e

Les constructeurs Japonais ayant, au
départ, opté pour le deux temps, ont
souvent hésité § aborder des cylindrées
importantes avec ce cycle. Ainsi, tout
en achevant la mise au paint de sa 750
quatre cylindres, Yamaha commercia-
lise une 660 twin quatre temps, la XS2,
De la méme fagon, la 500 H1 Kawasa-
ki fut précédée de la W 2 S8, une autre
twin quatre temps. Cette période de
transition n'est qu'apparemment révo-
lue car, si la 750 H2 est effectivement
commercialisée, il est toujours ques-
tion d'une 900 em3 quatre temps V 4.
Sa commercialisation est, paraft-il, im-
minente.

Présentement, c'est la 750 H2 que nous
allons examiner. Grice i la compré-
hension de A. Judenne de la SIDEMM,
qui a bien voulu nous confier ses pré-
cieux documents, vous serez, amis lec-
teurs, les premiers en France, d dtre
informés sérieusement.

-

UNE VIDANGE
Tous LEsS DEUX
JOURS , ET WL

une extrapolation
reussie:

Le 500 emd trois eylindres H1 ayant
montré de réelles qualités, les ingé
nieurs de chez Kawasaki pensérent
tout naturellément & extrapoler le nou-
veau 750 de ce moteur. C'était 14 faire
preuve de sagesse, mais il ne faut pas
croire pour autant que les problémes
étaient d'avance résolus. Ce serait vrai-
ment trop simple, si en multipliant
tout par 1,5, on pouvait obtenir, & par-
tir d'un 500 ¢m3 valable, un 750 qui
le soit également.

Certes, l'architecture générale est iden-
tique, mais nous allons voir que, volon-
tairement, les auteurs de ce moteur luj
ont donné un comportement fort diffé-
rent.

Premiére remarque qui s'impose, si le
500 était pratiquement carré (alésage
60 mm, course 58,8 mm), |e caractére
super carré du 750 est beaucoup plus
nettement typé :alésage 71 mm, course
63 mm, soit un rapport course/alésage
de 0,888. Ce choix est significatif car,
n'oublions pas que sur un deux temps,

la valeur des cotes de course et d'als-
sage se répercute sur la distribution.
En effet, la surface développée du cy-
lindre augrmente, pour une cylindrée
donnée, avec le rapport course/alésage.

. En clair, la surface développée du oy-

lindre, c'est-d-dire celle disponible pour
les lumniéres, sera plus impartante pour
un longue course que pour un super-
carré, Pour une durée angulaire identi-
que, les sections de passage sont donc
plus faibles pour un moteur super carré
ce gqui conduit généralerment 4 obtenir
moins de puissance,|mais plus de sou-
plesse. Puisque nous avons parlé de va-
leurs angulaires, comparons le diagram-
me de distribution de la 750 & celui de
la 500. A I'admission, nous trouvens
150° contre 152° 3 1a 500, au transfert
1169 contre 1192 et la méme valeyr
de 178° a I'échappement. Voila qui
semble significatif quant aux intentions
des techniciens de Kawasaki pour la
H2 :ils ant voulu un moteur souple.
S5i I'on examine les courbes caractéris-



DHagramme de distribution.

Pompe Injfectolube. 1. Saint torigue — 2,
Sortie d'huile 'vers le cylindre droit — 3,
Joints torigues — 4, Pergages d'admission —
5. Chemise — 6. Rainure d'alimentation —
7. Denture d'entratienent de Vengrenage 10
8, Remort de rappel de la came de régula-
Hon — 9, Levier de commande de la came —
1D, Axe de came — 11, Came de rdgulation
de débit — 12, Butde de lNmitation de déblt —
13 Canagl dalimenfation ders cyplindres -
4. Engrenmage de commande du piston
principal — 15 Corps de pompe — 16, Py
ton principal — 17, Pergage d'alimentation
du cylindre secondaive — 18, Rainure d'ali-
mentation du cylindre secondaire = 1% Ca-
nal de communication avec la chambre de
compensation — 20. Cylindre secondaive —
21. Chambre de refoulement vers le cylindre
drolt — 22, Chambre de compensation —
23. Ressort de piston — 24. Piston secondai-
re. La pompe est ol représentde dang wn
autre plar ef les deux pistons, au point mort
hawut, ont terming infection d'huile. Iy
commencent maintenant leur course daspi-
ranie.

tiques figurant dans la fiche technique,
il apparait que le but a été atteint. La
courbe de couple affecte une allure trés
réguliére, sans «trous comparable i ce-
lui que la 500 présentait entre 5000 et
6000 t/mn. Une comparaison avec les
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Pompe Injectolube. 1. Joint torfgue — 2.
tation de lo rainure 4 — 7. Vis d'entrafne-
avee la viz 7 — 12, Tenon d'entratnement du
mentation du cvlindre secondalre = 17, Per-
compensation — 21, Ressort de piston — 22,
.
dre droit sont el & leur point mort bas.
de pompe. Danr la position représentde,

b L ._,.-' _.". '_I.-".
NSNS\
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Chemnise — 3. Joints torigues — 4. Rainre
ment — 8. Arrivée d'huile — 9. Came de ré-
pistont — 13. Carps de pompe — I4. Piston
qage d'alimentation de {g rainure 16 — 18,
Fiston secondgire. Le piston principal, ali-
L'huile entrée en 8 occupe le cylindre 19 et
U'hudle va, pendant le déplacement du piston,

