N° Hors série 2

YAMAHA

XJ 900 modéles 1983-90
Et XJ 750 modéle 1984-87

ISSN 0150-7214

A

§
9
)
1
)
1
{
v
|
!
i
4
5
L
1

- ey eps

QUG MR OUSZrx viavwe»r

. i e

ET Al 96 rue de Parls 92100 BOULOGNE g7 NCOURT Tél (1) 46 04 81 13— N° Hors'séri’e,fZ y:

ot o ool e = s




CiIUVES VE LA RITA » ENES tralient de modeles anciens, irangais ou etrangers, circuiant encore ou inieressant ies coliectionneurs. Nous consuiter.

REVUE

O IO

TECHNIQUE

REVUE TRIMESTRIELLE PUBLIEE PAR

ERIVANI

EDITIONS TECHNIQUES
POUR L’AUTOMOBILE ET L’INDUSTRIE
96, rue de Paris
92100 BOULOGNE BILLANCOURT
Tél. : (1)46 048113
. Télécopie : (1) 48 25 56 92
N° SIRENE 542 072 640 00015 Code APE 5120
S.A. au capital de 1128 000 F
Actionnaires : Famille CROMBACK

DIRECTION - ADMINISTRATION :
Vice Président Directeur Général : Pascal Cromback

REDACTION : i
Directeur de la Rédaction et des Editions : Michel Morel
Rédacteur en chef adjoint : Bernard Lacharme
Rédacteur : Serge Le Guyader

FABRICATION - STUDIO PHOTO :

Directeur : Jean Graudens

Mise en pages : Patrick Aliamus, Anne Heym, Jean-Yves Tamas
Chef du service photo : Pierre Autef

Photographes : Pascal Guittet, Gérard Leclercq

ATELIER DE DESSIN, EDITIONS ANNEXES :
Directon : Alain Franci, Jacques Liabot, Odile Rademacher
Dessinateur : P. Forestier

DIRECTION COMMERCIALE :
Directeur : Jacques Casanova
Directeur du marketing : Michel Lévy

CONDITIONS D’ABONNEMENT :

FRANCE : 360 F

ETRANGER : 395 F

CHANGEMENT D'ADRESSE : 5 F

(Nous retourner I'une des étiquettes figurant sur un dernier envoi)
Belgique : M. Michel Collette, 87, rue Charlemagne

4020 JUPILLE-SUR-MEUSE

Espagne : Ediciones Aneto S.A. Alegre de Dalt 45

08024 BARCELONA (Tél. 219.35.08)

ltalie : Semantica, Via Alessandro Il 6. 00165 ROMA (Tél. 06/326.65.35)

PUBLICITE :

E.T.A.l. Service Publicité

96, rue de Paris

92100 BOULOGNE BILLANCOURT. Tél. (1) 46 04 8113

Directrice de la publicité : France Briand

Chefs de publicité : Liliane Tanguy, Emmanuel Duguesnoy

Régisseur exclusif pour la publicité en Grande-Bretagne et Irlande du Nord :
Agence France LTD, 21, Elizabeth Street, LONDON SW 1 W - 8 RW
Tel. 01.730.34.77. Telex 8952325 AGFRAN G.

Imprimerie P. FOURNIE S.A. - 151, av. JeanJaurés, 75019 PARIS
Dépdt légal N° 5509 - MARS 1991 - Commission paritaire N° 51754

N° HORS-SERIE 2

— Comment utiliser au mieux cette étude ...............

ETUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE

YAMAHA .« XJ 900 » . 5\ a7l Gefed i Al s el v s el
Caractéristiques générales et réglages
Particularités techniques ...........
Mode d’emploi de I'étude ..........
Tableau des périodicité d’entretien
Entretien..courant .5 oo ikad i s

Se dépanner sans tout démonter
Conseils Pratiques . ../.i: . s« v, Bl

EVOLUTION
YAMAHA « XJ 900 » et « XJ 900 F » type 58L .. ........

Additit- YAMAHA « XJ 750 » 1. G0 s ety L i

Lexique; des méthodes .. .. .« ivdii i dh v L AR B RS
Lar métrologie. . . ix <& ek ben 0 0 Dk s B e e sk

© 1991 - E.T.A.l. Toute reproduction ou représentation intégrale ou partielle, par quelque procédé que ce soit, des pages
publiées dans la présente publication, faite sans I'autorisation de I'éditeur est illicite et constitue une contrefagon.
Seules sont autorisées, d’une part, les reproductions strictement réservées a I'usage privé du copiste et non destinées
 une utilisation collective, et, d’autre part, les analyses et courtes citations justifiées par le caractere scientifique ou
d'information de I'ceuvre dans laquelle elles sont incorporées (Loi du 11 mars 1957 - art. 40 et 41 et Code Pénal art. 425).
L'éditeur ne saurait étre tenu pour responsable des conséquences des erreurs que le lecteur aurait commises en faisant
une mauvaise application de la documentation contenue dans la présente publication.




AN ‘

TS rrrxs . |

COMMENT
UTILISER
AU MIEUX
CETTE
ETUDE

A présente documentation est exclusivement réservée a une
famille de moteurs et aux diverses parties cycles dans
lesquelles ils sont montés (voir désignations des types en

couverture, en haut a droite et les appellations cartes grises dans le
cartouche, en bas a gauche, au cas ou elles sont différentes).

Le premier chapitre retrace |'historique des modeles, avec leurs
évolutions au cours des ans, ce qui permet une identification de
I’année de fabrication des motos.

Aprés le tableau des caractéristiques générales détaillées et des
principaux réglages, vous trouverez le chapitre « Particularités
Techniques » qui se borne a décrire les points originaux des modéles.

L’entretien courant est largement décrit et illustré, afin que toutes
ces opérations soient bien compréhensibles, méme par ceux qui
n‘ont pas encore de connaissances développées en mécanique.

En cas d’incidents, afin de faciliter votre diagnostic et de vous
éviter des démontages inutiles, nous avons réuni en plusieurs ta-
bleaux les symptémes, leurs causes possibles, la maniére de vérifier
et les remeédes a apporter.

Ces tableaux précédent le chapitre « Conseils Pratiques » qui
vous permet le démontage, le contréle et le remontage de votre
moto.

Ces opérations, dans le cas du bloc-moteur, sont regroupées entre
celles qui ne nécessitent pas la dépose du moteur du cadre et celles
qui impliquent cette dépose.

En téte de chaque opération, un tableau réunit les principaux
renseignements concernant les outils spéciaux nécessaires, les
couples de serrage, les valeurs de contréle, etc... Les numéros de
piéces et leur désignation exacte dans les légendes des planches
éclatées facilitent vos commandes de piéces détachées.

Enfin, la page « Moto-Expertise » vous donne la désignation
exacte et le prix correspondant (3 une date indiquée dans les
tableaux) des principales piéces constituant votre moto.

Imprimé sur du papier de couleur, le « Lexique des méthodes
R.M.T.» classe par ordre alphabétique la définition de certains
termes et les opérations techniques qui sont communes a tous
les types de motos, tandis que pour une meilleure utilisation des
appareils de contrdle, vous vous reporterez a la partie « Métrologie »
qui fait suite.

Comme toutes celles que nous réalisons, la présente étude de la
« Revue Moto Technique » a été faite en collaboration avec les
services techniques du constructeur.

Au cas ou la nature de la réparation dépasserait vos capacités
ou la qualité de votre outillage, nous ne saurions trop vous
conseiller, pour votre sécurité et celles des autres, de vous adresser
de préférence a un professionnel spécialiste de la marque.
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ETUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE

peEra YAMAHA "xJ; 200” TYPE 31 A
1983 ET 1984

Dans sa version 1984, la XJ 900 se révéle une réussite totale, tant esthétique que mécanique. Le

carénage fixé au cadre offre une protection trés appreciable et n’influence abso/lument pas la

tenue de route. Quant au becquet de moteur, il semble participer aux qualités routiéres de la

moto en évitant le délestage de I’avant a vitesse élevee. La nouvelle décoration affine la moto
et renforce son caractere sportif.

Nous tenons & remercier la Société SONAUTO-YAMAHA,
pour 'aide efficace qu’elle nous a apportée dans la réalisation
de cette étude.
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— PRESENTATION GENERALE —

Dans sa version 1983, la XJ 900 ne manquait
pas d‘élégance, maijs n’était pas aussi typée
que la version 1984. Le bloc-cylindres était
peint en noir

Lorsque la Yamaha XJ 900 fut dévoilée ay salon de
la moto de Paris en octobre 1982, nous fimes nombreux
a penser que la belle arrivait un peu tard sur un marché
ol la concurrence jouait la carte des motos super-sport.

Et paradoxe, un an et demi plus tard, améliorée dans
sa version 1984, la XJ 900 apparait pratiquement comme
le seul modele japonais capable de satisfaire les ama-
teurs de gros cubes a vocation « Sportivo-GT ».

En effet, au dela de 750 cm3 les autres constructeurs
nippons n'offrent plus en 1984 que des modéles échappés
des circuits, avec, sport oblige, une transmission secon-

Sur le modéle 1983, le carénage de téte
de fourche, fixé a la direction, a parfois
été a l'origine de quelques défauts de
tenue de route a vitesse élevée. Pour
ces modéles, |importateur offrait a
qui le désirait, le montage d’un carénage
solidaire de la direction, et ce gratuite-
ment. C’est une attitude appréciable qui
mérite d‘étre soulignée (Photo RMT)

Cé6té gauche, le bloc-moteur laisse aper-

cevoir le couvercle d’alternateur derriére

le bloc-cylindres, le démarreur électrique

et /e couvercle commun au mécanisme

de sélection et au couple conique de
sortie de bolte (Photo RMT)




daire par chaine, un guidon étroit, et la quasi impos-
sibilité d'arrimer sacoches et bagages, ou bien propo-
sent des modeles de prestige, véritables paquebots de
la route comme la Honda GL 1200, la Kawasaki Z 1300
ou la Yamaha XVZ 1200.

De ce fait, pour ceux qui désirent un 4 cylindres
performant, a cardan, relativement léger, capable d'abat-
tre les kilométres sans souci, offrant une position de
conduite semi-sportive et la possibilité de transporter
confortablement passager et bagages, il reste le choix
entre la BMW K 100 et la Yamaha XJ 900 sans oublier
les Suzuki 850 et 1100« G et Kawasaki Z 1100 G moins
récentes.

Et la XJ 900 a plus d'un atout dans son jeu, surtout
depuis gu'est apparue la version 1984 dont le carénage
fixé au cadré a éliminé les problemes de stabilité ren-
contrés sur certains modéles 1983.

Revenons rapidement sur ces problémes de tenue de
route qui créerent quelques préjudices aux XJ 900 ver-
sion 1983. Ces modeles étaient alors équipés d'un caré-
‘nage de téte de fourche fixé sur la direction. Sur une
moto rapide ce montage n'est pas des plus heureux
Un mauvais centrage du carénage, un léger jeu a la
colonne de direction se trouveront amplifiés passés 160
km/h engendrant des louvoiements et des amorces de
guidonnage. Et puis ne |'oublions pas, nombreux sont
ceux qui aimeraient rouler 2 des vitesses élevées sans
pour autant donner a leur moto lentretien nécessaire

— PRESENTATION GENERALE —

Trés solide et ne demandant qu’un
minimum d‘entretien, les mécani-
ques XJ ont permis a Yamaha
d‘acquérir une excellente réputa-
tion en moteur 4 temps. Comme
sur la XJ 650, le radiateur d’huile
est monté d’origine (Photo RMT)

Instrumentation sobre mais par-
faitement lisible et compléte
agrémentée dune montre a affi-
chage digital. Le guidon est un
multi-positions (Photo RMT)

Pontet rigidificateur et anti-plongée

caractérisent la fourche
(Photo RMT)

YAMAHA XJ 900

a ces hautes performances. Un pneu mal gonflé ou usé,
des roues mal équilibrées, des suspensions mal réglées,
une huile de fourche usée, autant de facteur qui dégra-
dent la tenue de route. Malheureusement, il est souvent
plus facile d'incriminer la moto que le manque d'entre-
tien.

Bref, dans sa version 1984, la XJ 900 est une totale
réussite, tant esthétique que sur le plan des perfor-
mances et de la tenue de route.

Et ce qui-montre qu'a la base la XJ 900 était une
excellente réalisation, c'est qu'hormis le nouveau caré-
nage et le becquet de moteur, rien ou presque n'a
évolué entre la version 1983 et la version 1984.

Mécaniquement, la XJ 900 est directement inspirée
de la XJ 650 avec la méme disposition des organes
(double A.C.T, transmission primaire par engrenages,
alternateur entrainé par chaine Hy-Vo, mémes rapports
de boite de vitesse, et transmission secondaire quasi-
ment identique) et le méme circuit de graissage, la
similitude de conception est telle que le démontage d'un
XJ 900 est identique a celui d'un XJ 650, a quelques
détails pres.

Au titre de ces différences, on note un montage
différent des arbres a cames, maintenus désormais par
quatre 1/2 paliers simples, alors que sur le moteur de
la XJ 650, chaque arbre a cames était tenu par deux
1/2 paliers doubles plus un 1/2 palier simple.

Egalement, coté vilebrequin, les chapeaux de bielles
sont maintenus par des boulons montés téte en bas, afin
de gagner quelques mm. Le vilebrequin peut ainsi tour-
ner dans un carter moulé sur celui du XJ 650.

La partie cycle est classique, mais se signale par
un systéme anti-plongée sur la fourche avant et de
splendides amortisseurs arriére a réservoir séparé d'azote
sous pression. Les suspensions de la XJ 900 méritent
des éloges, arrivant a concilier confort et tenue de
route.

Revue MOTO Technique — 5




YAMAHA XJ 900 — PRESENTATION GENERALE —

Sportive par ses per-
formances, son es-
thétique et ses qua-
lités routiéres, GT
par son cardan et
son confort, la XJ
900 est une moto
polyvalente particu-
lierement agréable
dutilisation
(Photos RMT)

D'origine la moto est équipée d'excellents pn
Tubeless, Michelin ou Pirelli, qui permettent d'exple
au mieux la garde au sol plus que correcte.

Le systeme de freinage se distingue par ses disc
ventilés et son étrier arriere a double piston. Sui
XJ 900, le remplacement des plaquettes de frein
particulierement aisé, leur dépose ne nécessitant
de détacher I'étrier de son support.

Le guidon, trés bien réalisé, est a multi-positi

Trées sobre, mais trés lisible, |I'instrumentation
compléte, avec bien sir jauge a essence, et aussi
montre a affichage digital, autrement plus utile sur
moto que certains gadgets.

Tout comme sur la XJ 650, le témoin lumineux « Ol
sert a indiquer que le niveau d’'huile est & son minim
et qu'il est temps de le compléter.

NUMEROS DE SERIE ET COLORIS

Le n° de série du moteur est frappé sur le dessus
moteur a la hauteur de la patte d'ancrage du cable d'
brayage

Le n° de série du cadre est marqué sur la colo
de direction.

Modeles 1983 : La série débute avec le n° 31A-000 1
les coloris sont blanc, ou rouge métallisé foncé.

Modéles 1984 : La série débute avec le n° 31A-034 1
Les coloris sont gris métal avec décor rouge, ou bl
avec décor bleu foncé.

EILYE W 9 W

Sur Ja version 1984,

le carénage est soli-

dement fixé au cadre
(Photo RMT)
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CARACTERISTIQUES GENERALES ET REGLAGES

pes YANMAHA «<xJ 900” TYPE 31A

BLOC-MOTEUR

GENERALITES

Bloc-moteur 4 temps, 4 cylindres en ligne disposés
transversalement, refroidi par air. Bloc-cylindres incliné
de 15° vers l'avant. Distribution par double arbre & cames
en téte.

Alésage X course ...... 67 x 60,5 mm
Cylindrée .............. 853 cm3
Puissance administrative .. 8 Cv

71,3 kw DIN (97Ch)
2 9000 tr/mn
8,04 m.daN (8,2 kg.m)
a 7500 tr/mn
83,6 kW (113,7 Ch)/litre
9 500 tr/mn
96 a1t
8,0 a 12,0 kg/cm2
Sens inverse des aiguilles

Puissance maximale ......

Couple maximal ........
Puissance au litre ......
Régime maximal autorisé
Taux de compression ....
Compression réelle ......
Sens de rotation ........

d'une montre, si regardé coté

gauche (coté allumeur)

CULASSE

Monobloc en alliage léger; chambres de combustion
hémisphériques (volume : 31,5 a 32,3 cm3). Sieges de
soupapes rapportés non remplacables; guides remplaga-
bles.

Dérivations internes a la culasse, reliant entre eux
les quatre conduits d'admission, via le bloc-cylindres.
(Systeme YICS, Yamaha Induction Control System).

Joint de culasse métallique.

Fixation de la culasse par 12 écrous borgnes & 10 mm
(couple de serrage : 3,2 kg.m), 4 écrous & 6 mm (cou-
ple de serrage : 1,0 kg.m) et 2 écrous & 8 mm (couple
de serrage 2,0 kg.m).

SOUPAPES

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

Soupape & 36,1 mm a l'admission et & 30 mm a
|'échappement.

Levées de soupapes
mm a |'échappement.

Réglages du jeu aux soupapes par pastilles logées au-
dessus de chaque poussoir, et disponibles tous les 0,05
mm entre 2,0 et 3,2 mm.

: 8,70 mm a l'admission et 8,15

Jeu aux soupapes (moteur froid)
— admission
— échappement ................

.................. 0,11 a 0,15 mm
0,16 a 0,20 mm

DISTRIBUTION

Deux arbres & cames en téte entrainés par chaine
centrale, de 120 maillons du type simple a rouleaux, avec
maillon de raccordement riveté (possibilité de remplace-
ment sans ouvrir le moteur). Chaine guidée par trois
patins avec revétement en matiére synthétique. Tension
assurée par le patin arriere grace a un tendeur automati-
que du type a crémaillere et cliquet.

Arbres a cames tournant chacun sur quatre paliers a
chapeaux usinés dans le métal de la culasse.

Cames attaquant les poussoirs de soupapes par l'inter-
médiaire de pastilles de réglage de jeu aux soupapes.

Diagramme de distribution
A.O.A. : 38 avant P.M.H.
— R.F.A. : 58° aprées P.M.B.
— A.OE. : 66° avant P.M.B.
— R.F.E. : 26° aprés P.M.H.

BLOC-CYLINDRES

Monobloc en alliage léger d'aluminium, avec chemises
en fonte emmanchées a la presse. Cotes possibles de
réalésage : + 0,50 et + 1,00 mm.

Fixation du bloc-cylindres par les 12 goujons & 10 mm
communs avec la culasse et par un goujon & 8 mm a
I'avant du puits de chaine de distribution.

Etanchéité inférieure par joint d'embase en klingerite
et joints toriques autour des fats de chemises.

PISTONS

En alliage léger, a calotte légerement bombée avec
encoches pour le passage des soupapes. Fleche sur la
calotte orientée coté échappement.

Deux cotes surdimensionnées pour réparation :
et 1,00 mm.

Trois segments :

— segment de jeu rectangulaire, chromé dur.

— Segment central rectangulaire.

— Segment racleur en trois parties : deux éléments plats
encadrant un expandeur.

Axes de pistons montés gras, et déportés de 0,5 mm
coté admission.

VILEBREQUIN ET BIELLES

Vilebrequin monobloc en acier forgé, tournant sur cing
paliers munis de 1/2 coussinets remplagables. Pignon de
transmission primaire usiné sur I'une des masses d'équi-
librage.

Bielles en acier, démontables, avec chapeaux boulon-
nés. Tétes de bielles tournant sur 1/2 coussinets rem-
placables. Pieds de bielles traités accueillant directement
les axes de pistons.

Couple de serrage des écrous de chapeaux de bielles :
3.8 kg.m avec filetages enduits de graisse au bisulfure
de molybdéne.

CARTER-MOTEUR

Deux demi-carters en alliage léger, avec plan de joint
horizontal. Etanchéité par pate a joint.

Assemblage des demi-carters par 19 vis & 8 mm
(couple de serrage : 2,4 kg.m) et 20 vis & 6 mm (couple
de serrage :1,2 kg.m).

GRAISSAGE

Carter humide d'une contenance totale de 3,6 litres
Quantité d'huile & remettre aprés vidange :

— vidange simple : 2,5 |.

— Avec changement de filtre & huile : 2,8 I.

Huile préconisée : huile moteur de viscosité SAE 20 W
40 ou 20 W 50, qualité APl « SE ». Par temps trés froid,
uti'iser une huile SAE 10 W 30 ou 15 W 40.

Radiateur fixé au cadre refroidissant toute I'huile-moteur
sortant de la pompe.

Pression de graissage assurée par une pompe trochoi-
dale entrainée par pignons et chaine, par la cloche d'em-
brayage. Double filtration de I'huile par la crépine d'aspi-
ration de la pompe et par cartouche filtrante remplagable.

+ 0,50
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Graissage sous pression du moteur, de la boite de
vitesses et du couple conique de sortie de boite.

Tarage du clapet de surpression d’huile : 5,0 kg/cm2.

Tarage du clapet de dérivation (By-pass) de filtre a
huile : 1,0 kg/cm2.

Au tableau de bord, voyant lumineux Oil, s'allumant
lorsqu'il faut compléter le niveau d’huile.

ALIMENTATION

Réservoir d'essence en tdle d'acier, d'une contenance
de 22 litres dont 5 | de réserve.

Robinet d'essence a ouverture automatique commandée
par la dépression d’admission. Trois positions de la ma-
nette du robinet : « ON » (ouvert), « RES » (réserve) et
« PRI » (alimentation directe).

Utilisation impérative de supercarburant.

Jauge a essence électrique.

CARBURATION

Rampe de quatre carburateurs a dépression Mikuni BS
35. Levée des boisseaux commandée par la dépression
a I'admission. Diamétre effectif de venturi : 31 mm.

Commande des papillons de gaz par un seul cable
agissant sur un palonnier. Systeme de starter sur chaque
carburateur, avec manette de commande au guidon.

Filtre & air en papier sec.

REGLAGES DE CARBURATION

N> de réglage .............. 31 A 00

& de boisseau ............ 35 mm

& de venturi ..... . .... . 31 mm
Type boisseau .............. 135
Gicleur d'esserice principal . 102,5
Gicleur d'essence de ralenti 40
Gicleur de starter . ... . 32,5
Gicleur d'air principal .... 45
Gicleur d'air de ralenti ...... 160
Gicleur d'aiguille ......... Y-O (3,18 mm)
Aiguille .................... 4 HZ 26
Cran de circlip d'aiguille .... 3° depuis le haut
Desserrage vis de richesse .. 2 tours
Régime de ralenti ..... 1100 + 50 tr/mn
Hauteur des flotteurs ...... 22,3 + 0,5 mm

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ALLUMAGE

1) Allumage électronique type batterie-bobines, entiére-
ment transistorisé. Allumeur a deux capteurs électroma-
gnétiques disposé en bout gauche de vilebrequin. Boitier
transistorisé Hitachi TID 14-19. Deux bobines d'allumage
a double sortie, Hitachi CM 12-09.
Variation de l'avance a l'allumage commandée électro-
niquement.
Valeurs d’avance a l'allumage (avant P.M.H.).
— Avance initiale : 5° au régime de ralenti.
— Avance maximale : 40° a2 5500 tr/mn.
2) Ordre d’allumage : 1-2-4-3 (cylindre n° 1 cété gauche).
3) Bougies préconisées : (culot & 14 X 19 mm) :
— NGK BPR 8 ES (bougie avec résistance anti-parasitage)
Ecartement des électrodes de bougie : 0,7 & 0,8 mm.

BATTERIE, ALTERNATEUR, DEMARREUR

1) Batterie Yuasa type YB 14 L, d'une capacité de 12 V
14 Ah. Négatif a la masse. Dimensions de la batterie :
long. 140 X larg. 90 X haut. 169 mm.

2) Alternateur triphasé Hitachi LD119-08, & rotor bobiné
alimenté par balais. Débit : 19 A, sous 14 V (266 W) a
5000 tr/mn. Stator périphérique.

Alternateur disposé derriere le bloc-cylindres, et en-
trainé par chaine silencieuse.

Redresseur-régulateur électronique Shindengen SH 233-
12. Tension de régulation : 14,5 V - 14,8 V.

3) Démarreur électrique Nippon Denso type ADB 4D2,
d'une puissance de 0,6 kW. Roue libre avec galets de
coincement accolée au pignon de I'arbre d'alternateur.

Sécurité couplée au levier d'embrayage, obligeant 2
débrayer pour utiliser le démarreur lorsque la boite de
vitesses n'est pas au point mort.

ECLAIRAGE ET SIGNALISATION

Optique rectangulaire Koito L. 175 X |. 120 mm.
4 Ampoule code/phare : 12 V - 60/55 W (halogéne type
4).
Feu arriere/stop : 12 V - 5/21 W.
Clignotants : 12V - 21 W
Témoins de point mort, de plein phare, de clignotants,
et de niveau d’huile : 12V -34 W X 5
Eclairage tableau de bord : 12 V-34 W X 6.
Eclairage de plaque d'immatriculation : 12V -5 W X 2
Veilleuse de phare avant : 12 V - 4 W,

FUSIBLES

— Fusible principal 30 A (batterie, circuit de charge).
— Fusible 10 A sur circuit d'éclairage.
— Fusible 10 A sur circuit de signalisation (stop, cligno-
tants, avertisseur sonore).
— Fusible 10 A sur circuit d'allumage.
Boitier de fusibles accessible sous la selle.

TRANSMISSION
TRANSMISSION PRIMAIRE

Transmission primaire par pignons 2 taille droite (pignon
usiné sur une des masses du vilebrequin, et pignon de la
cloche d'embrayage).

Rapport de démultiplication primaire : 1,672 a 1 (97/58).

Ressorts hélicoidaux interposés entre la cloche d'em-
brayage et son pignon et formant amortisseur de couple.

EMBRAYAGE

Multidisques travaillant dans I'huile-moteur. Empilage
de 8 disques garnis et 7 disques en acier comprimés par
5 ressorts hélicoidaux.

Noix d'embrayage équipée d'un mécanisme élastique
améliorant la progressivité.

Commande externe de débrayage, par pignon et cré-

maillere. Butée d'embrayage avec roulement a aiguilles
radiales.

BOITE DE VITESSES

Boite cinq vitesses, a deux arbres paralléles avec pignons
en prise constante. Trois pignons baladeurs a crabots.

Graissage sous pression des arbres de boite de vites-
ses.

Vitesses Rapports a 1 |Nbre de dents| Pourcentage
IO ks svene 2,187 35/16 37,13
25 . 1,500 30/20 54,13
S e 1,154 30/26 70,36
4 . s 0,933 -28/30 87,03
B . luesn fa s 0,812 26/32 100,00

MECANISME DE SELECTION

Axe de sélection - commandant. un bras articulé faisant
pivoter le barillet du tambour de sélection. Tambour gui-
dant trois fourchettes déplacant latéralement les pignons
baladeurs.

TRANSMISSION SECONDAIRE

Transmission secondaire en trois étages :
1) par pignons entre |'arbre secondaire de boite de

1 |
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vitesses et le couple conique intermédiaire®; rapport 1,297
a 1 (48/37).

2) Couple conique intermédiaire ;
(19/18).

3) Arbre a cardan simple et couple conique arriére;
rapport : 2,909 a 1 (32/11).

Rapport total de transmission secondaire : 48/37 X 19/
18 x 32/11 = 3,984 a 1.

Démultiplications totales (primaire X rapports boite
X secondaire) et vitesse aux 1000 tr/mn.

rapport 1,055 a 1

Vitesses Rapports totaux a 1 |Vitesse aux 1 000 tr/mn|
128l e o 14,555 8,31 km/h
i P 9,983 12,12 km/h
3 o hrantiis 7,674 15,76 km/h
A% e 6,209 19,48 km/h
B b iz sy 5,404 22,38 km/h

Graissage des couples coniques de transmission se-
condaire :

1) Couple conique intermédiaire :
moteur.

2) Couple conique arrigre : 0,2 | d'huile pour engrena-
ges hypoides, SAE 80 norme A.P.l. GL 4.

graissé par I'huile-

PARTIE CYCLE

CADRE - DIRECTION

Cadre double berceau en tubes d'acier séudés. Colon-
ne de direction pivotant sur roulements a rouleaux
coniques.

— Angle de chasse : 63°.
— Chasse : 114 mm.

FOURCHE

Fourche télescopique & ressorts & pas variable et air
sous pression, amortie hydrauliquement.
Principales caractéristiques :

— & des tubes : 37 mm.

— Débattement : 150 mm.

— Pression d'air standard : 0,4 kg/cm2 (maxi autorisé :
1,2).

— Huile de fourche : 286 + 4 cm3, par bras d'huile
Dexron ATF (huile pour boites automatiques) ou d’huile
SAE 5 W.

Fourche dotée sur chaque fourreau d'un systéme anti-
plongée couplé avec le circuit hydraulique de chaque
étrier de frein avant. Effet anti-plongée réglable.

SUSPENSION ARRIERE

Bras oscillant et amortisseurs hydrauliques donnant un
débattement de 102 mm a la roue arriére.

Bras oscillant pivotant sur deux roulements a rouleaux
coniques.

Amortisseurs avec réserves externes d'azote sous pres-
sion (15 kg/cm2) ; cinq réglages de dureté de ressort et
douze réglages d'amortissement hydraulique.

FREIN AVANT

Frein avant double disque 3 commande hydraulique.

Disques ventilés en acier inoxydable, & 267 X 7,5 mm.
Diametre moyen de la piste de freinage : 235 mm.

Maitre-cylindre au guidon & 15,87 mm.

Etriers flottants simples pistons & 42,85 mm ; canali-
sation dérivée de chaque étrier pour alimenter le systéme
anti-plongée de la fourche.

Liquide de frein norme SAE J 1703 ou DOT 3. @
FREIN ARRIERE

Simple disque & commande hydraulique.

Disque ventilé © 267 x 8,5 mm. Diametre moyen de la

piste de freinage : 235-mm.

Maitre-cylindre & 12,7 mm.

" Etrier double piston & 42,85 mm.
Liquide de frein norme SAE J 1703 ou DOT 3.

ROUES

Roues en alliage léger coulé, a trois branches, avec
jantes prévues pour le montage de pneus sans chambre
a air (Tubeless). Dimensions des jantes :

— avant : MT 2,15 x 18".
— Arrigre : MT 2,75 x 18",

PNEUMATIQUES

Pneus sans chambre & air, type Tubeless.

Caractéristiques des pneus .
et pression de gonflage Pneu avant | Pneu arriére
Dimensions et série 100/90 V 18 | 120/90 V 18
Monte d'origine ........ Pirelli M 129 | Pirelli M 128
ou ou
Michelin A 48{Michelin M 48
Pression de gonflage
(a froid) :
— 8010 iinwisiisiad 2,3 kg/cm2 2,5 kg/cm2
= D0 g o 5 T 2,5 kg/cm2 | 2,9 kg/cm2
— Vitesse élevée 2,5 kg/cm2 2,9 kg/cm2
DIMENSIONS ET POIDS
Modeéle Modele
1983 1984
Longueur totale (mm) ...... 2215 2215
Largeur totale (mm) ........ 735 720
Hauteur totale (mm) ........ 1240 1245
Empattement (mm) .......... 1480 1480
Garde au sol (mm) ........ 150 145
Hauteur de selle (mm) ...... 790 790
Poids a sec 218 219
(ni huile, ni essence) (kg)
Poids avec pleins .......... 242 243
Répartition du poids AV/AR .. 113/129 114/129
COUPLES DE SERRAGE
Couple de
Eléments serrage
(kg.m)
Moteur :
— Demi-paliers d'arbres a cames, vis M6
K AO0 1o g e o licyin d vialil s onzoleres RERRER 1,0
— Culasse, écrous principaux M10 X 125 3,2
— Pignons d'arbres a cames, vis M7 X
{0 i plomea e e e (o NP it T Sl 2,0
— Patin arriere de chaine de distribution,
vis de mainden M 8 X 125 .......... 0,3
— Bielles, écrous M 8 X 75 ............ 3,8
— Filtre & huile, vis centrale M 20 x 150 155
— Vis de vidange d’huile-moteur, M 14 X
1507 L e B T R R R, T ki 43
— Allumeur, vis Allen M 8 x 125 ...... 2,4
— Alternateur, vis M 10 X 125 .......... 55
— Embrayage, écrou M 20 x 100 ........ 7.0
— Couple conique intermédiaire, écrous
des arbres de pignon, et bague filetée 11,0
— Carter-moteur, vis d'asemblage M 8 X
12870 NGNS SRR R A e s T e 2,4
— Carter-moteur, vis d'assemblage M 6 X
OO0 o R S T e A A 1.2
— Couple conique intermédiaire, vis de
fixation sur carter-moteur M 8 X 125 2,5

(suite page suivante)
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42'830 km

Disque avant gauche : 7,20 mm (7,5 mm -7,0 mm)

Disque avant droit :7,30 mm (7,5 mm - 7,0 mm)

Disque arrière : 7,71 mm (8,5 mm- 7,0 mm)
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Courbes caractéris- CHAINE CINEMATIQUE DE LA
tiques du moteur TRANSMISSION DU MOTEUR XJ 900
de la Yamaha 1. Vilebrequin - 2. Pignon primaire usiné sur
XJ 900 /'une des masses de vilebrequin - 3. Embrayage -
(Dessin RMT) 4. Couronne primaire - 5. Arbre primaire de

borte - 6. Arbre secondaire de boite - 7. Couple
conique de sortie de bofte - 8. Amortisseur
de transmission

A la cylindrée pres, le moteur de la
XJ 900 est une copie presque conforme
du XJ 650, avec bien sir certaines piéces
taillées en conséquence. On a donc affaire
2 une mécanique désormais convention-
nelle, trés compacte, et surtout perfor-
mante et trés solide comme toute la série
des moteurs XJ. Yamaha maitrise désor-

PARTICULARIT
TECHNIOQU

mais parfaitement la technique du m
4 T, sous toutes ses formes, et
acquis une réputation de robustesse
fiée, die en grande partie a la K
qualité des matériaux utilis€s.

