

nure de |'arbre.

* Remonter les couvercles de transmission et

d'embrayage comme décrit précédemment,

* Monter la pédale de kick-starter sur les dents

de souris de I'arbre. Procéder comme suit :

~ Mettre I'entretoise avec sa partie chanfreinée
cote moteur.

— Monter la pédale de sorte qu'elle soit bien
positionnée,

= Mettre du produit de freinage (Loctite 242 bleu)
sur le filetage de la vis, équiper celle-ci de sa
rondelle d'appui puis serrer convenablement
cette vis (couple de 3,0 m.daN).

Commande de sélection des vitesses -
doigt de verrouillage

1°) DEPOSE

* Effectuer les opérations préliminaires qui ont
ete décrites précédemment, a savoir -

— dépose du couvercle d'embrayage ;

- dépose de I'embrayage ;

- dépose du couvercle de transmission primaire ;

- déposes de la noix et de I'ensemble cloche-
couronne primaire.

* Déposer la pédale de sélection aprés avoir
retiré sa vis centrale et avoir récupérer les ron-
delles.

* Degager I'extrémité du bras de sélection pour
le désaccoupler du barillet (photo 55) puis sortir
latéralement |'axe de sélection équipé de son
ressort de rappel.

* Déposer le barillet et I'étoile de verrouillage en
retirant la vis centrale de fixation sur le tambour.
* Déposer le doigt de verrouillage (1 vis pivot)
avec son ressort de rappel.

2°) DESASSEMBLAGE ET CONTROLE

Pour contréler toutes les piéces, il faut désas-
sembler la commande de sélection. Cette opéra-
tion ne pose pas de probléme particulier (voir la
vue éclatée),

Controler, plus spécialement, les piéces du
systéme auto-dégageant monté sur le bras de
sélection (extrémités, téton d'ancrage du ressort,
logement de guidage). Vérifier I'état des ressorts
de rappel du bras de sélection et du doigt de
verrouillage.

Controler le galet du doigt de verrouillage et
les logements de I'étoile montée a I'extrémité du
tambour de sélection.

PHOTO 55 (Photo RMT)
3°) ASSEMBLAGE

* Prendre I'axe de sélection (20) et le serrer verti-
calement dans un étau muni de mordaches de
protection.

* Monter le bras auto-dégageant (21) avec son
teton de rJg.:ida.ge vers le bas, contre le bras fixe
de |'axe de sélection (20).

* Insérer le petit ressort (22),

* Monter le centreur de ressort (23) et le ressort
de rappel (24), extrémités recourbées vers le
haut. Passer |'extrémité recourbée de I'autre
coté du pion d'ancrage du bras de I'axe de
sélection,

* Terminer I'empilage avec la rondelle plate (25).

Aprés assemblage, vérifier que le bras auto-
dégageant coulisse correctement. Il doit y avoir
un jeu de 0,4 a 0,8 mm entre ce bras et le bras
fixe de sélection (voir le dessin).
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verrouillage - 3. Rondelle 0 5,3 mm - 4. Vis téte
- 21 et 22. Bras auto-dégageant et ressort - 23.
sélection - 25. Rondelle de ca

o 6 mm - 33. Vis téte hexagonale M6 x 16 - 54.

COMMANDE DE SELECTION DES VITESSES
1. Ressort du doigt de verrouillage - 01, Douille de cent:

rappel de
14 x 30 x 1. mm - 26, Roulements a aiguilles 14,6 x 20 x 12
mm - 27. Joint & lévre 14 x 24 x 6 mm - 31. Rondelle 6 x 17 x 3 mm - 32. Rondelles de freinage

sélection nue - 56. Ressort - 57. Axe de pivotement o & x 26 mm - 58. Extrémité de la pédale.

LOCTITE 242

du ressort - 2. Doigt de
M5 x 20 - 20. Axe et bras de sélection
treur de ressort- 24. Ressort de

Pédale de sélection compléte - 55. Pédale de

ey
04-08

mm

2

Au réassemblage du bras de sélection,
s'assurer d'un jeu de 0,4 a 0,6 mm entre le
bras auto-dégageant (2) et le bras fixe (1).

4°) REPOSE

* Monter le doigt de verrouillage en respectant

les points suivants :

= L'extrémité recourbée du ressort vient en prise
sur le dos du doigt.

- L'entretoise centrant le ressort doit avoir son
épaulement contre le doigt.

- La vis doit recevoir du produit de freinage sur
son filetage (par exemple, Loctite 242 bleu).

- Aprés mise en place, le brin du ressort doit
venir contre la nervure du carter (photo 56,

fléche).

* Monter I'étoile de verrouillage et le barillet a
I'extrémité du tambour de sélection. Il n'y a
qu'une position de montage. Serrer cet
ensemble avec la vis centrale aprés avoir mis du
produit de freinage sur son filetage (Loctite 242
bleu).

» Monter |'axe et le bras de sélection en respec-
tant les points suivants (photo 57)

- Avant d'enfiler |'axe, s’assurer de la présence
de la rondelle plate (A) venant contre le ressort
de rappel.

- A la mise en place de I'axe et du bras, les deux
brins du ressort de rappel doivent venir de part
Et d’autre du bossage (B) d’ancrage du carter.

galement, il faut escamoter les griffes pour
qu'elles viennent en prise sur les axes du
barillet de sélection.

- Positionner correctement la pédale de selec-
tion sur les dents de souris de |'axe pour
qu'elle prenne une bonne position. Aprés mon-
tage de la rondelle plate et des deux rondelles
frein, enduire le filetage de la vis centrale de
produit de freinage (Loctite 242 bleu) et la ser-
rer convenablement (couple de 1,0 m.daN).

* Passer toutes les vitesses pour s'assurer du
bon fonctionnement de la commande des
vitesses.

PHOTO 56 (Photo RMT)

PHOTO 57 (Photo AMT)

Alternateur

Le texte qui suit se rapporte a la depose et a
la repose de |'alternateur dans le cadre d'un
démontage du moteur ou d'un remplacement de
piéces. Les contrbles électriques de I'altemateur
sont décrits plus loin dans le paragraphe * Equi-
pements électriques ".

1°) DEPOSE

* Déposer le couvercle d'alternateur (5 vis).

Récupérer le joint.

* Immaobiliser le rotor avec une clé spéciale a

deux plots venant dans les deux orifices du

rotor. En fonction de I'équipement, utiliser la clé

spéciale suivante :

- Alternateur SEM
544,12.012.000).

- Alternateur KOKUSAN : clé spéciale (réf.
546.29.012.000).

clé spéciale (ref.

Nota : on peut utiliser une clé a ergots du com-
merce de bonnes dimensions dont le manche
vient prendre appui contre le repose-pied (photo
58, repére A).

* Débloquer, dans le sens normal (inverse des
EI%JIHBE d'une montre), et retirer I'écrou central
(clé de 17 mm). Récupérer la rondelle de frei-

nage.

-?:traim le rotor en vissant un extracteur dans
son moyeu central (photo 59). Auparavant, coif-
fer I'extrémité du vilebrequin avec la petite pléce
spéciale équipant I'extracteur pour éviter toute
détérioration. En fonction de I'équipement, utili-
ser |'extracteur suivant :

- Alternateur SEM : extracteur M26 x 1,5(réf.
6 276 807).

- Alternateur KOKUSAN : extracteur M27 x 1,0
(réf. 546.29.009.044).

Nota : si le rotor ne vient pas, aprés serrage
énergique de la vis de |'extracteur, prendre un
marteau et frapper d'un coup sec a |'extrémité
de cette vis tout en maintenant d'une main le
rotor.

* Débrancher le connecteur reliant I'alternateur
au faisceau de la moto.
* Déposer le stator d'alternateur aprés avoir
retiré ses vis de fixation.

PHOTO 58 (Photo RMT)
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Conseils pratiques

2°) REPOSE ET REGLAGE

En fonction des équipements, procéder
comme suit :

a) Alternateur SEM (tous modéles jusqu'en 1999)

= Vérifier la présence de la clavette demi-lune sur
le queue du vilebrequin.

* Monter la platine-support du stator sur le
moteur et serrer convenablement ses 3 vis.

* Meattre en place le stator sans serrer définitive-
ment ses trois vis de fixation.

* Monter provisoirement le rotor sur la queue du
vilebrequin.

* Retirer la bougie et visser a sa place un com-
parateur a aiguille équipé d'une embase filetée
(réf. 501.12.013.000 et 501.12.030.000) (photo

60).

* Prendre une petite tige de o 2 mm (A) (par
exemple, queue de foret), 'enfiler dans le petit
pergage du volant et toumer celui-ci jusgu'a ce
que cette peltite tige vienne se loger dans le per-
gage (B) du stator.

* Mettre le piston parfaitement au PMH puis
positionner le cadran du comparateur sur le zéro,
* Tourner le rotor dans le sens des aiguilles
d’'une montre jusqu'a abtenir dune course de :

- 1,2 mm : modéles 250 et 300.

ﬁ 31 EQUIPEMENTS ELECTRIQUES
“SEM "

(jlusqu’aux modéles 1999)
9 1. Alternateur complet -
3 2. Stator -
5. Passe-fils en caoutchouc -
7. Vis téte hxacave M5 x 30 -
8. Rondelles @ 5 mm -
9. Vis téte hexacaves M5 x 12 -
O12 10. Rondelles @ 5 mm -
12. Joint de bougie @ 15 x 4 mm -
31. Capuchon de bougie -
60. Module d’allumage -
62. Vis téte épauiée M6 x 45 -
63. Rondelles & 6,4 mm -
64. Ecrous M6 -
93. Bougie d'allumage.

PHOTO 60

» Retirer avec précaution la tige ainsi que le
rotor.

» Serrer définitivement les 3 vis du stator.

* Remettre en place le rotor et vérifier 4 nouveau
le bon calage de I'allumage. Au besoin, modifier
le réglage.

* Monter la rondelle de freinage et I'écrou. Serrer
énergiquement cet écrou (couple de 5,4 & 5,9
m.daN) en immobilisant le rotor comme au
démontage.

= Mettre le couvercle avec un joint neuf et le fixer
avec ses 5 vis.

b) Alternateur KOKUSAN (tous modéles 2000)

« \érifier la présence de la clavette demi-lune sur

le queue du vilebrequin.

* Prendre les 3 vis de fixation du rotor et mettre

sur leur filetage une goutte de produit de frei-

nage (Loctite 242 bleu).

* Mettre en place le stator en faisant corres-

pondre son trait repére avec le trait repére du

carter (photo 61) puis fixer la platine-support,

dans cette position, avec les 3 vis.

* Manter le rotor en faisant correspondre sa rai-

nure avec la clavette demi-iune (photo 62,
AetB).

* Mettre la rondelle de freinage et I'écrou. Serrer

energiguement cet écrou (couple de 6,0 m.daN)

en immobilisant le rotor comme au démontage.

* Mettre le couvercle avec un joint neuf et le fixer

avec ses 5 vis.

EQUIPEMENTS ELECTRIQUES
“ KOKUSAN " (modéles 2000)

3. Rotor d'alternateur -

6. Stator d'alternateur -
8. Vis téte épaulée M5 x 16 -

10. Boitier d'allumage -

12. Bobine d'allumage -
13..Régulateur d'éclairage -

16. Bougie d'allumage -
17. Capuchon de bougie -
18. Joint de bougie @ 15 x4 mm - |
20. Vis téte épaulée M6 x 16 -
21. Vis téte épaulée M6 x 20 -
22. Vis téte epaulée M6 x 12,




PHOTO 61 {Photo RMT)

Pignon de sortie de boite de vitesses

1°) DEPOSE
Cette opération a été décrite précédemment

au chapitre " Entretien courant " (voir le para-
graphe " Transmission secondaire ").

2°) REMPLACEMENT DU JOINT A LEVRE DE SORTIE
DE BOITE

Si le joint 4 lévre de sortie de boite fait défaut,
le remplacer comme suit :

* Sortir latéralement la bague entretoise sur
laquelle frotte le joint 4 lévre (photo 63, repére A).

PHOTO 63

* Extraire |e joint & lévre usagé en faisant levier
avec une tournevis large. Prendre soin de ne pas
abimer le carter.

* Sortir le petit joint torique (B) resté sur l'arbre.

* Prendre un joint & lévre neuf et le mettre en
lace avec sa lévre tournée vers l'interieur.
tiliser un poussoir de dimension adéquate

jusqu'a ce qu'il affleure la face du carter.

* Monter le petit joint torique (de préférence

neuf).

* Graisser la lévre du joint ainsi que la portée de

la bague entretoise puis monter cette derniére

avec son extrémité fraisée au fond afin de per-
mettre le logement du petit joint torique.

3°) POSE DU PIGNON DE SORTIE
Voir le texte correspondant au chapitre

“ Entretien courant " (paragraphe “ Transmission
secondaire ").

“KTM 250/300"

Culasse

1°) DEPOSE DE LA CULASSE

» Déposer la selle et le réservoir d'essence.

» Effectuer la vidange du circuit de refroidisse-
maent (voir le chapitre “ Entretien courant ").

* Débrancher le fil de bougie.

» Pour plus de facilite, dgi)c
teurs (voir précédemment
pondant).

* Déposer les différentes durites situées au-des-

ser les deux radia-
e paragraphe cormes-

* Retirer la fixation supérieure de la culasse au
cadre (3 boulons, clé de 13 mm).

» Desserrer progressivement et en croix les 6 vis
avec rondelles de fixation de la culasse (clé de
13 mm). Attention, le moteur doit étre parfaite-
ment froid.

* Déposer la culasse et récupérer les deux joints
toriques.

sus de la cul apres d rage des leurs  Nota : les deux joints toriques seront obligatoire-
colliers. ment remplacés par des joints neufs.
CULASSE ET CYLINDRE
{modéles 250/300
Jjusqu'en 1997)

1. Cylindre complet (modeles
Jjusqu'en 1995) - 1A. Cylindre
complet (modéles 1996 et 97) -
3. Joint d'embase épaisseur
0,3-0,5 et 1,0 mm (modéles
Jusgu'en 1995) -
3A. Joint d’'embase épaisseur
0,15-02-0,5¢et0,7 mm
(modéles 1996 et 97) -

4, Ecrous & embase M10 -

5. Goujons M10 x 35 -

6. Joints toriques silicone &
11,6 x 2,4 mm (modéles 1996
et 97) - 8. Joint d'échappement
- 8. Bride d'échappement -
10, Vis téte hexacave M6 x 16 -
11. Rondelles élastiques de
freinage - 12. Patte de retenue
- 13. Vis téte hexacave M6 x 30
- 14 & 16. Joints, coude sur
circuit de refroidissement et vis
téte hexacave M6 x 20
(modeéles jusqu'en 1995) -
17 et 18. Couvercle latéral
gauche et joint -

19. VisM5 x 12 -

20. Vis M5 x 30 - 21 et 22,
Couvercle de commande de
boisseaux et joint -

30 et 31. Joints toriques de
culasse - 32. Culasse (modéles
Jjuesqu'en 1995) - 32A. Culasse
(modéles 1996 et 97) -

33. Vis téte épaulée M8 x 42 -
34. Rondelles plates
8 x 16 x 1 mm - 35. Raccord du
circuit de refroidissement
(modéles jusqu’'en 1995) -
37 et 38. Vis de purge M6 x 8
et rondelle d'étanchéité
6x10x 1 mm
{modéles jusqu'en 1995).