SRR
¥
.f',' D
@19 If
de distribution de sortle — 5. Sortie d"hulle
Fulation de débit — 10. Engrenage de com-
principal — 15, Sortle d'huile vers le eylin
Chambre d'alimentation du percage 17 -
mentant lex cylindres central ef papche, et
Yespace annulalre compris entre la partle du
étre Infectde vers les cylindres central er

ilr A
sk il
Sz <
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vers le eylindre central — 6, Canal d'alimen-
mande du piston — 11, Denture engrenant
dre secondailre gauche — 16, Raimure &'ali-
19, Cylindre secondaire — 20. Chambre de
fe pizton secondaire 22, alfmentant le eylin-
piaton 14 déparsant de la chemise ef le COrpa
droit,

courbes caractéristiques de la 500 [Mo-
torama N® 12} sera d'ailleurs révélatri-
e du caractére de la nouvelle Kawa-
sali. Le gain en couple est particulidre-
ment spectaculaire. A 4000 t/'mn, la
750 fournit déja 58 mKg (3.3 mKg

49



[0 KAWA

Sehéma de principe de L régudation du débir.
A gauche o came ext en pogition de débit
i, Peredant se rofation, le pigmon
d'entrafrerent die plston Ae pourn e dépla
cer axialement que de To quaniitd as puis-
Gque la butée viendra alovs en contact avee la
came, A droite, par contre, la came auiorixe
fa eourse meximum, done e dédbic maxil
. En effes, le plgnon @'entratnement du
pirton pourra se déplacer axialement de
quantitd wbe wing que lo butde vieane on
CORRICE @G N eanie,

pour la 500y, 4 5000 t/mn, 7 mKg
15,8 mKgl. Tout naturellement [ma-
thématiquement devrais-je dire) cette
régularité dans la progression du cou-
ple se retrouve dans celle de la puissan-
ce. Cette caractéristique était haute-
ment souhaitable. Une 750 dotée du
caractére explosif de la 500 aurait posé
de seérieux problémes.....

En mécanique, il n"y a pas de miracle,
je vous I'ai déjd dit maintes fois. La
souplesse n'a donc pu étre obtenue
qu'au détriment de la puissance. Rassu-
rEZ-vous, il Bn reste assez pour 5 amu-
ser sérieusements [(j'ai toujours été
sensible aux paradoxes). Et si wous
trouvez que les 29 chilitre fant piétre
figure en regard des 120 ch/flitre de la
500, sachez qu'il s'agit d'un choix déli-
béré et non d'une déficience de base,
wPour voirs (et pas unigquement pour
cela d'ailleurs...} I'usine a voulu savoir
quelle puissance pouvait développer ce
groupe. N'osant pas vous dire crument
la puissance, ["ai cherché un moyen dé-
tourne pour yous annancer la puissance

M
sans vous traumatiser car, 140 ch est L \:\{'
E initi LR - AR f, S
une valeur peu commune. En définitive AR N :
il me semble bien avoir trouvé le bon DUIINUNCN VAR |1 S \\
vaen"" . " L LR
Pour en revenir 4 des considérations . | P DAL

plus technologiques, le mode de ba-
layage, par contre-courants, utilise |e
méme principe que la 500 : quatre
transferts, deux principaux, deux auxi-
liaires. Je ne reviendrai pas sur ce prin-
pe gqui a déja étd examiné sur la 500.

De la meme fagon, le maode de fabrica-

Répartition de 'huile de la lubrification
Infectotubre. . Conduit dadmission — 2.
Afutage Sinfection dfutle dans le condult
dadmission — 3 iz forde — 4. Arrfinde
dhulle en provemsace de la pompe — 5
Bille de clapet andi-retour et o ressort —
6, Raccord sbamjor — 7. Joint «i lévres =
& Rowlement lubrifié directement par o
pimpe = 9, Larmier — 10, Conduit o 'ame-
née d'hudle aw routermnent — 11 Aiguiltles de
tére de bielle — 12 Bielle — I8, Conduits
d'amende d'huile @ la bielle — 14, Conduit
I amende o feeile d Dadmission.
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Coupe du robinet d'essence. Fonctionme.
ment asservl d la membrane. En position
awons, Pegwence arrive, par le tube central,
en I, le tournant du robinet l'améne en 2,
d'ot elle peur gagner lex carburafeurs. En
posttion sreserves, estence pénétre autour
du tube et arrive en 3. De U, le robinet la
ramene en 2 dans fe clrewir classique.