Comme tous les moteurs de la gaf
XJ, celui de la 900 est d'une fa
réduite grace au montage de |'alterna
non pas en bout de vilebrequin, mais
riere le bloc-cylindres, entrainé par
chaine silencieuse engrénant au miliet
vilebrequin.

L'allumeur, trés plat, est fixé a l'e
mité gauche du vilebrequin.

Le couple conique de sortie de boi
est intégré au carter-moteur, sa lubrific
tion étant commune avec le moteur.

Toujours dans le souci de réduire
largeur du moteur, le pignon de transm
sion primaire de vilebrequin est direc
ment usiné sur l'une des masses de vi
brequin, la 3 a partir de la droite. Ega
ment on note que les masses externes
vilebrequin sont particuliérement fines a
de gagner encore quelques millimetre




Enfin, pour gagner quelques mm sur le
logement du vilebrequin, les bpulops de
chapeaux de bielles sont montés téte en
bas.

Dans les lignes qui suivent, nous allons
voir plus en détail cette trés belle méca-

nique.

MOTEUR

DISTRIBUTION

Les deux arbres 2 cames en téte, qui
tournent directement dans l'alliage de la
culasse, sont entrainés par une chaine
simple a rouleaux. Cette chaine étant
dotée d'un maillon de rivetage, il est donc
possible de la remplacer sans avoir a
ouvrir le carter-moteur.

La tension de cette chaine est assurée
automatiquement par un mécanisme a cré-
maillere et cliquet (voir coupe ci-jointe).
Le cliquet autorise I'avance de la crémail-
lere pour rattraper une éventuelle détente
de la chaine, mais il interdit tout recul
de la crémaillere, car il ne peut pivoter
que dans un seul sens.

Chaque arbre a cames tourne sur qua-
tre paliers simples, alors que sur le XJ
650, on trouvait deux doubles paliers plus
un palier simple central, assurant le calage
latéral.

Dernier détail, il est a noter que le
diagramme de distribution de la XJ 900 est
semblable 2 celui de la XJ 650.

® ®

,//,/////////////ﬂ_@
2, o b T

® ®

COUPE DU TENDEUR
AUTOMATIQUE DE CHAINE
DE DISTRIBUTION
1. Ressort de tension - 2. Bou-
chon - 3. Ressort de cliquet - 4.
Cliquet - 5. Poussoir avec cré-
maillére - 6. Corps de tendeur

GRAISSAGE
La aussi le circuit de graissage est

repris de la XJ 650. Il s'agit d'un grais-
sage a carter humide, cest-a-dire que

— PARTICULARITES TECHNIQUES —

YAMAHA XJ 900

Couple conique
intermédiaire

Puits de la chalne
de distribution

[ Embrayage HArbre primaire

¥

\

Diagramme du circuit de
graissage

Chaine HY VO

Arbre d‘alternateur

Axe des fourchettes

:

Arbre a cames
d‘admission ‘W

Arbre & cames
d'échappement

r?istons, cylindres J
Fifr

Coussinets de bielle

Coussinets de vilebrequin

i L T 28

Galerie principale ]

[ 3

<

Clapet de dérivation |

r Filtre 3 huile J
4

)

Radiateur d’huile

L 1
r Pompe 2 huile J l Clapet de surpressioLI

1
Iﬁ Carter 2 huile J

v

I'huile-moteur est contenue dans le carter-
d’huile et non pas dans un réservoir sépa-
ré. Le tableau ci-joint résume le chemine-
ment de I'huile depuis le carter d'huile,
a travers tous les organes du moteur. On
notera que toute lhuile sortant de la
pompe bénéficie du passage & travers le
radiateur d'huile. C'est un bon point com-
paré a certains autres modéles ou seule
une partie de l'huile est dérivée a travers
le radiateur.

Egalement, elle se trouve totalement
filtrée aprés étre sortie du radiateur.

La pression d'huile est procurée par une
pompe trochoidale immergée dans {'huile
du carter. Cette pompe est entrainée par
chaine par la couronne primaire avec ac-
couplement du pignon a chaine par ergots
sur la face arriere de la couronne.

Aprés avoir ¥té refroidie puis filtrée,
{'huile est acheminée aux différentes pie-

ces. Ce sont successivement les cinq pa-
liers du vilebrequin, les quatres tétes de
bielles, les paliers d'arbres 2 cames, les
montées d’huiles se faisant par les deux
goujons d'assemblage cylindre-culasse cété
droit du moteur.

L'huile est également acheminée a l'ar-
bre d'alternateur pour lubrifier la roue
libre de démarreur montée sur cet arbre.
Un gicleur muni d'une pipette projette de
I'huife sur la chaine hy-vo d’entrainement
de l'arbre d'alternateur.

L'axe des fourchettes est percé sur toute
sa longueur pour conduire I'huile du coté
droit du moteur vers son coté gauche,
huile qui s'introduit dans le pergage axial
des arbres primaire et secondaire de
boite de vitesses pour lubrifier les diffé-
rents pignons. En fin de circuit, de I'huile
est déversée dans le logement du couple
conique de sortie de boite.

VOIR
ILLUSTRATIONS
PAGE SUIVANTE
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YAMAHA XJ 900

—PARTICULARITES TECHNIQUES —

CIRCUIT DE GRAISSAGE DU MOTEUR
1. Pompe & huile - 2, Radiateur d’huile - 3.

Filtre - 4. Axe des fourchettes de sélection -
5. Arbre d‘alternateur

DETAIL DE GRAISSAGE DE L’ARBRE
D’ALTERNATEUR

1. Gicleur de graissage de la chafne Hy-Vo - 2.
Chalne Hy-Vo - 3. Arbre d’alternateur - 4. Ar-
bre primaire de bofte - 5. Pignon de sortie - 6.
Arbre secondaire de bofte - 7, Axe des four-
chettes de sélection - 8. Contacteur de niveau
d'huile

12 — Revue MOTO Technique

SYSTEME YICS

Le systtme « YICS » (Yamaha Indi
Control Systém) est censé amélior
souplesse du moteur tout en diminu:
consommation. Pour cela Yamaha jou
le remplissage et le brassage des
d'admission a bas régime.

Ce systéme, extrémement simple
qu'il ne fait appel a aucune piéce en
vement, a pour but d'améliorer le
plissage et le brassage des gaz d'a
sion a faible régime et, par voie de
séquence, rendre le moteur plus p
mant donc de diminuer la consomm
d'essence (de 10 % aux dires de Yarr

Pour arriver 2 ce but, Yamaha a:
une intercommunication entre les 4
duits d’admission par de petits perg
qui rejoignent un conduit d'équilib
Bien que ce systéme YICS se situe E:
veau de la culasse, pour des question
facilité de réalisation, ce conduit d'é
brage est pratiqué transversalement
partie supérieure et arriere du bloc-c
dres. Quatre pergages (avec joints tori
pour [%tanchéité au niveau du plar
joint de la culasse) assure la liaison
les pergages débouchant dans les con
d’admission.

En se rapportant aux dessins ci-jo
on remarque que pour les trois cylin
qui sont respectivement aux temps ¢
pression, échappement et combustion,
soupape d'admission est bien fermée
terdisant I'introduction de gaz frais. |
ces gaz frais qui se heurtent 3 un pas:
obstrué peuvent emprunter les petits
naux auxiliaires pour rejoindre le con
d’équilibrage et &tre aspirés dans le .
duit d'admission du cylindre qui est
temps d'admission. Ce petit jet de
frais débouchant tangentiellement derr
la soupape d'admission provoque un 0
vement tournant qui améliore le brass
des gaz provenant du conduit. Ce pro
Sus recommence successivement aux te
admission des autres cylindres.

En plus du meilleur brassage des |
cette fuite de gaz frais par ces petits
naux maintient un certain mouvement
coulement qui favorise 1'admission deés |
verture de la soupape améliorant le r
plissage.
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1

CONDUIT D’EQUILIBRAGE o £
13

CONDUITS AUXILIAIRES

COUPE DU
CARBURATEUR

1. Membrane - 2. Boisseau -
3. Aiguille - 4. Gicleur
d‘air principal - 5. Gicleur
d‘air de ralenti - 6. Cuve -
7. Gicleur principal - 8. Gi-
cleur de ralenti - 9. Puits A
d‘aiguille - 10. Papillon - 1
11. Trous de progression - 10—
12. Orifice de déversement
de circuit de ralenti - 13.
Vis de richesse - 14. Ori-
fice communiquant la dé-
pression - 15. Orifice com-
ECHAPPEMENT *COMBUSTION muniquant la pression
atmosphérique

LOO

1277

C) AIR

e &3 MeLance

&
\ = nce

4

ADMISSION COMPRESSION *

Systéme YICS avec
ses canaux d‘inter-
commtinication CONDUIT AUXILIAIRE
entre les quatre
conduits
d‘admission A

CARBURATION

Pour la XJ 900, Yamaha a fait appel a
des carburateurs Mikuni, d'un diameétre de
35 mm. Il s’agit bien sir de carburateurs
a dépression, et dont il est utile de rap-
peler le principe de fonctionnemment (voir
coupe ci-jointe). E
‘a) Papillon et boisseau

Dans ce type de carburateurs, les bois-
seaux (2) ne sont pas actionnés par la
commande des gaz. En effet celle-ci agit
simplement sur les papillons de gaz (10).
Le role des papillons va donc étre de

communiquer au boisseau la dépression DETAIL DE GRAISSAGE DES ARBRES DE BOITE DE VITESSES

régnant dans la tubulure d'admission. Et 1. Axe des fourchettes - 2. Huile en provenance du filtre - 3. Arbre primaire de bolte de vites-
bien sdr, plus grande est l'ouverture du ses - 4. Arbre secondaire - 5. Queue du pignon conique mené du couple intermédiaire - 6, Clo-
papillon, plus forte sera la dépression che d’embrayage - 7. Queue du pignon conique meneur du couple intermédiaire

communiquée.
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YAMAHA XJ 900

- PARTICULARITES TECHNIQUES —

Circuit de recyclage des vapeurs

d‘huile (fléches noires) dans |’air
d“admission (fléches blanches)

La partie supérieure du boisseau est
logée dans un couvercle au-dessus du car-
burateur. Une membrane souple (1) soli-
daire du boisseau, forme deux chambres
étanches I'une par rapport a l'autre. L'es-
pace au-dessus de la membrane est sou-
mis a la dépression existante dans le pas-
sage du carburateur grice & un percage
(14) pratiqué dans |'embase du boisseau.

Par contre, sous le boisseau régne la
pression atmosphérique communiquée par
un passage (15). Le boisseau va donc se
soulever au gré des dépressions qui vont
lui étre transmises en fonction de |'ouver-
ture du papillon. Le boisseau est maintenu
au repos par son propre poids et un res-
sort de rappel de trés faible tarage.

b) Aiguille (3)

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

Son extrémité inférieure est conique sur
environ 1/3 de sa Jlongueur. L'aiguille cou-
lisse dans un gicleur appelé tout simple-
ment gicleur d'aiguille (9) 2 la base du-
quel est vissé le gicleur d'essence prin-
cipal (7).

L'essence est aspirée par |'espace annu-
laire entre l'aiguille et le gicleur d'aiguille.
Cet espace ne varie pas sur environ 1/4
de levée du boisseau, I'aiguille étant alors

14 — Revue MOTO Technique

cylindrique. Au-dela, la partie conique
émerge du gicleur d'aiguille, ce qui fait
que l'espace annulaire augmente avec la
levée de l'aiguille pour admettre une plus
grande quantité d'essence en rapport avec
la plus grande admission d'air autorisée
par le souléevement du boisseau.

c) Gicleurs d'essence (7 et 8)

Le gicleur principal (7) est vissé en bas
du gicleur d'aiguille, tandis que le gicleur
de ralenti (8) est vissé en bas d'un puits.

Ces gicleurs fournissent la quantité d'es-
sence necessaire au fonctionnement aux
divers régjmes.

d) Vis de richesse de ralenti (13)

Cette vis dont [|'extrémite est conique |

fait saillie dans le passage d'essence
émulsionnée du circuit de ralenti. En vis-
sant cette vis, on réduit la quantite d'es-
serce, donc on appauvrit, et a l'inverse,
en dévissant on enrichit.

Au ralenti, le mélange carburé se dé-
verse uniquement par |'orifice (12). Lors-
qu'on commence a ouvrir les papillons, on
démasque alors les orifices (11) qui per-
mettent une meilleure progressivité entre
le ralenti et le début d'accélération.

€) Cuve, flotteur et pointeau

Contenu dans la cuve, le flotteur agit
sur le pointeau pour fermer l'arrivée d'es-
sence lorsque le niveau est correct. Ainsi
le niveau reste constant, condition indis-
pensable pour une bonne alimentation des
divers circuits.

ALLUMAGE

En 1984, un allumage électronique n'est
plus une particularité technique, surtout
aue la XJ 900 utilise un allumage iden-
tique a celui de la XJ 650.

Quelques lignes de description sont tou-
tetois utiles, pour décrire cet allumage qui
demeure du type batterie-bobines.

Situé en bout gauche de vilebrequin,
l'aliumeur comporte un rotor claveté sur
le vilebrequin et un plateau fixé au ca-ter-
moteur et supportant deux capteurs élec-
tromagnetiques. Le rotor est doté d'un
bossage dont le passage devant les cap-
teurs induit en ceux-ci un signal de ten-
sion alternative variable.

Ce signal va étre transmis au boitier
électronique interposé entre les capteurs
et les bobines d'allumage haute tension.
Des recention, le boitier €lectronique coupe
I aimentation du circuit primaire de la
bobine correspondante. Cette coupure du
primaire va donc induire un courant haute
tension dans le secondaire de la bobine,
avec formation d'étincelles aux bougies.

Chaque bobine est a double sortie, I'une
alimentant les cylindres 1 et 4, et |'autre
les cylindres 2 et 3. Puisqu'il y a une étin-
celle par tour moteur, on a donc une
étincelle perdue qui se produit durant le
croisement des soupapes, en fin d'échap-
pement, début d'admission

L'avance automatique du point d'allumage
est reéalisée électroniquement en fonction
du régime du moteur. Pour cela, chaque
capteur de I'allumeur est doublé d'un cap-
teur d'avance qui détermine le régime.
Cette information est transmise au boitier
€lectronique qui fait progressivement pas-
ser | avance de 5° a 40° avant P.M.H. entre
1000 et 5500 tr/mn.

Derniére particularité de cet allumage,
un circuit de protection évite |'échauffe-
ment des bobines, au cas ou le contact
serait mis mais sans que le moteur tour-
ne, en coupant I'alimentation du primaire.
Dés les premiers tours de moteur, cette
sécurité se débloque et le circuit se réta-
blit.

COUVERCLES MOTEUR

Afin d'absorber un maximum de vibra-
tions, et donc de réduire les bruits méca-
niques, les couvercles du moteur sont
équipés spécialement; par exemple, le
couvercle d'allumeur est en deux parties
prenant en sandwich une entretoise en
matiere synthétique.

Quant au couvercle d'embrayage, il est
doté de deux grosses pastilles en caout-
chouc, fixées sur sa face interne.

Couvercle de I'allumeur ou I'on

apergoit I‘entretoise en matiére

synthétique prise en sandwich
(Photo RMT)

PARTIE CYCLE

FOURCHE ANTI-PLONGEE

Les systemes anti-plongée sont destin
a éviter I'enfoncement excessif de la fot
che lors d'un violent freinage. lls peuve
soit faire appel 2 la réaction mécaniq
engendrée par le couple de freinag
(systtme TRAC Honda), soit se servir (
la pression du liquide de frein dans I’
trier pour agir sur un clapet qui restrei
plus Ju moins le passage de I'huile ¢
fourche. C'est la solution retenue pour
XJ 900.

Description du systéme anti-plongée
Fixé en bas de chaque fourreau

fourche, un boitier est relié a |'étrier c

frein par une durit, fixée de facon cor

mune avec la durit d'alimentation

I"étrier.

A l'intérieur de ce boitier nous trol
vons :

— un plongeur, poussé par la pressic
hydraulique lors du freinage ;

— une soupape, solidaire du plongeu
rappelée par un petit ressort ;

— le siége de la soupape ; ce siége n'e:
pas fixe, étant simplement plaqué p:
un ressort. Sous certaines condition:
il peut donc coulisser ;

— trois orifices : a I'extérieur, un orific
d'arrivée de liquide de frein, et a I'inte
rieur, communiquant avec la fourche
un orifice d'entrée et un orifice de so
tie d'huile de fourche. La communic:
tion entre ces deux orifices se fa
par l'orifice du siége de soupape.
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COUPE D'UN BOITIER
ANT/-PLONGEE
1. Vis de purge - 2. Arrivée de li-
quide de frein - 3. Soupape de
plongeur - 4. Siége de soupape -
5. Vis de réglage - 6. Entrée et
sortie d’huile de fourche
(Dessin RMT d‘aprés document
Yamaha)

Il n'y a aucune intercommunication en-
tre le liquide de frein et I'huile de fourche.

Fonctionnement du syste anti-plongé

1) Lorsqu'on ne freine pas, la fourche
fonctionne de fagon parfaitement olassi-
que, son huile circulant librement a tra-
vers le boitier d'anti-plongée dont la sou-
pape est au repos.

2) Lorsqu'on freine, sous la pression du
liquide de frein, le plongeur du boitier
s'enfonce, plaquant la soupape sur son sié-
ge. Le passage de 1'huile de fourche dans

— PARTICULARITES TECHNIQUES —

le boitier se trouve alors restreint, ce qui
augmente |'amortissement et provoque le
durcissement de la fourche.

Naturellement, I'enfoncement du plongeur
et de sa soupape est proportionnel a la
force exercée sur le levier de frein.

3) Lorsqu'on freine et que |'on passe sur
une bosse.

Pour éviter que fla fourche ne réagisse
come un « bout de bois », il faut pouvoir
redonner une certaine souplesse momen-
tanée 2 la fourche, dans ces conditions.

Nous avons vu que le siége de soupape
d'anti-plongée n'était pas fixe, mais plaqué
en place par un ressort. Sur sa partie su-
périeure, ce siege est soumis a la pres-
sion de I'huile de fourche. En effet I'huile
de fourche est sous pression puisqu'elle
ne peut pas circuler librement. Donc lors-
qu'on passe sur un obstacle, tout en frei-
nant, la pression de I'huile de fourche
augmente.

Lorsque la pression exercée par I'huile
de fourche devient supérieure a la force
du ressort de rappel du siége, celui-ci
s'enfonce légerement, permettant 2 'huile
de fourche de passer, ce qui redonne de
la souplesse 2 la fourche.

Réglage de I'anti-plongée

Sur la XJ 900, l'effet anti-plongée est
réglable grace a une petite vis placée
verticalement en bas de chaque boitier.

En modifiant la position de cette vis,
on joue sur le tarage du ressort de plon-
geur.

AMORTISSEURS ARRIERE

Esthétiquement trés réussis, les amor-
tisseurs arriere se signalent par leur ré-
servoir séparé contenant de |'azote sous
une pression de 15 kg/cm2. La présence
de gaz sous pression évite a I'huile des
amortisseurs de s'émulsionner et empéche
la formation de poches d’air nuisibles au
fonctionnement correct. Un piston flottant
sépare |'huile de l'azote (brevet De Carbon).

Ces amortisseurs sont réglables en
dureté par une bague métallique crénelée
(5 réglages), et en amortissement hy-
draulique par une bague crénelée en ma-
tiere synthétique, a la base de |'amor-
tisseur (12 réglages).

YAMAHA XJ 900

Coupe d’un amortisseur arriére.
Le piston (A) sépare I'huile de
l'azote

FREINS

Les disques de frein sont ventilés, c'est-
a-dire que les pistes de freinage premnent
en sandwich un moyeu central 2 travers
lequel peut circuler 1'air de refroidisse-
ment.

A l'arrigre, le freinage est confié 2 un
étrier a double piston, tandis que l'avant
se contente de simples pistons.
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GRAISSAGE - VIDANGES

1) HUILE-MOTEUR

HUILE-MOTEUR PRECONISEE

Les préconisations Yamaha sont les sui-
vantes :

— Température inférieure a 10 °C : utiliser
une huile multigrade SAE 10 W 30, de
qualité APl « SE ». Toutefois pour des
parcours autoroutiers a vive allure, utiliser
une huile légérement plus épaisse, par
exemple une 15 W 40.

— Température supérieure a 10 °C : utili-
ser une huile multigrade SAE 20 W 40, ou
a défaut une SAE 20 W 50.

Notez que I'huile contenue dans le mo-
teur lubrifie 2 la fois le bloc-moteur et le
couple conique intermédiaire, en sortie de
boite.

NIVEAU D’HUILE-MOTEUR (Photo 1)

Nota : Moteur tournant, lorsque le té-
mon lumineux « Oil » s'allume, complé-
ter sans tarder le niveau d'huile. Ce té-
moin n’indique pas un défaut de pression
d'huile, mais indique que le niveau d'huile
est a son minimum.

Aprés chaque mise en route du moteur,
ce témoin reste allumé quelques instants
pour signaler qu'il fonctionne correcte-
ment. Sinon l'ampoule est grillée ou son
circuit défectueux.

Controler ce niveau au moins tous les
500 km, aprés avoir fait tourner le moteur
durant quelques minutes.
® Mettre la moto sur sa béquille centrale,
et sur un sol bien horizontal.
® Vérifier que le niveau d’huile est visible
a travers le petit hublot de contrdle en
bas du couvercle droit du moteur. Sinon,
par lorifice de remplissage, verser de
I’huile-moteur pour amener le niveau prés
de son repére maxi, mais sans le dépas-
ser.

VIDANGE DE L'HUILE-MOTEUR
(Photos 2 et 3)

Remplacer ['huile-moteur aux premiers
1000 km, puis tous les 5000 km, ou au
maximum tous les six mois.

Nota. — En cas d'utilisation essentiel-
lement urbaine ou sur de courts trajets,
ne pas hésiter a rapprocher les vidanges
tous les 3000 km, car I'huile se dégrade
plus rapidement.

Effectuer la vidange le moteur étant
chaud, pour faciliter 1'écoulement de !'huile
usagée et bien drainer toutes les impure-
tés.

@ Retirer le bouchon de remplissage, puis

le bouchon de vidange placé horizontale-

ment a l'avant du carter d'huile (repére A,

photo 2).

® Retirer également la petite vis de vi-

dange située a l'arriere gauche du carter-

moteur (photo 3). Ceci permet de vidan-

ger l'huile restant dans le logement du

couple conique de sortie de boite.

® Laisser s'écouler toute I'huile usagée,

puis revisser les bouchons de vidange,

équipés de préférence avec des joints

neufs. Couples de serrage prescrits :

— Bouchon vidange moteur : 4,3 kg.m.

— Vis de vidange de couple conique de
sortie de boite : 2,4 kg.m.

® Par lorifice de remplissage, verser 2,5 |

d'huile-moteur, remettre le bouchon de rem-

plissage et vérifier le niveau aprés avoir

fait tourner le moteur.

REMPLACEMENT DU FILTRE A HUILE
(Photo 3)

Aprés les premiers 1000 km et ensuite
tous les 10 000 km, remplacer la cartouche
de filtre a huile :

e Vider le moteur de son huile usagée et
remettre les bouchons de vidange.

® Déposer le tuyau d'échappement n° 2
(central gauche).

MOTEUR - TRANSMISSION

le couvercle de filtre a huile
aprés avoir dévissé sa vis de fixation (re-
pere B. photo 3).

® Oter l'élément filtrant usagé, et nettoyer
soigneusement

® Retirer

I'intérieur du couvercle.

PHOTO 1 : Niveau et remplissage
(Photo RMT)

d‘huile moteur

PHOTO 2 : Bouchon de vidange
(A) et vis de filtre & huile (B)
(Photo RMT)

YAMAHA XJ 900

PHOTO 3 : Vis de vidange du
logement de couple conique de
sortie de boite (Photo RMT)

FILTRE A HUILE
1. Couvercle - 2. et 3. Filtre et ses ron-
delles caoutchouc - 4. et 5. Bille et res-
sort du clapet de by-pass - 6. Goupille -
7. Vis centrale - 8. Joint torique de la
vis - 9. Joint torique du couvercle -
10. Rondelle - 11. Ressort

Revue MOTO Technique — 17
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YAMAHA XJ 900

® Dans le couvercle, loger sa vis de fixa-

tion, et sur cette vis glisser dans I'ordre
(voir dessin ci-joint) : le ressort, la ron-
delle, le filtre neuf équipé de ses deux
rondelles caoutchouc.

® S'assurer du parfait état du grand joint
torique du couvercle. Sinon le remplacer.
® Essuyer le carter-moteur et remonter
I'ensemble. Serrer la vis correctement, mais
sans excés (couple de serrage : 1,5 kg.m.).
® Verser 2,8 | d’huile-moteur.

® Remonter le tuyau d'échappement n° 2.
® Démarrer le moteur et s'assurer qu'il
n'y a pas de fuite.

® Arréter le moteur et contrdler le niveau.

Il) HUILE DE COUPLE
CONIQUE ARRIERE

HUILE PRECONISEE

Pour le couple conique arrigre, utiliser
de I'huile pour engrenages hypoides, SAE
80 norme APl « GL4 » ou de I'huile
hypoide SAE 80 W 90.

NIVEAU D’HUILE DE COUPLE CONIQUE
(Photo 4)

Profiter de chaque vidange moteur pour
vérifier le niveau d’huile du couple coni-
que arriére.
® Si la machine vient de rouler, il faut
attendre qu'elle se refroidisse.
® Aprés avoir nettoyé le pourtour, dévis-
ser le houchon de remplissage du couple
conique arriére. Le niveau d’huile doit arri-
ver au bord supgrieur de I'orifice fileté
(voir la photo 4). Au besoin, compléter

<
B
PHOTO 4 : Couple conique arriére

A. Niveau - B. Vidange
(Photo RMT)
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avec de I'huile hypoide SAE 80 « GL 4 »
ou 80 W 90.

® S'assurer du bon état de la rondelle
joint, essuyer le bouchon de remplissage
et le serrer sans exgération (couple de 2,3
kg.m.).

VIDANGE DE L'HUILE
DE COUPLE CONIQUE

L'huile du couple conique doit &tre vidan-
gée aux premiers 1000 km, et ensuite tous
les 20 000 km, soit toutes les quatre vidan-
ges moteur; de préférence effectuer la
vidange aprés avoir parcouru quelques kilo-
metres, I'huile chaude s'écoulant plus faci-
lement.
® Mettre la moto sur béquille centrale.
® Nettoyer le pourtour des bouchons de
remplissage et de”vidange, et les déposer.
Laisser s'écouler I'huile jusqu'a parfaite
vidange.
® Essuyer le bouchon de vidange, s'assu-
rer du bon état de sa rondelle-joint, et le
serrer au couple de 2,3 m.kg.
® Verser lentement 200 cm3 d’huile hypo-
ide SAE 80 « GL 4 ». Le niveau doit arri-
ver au bord supérieur de I'orifice fileté.
® Vgrifier I'état du joint puis visser le
bouchon de remplissage (couple de ser-
rage 2,3 kg.m).

Il) GRAISSAGES DIVERS

CABLES

Les cables de compteur et de compte-
tours peuvent se retirer de leur gaine
aprés avoir dévissé une de leurs extré-
mités. Les graisser avec de I'huile graphi-
tée, tous les 3 000 km environ.

Quant aux cables d'accélération, de star-
ter et d'embrayage, il faut débrancher leur
extrémité supérieure pour introduire de
T'huile fluide entre cable et gaine. Les
lubrifier également tous les 3 000 km en-
viron.

ALLUMAGE

BOUGIES

Tous les 5000 km, démonter les bougies
pour vérifier leur état.

— Si les électrodes sont calaminées, les
nettoyer avec une brosse a bougie, en
veillant a2 ne pas rayer lisolant de I'é-
lectrode centrale.

— Vérifier I'écartement des électrodes qui
doit étre de 0,7 a 0,8 mm. Au besoin,
plier I'électrode du culot avec précau-
tion.

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

Avant de remonter les bougies, nettoyer
leur culot et mettre un peu de graisse
graphitée (ou au bisulfure de molybdene)
sur le filetage. Commencer 2 les visser 2
la main pour étre sir de ne pas dété-
riorer le filetage de la culasse, et les
bloguer sans exagération (couple de ser-
rage : 2,0 kg.m.).

Par précaution, monter des bougies neu-
ves tous les 10000 km; les bougies pré-

ALIMENTATION - CARBURATION

‘conisées sont des NGK BPR 8 ES,
sistance incorporée pour I'anti-para
D'autres marques de.bougies peuvent
montées a condition de respecter I'il
thermique, les dimensions du culot
X 19 mm) et |'anti-parasitage inco

AVANCE A L’ALLUMAGE

Dans le cadre de I'entretien cour:
n'y a pas & s'occuper de |'avance a
mage, indéréglable, sauf panne. Si
mage semblait 2 I'origine d'un défa
fonctionnement, se reporter au parag
« Equipement Electrique » dans le ch
« Conseils Pratiques ».

1) RESERVOIR D’ESSENCE
ET FILTRE A AIR

RESERVOIR ET ROBINET D’ESSENCE

Tous les 10 000 km, déposer le réservoir
a essence et le nettoyer avec de 'essence
propre, ainsi que son robinet; procéder
comme suit. (Faire cette opération avec un
réservoir presque vide).
® Oter la patte-agrafe qui maintient I'ar-
riere du réservoir (Photo 5). Il suffit de
{a tirer vers l'arriére.

PHOTO 5 : Patte-agrafe du
réservoir (Photo RMT)

® Sur les modeles 1983, retirer la vi
fixe au cadre, chacun des caches a I
du réservoir.
® Débrancher les fils de jauge.
® Déboiter les tuyaux du robinet
sence. (Le robinet doit étre sur « ON
« RES », pour ne pas couler).
® Tirer le réservoir vers l'arriere pou
déboiter de ses silentblocs a I'avant;
déposer le réservoir. 1
® Poser le réservoir sur le coté droit
que l'essence ne puisse se répandre
dépnser le robinet fixé par deux vis.
tention a ne pas égarer le joint tori
® Nettoyer le filtre du robinet.
® Par le trou de fixation du robinet, I
ser se répandre un peu d'essence p
évacuer les impuretés qui pourraient
gner au fond du réservoir. Au besoin1
rincer a I'essence propre.
® Remonter le robinet, au besoin avec
joint torique neuf. ,‘
® Reposer le réservoir sans oublier
réemboiter les tuyaux et de rebrancher |
fils de jauge.

Nota. — Si les tuyaux sont fissurés
craquelés, les remplacer.

FILTRE A AIR

Dépoussieérer le filtre a air tous les 5 0
km, et le remplacer tous les 20 000 km,
s'il est déchiré ou encrassé a I'excés. (L
filtre encrassé par I'huile peut venir d't
niveau d'huile-moteur excessif, 1'huile ¢
trouvant alors aspirée par le reniflard).
® Déboiter le cache latéral droit en m
tiere plastique.
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, E ™1 RESERVOIR A il faut laisser quelques mm de jeu au
\ ESSENCE
7

cable de gaz. Pour cela agir sur le ten-
deur du cable de gaz (photo 7), pour que
la poignée des gaz au ralenti ait une rota-
tion 2 vide de 3 a 5 mm.

Remplacement du cable de gaz

® Déposer le réservoir a essence.

@ Avant de démonter le cable, bien noter
son cheminement.

® Ouvrir le contacteur électrique du gui-
-don droit (2 vis) et dégager le cable de
sa poulie d'enroulement.

® Au niveau des carburateurs, sortir le
cable de sa butée d’'ancrage et le décro-
cher de la commande de palonnier.

Ny
; t : Wf% A la pose du cable neuf, le lubrifier avec

| i
4 o = % PHOTO 7 : Tendeur une huile fluide et régler le jeu au cable
/@ IR ) 3 du céble de gaz (Photo RMT) (voir lignes précédentes).
s
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,__é_‘ S T CHEMINEMENT DES CABLES
ET DES FILS

&22 2‘\@ 1. Céble d’embrayage - 2. Cible
23\& de starter - 3. Tuyau d’équilibrage

d‘air de fourche - 4. Cible de gaz -
5. Support d‘instrumentation -

|
|

e 6. Durit de frein - 7. Fil de contac-

o teur de stop sur frein avant - 8.

/ Fils du commodo droit - 9. Fils

2l—o du commodo gauche - 10. Fil du
20— @7 contacteur de levier d’embrayage

® Oter la boite de la trousse 2a outils.

® Retirer le couvercle du filtre, fixé par
quatre vis (Photo 6), et sortir I'élément
filtrant.

® Tapoter !'élément pour le débarrasser
des grosses impuretés, et souffler de I'air
comprimé de l'intérieur vers I'extérieur de
élément.

® Avant de reloger I'élément filtrant, net-
toyer le boitier de filtre avec un chiffon
gras.

® Reloger I'élément aprés s'étre assuré du
bon ¥état de son joint en mousse.

® Reposer le couvercle aprés avoir vérifié
que son joint est bien encastré.

