Ce document est issu de la numérisation d'un document papier original
ETAI, Revue Moto Technique N°21, daté du 2° trimestre 1976.

I1 dispose de "signets" permettant de naviguer plus rapidement.

Par rapport au document original, 3 modifications ont été
apportées :
* P.61, le type mine de la 850 Le Mans est rectifié en "VE" au
lieu de "VG"
* P.63, le diagramme de distribution des "750" est modifié
conformément a l’erratum de la page 116
e P.153, les courbes d’'avance ont été re-écrites pour plus de
lisibilité

Merci de communiquer toute information a Sergio : california@free.fr

La liste de discussion/diffusion sur laquelle le lecteur est convié
est : http://fr.groups.yahoo.com/group/guzzitek

N'oubliez pas de visiter le site historique le plus complet de Moto
Guzzi : http://perso.wanadoo.fr/rolcat.vm/guzzi

Merci a tous ceux qui contribuent a la Guzzitheque.

Document édité le 28 mai 2004.



ETUDE TECHNIOUE ET PRATIQUE
pes MOTO GUZZI

TYPES : V7 SPORT -750S-S3-850T-T3 - CALIFORNIA - LE MANS
ET 1000 CONVERT

Nous tenons a remercier ici le constructeur, la Société SEIMM MOTO GUZZI;
I'Importateur en France, la Société Motobécane ainsi que le spécialiste de la
marque, Charles Krajka, pour I'aide efficace qu'ils nous ont apportée dans la
réalisation de nos travaux.

Moto Guzzi, la trés célebre marque transalpine de

Mandello, s'est orientée dés 1966 vers des motos de Nota : Le modéle baptisé « 750 S = par la marque sera, tout au long de
grosse c'y!Indrée animées par un bicylindre en « V » cette étude, volontairement appelé par nos soins « 750 § 2 ». Cette suggestion
fore B Ta-Touite. nous a été formulée par C. Krajka qui a constaté que la clientéle confondait

Bien que la firme ait un long passé sportif, 1'apparition facilement la « 750 S », qui nous intéresse, avec la « 750 Spéciale » (modéle
de ces nouvelles motos imposantes et peu représentati- antérieur faisant partie de la premiére génération des Guzzi « V 7 »). De plus,
ves de l'image que. l'on se fait volontiers de la moto ita- ‘I’_appellation -I- 750 S 2 » fait penser aux deux disques, tout comme aux trois
lienne ne doit pas surprendre. En effet, Guzzi a toujours isques pour la « 750 § 3 ».

eu une politiqgue commerciale essentiellement axé sur
les modéles utilitaires, tourisme ou grand tourisme, ce
qui ne l'empéchait pas de - choisir des solutions tech-
niques toujours trés originales, la série des « V 7.»
ne fait que le confirmer.

Durant ces dix derniéres années, ces grosses bicylin-
dres ont considérablement évolué, les modéles se suc-
cédant aux modéles, ce qui témoignait ‘d'un constant
désir d'amélioration de la part du constructeur.

C’est ainsi que fin 1971, nous admirions la « V 7
Sport » qui était une véritable métamorphose du
modeéle de tourisme. C'est cette « V 7 Sport » qui
annoncait la nouvelle génération des Guazzi.

Hier encore Guzzi nous étonnait par_son désir de
gagner les plus grandes courses d'endurance. Il s'en est
fallu d'un cheveu (ou plutdt d’'une tige de culbuteur !...) en
1973 pour que Guzzi remporte le Bol d'Or au Mans.
Peu importe, Guzzi a prouvé qu'il était capable avec
des machines classiques mais, 6 combien homogeénes, V7 Sport
de battre des motos d'une technique plus complexe. modéle 1972

Toutefois la mise.en application des enseignements
tirés de la compétition n'a pas tardé a apparaitre
avec la toute nouvelle « 850 Le Mans » qui reprend
le nom du célébre Circuit sarthois.

Pour beaucoup, c'est actuellement la moto la plus
belle du marché, dans sa catégorie et, connaissant
les qualités d'homogénéité des modéles actuels, elle
devrait faire preuve d'une grande efficacité sur la
route.

MODELE « V 7 SPORT »

Commercialisée en France en juin 1972 a partir du
numéro de série" VK 11 365, la «'V 7 Sport » marque
I'apparition de la deuxiéme génération du haut de
gamme Guzzi.
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D’emblée, cette moto a tendance sportive passe pour

étre la plus belle réalisation du momenti Tout le
monde s'étonne que Guzzi ait réussi une machine aussi
différente, en partant d'un modéle de base trés « tou-
risme ». La « V 7 Sport » est racée, avec une ligne
basse et allongée.

Mais pour arriver 4 une telle réussite, Guzzi a effec-
tué de nombreuses modifications. C'est ainsi que le
cadre entiérement nouveau est beaucoup plus bas et
trés bien architecturé. D'ailleurs, pour mieux admirer
son dessin, les quelques machines de pré-série avaient
leur cadre peint en rouge. C'est sous cette présen-
tation que la « V7 Sport » apparut en public au Salon
de Milan 1971 mais, en fait, la « V 7 Sport » fut
commercialisée en France avec un cadre noir. Pour cette
raison, nous ne parlerons pas de ce premier modéle
de pré-série & cadre rouge, ni de ses différences tech-
niques. .