Coupe du robinet d'essence. Fonctionne-
ment sans utilisation de lz membrane. En
position «prid, o membrane ef le robinet d
tireir gu'elle commande n'ont aucune influ-
ence sur le débit d'emmence. Arrivée par le
fube cenimal, Nezvence est conduire de 3 d 4
puar le fourrant du robinet.
1

un malin plaisir d’amplifier toutes les
vibrations. Une étude sérieuse desdites
ailettes transformerait totalement le
probléme,

Pour le reste, les mémes dispositions
que sur la 500 ont été prises pour
égaliser la température des cylindres.
Si I'embiellage ressemble énormément
& oelui de la H1, il en différe pourtant,
outre ses dimensions, par guelgues
points. Le plus visible sans doute est la
forme des soles qul présentent, sur la
H2, un fortchanfrein. Autre différence,
les soles ne forment pas des volants
complets. Le volume mort dans les
carter-pompe va donc augmenter et la
précompression diminuer. |l semble
bien que, |4 aussi, il s'agisse d'un autre
moyen d'améliorer la souplesse. Le
vilebrequin repose dans le carter sur
guatre paliers utilisant six roulements
& bhilles, puisque les paliers intermé-
diaires sont éguipés de deux roule-
ments. L'étanchéité des carters pompe
utilise des joints & lévres multiples, ceux
des paliers centraux étant placés entre
les roulements.

1. Membrane double — 2. Joint torique du tirotr comymandé par Iz membrane — 3. Tube don-
mant le niveau de la rdserve — 4, Entrée normale d'essence — 5. Fixation au réservolr — 6. Bran-
chement de didpression — 7. Tiroir commandd par la membrane — 8. Filtre — 9. Cuve de dédean-

tation — 10, Alimentation des corburateurs.

tion des cylindres en aimage |éger avec
chemise en fonte noyée & |la fonderie
est emprunté 4 la 500,

Malgré "augmentation de la cylindrée,
Kawhasaki est resté fidéle au refroidisse-
ment par air. Je suis bien tenté d'ap-

S
prouver ce choix. Les solutions les plus

simples sont comme aurait dit {3 peu *

prés} M. de la Palice, souvent les plus
sires. |l demeure évidemment le pro-
bléme du bruit, mais pour une grande
partie, ce sont les ailettes qui se font

o

Schdma de principe de 'avance dlectromgue
utilizant la vitesse daugmentation de voltage
du slgnal — 1. Baste wvitesse — 2. Vitesse
movenne — 3. Grande vitese.

e S e

Schéma simplifté du circuit de Vallumage
dlectronigue appeld par Kawasaki MODY
pour Magnete Capacitor Discharge Tgnition

QUE L'Or e sraduire par allumage d déchar-
ge capacitive alimentd par alfernateur,

d. Alternareur — 2.3.4. Copleurs — 5, Circuits
woignals — 6. Clrcuft acharges = 7. Bobine

|
1
I
|
1
|
|
|
i
1
]
]

4. bougw — Le bobimage &by ext ufilisd
pour les basses viteses de rotation et le bo-
Birage «lhp pour les hautes vitesses.
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Laugmentation, du dizgmétre du pigrion mo-
teur permet de différencier @ coup e lg
HZ de sa petite sorur.

Sur les premigres H1, importées en
France, était monté un allumage élec
tronique &tudié et réalisé par la firme
japonaise Mitsubishi. Je rappelle brid.
vement guel était le principe de cet
allurmage. Les 12 V de la batterie sont
d'abord changés en 12 V alternatif, par
un circuit oscillant afin de pouvoir étre
transformé en 400 V, tension nécessai-
re au primaire de la bobine. Comme ce
courant de 400V doit étre emmagasing
par un condensateur, il faut auparavant
le redresser. Enfin la décharge du
condensateur dans le bobinage primaire
de la bohine est contrdlé par un thy-
ristor, commandé par un capteur ma-
gnétigue. L'impulsion regue par le cap-
teur étant trés faible, elle doit étre
amplifiée avant utilisation. Etant don-
ré la complexité de ce circuit, un seul
ensemble recevant trois impulsions par
tour était utilisé. Un distributeur haute
tension assuralt ensuite la répartition
vers les trois eylindres.

Sur la H2, plus rien de commun si ce
n'est quil s'agit encore d'un allumage
électronique & décharge de condensa-
Teur.

Le courant n'est plus fourni par la bat-
terie mais directement par |"alternateur
grice & un bobindge spécial. Ainsi, il
n'y 8 qu'd le redresser pour gu'il soit
apte a charger le condensateur. Par
ailleurs, ce nouveau systéme présente
I'avantage de pouvoir utiliser directe-
ment le signal émis par le capteur

Eclaté de lembrayage — 1. Cowronne de
trangmigvion primafre — 2 Cloche d'em-
brayage = 4, Moyeu d'embrayage — & Dis-
gues acter = 5. Disgues gamis — 6. Tige de
pouissde de débrayage — 7. Ressort de pres-
slon — 8 VFia de fixation de ressort — 9.

EE

Cuvette de ressort — 1. Plateau de pression
11. Anneau de maintien des langue ties de la
clocke — 12 Jone onduld de dicollement
des disgues — 13. Rondelle butde — I4.
Douille d alguilles — 15, Bague entretolse —
16. Rondelle butde. -

Mécaniame de sédlection — 1. Levier articuld,
2. Ergot d'entrainement du tambour = 3.