CARBURATION

CABLE DE GAZ

Jeu au cable de gaz (Photo 7)

Pour compenser les variations de ten- PHOTO 6 : Filtre a air
sion de cable lorsqu'on braque le guidon, (Photo RMT)
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PHOTO 8 : Patte de bridage du
cépie de starter (Photo RMT)

CABLE DE STARTER

Jeu au cable de starter

Laisser un léger jeu (3 2 4 mm) au
cable de starter pour étre certain que le
starter est bien coupé lorsqu’'on repousse
le levier.

Ce jeu s'ajuste en jouant sur le bridage
de la gaine du cable, a hauteur des car-
burateurs (Photo 8). Pour cela, desserrer
la vis de la patte de bridage et ajuster
la position de la gaine dans la patte ; en-
suite rebloquer la vis de la patte.

Remplacement du cable de starter

® Déposer le réservoir a essence et noter
le cheminement du céable.

e A hauteur des carburateurs, desserrer
la vis de la patte de bridage du cable et
le dégager du levier de commande.

@ Quvrir le commodo électrique du guidon
gauche, ce qui permet d'accéder a l'extré-
mité supérieure du céable.

® Dégager le cable usagé en notant son
cheminement.

® |nstaller le cable neuf aprés I'avoir huilé.
Ne pas oublier de laisser 3 a 4 mm
jeu au cable.

CHEMINEMENT DES CABLES
ET DES FILS
Dessin tout a gauche : 1. Collier -
2. Céble de gaz - 3. Collier - 4. Bof-
tier d’allumage - 5. Boftier de fu-
sibles - 6. Fils du feu arriére - 7.
et 8. Fils des clignotants - 9. Bri-
de - 10. Collier - 11. Centrale des
clignotants - 12. Relais des cli-
gnotants - 13. Relais de démar-
reur - 14. Diode - 15. Cible
d‘embrayage - 16. Cible de
starter - 17. Collier - A. Branche-
ment du fil de contacteur de
stop - B. Branchement des fils de
jauge a essence
Dessin ci-contre .: 1. Tuyau du
bocal de liquide de frein - 2.
Contacteur de stop - 3. Fils des
capteurs d‘allumage - 4. Fils de
/‘alternateur - 5. Fil du contacteur
de stop - 6. Durit de frein arriére

PHOTO 9

Vis de régime de
ralenti (Photo RMT)

REGLAGE DU RALENTI

Régime de ralenti

Moteur chaud, le régime de ralenti d
se stabiliser a 1 100 tr/mn. Pour ajuster
régime, agir sur la vis située en-dessc
et au milieu des carburateurs (photo

Si le régime de ralenti est instable, s
surer de |'état des bougies et du filtre
air. S'assurer également qu'il n'y a pas
prises d'air sur les carburateurs.



YAMAHA XJ 900

— ALIMENTATION — CARBURATION —

CHEMINEMENT DES CABLES ET DES FILS
1. Faisceau électrique - 2. Céble d’embrayage - 3. Bo-
bine d‘allumage - 4. Fils de bobine - 5. Collier - 6. Cible
de gaz - 7. Durit de frein - 8. Bride - 9. Fil du relais
de démarreur - 10. Fil du démarreur - 11. Redresseur-
régulateur - 12. Tuyau de reniflard - 13. Tube de mise
a air libre de batterie
C. Branchement des fils de |'alternateur

o/
=%

Pl

Si tout est correct, vérifier le reglage
des vis de richesse, et enfin régler la
synchronisation des carburateurs.

Réglage des vis de richesse (Photo 10)

Préréglées en usine, les vis de richesse
sont rarement a l'origine d'un défaut de
carburation. Leur logement est d'ailleurs
masqué par un petit bouchon. Si toutefois,
un réglage s'avérait nécessaire, procéder
comme suit :
® Déposer le réservoir a essence et le
placer a bonne hauteur sur un support.
® Raccorder lle réservoir aux carburateurs
avec un tuyau d'essence @ interieur 6 mm,
suffisamment long, et mettre le robinet
sur « PRI » (alimentation directe).

Avec une vis ou du ruban adhésif, bou-
cher le tuyau de prise de dépression du
robinet, pour éviter toute prise d'air.
® Le moteur étant arrété, revisser com-
pletement chaque vis de richesse (mais

PHOTO 10 : A. Vis de richesse -
B. Vis de synchronisation - C. Prl
ses de dépression (Photo RMT)

® Moteur tournant au ralenti, tourner dou-
cement dans un sens et dans l'autre cha-

sans rorcer pour ne pas marquer |'extré-
mité de la vis et son siége), et les des-
serrer de 2 tours, réglage de base.

® Démarrer le moteur et l'amener & sa
température normale de fonctionnement.

que vis de richesse, pour trouver le régime
le plus régulier et le plus élevé. Par rap-
port au réglage de base de 2 tours, on
ne doit pas tourner la vis de plus d'un
,/2 tour dans un sens ou dans |'autre

Plan coté pour se confectionner un outil permettant de condamner le systéme YICS pour le
contréle de synchronisation des carburateurs

1. Ecrou @ 6 mm au pas de 100 - 2. Rondelle plate - 3. Filetage au pas de 100 sur 20 mm de

long environ - 4. Rondelle caoutchouc - 5. Tige @ 6 x 335 mm - 6. Tube 28 mm - 7. Bagues

caoutchouc - 8. Tubes 120 mm - 9. Tube 20 mm - 10. Rondelle butée - 11. Brasure

335
28 o 10 120 , 10 120 w10 20 "z
NANNNNNN\N NN
=, SRR | Eoe <)
\T NN
5 6 7 9 10 11
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— DISTRIBUTION —

PHOTO 11 : Bouchon de la
canalisation d’YICS (Photo RMT)

Synchronisation des carburateurs
(Photos 10 et 11)

Le contrdle et le réglage de la synchro-
nisation des carburateurs nécessitent un
outillage spécial. Toutefois, cela demeure
une opération d'entretien courant qu'il est
conseillé de confier a un concessionnaire
de la marque.

Nota. — Le modeéle XJ 900 étant
équipé du systéme YICS (« Yamaha
Induction Control System ») qui se
traduit par des conduits internes a la
culasse rejoignant les 4 pipes d'admis-
sion, il est nécessaire de condamner
ce systéme pour pouvoir synchroniser
correctement les carburateurs sinon le
dépressiomeétre utilisé pour ce réglage
ne pourra enregistrer des valeurs cor-
rectes. On entend par condamner le
systeme Y.1.C.S, isoler parfaitement les
pipes d'admission entre elles. Pour
cela, il faut utiliser I'outil spécial Ya-
maha (réf. 90890-04068) qui est un axe
fractionné par trois anneaux caout-
chouc, qui se glisse dans le percage
transversal a la partie supérieure et
arriere du bloc-cylindre. En comprimant
cet axe, les trois anneaux caoutchouc
se gonflent dans le pergage et isolent
de ce fait tous les conduits d'admis-
sion. (Voir dessin page précédente).

Pour cette opération, il faut disposer
d'un dépressiomeétre a 4 colonnes de mer-
cure ou a 4 cadrans. Se munir également
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®

Vis de synchronisation et leurs
carburateurs respectifs

d'un tuyau d’essence de diamétre intérieur
6 mm suffisamment long pour pouvoir rac-
corder les carburateurs et le réservoir
d'essence, aprés avoir placé celui-ci de
c6té sur une table ou un établi.

® Monter |'outil Yamaha (réf. 90890-04068)
condamnant le systéme Y.l.C.S. Pour cela,
dévisser un des deux bouchons (Photo 11)
a l'extrémité droite ou gauche du pergage
transversal 2a l'arrigre du bloc-cylindre
juste sous la culasse et glisser a linté-
rieur de ce percage l'outil Yamaha. Rabat-
tre le levier de l'outil pour que les trois
anneaux caoutchouc isolent les pipes d'ad-
mission les unes des autres.

Nota. — A défaut de l'outil Yamaha, se
confectionner un outil équivalent suivant
le plan cété ci-joint. Utiliser des bagues
en caoutchouc résistant a la chaleur.
® Déposer le réservoir a essence et le
mettre sur une table ou un établi suffisam-
ment haut.

® Raccorder le réservoir aux carburateurs
uniquement avec .un tuyau d'essence de
diamétre intérieur 6 mm de 50 cm de long
environ et mettre le robinet d'essence en
position « PRI » (alimentation permanente).
® les pipes d'admission des carburateurs
sont pourvues de prises a dépression;
trois d’entre-elles sont munies de capu-
chons en caoutchouc et la quatrieme est
équipée du tube a dépression du robinet.
Retirer les capuchons et le tube a dépres-
sion et, a leur place, brancher les tubes
du dépressiométre.

® Démarrer le moteur et le laisser tourner
pour qu'il soit & sa température de fonc-
tionnement. Régler au besoin le régime de
ralenti 2 950-1 000 tr/mn avec la vis de
butée du palonnier. Ne pas s'étonner que
le régime de ralenti ait baissé quelque
peu. C'est le montage de 1'outil condam-
nant le systéme LY.C.S. qui en est la
cause.

Nota. — Il y a seulement trois vis de
synchronisation. Sachant que la numérota-
tion des carburateurs de 1 a 4 part de la
gauche vers la droite, c'est le carburateur
n° 3 qui est dépourvu de vis de synchro-
nisation et qui doit étre pris comme réfé-
rence.

® Commencer par égaliser la dépression
du carburateur n° 1 (le plus 2 gauche) sur
celle du carburateur n° 2 (le central gau-
che) en agissant sur la vis de synchroni-
sation logée entre ces deux carburateurs.
® Faire de méme pour le carburateur n° 4
(le plus a droite) en égalisant sa dépres-
sion sur celle du carburateur n° 3 (le
central droit) avec la vis de synchronisa-
tion logée entre ces deux carburateurs.
® Agir sur la vis de synchronisation du
carburateur n° 2 ce qui permet d’'égaliser
les dépressions des carburateurs n* 1 et2
avec celle du carburateur n° 3 prise en
référence.

® Au besoin, régler a nouveau le régime
de ralenti entre 950 et 1 000 tr/mn.

Nota. — S'il n'est pas possible d'obte-
nir un bon ralenti, les vis de richesse,
réglées en usine ont pu étre déréglées.
Il y a lieu dans ce cas de les remettre a
leur position initiale (voir plus haut le
paragraphe « Réglage du ralenti »).

® Arréter le moteur.

® Déposer |'outil Yamaha du pergage trans-
versal et obturer ce percage a l'aide de
sa vis bouchon muni d'une rondelle joint.
Serrer ce bouchon 2 2,2 kg.m (22 N.m).
® Faire démarrer le moteur et, si besoin
est, ajuster le régime de ralenti a 1100
tr/mn.

DISTRIBUTION

CONTROLE DU JEU AUX SOUPAPES
(Photos 12 et 13)

Aprés les premiers 1000 km puis tous
les 10000 km, vérifier le jeu aux sou-
papes

Ce contréle s'effectue obligatoirement
moteur froid.

Important : Le réglage du jeu aux sou-
papes ne peut étre effectué que si l'on
dispose de l'outil Yamaha n° 90890-01245
et des pastilles de réglage nécessaires,
dont I'épaisseur ne peut étre déterminée
qu'aprés dépose des pastilles en place.

PHOTO 12 : Tourner le vileb
quin avec une clé plate de
(Photo RMT)

i) Contrdle du jeu aux soupapes

® Déposer le réservoir a essence.

® D¢époser le cache-arbres a came

cela :

— Désaccoupler le cable de starte
veau du moteur.

— Débrancher les fils de bougies.

— Commencer par seulement de
en croix les 8 vis de fixation dt
abres a cames en débutant
vis latérales pour finir par le
ceci dans le but de ne pas d
le cache-arbres a cames.

— Finir de retirer ces 8 vis, puis
le cache-arbres a cames au be
frappant légérement ses bords
maillet pour le décoller, mais
ne pas faire levier en insérant
nevis, ce qui endommagerait le
joint. Récupérer le joint.

® Enlever les bougies pour pouvc

ner le moteur plus facilement 3 |

® Déposer le couvercle de |I'allur
bout gauche de vilebrequin.

® Avec une clé plate de 19 mm

le vilebrequin dans le sens inve

aiguilles d'une montre (Photo 1.

mettre successivement chaque ¢

position correcte de contrdle du

soupapes. Pour cela, la came d

dans |'axe du poussoir, avec sa

diamétralement opposée au pousso

12 que le jeu est maximum.

® Avec un jeu de cales d'épaisse

luer le jeu entre cames et poussoi

to 13). Les jeux corrects sont les st




PHOTO 13 : Contréle du jeu aux
soupapes (Photo RMT)

— & |'admission : 0,11 & 0,15 mm (la cale
de 0,10 mm doit passer, mais pas celle
de 0,15 mm).

— & |'échappement : 0,16 a 0,20 mm (la
cale de 0,15 mm doit passer, mais pas
celle de 0,20 mm).

® Si le jeu est différent, le mesurer avec

précision et le noter sur un plan ol I'on

aura repéré la position de chaque soupape.

Ensuite procéder au réglage comme suit.

REGLAGE DU JEU AUX SOUPAPES
(Photo 14)

® Tourner le vilebrequin pour dégager la
came de la soupape a régler. Avec un
petit tournevis, faire tourner le poussoir
de la soupape pour orienter son encoche
vers le centre de la culasse.
® Ensuite tourner le vilebrequin dans le
sens inverse des aiguilles d'une montre
pour enfoncer au maximum la soupape
concernée.
® Mettre en place l'outil Yamaha n° 90890-
01245 qui se fixe sur le rebord externe de
la culasse a l'aide de la vis livrée avec
I'outil. Bien veiller 2 ce que la pointe de
'outil appuie uniquement sur le bord du
poussoir, et non pas a la fois sur le pous-
soir et la pastille (voir le dessin inclus
dans la photo 14).

Puis, selon qu'il s'agit d'une soupape
d'échappement ou d’'admission, procéder
comme suit :

— EMBRAYAGE —

PHOTO 14 : Retrait d’une pastille
(2), & I'aide de I'outil (1)
(Photo RMT)

a) Soupape d'échappement :
® Tourner trés lentement le vilebrequin
en sens inverse d'horloge, vu de coté al-
lumeur. Si par mégarde, le vilebrequin était
tourné en sens d’horloge, la came vien-
drait en contact avec l'outil Yamaha, et
I'effort ainsi créé pourrait fendre la culas-
se.

Donc en tournant le vilebrequin en sens
inverse d'horloge, la came se dégage du
poussoir, tandis que ce dernier ne peut
remonter, venant buter contre la pointe de
I"outil.

Outil Yamaha N© 90890-01245
utilisé pour le remplacement des
pastilles de poussoirs de soupapes

® Cesser de tourner le vilebrequin dés
que l'espace entre came et pastille est
suffisamment important pour pouvoir déga-
ger cette derniére. Pour cela, soulever la
pastille & 'aide d'un petit tournevis glissé
dans l'encoche du poussoir, et la sortir
soit avec une pince Brucelles (Photo 14),
soit avec une tige magnétique.

(Par précaution, boucher le puits de
chaine de distribution avec un chiffon).

® Sur la face de la pastille, c6té poussoir,
est inscrit un chiffre pouvant varier de 200
a 320, ce qui correspond a une épaisseur
de pastille allant de 2,0 2 3,2 mm. Si l'ins-
cription est peu lisible, retrouver 1|'épais-
seur avec un pied a coulisse.

® En fonction du jeu précédemment mesu-
ré, déterminer |'épaisseur de la nouvelle
pastille 2 monter. (Plus épaisse si le jeu
est excessif, ou plus fine s'il est insuf-
fisant).

Exemple (pour une soupape d'échap-
pement dont le jeu correct doit étre de
0,16 a 0,20 mm).

— Jeu relevé entre 0,31 et 0,35 mm
soit un excés de jeu compris entre 0,11
et 0,19 mm). Il faudra donc monter une
pastille plus épaisse de 0,15 mm,
I"épaisseur des pastilles variant de 0,05
en 0,05 mm.

— Pastille trouvée en place : 2,40 mm.
— Pastille 2 monter : 2,55 mm (2,40 +

0,15 mm).

Au remontage, poser la pastille neuve
avec son inscription co6té poussoir, puis
tourner le vilebrequin, en sens horloge
jusqu'a ce que la came commence a en-
foncer la soupape. L'outil de maintien du
poussoit peut alors étre retiré.

b) Soupape d’admission

Procéder de la méme maniére que pour
les soupapes d’'échappement, mais dans ce
cas en tournant le vilebrequin en sens
d’horloge aprés avoir monté la nouvelle
pastille, et en sens inverse d’horloge
aprés avoir monté la nouvelle pastille,
pour, déposer 1'outil de maintien du pous-
soir.

Se rappeler que le jeu correct pour les
soupapes d'admission est de 0,11 a 0,15
mm.

Trés important : aprés montage des
pastilles neuves, tourner le vilebrequin
a la main de deux tours pour bien
mettre les pastilles en place, puis con-
troler 2 nouveau le jeu aux soupapes.

YAMAHA XJ 900

EMBRAYAGE

GARDE A L'EMBRAYAGE (Photos 15 et 16)

La garde a l'embrayage est le jeu libre
du levier au guidon. Cette garde doit étre
de 3 mm environ mesurés entre les becs
du levier.

Pour un réglage, agir sur le tendeur du
levier aprés déblocage de sa molette, soit
sur le tendeur au niveau du moteur, aprés
déblocage de ses écrous.

Nota. — Il n'y a pas de réglage au
niveau du mécanisme. Il peut se faire

toutefois, qu'a la suite d'une dépose-repose
du couvercle d'embrayage, que la biellette
soit mal positionnée. Avec le cable, la biel-
lette doit former un angle de 80° environ.

PHOTO 15 : Garde & I'embrayage
(Photo RMT)

PHOTO 16 : Le 2e tendeur de
céble d‘embrayage (Photo RMT)
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Si cet angle est trés différent, il faut dé-
poser le couvercle d'embrayage et le re-
poser afim que la biellette soit bien posi-
tionnée.

REMPLACEMENT DU CABLE D’EMBRAYAGE

Remplacer sans attendre un cable dont
les brins commencent 2 s’effilocher.
® Déposer le réservoir a essence (voir le
paragraphe « Alimentation-Carburation »).
® En agissant sur ses tendeurs, détendre
au maximum le cable d'embrayage.
® Au niveau moteur, dégager le tendeur
hors de la patte d’ancrage.
® Décrocher le cable de la biellette du
couvercle d'embrayage.
® Sur le levier au guidon, aligner la fente
du tendeur, de sa molette et du levier:

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

tirer la gaine hors du tendeur et faire
sortir le cable par les fentes alignées.

® Oter le cable en notant soigneusement
son cheminement.

® Avant d'installer le cable neuf, faire
couler un peu d’huile 3 ses deux extré-
mités entre gaine et cable.

® Remonter le cable a l'inverse de la dé-
pose.

® Régler la garde qui doit étre de 2 a 3
mm & l'ouverture des becs du levier au
guidon en agissant d'abord sur le tendeur
du moteur. Finir le réglage avec le ten-
deur au guidon, dont le filetage ne doit
pas dépasser de plus de 5 2 6 mm hors
du levier.

® Remettre le réservoir 2 essence et re-
brancher les deux tuyauteries, ainsi que
les fils de jauge.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIE (Photo 17)

Niveau d’électrolyte

Pour que la batterie assure un service
maximum, il faut veiller 2 ce que le ni-
veau d'électrolyte soit suffisamment haut
pour recouvrir en permanence les plaques.
Ce contrdle doit étre fait environ tous les
mois.

PHOTO 17 : Accés & /a batterie
(Photo RMT)

24 — Revue MOTO Technique

L'acceés a la batterie se fait aprés dépose
du cache latéral gauche en matiere plasti-
que. Le niveau visible a travers le bac
translucide doit se situer entre les deux
traits repéres. Au besoin, compléter uni-
quement avec de l'eau distillée mais il
faut déposer la batterie. Commencer par
débrancher le cable de masse de la bat-
terie puis seulement le cable positif.

On peut se procurer de |'eau distillée
gratuitement tout simplement en récupé-
rant l'eau du bac de dégivrage d'un réfri-
gératerrr.

Bornes

Si les bornes et les cosses sont sulfa-
tées, les nettoyer avec de l'eau et du
bicarbonate de soude, et les gratter a la
brosse métallique. Ensuite enduire de
graisse cosses et bornes pour les protéger.

Charge

A l'aide d'un pése-acide mesurer la den-
sité de l'électrolyte dans chaque élément
de la batterie. Cette densité traduit |'état
de charge de la batterie. A 20 °C :

— 1,25 2 1,27 : normalement chargée ;
— 1,17 2 1,19 : a 1/2 chargée ;
— 1,07 2 1,09 : déchargée.

Pour plusieurs raisons, évitez de laisser
une batterie mal chargée vous risquez
d'avoir des problémes de démarrage et_en
hiver, il faut craindre le gel auquel ne
résiste pas une batterie déchargée.

PHOTO 18 : Fusibles, de haut en
» bas : fusible principal 30 A (Main)
circuit d‘éclairage (Head L), cir-
cuit de signalisation (Signal.),
circuit d’allumage (Ignition)

’

Pour effectuer une charge de la batterie,
la déposer aprés avoir dévissé les cosses
et |'avoir dégagée de son chassis de main-
tien.

Ne pas oublier d'enlever ses bouchons
de remplissage, et utiliser un courant de
charge de 1,4 A soit 1/10 de la capacité
totale de la batterie. Si votre chargeur
fournit un courant trop fort, brancher une
ampoule de clignotant en série ce qui
abaisse I'ampérage.

Durant la charge, la température de I'é-
lectrolyte ne doit jamais dépasser 45 °C
sinon cesser momentanément la charge.
Lorsque les bulles d’hydrogéne s’échappent
de I'¢lectrolyte, la charge est suffisante
et doit étre arrétée.

En fin de charge, la densité doit étre
comprise entre 1,270 et 1,290 a 20 °C.

A la repose de la batterie, s'assurer que
le tube d'évent n’est ni coincé, ni plié et
qu'il ne débouche pas sur une partie métal-
lique.

FUSIBLES (Photo 18)

Le boitier de fusibles est accessible
aprés dépose de la selle. Son couvercle
renferme deux fusibles de rechange.

Si un fusible grille, en déterminer la
cause avant de le remplacer (court-circuit,
fil dénudé, erreur de branchement).

PHOTO 19 : 1. Charbons d’alte

nateur - 2. Barrette - 3. Align

les encoches pour le passage d
vis (Photo RMT)

Ne jamais remplacer un fusible
par un quelconque conducteur ge
de fer ou papier d’aluminium. Le
électrique ne serait plus protégé ¢
aurait risque d'incendie. Remplacer u
ble grillé par un autre de méme amy

REMPLACEMENT
DES CHARBONS D’ALTERNATEUR

Yamaha conseille de remplacer le:
bons d'alternateur tous les 12 000 kr
éviter tout probléeme de recharge ¢
terie. Procéder comme suit :

® Déposer le couvercle de ['alter
(c6té gauche, derrigre le bloc-cylindi

® Oter le porte-balais fixé par de
au fond du couvercle d'alternateur
déposer les balais fixés par deux v
doivent &tre remplacés si leur lor
est inférieure 2 10 mm.

A la repose du couvercle d'alterr
et si le stator 2 ét6 sorti de son loge
veiller aux points suivants : (Photo

— aligner les encoches 2 la périphé
stator avec les trois passages ¢
du couvercle. Ce sont les vis qu
trent le stator.

— bien emboiter la barrette passe-
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PARTIE CYCLE

SUSPENSIONS

REGLAGE DES SUSPENSIONS

Le tableau ci-joint indique les réglages
de suspension en fonction de la charge de
la moto. Ces réglages sont détaillés et
expliqués dans les lignes suivantes ;

Pression d'air de fourche (Photo 20)

La pression d'air dans la fourche avant
peut varier de 0,4 a 1,2 kg/cm2 selon le
type de conduite ou de chargement. La
valve est unique, les deux tubes de four-
che étant reliés par un tuyau d'équilibrage.

Fréquemment contrdler cette pression
avec le petit manometre Yamaha, ou tout
autre manomeétre de poche. Ce contrdle
doit se faire avec une fourche dont I'huile
a eu le temps de se refroidir.
® Moto sur sa béquille centrale, soulever
la roue avant (cric sous le moteur ou
personne faisant contrepoids a l'arriére).
® Retirer le bouchon de valve et mesurer
la pression.

Si nécessaire, ajuster la pression d'air :
® S'assurer du bon serrage de la valve.
® Si la pression est excessive, appuyer
brievement sur l'obus de valve pour la
faire chuter.
® Si la pression est insuffisante, utiliser
une pompe mécanique (pompe 2 pied ou a

PHOTO 20 : Pression d‘air de
fourche (Photo RMT)

main) mais surtout pas un gonfleur 2 com-
presseur car la pression monterait trop
rapidement au risque d'endommager les
joints de fourche.

En aucun cas, il ne faut dépasser 1,2 ka/
cm2.

Fourche
avant Amortisseurs arriére
Pression d’air| Réglage ressorts | Réglage hydraulique Conditions
#(kglcm’) (Par rapport au trait rouge) d’utilisation
6,4 a0,8 H Trait rouge Solo
[WY
0,4a0,8 I]WL VD 2 crans vers la droite Duo
0,6 a1,0 []W V[] 2 crans vers la droite Solo + bagages
08 a12 UW[] vu 3 crans vers la droite Duo + bagages

TABLEAU DE REGLAGE DES SUSPENSIONS

S

PHOTO 21 :A. Bague de réglage
de dureté des ressorts - B. Bague
de réglage de |’amortisseur
(Photo RMT)

® Contrdler la pression avec le manométre
de poche.
® Remettre les capuchons de valves.

Nota. — Une pompe peu encombrante
pour cette opération est celle des cyclo-
moteurs Piaggo (Vespa) ou des motos BMW
qui utilisent des embouts de valves type
automobile.

Réglages des amortisseurs arriére
(Photo 21)

Les amortisseurs arriére possédent deux

type de réglage :

— réglage de la dureté des ressorts.

— réglage de I'amortissement hydrauli-
que.

Comme le précise le tableau de réglage
ci-joint, les réglages doivent é&tre modifiés
conjointement, et les amortisseurs doivent
étre réglés de fagon identique.

a) Réglage de dureté des ressorts d’amor-
tisseurs

Avec la clé a griffes livrée avec l'outil-
lage de la moto, tourner la bague crénelée
métallique (bague A sur photo 21) pour
amener I'un de ses cing repéres en face
de la pointe triangulaire rouge. Enm tour-
nant la bague vers l'inscription « HARD »,
on durcit la suspension, et on |'assouplit
vers le coté « SOFT ».

YAMAHA XJ 900

b) Réglage de I’'amortissement hydraulique

Pour ce réglage, toujours avec la clé a
griffes, on tourne la bague crénelée en
matiére plastique noire (repére B sur pho-
to 21). L'un des crans de cette bague est
peint en rouge, et pour une utilisation
solo, ce repérage rouge doit &tre aligné
avec la pointe triangulaire rouge.

En utilisation duo, il faut tourner cette
bague deux crans vers la droite, par rap-
port a la position solo. Et pour une utili-
sation trés chargée (duo + bagages), on
la tournera de quatre crans vers la droite.

Nota. — Si le repére rouge de la bague
était peu visible, on peut retrouver le cran
correspondant de la fagon suivante :

— tourner la bague au maximum vers la
droite.

— A partir de cette position, revenir de
six crans vers la gauche. Le cran qui
se trouvera aligné avec la pointe trian-
gulaire rouge sera le bon.

ENTRETIEN DE LA FOURCHE AVANT

Nettoyage des cache-poussiére

Périodiquement, déboiter et soulever les
cache-poussiére et oter les impuretés qui
se logent dans le haut des fourreaux de
fourche, et sous les cache-poussiére.

Huile de fourche (Photos 22 a 24)

L'huile de fourche doit étre remplacée
tous les 10000 km. Bien que cela ne soit
pas indiqué dans le carnet d'entretien, nous
conseillons de remplacer cette huile sur
une moto neuve aux premiers 800 km,
c'est-a-dire lors de la premiére révision.
En effet, une fourche se rode et l'huile
se charge alors de particules métalliques
abrasives.

Pour une vidange d'huile de fourche,
procéder comme suit :

e Si l'on veut effectuer la vidange des
deux bras de fourche en méme temps, il
est nécessaire de soulever la roue avant
du sol pour éviter que la moto s'affaisse.
Pour cela, glisser une cale ou un cric
sous le moteur.

Sinon procéder bras par bras.

e Obligatoirement, faire chuter la pression
d'air. Sinon en retirant 1a vis de vidange
on risque d'étre aspergé par I'huile.

® Desserrer les vis bridant le « T » supé-
rieur sur les tubes.

e Oter les caches en haut des tubes.
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PHOTO 22 : A. Vis de bridage &
desserrer avant de dévisser le
bouchon de fourche (Photo RMT)

® Avec une clé Allen de 17 mm, dévisser
les bouchons, puis sortir les ressorts. (Pour
ne pas endommager le filetage, dévisser
les bouchons tout en appuyant dessus pour
contrecarrer la poussée du ressort).

® Retirer la vis de vidange en bas de cha-
que fourreau. En fin de vidange, faire fonc-
tionner la fourche pour évacuer tout reste
d’huile.

® Remettre la vis de vidange, équipée de
son joint.

Nota. — Souvent le joint de la vis reste
coilé en place sur le fourreau

® A l'aide d'une éprouvette graduée, ver-
ser dans chaque tube 286 cm3 d’huile de
fourche. En hiver mettre de I'huile de vis-
cosité SAE 5 W. En été, mettre de la
SAE 5 ou de la SAE 10 (si l'on trouve la
fourche trop souple).

® Remettre les ressorts de fourche, en
respectant leur sens de montage : |'extré-
mi.é ou les spires sont les plus resserrées
va vers le haut (Photo 24).

® Remettre les vis-bouchons en veillant 2
ne pas endommager les filetages, puis res-
serrer les vis de bridage du « T » supé-
rieur.

® Reéajuster la pression d’air
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PHOTO 23 : Vis de vidange de
fourche (Photo RMT)

ENTRETIEN DU BRAS OSCILLANT

Tous les 20000 km, démonter le bras
oscillant de suspension arriére, pour net-
toyer et graisser i'axe et ses roulements
(voir le chapitre « Conseils Pratiques »).

REGLAGE DE L’ANTI-PLONGEE (Photo 25)

L'effet anti-plongée se regle a l'aide
d’'une petite vis située en bas de chaque
boitier d'anti-plongée. Pour accéder a cette
vis oOter le cache en caoutchouc
— vis revissée a fond : effet minimal.

— vis dévissée a fond : effet maximal.

Pour un réglage intermédiaire et iden-
tique, se fier au nombre de rainures visi-
bles sur l'extrémité de la vis de réglage.
En réglage standard, deux rainures doivent
étre visibles.

Attention : ne pas forcer lorsqu’on vis-
se ou dévisse a fond la vis de réglage.

PHOTO 24 : Extrémité supérieure
des ressorts de fourche
(Photo RMT)

PHOTO 25 : Réglage de I‘anti-
plongée (Photo RMT)

DIRECTION

e

JEU AUX ROULEMENTS DE COLONN
DE DIRECTION

Contrdle du jeu a la direction

Le jeu a 'la colonne est correct lor
ne constate aucun jeu et que la di
pivote doucement sous |'effet de sc
pre poids, roue avant dégagée du s

Un excés de jeu se manifeste p:
claquements dans ila direction, lor
roule sur une route pavée ou ior
freine. Ce jeu s'évalue facilement
fagon suivante :

— A l'aide d'un cric sous le motel
a l'aide d'une personne faisant ¢
poids sur l'arriere de la moto, so
la roue avant du sol.

— Saisir la fourche par le bas d
fourreaux et la remuer douc
d'avant en arriere. Si I'on sent d
la direction doit étre resserrée.

PHOTO 26 : Vis masquées par le
cache Yamaha (Photo RMT)

A l'inverse, une direction trop ¢
provoque l'usure accélérée des roule
et géne la précision de conduite.

Réglage du jeu a la direction
(Photos 26 et 27)

Au préalable, mettre la moto s
béquille centrale, roue avant soulevi
sol ; déposer le réservoir a essence
faciliter 'accés a la colonne de dire
® Oter le petit cache qui coiffe |
supérieur de colonne de direction
cache est fixé par deux vis masquée
la barette marquée « Yamaha » (Phot




PHOTO 27 : A. Ecrou supérieur

de colonne - B. Vis de bridage -

C. et D. Contre-écrou et écrou
de réglage E. “T* supérieur (Photo RMT)

® Retirer I'écrou en haut de la colonne,

et desserrer suffisamment les vis qui bri-

dent le « T » supérieur sur les tubes de

fourche.

® Détacher les pigces suivantes du « T»

supérieur :

— guidon.

— Pattes de carénage (modéles 1983 avec
carénage fixé a la direction).

— Console d'instruments.

® Oter le « T » supérieur en le déboitant

par quelques coups de maillet.

® Oter la rondelle & languettes placée

sur les écrous a créneaux.
® Avec une clé a ergots, retirer le contre-
écrou supérieur, puis agir sur 1'écrou de
réglage pour ajuster le jeu.

— FREINS —

® Remettre le contre-écrou, sans oublier
la rondelle caoutchouc interposée entre
les deux €crous a créneaux.

® Serrer le contre-écrou et le bloquer en
alignant ses créneaux avec ceux de |'écrou
de réglage, et enfiler la rondelle a languet-
tes.

® S'assurer que le jeu est correctement
réglé et finir le remontage.