Modéles 1996 et 1997
seulement




Conseils pratiques

seulement

CULASSE ET CYLINDRE (modéles 250 de 1998 et 1999 et modéles 300 de 1998 a 2000)

1. Cylindre complet - 3. Joint d'embase (épaisseur 0,2 - 0,4 - 0,5 et 0,75 mm) -
4. Ecrous a embase M10 - 5. Goujons M10 x 35 - 6. Joints toriques silicone @ 11,3 x 2,4 mm -
7. Joint torique VITON o 44 x 3 mm (modéles 250) - 8. Joint d’échappement -

9. Bride d'échappement - 10. Vis téte hexacave M6 x 16 - 11. Rondelles élastiques de freinage
- 12. Pattes de retenue - 13. Vis téte hexacave M6 x 30 - 17 et 18. Couvercle latéral gauche et
Joint - 19. Vis M5 x 12 - 20. Vis M5 x 30 - 21 et 22. Couvercle de commande de boisseaux et
Jjoint - 23. Joint du couvercle (modéles 250) - 24 et 25. Chambre d' ment et joint - Vis
téte épaulée M5 x 20 - 27. Plaque alu (modéles 250) - 30 et 31. Joints toriques silicone de
culasse - 32. Culasse - 33. Vis téte épaulée M8 x 42 - 34. Rondelles cuivre 8 x 16 x 1 mm -
40. Pochette de joints du cylindre.

PHOTO 64 (Photo AMT)

- Premier serrage en approchant toutes les vis
avec un léger serrage.

- Serrage final en Jx‘océdant en croix jusqu’au
couple de 3,5 m.daN.

* Monter et serrer la fixation supérieure de la

culasse au cadre.

* Remettre en place les différentes durites et ser-

rer convenablement leurs colliers.

* Remonter les deux radiateurs (voir précédem-

ment).

* Rebrancher le capuchon de bougie.

* Voir au chapitre * Entretien courant " le para-
raphe traitant des opérations de remplissage de

liquide de refroidissement.

* Remetire le réservoir d'essence, les caches

latéraux et la selle.

2°) DECALAMINAGE ET CONTROLE

Avant de procéder au contrble de la culasse,
décalaminer la chambre de combustion et net-
toyer les traces de liquide de refroidissement.

Controler la planéité de la culasse. Poser une
régle rectifiée et contrbler le défaut de planéité
en insérant une cale d'épaisseur entre la régle et
le plan de joint de la culasse.

On considére qu'une déformation inférieure a
0,03 mm peut étre rattrapée en rectifiant le plan
de joint de la culasse. Pour cela, utiliser de la
péte a roder et frotter la culasse sur une surface
bien plane comme une glace. Au dela de cette
valeur, la culasse est exagérément déformée et
doit étre remplacée,

3°) REPOSE DE LA CULASSE

Procéder dans |'ordre inverse de la dépose en
respectant les points suivants :

* Profiter que la culasse est déposee pour deca-
laminer la calotte de piston.

* Nettayer les plans de joint de la culasse et du
cylindre

* Monter impérativement des joints torique
d'étanchéité neufs (photo 64, repéres A et B)
qui seront graissés au bisulfure de molybdéne
avant d'atre installés dans leur gorge sur le
cylindre.

» Installer la culasse dans le bon sens (conduit
du circuit de refroidissement vers 'avant).

* Disposer les 6 vis avec leur rondelle en cuivre
et les serrer comme suit :

CULASSE ET CYLINDRE
(modeles 250 de 2000)

1. Cylindre complet -

3. Joint d'embase
(épaisseur 0,2 - 0,4 - 0,5
et 0,75 mm) -

4. Ecrous & embase M10 -
5. Goujons M10 x 45 -
6. Joints tariques silicone o
11.3x24mm -

7. Joint torigue VITON
@ 44 x 3 mm (modeéles 250)
- 12. Pattes de refenue -
13. Vis téte hexacave
M6 x30- 17 et 18.
Couvercle latéral gauche et
Joint - 19. Vis M5 x 12 -
20. Vis M5 x 30 -

21 et 22. Couvercle de
commande de bolsseaux
et joint -

23. Joint du couvercle
(modéles 250) -

24 et 25. Chambre
d'échappement et joint -
Vis téte ulée M5 x 20 -
27. Plague alu
(modéles 250) -

30 et 31. Joints torigue:
silicone de culasse -
32. Culasse -

33. Vis téte épaulée
M8 x 42 -

34. Rondelles cuivre
8x16x1mm -

40. Pochette de joints du
cylindre.




“KTM 250/300"

Cylindre - piston - segments

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES 2
Modéles 1992 4 1999 Modeéles 2000
Standard Limite Standard Limite
5 (mm) (mm) {(mm) (mm)
= Alésage cylindre
{mogsggm ¥
— avec piston repéré 1 67,500 & 67,512 67,525 66,400 4 66,412 66,425
— avec piston repéré 2 67,513 &4 67,525 67,525 66,413 a 66,425 66,425
* Alésage cylindre
(mod. 300) :
- avec piston repéré 1 72,000 472,012 72,025 72,000 a72,012 72,025
- avec piston repéré 2 | 72,013a72,025 72,025 72,0134 72,025 72,025
* Jeu piston/cylindre 0,056 0,06
* Jeu coupe des segments | 0,30 a0.40 0,40 0,30 4 0,40 0,40

COUPLE DE SERRAGE (m.daN)
» Ecrous M10 d'embase cylindre : 3,5.

Nota : mesure d'alésage prise & 10 mm du haut du cylindre.

1°) DEPOSE DU CYLINDRE ET DU PISTON

» Déposer la selle et le réservair d'essence.

+ Effectuer la vidange du circuit de refroidisse-

ment (voir le chapitre * Entretien courant ").

* Déposer le carburateur comme deécrit prece-

demment dans le paragraphe correspondant.

* Déposer le pot d'échappement avant comme

suit :

- Retirer les deux fixations au cadre.

- Décrocher les 3 ressort maintenant |'échappe-
ment au cylindre. Utiliser un crochet résistant
du fait de la force de ces ressorts.

- Déposer le pot d'échappement en le séparant
du silencieux arriére.

* Sur les modéles depuis 1998, déposer la

chambre d'équilibrage montée a l'avant du

cylindre, entre les deux tubes du cadre (3 vis, clé

de 8 mm) (photo 65). Récupérer le joint (A).

« Déposer la culasse comme décrit precédem-

ment.

* Déposer les deux couvercles latéraux du

cylindres (3 vis chacun, clé Allen de 4 mm).

Récupérer leur joint.

» Désaccoupler la tige de commande des valves

“ TVC " apres avoir dégrafe |'arrétoir de maintien

de la rotule. Désaccoupler la rotule de la tige de

commande.

» Retirer les 4 écrous d’embase cylindre (photo

66, fleches) puis déposer, avec Erécaution, le

cylindre. Au besoin, frapper ses bords avec la

paume d'une main pour le décoller du joint
d'embase.

* Retirer le joint d'embase.

» Déposer le piston comme suit :

- Boucher I'orifice du carter avec un chiffon
propre pour prévenir tout incident.

PHOTO 66 (Photo AMT)

- A l'aide d'une paire de pinces a becs fins,
extraire |'une des deux joncs de calage de I'axe
de piston.

- Pousser latéralement I'axe de piston qui doit
venir sans probléme. En cas de difficulte,
prendre soin de bien maintenir en place le pis-
ton pour ne pas forcer sur la bielle.

- Récupérer le piston et le roulement a aiguilles
de téte de bielle.

* Si nécessaire, les segments en écar-

tant avec précaution leurs becs pour les déloger

des gorges du piston. Commencer par le seg-
ment supérieur.

2°) DECALAMINAGE ET CONTROLE

Nettoyer les plans de joint en prenant soin de
ne pas les rayer.

Décalaminer le conduit d’échappement a
I'aide d'un grattoir. Pour un nettoyage plus com-
plet, il est nécessaire de déposer les valves
“ TVC " (voir plus loin le paragraphe correspon-
dant).

X
10mm
'S

La mesure de l'alésage du cylindre doit se
faire @ 10 mm de sa face supérieure dans
le sens avant-arriére.

~ O\/
O

Contréle de la coupe de segment (B).

Vérifier I'état de surface de |'alésage du
cylindre. En cas de détériorations trop impor-
tantes, il faut remplacer le cylindre ainsi que le
piston et les segments.

Nota : si aprés un contréle d'alésage vous
constatez une usure exagérée du cylindre, il est
possible de reconditionner le cylindre dans un
atelier spécialisé par dépdt d'une couche de
“ Nikasil " ce qui évite une remplacement de
piéce.

Vérifier I'état de surface du piston. De faibles
traces peuvent étre supprimées avec un papier a
poncer trés fin (600) imbibé d'huile. En cas de
détérioration trop importante, remplacer le piston
complet avec segments.

Controler les segments et leur jeu a la coupe.
Au dela de 0,40 mm, remplacer les segments.

3°) REPOSE DU PISTON ET DU CYLINDRE

* Nettoyer les gorges du piston et remonter les
segments. Ces segments sont identiques. En
cas de remontage des se%mmts d'origine, les
mettre & leur place trouvée a la dépose. Un ergot
assure leur itionnement.

» |ubrifier le roulement & aiguilles et le mettre
dans le pied de bielle.

* Prendre le piston et le présenter sur la bielle.
La fléche sur sa calotte doit étre dirigée vers
I'échappement (vers I'avant) (photo 67).

* Lubrifier I'axe de piston et l'enfiler dans la
bielle jusqu’a ce qu'il bute contre le jonc qui n'a
pas été retiré,

PHOTO 67 (Photo RMT)
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Conseils pratiques

* Boucher |'orifice du carter-moteur avec un chif-
fon propre pour éviter tout incident a la mise en
place du jonc de calage d'axe de piston.

* Mettre en place le jonc de calage de l'axe &
l'aide d'une paire de pinces a becs fins. L'ouver-
ture du jonc doit étre positionnée vers le bas.
S’assurer de sa bonne mise en place a fond de

gorge.
. I\feﬂre le joint d'embase d’origine (photo 68,
repére A) qui sera remplacé ultérieurement par
un joint neuf aprés avoir contrdlé la position du
piston par rapport au cylindre (voir plus loin).

* Caler le piston avec une planchette en bois évi-
dée en son centre pour le passage de la bielle et
reposant sur le carter.

* Controler que les segments sont bien position-
nés (leur ouverture doit &tre en regard avec
I'ergot correspondant).

* Prendre le cylindre, lubrifier légérement son
alésage puis le présenter parfaitement dans sa
position de montage (photo 68). Dans un méme
temps, rentrer au maximum, avec les doigts, les
segments dans les gorges. La descente du
cylindre doit se faire sans forcer au risque de
casser un segment. Ne pas toumner le cylindre
car les segments peuvent accrocher les lumiéres
du cylindre.

* Retirer la planchette et finir de mettre en place
le cylindre.

* Fixer provisoirement le cylindre avec deux
écrous diamétralement opposés afin de contrdler
la position de la calotte du piston par rapport au
plan de joint supérieur du cylindre comme décrit
ci-aprés.

PHOTO 68 (Photo RMT)

Position du piston par rapport au cylindre

Au PMH, la calotte du piston doit au méme
niveau ou avoir un trés léger retrait par rapport
au plan de joint si éneur du cylindre. Cette
valeur doit étre de 0 f

A I'aide d’'une régle rectifiée posée transversa-
lement sur le cylindre par rapport & I'axe de la
moto, vérifier cette valeur le piston étant parfaite-
ment au PMH.

X
N

o

O

Au PMH, la calotte du piston doit étre au
niveau de la face supérieure du cylindre ou
en léger retrait (cote X =0a 0,1 mm). Cet
ajustement est fait par le remplacement du
Jjoint d'embase disponible en différentes
Bpaisseurs.

Si nécessaire, ajuster cette valeur par rempla-
cement du joint d'embase qui est dis :onlbla en
piéces de rechange dans différentes epaisseur :
0,20 - 0,40 - 0,50 - 0,75 mm.

Fixer définitivement le cylindre avec ses 4
écrous (couple de serrage 3,5 m.daN). En fin de
repose du cylindre, accoupler la tige de com-
mande des valves en emboitant la rotule puis
remettre I'arrétoir. Remonter les deux couvercles
latéraux sans oublier leur joint. Serrer trés modé-
rément les vis des couvercles.

PHOTO 69 (Photo RMT)

Valves “ TVC ” a ’échappement

Il a été décrit précédermment les interventions
sur le mécanisme de commande de ces valves.
Ici sont traitées les opérations de démontage-
remontage et de réglage sur les 3 valves montés
dans le cylindre.

1°) DEMONTAGE DES VALVES

Ne demonter les valves qu'en cas de rempla-
cement de piéces ou si vous donnez le cylindre
pour refaire le traitement Nikasil par un atelier
spécialisé.

Lorsque le cylindre est déposé, le démontage
des difféerentes piéces ne pose pas de pro-
blémes particuliers. S'aider des dessins ci-joints,
Il est impératif de procéder avec grand soin.

2°) NETTOYAGE ET CONTROLE

Profiter de la dépose des valves pour décala-
miner complétement les conduits d'échappe-
ment du cylindre

Nettoyer toutes les piéces du systéme de
valves et vérifier leur état. Ne pas hésiter a rem-
placer les piéces qui présentent le moindre
doute.

3°) REMONTAGE DES VALVES

Toutes les piéces étant parfaitement propres
et les différents joints étant graissés (graisse au
bisulfure de molybdéne), procéder au remontage
comme suit (voir le dessin) :

» Graisser les ;omts torigues (4) et les metire sur
les valves latérales (5 et 05). |l faut remarquer
que les valves droit et gauche sont différentes.

* Enfiler les valves latérales (5 et 05) (photo 69,

A) dans le cylindre puis monter les tdles
de maintien (2 et 3). Fixer ces toles avec leur vis
a téte fraisée dont le filetage doit étre enduit de
produit de freinage (Loctite 242 bleu).

oLOCTI'lE 242
14
y LOCTITE 242 f2
@y, 4
10 /
12

20

18. Bagues de la valve principale - 19. Joints
toriques silicone e 15 x 1,5 mm - 20. Valve
;nnc.‘pan‘e 21. Vis téte hexacave M6 x 16 -
'2. Rondelle en aluminium 6,5 x 11 x 2 mm -
23. Vis téte hexacave M6 x 6 -
29. Rondelle ressort @ 6 mm,

VALVES A L'ECHAPPEMENT “ TVC "

1. Vis téte fraisée M5 x 10 - 2 et 3. Plaques
de calage droite et gauche - 4. Joints
toriques VITON @ 16 x 2 mm - 05. Valve
secondaire gauche - 5. Valve secondaire
droite -

10. Vis téte hexacave M6 x 20 - 11. Rondelle
de centrage du ressort - 12. Ressort en
épingle - 013. Téle de butée - 14. Levier de
commande - 15. Bague épaulée - 16. Téton
d’accrochage du ressort - 17, Secteur dente
droit - 017. Secteur denté gauche -

W22

017
013 21 23

Q/ 29};&"}' ITE 242
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PHOTO 69 bis (Photo AMT)

* Graisser les joints toriques (19) et les mettre
sur la valve principale (20). Monter les paliers (18)
puis mettre en place cette valve principale sur le
cylindre (photo 69 bis, repére A). et les secteurs
dentés (17 et 017) sachant que le secteur com-
portant le téton va cOté droit
* Prendre le couvercle (B) avant du cylindre,
s'assurer de la parfaite propreté du plan de joint
et de celui du cylindre puis mettre une fine
couche de péteggéomt au silicone. Sur les
modéles depuis 1 vérifier la présence des
joints toriques (C) sur le cylindre. lis doivent &lre
en parfait état sinon les remplacer par des joints
toriques neufs.
= Monter le couvercle a I'avant du cylindre,
mettre les 4 vis téte hexacave et les serrer au
couple de 1,0 m.daN.
* Monter la bride d'échappement (3 vis) et la
patte d'accrochage du ressort qui va sur la vis
supeérieure.

aire pivoter les valves latérales (5 et D5) et la
valve principale (20) pour qu'elles dégagent
complétement les lumiéres d'échappement
(position grande ouverte).
* Mettre en place le secteur denté gauche (017)
en prenant soin de faire correspondre son repere
(coup de pointeau) avec le repére de la valve
latérale (05) (photo 70, repére A). Fixer ce sec-
teur denté avec la vis (21) aprés avoir mis du
wuh de freinage sur son ge (Loctite 242

* Mettre en place le secteur denté droit (17). Les
repéres (coup de pointeau) doivent correspondre
entre ce secteur denté et la valve latérle droite (5)
(photo 70, repére B
« Sur ce méme cote droit, empiler les piéces
comme suit :
- la bague (15) avec épaulement vers |'extérieur ;
-le levier de commanda (14) avec la rotule a
I'extérigur ;
= le ressort (12) avec le brin court vers 'extérieur ;
- la coupelle (11) servant au centrage du ressort.
* Enduire le filetage de la vis (10) de produit de
freinage (Loctite 242 bleu) et la visser sans la
serrer. Accrocher le brin du ressort au téton

PHOTO 71 (Photo RMT)

(photo 71, fléche) du cylindre puis finir de serrer
la vis.