Fourchettes de sflection — 4. Rainure de
commande — 5. Chappe de commande du
renvol = 6. Tige filerée de réghge — 7.
Chappe de pédale de sélecteur — 8. Ressort
du fevier articuld — 9. Levier de sélecteur —
10, Ressort de rappel = 11, Axe de renvol —
12, Lewler de rervoi = 13, Levier de pédale —

14, Pddale de sélecieur.
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Cette vue supdricure wfvdle Cabandon des
formes torfurdes que suivatent ey longerons

supdriewrs de la S04,

En examinant cette vue, on g demande 150
n'awrait par &t rouhaitabie que leg longerons
relient er droite ligne le sommet des morn-
fanes centraux d la base de la colonne de di-

Feetion plutdt que de leur Imposer ce coude.

magnétique, sans amplification préala-
ble.

Il est évident que la simplification ap-
portée est. tréds importante, tant du
point de vue électrique que du point
de vue mécanique (suppression du dis-
tributeur).

Par ailleurs, un systéme d'avance élec-
tronigue st incorporé. Le thyristor se
déclenche toujours pour le méme vol-
tagi alors que la tension atteinte par le
signal augmente avec la vitesse tout en
ayant une durée angulaire constante.
-La tension de déclenchement du thy-
ristor est donc atteinte plus tit quand
la vitesse augmente ce qui réalise une
avance a |"allumage.

Pour de plus amples renseignements sur

cet allumage, je vous demande de vous
reporter aux . croguis figurant dans ces
pages.

La lubrification du moteur est toujours
réalisée par le systéme Injectolube dont
je vous avais déjid entretenu lors de
I"essai de la H1. 1| est done inutile que
je m'y attarde longuement. Je vous rap-
pellerai simplement que 1"huile est & la
fois injectée dans les conduites d'ad-
mission et dans trois des six roulements
de paliers de vilebrequin. La aussi, des
croguis vous exposeront clairerment, du
mains je l'espére, le fonctionnement
de la pompe Injectolube.

Comme sur la 500, |a transmission pri-
maire, du coté droit, utilise un couple
de pignons & taille droite. 5i ce type

o e

La ligizon des montants avant et des longe-
rons est triy séricusement renforcde par leg
EOUSICLS Jue VOus voyez sur cette phota, Si
la machine ext équipde d'un frein de direc-
tiom, Ie montage d'un amortissenr fvdradi-
que ext previs, ffmoins leg points de fization
#ous la potence inférieure et sur le cadre,

d'engrenages ne provoque pas de pous-
sée axiale, par contre il ajoute un chant
fort discutable aux autres bruits méca.
niques. Avec ["augmentation du couple
que nous avons - constaté, le travail
demandé & I'embrayage allait augmen-
ter dans les mémes proportions. 11 fal-
lait donc faciliter la tiche de ce méca-
nisme. Lors de I'essai de la 500, j'avais
attiré votre attention sur |a valeur &le-
vée du rapport de transmission pri-
maire : 2,41. Un rapport tout différent
a été choisi sur la 750 puisqu'il est
maintenant de 1,88, Ainsi, le couple
statique encaissé par I'embrayage est
trés peu augmenté : il passe de 14,1
mkqg sur la 500 & 14,8 mKg sur la 750,

Si, au premier abovd, ce cadre ressemble
d celud de In 500, on voit pourtant de nom-
brewses diffdrences, surtout dans la partie
haute, Remarquer également que les tubes
avant sont beaucoup plus verticaux pourli|
Pouvelr awincer le moteur.
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Si l'on en juge par |le comportement
de cet organe au cours de nos essais
oh il est, il faut le reconnaltre, dure-
ment sollicité, la réduction du rapport
de transmission primaire n'a pas été
suffisante pour lui assurer la résistance
souhaitable.

Du point de vue constructif, il s"agit
d'un multidisque (sept disques garnis)
travaillant en bain d'huile. La cloche
en tole d'acier emboutie est relide 4 la
couronne de transmission primaire par
‘des bagues en caoutchouc constituant
amortisseur de transmission. Si la ré-
duction du rapport de transmission pri-
maire permet de diminuer le couple de
travail, elle augmente |a vitesse de rota-
tion dans les mémes proportions. Pour
éviter que les doigts de la cloche qui
entralnent les disques garnis ne 5'écar-
tent sous l'effet de la force centrifuge,
un anneau les maintient comme sur une
autre 750 japonaise. Selon une techni-
que déjd rencontrée sur la 500, des
anneaux en fil d'acier ondulé sont pla-
cés entre les disques d’acier pour aider
leur dégagement.