FREINS

NIVEAU DE LIQUIDE DE FREIN (photo 28)

Tous les 1000 km ou tous les mois,
controéler le niveau de liquide de frein
dans le réservoir au guidon et dans le ré-
servoir de frein arriere, accessible sous
le cache latéral droit.

Moto sur sa béquille centrale, le niveau
du liquide de frein ne doit pas descen-
dre au-dessous du niveau inférieur repéré
« Lower ».

Le niveau de liquide est visible soit a
travers un petit hublot, soit directement a
travers le réservoir translucide (réservoir
de frein arriére).

Pour un éventuel appoint, utiliser le mé-
me liquide de frein ou, tout au moins, un
liquide dé frein d'une autre marque mais
répondant 2 la norme SAE J 1703. Ne ja-
mais utiliser un liquide de frein d'une
autre norme car il ne pourrait se mélan-
ger et causerait de trés graves ennuis.

Retirer le bouchon du réservoir en le
dévissant (frein arriere) ou en enlevant ses
vis de fixation (frein avant), extraire la
membrane et verser le liquide de frein
préconisé.

PHOTO 28 : Niveau minimal de liquide de frein (Photo RMT)

Attention : Prendre garde de ne pas
renverser du liquide de frein sur la pein-
ture ou sur les piéces en plastique, car
elles seraient attaquées. Les protéger effi-
cacement avec un chiffon.

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

que.

REGLAGE DE LA COMMANDE
DE FREIN AVANT

Pour un fonctionnement correct du frein
avant, il est indispensable de laisser une
garde au levier de frein ou guidon. Cette

PHOTO 29 : A. Vis de réglage de
la garde au levier de frein avant
(Photo RMT)

garde (course a vide) doit étre de 5 a 8
mm mesurés a l'extrémité du levier (voir
photo 29).

Par course a vide, cela signifie que le
levier doit pouvoir remuer librement avant
de commencer a pousser le piston du
maitre-cylindre.

Pour un éventuel réglage, dévisser 'écrou
sur le levier et agir sur lla vis de réglage.
Ne pas mettre moins de 5 mm de garde.

PLAQUETTES DE FREIN

Contrdle d'usure des plaquettes (Photo 30)

Pour controler 1'usure des plaquettes de
frein, Yamaha utilise des plaquettes dont
les coins sont légérement pliés vers le

YAMAHA XJ 900

PHOTO 30 :A. Index de contrble
d‘usure (Photo RMT)

disque. Lorsque ces coins (visibles sans
aucun démontage)} viennent froler le dis-
que, remplacer les plaquettes.

Remplacement des plaquettes de frein
(Photos 31 a 33)

La méthode est la méme aussi bien pour
I'avant que pour l'arriere, avec toutefois
une petite différence détaillée ci-aprés.

PHOTO 31 : Retrait des goupilles
de plaquettes

(Photo RMT)
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PHOTO 32 :
Retrait des plaquettes

a) Frein avant

® Oter le cache qui masque les plaquettes.
® Aprés avoir enlevé leurs petites goupil-
les Béta, extraire les goupilles enfilées
a travers les plaquettes.
® Sortir les plaquettes par le haut, aprés
avoir 6té la tole-ressort.
® Avant de loger les plaquettes neuves,
ne pas oublier de repousser le piston de
I'étrier. Sinon les plaquettes neuves, plus
€paisses, ne pourront rentrer.

Pour repousser le piston, faire levier
avec une planchette de bois glissée a la
place de la plaquette.

Nota. — lorsqu'on repousse le piston,
cela fait remonter un peu de liquide de
frein vers le réservoir au guidon. Si ce
réservoir est plein, le liquide ne pourra
pas remonter, et il sera impossible de
repousser le piston. Dans ce cas, retirer
un peu de liquide du réservoir, ou bien
brancher un tuyau sur la vis de purge
de 1I'étrier, ouvrir cette vis, enfoncer le
piston, et refermer la vis de purge.
® Installer les plaquettes neuves.
® Positionner la tdle-ressort en respectant
son sens de montage : la partie avec les
entailles courtes va vers I'avant (Photo 33).
® Enfiler les goupilles de maintien des
plaquettes, et remettre les goupilles Béta.
® Avant d'utiliser la moto, appuyer plu-
sieurs fois sur le levier de frein pour
approcher les plaquettes du disque.
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PHOTO 33 : Orientation correcte
de la tble anti-bruit, entailles
courtes vers |‘avant

b) Frein arriére

Les plaquettes de frein arriere se rem-
placent comme celles du frein avant, avec
une petite différence die au fait que
I'étrier arriere est a double piston. Pour
le frein arriére, remplacer une plaquette
apreés l'autre. En effet, il est déconseilté
de repousser un des pistons avec les deux
plaquettes retirées, car on risque de faire
sortir 1'autre piston de son logement.

PURGE ET RENOUVELLEMENT
DU LIQUIDE DE FREIN

Si la commande d'un frein devient « spon-
gieuse » ou si la garde devient trop im-
portante, cela peut prouver la présence
d'air dans le circuit correspondant, impu-
table a une mauvaise étanchéite d'un joint
ou a un raccord desserré.

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

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

a) Purge du liquide de frein avant

(Photo 34)
Purger en premier |'étrier gauche.
Pour les étriers de frein avant, il faut

purger en premier le boitier d'anti-plongée,
puis ensuite ['étrier lui-méme.

® Retirer le petit capuchon de la vis de
purge sur le boitier d'anti-plongée, puis y
brancher un tuyau souple transparent dont
I'extrémité vient plonger dans un récipient
contenant un peu de liquide de frein pro-

pre.

PHOTO 34 :
Vis de purge de /'anti-plongée (A)
et de /'étrier (B)

® Appuyer plusieurs fois de suite sur le
levier de frein avant jusqu'a ce que la
commande durcisse.

® Tout en appuyant sur le levier, dévisser
d'un 1/2 tour la vis de purge. Le levier va
venir s'enfoncer jusqu'a toucher la poi-
gnée des gaz.

® Garder ainsi la commande appuyée 2
fond et resserrer aussitot la vis de purge ;

ROUES ET PNEUS

relacher la commande et répéte
tion jusqu'a ce que toutes les b
observées dans le liquide du réc
soient échappées du tuyau.
niveau de liquide de frein.
® Purger ensuite de la méme
mais cette fois-ci en utilisant
purge de |'étrier.
® Enfin, refaire les mémes Opér:
'autre étrier.

Si la purge a correctement été
levier du frein doit retrouver
nermale.

w

b) Purge du liquide de frein arrie

L'étrier de frein arriere est muni
vis de purge, une par piston. P
piston aprés |'autre.

c) Renouvellement du liquide de

Tous les 20000 km ou tous le
renouveler le liquide de frein.

En effet le liquide de frein s'ox
dement car il a I'inconvénient d’
I'humidité de I'air. La couleur du
devient alors brunatre.

Pour vidanger un circuit de freinag
procédez comme pour une purge a
différence que vous complétez
ment le niveau dans le réservoir di |
cylindre avec du liquide de frein
répondant a la méme norme SAE
et ce jusqu'a renouvellement ¢

DEPOSE ET REPOSE DE LA ROUE AVANT

1) Dépose

® Mettre un cric ou un support sous le
moteur.

® Débrancher le cable du compteur de
vitesse.

® Détacher I'étrier de frein gauche, en
retirant les deux vis qui e fixent au four-
reau de fourche.

® Retirer I'écrou d’'axe de roue.

® Desserrer suffisamment les vis qui pin-
cent le bras des fourreaux de fourche sur
l'axe de roue.

® Oter I'axe de roue.

® Baisser la roue pour dégager les dis-
ques des étriers, et sortir la roue,

2) Repose

® Graisser légérement I'axe et les
des joints.

® S'assurer que les plaquettes de
sont suffisamment écartées et log
roue.

® Veérifier que la prise de cable du
teur est bien ancrée sur le bossa
fourreau.

® Serrer I'écrou d'axe au couple d
kg.m, aprés avoir serré provisoireme
boulons de pincement en bas des
reaux.

® Reposer l'étrier de frein gauche.

® Desserrer les boulons de pince
qui_avaient été provisoirement serrés.
® Enfoncer la fourche piusieurs foi
suite pour bien la positionner sur |'as
roue. Au besoin centrer la roue par
port aux étriers.



® Bloquer les boulons de pincement.

e Appuyer plusieurs fois de suite sur le
levier de frein pour approcher les plaquet-
tes des disques.

DEPOSE ET REPOSE DE LA ROUE ARRIERE

1) Dépose

® Oter la selle.

® Déposer le garde-boue arriere (2 fixa-
tions sous le garde-boue a hauteur de la
plague d'immatriculation et 2 fixations au-
dessus du garde-boue au niveau du dos-
seret de selle). -

® Retirer l'écrou d'axe de roue aprés

I'avoir dégoupillé.

PHOTO 35 : Vis de bridage de
/’axe de roue arriére (Photo RMT)

@ Desserrer la vis qui pince |'axe de roue
a l'extrémité droite du bras oscillant (Photo

35).

e Détacher |'étrier de frein de sa barre
d'ancrage.

® Sortir I'axe tout en soutenant 1'étrier
de frein.

® Accrocher I'étrier a la moto.
® Dégager la roue de ses cannelures en
la tirant vers le coté droit, et la sortir.

— ROUES ET PNEUS —

2) Repose

® Graisser légérement les cannelures d'ac-
couplement et poser la roue sur le cou-
ple conique.

® Positionner 'étrier, et au besoin, écar-
ter légérement les plaquettes pour pou-
voir insérer le disque de frein.

® Graisser légérement l'axe de roue et
'enfiler a travers le bras oscillant, I'étrier
et la roue.

e Rattacher I'étrier de frein a la barre
d'ancrage.

@ Bloquer l'écrou d'axe (couple de ser-
rage 10,5 kg.m.) et remettre une goupille
d'écrou neuve.

® Serrer la vis qui pince 1'axe de roue,
sans exceés (0,6 kg.m).

® Reposer le garde-boue arriere et la

selle.

PNEUS

a) Entretien courant

— Controler fréquemment la pression des
pneus. A haute vitesse, un pneu sous-
gonflé s'échauffe et risque d'éclater.
D'autre part la tenue de route peut en
étre dégradée.

— Inspecter |'état des pneus et changer
tout pneu qui présente des traces d'u-
sure ou des coupures, ou lorsque la
totalité des sculptures n'est plus visi-
ble.

b) Montage des pneus neufs

Nota. — Pour le démontage et montage
de pneus, voir le « Lexique des Meéthodes »
pages couleur mais en respectant les
points suivants :

— Les jantes des roues de cette XJ 900
sont a profil MT spécialement congu
pour recevoir des pneus Tubeless (sans
chambre). Savoir qu'il est toujours—peé-
férable de monter ce type de pneus

— On n'a jamais intérét 4 monter une cham-
bre a air dans un pneu Tubeless qui
a le gros avantage de se dégonfler
trés lentement a la crevaison ce qui est
tres sécurisant en moto. De plus, le
frottement de la chambre 2 air 2 l'in-

térieur d'un pneu Tubeless revétu d'une
couche de Butyl (matiére identique a
celle de la chambre a air) provogue un
échauffement supérieur a celui d'un
pneu classique cc qui est préjudiciable.

— Monter des pneus de la série V étudiés
pour résister durablement a des vites-
ses supérieures a 210 km/h méme s'il
n'est pas permis en France de rouler a
ces allures. C'est une question de sécu-
rité et d’homologation faite aux services
des mines.

— Monter toujours des pneus de mémes
dimensions que ceux d’'origine qui sont,
sur cette XJ 900, des pneus « taille
basse ». D'autre part, la jante est étu-
diée pour le pneu d'origine et, d'autre

part pour le pneu arriere, il ne faut
pas changer la démultiplication d’ori-
gine.

— Lors du montage d'un pneu, ne jamais
laisser la roue reposer directement sur
le disque de frein.

— Toujours protéger le rebord des jantes
avec une protection en tole pour ne
pas marquer avec lés démonte-pneus.

— Respecter le sens de rotation indiqué
par une fleche sur le flanc du pneu.

c) Réparation de pneus Tubeless

On préconise de remplacer un pneu Tu-
beless par un neuf dans les cas suivants :

— Trou de plus de 3 mm de diamétre
dans 1a bande de roulement.

— Deux crevaisons distantes de moins de
40 cm.

— Trois crevaisons ou plus dans le pneu.
— Crevaison ou déchirure latérale.

En cas de crevaison, deux méthodes de
réparation sont possibles.

Réparation rapide sans démontage

Si la crevaison est faite par une pointe,
un clou ou tout objet d'un diameétre infé-
rieur 2 3 mm qui s'est planté dans le pneu
sans provoquer de détérioration vous pou-
vez vous dépanner rapidement sur le bord
de la route sans aucun démontage.

A cette intention, Tip Top, maison spé-
cialisée dans la réparation de chambre a
air et de pneu propose un kit de répara-
tion déja commercialisé en automobile. Ce
kit est disponible chez de nombreux moto-
cistes.
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PHOTO 36 : Comparaison entre
un Pirelli Phanton neuf (& droite)
et le méme aprés 2500 km d’utili-
sation intensive. La rainure en
zig-zag est interrompue en son
milieu, mais le pneu est encore
bon pour l’'usage ... plus calme.
D‘ailleurs les témoins d’usure ne
sont pas encore atteints. C'est
/e propre des pneus performants,
dont Ila gomme tendre s’use
dautant plus rapidement que le
pneu est accrocheur (Photo RMT)

Attention. — Cette méthode reste une
réparation de dépannage permettant de re-
joindre un atelier ou il sera fait une répa-
ration définitive par un démontage du pneu.
La principale raison est qu'une crevaison
qui peut paraitre bénigne extérieurement
peut cacher une détérioration interne de
|'enveloppe pneumatique que seul un dé-
montage du pneu permet d'évaluer. Pour
cette unique raison il faut éliminer tous
les risques en roulant raisonnablement pour
rejoindre un garage.

Ne pas dépasser 80 km/h dans les 24
heures qui suivent cette réparation, et par
la suite ne jamais rouler a plus de 180
km/h.

Réparation définitive

Un pneu Tubeless peut se réparer com-
me une chambre a air, c'est-a-dire avec
une rustine ou une cheville spéciale collée
(vulcanisation a froid) a l'intérieur de l'en-
veloppe aprés parfaite inspection de cette
derniére.

Son démontage reste classique a la con-
dition impérative d’intercaler des protec-
tions en téle (voir lignes précédentes)
pour ne pas endommager le rebord des
jantes. Sinon [l'étanchéité ne sera plus
parfaite.
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COMMENT SE DEPANNER

SANS TOUT DEMONTER

LE MOTEUR
NE PART PAS
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LE DEMARREUR NE TOURNE PAS

LE DEMARREUR TOURNE

Si néc

Opérations et controles a effectuer passer @

ration sl

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS ET REMEDES

1. Démonter une bougie et examiner
ses électrodes.
a) Electrodes séches et pas d'odeur

. dlessence .. ii. . adiniL L. Faire op
b) Electrodes humides ............ .. Faire op

1. Batterie deé-
chargée ........

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

2. Fusible princi-
pal grillé ......

Vérifier et changer le fusible. S'il
grille 2 nouveau, chercher la cause
du court-circuit.

3. Coupe-contact
d'allumage mal
positionné ou dé-
fectueux ......

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

4. Contacteur de
sécurité de dé-
marrage du le-
vier d'embrayage
défectueux

Vérifier son branchement et son bon
fonctionnement. Remplacer au besoin.

2. Controler que rien n'empéche I'ali-

mentation en essence.

— Controler le niveau d'essence dans
le réservoir.

— Vérifier que les tuyaux de robinet
d'essence ne sont ni coincés, ni
pliés, ce qui peut arriver en pas-
sant un sandow ou une sangle de
sacoche de réservoir.

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

— Voir si le trou de mise 2 air li-
bre du réservoir n'est pas bouché.

5. Fil du circuit
de démarrage dé-
branchés ou cou-
. R

Vérifier tout le circuit ainsi que le
bouton de démarreur.

3 Successivement démonter, nettoyer
et régler chaque bougie, et leur cu-
lot étant mis a la masse, actionner
le démarreur :

a) Pas d'étincelles .................. Faire op.
b) Etincelles franches et bleues ....|Faire op.

6. Relais de dé-
marreur  défec-
tueux (contacts
ou noyau plon-
geur oxydés)

Appuyer sur le bouton de démarreur :
on doit entendre un claquement dans
le relais, correspondant au coulisse-
ment du noyau plongeur. Sinon dé-

. |poser le relais, le contrdler a I'ohm-

meétre et au besoin le remplacer.

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

5. Controler si rien n'obstrue |'entrée
du filtre a air.

s Démarreur
électrique défec-
BOUR: , ¢« vvvienos

Démonter, désassembler et vérifier
I'état des balais et du collecteur,
ainsi que des bobinages.

6. Vérifier si le starter n'est pas ma-
lencontreusement mis, alors que le
moteur est déja chaud.




LE MOTEUR
TOURNE,
MAIS...

CAUSES

b POSSIBLES

CONTROLES

Fils d'alimentation
d'une des bobines
H.T. débranchés.
Une des 2 bobines
H.T. est hors d'usa-
ge.

Un des capteurs ou
un des circuits du
boitier transistorisé
est défectueux.

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

Vérifier et rebrancher.

Contrdler 2 I'aide d’'un ohmmeétre et rempla-
cer si nécessaire.

Voir le chapitre « Conseils Pratiques ».
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SYMPTOMES

CAUSES
POSSIBLES

CONTROLES

2. Ne tourne que sur
trois cylindres

Problemes de carbu-
ration.

Bougies ou antipara-
site defectueux.

Nota. — Le systeme d'allumage ne peut
étre en cause, alimentant les cylindres 2
par 2.

Se protéger la main d'un épais chiffon et

tater successivement chaque tube d'échap-

pement.

Le plus froid est celui du cylindre défail-

lant. Démonter sa bougie et examiner ses

électrodes.

Electrodes seches : 2 cas possibles :

— Pointeau coincé sur siége et empéchant
I'essence de descendre dans la cuve.
Frapper un coup sec sur la cuve, avec
un outil.

— Gicleur principal bouché. Le nettoyer a
la soufflette aprés dépose de la cuve,
puis du gicleur.

Electrodes humides d'essence : nettoyer, au

besoin régler |'écartement et rebrancher la

bougie sur son antiparasite. Mettre le cu-
lot de bougie a la masse. Brancher le
contact et actionner le démarreur.

Pas d'étincelles ou étincelles faibles

recommencer avec une bougie neuve. S'il

n'y a toujours pas d'amélioration séparer

le fil de bougie de !|'antiparasite. Approcher

le fil de bougie a 5 mm d'une bonne
masse et actionner le démarreur.

En toute logique, il doit se produire une

étincelle. ce qui prouve un défaut de

I"antiparasite.

le ra-

3. Tient mal
lenti

Ralenti mal réglé.
Bougies encrassées.

Un des carburateurs
a son gicleur de ra-
lenti bouché.

Légere prise dair
aux carburateurs.

Manque de jeu aux
poussoirs de soupa-
pes.

Régler le ralenti et la synchronisation.

Nettoyer, régler |'écartement des électro-
des. Au besoin, monter des bougies neu-
ves.

.
Cas peu probable et qui nécessite la dé-
pose de la rampe de carburateurs.

Passer un pinceau imbibé d'essence tout
autour des carburateurs, moteur tournant au
ralenti. Le régime augmentera lorsqu’on
passera le pinceau au niveau de la prise
d’air.

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

4 Prend mal ses

tours et semble
manquer de puis-
SANCE. ..iicvensens

Avance a l'alluma-
ge mal réglée.
Filtre a air encras-
sé.

Manque de
pression.

com-

Contrdler a la lampe stroboscopique.

Déposer I'élément filtrant et vérifier son
état. S'il est trop encrassé le nettoyer ou
le remplacer par un neuf.

Vérifier la compression avec un compres-
siomeétre et déterminer l'origine de ce man-
que de compression comme décrit dans les
« Conseils Pratiques ».

5. Cliquette a la re-
prise et éventuelle-
ment tend a sur-
chauffer

Exces d'avance a l'al-
lumage.

Carburation trop pau-
vre due a des pri-
ses d'air.

Essence de qualité
inappropriée.

Voir cas précédent.

Controler le bon serrage des colliers de
carburateurs, ainsi que des brides d'ad-
mission et voir cas n° 2.

Vérifier que les prises de dépression sont
bien équipées de leur capuchoa (ou du tu-
be de commande d'ouverture du robinet
pour la prise du cylindre n° 3).

Utiliser uniquement du super.
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PROBLEMES DE TRANSMISSION

SYMPTOMES

CAUSES
POSSIBLES

VERIFICATIONS ET REMEDES

1. Embrayage patine

Manque de garde au
levier d'embrayage.
Disques usés ou
ressorts détendus.

Vérifier et au besoin régler.

Normal aprés un certain kilométrage et si
la machine est utilisée intensivement. Dé-
monter, contrdler et remplacer les disques
usés, ou les ressorts.

2. Embrayage entrai-
ne ou broute

Excés de garde.
Mauvais  coulisse-
ment des disques.

Disques voilés.

Vérifier et régler la garde au levier.

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

Déposer les disques et les contrdler.

3. Les vitesses pas-
sent difficilement

Embrayage pas as-
sez tendu ou ne
fonctionnant pas
correctement.

Axe de sélecteur
tordu ou frottant
contre le carter-
moteur.

Mécanisme de sé-
lection mal réglé
ou défectueux.

Voir cas précédent.

Peut arriver aprés une chute. Vérifier |'état
de l'axe, au besoin en le démontant.

Démonter le mécanisme de sélection et vé-
rifier son bon réglage. S'assurer qu'il n'y
a pas de traces d'usure anormale.

4. La pédale de sé-
lecteur ne revient
pas en positicin

Ressort de rappel
cassé ou décroché

Vérifier, au besoin déposer l'axe de sélec-
tion et changer son ressort.

5. Présence de faux
points morts

Usure du mécanis-
me de sélection.
Ressort du doigt de
verrouillage défec-
tueux.

Cas peu probable. Ce doigt est accessible
aprés dépose du couvercle arriere gauche
du moteur. Auparavant vérifier tous les au-
tres points.

6. Les vitesses sau-
L |1 S

Usure du mécanis-
me dz sélection.

Usure du tambour
et des fourchettes

Crabots des pi-
gnons usés.

Les 2 derniers cas sont assez rares, mais
peuvent étre envisagés aprés un trés long
kilométrage ou une utilisation trés dure ou

trés brutale.
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CONSEILS
PRATIQUES

— CARBURATEURS —

BLOC MOTEUR

CARBURATEURS

YAMAHA XJ 900

INTERVENTIONS POSSIBLES
MOTEUR DANS LE

CONTROLE DU NIVEAU DES CUVES

Un mauvais niveau de cuve ne permet
pas d'obtenir de bons réglages de carbu-
ration.

Sans aucun démontage, on peut contrd-
ler le niveau dans chaque cuve 2a l'aide
d'un tube. Pour cela :
® Mettre la moto sur sa béquille cen-
trale sur un plan parfaitement horizontal.
Il faut mettre une planche sous la roue
avant pour que la moto soit parfaitement
droite (carburateurs parfaitement verti-
caux).
® Prendre le tube jauge Yamaha équipé
de son embout d'adaptation et brancher
cet embout dans l'orifice arriere de la cu-
ve du carburateur gauche ou droit. A
défaut de la jauge Yamaha, prendre
un petit tube transparent de diamétre
intérieur 2 6 mm (de préférence gradué
et de longueur 40 a2 50 mm sur lequel
on branche un tuyau souple d'une longueur
de 350 mm environ. A l'autre extrémité
du tuyau, brancher un embout qui vient
ensuite se loger dans l'orifice de la cu-
ve du carburateur gauche ou droit. Le
b{lanchement doit étre parfaitement étan-
che.
® Approcher le tube jauge du rebord du
carburateur puis desserrer un peu la vis
de vidange du carburateur pour faire
monter |'essence dans le tube.

Nota : A partir de cet instant, il ne

faut absolument pas descendre ou mon-
ter le tube sinon le contrdle sera faussé.
C'est pour cette raison qu'il est préfé-
rable d'étre a deux car nous allons le voir,
il faut faire tourner le moteur pour équili-
brer parfaitement le niveau dans le tube.

® Démarrer le moteur, le laisser tourner
un peu puis l'arréter, ceci afin de stabi-
liser le niveau d'essence dans la cuve.
S'assurer que le robinet est bien sur la
position « ON » ou « RES ». Lire le ni-
veau d'essence dans le tube par rapport
au rebord du carburateur (voir le dessin).
Repérer au besoin.

® Fermer la vis de vidange de la cuve,
vider le tube et faire passer le tube-jau-
ge de l'autre coté de la moto en le lais-
sant toujours branché au méme carbu-
rateur. Positionner le tube en faisant cor-
respondre son repére avec le rebord de
l'autre carburateur, ouvrir la vis de vidan-
ge de la cuve du premier carburateur, faire
tourner un peu le moteur, l'arréter puis
vérifier que |& niveau est identique a ce-
lui du premier contrdle. De cette maniée-
re on vérifie que la moto est parfai-
tement de niveau. Au besoin, glisser des
cales sous la béquille de la moto.

e Effectuer le branchement sur chaque
carburateur et procéder comme décrit pré-
cédemment pour vérifier le niveau dans
chaque cuve. Par rapport au plan de joint
de cuve, le niveau doit étre de 50 =
1 mm en-dessous. Au besoin, déposer la
rampe de carburateurs pour régler le
niveau en agissant sur la languette du
bras du flotteur qui est en contact avec
le pointeau. Ceci est décrit dans les, li-
gnes suivantes au paragraphe « Contrdle
de la hauteur des flotteurs ».

DEPOSE DE LA RAMPE
DE CARBURATEURS

® Déposer la selle et le réservoir a

essence.

CONTROLE DE NIVEAU DE
CUVE
Pour s’assurer que la rampe de
carburateurs est parfaitement ho-
rizontale, il faut brancher le tube
de contréle de niveau sur la cuve
d’un carburateur extérieur, relever
le niveau puis passer le tube a /’au-
tre extrémité de la rampepour s’as-
surer que le niveau est identique

® Décrocher le cable de starter aprés
desserrage de sa patte de bridage, et
décrocher le cable de gaz.

® Retirer les trois vis fixant au cadre
le boitier de filtre a air (& la partie su-
périeure), puis tirer le plus possible le
boitier vers |'arriére.

® Desserrer suffisamment les huit col-
liers (avant et arriere) de fixation des
carburateurs.

® Tirer les carburateurs vers l'arriére pour
les déboiter de la culasse, puis sortir
la rampe par le c6té gauche.

DEMONTAGE DES CARBURATEURS

Nota. — Ne jamais séparer les carbura-
teurs les uns des autres car ils sont
parfaitement alignés. Les vis de fixation
des carburateurs sont freinées par du Loc-
tite. Si cette opération s'avére nécessaire,
it faut au remontage poser la rampe de
carburateurs sur un marbre du co6té des
entrées d'air puis seulement ensuite ser-
rer les vis d'assemblage des carbura-
teurs lesquelles auront été préalable-
ment enduites sur leur filetage d'une ou
deux gouttes de produit frein (Loctite Fre-
netanch par exemple). Toutes les piéces
internes aux carburateurs sont accessi-
bles sans étre obligé de séparer les car-
burateurs.

Niveau de cuve, la distance (1)
doit étre égale a 5 + 1 mm

a) Boisseau-ressort-aiguille
Aprés avoir retiré le couvercle de la

chambre a dépression (4 vis), le boisseau

avec son ressort, sa membrane et son ai-
guille sort sans probléeme.

Pour déposer l'aiguille, retirer les deux
petites vis au fond du boisseau.

Au remontage de ces piéces,
les points suivants :

— Le circlip de l'aiguille doit é&tre au
3° cran;

— Ne pas oublier la petite rondelle et le
ressort placés sous la coupelle d'ap-
put;

— La membrane du boisseau est dotée
d'un onglet qui se loge dans une dé-
coupe correspondante du carburateur.

b) Cuve - flotteur - pointeau - gicleurs -
puits d'aiguille

Aprés avoir retiré la cuve (4 vis), le
gicleur principal et le gicleur de ralenti
se dévissent sans probleme. Le flotteur
double et le pointeau d'arrivée d’'essence
se retirent aprés avoir chassé I'axe du
flotteur avec un chasse goupille. Pour le
puits d'aiguille, il faut préalablement dé-
poser le boisseau (voir plus haut), puis,

notez
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gicleur principal et sa rondelle déposés,
le chasser vers le haut.

Inspecter |'état de ces piéces et les
nettoyer. Ne pas introduire de fil mé-
tallique dans les gicleurs pour les net-
toyer au risque de les agrandir mais
utiliser de I'air comprimé.
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Au remontage de ces pigces, retenir
les points suivants :

— Prendre garde de ne pas trop serrer
les gicleurs au risque d'endommager
le carburateur;

— Avant de remettre la cuve, contrdler
la hauteur du flotteur double surtout

17. Guide de tuyau de dé-
pression - 18. Guide de
tuyau d'essence - 19. Gi-
cleur dair - 20. Tige de
commande de starter - 21.
Vis de régime de ralenti -
22, Guide de céble d’em-
brayage - 23. Fourchette
de tige de commande de
starter - 24. « T » darri-
vée d'essence - 25, « T »
de trop-plein - 26. et 27.
Tuyaux de jonction - 28.
Joints toriques - 29. Car-
burateur N° 4 complet -
30. Carburateur NO 3 -
31. Carburateur NO 2 -
32. Carburateur NO 1 -
33. Cuve et joint

si vous avez constaté un niveau de cu-
ve incorrect (voir le paragraphe sui-
vant).

c) Plongeurs de starter et tige
de commande
Aprés desserrage des 4 vis des four-

l

chettes de commande des plongel
starter, sortir latéralement la ti
gauche. Ensuite dévisser les 4
et sortir les 4 plongeurs avec let
sort. |
Inspecter I'état des piéces puis
ser une soufflette pour nettoyer i
cuits de starter.
Remonter les pieéces a l'inverse
montage.

CONTROLE DE LA HAUTEUR
DES FLOTTEURS

Si les niveaux des cuves co
avec le tube jauge Yamaha (voi
haut) sont incorrects, il faut néce
ment déposer la rampe de carbui
et les cuves pour pouvoir modifier |
tion des flotteurs.

Avant de le faire, mesurer la di
entre l'embase des flotteurs et I
de joint du carburateur pour une
tion fermée du pointeau. Pour ce
® Retourner légérement la rampe d
burateurs pour que le poids du bo
ferme le pointeau mais sans com
le ressort a l'intérieur du pointeau.
® Mesurer avec un réglet la distani
tre le plan de joint (sans le joi
I'embase du flotteur 2 sa partie ar
Cette distance doit étre de 22,3 +
® Au besoin, tordre la petite lan
d'appui sur le pointeau jusqu'a
tion d'une bonne hauteur.

Nota : Aprés remontage des cuy
avant de remonter la rampe de ca
teurs sur le moteur, procéder au ca
de niveau d'essence dans chaque
(voir ce paragraphe plus haut) en po
nant la rampe dans un plan parfait
horiontal et en la branchant au rés
d'essence.

REPOSE DE LA RAMPE
DE CARBURATEURS

Respecter les points suivants er
cédant a l'inverse de la dépose :

— Les colliers des conduits sur le:
burateurs doivent étre correct
serrés pour éviter toute prise

— Au bridage de la gaine du céb
starer au niveau de la rampe s
rer qu'il existe un léger jeu;

— Le jeu au cable de gaz n'a pa:
d'étre déréglé. Néanmoins, le cor
(2 2 3 mm de rotation a vide
poignée) et au besoin le régle
agissant sur le tendeur proche
poignée;

— Pour remplir les cuves des ca
teurs, mettre le robinet sur la
tion « PRI ». Ensuite les remettr
« ON » ou « RES ».




DISTRIBUTION

— DISTRIBUTION —

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES :

Pour les principes de contrdle, voir les termes « faux-rond », « plas-
tigage » .dans le Lexique des Méthodes, ainsi que I'annexe « Métrologie ».

® Jeu aux paliers d'arbres a cames ..
® ¢ des tourillons d'arbres a cames
® Alésage paliers d'arbres a cames ..
® Hauteur des cames :

— admission
— échappement
@ Faux-rond d’arbre a cames

Standard (mm) le|[t:‘ "l‘l;llls.
........ 0,020 2 0,054 0,16
........ 24,967 a 24,98
........ 25,0 a 25,021
........ 36,75 a 36,85 36,65
........ 36,25 a 36,35 36,15
........ — 0,06

COUPLES DE SERRAGE

® Vis des pignons d'arbres a cames : 2,0
@ Vis du cache-arbres & cames : 1,0 kg.m
® Vis de maintien du patin arriere de
distribution : 0,3 kg.m

e Vis des 1/2 paliers d'arbres a cames : 1,0 kg.m.

" chaine de

e Vis de fixation du tendeur de chaine : 1,0.

kg.m.

Les deux arbres 2 cames ainsi que les
poussoirs de soupapes se retirent facile-
ment aprés avoir déposé le couvercle su-
périeur de la culasse, le moteur res-
tant dans le cadre. Egalement, les guides
supérieurs et avant de la chaine peuvent
étre déposés de cette fagon. Par contre,
I'accessibilité du guide arriere sollicité
par le tendeur ne peut se faire qu'aprés
avoir déposé le bloc-cylindres.