* Actionner la commande pour vérifier qu'll n'y a
pas de point dur,

Nota : en poussant sur le levier, on doit dépas-
ser légérement la position déterminée par le res-
sort.

4°) REGLAGE DE LA POSITION
DE LA VALVE PRINCIPALE

Aprés avoir reposé le cylindre comme précé-
demment décrit, contréler la position de la valve
principale et, au besoin, régler cette position.

a) Contrble de la position

* Si ce n'est déja fait, désaccoupler la tige de
commande en la déboitant de sa rotule.
* A l'aide d'une jauge de profondeur, déterminer
la position de la valve par rapport au plan de
Eim supérieur du cylindre. La jauge doit étre
ien au centre de la lumiére d'échappement
Lorsque la jauge est au niveau du bord inférieur
de la valve, |a valeur doit &tre la suivante (voir le
dessin) :

Positionde la valve
(valeur “Z")
* Modeéles 250 :
- Jusqu'a 1999 48,0 mm
- 2000 50,5 mm
* Modéles 300 46,0 mm

Si nécessaire, procéder au réglage comme
suit,

b) Réglage de la position

* Coté gauche du czylmdra retirer 'une aprés
l'autre les deux vis (21 et 23) de maintien de la
téle de butee (013) et enduwe leur filetage de
produit de freinage (Loctite 242 bleu). Pour I'ins-
tant, ne I:as serrer ces deux vis afin de pouvoir
modiﬁer a position de la tle de butée.

* Régler |la jauge de profondeur a la valeur don-
nee (voir le tableau ci-dessus).
* Présenter la jauge bien au centre de la lumiere
d'échappement et reposant sur le plan de joint
supérieur du cylindre puis faire pivoter la valve
pour qu'elle vienne en butée contre la jauge.
* Mettre |a téle de butée (013) bien en contact
avec la tole de maintien (3). Serrer convenable-
ment les deux vis (21 et 23).
* Retirer la jauge de profondeur.
» Reposer le couvercle gauche avec un joint de
préférence neuf.

Contréle de la " Z " de la valve
principale a I t par rapport au
plan de joint supérieur du cylindre.

* Coté droit du cylindre, accoupler la tige de

commande comme suit :

= D'une part, repousser vers le bas la tige de
commande.

—D'autre part, basculer complétement vers le
haut le boisseau.
- Accoupler |a tige de commande sur la rotule.

Nota : pour accoupler la tige sur la rotule, il ne
faut pas étre obligé de relever la tige de plus de
1 mm par rapport & sa rositlon basse sinon il
faut régler la longueur de la tige comme suit.

= Régler la longueur de la tige déblocage

contre-écrou et en tournant la téte de la “Gle

dans un sens ou dans |'autre. Rebloquer le

contre-écrou.

* Emboiter la tige sur la rotule puis effectuer un

controle final avec la jauge de profondeur.

* Procéder au remontage définitif comme suit :
- Déboiter la tige de la rotule.

- Enfiler le joint en caoutchouc et le mattre sur la
découpe du couvercle de transmission.

- Accoupler la tige sur la rotule et mettre I'arré-
toir.

- Monter un joint de couvercle neuf en graissant
ses faces pour qu'il tienne en place.

- Remettre le couvercle (3 vis).

retrouvez le “ Lexique des Méthodes
sur notre site internet

http://www.etai.fr
a la rubrique RMT.




Consells pratiques

Opérations nécessitant
la dépose du moteur

Dépose et repose du moteur

1°) DEPOSE DU MOTEUR

* Nettoyer parfaitement la moto.
* Déposer la selle (2 vis).
* Fermer le robinet d'essence et débrancher la
durite au niveau du carburateur,
* Déposer le réservoir d'essence aprés avoir
retiré les deux vis latérales au niveau des déflec-
teurs et la vis supérieure. Sortir le réservoir par le
haut.
* Vidanger I'huile de transmission et le liquide de
refroidissement comme décrit ment au
paragraphe “ Entretien courant ",
* Débrancher les durites du circuit de refroidis-
sement au niveau du moteur. Pour faciliter le
débranchement au niveau de la culasse, il est
parfois nécessaire de déposer préalablement les
deux radiateurs et I'ensemble de durites. Ceci
permet un meilleure accessibilité pour la dépose
du moteur.

¢ Déposer le pot d'échappement aprés avoir

retiré ses deux fixations au cadre et avoir décro-

ché ses trois ressorts au niveau du cylindre.

* Sur les modeéles qui en sont équipés, déposer

la chambre additionnelle fixée a I'avant du

cylindre (3 vis).

* Déposer le carburateur comme suit :

- Dévisser le chapeau du carburateur et sortir le
boisseau. Maintenir le boisseau dégagé en
I'enveloppant d'un chiffon propre.

- Desserrer le plus possible les deux colliers de
part et d'autre du carburateur.

- Déboiter I'arriére du carburateur pour le déga-

er du boitier d'admission.

- Sortir le carburateur coté gauche.

* Retirer le protecteur du pignon de sortie de

boite (2 vis et un collier) puis déposer la chaine

aprés avoir retiré son attache rapide.

* Débrancher la commande d'embrayage au

niveau du moteur. Suivant les cas :

- Commande mécanique : débrancher le cable
comme pour un remplacement (voir le para-
graphe correspondant au chapitre * Entretien
courant "),

- Commande hydraulique : déposer le cylindre-
récepteur (3 vis) sans débrancher la durite. A
ce stade, ne pas agir sur le levier d'embrayage.

* Débrancher le capuchon de bougie.

* Débrancher les prises reliant |'équipement

électrique du moteur au circuit de la moto.

* Depuis les modéles 19986, retirer les fixations

de la culasse au cadre (3 boulons, clés de 13

mm). Récupérer les deux plaques supports en

aluminium.

* Caler la moto bien verticalement en maintenant
la roue arriére agée du sol. La moto doit étre
suspendue car il sera nécessaire de déposer
I'axe du bras oscillant,

* Retirer |a fixation inférieure de |'amortisseur
arriére.

* Mettre un support parfaitement stable sous le
moteur pour soutenir ce dernier lors du retrait
des fixations au cadre.

* Débloquer et retirer I'écrou de I'axe de bras
oscillant (clé a pipe ou a douille de 19 mm).

* Débloquer et retirer les deux vis de fixation du
moteur au cadre (clé de 13 mm). Les écrous res-
tent prisonniers au cadre.

* Deposer le protecteur & l'extrémité droite de 'axe
du bras oscillant (2 vis et un collier de maintien),

* Extraire |'axe de bras oscillant coté droit.

* Sortir le moteur en s'assurant que rien
n'entrave cette dépose.

2°) REPOSE DU MOTEUR

* Présenter le moteur dans le cadre et le soutenir

& la bonne hauteur & I'aide d'un support stable.

* Enfiler I'axe du bras oscillant par la droite.

* Mettre les deux vis de fixation du moteur par la

gauche et les serrer au couple de 6,0 m.daN.

* Serrer énergiquement |'écrou de 'axe du bas

oscillant (couple de 10,0 m.daN).

* Sur les modéles depuis 1996, monter la fixa-

tion supérieure de la culasse au cadre et serrer

les 3 boulons au couple de 3,0 m.daN.

* Remettre la vis de fixation inférieure de I'amor-

tisseur arriére et la serrer au couple de :

- 5,0 m.daN (modéles jusqu'en 1997) ;

- 6,0 m.daN (modeéles depuis 1998).

* Poursuivre les différents remontages dans

I'ordre inverse de la dépose en respectant les

points suivants :

- Sur les modeéles jusqu'en 1998, il faut régler la

rde a la commande par céble de I'embrayage
voir le chapitre " Entretien courant ).

- Au remontag de la chaine, le clip de I'attache
rapide doit étre monté avec sa partie fermée
dans le sens de défilerment de la chaine, le-
ment, controler la tension de la chaine et, au
besoin, la régler (voir le chapitre “ Entretien
courant "),

- Prendre soin de bien brancher les différentes
durites du circult de refroidissement et serrer
correctement les colliers.

- Aprés montage du carburateur, serrer correcte-

ment les deux colliers.

Carter-moteur

L'ouverture du carter-moteur permet d’accé-
dera:

- I'embiellage ;

- aux arbres et pignons de boite de vitesses ;

- au tambour et fourchettes de sélection.

- aux différents roulements et joints & lévres du
carter.

1%) OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR

Aprés avoir déposé le moteur du cadre
comme décrit ci ., procéder aux différents
démontages qui ont été décrits dans les précé-
dents paragraphes, a savoir :

- embrayage et commande ;

- noix, cloche d'embrayage et transmission pri-
maire ;

— mécanisme de kick-starter ;

- commande de sélection des vitesses et doigt
de verrouillage ;

- alternateur ;

- pignon de sortie de boite de vitesses |

-cul , cylindre et piston,

Poursuivre les opérations comme suit :

* Poser le carter-moteur cété droit sur une table
en le calant parfaitement.

* Retirer les 11 vis de fixation, toutes placées
coté gauche (photo 72, fléches) en utilisant une
clé de 8 mm.

Suivant les modéles, I'ouverture du carter-
moteur se fait differemment.

Sur ces modeéles, |'embiellage toume sur deux
roulements & billes. Le montage serré de ces
roulements nécessite d'utiliser un outil particulier
pour ouvrir le carter-moteur.

PHOTO 72

PHOTO 73

* Prendre I'outil de séparation KTM (réf.
546.29.007.200) et le fixer avec 3 vis M5 x 16
venant dans les taraudages de fixation du pla-
teau d'allumage (photo :g. repére A).

* Séparer les demi-carters en serrant la vis cen-
trale de I'outil de sépamtim, Durant ce travail,
frapper en bout de I'arbre secondaire pour que
les demi-carters se séparent bien parallelement.
* Sortir le demi-carter gauche et le ranger soi-
Fneusement pour ne pas abimer son plan de
aint.

* Veiller de ne pas perdre les deux rondelles de
calage des arbres de boite qui peuvent rester
collées par I'huile dans le demi-carter gauche.

* Récupérer les 2 douilles de positionnement et
le joint du carter-moteur.

A défaut de cet outil, il est possible de s'en
confectionner un avec un peu d'astuce.

2) Modeles depuis 1994 ;

Sur ces modeles, I'embiellage est monté, coté
gauche, sur un roulement a rouleaux. L'ouverture
du carter-moteur se fait sans outil de sé tion.
Aprés avoir effectué les opérations préliminaires
comme pour les modéles précédents (voir ci-
dessus), déposer le demi-carter gauche en pre-
nant un tournevis a lame large pour faire levier
sur les bossages prévus a cet effet. Agir régulie-
rement pour que le demi-carter gauche se
sépare bien parallélement du demi-carter droit.
Frapper en bout de I'arbre de sortie de boite
pour faciliter la séparation.

Nota : il est fortement déconseiller d'introduire
un outil entre les plans de joints des demi-car-
ters au risque de les détériorer,

S'assurer que les deux rondelles de calage
des arbres de boite ne sont pas restées au fond
du demi-carter gauche. Ranger soigneusement
ce demi-carter.
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CARTER-MOTEUR

Nota : Cette vue éclatée se rapporte aux
modéles depuis 1994. Le carter-moteur
des précédents modéles différent par la
forme du couvercle d’alternateur et du
logement s'y rapportant.

01. Carter-moteur complet -

5. Douille de pasitionnement avant
13.8x 11 x 12mm -

6. Douille de positionnement arriére
19x 15,1 x 12 mm -

16. Joint tarique 9 x 13 x 1 mm -
20. Joint du couvercle de transmission -
25, Plaque de retenue -

26, Vis téte hexagonale M6 x 12 -
28, Tuyau @ 7 x 10 mm du reniflard de
boite de vitesses -

29. Prise du tuyau du reniflard -

30. Vis de butée de kick-starter -

31. Vis téte hexacave M6 x 40 -

32. Axe du pignon intermediaire
de kick-starter -

33. Joint des demi-carters mateur -
34. Pattes de retenuss de roulement -
35. Vis téte hexacave M6 x 8 mm -
38. Vis téte hexagonale M5 x 16 -
39. Vis téte hexagonale M6 x 45 -
40. Vis téte hexagonale M6 x 60 -
43. Vis M12 x 1,5 de vidange de boite
avec plot magnetique -

44. Rondelle en cuivre 12 x 18 x 1.5 mm
45 et 46. Joint et couvercle d'alternateur
80. Pochette de joints.

%‘? REMPLACEMENT DES ROULEMENTS
DES JOINTS

Aprés ouverture du carter-moteur, il faut reti-
rer toutes les piéces internes (embiellage, arbres
de boite, tambour et fourchettes de sélection) ]
pour pouvoir remplacer les roulements et les
joints a levre.

Pour faciliter le remplacement des roulements,
il faut chauffer les demi-carters & environ 150° C
(plaque chauffante ou pistolet a air chaud).
Auparavant, extraire les joints a lévre.

i .~ —— e

PHOTO 74

a) Demi-cartre droit (photo 74)

En cas de remplacement du roulement du
tambour de sélection, retirer préalablement les
deux pattes de calage fixées intérieurement.

Tous les roulements doivent étre chassés de
I'extérieur vers I'intérieur du demi-carter en utili-
sant une presse ou un extracteur a inertie a bec
expandeur. Rappelons que le demi-carter doit
étre chauffé & environ 150° C. Pour le petit roule-
ment de |'arbre avec mécanisme centrifuge de
commande des boisseaux TVC, il suffit de taper
le demi-carter sur une planche en bois pour le
déloger.

Pour le montage de chacune des piéces équi-
pant le demi-carter droit, procéder comme suit :

1) Roulement & billes du vilebrequin (1) : mettre
en place un roulement neuf de l'intérieur Lt;sgg;g

ce qu'il vienne bien a fond de logement.

ouvert (billes apparentes) doit étre a I'extérieur.



Conseils pratiques

Nota : sur les premiers modéles jusqu'en 1993, Il
faut retirer la plaque de calage (3 vis) avant de
remplacer le roulement du vilebrequin. Aprés
repose du roulement, mettre du produit frein-filet
(Loctite 242 bleu) sur les 3 vis de fixation de la
plaque.

2) Roulement & billes de I'arbre primaire (2) :
mettre en un roulement neuf de l'intérieur,
le coté ouvert (billes apparentes) doit étre a
lintérieur. Ne pas forcer sa mise en place pour
eviter de déformer la plaquette (3) de calage
fixée extérieurement. Si cette plaquette a été

. la remettre avec ses deux vis avec du
produit frein-filet (Loctite 242 bleu).