La bofte & cing rapports en cascade
reprend |"architecture générale de laH1
avec des rapports différents. La pre-
migre est plus longue (37,3 % contre
36,8 %) alors que la deuxidme et la
troisieme sont plus courtes. Les trois
premiers rapports sont donc resserrés.
La transmission secondaire est, hélas,
toujours confide & une chalne simple
gu'un simili carter décoré de ¢trou-
trouy du plus bel effet (parait-il}, ne
tente méme plus de protéger. Par con-
tre, Kawasaki a prévu, pour cette chal-
ne, un gadget sur lequel il est de bon
ton de s‘extasier. Un petit réservoir
d'huile situé sous la selle permet, grice
a4 un petit robinet 4 tiroir fixé sur le
montant arriere gauche, d'envoyer de
ternps 4 autre quelgques gouttes dhuile
sur |la chaine. Cette renaissance de la
lubrification manuelle, qui rappelle dé-
sagréablement les pompes & main et
autres fgraisseurs goutte-d-goutte, est
vue par certains comme |"étape supré-
me du modernisme. | serait plus juste
e dire qu'au royaume des aveugles |es
borgnes sont rois... Plus que jamais, je
déplore ["absence d'un carter sérigux
qui aurait pu rendre ce systéme réelle-
ment efficace. Car il est bien évident
que, la force centrifuge aidant, 90 %
de "huile versée sur la chalne n'a rien
de plus pressé que de prendre la fuite.
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fa disposition en Mgne et les trensferis latd
raux, cet dtat de falt est indvitable.
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Contraiverent & la 750 Suzuki, les dohappe-
ment sont restds inddpendunits. Remarques
Iimportance des aifertes sr le carter pompe
qui font également office de nevares de
ratdizgermend.

PARTIE CYCLE :
UM GRAND PAS VERS
L'HOMOGEMNEITE.

Le cadre de la HZ2 posséde évidemment
un air de famille certain avec celui de la
500, mais de nombreuses modifications
lui ont &été apportées. La plus impor-
tante est sans doute l'emplacement
quil réserve au moteur : ce dernier a
&té sérieusement avancd. Je pense qu'il
est inutile de préciser gue cette modi-
fication de la répartition des masses
était hautement souhaitable. Elle a
été accentude par un allongement de
I'empatterment qui passe de 1,40 m i
141 m. 1l me semble que les techni-

ciens de Kawasaki ont &té, ici, blen
timides, surtout si I'on compare avec
I'empattement de quelques 750 : Nor-
ton Commando 1,44 m, Honda CE
750 1,45 m, Ducati GT 1,50 m.

Autre modification, les longerons supé-
rigurs qui, sur la 500, adoptaient |"es-
thétique du spaghetti, avec cet inop-
portun resserrement au niveau des ge-
noux, sont maintenant pratiquement
rectilignes. Ceci a entrainé une.modifi-
cation du croisement des tubes au ni-
veau de la colonne de direction.
Désormais, les longerons supérieurs
passent entre les montants avant. Des
goussets imposants viennent ensuite
consolider la liaison des montants et
des |longerons. Enfin le diamétre du
tube de tirant supérieur g été augmenté
il passe de 32 4 34 mm.

Si le principe de fonctionnement de la
fourche est resté identique, en ce qui
concerne la suspension proprement
dite (les ressorts, par exemple, sont |es



mémes), elle a pourtant été 'objet de
plusieurs modifications. Le diamétre
des tubes de fourche est passé de 34 &
36 mm et des fourreaux en alliage 1é-
ger ont été montés pour faciliter la
fixation de |"étrier de frein 4 disque. A
["arriére, peu de changement si ce n'est
I'augmentation de la course de suspen-
sion : 80 mm au lieu de 70 mm, assor-
tie d'un’ assouplissement des ressorts :
dureté 2 kg/mm au lieu de 2,5 kg/mm.
Venons-en maintenant 4 ce qui vous
intéresse sans doute le plus, le frein
d disque. C'est, & ce jour, la troisidéme
machine éguipée d'un frein & disque
essayée par Motorama. Le hasard fai-
sant bien |es choses, ces trois freins
utilisent trois solutions différentes pour
la fixation de Iétrier. Sur la 500

Eclatd du frein avant — 1. Rivet de fixation
du disque sur le volle — 2. Disgue — 3. Souf-
fet de protection du piston — 4. Pastille de

inage fixe — 6 Vi de fivation de la

I
Plaguette fixe — 7. Demi-ftrier — 8, Rondel-

le d'appui de a plaguette — % Soufflets de
profection des wis de fixation de Uéirier —
10 Logement de la plaguette mobile - 11,
Support d'étrier = 2. Points de fixation du
support — 13, Soufflets de protection des
vig de fixation de {"diier — 14, Rondelies
des vizx de support — 15, Joints torigues de
centrage de 'deler — 16, Viz de fixavion du
support = 17 Vi de fixation de 'dteler —
18, Bague de fization de la onguette 19 —
Languette de guidage de la plagquette mobile
20. Collier de fixation du soufflet 3 = 21,
Demi-ftrier comprenant e oplindre récep-
tewr — 22, Piston — 23, Joint tovigue — 24,
Virde fixation du disque sur le moyew = 25,