REMPLACEMENT DE LA CHAINE
DE DISTRIBUTION

La chaine de distribution ne s'use pra-
tiquement pas. Néanmoins, son remplace-
ment peut étre effectué sans étre con-
traint de démonter complétement le mo-
teur du fait qu'il y a un maillon de rac-
cordement. Il n'est pas nécessaire de dé-
poser les arbres a cames. Pour cela :
® Tourner le vilebrequin jusqu'a voir ap-
paraitre le maillon de raccordement re-
connaissable par sa couleur plus claire.
® Boucher le puits central avec un chif-
fon pour éviter au maillon de raccorde-
ment de tomber au fond du carter-moteur.
® Déposer le tendeur de chaine.
® Attacher les deux brins de la chaine
de part et d'autre du maillon de raccorde-
ment avec une ficelle ou un fil de fer.

@ Faire sauter le maillon de raccordement
avec un dérive-chaine approprié. A défaut,
vous pouvez limer l'extrémité des deux
axes pour permettre a la plaquette et au
maillon de sortir.

e® Attacher une des extrémités de la
chaine neuve a la chaine a remplacer et,
tout en les maintenant tendues, faire
tourner le vilebrequin ce qui permet de
mettre la chaine neuve en place.

Attention : En cas de résistance, ne
pas forcer car il est possible qu'un pis-
ton vienne buter contre une soupape ou-
verte. En pareil cas, il faut tourner l'ar-
bre 2 cames correspondant a l'aide d'une
clé plate prise sur le 6 oans prévu a
cet effet pour fermer cette soupape.

@ Avant de remettre un maillon de rac-
cordement neuf, s'assurer du bon calage
de la distribution comme expliqué dans
les lignes suivantes :

@ Tendre parfaitement le brin avant (coté
échappement) sans modifier la position
du vilebrequin (repére « T » de Vallu-
meur en face du repére fixe) et mettre
la chaine sur le pignon de l'arbre a ca-
mes d'échappement.

e Mettre également l'autre extrémité de
la chaine sur le pignon we l'arbre a ca-
mes d'admission puis raccorder les deux
extrémités avec un maillon de raccorde-

ment obligatoirement neuf. S'assurer que
les 3 repéres sont correctement position-
nés : le « T » du vilebrequin et le re-
pere de chaque arbre a2 cames en face
de leur repére correspondant. Il faut éga-
lement tendre le brin de la chaine avec
le doigt.

® Boucher le puits central de la chaine
avec un chiffon pour prévenir tout inci-
dent puis river la chaine. Pour cela, met-
tre la plaquette neuve qui doit rentrer un
peu a force dans le maillon puis utiliser
le rive-chaine. A défaut, vous pouvez river
la chaine a l'aide d'un pointeau et d'un
marteau, un autre opérateur portant le
coup avec un marteau assez gros appli-
qué a l'autre extrémité Lorsque le rivetage
est correct, parfaire l'écrasement des ex-
trémités .des axes du maillon en utilisant
un chasse goupille toujours en portant
le coup. Ce travail doit étre fait avec
beaucoup de soin.

® Remonter le tendeur de chaine comme
plus loin dans le paragraphe « Remontage
et calage de la distribution ».

DEPOSE DES ARBRES A CAMES

Si le moteur est dans le cadre, oOter
la selle et le réservoir a essence ainsi
que les carburateurs.

o Débrancher les fils de bougie et oter
les bougies.

® Enlever le couvercle de I'allumeur a
I'extrémité gauche du vilebrequin.

e Avec une clé plate de 19 mm, tour-
ner le vilebrequin par le carré du disque
d'allumeur. Aligner le repére « T » avec
'index fixe. Ne jamais tourner le vile-
brequin par la vis a téte six pans creux
de I'allumeur.

e Déposer le cache-arbres a cames.

e Retirer le tendeur de la chaine de
distribution, fixé par deux vis a l'arriere
du bloc-cylindres.

® Pour chaque pignon d'arbres a cames,
retirer celle de ses deux vis qui est ac-
cessible. Au besoin, tourner légérement
le vilebrequin.

e Tourner le vilebrequin d'un tour supplé-
mentaire pour accéder aux deux vis res-
tantes des pignons tout en alignant a
nouveau le repére « T » de ['allumeur.
e Une fois les vis retirées, dégager les
pignons des arbres a cames.

Attention : une fois retirés les pignons
d'arbres a cames, ne plus tourner le vile-
brequin au risque de faire cogner un pis-
ton contre une soupape ouverte (ceci tant
que les arbres a cames ne sont pas dé-
posés).
® Boucher le puits de chaine avec un
chiffon.
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® Retirer les quatre faux demi-paliers,
de part et d'autre des pignons. Ce sont
de faux demi-paliers dans la mesure ol
ils ne maintiennent pas les arbres, mais
servent uniquement a fixer les vis du ca-
che-arbres a cames.

e Déposer chaque arbre a cames. Pour
cela, en commencant par les paliers des
extrémités, dévisser par 1/4 de tour tou-
tes les vis des demi-paliers. Récupérer
les demi-paliers et leurs douilles de cen-
trage, et dégager les arbres a cames.
@ Mettre un tournevis en travers du puits
de chaine pour éviter a la chaine de
tomber au fond.

® Si l'on retire les poussoirs de sou-
papes, prendre bien soin de repérer leur
place et de ne pas mélanger les pastilles
de réglage du jeu aux soupapes.

REMONTAGE ET CALAGE
DE LA DISTRIBUTION (Photos 37 a 43)

Avant de remonter les arbres a cames,
il y a lieu de vérifier le parfait position-
nement de lindex fixe, lequel est fixé
par une vis sur l'allumeur. Un mauvais
positionnement de cet index aurait pour
conséquence un mauvais calage de la dis-
tribution. Déterminer avec précision la
position PMH des pistons 1 et 4 a l'aide
d'un comparateur vissé a la place d'une
des deux bougies extérieures et contrdler
la parfaite correspondance du repére « T »
de I'allumeur avec lindex fixe. Au be-
soin, desserrer la vis et modifier la po-
sition de cet index.

Nota Ce contréle n'est a faire que

sur un moteur ayant été « bricolé » ou
si I'index a été déposé, ou en cas de
de remplacement du carter-moteur.

PHOTO 37 :Guide avant de Chal-
ne de distribution (Photo RMT)
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Le repére « T » étant aligné, continuer
les opérations.

® Lubrifier les poussoirs et les remettre
dans la culasse 2 leur place respective
avec leur pastille d'épaisseur.
® Au cas ou il aurait éte déposé, remet-
tre le guide avant de le chaine de distri-
bution en s'assurant que son extrémité
inférieure vienne dans le logement du
carter.
® Lubrifier les paliers d'arbres 2 cames
de la culasse.
® Installer I'arbre & cames d’échappement
marqué « E » et |'équiper de son pignon
sans le fixer.

A remarquer que la face du pignon
marqué d'un coup de pointeau doit étre
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DISTRIBUTION
1. Arbre a cames
d‘admission - 2. Ar-
bre & cames d‘échap-
pement - 3. Pignons
darbres a cames -
4. Vis de fixation -
5. et 6. Chafne de
distribution et son
maillon de raccor-
dement - 7. Patin
supérieur - 8. et 9.
Tendeur automati-
que et son joint -
70. Patin-guide avant

71. Patin de ten-
sion - 12. Vis de
maintien du patin
de tension - 13.
Ecrou - 14. et 15.
Rondelle et joint

torique

PHOTO 38 : Aligner le repére « Ty
(Photo RMT)

vers ['extérieur, c'est-a-dire vers le coté
droit du moteur (voir photo 39).

® Positionner I'arbre a cames pour que
son repere de calage soit orienté vers
le haut. Ce repére consiste en un petit
trou percé sur la collerette & son extré-
mité droite (voir photo 39). Ce repére est
dans l'alignement d'un petit triangle mou-
lé a la surface de I'arbre.

® S'assurer de la présence de leurs
douilles de positionnement et disposer 2
leurs places respectives les quatre demi-

ECHAPPEMENT

ADMISSION

Position et orientation des demi-paliers d‘arbres &

cames

PHOTO 39 :
Lettre E : arbre &4 cames d’écha
pement - Lettre | : arbre & ca

d‘admission (Photo RMT)

paliers de l'arbre a cames d'échappi
aprés les avoir lubrifiés.

Pour I'échappement, ces demi-
sont repérés « O » pour ceux des
mités et E1 et E4 pour les centrau
dessin). ‘

Important : la fleche moulée su
demi-paliers doit étre dirigée vers |

PHOTO 40 : Fixation des pignon:
(Photo RMT)



té droit du moteur, c'est-a-dire le coté

embrayage.

® Mettre et serrer les vis des demi-pa-
liers trés progressivement par 1/4 de
tour en passant de l'une a l'autre et en
commencant par les demi-paliers E4 et
E1.

@ Bloquer les vis au couple de 1,0 kgm.
Utiliser nécessairement une clé dynamo-
métrique.

® Avec les mémes précautions que pour

|'échappement, monter l'arbre a cames

d'admission :

— le repére de calage doit étre vers
le haut;

— les demi-paliers centraux sont repérés
11 et 14;

des demi-paliers doivent
le coté droit du moteur.

~ les fléeches
pointer vers

® Vérifier que le repere « T » de lallu-
meur est toujours aligné.

e A l'aide d'une clé plate de 22 mm en
prise sur le six pans de l'arbre & cames
d'échappement, tourner légérement |'arbre
4 cames pour que son repére de calage
soit visible a travers le trou du demi-
palier d'extrémité droite (voir photo 41).

Nota : pour ne pas endommager la cu-
lasse et tourner plus facilement l'arbre a
cames, meuler les bords de la clé.

® Maintenir l'arbre et positionner correc-
tement le pignon par rapport a ses trous
de fixation. s

1
g' i repere
I :

— DISTRIBUTION —

PHOTO 42

: Patin supérieur
(Photo RMT)

® Sans faire tourner le vilebrequin, ten-
dre le brin avant de la chaine de distri-
bution et poser la chaine sur le pignon.
Mettre ensuite le pignon sur ['épaulement
de l'arbre et visser une des deux vis du
pignon.

® En s'aidant de la clé plate de 22 mm,
s'assurer qu'en tendant le brin avant de
la chaine (le repére « T » restant aligné),
le repeére de calage de l'arbre est visible
a travers l'orifice du demi-palier. Sinon,
recommencer les opérations en décalant
la chaine du nombre de dents néces-
saire.

PHOTO 41 :
Repéres de calage de
distribution
(Photo RMT)

PHOTO 43 :
Repousser le pous-
soir du tendeur
{Photo RMT)

e FEffectuer les mémes opérations pour
le pignon de l'arbre a cames d'admission
en tendant le brin supérieur de la chaine.

® Avant méme de reposer le tendeur de
chaine, s'assurer que la distribution est
correctement calée, au besoin, en ten-
dant la chaine et en positionnant correc-
tement les arbres a cames avec la clé
de 22. Le repére « T » de |'allumeur étant
aligné avec l'index fixe, la chaine étant
tendue, les repéres de calage des ar-
bres a cames doivent étre visibles par les
trous des demi-paliers d'extrémité droite.
droite.

Nota : Un trés léger décalage de |'ordre
d'une demi-dent, peut parfois étre élimi-
né en faisant tourner le pignon corres-
pondant de 180°, c'est-a-dire en inversant
ses trous de fixation.

e Une fois la distribution calée, bloquer
les vis déja en place sur les pignons,
au couple de 2,0 kg.m.

@ Faire tourner le vilebrequin dans le
sens de rotation du moteur de maniére
a pouvoir mettre la deuxieme vis de

fixation de chaque pignon d'arbre a cames.
Les serrer a 2,0 kg.m.

@ Reposer le guide supérieur de chaine.
(Photo 42).

@ Reposer le tendeur de chaine de dis-
comme expliqué ci-aprés :

tribution,
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PHOTO 44 : Repose du tendeur
(A) (Photo RMT)

— Tourner le vilebrequin en sens d'hor-
lage pour aligner le trait du repeére
« C » de l'allumeur avec le trait de
I'index fixe.

— Avant de le reposer, repousser a fond
le poussoir du tendeur. Pour cela, dé-
visser et oter son bouchon arriére,
soulever le cliquet de la crémaillere
et repousser le poussoir. (Photo 43).

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

— Loger le ressort du poussoir et remet-
tre le bouchon que 1'on serre au cou-
ple de 1,5 kg.m. Le tendeur agira au-
tomatiquement dés que l'on tnurnera
le moteur..

® Tourner le vilebrequin de prés de deux
tours dans le sens des aiguilles d'une
montre, pour aligner & nouveau le repére
« T » et controler & nouveau le bon ca-
lage de la distribution.

Si le calage n'est pas parfait, redémon-
ter les pignons et le tendeur, et recom-
mencer les opérations.

® Reposer les quatre faux demi-paliers de
part et d'autre des pignons. Noter que la
fleche de ces faux demi-paliers regarde
vers la droite pour ceux de droite, et
vers la gauche pour ceux de gauche.

® Remonter le cache-arbres a cames équi-
pé d'un joint en parfait état, et serrer
ses vis sans exces.
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= CULASSE-SOUPAPES ,
—
L —
L]
g PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS
e CONTROLES : Pour les principes de contrdles, se reporter aux termes « culasse »
; et « soupapes » dans le « Lexique des Méthodes ».
! Valeurs standard Valeurs li-
— (mm) mite (mm)
1°) Culasse :
® Défaut de planéité maximal ............... 0,03 0,25
2°) Soupapes :
® lLargeur de siéges de soupapes ............ 09a11 2,0
® Epaisseur rebord de soupape ... ............ —_ 0,7
® | de queues de soupapes ..... ....... ....
= adMISsion oo NS TR IO N e, 6,975 a 6,99 —
L Gehappement .. .....c...ivivessisnsenrnnnnns 6,96 a 6,975 —
® Alésage guides de soupapes ..... .......... 7,0 a 7,012 7,10
® Jeu soupape-guide :
— admission ..............00i0 el ... 0,01 a 0,037 0,10
— échappement .............. ... ... ... 0,02 a 0,052 0,12
3°) Ressorts de soupapes
® lLongueur libre ressorts internes ....... .... 359
® Longueur libre ressorts externes ............ 39,5
e Déformation des ressorts (défaut de perpen-
AICUIBRIEY.. . . oiiiesoinoiian e onnnebisisamonaioosaiess 1.7

COUPLES DE SERRAGE

® Fixations principales de culasse : 3,2 kg.m.
® Ecrous sous l'avant et sous l'arriere de la culasse : 2,0 kgm (I 8) et 1,0
kg.m (& 6).

OUTILS SPECIAUX

® Clé dynamométrique pour serrage de la culasse.

® Jeu de fraises 2 60, 90 et 120° au sommet, pour rectification des siéges de soupape
® Compresseur de ressorts de soupapes pour dépose et repose des soupapes.

® Alésoir ¢J 7 mm en cas de remplacement des guides de soupapes.

CULASSE

Dépose de la culasse

— Faire cette dépose moteur froid.

— Avant de desserrer les 12 fixations
principales, ne pas oublier de retirer
les écrous sous l'avant et sous l'arrie-
re de la culasse, ainsi que de desser-
rer I'écrou sous |'embase avant du bloc-
cylindres (voir photos 45 et 46).

— Prendre garde de ne pas retourner la
culasse pour ne pas faire tomber les
poussoirs et les pastilles.

Repose de la culasse
Veiller aux points suivants :

CULASSE ;
1. Culasse compléte mals sans soupapes - 2, Doullles de centrage des
demi-paliers d'arbres & cames - 3. Clips de butée de guides de sou-
papes - 5. et 6. Bouchon du canal YICS et joint - 7. Guides de
soupapes - 14. Rondelles acier - 15. Rondelles cuivre - 16. Ecrous
de fixation - 18. Joint de culasse - 19. Cache-arbre & cames

PHOTO 45 : Fixations sous
/‘avant de /a culasse et du bloc-
cylindres (Photo RMT)
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PHOTO 46 : Fixations sous |ar-
riére de la culasse (Photo RMT)

— Sur le bloc-cylindres, s'assurer de la
présence des trois douilles de centra-
ge et des six joints toriques (photo
47).

— Poser un joint de culasse neuf.

— Parmi les 12 rondelles des fixations
de culasse. deux sont en cuivre. Cel-
les-ci vont sur les 2 goujons, coté droit
(photo 48).

— Huiler légérement les 12 goujons de
fixations principales avant de les ser-
rer en 3 passes, jusquau couple de

— CULASSE - SOUPAPES —

. #.
(Photo RMT)

32 kg.m, dans l'ordre indiqué sur la
photo 49.

— Serrer en dernier les écrous J 8 et
¢ 6 mm, sous l'avant et l'arriere de
la culasse, ainsi que l'écrou sous |'em-
base avant du bloc-cylindres.

g 4. et 5. Ressorts

SOUPAPES,
RESSORTS ET
POUSSOIRS

Q ° 1. et 2. Soupapes
d‘admission et dé-
@—\10 chappement - 3. Sié-
ges inférieurs des

ressorts externes -

externes et inter-
nes - 6. Siéges supé-
rieurs des ressorts -
4 7. Demi-clavettes -
8. Joints de queues
de soupapes - 9.
Pastilles de réglage
d’épaisseur de 2,00
a4 320 mm tous
les 0,05 mm - 10.
Poussoirs

PHOTO 47 :D. Douilles - J. Joints toriques

SOUPAPES
Dépose des soupapes

La dépose des soupapes est décrite dans
les pages couleur du « Lexique des Mé-
thodes », au mot « soupapes ». De méme
pour la rectification et le rodage des sié-
ges de soupapes.

PHOTO 48 : Les deux rondelles
cuivre (Photo RMT)
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PHOTO 49 :Ordre de serrage (Photo RMT)

Repose des soupapes et de leurs ressorts

Respecter le sens de montage des res-
sorts de soupapes qui sont a pas va-
riable : les spires les plus resserrées
vont coté culasse (voir dessin).

S'assurer du parfait clavetage des
queues de soupapes en martelant légére-
ment le bout des queues.

a

Contréle de la déformation _—1 r—
des ressorts de soupapes.
Le déport (a) ne doit pas

excéder 1,7 mm

0 Sens de monta-

o } ge des ressorts
de soupapes :

1. Spires les

plus espacées

vers le haut - 2.

Spires les plus
rapprochées

vers le bas
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YAMAHA XJ 900 —BLOC-CYLINDRES ET PISTONS —

MONTAGE DES
BLOC-CYLINDRES - PISTONS ECHAPPEMENTS
5. Collecteur - 6. 12.
et 19. Joints - 22. 23 Ly
Entretoises en caout- 22 28
PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS chouc - 24. Support
de collecteur, fixé 24 A
COrlntrales s pourblles ;l)rigcipes de contrdle, au moteur ;
voir les termes « oc-cylindres », « piston », \ >
dans le « Lexique des Méthodes ». 22_‘%’2
Valeurs standard| Valeurs [i-
(mm) mite (mm)
1° Pistons et cylindres
® (J des pistons d'origine ..............iiunn. 66,95 a 66,97
® | des pistons en cote réparation :
oo B o) S T ¢ 1 S S S SR 67,5
= 128 TCOER 2 r r 00 R s e barde e 68,0
(Point de mesure du diamétre des pistons
a 7,8 mm du bas de la jupe).
® Alésage cylindres d'origine ................ 67,0 67,10
® Conicité maximale des cylindres ............ — 0,05
® Ovalisation maximale des cylindres ............ —
® Jeu cylindre-piston .......................... 0,03 a 0,05 0,10
2°) Segments :
® Jeu 2 la coupe des segments de feu et de 19
COMPBEBRBION: . . . « o o eenions el 4 nissnesieseee 0,15 a 0.35 1,0
® Jeu a la coupe du racleur d'huile .......... 0,30 a 0,90 1,5 20
21
BLOC-CYLINDRES
Dépose et repose
Ces opérations sont décrites dans les
pages couleur du « Lexique des Métho-
des ». Avant de déposer le bloc-cylindres,
ne pas oublier de retirer I'écrou sous
I'avant du bloc-cylindres (voir photo 45
dans les pages précédentes). Cette vis 2
doit d'ailleurs étre desserrée avant méme
de défaire les fixations de culasse. I

Avant de reposer le bloc-cylindres, s'as-

surer de la présence des deux douilles PHOTO 50 : Patin

de positionnement équipées de leurs joints
toriques, en bas des goujons co6té droit
du moteur. Une troisiéme douille est lo-
gée au coin arriere gauche du bloc-cy-
lindre. Par ailleurs, s’assurer que les seg-
ments sont tiercés comme indiqué sur
le dessin ci-joint.

PATIN ARRIERE DE CHAINE
BLOC-CYLINDRES

La dépose du patin arriere de la chai-
ne est possible lorsque le bloc-cylin-
dres est retiré. Pour cela, débloquer le
contre-écrou et dévisser la vis de maintien
de la partie inférieure du patin. Cette vis
est située sur le carter-moteur non loin
du plan de joint recevant le bloc-cylindre.
(Photo 50).
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arriére de chaine. de
distribution
(Photo RMT)

Contdler I'usure du patin et également
la gorge de son extrémité inférieure
dans laquelle vient de loger la vis de
maintien du patin. En effe, si cette vis
a été trop vissée, elle aura marqué Ia
gorge ce qui nécessite dans ce cas le
remplacement du patin.

Au remontage de ce patin, mettre son
extrémité dans le logement du carter puis
visser la vis de maintien a la main
Jusqu'a ce qu’elle vienne seulement en con-
tact léger avec I'extrémité du patin. Blo-
|quer le contre-écrou tout en maintenant
a vis.

Nota : La vis a pour réle de m
en place |'extrémité inférieure du
Ce patin doit donc pivoter libremen
avoir de débattement vertical. Pou
quer que cette vis ne doit en auct
étre touchée, vous pouvez mettr
touche de peinture jaune sur le
écrou et qui déborde sur le carter,

PISTONS

Dépose et repose
Se reporter au terme « Piston »
le « Lexique des Méthodes ». Les




— ALTERNATEUR —

. BLOC-CYLINDRES
2. Joints toriques de fdts de cylindres - 3. Douilles de centrage - 4. Joints toriques
de montées d‘huile - 5. Joint d'embase - 12. Joints toriques des communications
YICS - 14. et 15. Vis-bouchon et joint du canal YICS

de piston sont montés légérement gras,
mais avec les kilométres ils peuvent étre
durs a sortir a2 cause de I'huile qui forme
un vernis sur les axes. Dans ce cas,
s'aider d'un chasse-axe, ou bien chauf-
fer en douceur les pistons.

A la repose des pistons, respecter
les points suivants :

— Changer tout circlip d'axe qui serait
détendu;

— Orienter vers I'échapp t la flech
dessinée sur la calotte du piston (pho-
to 51).

— Tiercer les segments selon le des-
sin ci-joint.

SEGMENTS

— Le dessin ci-joint illustre la section
des segments. Le segment de feu

(segment supérieur) est reconnaissable |

par sa surface de frottement chromee

— Prés de leur coupe, sur leur tace su- |

périeure, le segment de feu et Ie
segment intermédiaire sont marqués
d'une lettre « N » ou « T ».

— En cas de réaiesage du bloc-cylindres, |

savoir que les segments en 1° cote
réparation sont repéres par une toucne
de couleur bleu, et ceux en 2¢ cote
réparation sont repérés par une tou-
che de couleur jaune.

PHOTO 51

: Fléche sur pistons
a orienter vers !'avant
(Photo RMT)

SECTION DES
SEGMENTS ET
LEURS
DIMENSIONS
Segments de feu et

de compression

T 227 mm - B :

1,2 mm - Segment

racleur : T : 2,8 mm -
B :2,5mm

YAMAHA XJ 900

ALTERNATEUR

Nota : ce paragraphe ne traite que de la
dépose et de la repose de l'alternaveur.
Le remplacement des charbons est aecrit
dans le chapitre « Entretien Courant »,
et le contréle électrique est expliqué
dans le paragraphe « Equipement électri-
que » de ce chapitre.

DEPOSE DE L'ALTERNATEUR

® Pour dégager le faisceau de fils de
|'alternateur, déposer le démarreur électri-

ALTERNATEUR
1. Alternateur complet - 2. Rotor - 3. Stator -
4. Porte-balais et balais - 5. et 6. Balais

Position & donner & la coupe des segments avant de
remonter le cylindre
1. Coupe du segment supérieur - 2. Coupe de |'élément
inférieur du segment racieur d’huile - 3. Coupe du seg-
ment central - 4. Coupe de I’élément supérieur du
segment racleur d’huile - 5. Coupe de /'expandeur
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PHOTO 52 : Desserrage de la vis
d‘alternateur

1. Tige de blocage - 2. Cale de bois
(Photo RMT)

que. Celui-ci est simplement fixé par deux
vis et emboité latéralement; avant de dé-
brancher le fil du démarreur, débrancher
la batterie pour éviter un court-circuit.
® Débrancher les deux connecteurs des
fils de l'alternateur.

e Retirer le couvercle de l'alternateur, et

oter le stator.

® Déposer le rotor comme suit :

— Immobiliser le rotor a l'aide de I'ou-
til Yamaha n° 90890-04043. Cet outil
n'est pas indispensable : si le moteur
est dans le cadre, passer la 5° vitesse
et demander a un aide de bloquer le
moteur en freinant de ['arriére. Autre
solution, interposer une vis ou une
tige métallique entre le carter-moteur
et une des griffes du rotor (voir pho-
to 52); intercaler une petite cale de
bois pour ne pas marquer le carter.

— Débloquer et retirer la vis du rotor.

— A la place de la vis, loger une tige
& 8 X 40 mm puis visser une vis
& 16 mm au pas de 150 dans le file-
tage du rotor (photo 53). Serrer forte-
ment cette vis pour décoller le rotor;
si le rotor est dur a décoller, frapper
un coup sec de maillet sur la clé.

JOINT A LEVRE
DE L'ARBRE D'ALTERNATEUR

Si une fuite d'huile se manifeste au ni-
veau de l'arbre d'alternateur, le joint 2
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PHOTO 53 : Extracteur de rotor
1. Tige @ 8 x 40-2. Vis @ 16 au
pas de 150 (Photo RMT)

lévre est certainement en cause.
® Déposer le flasque fixé par trois vis 2
empreinte « Torx » (utiliser une clé a em-
preinte « Torx » n° 20). (Photo 54).

Remplacer au besoin le joint a lévre.
Extraire le joint usagé avec un tournevis
et remettre le joint neuf a l'aide d'un
poussoir de diamétre  équivalent. Lubrifier
la lévre du joint.

Nota : Lorsque le petit flasque est dé-
posé, il est possible de sortir l'arbre de
'alternateur, mais ceci n'offre pas grand
intérét puisque le pignon de la chaine
Hy-Vo et la roue libre de démarrage ne
peuvent pas sortir pour autant.

® Reposer le flasque en veillant a la
présence de la pipette de graissage de la
chaine Hy-Vo. (Photo 55).

REPOSE DE L'ALTERNATEUR

Effectuer les opérations 2 l'inverse du
démontage.

— Couple de serrage de la vis centra-
le : 5,5 kg.m.

— En remontant le stator, faire corres-
pondre les 3 rainures de passage des
vis avec les taraudages du carter.
(Voir la photo 19 dans le chapitre
« Entretien Courant »).

PHOTO 54 : Palier fixé par 3 vis
a4 empreinte Torx (Photo RMT)

EMBRAYAGE

PHOTO 55 : Pipette de g
de la chafne.d’arbre d’alte
(Photo RMT)

PRINCIPAUX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES : pour les principes de contrdle, se
reporter 2 « embrayage » dans le « Lexique des

Méthodes ». ‘

3

Valeurs standard | Limit

(mm) sure

@ FEpaisseur disques garnis .................... 29 a31 ]
® Voile disques lisses .........co.ciiiiinnnnn — (
® Longueur libre des ressorts ................ 44,0 £

OUTILS SPECIAUX

Pour un simple rempacement des disques d'en
brayage, pas besoin d'outils spéciaux.
Si I'on désire desserrer I'écrou d'embrayage, mo

teur sorti du cadre, pour déposer la noix et la clo-
che d'embrayage, utiliser la clé Yamaha n° 90890~
04086. A défaut de cette clé, utiliser deux dis-
ques acier usagés auxquels on soude un manche
contrecoudé.

COUPLES DE SERRAGE

e Vis des ressorts : 0,8 kg.m.
e Ecrou central de noix d’embrayage : 7,0 k.gm.

L
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L 3. Roulements 3 aiguilles - 4. Pi-

70 Nm (7.0 mkg,

EMBRAYAGE
1. Rondelle - 2. Joint & lévre -

gnon de crémaillére - 5. Rondelle -
6. Circlip - 7. Rondelle-frein -
8. Disques garnis - 9. Disques
lisses - 10. Jonc - 11. Disque
lisse du mécanisme de progressi-
vité - 12. Rondelle conique élas-
tique - 13. Siége de rondelle -
14. Rondelle rainurée - 15. Palier
de cloche dembrayage - 16.
Cage a aiguilles - 17. Entretoise -
18. Rondelle - 19. Crémaillére
de débrayage - 20. Roulement
& aiguilles radiales - 21. Rondelle -
22. Plateau de pression - 23. Res-
sort de pression - 24. Rondelle
(supprimée sur modéles 84) - 25.
Vis - 26. Biellette de débrayage -
27. Ressort - 28. Circlip - 29. Axe
de débrayage - 30. Cloche d’em-
brayage - 31. Disque garni &
couronne étroite

REMPLACEMENT DES DISQUES
D’EMBRAYAGE

® Vidanger [I'huile-moteur, décrocher le
cable d'embrayage, puis déposer le cou-
vercle d'embrayage (couvercle c6té droit
du moteur).

e Desserrer progressivement et alternati-
vement les cinqg vis des ressorts, et oter
le plateau de pression en veillant a ne
pas égarer la crémaillere de débrayage.
e Oter lI'empilage de disques usagés. (Si
les disques lisses en acier sont en bon
état, ne remplacer que les disques gar-
nis).

e Tremper les disques neufs dans de
Vhuile-moteur et les remonter selon l'or-
dre montré sur la vue ci-jointe. Noter que
le disque garni repéré 31 sur la vue écla-
tée est différent des®autres : sa couronne
est plus étroite du fait de la présence du

PHOTO 56 : Repéres a aligner
(Photo RMT)

mécanisme de progressivité (pieces 10 2
13) monté sur la noix d'embrayage.

® Poser le plateau de pression équipé de
la crémaillére en superposant son repére
avec celui de la noix d'embrayage. (Pho-
to 56).

e Installer les ressorts et leurs vis, et
les serrer progressivement. Ne pas blo-
quer les vis a l'excés (0,8 kg.m).

® Sur le carter-moteur, disposer les deux
douilles de centrage et un joint neuf
huilé.

® S'assurer de la présence du déflecteur
d’huile (repére A, photo 57).

® Positionner la crémaillere et la biellette
de débrayage comme montré sur la photo
57).

® Avant de mettre les vis du couvercle,
s'assurer du bon positionnement de la
biellette : en la poussant vers le haut,
son petit repére doit étre aligné avec le
petit bossage du couvercle (photo 58).

Sinon recommencer les opérations, ou bien-

retirer la biellette pour la positionner
correctement.

e Serrer les vis du couvercle, et refaire
le plein d’huile-moteur.

CLOCHE ET NOIX D’EMBRAYAGE

Si la dépose de ces pieces est néces-
saire, procéder ainsi :
e Déposer les disques d'embrayage.
e Défreiner I'écrou central.
@ Bloquer la noix d'embrayage :
— soit avec l'outil spécial Yamaha

YAMAHA XJ\

PHOTO 57 : Repose du couvercle
d’embrayage (Photo RMT)

PHOTO 58 : Position correcte
de Ja biellette de débrayage
(Photo RMT)
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COUVERCLES MOTEUR
1. 8 3. Couvercle dallumeur - 4. Plaque - 6. a 8. Couvercle en bout droit
de vilebrequin - 9. Plaque - 11. Joint - 13. Couvercle dalternateur - 16.
Couvercle de mécanisme de sélection et de couple conique - 18. Douilles
de centrage - 21. Tuyau de reniflard - 24. 3 28. Boftier récupérateur de
vapeurs d‘huile et joints - 30. Couvercle d’embrayage - 31. Déflecteur
d'huile - 32. Joint - 33. Douilles de centrage - 36. et 37. Flasque du couver-
cle et joint - 38. et 39. Silentbloc - 41. Hublot de niveau d’huile
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Outil de maintien de la noix d‘em-

brayage. Il peut étre remplacé par deux

ou trois disques lisses auxquels on soude
un manche contrecoudé

— soit si le moteur est dans le cadre,
en passant la 5° vitesse et en freinant
de ['arriere.
® Avec une clé a douille de 30 mm, dé-
visser |'écrou (photo 59) et sortir la noix
d’embrayage ainsi que la grosse ron-
delle rainurée placée derriére.
® Pour sortir la cloche d'embrayage, re-
tirer son palier central en s'aidant de deux
vis (photo 60), puis dégager la cloche en
la mettant de biais.

PHOTO 59 : Déblocage de Iécrou de
noix d‘embrayage (Photo RMT)

Pour la repose des piéces, procéder a
I'inverse en respectant les points sui-
vants :

— Si la noix d'embrayage est remplacée,
ne pas oublier de I'équiper du méca-
nisme de progressivité (pieces 10 2
13 de la vue éclatée).

PHOTO 61 : Entrafnement de Ia po
a huile (Photo RMT)

— A la pose de la cloche d'embra
veiller a faire correspondre les
coches de la cloche avec les
ergots du flasque de pignon de p
a huile (voir photo 61).