3) Roulement & billes de I'arbre secondaire (4) :
sa mise en place se fait par l'intérieur, coté
ouvert (billes apparentes) vers I'intérieur,

4) Roulement a billes du tambour de sélection
(5) : aprés mise en place bien a fond de loge-
ment par l'intérieur du demi-carter, fixer les deux
pattes (A) extérieurement avec leur vis en met-
tant du produit frein-filet (Loctite 242 bleu).

5) Roulements a aiguilles de I'axe de sélection
(6) : monter le roulement neuf de I'extérieur a
l'aide d'une presse jusqu'a ce qu'il affleure la
face du demi-carter.

6) Roulement & billes de commande centrifuge
“ TVG " (7) : lorsque le demi-carter est encore
chaud, le roulement neuf se met facilement a
fond de logement.

7) Axe du pignon relais de kick-starter (g] : son
remplacement n'est a faire qu'en cas de détério-
ration, la vis devant recevoir du produit frein-filet
(Loctite 242 bleu) et &tre serrée au couple de 1,0
m.daN. Si vous remplacez le carter-moteur, la
piéce neuve est équipée de cet axe,

8) Plaquette (9) de dégagement du mécanisme
de kick-starter : en cas de ment, la fixer
avec ses deux vis avec du produit de frein-filet
fort (Loctite 648 vert),

9) Joint & lévre (10) de vilebrequin : remettre le
joint neuf jusqu’a ce qu'il affleure |a face externe
du demi-carter, la lévre du joint étant vers I'inté-
rieur du demi-carter,

10) Vis de butée de kick-starter (11) : & son mon-
tage, ne pas oublier sa rondelle en cuivre et
mettre du produit frein-filet (Loctite 242 bleu).

En fin de remplacement, vérifier que le trou de
lubrification du roulement de vilebrequin n'est
pas bouché (voir dessin, repére S).

PHOTO 75 (Photo AMT)

b) Demi-carter gauche (photo 75)

Comme mentionné précédemment, le demi-
carter gauche doit &tre chauffé a environ 150° C
avant de remplacer les roulements. Auparavant
les joints a |évre doivent étre retirés.

1) Roulements a aiguilles de |'axe de débrayage
(modéles jusqu'en 1998) : il n'est pas nécessaire
de chauffer le demi-carter pour remplacer ces
deux roulements a aiguilles. Chasser le joint a
lévre avec un tournevis puis extraire de |'intérieur
les deux roulements a aigullles & I'aide d'un
extracteur a inertie & becs expandeurs. Mettre
I'un aprés |'autre les deux roulements 2 aiguilles
puis monter un joint a lévre neuf.

Aprés remplacement du roulement droit du
vilebrequin, vérifier que les trous de
lubrification (S) du demi-carter est
parfaitement propre.

o

Le roulement a alguilles de I'axe de sélection

doit afffeurer le fong ) du logement du joint
vre.

2) Roulement a rouleaux du vilebrequin (1&
(modéles depuis 1994) : chasser le roulement
la presse de |'extérieur vers I'intérieur. Mettre en
place le roulement neuf, sa face ouverte (rou-
leaux apparents) vers 'extérieur du demi-carter.

Nota : le roulement a billes des modéles
jusqu'en 1993 se remplace de la méme maniére.

3) Roulement & aiguilles de I'arbre primaire (2) :
utiliser un extracteur d'intérieur & becs expan-
deurs dont les branches doivent reposer sur une
plaque posée sur le plan de joint de demi-carter
afin que le roulement soit extrait bien dans I'axe.
Mettre le roulement neuf de 'intérieur jusqu'a ce
qu'il affleure la paroi interne du demi-carter.

4) Roulement a billes de I'arbre secondaire (3) :
extraire le roulement de l'intérieur puis mettre le
nouveau roulement jusqu'a fond de logement.

5) Roulement & billes du tambour de sélection
(4) : demi-carter chauffé a 150° C, le roulement
sort facilement. Le demi-carter &tant encore
chaud, le roulement prend sa place facilement a
fond de logement.

6) Roulement a alguilles de I'axe de sélection
(5) : joint & lévre extrait, chasser le roulement
vers l'intérieur. Remettre le roulement neuf de
I'extérieur jusqu'a venir au niveau du logement
du joint & levre (voir le dessin, repére D).

7) Joint a lévre du vilebrequin (8) : enfoncer le
joint neuf de I'extérieur (levre vers I'intérieur)
jusqu'a ce qu'il soit en retrait de 1 mm par rap-
port au bossage du demi-carter (voir le dessin).

8) Joints a lévre de sortie de boite (7) et d'axe
de selection (8) : aprés mise en place, ces joints
neufs doivent affleurer la face du demi-carter,

9) Roulements a aiguilles du mécanisme de
débrayage (B) (pour les modéles équipés de
commande mécanique) : apris avoir extrait le
joint a lévre, sortir les roulements a aiguilles avec
un extracteur & inertie & becs expandeurs. Les
roulements et le joint neufs seront enfoncés les
uns a la suite des autres jusqu'a butée.

En fin de remplacement, vérifier que le trou de
lubrification du roulement de vilebrequin n'est
pas bouché (voir dessin, repére S).

3°) FERMETURE DU CARTER-MOTEUR

* S'assurer de la parfaite mise en place de
toutes les pieces dans le demi-carter droit
comme expliqué plus loin dans les paragraphes
correspondants, @ savoir :

- I'embiellage ;

- les arbres de boite de vitesses ;

- les fourchettes et le tambour de sélection.

= Vérifier la présence des deux douilles de posi-
tionnement.

* Contrdler que les deux arbres de vitesses sont
équipés de leur rondelle de calage.

*» S'assurer de la parfaite propreté des plans de
joint des demi-carters.

* Monter obligatoirement un joint neuf aprés
avoir graissé ses deux faces.

* Prendre le demi-carter gauche, lubrifier les
joints & lévre du vilebrequin et de I'arbre secon-
daire puis le mettre en place. Le tapoter au
niveau du vilebrequin et des arbres de boites
pour le faire descendre blen parallélement.

* Mettre en place les 11 vis d'assemblage et les
serrer sans exagération (couple de 0,8 m.daN),

* Tapoter les bossages des roulements pour
su%:primer les contraintes qui peuvent survenir a
la fermeture du carter-moteur,

* Vérifier la bonne rotation du vilebrequin et des
arbres de boite de vitesses. S'assurer que toutes
les vitesses passent correctement en toumnant le
tambour de sélection.

)
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Au montage d'un foint a lévre de vilebrequin
cote alternateur, sa face doit étre en léger
retrait (1 mm). Egalement, vérifier que le trou
de lubrification (S) est parfaitement propre.
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Mécanisme de sélection - boite de vitesses

Emplacement marquage

1°) DEPDSE

Aprés avoir ouvert le carter-moteur, procéder
comme suit (photo 76) :

» Récupérer la rondelle (1) en bout de chaque
arbre.

* Sortir les deux axes (2) de fourchettes,

* Dégager les 3 fourchettes puls sortir le tam-
bour de sélection (3).

» Récupérer les 3 fourchettes en prenant soin de
les remettre sur leur axe respectif,

Nota : les deux fourchettes secondaires sont
identiques. Si vous remontez les mémes four-
chettes, il faut les mettre sur leur axe dans le
sens trouvé au démontage pour qu'elles retrou-
vent leur place initiale

* Dégager |'arbre primaire (4) de 30 mm environ
pour pouvoir déposer |'arbre secondaire (5).

» Sortir complétement I'arbre primaire.

* Veiller a récupérer la rondelle de calage de
I'arbre secondaire qui peut étre restée au fond
du demi-carter.

2°) DESASSEMBLAGE DES ARBRES ET PIGNONS

En cas de besoin, désassembler les arbres de
boite de vitesses, chaque arbre étant maintenu
verticalement dans un étau muni de mordaches
de protection. Procéder avec méthode en met-
tant les piéces dans |'ordre trouvé a la dépose.
Utiliser une paire de pinces ouvrantes pour
extraire les circlips de calage latéral.

PHOTO 76

3% CONTROLES
Procéder au différents controles suivants :

- les cannelures des arbres et celles des pignons
baladeurs correspondants ;

-les portées des arbres, les alésages des
pignons fous correspondants et le roulements
a aiguilles ;

5
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TAMBOUR ET FOURCHETTES
DE SELECTION

5. Fourchettes des pignons
secondaires - 6. Axe de la
fourchette du pignon primaire -
7. Ressort de calage latéral
Taush {(modéles depuis 1999) -
LN 10. Vis téte hexacave M6 x 30 -
11. Barillet de sélection -
12. Etoile de verroullage -
& 13. Tambour de sélection -
19 14. Roulement a billes (61805 C3) -
15. Patte de retenue -
16. Vis téte hexacave ME X 8 -
17. Axe des fourchettes des
pignons secondaires -
18. Fourchette du pignon de l'artre
primaire - 19. galefs de guidage
{modéles depuis 1999).

12. Rondelles créne

ARBRE ET PIGNONS PRIMAIRES DE BOITE DE VITESSES

1. Arbre primaire et pignon 19 dents de 1" -
2, Pignon 18 dents de 2 (marquage 446) -
3. Pignon 19 dents de 3° (marquage 467) -
4. Pignon 21 dents de 4' (marquage 485) -
5. Pignon 23 dents de 5° (marquage 505) -
10. Raulement a billes droit (6304-22 C4) -

11. Cages a aiguilles 22 x 26 x 13 mm -
22,5-257x32x 1,.5mm -
13. Circlip d'extérieur @ 25 x 1,64 mm - 013, Jonc d'arrét e 25 x 1,64 mm - 14. Rondelle de

calage 20,2 x 33 x 1,5 mm -
15. Roulement & billes gauche (6904 C3).

- les crabots des pignons baladeurs et les loge-
ments des pignons fous voisins ;

- les dents de tous les pignons ;

- |'état des rondelles de calage, des circlips et
des gorges correspondantes des arbres ;

- la rectitude et I'état des axes de fourchettes ;

- I'état des fourchettes (passage d'axe, épais-
seur et alignement des deux extrémiteés) ;

- |'état des go des pignons baladeurs ;

-le pion de gui e de chaque fourchette et la
gorge correspondante du tambour.

Nota : il faut remarquer que, depuis les modéles
1999, les pions de guidage sont équipés de
galets limitant les frottements.

4°) ASSEMBLAGE DES ARBRES ET PIGNONS

Chaque arbre étant maintenu verticalement
dans un étau muni de mordache de protection,
mettre en place toutes les piéces en vous réfe-

rant au dessin ci-joint. Porter un soin tout parti-
culier au montage des circlips en respectant les
points suivants :

— |l est préférable d’utiliser des circlips neufs en
les montant avec une paire de pinces ouvrante
de bonne dimension.

- A la mise en place des circlips, leur face recti-
fiée (angle vif) doit étre a I'opposé du pignon
fou. Vérfier que les circlips sont bien a fond de
gorges des arbres.

- Une fois montés, les pignons fous doivent tourmner
librement sans que le jeu latéral excéde 0,2 mm.

E_;) REPOSE DE LA BOITE DE VITESSES
DU MECANISME DE SELECTION

* Prendre |'arbre secondaire, I'équiper de sa ron-
delle de calage de 1,5 4 2,0 mm venant a |'extre-
mité droite puis le présenter dans le demi-carter
droit sans le mettre complétement en place.

oo !
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19. Joint & lévre de sortie

ARBRE ET PIGNONS SECONDAIRES DE BOITE DE VITESSES

1. Pignon 29 dents de 1~ (marquage 430) - 2. Pignon 26 dents de 2° (marquage 455) -

3. Pignon 22 dents de 3* (marquage 475) - 4. Pignon 20 dents de 4° ( marquage 495) -

5. Pignon 18 dents de 5° (marquage

10. Roulement a billes droit (6203 TN9 C3) - 11. Rondelle de calage 17,2 x 34 x 1,5 mm -
12. Cage & aiguilles 22 x 26 x 13 mm - 13. Rondelle de calage 22,2 x 33 x 1,5 mm -

14. Circlip d'extérieur e 35 x 1,64 mm -

15. Rondelle de calage 26 x 40 x 1,5 mm - 015, Rondelle de calage 25,2 x 40 x 1,5 mm -
16. Rondelle de calage 28,2 x 42 x 1,5 mm - 17. Cage a aiguilles 28 x 33 x 13 mm -

18. Roulement a billes gauche

20. Joint torigue e 25 x 2 mm - 21, Entretoise 12 mm -
30. Pignon de sortie de boite (13 - 14 - 15 dents).

17) - 6. Arbre secondaire -
014. Jonc de e25x20mm -

13742 C4) -
boite 32 x 42 x 7 BSL -

* Tout en dégageant latéralement |'arbre secon-
daire, prendre I'arbre primaire et le mettre en
place en méme temps que |'arbre secondaire
(photo 77). )

* Mettre a leur place respective les trois four-

chettes dans les gorges des pignons baladeurs

en respectant les points suivants (photo 77) :

— Sur les modéles depuis 1999, les pions de gui-
dage des fourchettes doivent étre équipés de
leur galet.

- Egalement depuis 1999, les axes de four-
chettes possédent un ressort a chaque extré-
mité assurant un calage lateral.

- La fourchette (1) dont le pion de guidage (A)
est au centre est celle de |'arbre primaire.

- Les deux fourchettes (2) identiques son celles
de |'arbre secondaire. Si vous remontez les
fourchettes d'origine, les remettre a leur place
trouvée au démontage. Cette précaution a été
signalée précédemment au demontage.

* Enfiler les deux axes dans les fourchettes

sachant que l'axe le plus court correspond a la

fourchette primaire. Les fourchettes doivent étre
suffisamment dégagées pour permettre le mon-
tage du tambour de sélection.

* Mettre en place le tambour de sélection et le
tourner pour gue sa gorge centrale vienne au
niveau du pion de guidage de la fourchette pri-
maire.
» Faire pivoter les fourchettes pour les accoupler
au tambour, leur guide venant dans la gorge cor-
respondante du tambour. Enfoncer les axes de
Lourchet‘tas dans leur logement du demi-carter
roit.
= Contréler que les deux arbres de boite tournent
librement. Au besoin, tourner le tambour pour
que la boite soit au point mort.
» \érifier la présence de la rondelle de calage a
I'extrémité de chaque arbre de boite (photo 76,
repéres 1).

1°) DEPOSE

Aprés avoir ouvert le carter-moteur et avoir
déposé la boite de vitesses (tambour, four-
chettes et arbres), sortir I'embiellage du demi-
carter droit en frappant, au besoin, sur son extre-
mité avec un maillet (photo 78).

Sortir I'entretoise (6) du joint a levre et recupé-
rer le petit joint torique (7) resté monté sur la
queue du vilebrequin.

2°) CONTROLE

L'embiellage et composé de piéces assem-
blées, En conséquence, il faut le ranger soigneu-
sement pour éviter de le cogner.

Un embiellage décentré occasionne des vibra-
tions anormales. Un spécialiste peut intervenir
pour parfaire le centrage des éléments.

Egalement, si vous constatez un jeu trop
important au niveau de la téte de bielle ou une
détérioration de la bielle elle-méme, celle-ci est
disponible toute équipée en piéces de rechange.
Pour son remplacement, il est nécessaire de
désassembler |'embiellage. Ce travail doit étre
exécuté par un atelier spécialisé.

PHOTO 78
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3°) REPOSE

La repose de |'embiellage ne pose pas de
probleme particulier. Il suffit d’enfiler sa queue
dans le roulement du demi-carter droit en pre-
nant soin de positionner correctement la bielle
pour qu'elle soit au niveau du logement du
cylindre.