FPlaquettes frein des we 24 — 26, Voile

support de disgue,

Honda, c'était un étrier oscillant, sur
la Ducati un étrier fixe et sur la Kawa-
saki il s"agit d'un étrier flottant. Ce sys-
téme, trés bien réalisé sur la H2, offre
des avantages certains. |l est aussi sim-
ple et compact qu'un étrier oscillant
et assure un guidage paralléle des pla-
guettes comme un étrier fixe, Avant de

e e e

Coupe d'un amortisseur grridre — 1, Bague
ceoutchoue de fixation = 2. Embase de
ressort supdricur — 3. Butde en compression
4. Tige d'amortisenry = 5. Guide de ressort =
. Joints — 7, Remorts de buede de diftenie -
& Pigron — 9. Ecrou de fixation de piston —
10. Ressort = 11, Cuvette de centrage de
ressort — 12, Embare réglable de ressort —
15, Butée de Membase réglable — 14, Tube
extdrieur — 15 Tube intdreur — 16, Clapet
inférieur — 17. Bague caouichous de fixation
infeirieure. '
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faire plus ample connaissance avec ce
frein sur les photos figurant sur ces
pages, je voudrais attirer votre atten-
tion sur une astuce de conception. La
plaquette directernent commandée par
le-piston n'est pas centrée dans |'étrier
mais dans son support. Ceci permet
d'améliorer le guidage de la plaguette
en fin d'usure puisque son déplacement
‘par rapport 4 son logement est deux
fois plus faible que si elle était centrée
dans |"étrier. Par ailleurs, cette solution
diminue de moitié Feffort de. cisaille-
ment sur les vis d'assemblage de I'étrier
qui assurent également sa liaison au
support.

La commande de ce frein est assurée
par un maitre-cylindre classique dont
le diamétre est de 14 mm, ce qui fait,
avec un diamétre de piston récepteur
de 38 mm, un rapport d'amplification
hydraulique de 7,37. Il sagit 1a d’une
valeur courante dans le domaine moto.
Avant d'en terminer avec ce frein, je
voudrais vous dire quelgues mots sur
le dispositif de centrage. Lors de essai
de la 500 Honda (Motorama N° 10-11)
J.T. Grimault vous avait parlé de |'uti-
lisation des joints torigues pour assurer
& la fois, le rappel du piston et e rattra-
page de jeu automatique. Cette proprié-
té des joints toriques a également été
utilisée ici pour centrer I"Strier. Les vis
d'assemblage de I'Strier, qui servent
dgalement & le solidariser du support,
sont munis de joints toriques dont le

Voiel les deux plaquettes de frein de 50 mm
de digmétre. La plaquetie mobile, 3 gauche,
posséde ume rainure pour empécher sa ro-
tatlon,

e

Pédtrier maiz dans le support. Vous voyes, icf,
trég bien som logement ainst que bt petite
laaguette qui lui interdi? toule rotation.

coulissent dans des bagues en bronze logdes

La plaquette mobile n'est par guldde dans

ST

il

o+ ..‘: 4-; .':
Sur cette phote de Véirer démontéd, nous
avans voulu attirer volre atfention sur les
soufflets protégeant leg vis d'assemblage quid

dans fe support ddtrier. Sur Iz vix restant en
place, vous voyer 'wn des joints forfques
assurant le centrage.

ST

Le piston réceptewr est logd dans le derii-
étrier exiéricur, il ext protégd par un soufflet
dvitant que les poussiérer de garnitures se
glisvent entre le piston e le cylindre.




Coupe du mafire-cylindre — 1. Capuchon —
2. Soufflet = 3. Rézervoir — 4. Trow oall-
mentarion du cylindre = 5. Trou de retour
de fuites internes — 6, Corps de cylimdre ~
. Fixation de vétroviseur — 8, Foint roulant
9. Tige de piston — 10, Circlip — 11. Ron-
delle hutde — 12, Joint rdclewr — 13 Perga-
g de retour de fuites internes — 14, Pigton —
15, Ressort de pizton — 18, Claper de di-
part — 19, Sidge du claper 16 — 20, Pagtilie
d'embout de regaore.

réle n'est pas I'étanchéité {celle-ci est
confide & des soufflets) mais le centra-
ge de ["étrier. Lorsque la plaguette
poussée par le piston vient en contact
du disque, la réaction sur |"étrier le
fait déplacer ce qui met la deuxiéme
plaquette en contact avec le disque.

Pendant le déplacement de I"étrier, les
joints torigues, en raison de leur adhé-
rence au support, se déforment et leur
élasticité assure le rappel de I'étrier en
position neutre dés que "effort de frei-
nage cesse. Des qu'une usure se mani-
feste, e déplacement de "étrier dépas-
se |a capacité de déformation du joint
et il y a glissement du joint dans le
support d'une guantité correspondant
& 'usure. Le rappel est done toujours
de la méme valeur et le centrage tou-
jours réalisé,

Comme je vous le laissais prévoir au
début de cet article, Kawasaki a fait,
sur des bases semblables a la 500, une
machine trés différente. Alors que
beaucoup s'attendaient & une fusée
montée sur roues, la H2 est plutdt une

il

Coupe de Uétrier — 1. Support d'étrier —
2 Vix de fixation de la plagquetie fixe =
F. Piston et son foint torigue — 4. Plagueite
Sfixe = 5, Plague tte mobile = 6. Demi-dtrier —
7. Souwflet de protection de vis = 8 Soints
torigques de centrage J'dtrier — 9. Support
d'étrier = 10, Demi-dtrier — 11, Soufflet de
protection de vis = 12, Vis d'assemblage et
de guiduge de Udirier = 14, Soufflet de pro-
tection du piston = 15, Chambre d huile de
commande du piston = 16. Corps de eylindre.