L'équipement de cette moto est résolument sport.
Nous pouvions remarquer a |'époque un guidon a deux
branches coulissant verticalement pour le réglage en
hauteur et qui permettait d’avoir une position style bra-
celet ou une position tourisme.

En juin 1972, la « V 7 Sport = est commercialisée
en France avec une présentation vert amande. Deux
liserets horizontaux blanc et rouge décorent les flancs
du réservoir @ essence ainsi que |l'inscription Moto
Guzzi. Les caches latéraux de forme triangulaire sont
également peints en vert amande avec I'inscription
« V 7 Sport » et l'aigle de la marque. Le cadre est
donc de présentation noire comme indiqué plus haut.
On note également une selle double.

Coté freinage, cette « V 7 Sport » posséde a |'avant
un frein duplex double came avec tambour de & 220
mm et, & l'arrigre un simple frein double came avec
tambour de méme diamétre.

Indépendamment d'un carter-moteur plus nervuré, la
mécanique de la « V 7 Sport » se rapproche des
autres modeles de la marque. Néanmoins, un alterna-
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V 7 Sport modéle 1973

teur directement en bout de vilebrequin remplace la
dynamo commandée par courroie. De plus, la boite est
a 5 rapports avec sélecteur au pied droit.

Au cours de l'année 1972, la « V 7 Sport » regoit
quelques modifications dont deux retiennent prin-
cipalement notre attention.

La 750 S2 possiéde
deux disques de frein
a l'avant et un frein
a tambour double ca-
me a l'arriére

— A la suite d'avaries survenues dans la boite de
vitesses, des modifications furent nécessaires. Par
ailleurs, les anciennes boites furent reconditionnées
.dans le cadre de la garantie. Un chiffre 3 ou 2
frappé sur le carter de boite au niveau de la prise
de compteur permet de différencier les boites ren-
forcées ou reconditionnées.

— Afin d'augmenter le niveau d'huile dans le carter
du couple conique et par |a méme d'améliorer la
lubrification de I!'arbre de transmission avec son
cardan, un petit tube contre-coudé fut vissé a la
place du bouchon de remplissage faisant aussi of-
fice de niveau. Cette modification permet d'avoir
0,360 | d'huile. .

Le modeéle 1973 de la « V 7 Sport » change quelque
peu de présentation. En plus du vert amande, appa-
raissent deux nouvelles teintes rouge et bleu. Le
réservoir 4 essence a ses flancs décorés d'un filet ho-
rizontal avec un monogramme Moto Guzzi. Les caches
latéraux ne portent plus que l'aigle doré de la marque.

Ce modéle 1973 se voit doté de clignotants et d'une
fixation renforcée du guidon lequel reste toujours ré-
glable et transformable.

" Bien siir, ce modéle 1973 dispose des améliorations

techniques apportées sur le précédent modéle.

MODELE « 750 S 2 »

Nota : Pour la raison décrite au début de ce cha-
pitre, la « 750 S » sera appelée « S 2 » tout au

long de cette étude pour éviter toute confusion dans
I'esprit du lecteur.

e




Commercialisée en France en avril 1974 sous le type
« VK1 » (préfixe du numéro de série), la « 75052 »
recoit un équipement encore plus sportif compte tenu
que la gamme Guzzi s'étoffe de la « 850 T » destinée
au tourisme.

Il faut attirer votre attention sur le fait qu'il y a eu
des fausses et des vraies « 750 S 2 =,

Alors que la « 750 S 2 » était présentée au salon
motocycliste de Milan 1973, il restait encore chez les
importateurs un certain stock de « V 7 Sport » et celles-
ci furent transformées en recevant |'équipement de la
« 750 S 2 », a savoir les 2 disques a |'avant et la
selle a dosseret. Par contre, leurs coloris restérent
ceux de la « V 7 Sport », c'est-a-dire vert amande,
blew ou rouge, tout comme le démarreur électrique
quile]st toujours a lanceur (Bosch de fabrication espa-
gnole).

La vraie « 750 S 2 » recoit les modifications sui-
vantes :

— Présentation en noir avec bandes obliques vertes,
rouges ou oranges barrant les flancs du réservoir
et les caches latéraux, lesquels sont plus grands;

— Fonderie du moteur de présentation sablée;

— Selle a dosseret;

— Silencieux d'échappement peints en noir mat;

— Antivol de direction latéralement 2 la colonne et
non combiné & la clé de contact;

— Frein avant a deux disques 4 commande hydraulique;

— Cache-culbuteurs biseautés et présentation sablée
comme le moteur;

La 850 T3 se révéle
comme une moto trés
homogéne
(Photo RMT)

850 T modéle 1974

Guzzi

— Sélecteur au pied gauche avec premidre vitesse
en bas; pédale de frein a droite.

— Démarreur électrique a solénoide.

— Pare-cylindre monté d'origine.