Cloche-couronne
primaire

Nota : en cas de difficulté, ne jamais frapper en
bout de la queue gauche au risque de decentrer
I'embiellage. Au besoin, chauffer légérement le
roulement du demi-carter droit.

EMBIELLAGE ET PISTON

1. Piston complet (modeles 250 cnr’) - 2. Jeu de segments -
3. Jones d'arrét o 18 x 1,5 mm - 4. Axe de piston - 6. Ecrou pas & gauche M18 x 1,5 -
7. Rondelle de freinage © 18 mm - 9. Entretoise 28 x 38 x 11,5 mm -
10. Joint & lévre (38x52x7BTLS) - 11. Roulement & billes droit (62206 C4) -
011A. Roulement & billes 6306 C4 (modéles jusqu'en 1993) -
0171B. Roulement a rouleaux N207 NSK (m
12. Clavette demi-lune 5 x 6,5 mm - 13. Embiellage
15. Clavette demi-lune 3 x 5 x 13 mm - 16 et 17. Vis téte hexacave M6 x 12 et flasque de
calage du roulernent (modéles jusqu'en 1993) - 18, Joint a lévre
19. Rondelle de freinage @ 12 mm - 20. Ecrou M12 x 1,0 -
21, Piston complet- (modeéles 300 cm’) - 22. Jeu de segments -
23. Jonc d'arrét o 18 mm - 24, Axe de piston - 30. Bielle compléte.

22

depuis 1994) -
- 14. Cage a aiguilles 18 x 22 x 20 mm

che (25x35x7BTLS) -

Equipement électrique

Codes de couleurs des fils valables pour I'ensemble du chapitre.

Code Coloris Code Coloris
bl Bleu o Orange
br Brun r Rouge
ge Jaune s noir
ar 3 Gris v Violet
g Vert w Blanc

Circuit d’éclairage

1°) REGULATEUR DE TENSION

Un régulateur de marque différente a été
monté au cours des différentes années. Cette
marque est portée sur la piéce ce qui permet une
identification facile.

a) Régulateur SHINDENGEN

* Dé le réservoir d'essence et le mettre a
proximité de la moto en branchant un tuyau
d'essence plus long.

= Prendre un compte-tours électronique et le
brancher a la moto en suivant les instructions du
fabricant.

= Démarrer le moteur et allumer le feu de croise-
ment (code).

* Brancher un voltmétre aux bomes du conden-
sateur, fil rouge au * + " et fil marron au * - ".

* Augmenter le régime jusqu'a 5 000 tr/min et
relever la tension d'éclairage qui doit étre de
14,04 150V.

Si la tension est trés différente, il faut vérifier
les points suivants :

- le condensateur ;

-les branchements du volant alternateur au
régulateur et du régulateur au cablage de la
moto ;

- les bobinages du stator.

Si tout est normal et que le défaut d'éclairage
persiste, le régulateur est en cause et doit étre
remplacé.

b) Régulateur KOKUSAN
1) Pas de courant dans le circuit :

Moteur tournant au ralenti, débrancher le
régulateur. Si les équipements fonctionnement
normalement, le régulateur est en cause et doit
étre remplacé. S'il n'y a toujours pas de courant,
rechercher la cause dans un contacteur, dans
|'alternateur ou dans le faisceau électrique.

Les ampoules qui grillent ont pour origine un
courant d'éclairage trop important. Avant d'incri-
miner le régulateur, verifier les differents bran-
chements.

2°) CONDENSATEUR

Le réservoir d'essence étant déposé, controler
le condensateur comme suit

* A |'aide d'un tournevis, court-circuiter les deux
bormes du condensateur pour le décharger.

* Déposer le condensateur.

* A l'aide d'une batterie de 12 V et d'une lampe
témoin, effectuer le branchement comme montré
sur le schéma ci-joint.

IE j}
Tt

Contrdle du condensateur du circuit
d'éclairage a I'aide d'une batterie et d'une
lampe témoin (3).

Lorsque le circuit est établi, la lampe témoin
doit briller puis diminuer progressivement
d'intensité jusqu'a extinction au bout de 1/2 4 2
secondes (suivant la puissance de la lampe).

Si la lampe reste allumée ou, au contraire,
reste éteinte, le condensateur est défectueux et
doit étre remplacé.

op-e L]
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Circuit d’allumage

< S 34
30 51

oy 182
29 Va4

7@ O5 114

81 %82

EQUIPEMENT ELECTRIQUE (régulateur Shindengen)

1. Cablage principal - 4.
T Rﬂ;as'g?de clfg:?::tants - 8.

arriére - 5. Colliers de maintien (long. 200 mm) -
ipport de relais - 10. Contacteur multiple CEV -

11. Fusible 10 A - 19. Rondelles - 21. Attaches de libl?a (31:2 et 16 mm) -
-31.

29 et 30. Contacteur de clignotants et embase de montage

32. Vis téte hexagonale M4 x 22 - 33. Ecrous hexagonaux M4 -
34. Support de condensateur - 35. Condensateur - 36. Anneau de maintien -
37. Oeillet de maintien - 38, Contacteur de stop sur le frein avant -

39. Sangle de maintien de la diode - 40. Diode - 50. Régulateur Shindengen -
51. Contacteur de stop sur le frein arriére - 52. Vis téte hexagonale M6 x 15 -
60. Avertisseur sonore (12 V TR9) - 61. Avertisseur sonore (12 V NIKKO) -
80. Céblage des clignotants avant - 81. Céblage des clignotants arriére -

82. Patte de maintien.

téte plate M4 x 16 -

En cas de probléme d'allumage, procéder aux
contrles préliminaires suivants :

- la bougie ;

- le capuchon de bougie et le fil haute tension ;
- le contacteur d'arrét du moteur ;

- les différents branchements.

Si tout parait normal, effectuer les controles
des différents éléments des équipements d'allu-
mage. En fonction des équipements procéder
comme suit :

1°) EQUIPEMENT “ SEM "

Cet équipement concerne tous les modéles
jusqu'en 1999,

a) Stator d’alternateur

Aprés dépose du rotor d'altemateur (voir pré-
cédemment la partie * Moteur "), brancher un
ohmmetre aux différentes bornes. Les mesures
doivent co re aux valeurs données dans
L?Btgg‘l:aéu ci-dessous a la température ambiante

Branchements de I'ohmmétre Valeurs enregistrées
Sonde “ + " Sonde “-"
Noir Rouge 1.7 k2
Noir Vert _16500+200
Vert | Vert 1650+200Q
Vert Rouge 1,7 k2
Jaune Jaune 1,0 kQ2

Si les valeurs enregistrées sont trés différentes, les bobinages du stator sont en cause et il faut

remplacer le volant altermateur complet.
b) Bobine d'allumage

La bobine d'allumage SEM contient des composants électroniques. A moins d'avoir I'équipement

spécifique et les com
d

requises, il ne faut pas s'aviser de procéder aux controles au risque de

etériorer les circuits intemes. Confier ce travail & un spécialiste.

2°) EQUIPEMENT “ KOKUSAN "

Cet équipement se trouve sur les modéles 2000.

a) Capteur d'allumage et rotor d'alternateur

Aprés depose du rotor d'alternateur (voir précédemment la partie “ Moteur "), brancher un ohm-
meétre aux différentes bornes. Les mesures doivent correspondre aux valeurs données dans le tableau

ci-dessous a la température ambiante de 20° C.

e

Branchements de I'ohmmétre|

Eléments contrélés Valeurs enregistrées
o A W + L] som ) - "
Capteur d'allumage Rouge Vert 100 02 + 20 %
Bobinages du stator Noir/rouge | Rouge/blanc 2480 +20%
Bobine de charge
du condensateur Masse Jaune 0740 +20%

Si les valeurs enregistrées sont trés différentes, les bobinages du stator sont en cause et il faut

remplacer le stator d'alternateur,

b) Bobine d’allumage

Le réservoir d'essence étant déposé, débrancher les fils de la bobine d'allumage et controler la

résistance des enroulements avec un chmmétre.

Eléments controlés Branchements de I'chmmétre| Valeurs enregistrées
Sonde “+" | Sonde"-" r
Enroulement primaire Blanc/bleu Masse 0425a0575 0
Enroulement secondaire Blanc/bleu | Fil de bougie 10,8 &4 16,2 kQ2

¢) Boitier d'allumage CDI

Vérifier tous les branchements au niveau du
boitier. Si tout est normal, le boitier peut étre la
cause d'un defaut d'allumage. Le contrdle de ce

boitier ne peut étre fait que par un spécialiste
disposant des compétences et de |'outillage
nécessaire.
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SCHEMA ELECTRIQUE 250 - 300 EGS (modéles 1992)

1. Feu de position - 2. code/phare - 3. Clignotant avant gauche -
mwcﬂwromts 6. Témoin de feu de route -

Cllgnogtavantdmh
lalmgeduconwtardevﬂm 8. Connecteur a 9 broches -

EQUIPEMENT ELECTRIQUE (régulateur Kokusan)
4 broches - 10. Contacteur d'allumage -

arriére - 5. Colliers de maintien . 200 mm) -

1. Cablage principal - 4.
o Cnrfdrg:m CEV 1033&:&:39&@””3 e s Connecteur a
A - 11. sur n avant -
12. Avertisseur sonore NIKKO - 13. Régulateur KOKUSAN - 14. Vis téte hexacave M6 X 10 5 demrd;!‘sfopthamr g‘hAverﬂws;nom
15. Support d’avertisseur sonore - 16. Vis téte hexagonale M6 x 15 - 1 !hfus clignotants nm?j - 15. Condensateur -
29 et 30. 2cmm1 sy *mmhmﬁ’;fm“ indeprh 19 Contacteur g stop sur e frein amiore. - 20, Chgnotanlmﬁéragaucm
31. Vis téte plate M4 x 16 - 32. Wsrétahexagommxzz 33. Ecrous hexagonaux M4 - 1. Clignotant arriére droit - 22. Feu arriére et stop.
34. Support de céble - 35. Condensateur - 36. Vis téte hexagonale M6 x 12 - c Ch o fis
51. Conracreurdeam:psurle!mnardéra Bocébtagedascﬂgma‘antsavam odes de couleurs
81. Cablage des clignotants arriére - 82. Patte de maintien. oL Bleu - by it SO grgn‘s-
0. orange - r. rouge - s. noir - v. violet - w.
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SCHEMA ELECTRIQUE 250 - 300 EGS (modéles 1993 et 94)

1. Ampoule cgdefphare - 2. Feu de position - 3. C.'.‘%paranr avant gauche - 4. Clignotant avant
droit - 5. Eclairage du compteur de vitesse - 6. Témoin de feu de route - 7, Témoin de
clignotants - 8. Connecteur multiple (4 broches) - 9. Contacteur d'allumage - 10. Commutateur
combiné -11. Contacteur de stop sur le frein avant - 12. Contacteur de stop sur le frein arriére -
13. Avertisseur sonore - 14. Relais de clignotants - 15. Bougie - 16. Bobine d'allumage SEM -
17. Alternateur SEM - 18. Condensateur - 19. Régulateur de tension Shindengen - 20, Fusible
10 A - 21. Connecteur multiple (9 broches) - 22. Clignotant arriere gauche - 23. Clignotant
arriére droit - 24. Feu arriére et stop.

Codes de couleurs des fils :
bl. bleu - br. brun - g. vert - ge. jaune - gr. gris - 0. orange - r. rouge - s. noir - v. violet - w. blanc.

SCHEMA ELECTRIQUE 250 - 300 EGS (modéles 1996 et 97)

1. Ampoule code/phare - 2. Feu de position - 3. Clignotant avant gauche - 4. Ci'f?no!anr avant
droit - 5. Eclairage du compteur de vitesse - 6. Témoin de feu de route - 7. Témoin de
clignotants - 8. Connecteur multiple (4 broches) - 9. Contacteur d'allumage - 10, Commodo -
11. Contacteur de stop sur le frein avant - 12, Contacteur de stop sur le frein arriére -

13. Avertisseur sonore - 14. Relais de clignotants - 15. Diode - 16. Bougie - 17, Bobine
d'allumage SEM - 18. Alternateur SEM - 19. Condensateur - 20. R teur de tension
Shindengen - 21. Fusible 10 A - 22. Connecteur multiple (9 broches) - 23. Clignotant arriére
gauche - 24. Clignotant arriére droit - 25. Feu arriére et stop.

Codes de couleurs des fils :
bl. bleu - br. brun - g. vert - ge. jaune - gr. gris - 0. orange - r. rouge - s. noir - v. violet - w. blanc.
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Partie cycle @

Fourche avant C o4

“KTM 250/300”

i

(|)3

FOURCHES DU TYPE INVERSE

1°) FOURCHE “ WHITE POWER " type 4054
(modéles jusqu’en 1995)

a) Dépose de chaque élément de lourche

* Déposer la roue avant (voir le chapitre
* Entretien courant ).

» Déposer le protecteur de |'élément de fourche.
* Pour I'élément gauche déposer |'étrier de frein
(2 vis). Ne pas débrancher la durite.

* Débrider I'élément en desserrant suffisamment
les vis des tés supérieur et inférieur,

* Faire glisser vers le bas I'élément de fourche.

» Proceder de la méme maniére pour la dépose
de I'autre élément.

b) Remplacement de |'huile el réglage de la
précontrainte du ressort

1) Vidange de chaque élément :

* Déposer un élément comme décrit précédem-
ment.

* Serrer cet élément dans un étau muni de mor-
daches de protection.

* Tourner la molette de détente dans le sens
inverse des aiguilles d'une montre jusqu'a venir
en butée (amortissement minimum).

* Sur les modéles 92 et 93, retirer la molette de
reglage en insérant un petit tournevis sous cette
derniere.

* Dévisser le bouchon de I'élément en prenant
soin de contrer la poussée du ressort. Utiliser
une clé plate de 22 mm (modéles 92 et 93) et un
clé plate de 24 mm (modeles 94 et 95).

* Retirer I'élément de |'étau et le comprimer
complétement pour faire sortir au plus le ressort.
* Enlever les deux demi-lunes de clavetage du
ressort. Récupérer le ressort.

* Retouner |'élément sur un récipient pour vider
I'huile qu'il contient et actionner la tige du piston
pour parfaire la vidange.

* Appuyer |'élément au sol pour rentrer au maxi-
mum le tube et la tige du piston.

* Verser dans I'élément environ 0,5 litre d'huile
hydraulique SAE 5 W (par exemple, I'huile White
Power Cartridge Oil 5). Pour les modéles
19895, utiliser de I'huile hydraulique SAE 7,5 W,

= Actionner plusieurs fois avec précaution la tige
de piston jusqu'a ce que I'huile sorte sans bulles
par les deux trous.

Nota : I'huile doit sortir par les deux trous seule-
ment en tirant la tige vers le haut. Si I'huile sortait

a5

G D6

B

51
en poussant la tige vers les bas, il y aurait un
mauvais fonctionnement du by-pass. Dans ce

T8 0moeETD m9

cas, il faudrait démonter I'élément de fourche

pour controler toutes les piéces. o

* Apres parfaite purge, enfoncer complétement 9

le tube et la tige du piston.

* Régler le niveau d'huile en aspirant I'excédent

avec un systéme quelconque jusqu'a obtenir la (==

hauteur suivante (par rapport au bord supérieur ’\

de I'élément) :

- 130 mm (modéles 1992). @10 -
=120 mm (modéles 1993).

== -
- 140 mm (modéles 1994). ©" 2 Pt
- 130 mm (modéles 1995). 52?

3) Remontage et réglage de la précontrainte des
ressorts ;

* Tirer la tige pour la sortir au maximum de |'élé-
ment

* Mettre en place le ressort au veillant de ne pas
enfoncer la tige du piston.