— Bloquer 1'écrou central au coupl
7,0 kg.m et rabattre la rondelle-
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POMPE A HUILE

Nota : La pompe 2 huile peut étre dé-
posée sans avoir a retirer la cloche d'em-
brayage Par contre, pour remplacer la
chaine de pompe 2a huile, cette dépose
est nécessaire.

DEPOSE DU CARTER D’HUILE
ET DE LA POMPE

e Vidanger I'huile-moteur et déposer les
échappements.

e Déposer le carter d’huile sous le mo-
Py de f (phot
® Retirer ses trois vis de fixation (photo . Z
62) et déposer la pompe en la dégageant PHOTO 63 D(gl[:ose %%?fompeéhmle
de sa chaine (photo 63). Attention a ne oto )
pas égarer le joint torique de la pompe. e S

5 !
/ POMPE A HUIL =
: 1. Pompe & huile - 2. Pignon de pompe - 5.

Couvercle de pignon - 6. Joint - 7. Joint torique
de passage d’huile - 9. Chaine - 10. Flasque
avec pignon d’entralnement - 11. Roulement

PHOTO 62 : Vis de fixation de pompe
3 huile (Photo RMT) CARTER D’HUILE ET FILTRE

1. Couvercle de filtre - 2. Filtre - 3. Vis de
fixation avec clapet de dérivation - 4. et 5.
Joints toriques - 6. Rondelle - 7. Ressort -
8. Carter d'huile - 9. Cloison - 11. Joint -
12. Douilles de centrage - 13. Bouchon de
vidange d‘huile - 14. Vis logée dans le bouchon

(modéles 1984 uniquement) - 15. Joint

Nota : Ne jamais essayer de retirer la
crépine qui est sertie sur le corps de
pompe.

DESASSEMBLAGE DE LA POMPE

Pompe retirée, enlever le pignon aprés
avoir dévissé I'écrou central, déposer le

couvercle aprés avoir retiré ses vis d'as-
semblage puis sortir les deux rotors, I'axe
et le clapet de surpression.

Contrdles

Contrdler la surface des rotors qui ne
doit présenter aucune rayure Ou usure.

A l'aide d'un jeu de cales, mesurer le
jeu de fonctionnement entre les rotors
externe et interne comme indiqué sur le
dessin (voir 2 « pompe 2 huile » dans
le lexique des méthode). Egalement me-

surer le jeu diamétral entre le rotor ex-
terne et le corps de pompe.
— Jeu entre rotors : 0,03 a 0,09 mm.
__ Jeu entre rotor externe et corps de
pompe : 0,09 a 0,15 mm.
Vérifier que le clapet de surpression
n'est pas rayé ou abimé.

REPOSE DE LA POMPE

e Nettoyer et lubrifier toutes les piéces,
et réassembler la pompe
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PHOTO 64 : Mécanisme de sélec-
tion et couple conique de sortie
de boite (Photo RMT)

® Remplir d'huile la pompe tout en tour-
nant son pignon Ceci facilitera son réa-
morgage.

® S'assurer que la pompe est équipée
de son joint torique, |'équiper de sa chai-
ne et la poser en place

e Installer le carter de chaine de pom-
pe et remettre les trois vis de fixation.
® Reposer le carter d'huile équipé d'un
joint neuf.

MECANISME
EXTERNE
DE SELECTION

COMMANDE DE LA SELECTION DES
VITESSES-DOIGT DE VERROUILLAGE

Moteur dans le cadre, le bras articulé
de sélection et le doigt de verrouillage se
déposent sans probléme aprés avoir en-
levé la biellette du sélecteur et retiré
le couvercle arriere gauche du moteur
(photo 64).

Si le joint 2 lévre de I'axe de sélection
fuit, son remplacement est possible lors-
que le couvercle est déposé.
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MECANISME
EXTERNE DE
SELECTION
1. et 2. Bras articulé
et ressort - 3. et 4.
Doigt de verrouillage
et ressort de rappel -
5. Secteur de butée -
6. Ressort de rappel -
7. Circlip - 8. Ron-
delle - 9. Butée d‘ac-
crochage du ressort -
10. Joint & lévre - 11.
Pédale de sélecteur -
14. Axe - 15. Jonc -
16. Rondelle - 17.
Biellette de renvoi -
18. Rondaelle - 19.
Circlip - 20. Tige de
renvoi - 23. Rotules

A la repose de

montre sur la photo 64.

PHOTO 65 : Demi-cales de réglage

de jeu entredents (Photo RMT)

la commande de sé-
lection, veiller a positionner correctement
| les dents aes secteurs dentes, comme

COUPLE CONIQUE INTERMEDIA

PHOTO 66 : Pignon meneur
ses cales de positionnement
(Photo RMT)

| REPOSE DU COUPLE CONIQUE
INTERMEDIAIRE

e Si le moteur est dans le cadre, désac-
| coupler l'arbre de transmission et déposer
le bras oscillant comme décrit plus loin

b | dans les paragraphes correspondants.

| ® Vidanger |'huile-moteur.

| ® Deéposer le couvercle arriere gauche

du moteur.

® Deposer le pignon conique mené avec

son moyeu de la facon suivante :

— Desserrer seulement les deux vis de
() 8 mm a l'arriere du carter-moteur.
Ces vis sont repérées n° 33 et 34 sur
le dessin indiquant |'ordre de serrage
des vis d'assemblage des deux demi-
carter moteur (voir plus loin le para-
graphe « Fermeture du carter moteur »).

— Retirer les 4 vis de fixation du palier
du pignon conique puis le sortir par
I'arriere en récupérant les deux demi-

cales de réglage du jeu entredent.
(Photo 65).
® Déposer le pignon conique meneur

équipé de Il'amortisseur de couple. Pour

cela, retirer le petit déflecteur caou
du carter puis desserrer les 4
fraisée a empreinte « Torx ». Pout
utiliser une clé Torx T 40 avec

puis tirer l'ensemble extérieureme
pas perdre la (ou les) rondelle (s)
glage du couple conique. (Photo 66).

RPOSE DU COUPLE CONIQUE
INTERMEDIAIRE

® Remnnter le couple conique inf

diaire en respectant les points suivi

— Les cales de réglage doivent étre
tées a leur place respective.

— Si une piéce a été remplacée (¢
moteur, couple conique, palier du
ment du pignon conique mené), i
obligatoirement régler le couple cg
comme décrit dans un paragraphi
vant.

— Les vis a4 empreinte « Torx » de
tion du pignon conique meneur d
étre neuves, serrées au couple d
kg.m puis freinées par un co
pointeau. (Photo 67).




PHOTO 67 : Vis a empreinte
Torx, freinées par un coup de
pointeau (Photo RMT)

— Les vis de fixation du pignon conique
mené doivent étre également serrées
au couple de 2,5 kg.m puis ne pas
oublier les deux vis de ¢ 8 mm du
carter-moteur.

— Ne pas oublier de remettre le petit
déflecteur d’huile en caoutchouc dans
le logement du couple conique inter-
médiaire.

DESASSEMBLAGE DU COUPLE CONIQUE

INTERMEDIAIRE

1) Démontage de I'amortisseur de couple

Cette opération n'est possible qu'avec
une presse (mécanique ou hydraulique) et
un étrier Yamaha (réf. 90890-04090). Ainsi,
on comprime le ressort pour enlever les
demi-lunes de clavetage.

Contrdles

Controler les deux piéces -d'accouple-
ment et principalement leurs parties ar-
rondies sur lesquelles s'effectue 1'effort.

Vérifier le ressort de |'amortisseur et
au besoin le remplacer.

Contréler les cannelures de l'arbre et
celles d'une des piéces d'accouplement.
L'alésage de l'autre piéce d'accouplement
doit étre parfait

2) Remontage de I'amortisseur de couple
Procéder a l'inverse en respectant les

points suivants .

— Au remontage des deux piéces d'accou-
plement sur la queue du pignon coni-
que, il faut les positionner de sorte
que leurs découpes et bossages soient
dans l'axe des trous de graissage de

— COUPLE CONIQUE INTERMEDIAIRE —

COUPLE

110 Nm (11.0 mkg)

L 4

| e

I'arbre ou tout au plus avec un décala-
ge de 1 cannelure soit 15° maxi.

— Utiliser la presse hydraulique et I'étrier
Yamaha pour comprimer le ressort et
remettre les demi-lunes de clavetage.

3) Rempl nt du roul t a billes du

pignon meneur

Si le roulement 2 billes du pignon me-
neur doit étre remplacé, il faut démonter
I'amortisseur de couple comme précédem-
ment décrit. Ensuite :
e Dans un étau équipé de mordaches,
serrer la queue du pignon meneur.
® A |'aide d'un pointeau, défreiner |'écrou
en dépliant les languettes de la rondelle-
frein. )
e Dévisser I'écrou et oter le pignon.
e Extraire le roulement.

Au remontage du roulement, respecter
les points suivants :

CONIQUE
INTERME-
DIAIRE
2. Roulement
& billes 6207 -
4. a8 8. Amor-
tisseur de trans-
mission (came
femelle, came
male, ressort,
siege et demi-
clavettes) - 9.
Rondelle-frein -
10. Rondelle(s)
de réglage de
positionnement
du pignon me-
neur - 11. De-
mi-segment de
maintien de
roulement - 12.
Roulement a
billes 6005 - 13.
Palier complet
de pignon me-
né, avec roule-
ment a rou-
leaux - 14. Joint
torique - 15.
Joint & Jévre
35x52x8 mm
- 16. Bride d‘ac-
couplement -
17. Joint tori-
que - 18. Ron-
aelle - 19. Ecrou
a collet - 20.
Demi-cales de
réglage de jeu
entredents
— Au besoin, dilater légérement le rou-
lement en le plongeant dans de I'hui-
le chauffée a 80-100° C.

— L'écrou doit étre obligatoirement neuf;
le serrer au couple de 11,0 kg.m.

— Freiner I'écrou en repliant les languet-
tes de la rondelle-frein.

4) Démontage et remontage du pignon
conique mené

S'il est nécessaire de remplacer le rou-
lement 2 billes ou le joint a lévre du
pignon conique mené, effectuer son dé-
montage comme décrit ci-apres.

Nota : Le roulement a bille resté dans
le carter-moteur ne peut étre remplacé
qu'aprés ouverture du carter-moteur (voir
plus loin).

® Serrer le flasque carré d'accouplement
dans un étau et dévisser I|'écrou. Récu-
pérer la rondelle plate et le joint torique.

YAMAHA XJ 900

e Sortir le flasque carré et chasser le
pignon conique mené.

e Changer tout le boitier qui est vendu
en piece détachée assemblé avec son
roulement et sa collerette de serrage
(repere 13 sur la vue éclatée).

Effectuer le remontage du pignon coni-
que mené en respectant les points sui-
vants :

— Avant remontage, vérifier I'état du joint
a levre et de la portée de I'épaulement
du flasque carré.

— Avant de remettre 1'écrou, enduire le
filetage de Il'arbre de 1 a 2 gouttes
fe produit frein (par exemple Loctite
Frenetanch).

— L'écrou doit étre serré au couple de 11
kg.m.

— Rabattre la collerette de |'écrou dans
la rainure de l'arbre.

5) Détermination des cales de réglage a
la suite d’'un remplacement de piéce (s)

Si l'une des piéces suivantes a été
remplacée, il faut nécessairement régler
a nouveau le couple conique intermé-
diaire :

— Carter-moteur;

— Pignons coniques;

— Palier de roulement du pignon conique
mené.

Nota : A savoir que le réglage du cou-
ple conique doit étre fait en premier lieu
par le choix des cales permettant de posi-
tionner correctement le pignon conique
meneur (cale repérée 10 sur la vue écla-
tée) Ensuite, il faudra régler le jeu entre-
dent comme décrit dans le paragraphe
suivant.

a) Calcul

L'épaisseur de la cale a trouver pour
bien positionner le pignon conique me-
neur est déterminée par les marquages
gravés d'une part sur le pignon conique
et, d'autre part, a |l'arriere du demi-
carter supérieur (voir photo 68).

Attention Ne pas tenir compte du
repére 50 marqué prés de ce repere, et
qui n'est qu'un repére d'usinage.

Le marquage sur le carter-moteur indi-
que des 1/100 de mm qu'il faut ajouter a
une cote de base qui est 60,00 mm. Par
exemple, pour un marquage 45, la cote du
carter-moteur est donc de 60,00 + 0,45
soit 60,45 mm. Pour la commodité d'expli-
cation nous appellerons cette cote « a ».

Le marquage du pignon conique meneur
indique également des 1/100 de mm mais,
su.vant qu'il est précédé du signe + ou
—, il faut 1'ajouter ou le retrancher 2 la
cote de base de 43,00 mm. Par exemple
pour un marquage de + 03, la cote a
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PHOTO 68 : Marquage pour
réglage de couple conique
{Photo RMT)

retenir pour le calcul est de 43,00 + 0,03
soit 43,03 mm. Appelons cette cote « b ».

Le troisieme élément qui rentre dans
ce calcul est I'épaisseur du roulement 3
billes qui reste constante soit 16,94 mm.
Appelons cette cote « ¢ ».

La cale d'épaisseur « A » 2 utiliser se
calcule d'apres la formule suivante :

A=a— (b + ¢

soit avec les chiffres pris en exemple :

A = 60,45 — (45,03 + 16,94) = 0,48 mm

b) Choix

Les cales sont disponibles en épaisseur
de 0,15; 0,20: 0,30; 0,40 et 0,50 mm. Le
calage ne peut étre approché que par
tranche de 0,05 mm et, lorsque le calcul
donne une épaisseur qui se termine ni
par un 0, ni par uis 5, tenir compte du
tableau ci-aprés :

Dernier chiffre Arrondir a ce
du calcul chiffre
0,1ou2 ... ... 0
3, 4,5 6 ou 7 .. 5
80U ...co... 10

-~ ALLUMEUR —

Marquage du pignon  conique
meneur

® Freiner les 4 vis par un coup de poin-
teau sur chacune d'elles.
® Prendre le pignon conique mené et le
monter sur le carter-moteur avec ses
deux demi-cales de réglage du jeu entre-
dent. Mettre et serrer les 4 vis au couple
de 2,5 kg.m sauf si le jeu entredent doit
étre vérifié.

Nota : :En cas de remplacement d'une
des piéces (carter-moteur, couple conique
ou palier de roulements du pignon co-

6) Repose du couple conique intermédiaire
® Prendre le pignon conique meneur com-
plet avec son amortisseur de couple et |a
(ou les) cale (s) de réglage déterminée (s)
d'aprés le calcul décrit dans le precédent
paragraphe. Engager cet ensemble dans
le carter-moteur.

® Fixer cet ensemble par les deux pla-
quettes et les 4 vis « Torx » neuves.
Serrer ces 4 vis au couple de 2,5 kg.m.
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nique mené), il faut obligatoirement con-

tréler et régler le jeu entredent comme |

| décrit ci-aprés comme il a été nécessaire
|de régler la position du pignon meneur
| comme décrit ci-avant.

[7) Contréle et réglage du jeu entredent

Pour contréler le jeu entredent, il faut |

bloquer Ie pignon conique meneur. Yama-
ha préconise I'utilisation d'une plaque (réf.
90890-04080) se fixant sur le carter-mo-
teur a l'aide de deux vis du couvercle ar-
riere coté gauche du moteur, ce couver-
| cle étant bien sir déposé. Une fourche au
|centre de cette plaque vient s'appliquer
dans I'empreinte hexacave du pignon co-
nique pour le bloquer.

M8x rzsir“(\

MZO\PIS\@ Ry =

7'%} |

|

|
§
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Outil Yamaha N© 9089004080
utilisé lors du contréle du jeu
entredents

Utiliser un comparateur fixé sur un sup-
port en disposant son toucheau latérale-
ment au flasque d'accouplement 3 |a hau-
teur d'un des 4 passages de vis. Agir
dans un sens puis dans ['aure pour

|

relever le jeu entredent visible sur le |

Comparateur. Effectuer 3 autres relevés
| tous les 1/4 de tour.
"— Jeu entredent : 0,1 2 0,2 mm.

Si le jeu est incorrect, remplacer les
deux demi-cales de réglage, ce qui peut
étre fait sans étre obligé de déposer |e
pignon conique mené. I suffit seule-
ment de desserrer suffisamment les 4 vis
d'assemblage et de déposer les deux
demi-cales a la main en tirant sur leur
languette. (Photo 65).

Pour déterminer I'épaisseur de la nou-
velle cale, sortir quelque peu le pignon
conique mené en laissant environ 2 mm

ALLUMEUR

entre le palier de roulement et I
Mettre deux des 4 vis 3 I"oppe
de l'autre et les tourner alterna
par 1/4 de tour jusqu’a ce que vo
tatiez un jeu entredent de 0,2
I'aide du comparateur laissé mon
me pour le contrdle (voir plus
I'aide d'un jeu de cales d'épaiss
surer l'écartement entre |e palie
carter-moteur et choisir des demi-
méme épaisseur. Glisser ces deu
cales, remettre les 4 vis puis le:
au couple de 2,5 kg.m. Mesurer a
le jeu entredent comme décrit p
ment et modifier au besoin sj
n'est pas compris entre 01 et 0

En fin de remontage, ne pas oul
serrer les deux vis du carter mo
couple de 24 kg.m. Ces vis  bri
palier du pignon conique mené a
moteur.

| DEPOSE DE L'ALLUMEUR

® Retirer le couvercle en bout gauche de
vilebrequin.

| ® Avec une clé plate de 19, immobiliser
| le rotor d'allumeur et desserrer la vis
|hexacave centrale avec une clé Allen.
® Débrancher et dégager les fils de I'allu.
| meur.

® Déposer le plateau porte-capteurs fixé
par deux vis.

Nota. — En aucun cas. il ne faut desser-
Jrer la vis de I'index fixé au carter-moteur.
| Si cette vis était desserrée, il faudrait

‘reposirionner correctement I'index au PMH
{ du piston n° 1 par rapport au repére « T »
du flasque de I'allumeur.

’ Le joint a lévre du vilebrequin derrizre
| 'allumeur ne peut étre remplacé qu'apres
| Ouverture du carter-moteur du fait de son
profil. Il en est de méme pour le bouchon
;é l'autre extrémité, cote droit du moteur.

| Remontage de I'allumeur

| Proceder 2 l'inverse du démontage en

| observant les points suivants :

| — Avant de remettre le flasque de I'allu-
meur, s'assurer de la présence du pion
de clavetage sur le vilebrequin (Photo
69).

— La vis centrale du vilebrequin doit étre
serree au couple de 2.0 kg.m.

— A noter que la position de I'allumeur
n‘est pas modifiable. Autrement dit,
l'avance 3 I'allumage n'est pas réglable.

— Installer correctement les fils (Photo 70).

PHOTO 69 Repose du roto,
d‘allumeur (Photo RMT)




ALLUMEUR
1. Flasque rotor de déclenche-
ment - 2. Plateau porte-capteurs -
6. Pion de clavetage - 7. a 9. Pat-
tes de maintien des fils - 10. Index
repére fixe

PHOTO 70 : Cheminement des
fils de Ilallumet s Phe.w HMT)

— ALLUMEUR —

YAMAHA XJ 900

OPERATIONS NECESSITANT
LA DEPOSE DU MOTEUR

e Vidanger le moteur et retirer le filtre

a huile.

® Oter la selle et le réservoir a essence

® Sur les modéles 1984, oter le bas de

carénage.

® Retirer la pédale de frein arriére.

® Déposer les échappements.

® Déposer la batterie.

® Débrancher le cable du démarreur élec-

trique a hauteur du relais, et déconnecter

les fils du relais

® Retirer les vis de fixation du support

de batterie, et déconnecter les fils du

redresseur-régulateur. Retirer le support de

batterie avec le relais de démarreur et le

redresseur-régulateur.

® Débrancher les fils issus de l'alterna-

teur et de 1'allumeur.

® Desserrer suffisamment les huit colliers

des carburateurs.

® Débrancher le tuyau de reniflard reliant

le moteur au boitier de filtre a air.

® Retirer les trois vis fixant au cadre le

dessus du boitier de filtre a air, et reculer

au maximum le boitier.

® Débrancher les cables de gaz et de

starter au niveau des carburateurs. Déga-

ger le cable d'embrayage de I'ceillet de

maintien* sur la rampe de carburateurs.

® Déboiter la rampe de carburateurs et la

sortir latéralement coté droit.

® Débrancher le cable d'embrayage au ni-

veau de la biellette du moteur et de la

patte d'ancrage.

® Débrancher les fils de bougies ainsi que

les prises multiples et les cosses reliant

I'allumeur et l'alternateur au faisceau élec-

trique. Prendre soin également de défaire

le collier qui réunit les cables du démar-

reur, de l'alternateur et de l'allumeur au

tube transversal du cadre a l'arriere du

moteur.

® Déposer l'ensemble radiateur d'huile et

tuyauteries comme suit (sans débrancher

les tuyauteries) :

— Dévisser 1'écrou central de fixation du
support de filtre a huile sur lequel sont

50 Nm (5.0 kg)

RADIATEUR D’HUILE
1. Support de filtre & huile - 2. 3 5. Eléments du clapet anti-retour -
6. Joint torique - 7. et 8. Vis creuse et rondelle-joint - 9. et 10.
Canalisations d’huile - 11. Joints toriques - 13. Radiateur - 14.
Oeilleton en caoutchouc - 15. Entretoise - 18. Silentbloc - 19. et
20. Brides
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& YAMAHA XJ 900 — DEPOSE REPOSE MOTEUR —

MOTEUR
Cache Tendeur
& Couvercle s Couvercle Couvercle Carter
arbres de chaine de Couvercle arriére gauche Dé i T
yaiare distribution alternateur Magreur allumeur d’embrayage d’huile
Axe de sélection Couple conique Plateau :
FUDEad Castes Stator bras articulé intermédiaire allumage Disques i
Patin avant . SRS A
| Culasse chaine de v e?rc:;zt";ie g Amomsstleur
distribution 9 e b
Blbe: Patin tendeur
cylindres chafne de d’arbre Pompe 23 huile
distribution d’alternateur
i h 4 h 4 v ]
Pistons - Segments d’algrrt::teur Demi-carter inférieur
Roue libre Axes et Arbre primaire Pignon de démultipli
: de démarrage fourchettes de boite de sortie de boite
l | DIAGRAMME MONTRANT L‘ORDRE Di
Vilebrequin TambOl;" de RATIONS DE DEMONTAGE DU MOTEUR
sélection Sur fond grisé, opérations nécessitant I'em
outillage spécial Yamaha
L'astérisque (*) indique que la chaine de distr
- Chaine de Chaine : peut étre retirée sans démontage important puis
Bielles e iy Arbre secondaive § oo’ nie dun mealillon de raccordement, Sans
distribution y-Vo de boite o 4 7 oo
il faut déposer le vilebrequin comme I’in
* diagramme
|
1

branchées les deux tuyauteries du radia-
teur. Récupérer le grand joint torique.

— Retirer |'écrou assemblant la bride de
fixation des deux tuyauteries a la par-
tie supérieure du cadre.

— Enlever les deux vis de fixation du ra-
diateur et déposer l'ensemble des pig-
ces.

® Débrancher les fils des deux avertis-
seurs, retirer les deux vis de fixation
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puis sortir les deux avertisseurs sur leur

support.

® Désaccoupler l'arbre de transmission

aprés avoir fait glisser le collier ressort

pour dégager le soufflet caoutchouc puis

retirer les 4 vis d'accouplement.

® Retirer toutes les fixations moteur com-

me suit :

— Disposer un support sous le moteur.

— Déposer les deux platines de fixation
avant du moteur.

— Retirer les deux boulons de fixation
arriere assemblant aussi les repose-
pieds pilote.

® Avec l'aide de quelqu'un, sortir le mo-
teur co6té droit aprés I'avoir légérement
avanceé.

Repose du bloc-moteur dans le cadre

Effectuer les opérations inverse de la
dépose en respectant les points suivants :

—

— Les fixations du moteur dans
doivent étre bloquées aux cou
vants :

1) Boulons avant de @ 10 m
kg.m.
2) Boulons arriere de @ 12 n
kg.m.

— Les 4 vis d'assemblage du c:
moteur doivent étre neuves et
au couple de 4,4 kg.m.




— S'assurer du bon branchement de toutes
les prises multipies et fiches. Les fils
de bougies sont reperés de 1 a 4 en
partant de Ja gauche.

Régler la garde aux cables d’embrayage,
de starter et de gaz (voir le chapitre
« Entretien Courant »).

Aprés branchement des conduits d'es-
sence et de dépression, mettre le robi-
net sur la position « PRI » pour remplir
les cuves des carburateurs. Sil'essence
coule d'un carburateur par le tube de
trop plein, frapper la cuve avec un
manche de marteau pour décoincer le
flotteur.

Remettre de préférence des joints d’é-
chappement neufs en sortie de la culas-
se. Prendre garde de ne pas bloquer
exagérément les écrous des goujons de
La culasse (couple de serrage de 2 m.
g).

OUVERTURE -
DU MOTEUR

- OUVERTURE FERMETURE MOTEUR —

— La piéce entretoise a l'avant du carter-
moteur a laguelle sont fixées les tuyau-
teries du radiateur d’huile doit étre
remontée avec son joint torique au
besoin neuf. Sa vis creuse centrale
doit étre serrée au couple de 5 m.kg.
S'assurer du bon serrage du bouchon
de vidange sur le carter d'huile (4,3
kg.m) et sous le logement du couple
conique intermédiaire (1,6 kg.m).
Remonter le filtre a huile dans flequel
on verse 0,5 | d’huile moteur. La vis
centrale de fixation du filtre doit étre
serrée au couple de 1,5 kg.m.
Compléter le niveau d’'huile moteur jus-
qu'au maxi (environ 3,0 | en plus des
0,5 1 mis dans le filtre).
Démarrer le moteur et s'assurer qu'il
n'y a ni fuite d'huile, ni fuite aux
échappements.
— Avant d'utiliser la moto, vérifier une
derniére fois toute la boulonnerie.

FERMETURE

OUVERTURE DU CARTER-MOTEUR

® Déposer les organes suivants (voir les

paragraphes précédents) :

— Arbres & cames, culasse, bloc-cylindres
et pistons (uniquement en cas d'inter-
vention sur le vilebrequin ou sur le
carter-moteur).

— Embrayage, noix et cloche d'embrayage
(uniquement en cas d'intervention sur
I'arbre primaire de boite).

— Couvercle en bout droit de vilebrequin.

— Allumeur.

— Démarreur (fixé a l'avant par une des
vis de carter).

— Alternateur (si intervention sur le vile-
brequin ou la roue libre de démarreur).

— Carter d’huile et pompe a huile.

— Filtre a huile et son entretoise-support.

— Couple conique de sortie de boite.

® Retirer les 15 vis d'assemblage sur le

demi-carter supérieur. Les desserrer en

plusieurs passes par 1/4 de tour, en par-
tant de la 38 vers la 24 (ces numéros sont
moulés dans le demi-carter).

Nota. — La vis n° 39 sert €galement 2
fixer le démarreur. Elle a donc été précé-
demment retirée.
® Retourner le moteur, puis desserrer pro-
gressivement les vis repérées 23 a 18 (vis

@ 6). Ensuite desserrer les vis @ 8 repé-
rées 22 a 1. La vis reperee 1 est dans le
logement de filtre a huile |
® Quvrir le moteur en soulevant le demi- |
carter inférieur. Si les 1/2 carters restent
collés, donner queiques coups de mailiet
sur les parties renforcees des 1/2 carters.

L'arbre secondaire de boite, le tambour
et les fourchettes de selection restent
dans le 1/2 carter inferieur.

Toutes les autres piéces demeurent dans |
le 1/2 carter supérieur (Photo 71). |

FERMETURE DU CARTER MOTEUR

® S’assurer de la bonne position de toutes
les piéces et en particulier les roulements
de boite, les joints a levre nervurés. les
demi-coussinets de vilebrequin et la petite
goupille d'immobilisation du rouiement droit
de ['arbre primaire qui doit étre vers

I'avant (voir la photo 72). |
® Ne pas oublier les douilles de position- !
nement et le joint torique de passage |
d'huile qui doit étre neuf sinon en parfait |
état. |
® S’assurer de la parfaite propreté des |
plans de joint des demi-carters.
® Enduire d’une fine couche de pate d'é- |
tanchéité Yamaha Bond n° 4 (ou similaire) |
le plan de joint du demi-carter supérieur. |

PHOTO 71 : Pijéces
demeurant dans le de-
mi-carter supérieur
(Photo RMT)

PHOTO 72 :
tion du pion -

7. Posi-
2. et

3. Douille et joint
torique (Photo RMT)

YAMAHA XJ 900

Important : Il ne faut pas mettre de pate
sur la portée du petit joint de passage
d'huile et méme respecter une zone tout
autour pour étre certain qu'a |'écrasement
la pate ne vienne boucher l'orifice de
graissage. Egalement, ne pas mettre de la
pate trop pres des paliers de vilebrequin
pour la méme raison.
® |e demi-carter supérieur étant posé sur
une tabie, le coiffer avec le demi-carter
inférieur en s'assurant que la fourchette
vienne bien se loger dans la gorge du pi-
gnon baladeur de |'arbre primaire.

® Remettre les 23 vis du demi-carter infé-

| rieur.

Nota. — Si la vis repérée 21 ne peut
rentrer a fond, 'axe des fourchettes n'est

| pas enfoncé complétement. En effet, rap-

pelons que le calage latéral de l'axe des
fourchettes est assurée par cette vis du

| demi-carter inférieur repérée 21.
| ® Dans I'ordre indiqué sur le dessin, ser-

rer en premier les 17 vis @ 8 mm (couple
de serrage 2,4 kg.m), puis serrer les 6 vis

| @6 mm (1,2 kg.m).
| ® Retourner le moteur pour mettre et ser-

rer les vis du 1/2 carter supérieur, excep-
tée la vis n° 39 qui est aussi une des vis
de fixation du démarreur électrique.
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— VILEBREQUIN —

a4 43 20 27
7 4 \K Wi 26

o b

DEMI-CARTER INFERIEUR Ordre de serrage des vis
% d’assemblage des deux
demi-carters moteur

Vis dc 8 mm: 2,4 m-kg
Vis de 6 mm: 1,2 m-kg

DEMI-CARTER SUPE

29

O OOOO
39 30 31 32

35
3334 7 38
® o 0%6 % [e)

DEMI-CARTERS
1. Demi-carters appariés - 2. Les trois
gicleurs d’huile - 3. Les trois douilles de
positionnement - 4. et 5. Douilles de po-
sitionnement du bloc-cylindres - 6. Joints
toriques - 7. a 11. Goujons de bloc-
cylindres - 12. et 13. Douille de passage
dhuile et son joint torique - 14. Bou-
chon - 15. et 16. Vis de vidange du
logement de couple conique intermé-
diaire et joint - 17. Vis @ 8 x 105 -
18. Rondelles - 19. Vis @ 8 x 65 - 20.
Vis@ 6 x 135 -21. Vis @ 6 x 120 -
22. Vis @ 6 x 80-23. Vis @ 6 x 70 -
24. Vis @ 6 x 60-25. Vis @ 6 x 55 -
26. Vis @ 8 x 45-27. Vis @ 6 x 35 -
28. et 29. Plaquettes de maintien - 31.
Palier de roulement d‘arbre d‘alterna-
teur - 33. Joint torique - 34. Pipette
de graissage - 35. Joint torique - 36.
Plaque de passage d’huile - 37. Joint
torique - 39. Caoutchouc de retenue
d‘huile - 40. et 41. Bouchon et joint
torique - 42. Entretoise de fixation
sur le cadre - 43. Butée de cable

Quant aux vis n* 33 et 34, elles ne
seront bloquées qu'aprés repose du couple
conique (voir un précédent paragraphe).

Noter que la vis n° 35 recoit le cable de
,masse.
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d’embrayage

® Aprés fermeture du carter-moteur, s'as-
surer que tous les arbres tournent sans
points durs, et que les vitesses passent
correctement.

VILEBREQUIN

PRINCIPA

UX RENSEIGNEMENTS

CONTROLES

méthodes).

0,16 a 0,26.
® Jeu aux
0,016 a 0,040.
® Jeu aux
0,040 a 0,064.
® Faux-rond

(Voir a « embiellage » et
a « plastigage » dans le lexique des

Valeurs standard (mm)
® Jeu latéral aux tétes de bielles

coussinets de bielles
paliers de vilebrequin

du vilebrequin :

0 20,003.

® Ecrous de

COUPLE DE SERRAGE

bielles : 3,8 kg.m avec
filetages enduits de graicse au bisul- |
fure de molybdéne. Ne pas s'arréter |
de serrer entre 3,0 et 3,8 kg.m, sinon
recommencer.

1) Dépose du pi

de démarrage

DEPOSE DU VILEBREQUIN

gnon

® Si ce n'est déja fait, déposer l'alterna-
teur, et oter le palier de son roulement

de chaine d’alternateur et de la roue libre




PHOTO 73 : Retrait de |arbre
d‘alternateur (Photo RMT)

® Sortir l'arbre d'alternateur (Photo 73),
et récupérer l'ensemble pignon-roue libre
(Photo 74).

2) Dépose du vilebrequin et démontage
des bielles

Le vilebrequin se dépose sans probléme
aprés retrait de la roue libre de démarreur.

Si nécessaire, démonter les bielles en
veillant 2 ne pas mélanger les bielles et
leurs 1/2 coussinets.

Notez le montage particulier des bou-
lons de chapeaux de bielles, qui sont
montés téte en bas.