G.T. utilisable en toutes circonstances.
Doude d'une souplesse remargquable
et d'un freinage efficace, elle est agréa-
ble et sGre. || me semble que ce sont
les premiéres qualités que I'on demande
& une machine,

Théo Saint-Loup
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ARCHITECTURE

Bloc motopropulseur. Trois cylindres en ligne transver-
sale inclinée de 259 sur la verticale. Alésage 71 mm.
Course 63 mm. Rapport course/alésage 0,888, Cylindrée
unitaire 249,436 cm3. Cylindrée totale 748,308 cm3.
Cycle & deux temps. Refroidissement par air.

CULASSES

Séparées en alliage léger moulé en sable. Chambre de
combustion tronconigue centrale de diamétre réduit avec
surface turbulogénératrice hémisphérique périphérigue
Rapport volumétrique de compression 7. Fixation par
quatre goujons vissés dans le bloc. Barrettes antivibrati-
les venues de fonderie.

CYLINDRES

Sépards en alliage léger avec chemise en fonte spéciale
noyée & la fonderie, Ailettes & barriéres thermigques par
fentes. Colonnettes antivibratiles venues de fonderie.

PISTONS

Alliage |éger hypersilicé. Fond bombé. Axe tubulaire en
acier au chrome-molybdéne déporté de 0.5 mm vers
l'arriére. Deux segments minces (1,5 mm) avec expanseur
pour le segment inférieur.

DISTRIBUTION

Carter pompe. Balayage par contre-courants. Cuatre
transfert, deux principaux et deux auxiliaires. Admission
déterminée par la jupe du piston. Diagramme de distribu-
tion :admission 150, transfert 116°, échappement 1789,

CARTER
Alliage léger coulé en sable. Plan de joint horizontal.

EWMBIELLAGE

Vilebreqguin assemblé en acier forgé. Neuf parties asserm-
blées 4 la presse. Quatre paliers utilisant six roulements
a billes, Calage des manetons & 120°. Etanchéité des
carters-pompe par joints d lévres en caoutchouc synthéti-
que. Articulation des tétes et pieds de bielles sur aiguilles
encaniées.

LUBRIFICATION

Séparée par pompe a débit variable systéme Injectolube.
Huile amenée aux roulements de vilebrequin et injectée
dans les conduits d'admission. Contréle du débit : 6,753
7.53 em3 a plein débit pendant 3 mn a 2,000 t/mn. Ré-
servoir d'huile sous la selle & droite. Capacité 2 litres.

ALIMENTATION

Trois carburateurs Mikuni VM 30 5C. Diamétre de passa-
ge 30 mm. Filtre & élément filtrant sec unique. Réservoir
de carburant en tole d'acier emboutie. Un robinet a trois
positions commandé par dépression.

ALLUMAGE

Batterie-bobines. Allumage électronigue Mitsubishi X6T

30 171 4 décharge capacitive. Déclenchement par trois

capteurs magnétigues. Alternateur Mitsubishi F 6061 DL

Régulateur Mitsubishi X8T 30 271. Bobines Mitsubishi
FET 00171.

B o

el |
(EA. RACTERISTIQUES
DE PERFORMANCES

Puissance maxi 74 ch
4 6.800 t/mn. Couple
maxj 7,9 miKg & 6.500
t'mn. Puissance spéci-
fique 99 ch/litre. Cou-
ple spécifigue 10,62
mkg/litre. Consomma-
tion spécifigue  mini-
mum 310 g/ch/h & 7000
t/mn. Consommation
spécifiqgue maximum :

_/

Cssunrtaion spesieet gihs
& Cminle

EER

=

mn. Rapport poids /

560 g/ch/h & 3.400 t/ i ‘ Ea

\ puissance 2,6 k'g,l'lﬂh.. H!T._Tl.l.lu B0 WO T feR 1};;:.':! _./‘I

RANSIMISSIC I—
TRANSMISSION PRIMAIRE

Caté drait, par engrenages 8 taille droite. Carter commun
avec |a boite de vitesses. Amortisseur de transmission par
anneaux de caoutchouc dans la grande couronne. Rap-
port 1,88 (60/32].

EMBRAYAGE

Multidisgue en bain d'huile en entrée de bolte de vites-
ses. Sept disques garnis. Cing ressorts de pression. Com-

mande par tige traversant I'arbre primaire de boite et
\j‘!"ﬂémﬂ vis-Sorou. )

Comaiructenr !
Kawasaki Heavy Industries, Itd

Motorcycle Division,
Tokyo, Japan.