* |ntroduire au maximum une broche en acier de
2 5 mm dans I'un des trous de la tige et tourner
le ressort de sorte a faire sortir la tige du piston.

* Lorsque la tige et tout en haut et que le ressort
n'est pas encore comprime, mesurer la distance
de dépassement de la tige avec I'extrémité du
ressort en utilisant une jauge de profondeur. A
cette valeur, rajouter 5 mm correspondant &
I'épaisseur des demi-coupelles. Ainsi, lorsque la
tige dépasse de 4 mm, la précontrainte du res-
sort est de : 5 + 4 = 9 mm lorsque les demi-cou-
pelies sont en place.

=

FOURCHE INVERSEE “ WHITE POWER " TYPE 4054
{modéles jusqu’en 1995)

5. Anneaux ressorts - 6, Demi-lunes de clavetage - 7.
11. Rondelles sié;
14. Joncs de calage - 15.

des tubes - 9. Fourreaux - 10. Bagues des fourreaux -

42 x 49,2 x 1,5 mm - 12, Joints & lévre 40 x 49,5 x 7 mm - 13, Rondelles de calage 45 x 49,5 x 1,0 mm -
che-poussiéres - 19. Rondelles si 24,5 x 34 x 2 mm - 24. Ensembles pipes d’amortissement (fong
47. Rondelles 8 x 18 x 0,4 mm - 48.

ments de pistons 4 x 1 x 62 mm tons - 50. Ecrous M6 x 0,5 -

64. Joints toriques @ 38 x 2 mm - 65. Support gauche d'axe de roue - 66. Vis M7 x 25 de bri d'axe de roue -
67. Ensembles de réglage d'amortissement hydraulique & la compression - 73. Rondelles d'étancheéité 8 x 12 x 1,5 mm - 74. Vis M8 x 20 -
80. Support droit d'axe de roue - 84. Vis M7 x 25 de bridage d'axe de roue -
210. Ressorts long. 530 mm (tarages disponibles 3,8 - 4,0 - 4,2 - 4,4 et 4,6 kg).

1. Molettes de réglage d'amortissement a la détente - 2. Joints toriques - 3. Bouchons supérieurs M49 x 1,5 - 4. Joint toriques @ 43 x 3 mm -

L, 227,5 mm) -

25. Entretoises de précharge (long. 10 mm) - 30. Tiges (long. 551 mm) - 45. Ensembles de r%lag‘e d'amortissement a la détente - 46. Ressorts -
- 49. Fis

51. Tubes d'amortissement complets (long. 408 mm) - 52. Vis spéciales M6 x 0,5 - 53. Pistons complets - 54. Joints toriques o 15,6 x 1,78 mm -
55. Bouchons M22,3 x 1 - 60. Bagues - 61. Anneaux 42,8 x 8 mm - 62. Rondelles 39 x 42 x 1 mm - 63. Tubes de fourche (long. 625 mm) -




Conseils pratiques

* Pour pouvoir monter facilement les demi-cou-
pelles, continuer de tourner le ressort pour faire
sortir la tige d’environ 15 mm.

Si vous souhaitez augmenter la précontrainte
du ressort, insérer des cales avant de remonter
les demi-coupelles. Ces cales sont disponibles
en épaisseurs 2,5 - 5,0 et 10 mm.

* Mettre en place les demi-coupelles et retirer la
broche en acier pour liber le ressort. Prendre
soin de centrer les demi-coupelles pour qu'elles
viennent correctement dans la gorge de la tige
de piston.

* Refixer I'élément dans un étau comme au
demontage, vérifier I'état du joint torique du bou-
chon et revisser ce bouchon en le serrant au
couple de 3,0 a 3,5 m.daN.

* Sur les modeéles 92 et 93, remonter la molette
de réglage avec son joint torique.

* Procéder de la méme maniére pour |'autre élé-
ment pour le remplacement de I'huile gu'il
contient et le réglage de la précontrainte du res-
sort.

Nota : il est indispensable que la précontrainte
des ressort soit la méme pour les deux éléments
de fourche ainsi que les réglages hydrauliques
de détente et de compression.

¢) Démontage et remontage de chaque élément

Aprés avoir vidangé I'élément comme décrit
précédemment, poursuivre les différents démon-
tages en s'aidant de la vue éclatée ci-jointe.

Ranger toutes les piéces soigneusement dans
I'ordre trouvé au demontage. Les nettoyer et
procéder au remontage aprés avoir lubrifié
toutes les piéces avec de I'huile de fourche.
Aprés chaque démontage, remplacer systémati-
quement les joints a lévre.

Le remontage doit étre fait avec soin en
s'aidant de la vue éclatée ci-jointe.

d) Repose de chague élément
Observer les point suivants :

- La position de chague élément peut étre réglée
dans les deux tés de direction pour modifier le
comportement de la moto suivant le but
recherché (stabilité ou maniabilité). Par rapport
a la face du té supérieur, la cote de dépasse-
ment peut varier de 0 @ 13 mm. En aucun cas
cette valeur ne doit dépasser 13 mm et elle
doit étre rigoureusement identique pour les
deux éléments.

~ Avant de brider définitivement les éléments
dans les tés de fourche, il faut remonter la roue
avant et faire fonctionner la fourche.

-Les vis de bridage doivent étre serrées a 2,5
m.daN (té supérieur) et a 1,5 m.daN (té infe-
rieur).

2°) FOURCHE “ WHITE POWER " type 43IMA
(modéles 2000)

a) Dépose de chaque élément

La méthode de dépose des éléments de ce
type de fourche est identique a celle décrite pré-
cédemment pour la fourche “ White Power " type

b) Remplacement de I'huile et réglage de la
précontrainte du ressort

1) Vidange de chaque élément :

* Déposer un élément comme décrit précédem-
ment.

* Serrer cet élément dans un étau muni de mor-
daches de protection.

* Retirer le bouchon supérieur de I'élément puis
retourner |'élement sur un récipient pour vider
I'huile qu'il contient.

* Dévisser le mécanisme de réglage de com-
pression situé a la partie inférieure de |'élément
(clé a douille de 19 mm). Sortir 'ensemble de la
cartouche.

* Retourner a nouveau |'élément sur le récipient
et pomper |'élément plusieurs fois pour vider le
restant d'huile qu'il contient.

2) Remplissage et contréle du niveau d'huile :

* Fixer I'élément dans un étau muni de mor-
daches de protection en position inclinée (envi-
ron 45°).

* A la partie inférieure de I'élément, monter
I'ensemble de la cartouche et visser le systéme
de reglage hzdraulique a la compression aprés
s'étre assuré du parfait état du joint torique
(couple de serrage 2,5 m.daN).

* Retirer I'élément de I'étau et le maintenir verti-
calement en le laissant reposer sur le sol.

_—
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FOURCHE INVERSEE “ WHITE POWER " TYPE 43MA
(modéles 2000)

1. Bouchons sy,
rﬁgfags d'amo
- 6. Ressorts @ 2,9 x 7,9 mm de verrouillage - 7. Joints toriques @ 6 x 1,5 mm - 8.
de purge M4 x 6 - 9. Joints toriques @ 3,7 x 1,6 mm - 10. Joints toriques @ 12 x
mm - 11. Raccords d'accouplement - 12, Fourreaux (long. 577 mm) - 13. Joncs
guidage © 53 mm - 15, Bagues 43 x 47 x 20 mm - 16. Rondelles siéges 45 x 52,
1,5 mm - 17. Joints & lévre 43 x 53,15 x 9,5 mm - 18. Joncs de cala
frei
35. Ressort de

3,8-4,0-4,2 - 4,4 N/mm) - 39. Rondelles inférieures 26,2 x 38,5 x 3 mm -

tons - 52. Pistons de deétente - 55.
pets @ 0,5 mm - 70. Clapets 8 x 24 x 0,4 mm - 71. Pistons de compression - 72.

compression - 81. Rondelles en cuivre 29,5 x 33,5 x 1 mm -

ieurs M51 x 1,5 - 2. Joints toriques @ 48 x 2 mm - 3. Molettes de
t & la détente - 5, Billes @ 3 mm de verrouillage des molettes

e53mm-19.

Cache-goussiéma - 22. Bagues des tubes 43 x 43,8 x 20 mm - 23. Tubes de fourche
- 24. Pipes d'amortissement (long. 200 mm) - 25. Joncs d'arrét - 26. Rondelles de

inage @ 18 mm - 30. Tiges de reglage (long. 512 mm) - 31. Pistons des tiges (long.
546 mm) - 33. Alguilles de réglage de détente - 34. Joints toriques e 3 x 1,5 mm -

de détente - 36. Rondelles entretoises (disponibles 2,5 - 5 et
10 mm) - 37. Rondelles 26,5 x 42 x 1,5 mm - 38. Ressorts (tarages disponibles 3,6 -

0 ®
24 8

o S~

0

60

Vis
1.5
de

42. Bagues filetées M29,3 x 1 - 43. Bague 14 x 16 x 12 mm - 44. Ressorts de détente o 14,6 x 22 mm - 45. Boisseaux de détente - 47. Ressorts o

0,25 m des boisseaux - 49. Rondelles clapets 8 x 24 x 0,1 mm - 50. Cales @ 6 mm (épais. 0,1 - 0,15 - 0,2 - 0,25 - 0,3 mm) - 51. Segments des pis-
Ecrous M6 x 0.5 mm - 58. Pipes d'amortissement 29,3 x 1 x 390 mm - 59. Joints toriques o 41 x 2 mm - &

Support gauche d'axe de roue - 61. Support droit d'axe de roue - 62, Vis de bﬂd.?]qe M8 x 30 - 63. Ecrous M6 x 0,5 de clapet - 64. Ressorts des cla-

oints toriques @ 21 x 2 mm - 73. Joints toriques @ 24 x 2 mm - 74.

Bouchons de compression - 75. Aiguilles de compression - 76. Joints toriques o 8 x 2 mm - 79. Rondelles d'arrét © 12 mm - 80. Vis de réglage de

50. Bidon de 5 litres d'huile de fourche SAE 5.




‘KTM 250/300”

* Verser de I'huile hydraulique SAE 5 W (hulle
White Power Cartridge Oil SAE 5) tout en falsant
fonctionner doucement I'élément plusieurs fols
jusqu'a ce que l'effet d'amortissemant solt uni-
forme.

= Comprimer |'élément jusqu'a ce que la partie
supérieure de la cartouche soit au niveau de la
partie supérieure de I'élément.

* A l'aide d'un flacon souple muni d'un tube
plongeur, aspirer I'excédent d'hulle pour que le
niveau soit de 150 mm par rapport & 'extrémité
supérieure de I'élément.

* Poursuivre les remontages en s assurant de
I'état du joint torique du bouchon supérieur

* Opérer de la méme maniére pour le remplace-
ment de I'huile de I'autre élément.

3) Remontage et réglage dle la prdcontrainte des
ressorts :

La méthode de réglage de la précontrainte du
ressort de chaque élément est semblable 4 celle
décrite précédemment pour la fourche WHITE
POWER type 4054. On retrouve en piéces de
rechange des cales 2,5 - 5 et 10 mm permettant
de régler cette précontrainte des ressorts.

Pour le remontage de chaque élément, procé-
der a l'inverse du démontage en s'assurant du
bon état des joints toriques.

c) Démontage et remontage de chaque élément

Aprés avoir vidangé |'élément comme décrit
précédemment, poursulvre les différents démon-
tages en s'aidant de la vue éclatée ci-jointe,

Ranger toutes les soigneusement dans
'ordre trouvé au démontage. Les nettoyer et
procéder au remontage aprés avoir lubrifié
toutes les piéces avec de I'huile de fourche,
Aprés chaque démontage, remplacer systémati-
quement les joints & lévre.

Le remontage doit étre fait avec soin en
s'aidant de la vue éclatée ci-jointe.

d) Repose de chaque élément
Observer les point sulvants :

- Contrairement a I'autre type de fourche inver-
sée White Power, KTM ne donne de possi-
bilité de réglage de position des éléments pour
cette fourche. De ce fait, le bouchon supérieur
de chaque élément doit affleurer la face du té
supérieur de direction.

- Avant de brider définitivement les éléments
dans les tés de fourche, il faut remonter la roue
avant et faire fonctionner la fourche.

—Les vis M8 de bridage doivent &tre serrées a
2,0 m.daN (té supérieur) et & 1,5 m.daN (té
inférieur).

FOURCHES CONVENTIONNELLES

1°) FOURCHE * MARZOCCHI " type Magnum
(modéles 1996 et 97)

) Dépose de chague élément de fourche

La méthode de dépose des éléments de ce
tyr:eda fourche est identique a celle décrite pré-
cedemment pour la fourche inversée “ White
Power " type 4054.

b) Remplacement de I'hui

IQQLIE

le

ement .

* Déposer un élément comme décrit précédem-
ment

* Serrer cet élément dans un étau muni de mor-
daches de protection.

* Régler I'amortissement hydraulique en position
mini en tournant la molette de réglage en sens
inverse des aiguilles d’'une montre,

* Retirer le bouchon supérieur de |'élément en
apguyant pour contrer la poussée du ressort,

* Sortir le ressort et retourner |'élément pour
vider I'huile qu'il contient. Actionner plusieurs
fois I'élément pour parfaire la vidange. Lors de
cette vidange, le siége inférieur du ressort et
I'entretoise sortent de I'élément.

* Fixer le fourreau inférieur verticalement dans un
étau muni de mordaches de protection.

* Verser de I'huile hydraulique tout en faisant
fonctionner doucement I'élément plusieurs fois
jusqu'a ce que 'effet d'amortissement soit uni-
forme. Utiliser de I'huile hydraulique en quantité
suivante :

Fourche MARZOCCHI
_____type Magnum
Modéles | Modéles
1996 1997

Quantité par environ anviron
élément 600 cm* 780 cm’
Niveau 180 mm 140 mm
Huile hydraulique SAE 10 SAE 7.5

* Enfoncé au maximum le tube de |'élément.

* A l'aide d'un flacon souple muni d'un tube
plongeur, aspirer I'excédent d'huile pour que le
niveau soit & la valeur indiquée dans le u
::i-dmube s par rapport a |'extrémité supérieure du
ube.

* Remettre en place I'entretoise, le siége et le

* Remonter le bouchon aprés s'étre assuré du
parfait état du joint torique. Le bouchon sera blo-

qué ultérieurement a la repose de I'élément sur

la moto.

L

ELEMENT DROIT ELEMENT GAUCHE
(amortissement détente)  (amortissement compression)
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5=I 2 5§ 3 50(:k)

*. *hﬁ : "!_
11/3) § ) Q!

15_

[ 3

T+ 190, L el e

=
=

FOURCHE CONVENTIONNELLE “ MARZOCCHi
(modéles 1996 et 97)

Nota : toutes les piéces et repéres marques d'un Bsfén's%ue (") font partie du kit de réparation
des de fourche.

2. Bouchon et systéme de de I'élément droit - 3. Bouchon et systéme de réglage de
I'élément gauche - 4. Ressorts - 5. Vis téte plate M4 x 6 de purge - 6. Vis M3 x 10 -
7. Molette droite de réglage hﬁmuﬁque - 8. Molette gauche de hydrauligue -

10. Contre-écrous - 11, inférieurs des ressorts - 14. Entretoises - 15. Tubes plongeurs o
45 mm - 20, Cartouche hydraulique droite (détente) - 21. Cartouche hydraulique gauche
{compression) - 25. Kit de droit - 26. Kit de réparation gauche - 27. Anneaux d'arrét -
28, Siegesdecgaam-zs‘anbasssdabutées hydrauliques - 30. Cache-poussiéres -

32. Circlips d'intérieur - 33. Joints & lévre - 37, Piston flottant -

38, Vis téte hexacave M6 x 30 de bridage d'axe de roue - 40. Fourreau inférieur droit -

41. Fourreau inférieur gauche -

43. Vis téte hexacave M10 x 30 de fixation des cartouches d'amortissement - 50. Kit de Jjoints.

cr o M
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Conseils pratiques

¢) Démontage et remontage de chaque élément

Aprés avoir vidangé I'élément comme décrit
précédemment, poursuivre les différents démon-
tages en s'aidant de la vue éclatée ci-jointe.