REMPLACEMENT DES DEMI-COUSSINETS
DE BIELLES

Si le jeu aux tétes de bielles est exces-
sif, remplacer les 1/2 coussinets. Leur

PHOTO 75 : Repéres de bielles
(Photo RMT)

A AN LA

— VILEBREQUIN —

PHOTO 74 : Roue libre de
démarreur (Photo RMT)

choix est guidé par des repéres portés sur

la masse gauche du vilebrequin et sur les

tétes de bielles :

— Chaque bielle est marquée d'un chiffre,
soit 4, soit 5, en plus d'une lettre qui
se rapporte au poids de la bielle (Photo
75).

— Sur le vilebrequin (Photo 76) la série

de quatre chiffres se rapporte aux qua-

Manetons

PHOTO 76 : Repéres de vilebre-
quin (Photo RMT)

ARBRE
D‘ALTERNATEUR
ETENTRAINEMENT
DU DEMARREUR
1. et 2. Pignon relais
de démarrage - 3. a
5. Plaquette de main-
tien, plaquette frein
et vis - 6. Moyeu
des gelets de coince-
ment - 7. & 9. Res-
sorts, poussoirs et ga-
lets de coincement -
10. Pignon fou de la
roue libre - 11. Moyeu
de la roue libre - 12.
Blocs caoutchouc
amortisseurs de cou-
ple - 13. Pignon de
chafme - 14. Circlip -
16. Bague - 17. et
18. Arbre d‘alterna-
teur et bouchon - 19.
Roulement & bllles
(6004) - 20. Roule-
ment & billes (6205) -
21. Joint a lévre -
22. Chafne Hy-Vo -
23. et 24. Guide et
vis

YAMAHA XJ 900

tre manetons, sachant que les mane-
tons sont numérotés 1 a 4 en partant
de la gauche vers la droite du vilebre-
quin.

Les chiffres inscrits sur la masse du
vilebrequin peuvent étre 1, 2 ou 3.

Pour choisir les 1/2 coussinets, il suffit
de prendre le chiffre de la bielle et d'en
soustraire le chiffre attribué a son mane-
ton. Le résultat donne le numéro des 1/2
coussinets a monter.

Exemple : pour une bielle marquée 5, et
un maneton repéré 2, il faut monter des
demi-coussinets n° 3 (5-2).

Les 1/2 coussinets disponibles en 4
épaisseurs pour les bielles sont repérés
par des touches de couleur.

N°: des 1/2 -
coussinets de bielles | Repéres de couleur
N% T onsesapsivenns Bleu
N2 i i ansns Noir
T Marron
S A Vert

Effectuer un nouveau contrdle au Plasti-
gage avec des demi-coussinets neufs. Si
le jeu est encore trop important, le vile-
brequin est hors cote et doit étre rempla-
cé car il n'est pas rectifiable.

Précautions a observer pour le serrage
des écrous de boulons de bielles

Pour serrer les écrous de boulons de
bielles, observer les précautions sui-
vantes :

— Enduire le filetage des boulons avec
de la graisse au bisulfure de molybdéne.
— Monter le boulon dans le bon sens,
téte en bas.

— Serrer les deux boulons au couple de
3,0 kg.m maximum, puis les bloquer
sans s'arréter jusqu'au couple final de
38 kg.m. Si vous vous étes arrétés
avant d'atteindre le couple final, il faut
recommencer les opérations, car il ne
faut pas s’arréter entre 3,0 et 3,8 kg.m.-
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PHOTO 77
carter supérieur,

: Repéres de demi-
lisibles demi-
carter retourné (Photo RMT)

EMBIELLAGE ET PISTONS
1. Vilebrequin - 2. Joint d’allumeur - 4. Demi- 1
coussinets de paliers de vilebrequin - 5. Piston -
6. Segments - 7. et 8. Axe et circlips - 9. Bielle -
10. et 11. Boulon - 12. Demi-coussinets

9
BOITE DE VITESSES

1. Roulement 6303 - 2. Pignon d’entrafnement intermédiaire - 3. Pignon
35 dents de 1re - 4. Rondelle - 5. Pignon baladeur 28 dents de 4e - 6. Cir-
clip - 7. Rondelle - 8. Pignon 30 dents de 3e - 9. Roulement 6204 - 10.
Roulement 6305 N - 11. Pignon 30 dents de 4e - 12. Rondelle plate -
13. Circlip - 14. Pignon 20/26 dents de 2e/3e - 15. Pignon 32 dents de
5e - 16. Rondelle - 17. Roulement 6204 - 18. Circlip - 19. Demi-segments
de calage de roulement - 20. Pignon 26 dents de 5e - 21. Circlip - 22.
Rondelle - 23. Pignon 30 dents de 2e - 24. Demi-segment - 25. Roulement
4 rouleaux - 26. Pignon d’entrafnement de couple conique intermédiaire -
27. Roulement 6911 - 28. Demi-segment - 29. Circlip du pignon -

1

REMPLACEMENT DES DEMI-COUSSINETS
DE VILEBREQUIN

Le choix des 1/2 coussinets de paliers
de vilebrequin est guidé par des chiffres-
reperes :

— la masse gauche du vilebrequin porte

une série de cing chiffres (chiffres 1,

2 ou 3). Chacun des chiffres se rap- N des en observant les précautions suivantes : & S assirer da' 8 présence. o
50";: 3S‘m t°“”'|’°“ de ‘/I"eb"eq_‘]ll'“ (Pt‘°1' 1/2 coussinets Repéres de couleur || — les repéres tracés sur les tétes de biel- | positionnement des 5 demi-coussine
o 76). Se rappeler que le tourillon n de vilebrequin les (Photo 75) doivent étre orientés vers | |o demi-carter supérieur. Les lubrifi

est celui coté allumeur, c'est-a-dire le

Pour choisir les
comme pour les
soustrayant le n°

30. Arbre secondaire - 31. Arbre primaire

1/2 coussinets, procéder
bielles, c'est-a-dire en
du tourillon du n° de

palier, pour obtenir le n° des coussinets
a monter. Cing épaisseurs de 1/2 coussi-
nets sont disponibles.

REMONTAGE DES BIELLES
ET DU VILEBREQUIN

® Nettoyer a l'air comprimé les percages
de graissage.

® Lubrifier les piéces.

® Monter chaque bielle sur son maneton

V'arriere du moteur.

3,8 kg.m, il faut les desserrel
kg.m pour recommencer le serra
s'arréter jusqu'au couple de 3,8
® Equiper le vilebrequin des chain
Vo et de distribution.
® Prendre un joint a lévre de préf
neuf, lubrifier sa léevre et le mettre
queue du vilebrequin coté allumeur.

® Poser le vilebrequin équipé dans |

tourillon gauche. o "
— A Varridre du i/2 carter supérieur est z § SmesE e E,';‘: — les boulons de bielles se montent téte | carter supérieur en s'assurant que

gravée une série de cing chiffres (chif-| |Ne 3 DR Marron z: b?:is::a Ican;r l:ills?xtl?gfedgg s‘t:la :gg:ét a levre vient bien s'emboiter dans fe

fres 4, 5 ou 6). Chacun de ces chiffres ||No g .. ... .. .. ... Vert g Yy - | carnter.

se rapporte & un palier du carter, selon||Ne5 . .. ... ... .. Jaune — se rappeler que si le serrage des écrous | ® Remettre aussi le joint plein &

le méme ordre (Photo 77).
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de bielles est interrompu entre 3,0 et

extrémité du vilebrequin.
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BOITE DE VITESSES

ARBRES ET PIGNONS DE BOITE

Dépose des arbres et des pignons
Lorsque le carter-moteur est ouvert, l'ar-
bre primaire de boite de vitesses se retire
sans probleme du demi-carter supérieur.
L'arbre secondaire restant dans le demi-
carter inférieur, sa dépose s'effectue com-
me suit :
® Déposer les fourchettes en sortant laté-
ralement leur axe. Récupérer les trois
fourchettes.
® Si ce n'est déja fait, déposer le bras
articulé de seélection et le doigt de ver-
rouillage, puis démonter la plaque de pas-
sage d'huile aprés avoir retiré ses 3 vis
de fixation. Ne pas perdre le petit joint
torique.
® Sortir le roulement a billes en poussant
latéralement |'arbre secondaire pour déga-
ger un peu le roulement afin de |'extraire.
Sortir aussi le pignon de 5° vitesse.
® Dégager latéralement |I'arbre secondaire
équipé de ses pignons et le sortir en le
penchant par l'ouverture du carter d'huile.

Démontage des pignons des arbres

Le démontage des pignons des arbres ne
pose pas de probléme particulier (s'aider
de la vue éclatée). Se rappeler de position-
ner les piéces dans l'ordre et dans le

PHOTO 78 : Retrait du pignon
secondaire de 5e (Photo RMT)

sens trouvé au démontage pour éviter toute
erreur de remontage.

Controle des arbres et des pignons

1) Vérifier que les arbres de boite de
vitesses sont parfaitement rectilignes en
les mettant entre-pointes avec un compa-
rateur posé en leur milieu. Si vous cons-
tatez la moindre fléeche, remplacer |'arbre.

PHOTO 79 : Repose de !‘arbre
secondaire (Photo RMT)

2) Contrdler chaque pignon pour déceler
le moindre échauffement (bleuissement),
I'usure ou la détérioration. Vérifier si cha-
que pignon coulisse et tourne librement
sur l'arbre correspondant. Contréler si cha-
que pignon baladeur s'engage parfaitement
dans le pignon fou voisin et |'état des cra-
bots.

3) Vérifier le parfait état des rondelles
et circlips.

4) Controler que les roulements 2 billes
tournent sans accrocher.

Repose des arbres et des pignons
Noter les points particuliers suivants

— veiller 2 ce que la plaque de passage
d’huile en bout d'arbre secondaire soit
munie de son petit joint torique (Photo
80).

— comme montrée sur la photo 72, s'as-
surer que le pion de roulement a billes
de l'arbre primaire est orienté vers
I'avant du moteur, car un logement est
prévu pour ce pion dans lautre 1/2
carter.

PHOTO 80 : Plaque de passage
d‘huile d'arbre secondaire et son
joint torique (Photo RMT)

TAMBOUR ET s
FOURCHETTES DE /
SELECTION

1. Tambour complet -
2. Roulement - 3.
Barillet - 4. et 5.
Axes de barillet -
7. Rondelle - 8. Axe
de calage latéral du
tambour - 9. Plaquette

YAMAHA XJ 900

TAMBOUR ET FOURCHETTES
DE SELECTION

Dépose des fourchettes et du tambour

de sélection
Lorsque le carter-moteur est ouvert, ces

piéces restent montées dans le demi-carter
nférieur.
® Sortir latéralement coté embrayage |'axe
des fourchettes. Rappelons que l'axe des
fourchettes est calé latéralement par une
vis d'assemblage du carter-moteur et plus
précisément la vis repérée 21 du demi-car-
ter inférieur.

® Récupérer les 3 fourchettes qui sont

numérotées de 1 a 3 pour retrouver faci-

lement leur position de montage.

® Déposer le tambour de sélection comme

suit :

— Si ce n'est déja fait, déposer le bras
articulé de sélection et le doigt de
verrouillage.

— Retirer |'axe de calage latéral du tam-
bour de sélection aprés avoir enlevé
la vis et la plaquette de maintien puis
extraire cet axe (Photo 81).
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PHOTO 81 : Axe de calage Jaté-
ral du tambour de sélection
(Photo RMT)

PHOTO 82 : Numérotation des
fourchettes
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TRANSMISSION SECOI\IDAIBE

— Devisser le contacteur de point mort.
— Sortir latéralement c6té commande de
sélection le tambour de sélection.

Controles

1) Controler les extrémités des fourchet-
tes pour s'assurer qu'il n'y a aucune
usure et qu'elles sont parfaitement ali-
gnées.

Vérifier les guides des fourchettes qui
doivent étre parfaitement cylindriques. S'as-
surer que les fourchettes glissent sans jeu
sur leur axe. Vérifier la rectitude de I'axe
des fourchettes.

2) Vérifier le bon état des gorges du
tambour de sélection surtout aux endroits
de changement de leur profil.

3) Controler ‘les axes du barillet et le
doigt de verrouillage.

Remontage du tambour et des fourchettes

Remonter toutes ces piéces a !'inverse
de leur dépose.

— Couple de serrage du contacteur de
point mort : 2,0 kg.m.

— Couple de serrage de la vis de la
plaquette de maintien de I'axe de calage
latéral du tambour : 1,0 kg.m.

— Ordre de montage des fourchettes : de
1 a 3 de la gauche vers la droite (Pho-
to 82).

Nota important. — La transmission se-
condaire de la XJ 900 est quasiment indes-
tructible si son entretien est fait correcte-
ment (niveaux, vidanges d’huile), et pour
peu qu'on n’'adopte pas une conduite des-
tructrice.

Pour le couple conique arriére, toutes les
piéces sont disponibles exceptées le couple
de pignons et le carter. En cas de détério-
ration d'une de ces pieces, il faut rem-
placer I'ensemble complet.

Enfin rappelons que le désassemblage et
le réglage d'un couple conique demande
de l'outillage spécial et de sérieuses com-
pétences. De plus il faut pouvoir disposer
d'un jeu suffisant de cales de réglages.
Cette opération est donc du ressort du
professionnel.

ARBRE DE TRANSMISSION ET CARDAN

Dépose de I’arbre

® Déposer la roue arriere (voir le cha-
pitre « Entretien Courant »).

® Déposer le couple conique ar
le prochain paragraphe), et sor
® Pour sortir le cardan, il fau
le bras oscillant comme indiqu
pitre « Partie Cycle ».

Controle

Controler |'état des cannelure
bre et le remplacer en cas de
tion.

Controler le cardan en I'artic
cas de point dur ou de jeu, les r
du croisillon sont détériorés et,
cas, il faut remplacer le cardan

Si le joint torique de 'arbre e
magé, le remplacer.

Remontage

Au remontage de l'arbre, ne p:
de lubrifier les cannelures de p
avec de la graisse au bisulfure ¢
déne.

Les 4 vis d'accouplement du ¢
couple conique intermédiaire doi
neuves et serrées au couple de

1. Bague d’étanchéité
2. Joint torique

COUPE DE LA TRANSMISSION
SECONDAIRE




COUPLE CONIQUE ARRIERE

— TRANSMISSION SECONDAIRE —

TABLEAU DE DETECTION DES PANNES DE TRANSMISSION SECONDAIRE

YAMAHA XJ 900

Symptomes

Causes possibles

Remeédes

I - Mouvement saccadé en accéléra-
tion, décélération et a vitesses cons-
tante.

Grondement sensible a2 basse vitesse

a) Roulement endommagé.

b) Jeu entredent incorrect; mauvaise
portée des dents.

c) Dent de pignon endommagée.

Déterminer au bruit lequel des deux
couples coniques est en cause, puis
le démonter.

It - Claquement d'un élément de
['arbre.

d) Vis d'assemblage du cardan au
couple conique intermédiaire des-
serrées.

Retrousser le soufflet caoutchouc.
Monter des vis neuves et les ser-
rer au couple de 4,4 m.kg.

Il « Mouvement moteur non trans-
mis. Blocage de la transmission se-
condaire.

e) Vis d'assemblage du cardan au
couple conique intermédiaire cas-
sées ou dévissées.

f) Arbre de transmission cassé.

g) Blocage des pignons par une dent
cassée ou autre piéce.

h) Manque de lubrification.

— Se reporter au cas précédent.

— Démonter, remplacer les piéces

défectueuses et régler.

Mise en place du collier & index Yamaha
(Réf. 90890-01230) pour mesurer le jeu
entredent du couple conique arriére &
l'aide d’un comparateur dont le toucheau
est & 60 mm du centre du moyeu d’en-

1) Dépose du couple conique arriére

® Vidanger le couple conique et déposer
la roue arriere comme décrit au chapitre
« Entretien Courant ».

® Déposer |'amortisseur gauche.

® Retirer les 4 vis écrous de fixation et
sortir le couple conique arriére.

2) Contrdle du jeu entredent’

Procéder de la méme maniére que pour
le couple conique intermédiaire (voir pré-
cédent paragraphe).

Pour bloquer le moyeu de la couronne,
retirer le bouchon de vidange et visser a
sa place une vis @ 14 X 100 mm au pas
de 150. La visser a la main, simplement
pour immobiliser la couronne. Ensuite,
monter le collier 2 index Yamaha (n° 90
890-01 230) sur la noix cannelée du pignon
d'attaque. Le toucheau du comparateur doit
étre 2 60 mm du centre de la queue du
pignon d’'attaque et la valeur relevée au
comparateur correspond au jeu entredent
de mesure (voir le nota).

— Jeu entredent normal de mesure : 0,25

a 0,50 mm.

Pour un jeu en dehors de cette tolé-
rance, il faut démonter le couple conique
pour vérifier 1'état des piéces.

Nota. — Le jeu entredent de 0,25 a 0,50
mm est celui mesuré avec le montage
précédemment décrit. Il correspond a un
jeu entredent réel de 0,10 a 0,20 mm.

Réglage du jeu entredent
et du calage latéral de la courronne

Si le jeu entredent est incorrect, il faut
remplacer la cale « B » de la grande cou-

ronne (repére 20 sur la vue éclatée) par
une autre d'épaisseur différente. Cette cale
est référencée tous les 0,05 mm entre 0,25
et 0,50 mm. Si le jeu est trop important,
mettre une cale plus épaisse et vice-versa.

Parallélement 2 une modification du jeu
entredent, il faut revoir le calage latéral
de la couronne qui s'en trouve automati-
quement modifié. Ce calage est assuré par
une rondelle de butée (n° 22 sur la vue
éclatée) référencée tous les 0,10 mm entre
1,4 et 2,3 mm d'épaisseur. Cette remarque
n'est valable que si la nouvelle cale « B »
permettant d'obtenir un jeu entredent cor-
rect est différente de 0,10 mm et plus
par rapport a la cale montée a l’origine.
Pour une cale « B » plus épaisse de 0,10
mm par exemple, il faut monter une ron-
delle de butée plus mince de 0,10 mm. Si
au contraire la cale « B » est plus fine
de 0,15 mm par exemple, la nouvelle ron-
delle de butée doit étre plus épaisse de
0,10 mm.

® Si cette différence d'épaisseur est égale
ou supérieure a 0,10 mm, mesurer 1'épais-
seur de la rondelle de butée et mettre
une nouvelle rondelle d'autant plus €paisse
que la cale « B » est plus fine ou inver:
sement d'autant plus fine si la cale « B »
est plus épaisse.

® Remonter I'ensemble, serrer les fixations
du flasque a 2,3 kg.m puis contrdler le
jeu entredent comme décrit précédemment.

tralnement

® Controler le jeu de calage latéral pour
s'assurer que la nouvelle rondelle de bu-
tée procure un calage correct. Pour cela,
il faut 2 nouveau déposer le flasque et la
couronne et disposer sur la rondelle de
butée 4 cordons de « Plastigage ». Réas-
sembler, serrer les vis et écrous du flas-
que a 2,3 kg.m, ne pas faire tourner le
couple conique puis redémonter pour me-
surer, a l'aide de I'échelle imprimée sur

Cale “A"

Cale A : Réglage de la position du pignon d‘attaque - Cale B :
Réglage du jeu entredents

Cale “B™

Une modification de ces jeux nécessite
la dépose de la couronne pour accéder aux
cales de réglages.
® Déposer la couronne come suit :

— Retirer les 6 écrous et les deux vis
fixant le flasque au couple conique.
— A l'aide de deux tournevis disposés

diamétralement, sortir le flasque ¥€qui-
pé de la couronne. Retirer au fond du
carter la rondelle de calage latéral.
® Prendre la grande cale « B » et mesu-
rer son épaisseur. En fonction du jeu a
corriger, monter une nouvelle cale (plus
épaisse si le jeu entredent est trop im-
portant ou plus fine s'il est trop faible).

Rondelle de butée
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I'emballage du « Plastigage », I'¢  “~ment
des cordons sur la rondelle En
fonction du jeu ralevé, moditic s0in

pour obtenir un jeu de calage lateral com-
pris entre 0,1 et 0,2 mm.

3, Démontage de la couronne
La seule dépose de ‘la couronne permet
de contrdler les points suivants :
— Roulements du pignon d'attaque.
— Roulements de la couronne.
— Etat des dents des pignons.
— Position de la portée des dents des
pignons.
® Enlever les écrous et les deux vis puis
sortir le flasque.
® Sortir la couronne et les rondelles de
calage du carter.

Controles

Les controles restent les mémes que
ceux du couple conique intermédiaire (voir
précédemment e paragraphe correspon-
dant).

Pour le remplacement des roulements,
voir plus loin.
4) Dépose du pignon d'attaque

Nota. — Ne démonter le pignon d'attaque
que s’il doit étre remplacé. Au remontage,
il faudra obligatoirement remonter un rou-
lement 2 billes neuf.

5.5
$34

$40\
$56

Clé Yamaha N© 90890-4050 pour
dévisser et visser la bague filetée
du roulement de pignon d‘attaque

® Deébloquer et dévisser 1'écrou autofrein
aprés immobilisation de la noix cannelée
avec la clé spéciale Yamaha (réf. 90 890-01
229). Récupérer la rondelle plate.

® Dévisser la bague filetée de maintien
du roulement (repére 13 sur la vue écla-
tée) a l'aide de la clé a ergots Yamaha
(réf. 90 890-4 050).

Attention. — Cette bague est a filetage
a gauche c'est-a-dire que, pour la dévisser,
il faut tourner dans le sens horloge.
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Extraction du roulement 3
aiguilles de grande couronne
1. Poussoir - 2. Joint & lévre -
3. Roulement - 4. Mandrin de
presse

® Extraire le roulement et le pignon d'at-
taque a l'aide d'un extracteur 2 inertie
Yamaha composé d'une tige avec embout
fileté de @ 10 mm au pas de 125 (réf.
90 890-01 290) et d'une masse qui vient
coulisser sur cette tige (réf. 90 890-01 291).
Utiliser un adaptateur Yamaha (réf. 90 890-
01 277) qui permet de relier lextrémité
filetée du pignon d’'attaque de @ 14 mm
au pas de 150 2 la tige de 1'extracteur.

® Utiliser un extracteur du commerce pour
déposer le roulement a billes du pignon
d'attaque.

5) Extraction des roulements a aiguilles

du carter

® Extraire du carter du couple conique la
collerette guide, le joint 2 lévre et le rou-
lement a aiguilles. Tout cet ensemble se
chasse de l'extérieur vers I'intérieur 2
I'aide d'une presse mécanique ou hydrau-
lique et d'un poussoir de @ 24 X 40 mm.
Bien caler le carter pour ne pas le défor-
mer.

Extraction du roulement 3 aiguil-
les de pignon d’attaque

45,52

Emplacement de tous le

repéres permettant de choi

sir les cales de réglage d

couple conique arriére. Le

repéres sur ce dessin son

ceux indiqués en exempl
dans le texte

® Ne déposer le roulement a aiguilles ar-
riere du pignon d'attaque que s'il doit étre
remplacé car son extraction est difficile.
Pour cela, il faut chauffer le carter a
150 °C et chasser le roulement 2 l'aide
d'un chasse-goupille (voir I'ilustration).

Remontage des roulements a aiguilles

du couple conique

® S'il a été déposé, remettre un roulement
a aiguilles arriere du pignon d'attaque obli-
gatoirement neuf. Pour cela, chauffer le
carter a 150 °C et utiliser un tube- pous-
soir de diameétre adéquat. Seule la cage
externe contenant les aiguilles doit étre
installée dans le carter. La bague centrale
doit étre mise sur le pignon d'attaque.
® Remonter dans le logement du carter
la collerette. Ensuite, a |'aide d'un poussoir
de dimensions (voir le plan de coté), met-
tre en place un joint 2 lévre neuf. Enfin,
toujours a l'aide du méme poussoir, mais
retourné, enfoncer le roulement a aiguilles
(remonter de préférence un roulement
neuf).

6) Réglages du couple conique en fonction

des repéres
Lorsqu’une des piéces suivantes est rem-
placée, il faut obligatoirement refaire les

réglages du couple conique. Ces piéces

sont :

— Le carter du couple conique ;

— Le flasque supportant le roulement de
la couronne ;

— Les pignons coniques ;

— Les roulements.

a) Position du pignon d'attaque
L'épaisseur de la cale A (voi

assurant le positionnement du |

taque est déterminée d’'aprés d

tions :

— Une inscription en bout du |
taque indiquant des 1/100 mi
du signe « + » ou « — qu'i
ter ou soustraire de la cot
84,00 mm. Nous appellerons
« a»,

— Une inscription sur le nez d
couple conique indiquant Iz
nous appellerons « b ».

Appliquer la formule : A =

Si le pignon d'attaque porte |
+ 0,1, la cote « a » est dor
0,01 = 84,01.

Si le carter porte l'inscriptic
cale « A » sera donc dans ¢
de : A = 84,01 — 83,50 = 0,

Les cales « A » sont répe
épaisseur 0,15; 0,30; 0,40; 0,
mm, ce qui permet de voir que
ne peut se faire qu'a 0,05 mm
calcul de la rondelle donne unt
qui se termine ni par 0, ni p
compte du tableau suivant pol
de la cale « A ».

Dernier chiffre 7
du calcul Arro

0.1 ou 2 I
3,4,5,6o0u7
8ou9 :
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80

Doit étre exempt
de bavures

NSSSUSSNSSSNNNY

o

A

7

Dessin coté de l'outil permettant la remise

en place du joint & lévre et du roulement

a rouleaux cylindriques dans le carter du
couple conique arriére

NN

SN

2N

Mise en place du joint & lévre neuf (2) & l'aide
de l'outil (1) représenté par le dessin coté

b) Position de la couronne )
L'épaisseur de la cale « B » (voir la
coupe) se calcule d'aprés la formule :

Mise en place de la douille externe (2) du rou-

Jement & rouleaux cylindriques & I'aide du mé-

me outil (1) de mise en place du joint mais en
position retournée

COUPLE CONIQUE ARRIERE ET ARBRE DE
TRANSMISSION
1. Couple conique complet - 2. Carter du couple - 3.
Les 4 goujons de fixation du couple - 4. Les 6 goujons
du flasque - 5. Goujon de fixation inférieure de |’amor-
tisseur droit - 6. Bague épaulée - 7. Joint & lévre - 8.
Roulement 2 aiguilles - 9. et 10. Roulement & alguilles
et bague centrale du pignon d‘attaque - 11. Cale « A »
de réglage de positionnement du pignon d‘attaque
(épaisseurs 0,15 - 0,30 - 0,40 - 0,50 et 0,60 mm) - 12.
Roulement a billes (6305) - 13. et 14. Bague filetée
de maintien du roulement 3 billes et joint torique -
15. Joint & lévre - 16. 3 18. Noix cannelée d’accouple-
ment, rondelle plate et écrou auto-frein - 19. Flasque-
\palier de roulement - 20. Cale « B » de réglage du jeu
entredents (épaisseurs 0,25 - 0,30 - 0,35 - 0,40 -
0,45 et 0,50 mm) - 21. Roulement & roulesux - 22.
Rondelle de butée de réglage du jeu latéral de la
grande couronne (épaisseurs 1,4 & 2,3 mm tous les
0,10 mm) - 23. Joint torique - 24. et 25. Rondelles et
écrous - 26. Les deux vis épaulées - 27. Joint & lévre -
28. et 29. Bouchon de vidange et rondelles-joints - 30.
Reniflard - 31. Bouchon de remplissage et niveau -

lement soit 13,00 mm.

YAMAHA XJ 900

32. Arbre de transmission - 33. Soufflet caoutchouc -

34. Rondelle - 35. et 36. Circlips - 37. Rondelle plate -

38. Ressort - 39. Cardan - 40. Vis - 41. et 42. Ecrou et

rondelle frein - 43. Bague - 44. Auto-collant de pré-
conisation d’huile

flasque cdté extérieur a ajouter ou a — f = une épaisseur constante du rou- la cale dans cet exemple de 046 — 0,05
soustraire de la cote de base 3 (par

soit 0,41 mm. Ces 0,05 mm sont nécessai-

exemple + 35 soit 3,00 + 0,35 = 3,35) ;

Avec les chiffres donnés en exemple

B=1(c+ d— e+ 1) — e — un nombre avec signe + ou — ci-dessus, I'épaisseur de la rondelle « B »

ou : indiquant des 1/100 mm marqué a I'in- serait donc de :

— ¢ = un nombre sur le carter marqué térieur de la couronne 2 ajouter ou a .B = (4552 + 3,35) — (3541 + 13,00}
sous forme entiere (par exemple 45,52} ; soustraire de la cote de base 3540 (par B = 48,87 — 48,41 = 0,46 mm.

— d = un nombre avec signe + ou — exemple + 01 c'est-a-dire 35,40 + 0,01 A ce résuitat, il faut soustraire 0,05 mm,

indiquant des 1/100 mm marqué sur le

soit 35,41) ;

ce qui donne une épaisseur effective de

res pour obtenir un préréglage du jeu
entredent.

Nota. — Tenir compte du méme tableau
de choix de la cale (voir plus haut) si le
résultat du calcul ne se termine ni par 0,
ni par 5.
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7) Remontage du couple conique

® Equiper le pignon d’attaque d'un roule-
ment a billes obligatoirement neuf. Utiliser
un tube d'un diameétre équivalent 2 son
diamétre central pour enfoncer le roule-
ment sur la queue du pignon d'attaque.

® Monter dans le carter le pignon d’atta-
que équipé de la bague centrale du roule-
ment a aiguilles et de la cale « A » de

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

pcsitionnement. Prendre soin de ne pas
frapper en bout de la queue du pignon
mais utiliser un tube d'un diamétre iége-
rement inférieur au diametre du roulement.

® Equiper la bague filetée de maintien du
roulement d'un joint 2 lévre neuf et d'un
joint torique au besoin neuf. Visser cette
bague qui, du fait de son filetage 2 gauche,

se serre dans le sens inverse d’'horloge.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CIRCUIT D’ALLUMAGE

CONTROLE DE L'AVANCE A L'ALLUMAGE

® Brancher une lampe stroboscopique sur
le fil de bougie gauche (n° 1).
® Démarrer le moteur et diriger la lampe
stroboscopique sur |'allumeur.

Au régime de ralenti (1050 tr/mn), le
trait de l'index fixé au carter doit étre
entre les branches du repére en forme de
U dessiné sur le rotor d'allumeur. Ce re-
pére est placé juste au-dessus du repére
T (voir dessin).

CONTROLE DU CIRCUIT D'ALLUMAGE

Contrdler d'abord le bon réglage de l'al-
lumage et le bon état des bougies.

Si un défaut.d'allumage persiste, effec-
tuer les contrdles préliminaires suivants :

1) Vérifier toutes les connexions du cir-
cuit d'allumage.

2) Vérifier |'état de charge de la batterie
(tension et densité).

3) Vérifier I'état du fusible principal et
du fusible protégeant le circuit d'allumage.

4) Vérifier la tension d'alimentation aux
deux bobines HT moteur tournant sans dé-
brancher les fils primaires des bobines a
'aide d'un voltmeétre dont les sondes tou-
chent les fils rouge/blanc et orange puis
les fils rouge/blanc et gris. Si le voltmétre
indique une valeur négative, inverser le
branchement des sondes sur les fils.

Ensuite, & l'aide d'un ohmétre contrdler
la résistance des différents élémments du
circuit d'allumage aprés avoir débranché
leurs fils ou connecteurs. Se référer au
tableau ci-apres.
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CIRCUIT DE CHARGE

Nota. — Si la batterie ne tient pas la
charge, vérifier que celle-ci est en bon
état. Aprés une charge de 10 heures, con-
troler la densité dans chaque élément, et
refaire ce contréle quelques heures aprés.
Si la densité (2 20 °C) est inférieure 2
1,10, dans un ou plusieurs ¥léments, la
batterie est a remplacer. Le circuit de
charge ne peut &tre contrdlé qu'avec une

Serrer cette bague au couple de 11,kg.m a
I'aide de la clé a ergots Yamaha (réf. 90
890-04 050) équipée d'une clé dynamomé-
trique.

® Prendre la noix cannelée, vérifier la por-
tée ou frotte le joint a lévre, lubrifier
cette portée et la levre du joint puis
monter la noix sur la queue du pignon.
Mettre la rondelle plate puis serrer un
écrou autofrein neuf au couple de 11 kg.m

aprés immobilisation de 1a noix
clé cannelée Yamaha comme au dé

® Remonter la couronne avec les
les de réglage (cale « B » pour le
du jeu entredent et rondelle de bl
le calage latéral). Les vis et é
flasque doivent étre serrés au ¢
2,3 kg.m. Vérifier le jeu entredent
calage latéral comme décrit précé

)]
! 33,5° = 2°/350 tr/mn 36°/9000
40°
-_—
POl e 1 2 y \t‘i‘
30° f 7 39.5‘ * 2"'/60(20 tr/mn
/ 38.5° + 2°/5000 tr/mn
25° l Il ] } Il
/ \ | | L
20° 2900 + 300 tr/mn/30° ___|
15° /

)]

Contré)e de |‘avance a |‘allumage,
au régime de ralenti. Le repére

|
!