Cing rapports en cas-
cade par pignons & tail-
le droite toujours en
prise. Commande par
selecteur simple coté
gauche. Position des
rapports : point mort
tout en bas, les autres
en haut. Témoin de
point mort vert dans le
compte-tours. Capacité
1.4 litre SAE 10 W 30.
Rapports de transmis-
sion @ premiére 2,17
(26/12) 37,3 % - 10
km/ h/ 1000 t/mn -

¢ BOITE DE VITESSES i
T

]
B

Forrt e Irg loiet B

deuxiéme 1,47 (28/19) ;
55,1 % - 14,7 km/h/ 19,25 km/h/1000 t/
1000 t/mn — troisiéme mn — quatrieme 0,92
1,11 {20/118) 73 % - {23/25) B8 % - 233

Y J




Ilrrkr‘n.-’h.lriII'.I[][ZI t/mn cinguigme 0,81(17/21100 % - 26,9 km}\ '[HIJUES ET PNEUS ke

h/1000 t/mn. Jantes en acier chromé, Prneu avant Yokohama Y 980
TRANSMISSION SECONDAIRE 3,255 19, pneu arriére Yokohama 4 S 18.

Coté gauche par chaine sous demi-carter de protection
en tole d'acier emboutie. Amortisseur de transmission EQUIPEMENT

par palettes et blocs de caoutchouc dans le moyeu arrig- Commande du stop par les freins avant et arriére. Tachy-
re. Rapport 3,13 {(47/15). métre Nippon Seiki 0 — 240 km/h, compteurs totalisa-

N teur et journalier avec hectométres. Compte-tours Nip-
™ pon Seiki 0 — 12.000 t/mn, zone rouge débutant &
i 7.500 t/mn.
CADRE

Double berceau en tu-
be d'acier. Diamétre
des longerans  supé-
rieurs, des berceaux et
des montants arriére :
29 mm. Diameétre des
montants centraux

25,4 mm. Diamétre du
tirant supérigur 34 mm
Pivot de direction sur
roulements & billes.

Frein de direction a
friction. Axe de suspen-

sion arriére sur bagues I. Feu de direction avant droit — 2. Compie-tours — 3. Profec-
feur — 4. Tachymétre — 5. Feu de direction avant gauche — 6.

=
k="

=
*52:91:

\..a
e

en bronze. Interruptenr de stop sur le freln avant — 7. Combiné — 8. Aver

SUSPENSION tisaeur — 9, Bobine du cylindre gauche — 10. Bobine du cylindre
central — 11, Bobine du evlindre droit = 12, Bodtler d'allu,

— Avant : Fourche télescopique amortie hydrauliquement du cylindre gauche — 13. Boftier d'allumage du cylindre central -

Course 140 mm. Ressorts hélicoidaux, dureté 1,3 kg/ Id. Boitler d’allusmage du eylindre droit — 15, Redresseur d'all -

_.J mage. — I8 Commutatenr d'ellumage — 17 Interrupteur du
stop sur le frein arvidre — I8 Centrale der feux de direction —
19, Interrupteur de témoin de point movrt = 20, Régulateur -
2. Altermatewr — 22 Fusible 20 A. 23 Feu de divection

Importateur ;

?IEDEuﬁt I"Eglise arvidre d"‘;; — 2. Feu arridve — 25, Feu de direction arn'e‘re-)
; he — 26. B e I2 T d A
75, Paris [15¢ \ Fauche atterie & Ah

PRIX 11.500 francs M" LUK Il |
CULASSE

Ordre de serrage : en croix. Couple de serrage 2,2 mKg.
ALLUMAGE
Bougies. NGK. B - 9HS - 10. Ecartement des &lectrodes

0,9 4 1 mm. Couple de serrage des bougies 2,5 4 3 mKg.
(“mm. Diamétre de tube 36 mm. Capacité 160 cm3 par-'\l Avance 23% & 4.000 t/mn ou 3,13 mm. Ecartement des

tube d'huile SAE 10. capteurs magnétiques 0,5 a4 0,8 mm.

— Arriére : Fourche oscillante. Amortisseurs hydrauli- CARBURATEURS

ques ‘télescopiques. Ressorts hélicoidaux, dureté 2 kg Giclsur

principal 105, Gicleur de ralenti 35. Gicleur d*ai-

) ;nsm Dlameérengtér;aur &5 mm d||a||';'|1é*tre de fil 7 mm, guille O - 6. Aiguille 5FL14 au 3e cran. Coupe du bois-
| tm”ip'g;urwmﬂusﬁm E[;‘IE:T:'IE:}'{; rggsatuﬂbge:g:: E:;: EE:‘;L seau 2,5. MNiveau de cuve 23 3 24 mm. Vis d'air desserrée

sy iy tdme 1.-’2 tour. Régime normal de ralenti 1.400 3 1.600

FREINS é

— Awvant : Disque en acier inoxydable rivé sur un voile en ATTATAL]

alliage léger boulonné sur |e cté gauche du moyeu. Dia-

métre du disque 296 mm, épaisseur 7 mm. Etrier flot- \m H

tant en deux parties. Commande hydraulique par piston -

unique. Rapport d'amplification hydrauliqgue 7 37. Dia- |

métre des pastilles de freinage 50 mm. Surface de freina- !

ge 288 em2. Surface de garniture 39,3 cm2.

— Arriére : Tambour central en alliage |éger fretté, Simple T

came commandé par tringle. Diamétre 200 mm. Largeur G'

de garniture 35 mm. Surface ¢e freinage 220 em2. Ancra- G g Fies oo

\hge par biellette oblique coté droit. Y, \E |"—' o e W,

P
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