Les recommandations sont les mémes que
pour les fourches dites * inversées (nettoyage et
rangement des piéces dans I'ordre trouve au
démontage).

Le remontage doit &tre fait avec soin en
s'aidant de la vue éclatée ci-jointe. Il est recom-
mandé de remplacer tous les joints (a lévre et
toriques).

* Enfoncé au maximum le tube de I'élément.

* A l'aide d'un flacon souple muni d'un tube
plongeur, aspirer |'excédent d'hulle pour que le
niveau soit de 160 mm par rapport a l'extrémité
supérieure du tube.

* Hemettre en place le ressort.

* Remonter le bouchon aprés s'étre assuré du
parfait état du joint torique. Le bouchon sera blo-
qué ultérieurement a la repose de |'élément sur
la moto.

ELEMENT DROIT

¢) Démontage et remontage de chaque élément

(amortissement détente)

ELEMENT GAUCHE
(amortissement compression)

Apres avoir vidangé I'élément comme décrit s
précédemment, poursuivre les différents démon- rge /

ment. FOURCHE CONVENHONNEL?E “ WHITE POWER " TYPE
* Serrer cet élément dans un étau muni de mor- EXTREME

daches de protection.

* Régler I'amortissement hydraulique en position
mini en tournant la vis de réglage en sens inverse
des aiguilles d'une mantre,

* Retirer le bouchon supérieur de |'élément en

(modéles 1998 et 99)

3

tages en s'aidant de la vue éclatée ci-jointe. y Lot '//
d) Repose de chaque élément 3 23 4r5 4] v 1 La/ i o
: 7 . es recommandations sont les mémes que -8, T [ 3
Observer les point suivants : pour les fourches dites * inversées (nettoyage et 26 & / 26 : "g
- Pour cette fourche MARZOCCHI, la précon- rangement des piéces dans |'ordre trouvé au | i
trainte des ressorts n'est pas réglable. Il n'y a démontage). i g i : g
g:sssg;:hg):ec;ebrgﬂgzlée:sar;go :g:ygnggedg Le remontage doit étre fait avec soin en [ - ! i ad
bouchons supérieurs, la p‘récontrainte des res- S aidant de la vue éclatée ci-jointe, Il est recom- | ' | y
sorts et de l'ordre de'm mm (modéles 1996) et mandé de remplacer tous les joints (a lévre et | ! i
de 5 mm (modeles 1997). toriques). ! ! !
- Avant de brider définitivement les éléments i i i
dans les tés de fourche, il faut remonter la roue @) Repose de chague élément i i 22 ,
avant et faire fonctionner |a fourche, Observer les point suivants : 22 i | i
—Les vis MB de bridage doivent étre serrées a i i
1,5 m.daN (té supérieur) et a 2,0 m.daN (té  _ Pour cette fourche WHITE POWER, la précon- i A ; J
inférieur). trainte des ressorts n'est pas réglable. Il n'y a | 1 !
pas de choix de rondelles a interposer entre les £S5 i , !
2°) FOURCHE * WHITE POWER " type Extreme 50 ressorts et les bouchons. Aprés serrage des ! & ¥ !
(modéles 1998 et 99) bouchons supérieurs, la précontrainte des res- | 56 |
iorts et de I'ordre ddgf 5 mm. ig 23 24 | # 23 " I
~Avant de brider initivement les éléments | ! 2 .
a) Dépose de chaque élément de fourche dans les tés de fourche, il faut remonter la roue 34 g i| 3 34 igs O
La méthode de dépose des éléments de ce avant et faire fonctionner la fourche. | | i @9
type de fourche est identique 4 celle décrite pré- —Les vis M8 de bridage doivent étre serrées a | | i
cedemment pour la fourche inversée “ White 1,5 m.daN (té supérieur) et 4 2,0 m.daN (té | 35 | o
Power " type 4054. inférieur). 5 I 30 i '
30! ! i g i i
b) Remplacement de I'huile L : e 8 & :
ke g e s - -- | ‘B g jsob-
* Déposer un élément comme décrit précédem- { . 5 : . ;
{ i -
! [}

1. Bouchon supérieur de compression - et 5]
2. Bouchon supérieur de détente - 3. Joints toriques @ 40 x 2 mm - 55

5. Kits de joints avec de coulissement - 8
6. Siéges fendus de ressorts - 8. Kit de réparation de joints & lévres !

appuyant pour contrer la poussee du ressort. et cache-poussiéres - 10. Cartouche de compression - H I 36
* Tout en comprimant le ressort, retirer le siége 11, Cartouche droite de détente - 16. Circlips d'’intérieur @ 50 mm - i :
supérieur de clavetage. 2 22. Tubes plongeurs o 50 x 668 mm - 23. Bagues o 47,5 x 8 mm - ?
* Sortir le ressort et retourner I'élément ip«:vur 24. Rondelles 32 x 45 x 2 mm - . 5
vider I'huile qu'il contient. Actionner plusieurs 30. Ressorts (t: 3,8-4,0-4,2-4,4Nmm)- 5oy ® o ! 49 |
fois I'élément pour parfaire la vidange. 32, Siéges in 35x41,5x 2,5 mm - 2 - 70
34. Bagues 35 x 44,5 x 80 mm - 3 i
35. Bagues de glissement (long. 73,5 mm) H =)
e 36. Fourreaux inférieurs - 38. Support gauche d'axe de roue - Yoz
* Fixer le fourreau inférieur verticalement dans un 40. Support droit d'axe de roue - 42. Vis M8 x 20 - i 40
étau muni de mordaches de protection. 43. Fondelles d'étancheéité 8 x 12 x 1,5 mm - N fv . 43
» Verser la quantité de 750 em® d'huile huile 70. Bidon de 5 litres d'huile de fourche SAE 5. 42
hydraulique SAE 5 tout en faisant fonctionner a2

doucement I'élément plusieurs fois jusqu'a ce
que I'effet d’amortissement soit uniforme.




“KTM 250/300”

Colonne de direction

1°) REGLAGE DU JEU AUX ROULEMENTS
Se reporter au chapitre “ Entretien courant

2°) DEPOSE ET REPOSE DE LA COLONNE
DE DIRECTION

a) Dépose

* Déposer les deux éléments de fourche comme
préceédemment décrit.

* Déposer le guidon aprés avoir retird les com-
mandes et le commodo électrique. Attacher
'ensemble au cadre en prenant soin de mettre le
maitre-cylindre de frein en position horizontale. Il
en est de méme pour le maltre-cylindre
d'embrayage (modéles depuis 1996).

* Déposer le phare et débrancher les différents
connecteurs.

* Desserrer la vis de bridage centrale du té supe-
rieur de direction.

* Récupérer le cache-poussiéres métallique

Bquipe de son anneau en caoutchouc.

out en soutenant la té inférieur, retirer la vis
supeneura de réglage du jeu aux roulements.

* Déposer le té supérieur ot faire glisser vers le
bas I'ensemble colonne et té inf de direc-
tion.

* Récupérer la cage supérieurs a rouleaux restée
sur le cadre.

b) Contréle et remplacemant des roulements

Aprés nettoyage, vérifier le parfait état des
roulements coniques & rouleaux, Si nécessaire
extraire les deux roulements comme suit :

;éI;a cage supérieure A rouleaux est déja dépo-

* La cage inférieure & rouleaux s'extrait de la
colonne en faisant levier avec deux tournevis
diamétralement opposés pour la dégager du té.
Si cela n'est pas possible, utrllur un décolleur

a couteaux.

* Les deux chemins de roulement se chassent
du cadre a I'aide d'un jet an bronze.

* Remonter la cage inférieure A rouleaux a l'aide
d'un tube assez long d'un diamétre équivalent a
la bague interne de la cage et en utilisant soit
une presse, soit un marteau assez lourd. Bien
centrer le tube par rapport & la cage pour ne pas
abimer cette demiére.

Nota : ne pas oublier le cache-poussiéres avant
de remettre la cage inférieure.

¢) Remontage et réglage du jeu & la colonne

* Graisser les roulements,

+ Enfiler la colonne dans le passage du cadre.

* Remettre la cage supérieure A rouleaux.

* Monter le cache-poussiéres équipé de son
anneau en caoutchouc.,

= Remettre le té supérieur et la vis de réglage.
Serrer cette vis sans la bloquer.

TES DE FOURCHE ET
COLONNE DE DIRECTION

Nota : ce dessin se rapporte aux
modeles 2000. Hormis des formes

e
identique r les
annégguprécwmres.

5. Vis téte hexacave M8 x 30 -
6. Vis téte hexacave M10 x 25 -
32. Ensemble té inférieur et
colonne de direction -

33. Colonne de direction (long.
244 mm) - 34. Te supén‘eur—

36. Ecrou

M20x 1, 5 -
38. Demi-paliers de fixation du
guidon -
39, Sy, de guidon -
81. ts coniques a
rouleaux -
82. Ca s inférieur -

* Monter les deux éléments de fourche comme
décrit précédemment. Ne pas serrer les vis de
bridage du té supérieur.

* Serrer énergiquement la vis supérieure de la
colonne puis effectuer plusieurs pivotements de
la direction afin de mettre en place les roule-
ments qui ont été remplacés.

* Desserrer la vis centrale puis la semer douce-
Imem pour obtenir une légére précharge aux rou-
ements.

* A l'aide d'un maillet en matiére plastique, frap-
per le té supérieur pour le positionner correcte-
ment et supprimer les contraintes.

* Resserrer les 5 vis de bridage (couple de 2,0
m.daN).

* S'assurer que la colonne de direction pivote
librement mais sans jeu.

* Poursuivre les différents remontages a l'inverse
de leur dépose.

Suspension arriére

AMORTISSEUR

1°) CONTROLE

Vérifier qu'il n'y a pas de fuite au niveau de la
tige centrale. En cas de fuite, confier la réfection
de I'amortisseur a un atelier spécialisé.

Les réglages de I'amortisseur ont été décrits

au chapitre “ Entretien courant .

différents choix en fonction des conditions

d'utilisation sont mentionnés au chapitre
“ Particularités techniques ".

2°) DEPOSE ET REPOSE

Aprés avoir calé la moto bien solidement pour
soulager la roue arriére, retirer les deux fixations
de I'amortisseur. Sortir 'amortisseur par le bas.

La repose de I'amortisseur n'offre pas de diffi-
cultés particuliéres.

Nota : sur les modéles depuis 1998, dont I'amor-
tisseur est fixé directement sur le bras oscillant,
ne pas utiliser d'huile ou de graisse au risque de
détériorer la couche de Téflon qui recouvre la
bague du bras oscillant. Le montage doit se faire
a sec.

Serrer correctement les deux vis de fixation
de I'amortisseur en respectant les couples sui-
vants :

* Modeles jusqu'en 1997 : vis M10 supérieure et
inférieure 5,0 m.daN.

» Modéles depuis 1998 :

- vis M12 supérieure : 6,0 m.daN.

- vis M12 inférieure : 4,0 m.daN.

BRAS OSCILLANT

1°) BRAS OSCILLANT ET BIELLETTES “ PRO-LEVER "
(modéles jusqu’en 1997)

a) Dépose
* Déposer la roue arriére (voir le chapitre
“ Entretien courant "),
* Déposer |'amortisseur arriére comme précé-
demmmt décrit.
uer et retirer I'écrou de |'axe de bras

oeclllan clé a pipe ou a douille de 19 mm).

* Déposer le protecteur & I'extrémité droite de
I'axe du bras oscillant (2 vis et un collier de main-

tien).

* Tout en soutenant le bras oscillant d'une main,
extraire latéralement I'axe d'articulation.

* Sortir le bras oscillant équipé des biellettes du
systéme * Pro-Lever ".

A ce stade, les biellettes peuvent étre dépo-
sées du bras oscillant en retirant leurs axes
d'articulation. En cas de remplacement de
piéces, les petits joints peuvent étre extraits a
I'aide d'un toumnevis.

b) Contrdle et remplacement des roulements

Aprés nettoyage des piéces, controler I'état
des roulements, des bagues d'articulation et des
joints d'étanchéité.

Pour extraire les roulements, utiliser un extra-
cteur & inertie a becs expandeurs. La mise en
place des roulements neufs se fait avec un pous-
soir de bonnes dimensions en interposant un
roulement usagé pour éviter toute détérioration.
La mise en place des roulements doit permettre
de monter correctement les joints d'étanchéité.

¢) Repose

Aprés graissage des différents roulements et
joints a lévre, remonter |'ensemble bras oscillant
et biellettes du systéme Pro-Lever en respectant
les couples de serrage suivants :

-Ecrou M14 de l'axe du bras oscillant :
10,0 m.daN.

—Ecrou M10 des biellettes Pro-Lever :
5,0 m.daN

—Ecrous M14 des biellettes Pro-Lever :
8,0 m.daN.

oo




Conseils pratiques

2°) BRAS OSCILLANT (modéles depuis 1998)

Depuis 1998, I'amortisseur arriére est directe-
ment monté sur le bras oscillant, sans interposi-
tion de biellattes.

La dépose, le contrdle des roulements d'arti-
culation et leur remplacement restent inchangés

par rapport aux précédents modéles (voir le pré-
cédent paragraphe).

L'écrou M14 de I'axe du bras oscillant se
serre également au couple de 10,0 m.daN.

-030

BRAS OSCILLANT ARRIERE (modéles jusqu'en 1997)

14. Axe d’articulation - 15. Ecrou autoblocant M14 x 1,5 - 29, Décalques Pro Lever -
30. Bras oscillant nu - 030. Bras oscillant complet - 33. Vis M5 x 10 -
34. Pattes de maintien de durite de frein - 35. Obturateurs en plastique -

40. Bague de roulements 15 x 20 x 48 mm - 41. Roulements a aiguilles (HK 2016) -
42. Rondelles de calage 22,2 x 31,7 x 1 mm - 43. Joints & lévre 25 x 32 x 7 mm -
44. Bagues de joints 25 x 15 mm - 66. Guide inférieur de chaine - 67. Vis M6 x 20 -
68. Plaque de retenue - 69. Vis M6 x 20 - 70. Vis M6 x 12 - 71. Vis ME x 15 -

73. Guide-chaine avant - 78. Vis M6 x 12 - 79. Bagues - 80. Plots en plastique 4 mm -
85. Carter de chaine interne - 86. Carter de chaine externe - 87. Rivets - 90. Vis M6 x 20 -
91. Rondelle plate o 6 mm - 92. Rondelle d'épaisseur 6 x 12 x 3 mm -

93. Entretoise filetée M6 x 25 - 95. Vis M5 x 12 - 96. Rondelle plate @ 5,3 mm -
97. Vis M5 x 10 - 98. Rondelles plates @ 5,3 mm.