/) |
1600 % 225 tr/mn/7°

I I
[{5° = 11050 /mn
I 2 3 4 S 6 7 8 9 1
Régine moteur (x 10° tr/mn)

COURBE D'AVANCE A L°ALL

batterie correctement chargée (densité de en forme de « U» sur le rotor DU MOTEUR XJ 900
1,26 a 1,28). (1) doit étre en face du trait de
I’index fixe (2)
Elément a contrdler Fils 2 toucher Hesns:;n;: org;rmale =
® Bobines d'allumage — Gris et rouge/blanc 242300 HH HH
— primaire — Orange et rouge/blanc 24 230Q
— secondaire — Entre fils de bougies sans 11 a 16 kQ
anti-parasites %]
® Capteurs de 1'allumeur — Orange et noir 108 a 132 Q
— Gris et noir 108 a 132 Q ®
® Boitier électronique Aprés contréle de tout le circuit d'allumage, es- HH HH ®
sayer un boitier neuf si le défaut d'allumage persite o ==
® Coupe-circuit d'allumage Entre fils rouge/blanc
— position RUN 0Q
— position OFF infinie
ALTERNATEUR REDRESSEUR-REGULATEUR
Ie";imcg:rc':’:"gso“ ai b s o Contréle du régulateur R RN
ran meétre aux borne p " .
y ; < ¢ ® Sans débrancher les fils, insérer les e Sl o ©
la batterie et démarrer le moteur. La ten- rondes d'un voltmaire dans le .connecteur v v,

sion normale doit étre de :

— 145V = 0.3 V a partir de 2000 tr/mn.
Contrdle de l'alternateur

® Résistance du bobinage inducteur (rotor)
— entre fils vert et marron : 36 2 44 Q.
@ Résistance du bobinage induit (stator) ;
— entre fils blancs : 0.4 2 05 Q

des fils issus du redresseur-régulateur et
toucher les fils comme montré sur le des-
sin ci-joint.

Nota. — S’assurer que les 2 sondes du
voltmeétre ne se touchent pas dorsqu’on les

relie aux fils du régqulateur.

Contréble du régulateur de tensi:
(se reporter au texte)

fil vert - 3. Cosse du fil marrol

1. Cosse du fil noir - 2. Cosse di
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SCHEMA ELECTRIQUE SIMPLIFIE
1. Alternateur - 2. Redresseur-régulateur - 3. Contacteur 3 clé - 4. Fusible princi-
pal - 5. Fusible du circuit d’‘allumage - 6. Coupe-circuit d'allumage - 7. Relais de
de démarreur - 8. Contacteur sur /evier

coupure sur circuit de sécurité

d‘embrayage - 9. Témoin d’alerte de niveau d’huile
teur de niveau d’huile - 12. Boftier d‘allumage -
- 15. Allumeur - 16. Limiteur de surégime - 17. Montre -

Bougies

- 10. Résistance - 11. Contac-
13. Bobines d‘al!''ma
18.

- 14.
metteur

de jauge d’essence - 19. Jauge de niveau d’essence - 20. Compte-tours - 21. Aver-

tisseurs sonores
des clignotants - 24.
mande de clignotants
29. Clignotants droits -

- 22. Bouton d‘avertisseurs - 23. Commande d’arrét automatique
Contacteur & bilame - 25. Relsis des clignotants - 26. Com-
- 27. Témoins de clignotants - 28. Clignotants gauches -
30. Témoin de point mort - 31. Contacteur de point

mort - 32. et 33. Contacteurs de stop - 34. Diode - 35. Fusible du circuit de

signalisation - 36. Feu arriére/stop - 37. Veilleuse - 38. Fusible sur circuit de

phare - 39. Eclairage compteur/compte-tours - 40. Contacteur d‘éclairage - 41.

Commande d’appel de phare - 42. Phare - 43. Témoin de plein phare - 44. Inver-

seur code/phare - 45. Batterie - 46. Bouton de démarreur - 47. Relais de dé-
marreur - 48. Démarreur
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— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

® Mettre le contact et démarrer le mo-
teur.

® S'assurer que, pour le branchement V2
du voltmetre {voir le dessin), la tension
reste inférieure a 1,8 V jusqu'a 2 000 tr/mn
environ 'sans mettre I'éclairage ou les cli-
gnotants. Au-dessus de 2 000 tr/mn la ten-
sion doit augmenter graduellement jusqu'a
9-11 V avec le régime moteur.

62 — Revue MOTO Technique

® S'assurer que, pour le branchement Vi
du voltmetre (voir le dessin), la tension se
stabilise entre 14,2 et 14,8 V a partir de
2 000 tr/mn.

Si les tensions sont trés différentes, le
circuit de régulation est défectueux et le
bloc redresseur-régulateur doit étre rem-
placé.

PRINCIPAUX ELEMENTS DE LEQUIPEMENT

ELECTRIQUE

1. Contacteur de stop sur frein avant - 2. Contacteur & clé -
3. Boitier d‘allumage -
nes d‘allumage - 6. Contacteur de niveau d‘huile - 7. Contac-
teur de stop sur frein arriére - 8. Batterie

4. Contacteur de point mort - 5. Bobi-

Contrdle du redresseur

Brancher un ohmmeétre comme indiqué
dans le tableau page suivante. Si une seule
des 12 mesures est mauvaise remplacer le
redresseur-régulateur.

Important. — Pour éviter toute détério-
ration du redresseur-régulateur de courant,
il faut veiller aux points suivants :

PRINCIPAUX ELEMENTS DE
L’EQUIPEMENT ELECTRIQUE (sulf
1. Diode sur circuit de démarreur
Avertisseurs sonores - 3. Emetteur
flotteur de jauge & essence - 4. Ri
de clignotants - 5. Relais de démarre
6. Relais de coupure sur circuit
sécurité de démarreur - 7. Redress
régulateur - 8. Commande d‘arrét aui
matique des clignotants - 9. Contacte
de sécurité sur Jevier d‘embrays

— ne pas créér de surcharge par un |
chement inapproprié ;

— ne pas créér un court-circuit ;

— ne pas inverser le branchement
de la batterie ;

— ne pas relier le circuit de redresse
directement 2 la batterie.



— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

CONTROLE DU REDRESSEUR
Branchement de I'ohmmetre g
Sonde rouge (+)} Sonde noire (..) slstance normale

Successivement, sur chacun Sur fil rouge Infinie

des 3 fils blancs

Sur fil rouge Successivement, sur chacun 0Q
des 3 fils blancs

Successivement, sur chacun Sur fil noir 0Q

des 3 fils blancs

Sur fil noir Successivement, sur chacun Infinie
des 3 fils blancs

DEMARREUR ELECTRIQUE

CONTROLE DU DEMARREUR

Contrdler le démarreur
aprés 1'avoir désassemblé

1) Collecteur

a) Un encrassement ou une usure du
collecteur peuvent &tre les causes d'un
manque de puissance du démarreur.

— Retrait standard : 0,5 2 0,8 mm.
— Retrait limite : 0,2 mm.

Lorsque le collecteur est encrassé, pas-
ser un chiffon imbibé d'essence puis I'es-
suyer. Ensuite, s'assurer du retrait suffi-
sant des espacements en mica par rapport
aux lamelles en cuivre afin que les balais
portent correctement sur le collecteur. Au
besoin, fraiser le mica a 'aide d'une vieille
lame de scie 2 métaux.

Si les balais ont exagérément usé le
collecteur ou si le faux rond est supérieur
a 0,15 mm, il faut rectifier le collecteur
sauf si l'usure est trop importante. En-
suite, fraiser les espacements en mica
comme précédemment décrit.

b) Contrdler les spires du rotor a l'aide
d’'un ohmmeétre.

En touchant chaque lamelle et le moyeu
du rotor, la résistance doit étre infinie
(minimum 3 M Q), preuve d'une bonne
isolation des spires avec la masse.

En touchant deux lamelles la résistance
doit étre pratiquement nulle (0,014 Q).

2) Balais et ressort
— Longueur standard : 12,0 mm.
— Longueur limite : 8,5 mm.

Le balai positif doit étre parfaitement
isolé. L'ohmmetre doit donner une résis-
tance infinie en touchant ce balai et 'a
masse.

Les ressorts doivent avoir une tension
suffisante pour bien appliquer les balais
contre lle collecteur. Au besoin mesurer
leur tension d'application a 1'aide d'un pe-
son : 800 grammes.

3) Stator

L’hommeétre doit indiquer un passage de
courant lorsqu’on touche simultanément la
la borne d'arrivée du courant sur le démar-
reur et le fil du balai positif, preuve que
les bobinages ne sont pas coupés.

Par contre, |'ohmmetre doit montrer une
résistance infinie entre le fil d'arrivée du
courant et la carcasse du stator, preuve
d'une bonne isolation des bobinages avec
la masse.

Contrdle du relais

Lorsqu'on appuie sur le bouton du démar-
rage, on doit entendre un claquement dans
le relais, ce qui prouve le bon coulisse-
ment du noyau plongeur.

Si, malgré cela, le démarrage ne se fait
pas, il est possible que les contacts inté-
rieurs soient oxydés, auquel cas, il faut
remplacer le relais.

YAMAHA XJ 900

DEMARREUR
2. Carcasse (stator) - 3. Induit (rotor) - 4. Joint
torique - 5. Pignon 13 dents - 6. Circlip - 7. Pa-
lier - 8. Rondelle - 9. Support de balais - 10. Ba-
Jai négatif - 11. Balal positif - 12. Joint - 13.
Rondelle - 14. Vis - 15. Ecrou Isolant - 16. Ron-
delle Grower - 18. et 19. Cable d‘alimentation
et capuchon isolant - 20. Vis @ 6 x 60
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SCHEMA ELECTRIQUE
"DE LA YAMAHA XJ 900
1. Contacteur a clé - 2.
Commodo sur demi-guidon
droit - 3. Contacteur d’éclai-
rage « Lights » - 4. Coupe-
circuit d‘allumage - 5. Bou-
ton de démarreur « Start » -
6. Contacteur de stop sur
frein avant - 7. Emetteur
de jauge & essence - 8. Fu-
sibles, de gauche a droite :
Main 30 A, Head 20 A,
Signal 10 A, Ignition 10A -
9. Diode sur circuit de
sécurité de démarreur -
10. Relais de coupure
de circuit de démarreur -
11. Clignotant arriére
droit - 12. Clignotant ar-
riére gauche - 13. Feu
arriére/stop - 14. Batte-
rie - 15. Relais de démar-
reur - 16. Démarreur - 17.
Bougies - 18. Bobines dal-
lumage - 19. Boftier d‘al-
lumage - 20. Allumeur -
21. Contacteur de point
mort - 22. Contacteur de
stop sur frein arriére - 23.
Relais de clignotants -
24. Commande d‘arrét au-
tomatique des clignotants -
25. Redresseur-régulateur -
26. Alternateur - 27. Con-
tacteur de niveau d‘huile -
28. Contacteur de sécurité
sur levier d’embrayage - 29.
Commodo sur demi-guidon
gauche - 30. Commande de
clignotants - 31. Bouton
d‘avertisseur sonore - 32.
Bouton d‘appel de phare -
33. Inverseur code/phare -
34. Clignotant avant gau-
che 35. Veilleuse de
phare - 36. Ampoule code/
phare - 37. Ensemble des
ampoules du tableau d’ins-
trumentation - 38. Ampou-
les d‘éclairage des instru-
ments - 39. Témoins de
clignotants - 40. Jauge a
essence - 41. Compte-
tours électronique - 42.
Contacteur de limiteur de
surégime - 43. Contacteur
a bilame des clignotants -
44. Montre - 45. Témoin
de point mort - 46. Témoin
de niveau d‘huile - 47.
Témoin de plein phare -
48. Avertisseurs sonores -
49. Clignotant avant droit

PARTIE CYCLE

FOURCHE

1° DEPOSE DE LA FOURCHE

e Déposer le phare, puis démonter le
carénage.

e Faire chuter la pression d'air dans la
fourche.

e Desserrer les vis de bridage du « T »
supérieur et débloguer les bouchons vis-
sés en haut des tubes (clé Allen de 17
mm)

e Détacher les deux étriers de frein.

e Sur les boitiers d'anti-plongée, détacher
la partie supérieure, c'est-a-dire celles
reliées aux étriers de frein.

e Oter le garde-boue avant et le rigidi-
ficateur, et déposer la roue avant (mettre
une cale ou un cric sous le moteur. .
e Desserrer suffisamment les vis de bri-
dage du « T » inférieur.

e Tirer chaque tube vers le bas pour les
dégager du « T » supérieur et Oter les
rondelles caoutchouc, le pontet d'équili-
brage de pression dair et les joncs
d'arrét.

e Sortir chaque bras de fourche en le ti-
rant vers le bas.

2° DESASSEMBLAGE DE LA FOURCHE
ET REMPLACEMENT DES JOINTS

@ Déboiter le cache-poussiére en haut de
chaque fourreau.

e Enlever les bouchons en haut des tu-
bes, sortir les ressorts et retourner les
bras de fourche pour en vider I'huile.
® Détacher les boitiers d'anti-plongée.
e Débloquer la vis d'assemblage a téte
hexacave en bas de chaque fourreau
(piecce n° 34 sur la vue éclatée). Pour
cela, il est nécessaire d'immobiliser la
pipe d'amortissement hydraulique a I'aide
du long manche Yamaha n° 90890-01326
équipé de I'embout hexagonal n° 90890-
01365. Introduire I'outil dans le tube pour
loger 'embout hexagonal dans la téte de
la pipe d'amortissement.

A défaut de cet outillage, remonter les
ressorts et les bouchons de tube, et
comprimer le ressort au maximum pour es-
sayer d'immobiliser la pipe interne. Mais
le résultat n'est pas garanti.

— FOURCHE —

FOURCHE
1. Tube d‘équilibrage de
pression d‘air - 2. Joints
toriques - 3. Colliers de
. tube d‘équilibrage - 4. Val-
ve - 5. Joints toriques -
6. « T » inférieur avec
colonne de direction - 7.
Vis de bridage - 8. Rigidi-
ficateur - 9. Goujon - 10.
Cache - 11. Joint torique
de la vis-bouchon - 12.
Vis-bouchon - 13. Bague
en caoutchouc - 14. Jonc
élastique - 15. Tube - 16.
Ressort - 17. Pipe d‘amor-
tissement équipée de son
ressort de butée et de son
clapet d‘amortissement (ce
clapet est logé en bas et a
lintérieur du tube) - 18.
Rondelle-clapet - 19. Ron-
delles ondulées - 20. Céne
de butée - 21. Cache-
poussiére - 22. Jonc d‘ar-
rét - 23. Rondelle - 24.
Joint & lévre - 25. Ron-
delle - 26. Bague anti-
friction de fourreau - 27.
Fourreau - 28. et 29. Vis
de vidange et joint - 30.
a 33. Boulon de bridage
daxe de roue - 34. et
35. Vis d‘assemblage a
téte hexacave et joint -
36. Capuchon - 37. Vis
de purge - 38. Partie supé-
rieure de boftier anti-plon-
gée - 39. Partie inférieure
de boftier anti-plongée - 41.
Capuchon - 42. Joints
toriques - 44. Bague anti-
friction

YAMAHA XJ 900

133 > 323130 /
9

S /
34 -0 < {23 Nm (2.3 mkg)

Manche

NO 090890-1326 et

embout NO 90890-01365 utilisés
pour immobiliser la pipe damor-
tissement hydraulique

Avec une clé Allen, dévisser la vis a
téte hexacave.
® Par le haut du tube, faire sortir la pipe
d'amortissement hydraulique.
® En haut du fourreau, oter le jonc d'ar-
rét et la bague située en-dessous (piéces
22 et 23 de la vue éclatée).
® Dans un étau équipé de mordaches,
serrer le fourreau (sans excés pour ne
pas le déformer).
® Enfoncer le tube presqu’a fond, puis le
tirer sechement hors du fourreau. Répéter
cette opération jusqu'a séparation tube-
fourreau, ce qui chasse le joint hors du
fourreau.

Nota : Lors de cette opération, ne pas
enfoncer le tube a fond, pour ne pas en-
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YAMAHA XJ 900

dommager le cone de butée (piece n° 20
sur la vue éclatée).

CONTROLE DE LA FOURCHE

e Remplacer le tube et le fourreau s'ils
sont rayés.

@ S'assurer que les deux ressorts sont de
longueur identique; la longueur libre stan-
dard est de 522,5 mm.

® Remplacer tout tube faussé.

® Remplacer toute piéce marquée (pipe
d'amortissement, cone de butée inférieu-
re).

REASSEMBLAGE DE LA FOURCHE

Nota : les piéces suivantes doivent

étre neuves :

— Rondelles ondulées du cone de butée
(n° 19 sur la vue éclatée).

— Bagues anti-friction des fourreaux et
des tubes (n°* 26 et 43).

— Joints a levre.

— Cache-poussieére.

Procéder comme suit pour chaque bras
de fourche :

o Nettoyer soigneusement toutes les pie-
ces.

® En bas et a l'intérieur du tube, veiller
a la présence du clapet d'amortissement.
@ Equiper la pipe d'amortissement (piéce
n° 17) de son ressort, et la glisser par
le haut du tube. La pousser jusqu'a faire
sortir son extrémité par le bas du tube.

® Sur l'extrémité de la pipe d'amortisse-
ment, enfiler dans cet ordre les piéces
suivantes :

— les deux rondelles ondulées;

— la rondelle-clapet;

— le cone de butée.

® Introduire le tube dans son fourreau
en veillant aux points suivants

— Aligner le trou de passage d'huile de la
pipe d'amortissement avec le trou inférieur
de passage d'huile d'anti-plongée sur le
fourreau.

— Centrer la pipe d'amortissement avec
le trou fileté de la vis hexacave d'as-
semblage.

® Remonter la vis hexacave d'assemblage
aprés |'avoir dégraissée. Monter cette vis
au Loctite et la bloquer a 2,3 kg.m.

® Sans oublier les deux joints toriques,
remonter le boitier d'anti-plongée.

® A l'aide du poussoir Yamaha n° 90890-
01367 équipé de la douille n° 90890-01371,
pousser autour du tube la bague anti-
friction pour la loger en haut du four-
reau.

® Avec les mémes outils, monter un
joint a lévre neuf aprés avoir pris les
précautions suivantes :
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— en haut du tube, avec du ruban adhé-
sif, masquer la gorge du circlip pour
ne pas couper la lévre du joint;

— huiler le joint.

® Monter un cache-poussiére neuf.

® Loger le ressort de fourche, avec ses

spires les plus tassées vers le haut (se

reporter a la photo n° 24 dans le chapi-
tre « Entretien Courant »).

® Dans chaque tube, verser 286 cm3

d’huile de fourche de viscosité SAE 5 W

(ou 10 W si l'on désre une fourche plus

dure), et pomper doucement pour bien ré-

partir {'huile. Monter les bouchons du tube
provisoirement.

® Insérer les bras de fourche dans le

« T » inférieur, et reposer les joncs

d'arrét, le pontet d'équilibrage de pres-

sion d'air (graisser les joints toriques),
et les rondelles caoutchouc.

e Glisser les bras de fourche dans le

« T » supérieur en notant les points sui-

vants :

— un ergot sous le « T » supérieur sert
a positionner les colliers de pontet;
— aligner le haut des tubes avec le des-

sus du « T ».

® Pour étre assuré que les tubes sont

bien positionnés |'un par rapport a ‘'autre,

enfiler I'axe de roue (au besoin ajuster
la hauteur d'un des bras), puis serrer les
vis du « T » inférieur (2,3 kg.m).

® Bloquer les vis-bouchons (2,3 kg.m) puis

en dernier serrer les vis du « T » supé-

rieur (2,0 kg.m).

® Refaire la pression d'air (0,4 kg/cm2).

® Reposer la roue avant et le systéeme

de freinage et d'anti-plongée.

Outil de pose des
bagues de roulements
de direction, que l'on
peut se confectionner
avec de grandes ron-
delles (1) de la tige
filetée (2) et des
écrous

«T» SUPERIEUR DE
FOURCHEET
ROULEMENTS DE
DIRECTION
5. et 6. Roulements a
rouleaux coniques - 7.
Cache - 8. Ecrous &
créneaux - 9. Rondelle
souple - 10. Rondelle-
frein - 11. Ecrou supé-
rieur de colonne - 12.
« T » supérieur - 13.
Vis de bridage
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COLONNE DE DIRECTION

Nota : Le réglage du jeu a la colonne
de direction (qui nécessite la dépose du
« T » supérieur de fourche) est décrite
dans le chapitre « Entretien Courant ».

DEPOSE DE LA COLONNE DE DIRECTION

® Déposer le « T » supérieur de fourche
comme expliqué dans le paragraphe « Ré-
glage du jeu a la colonne de direction ».
® Déposer les bras de fourche (non obli-
gatoire, mais facilite la manipulation des
pieces).

@ Oter la rondelle-frein et dévisser entie-
rement le contre-écrou crénelé de la
colonne. Récupérer la rondelle caoutchouc.
® Tout en soutenant la colonne de direc-
tion, dévisser entierement |'écrou de ré-
glage, puis dégager la colonne hors du
cadre.

ROULEMENTS DE DIRECTION

e Si les roulements sont en bon état, les
nettoyer et les garnir de graisse neuve,

Spp e aena S =

puis remonter la colonne de d
® Si les roulements sont mar
remplacer en chassant les bagu
sur le cadre avec un jet en br
a cage a rouleaux restée sur Iz
la décoller a I'aide de deux fins
ou mieux avec un décolleur a
puis I'extraire.

A la pose des roulements ne
dre soin de ne pas frapper sur
mins de roulement. Pour poser |
dans le cadre s'aider d'un out
celui représenté sur le dessil

REPOSE DE LA COLONNE DE D

e Graisser abondamment les r
et procéder a l'inverse du démc
respectant les précautions a pre
quées dans les paragraphes « R
jeu a la colonne de direction »
« Entretien Courant ») et « Rep
fourche ».



— SUSPENSION ARRIERE —

CARENAGE DE TETE DE FOURCHE DES XJ 900

MODELES 1983

SUSPENSION AR

AMORTISSEURS ARRIERE

Dépose et repose des amortisseurs arriére
e Déposer la selle et les caches latéraux.
e Retirer le coffre de selle et 'arceau de
passager.

e Déposer les pots d'échappement.

e Déposer les amortisseurs (coté gauche,
détacher la poignée de béquillage).

@ Procéder a l'inverse pour la repose.

Précautions de manipulation
des amortisseurs

Ces amortisseurs contiennent de |'azote
sous pression. Observer certaines précau-

tions pour éviter tout risque d’explosion :

— ne jamais essayer de désassembler
I'amortisseur;

— ne pas mettre |'amortisseur au feu ou
prés d'une source de chaleur intense;

— en cas de mise au rebut, vider I'amor-
tisseur de son gaz en percant le ré-
servoir 2 25-30 mm de son extrémité
inférieure (voir dessin).

BRAS OSCILLANT

Si les roulements du bras oscillant ont
pris du jeu, la tenue de route peut en
étre dégradée. Pour contrdler ce jeu, dé-
poser la roue et les amortisseurs; saisir

CARENAGE ET BECQUET DE MOTEUR DES XJ

900 MODELES 1984

le bras oscillant par ses extrémités et
le pousser de droite et de gauche. On ne
doit constater aucun jeu latéral, et inver-
sement le bras doit pouvoir pivoter sans
dureté excessive. Sinon régler le jeu la-
téral du bras.

Réglage du jeu latéral du bras oscillant

@ Coté droit du bras oscillant, déboiter
le cache qui masque le pivot et son
écrou. )

@ Débloquer I'écrou du pivot.

@ Desserrer légérement le pivot, puis
le serrer au couple de 0,5 a 0,6 kg.m,

qui détermine la précharge des roule-
ments.
Respecter ce couple de serrage un

couple excessif endommagerait les roule-
ments.

YAMAHA XJ 900

e Tout en maintenant le pivot, rebloquer
son écrou au couple de 10 kg.m. Veiller
a2 ne pas faire tourner le pivot, ce qui
modifierait le couple de serrage.

e Vérifier que le bras pivote normalement
et sans jeu.

Dépose du bras oscillant
e Déposer la roue et
arriére.

e Déposer I'ensemble couple conique ar-
riere-arbre de transmission.

e Débloquer le contre-écrou de la vis pi-
vot coté droit.

e Détordre la plaquette frein de la vis
pivot cdté gauche.

@ Dévisser suffisamment les deux vis pi-
vit tout en soutenant le bras. Sortir le
bras oscillant en prenant garde de ne pas
laisser tomber les cages a rouleaux.

Remplacement des roulements
a rouleaux coniques

Pour accéder aux roulements, il faut
d'abord extraire les joints d'étanchéité en
s'aidant d'un tournevis. Prendre soin de
ne pas rayer le logement des joints. En-
suite, oter les cages a rouleaux. Changer
complétement tout roulement présentant
des signes d'usure. A l'aide d'un jet en
bronze, chasser les bagues montées dans
le tube du bras oscillant.
e Poser les bagues neuves en s'aidant
d'un maillet et en interposant une cale
de bois.
e Graisser abondamment et reposer les
cages a rouleaux, neuves également, si
des nouvelles bagues ont été montées.
e Reposer des joints d'étanchéité, obliga-
toirement neufs, et graisser leur lévre.
Repose du bras oscillant

Reposer les piéces a l'inverse du dé-
montage, en respectant les points sui-
vants :

les amortisseurs

25 ~ 30 mm

Avant de se débarrasser d’un
amortisseur, le percer a cet
endroit pour le vider de son azote
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— Ne pas oublier les entretoises (repe-
res 4 sur vue éclatée).

— La plaquette frein de la vis pivot gau-
che doit étre neuve. Cette vis gauche
pivot doit étre bloquée au couple de
10 kg.m. Tordre la languette de la

plaquette pour freiner la vis pivot.

— La vis pivot doit étre serrée a 0,5-
0,6 kg.m (précharge des ' roulements)
et son contre-écrou a 10 kg.m comme
expliqué plus haut (« Réglage du jeu
latéral »).

— Les cannelures de l'arbre de transmis-
sion doivent étre lubrifiées de préfé-
rence avec de la graisse au bisulfure
de molybdéne.

— Les 4 écrous d’'assemblage du couple
conique arriere au bras oscillant doi-
vent étre serrés au couple de 4,2 kg.m.

— Les écrous de fixation des amortis-
seurs arriere doivent étre serrés au
couple de 3 kg.m.

BRAS OSCILLANT
1. Caches - 2. Ecrou de pivot
droit - 3. Pivot droit - 4. Entre-
toises - 5. Rondelles - 6. Roule-
ments - 7. Vis inférieure d’amor-
tisseur droit - 8. Vis bridant |'axe
de roue - 9. Bras oscillant - 10.

Soufflet de cardan - 11. Ressort

annulaire - 12. Plaquette-frein -
13. Pivot gauche

— FREINS —
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PRECAUTIONS PARTICULIERES
% D’INTERVENTION SUR LE CIR

Cotes de contrble du cadre
de la Yamaha XJ 900

FREINAGE

— Le liquide de frein étant trés |
atention 2 n'en pas répandre
plastiques, les chromes et la f

— Nettoyer et lubrifier les piéc
quement avec du liquide de fr

"
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Yamaha préconise les remplacements
suivants :

— Tous les deux ans remplacement
des joints et -cache-poussiére de pis-
tons d'étriers et de maitre-cylindres.

— Tous les quatre ans : remplacement
des tuyaux de liquide de frein.

— A chaque intervention sur le
de freinage, en profiter pour re
le liquide de frein.

— Aprés toute intervention, purg
du circuit de freinage comme |
au paragraphe « Freins » du
« Entretien Courant ».

DESASSEMBLAGE D'UN ETRIER DI

Etrier avant

Pour extraire le piston d'étrier,
tion la plus pratique consiste
chasser en soufflant de ['air c
par son orifice d'alimentation (in
un épais chiffon au fond de I'ét

défaut d'air comprimé, chasser le



MAITRE-CYLINDRE ET
CANALISATIONS DE FREIN AVANT
1. Maftrecylindre complet - 2. Néces-
saire de réparation - 3. Membrane - 4.
Couvercle - 9. Capuchon - 10. Canalisa-

_tion supérieure - 11. Raccord - 12. Cana-
Jisation d‘étrier gauche - 13. Vis de
raccords banjo - 14. Raccord - 15. Ron-

delles d‘étanchéité - 19. Canalisation
d‘étrier droit - 20. Canalisation d‘anti-
plongée

— ROUES —

78 Nm (7,8 mkg)

en laissant |'étrier branché et en ap-
puyant plusieurs fois sur le levier de
frein. Tout piston rayé est a remplacer.

Nota : Avant de chasser le piston, ne
pas oublier d'oter son cache-poussiére.

Aprés extraction du piston, oter le joint
de la gorge de |'étrier.

Etrier arriére

Cet étrier étant a double piston, il est
nécessaire d'immobiliser I'un des pistons
pour pouvoir chasser le premier. Utiliser
une patte en U comme celle illustrée
sur le dessin ci-joint. A part cette dif-
férence, procéder comme pour un étrier
avant.

Important : Ne jamais séparer |'étrier
arriere en deux.

DESASEMBLAGE D'UN MAITRE-CYLINDRE

Aprés dépose du maitre-cylindre, Gter
le cache-poussiére, extraire le circlip qui
maintient les piéces internes et sortir
celles-ci.

Noter que les coupelles sont installées
avec leur grand diamétre dirigé vers le
fond du maitre-cylindre.

DISQUES DE FREIN

Remplacer les disques de freins dans
I'un des cas suivants :

5 6 ; @ gue de maintien - 7.
7 N
- 10
1"

COMMANDE DE FREIN ARRIERE

1. Pédale de frein - 5. Biellette de commande - 6. Chape -
7. 3 9. Axe d’accouplement, rondelle et goupille - 10. Ecrou -
11. Ressort de rappel - 12. Maftre-cylindre - 13. Nécessaire
de réparation - 14. Raccord coudé - 15. Joint torique -
19. Réservoir de liquide - 20. Membrane - 21. Joint - 22.
Couvercle - 23. Tuyau d‘alimentation - 24. Colliers élasti-
ques - 33. Vis des raccords banjo - 34. Rondelles d’étan-

chéité - 35. Canalisation d’‘étrier arriére

14 15 ﬁ
AXE DE E -
DE ROUE &
AVANT
2. Entretoise intérieu- g
re - 3. Roulements 3 1817

billes (6302 Z) - 4. 16
Joint & lévre - 5. Ron-
delle ergotée - 6. Ba-

— e, o ——— — ———

Joint & lévre - 8. En-
tretoise - 10. Entraf-
neur de cdble de comp-
teur - 11. Axe - 12.
Ecrou d'axe - 13. En-
tretoise - 14. Rondelle
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26 Nm (2.6 mkg))

— épaisseur inférieure 2 7,0 mm pour
I'avant et 80 mm pour l'arriére.
— voilage supérieur a 0,15 mm.

Attention : respecter le sens de mon-
tage des disques (voir dessins et photos
de présentation).

ROULEMENTS DE ROUE

Ces roulements doivent étre changés
lorsque la roue prend du jeu sur son axe
et tourne en accrochant. Le principe de

démontage reste le méme pour les deux
roues. Les joints a lévre doivent é&tre dé-
posés pour permettre |'extraction des rou-
lements, et ceci implique donc leur rem-
placement.

e Aprés avoir démonté la roue, les ca-
ches de protection ainsi que l'entraine-
ment de cable de compteur de vitesse
pour la roue avant, chasser les roule-
ments de l'intérieur vers I'extérieur, a
l'aide d'un jet en aluminium et d'un mar--
teau. Toujours frapper alternativement
sur deux points opposés du roulement pour
éviter de le biaiser. Il est utile de chauf-
fer modérément le moyeu avec un cha-
lumeau pour faciliter I'extraction des rou-
lements.
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e Vérifier le bon état des logements de
roulements dans le moyeu. Si au démonta-
ge, leur surface a été légérement en-
dommagée (rayures ou bavures fines),
polir sans excés avec du papier a pon-
cer trés fin.

® Enduire de graisse les roulements
neufs et les faire pénétrer dans leur lo-
gement 2 l'aide d'un maillet et d'un tu-
be venant prendre appui sur la cage ex-

1. Roue nue - 2. Entretoise intérieure - 3. Roulement &
billes (6303) - 4. Roulements & billes (6203) - 5. Joint
torique - 6. Joint & lévre - 7. Bloc caoutchouc d‘amortisseur
de transmission - 8. Entretoise - 9. Carter - 11. Masse d’équi-
librage - 12. Pneu - 13. Valve - 14. Plateau d’entrainement -
15. Roulement & billes (6203 RS). - 16. Joint torique - 17.
Bras d‘ancrage de frein arriére - 21. & 23. Axe de roue,
rondelle et écrou - 24. Goupille d‘écrou d'axe - 25. Entre-
toise - 26. Rondelle - 27. Rondelle

terne du roulement. Ne jamais frapper
sur la cage interne, ce qui endommagerait
le roulement, et prendre soin de ne pas
IeAmonte|;1 deI travers. P I
vant de le remonter, vérifier la rec- s i

titude de I'axe de roue, en appliquant gtét;pf‘:.hz: _dzpeutrg;
dessus une réglette. Il ne doit pas y y
avoir de jour entre axe et réglette.

Classification documentaire et réda:tl

©
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ETRIER ET DISQUE
ARRIERE

1. et 2. Axes de pla-

quettes et goupilles

Pistons, joints et souf-
flets - 6. Plaquette -

L. y 11. Support d‘étrier

ETRIERS ET DISQUES AVANT
1. Axes de maintien des plaquettes - 2.
Goupilles béta - 3. et 4. Piston, joint et
soufflet - 5. Téle anti-bruit - 6. Plaquet-
tes - 7. Vis de purge et capuchon - 8. Vis
de fixation d‘étrier - 9. et 10. Rondelles
fendue et plate - 11. Vis de fixation des
disques - 12. Disques (notez le sens de
montage des disques)

7. Téle anti-bruit -

35 Nm (3,5 mkg)

20 Nm (2,0 mrk

Cotes de Ia téle en « U » permetta
maintenir un piston pour éjecter |
piston de |’étrier arriére