BIELLETTES " PRO LEVER " (modéles jusqu’'en 1997)
1. Basculeur complet -
2. Roulements a aiguilles (HK 2016) -
3. Bagues de roulements 15 x 20 x 48 mm -

4. Rondelles de calage 15,2 x 19 mm (épais. 0,1 - 0,2 - 0,3 mm) - 5. Joints & lévre
25 x 32 x 7 mm - 6. Bagues de joints 25 x 15 mm - 7. Bagues de joints 25 x 10 mm -
8. Ba%ue de roulement 10 x 18 x 25,5 mm - 9. Roulement a aiguilles (RPNA 18-32) -

20. Biellette - 21. Roulements & aiguilles jHK 1816.2RS B) - 22. Bague de roulements -
23. Joints & lévre - 18 x 24 x 4 mm - 24. Vis spéciale M10 x 96 -

25, Ecrou aur?biocant M10 - 30 et 31, Vis goéc:ai‘es B
32. Ecrous autoblocants M14 x 1,5.

as

retrouvez le “ Lexique des Méthodes *
sur notre site internet

http://www.etai.fr
a la rubrique RMT.
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40,41,42,43,44,
50,73,78,79

Freins avant et arriére

Précautions particuliéres en cas d'interventions sur
le circuit de freinage

- Le liquide de frein étant trés corrosif, attention
de ne pas en répandre sur les plastiques et la
peinture.

-Nettogar et |ubrifier les piéces uniquement
avec du liquide de frein.

~ A chaque intervention sur le circuit de freinage,
en profiter pour remplacer le liquide de frein
(norme DOT 5.1 ou, & défaut, DOT 4).

1°) MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT

a) Dépose
= Débrancher les fils du contacteur de feu de

stop.

= Dévisser la vis du raccord du maitre-cylindre et
mettre un récipient. Au besoin, actionner douce-
ment le levier de frein pour faciliter la vidange du
réservoir.

98' i
78

BRAS OSCILLANT ARRIERE (modéles 2000)

Nota : Le bras oscillant des modéles 1998 et 99 est de profil différent. Par contre, le montage
reste le méme.

14. Axe d'articulation @ 14 x 252 mm - 15, Ecrou autoblocant M14 x 1,5 -
30. Bras oscillant complet - 34. Pattes de maintien de durite de frein -
40. Bague de roulements 15 x 20 x 48 mm - 41. Roulements & aiguilles (HK 2016) -
42. Rondelles de calage 22,2 x 31,7 x 1 mm - 43. Joints & lévre 25 x 32 x 7 mm -

44. ues de joints 15 x 25 x 9 mm - 50. Bague de m inférieur d'amortisseur -
66. Guide inférieur de chalne - 68. Plaque de retenue - 69. Vis M6 x 16 - 71. Vis M6 x 50 -
72. Vis M6 x 55 - 73. Guide-chaine avant - 78. Vis M5 x 10 - 79. Bgm -

85. Carter de chaine interne - 86. Carter de chaine externe - 87. Rivets - 90. Ecrou M6 -
91. Rondelle @ 6,4 mm - 98. Rondelles @ 5,3 mm.

« Maintenir la tuyauterie de liquide bien verticale

- Aprés une intervention, I:»u er l'air du circuit de  en I'attachant au besoin. Prendre garde de ne
freinage comme explique au paragraphe " laisser s'écouler le liquide sur la peinture et
Freins " du chapitre * Entretien courant ", matiéres plastiques qui seraient attaquées.

MAGURA

MAITRE-CYLINDRE DE FREIN AVANT
40. Mahre—cm Magura - 41. Levier -
42, en plastique -

43, Axe d'articulation et écrou -

44, Tige de poussée et systéme de

- 45. Ressort -
. Piston complet -
50. Denﬁ;ﬁaﬂerde fixation - 51. Vis M6 x 20 - 52. Membrane - 53. Couvercle -
. Vis téte fraisée M5 x 16 - 60. Vis de raccord Banjo M10 -
61. Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1 mm - 62. Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1,5 mm -
80. Maitre-cylindre Brembo - 81. Levier - 82. Axe d'articulation et écrou -
83. Demi-palier de fixation - 84. Vis M6 x 20 - 86. Membrane - 87. Couvercle -
88. Vis téte fraisée M4 x 12 - 89. Piston complet - 90. Cache en plastique.




Conseils pratiques

» Déposer le maitre-cylindre en dévissant les vis
le bridant au guidon.

* Retirer le levier de frein. - Wbors
* Déposer le contacteur de feu de stop integr
au maitre-cylindre.

* Sur les modéles qui en sont équipés, retirer la
vis de réglage de la position du levier.

» Retirer les piéces internes au maitre-cylindre
comme suit :

— Oter le souffiet de protection.

- Extraire le circlip.

— Retirer le piston équipé de sa rondelle.

- Extraire la coupelle primaire et son ressort.

b) Contriles

* Vérifier I'alésage du maitre-cylindre, qui ne doit
pas étre rayé.

* Remplacer les piéces internes qui ne sont pas
vendues séparément mais en un ensemble. Les
assembler comme suit.

MAITRE-CYLINDRE ET COMMANDE DE
FREIN ARRIERE

1. Vis d'articulation M8 x 60 -
02. Pédale de frein -
3. Circlip d'intérieur @ 22 x 1 mm -
4. Roulemments & billes (608 2RS C3) -
5. Ecrou autoblocant M8 -
266 6. Rondelle plate 6 x 12 x 3 mm -
7. Contre-écrou M6 -
8. Vis de butée M6 x 35 -
9. Rondelle @ 8,4 mm -
10. Ressort de

c) Assemblage et repose

* Nettoyer les piéces avec du liquide de frein
neuf uniquement. Ne jamais les nettoyer avec un
autre produit. )
= Installer la coupelle primaire sur la petite extré-

rappel -
mité du ressort. 12. Téte d'accouplement & rotule -
* Lubrifier la coupelle primaire avec du liquide de -~ 14. Contre-écrou M6 -

frein neuf et introduire I'ensemble coupelle - res- 20 ﬁ/ 15. Tige de poussée -
[9¢]

sort avec précaution dans le maitre-cylindre. 16. Embout de pédale -
* Tremper la coupelle du piston dans du liquide 17. Vis M5 x 16 -

de frein pour lui donner de I'élasticité, puis la 18, Ecrou M5 -
glisser sur le piston en se rappelant que la lévre 20, Etrier complet -
doit regarder vers le fond du maitre-cylindre. 24. Nécessaire de réparation (piston
Entourer le piston de ruban adhésif lisse pour Uid Jjoint, ressort) -
faciliter le glissement de la coupelle. £l . Cache -
+ Installer le piston avec sa coupelle, puis 9“8 80 31. Collier de maintien 200 mm -
remettre le circlip et le soufflet. 15 Br 32. Vis M6 x 20 -
-la%;;réas rrgo{;:léiege qlun en m chllgupés remettre 1' ‘1 ssaaécwrgu r;fe x25-

e e de la posi u levier. : ressorts -
* Reposer tagrnaitrevc lindre sur le guidon, et 32 =14 00 38. Bagues epaulées 6 x 11 x 16 x 7,5 mm -
remettre le contacteur de stop ainsi que le levier. 49. Rondelle en cuivre 10x16x 1,5mm -
= Brancher la canalisation, dont la vis sera équi- % 50. Rondelie en cuivre 10 x 16 x 1,0 mm -
pée de rondelles neuves. Serrer correctement 5 51:3.' '.gs dumram Q;on;;o -
cette vis. = . Coni ur d -
= Remplir lentement le réservoir avec du liquide 12 ! 60. Reservoir de liquide de frein -
de frein neuf répondant 4 la norme DOT 5.1 (& 1 | 62. Durite d’alimentation @ 6 x 1,5 mm -
défaut, DOT 4) tout en actionnant doucement le % 63. Vis M6 x 10 -

levier pour bien injecter le liquide. 9
« Régler la vis pour que la position du levier soit @
correcte.

10 3 L P

2°) MAITRE-CYLINDRE DE FREIN ARRIERE Qe 8

66. Colliers élastiques @ 9 mm -
| 80. Bidon de liquide de frein DOT 5.1.

a) Dépose et désassemblage

18+ 02
* Déposer le %gtlt%sc:{ﬂer ml?sqggnt le m?itre- 1
indre arriére un collier de serrage).
Eylglatirer la vis du racoo;d Banjo pour vidarligerc:a 16 b 2,63;4';;61‘;,8'
réservoir en ant soin de récupérer le liquide "
dans un récig‘i'gr’:t, Récupérer les deux rondelles 17 16,17,18;
d'étanchéité du raccord Banjo.

» Retirer la vis de la commande.
» Déposer le maitre-cylindre (2 vis).
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b) Controles

Les contrdles sont identiques a ceux du
maitre-cylindre avant (voir précédemment).

» Débrancher la durite au niveau de I'étrier. Pour
éviter que le liquide s'écoule complétement,

anaintanir le levier (ou la pédale) enfoncée a I'aide
¢) Assemblage el repose 'un élastique.

) e . T . I'étrier (2 vis).
Procéder comme pour le maitre-cylindre avant

en s'aidant de la vue éclatée. Si nécessaire, désassembler |'étrier pour rem-
placer les piéces défectueuses (piston, joints,
etc.). Pour chasser le (ou les) piston(s), utiliser
une soufflette a air comprimé par I'orifice d'arri-
vée de liquide en prenant soin de se protéger
avec un chiffon épais. Ensuite, retirer les joints
d'étanchéité et les cache-poussiéres.

3°) ETRIERS AVANT ET ARRIERE

Qu'il s'agisse d'un étrier Magura ou Brembo
double piston 1pour I'avant ) ou simple piston
(pour I'arriére), les méthodes de d se
et de réfection restent sensiblement identiques.
S'aider des vues éclatées et des explications
communes qui suivent.

1A

ETRIER DE FREIN AVANT * GRIMECA " (modéles 1992)

1A. Etrier complet - 2. Vis d’assemblage - 3. Rondelles - 4. Demi-étrier intérieur-
5. Axe de maintien des plaquettes - 6. Jeu de plaquettes - 06. Téle d'appui (épais. 1 - 2 - 3 mm)
7. Ressort antibruit - 8. Pistons - 9. Joints de pistons et cache-poussiéres -
10 et 11. Vis de purge et capuchon - 12 et 13. Ecrou et axe de translation supérieur -
14. anneau poussiéres - 15. Ba - 16. Axe de translation inférieur -
17. Cache-poussiéres - 18. Support d'étrier - 19. Tole d'appui des plaquettes -
21. Durite (long. 1575 mm) - 25. Vis de fixation - 26. Rondelles de freinage -
27. Rondelles plates - 30A. Rondelles en cuivre 10 x 16 x 1 mm -
30B. Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1,5 mm - 35. Vis du raccord Banjo.

h) Assemblage et repose

» Nettoyer parfaitement toutes les piéces uni-
quement avec du liquide de frein neuf.

« Remettre des joints d'étanchéité et des cache-
poussiéres neufs.

* Mettre en place les pistons aprés les avoir
enduits de liquide de frein.

1. Etrier complet - 5. Kit de joints de pistons - 6. Pistons - 7. Axe de maintien des plaquettes et
goupilles - 8. Tole ressort antibruit - 9. Jeu de plaquettes - 10. Vis de purge M10x 1,0
capuchon - 12. Soufflets cache-poussiéres - 15. Vis M8 x 35 - 21. Durite - 30. Rondelle
cuivre 10 x 16 x 1 mm - 31. Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1,5 mm - 35. Vis M10 du raccord

LOCTITE 242
e

ETRIER DE FREIN AVANT “ BREMBO " (tous modéles)

t
en

Banjo - 60. Flacon 6 cm_ de Loctite 242 bleu.




Conseils pratiques

A la repose de |'étrier, serrer correctement les Au rebranchement de la durite, s'assurer du
deux vis de 'étrier (couple de 3,0 m.daN) aprés  bon état des rondelles d'étanchéité et serrer la
avoir mis du produit de freinage sur leur filetage vis du raccord Banjo correctement mais dans
(Loctite 242 bleu). exa?ération, Ensuite, purger le circuit comme

expliqué précédemment au paragraphe
* Entretien courant ",

ETRIER DE FREIN ARRIERE “ BREMBO " (modéles jusqu’en 1993)

1. Etrier complet et support - 2. Etrier complet - 3. Support complet - 5. Axes de translation -
6. Ecrous des axes de gui - 7. Vis M6 x 12 - 8. Plaquettes de guidage -
9. Jeu de plaquettes de frein - 10 et 11. Vis de purge et capuchon -
12 et 13. Cache-poussiéres - 14, Jeu de joints de piston - 21. Durite (long. 595 mm) -
30. Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1,0 mm - 31, Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1,5 mm -
35. Vis du raccord Banjo - 40. Couvercle de protection - 41. Vis M6 x 10.

ETRIER DE FREIN ARRIERE “ BREMBO ” (modéles depuis 1994)

Nota : Les piéces repérée d'une lettre A se rapportent a I'étrier avec piston de e 32 mm des
modéles depuis 1999.

1. Etrier avec piston de @ 34 mm (modéles 1994 & 98) -
1A. Etrier avec piston de @ 32 mm (modéles 1999 et 2000) - 2 et 2A. Joints de piston -
3 et 3A. Axe de maintien des plaquettes et goupmegs) - 4. Jeu de plaquettes -
5. Piston de @ 34 mm - 5A. Piston de @ 32 mm - 6. Tdle ressort antibruit -
7. Vis de et capuchon -
8. Cache-poussi en caoutchouc -
10. Durite - 11. Vis du raccord Banjo - 12. Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1 mm -
13. Rondelle en cuivre 10 x 16 x 1,5 mm.
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4°) disques avanl ET arriére Au remontage du disque, les vis M6 de fixa-
tion doivent étre serrées normalement (couple de
Les disques de frein avant et arriére doivent 1,0 m.daN).
avoir une surface parfaitement plane afin d'obte-
nir un freinage puissant et gr ressif. Le voile
standard du disque est de 0 a 0,2 mm. En aucun
cas le voile ne doit dépasser 0,3 mm, sinon rem-

placer le disque de frein.
Veérifier aussi que la surface de frottement des
gﬁwnes n'ait pas entamé trop profondément Classification documentaire et rédaction :
que. B. LACHARME.

4
@0
a4

€742
- 43
32 ROUE ET DISQUE DE FREIN ARRIERE
1. Roue arriére compleéte - 2. M%yw de roue - :'3. Entretoise centrale (long. 121,5 mm) -
ROUE ET DISQUE DE FREIN AVANT 4. Roufamentssb;ﬂas {Sogsséizi’gei:ge?g dimgfue_;;oﬁs%fsmr? 32x47 x 7T mm -
1. Roue avant compléte - 2. Moyeu de roue - 3. Entretoise centrale - 4 et 5. Roulements a billes 11. Disque de frein (Jusqu'au modéles 1999) - 11A. Disque de frein (modéles 2000) -
6. Joint & lévre - 7. Bague du joint - 8. Rondelle 40 x 52 x 0,15 mm - 12. Vis M6 - 13. Ecrous M6 - 20. Couronne arriére (48 - 50 - 52 dents) - 21. Vis M8 x 26 -
9, Joint & lévre 40 x 52 x 7 mm - 10 et 11. Rayons et écrous - 12. Jante - 22, Ecrous autoblocants M8 - 23. Chaine 5/8 x 1/4" - 24, Attache rapide -
13. Fond de jante - 14. Chambre & air - 15. Pneu - 16. Gripsters - 17. Douilles taraudées - 30. Fond de jante - 31. Chambre & air - 32, Pneu - 33. Gripsters - 34. Douilles taraudées -
20. Disque de frein rﬂmw 71999) - 20A. Disque de frein (modéles 2000) - 38. Obturateur de jante - 39. Obturateur d’axe de roue - 40. Axe de roue -
21. Vis M6 - 22. - 25. Obturateur d'axe - 30. Axe de roue - 41. Guide gauche de tension de chaine he - 42. Vis de tension de chaine -
32. Obturateur - 40. Prise de compteur - 41. Piéce d’accouplement. 43. Contre-écrous - 44. Ecrou d'axe M20 x 1,5.

. - ]
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