MODELE « 750 S 3 »

Commercialisée en France e¢n juillet 1975 sous le
type « VK 2 » (préfixe au numéro moteur) la « 750
S 3 » est de présentation identique a la « 750 S 2 »,
c'est-a-dire noire avec des bandes obliques vertes, rou-
ges ou oranges.

Ce modele recoit les améliorations de son homolo-
gue « 850 T 3 » a savoir :

— Freinage du type « Intégral » a trois disques;

— Nouveaux commodos au guidon et tableau de bord
avec voyants rectangulaires;

— Nouveau circuit de graissage du moteur avec car-
touche filtrante interchangeable interne au carter
d'huile.

— Alternateur de 280 W;

— Carter du couple conique plus petit contenant 0,250 |
d'huile.

— Robinet d'essence & ouverture électromagnétique
remplacée par un robinet classique & trois positions
en plus de l'autre déja existant.

Nous remarquons également que le guidon est du tvne
« a bracelet », c'est-a-dire non transformable.

La « 750 S 3 » continue actuellement sa carriére
malgré |'apparition de la « 850 Le Mans » (voir plus
loin).

MODELE « 850 T »

Ce modele est commercialisé en France en juin
1974 ‘sous le type « VC » (préfixe au numéro de série)
La « 850 T », trés inspirée de la « V 7 Sport », est
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850 T3 California

60 — Revue MOTO Technique

Directement issue des
modéles du Bol d'or, la
850 Le Mans allie, la
puissance, la tenue de
route et un freinage hors
pair (Photo RMT)

appelée a remplacer la « 'V 850 GT », modéle de la pre-
miére génération encore commercialisée.

La « 850 T » se présente en peinture métallisée mar-

ron, rouge ou verte avec des bandes or décorant

le réservoir a essence. Elle se rapproche beaucoup

de la « V 7 Sport » a laquelle elle emprunte le cadral.
Ce nouveau modéle de tourisme se caractérise par les

points suivants :

— Frein avant simple disque & commande hydraulique;

— Garde-boue avant et arriére chromés beaucoup moins
enveloppant que ceux du modéle « GT ».

— Tableau de bord emprunté a la « V 7 Sport »;

— Commodos au guidon d'un type nouveau et qu'on

retrouve sur les modéles actuels;

— Protége-cylindres chromés montés d'origine;

— Réservoir a essence de forme effilée;

— Selle double avec arceau arriere de maintien;

— Caches latéraux similaires a ceux de la « 750 § 2 »;

— Clignotants avant et arriére;

— Feu rouge arrigre ovoide;

— Equipement électrique avec alternateur de 280 W
et démarreur a4 solénoide comme sur la « 750 S 2 ».
D'une fagon générale, toutes les améliorations tech-

niques déja citées pour la « 750 S 2 = se retrouvent

sur la « 850 T =,

MODELE « 850 T 3 » -

La « 850 T 3 » est commercialisée en France en
juin 1975 sous le type « V D 1 » (préfixe au numéro
de série). :

Comme son homologue « 750 S 3 », le modéle « 850

‘T 3 » bénéficie des mémes améliorations dont la plus

importante est I'adoption du systéme de freinage
« Intégral » & trois disques.

La « 850 T 3 » apparait en présentation noire avec
bandes blanches sur le réservoir, verte avec bandes
jaunes, gris métallisé avec bandes noires ou brique
métallisé avec bandes.

Signalons que la « 850 T 3 », tout comme la « 850
T » n'a pas d'amortisseur de direction.

Le modéle 1976 de la « 850 T 3 » regoit un indi-
cateur de manque de liquide pour le maitre-cylindre
au pied avec témoin lumineux au tableau de bord.

MODELE « 850 T 3 CALIFORNIA »

Ce modéle appelé également « 850 T 3 » apparait
en France en juin 1975 comme la « 850 T 3 ».

Il est destiné & remplacer la « 850 GT California »
a laque!le il emprunte le méme équipement.- A part
cela, la « California » est techniqguement identique
au modéle « T 3 »,

L'équipement se compose de :

— Un pare-brise;
— Un grand guidon;
— Des pare-cylindres avant de plus grande dimension;



— Des marche-pieds pour le pilote;

— Des commandes aux pieds plus vers l'avant;

— Une selle style Harley-Davidson;

— Un petit porte-bagages arriére;

— Des sacoches plastiques avec su Eports chromés
et arceaux de protection a l'arriére faisant office de
repose-pieds passager.

MODELE « 850 LE MANS »

-l.a « 850 Le Mans » présentée sous le type « VE »
(préfixe au numéro de série) apparait au public fran-
gais au Salon de la Voiture et Moto de Course de
la Bastille en février 1976. D'emblée, ce modéle cap-
tive I'attention de tout connaisseur par son esthéti-
que particulierement réussie et son équipement ultra
sport.

La « 850 Le Mans » est avant tout une moto sportive.
C'est pour celd qu'il n'y a aucun chrome. La présen-

tation « brille » par sa sobriété soit en rouge vif

et noir mat, soit en gris métallisé et noir mat. Un tout

petit carénage de fourche (saute vent) renforce encore

la note sportive de ce modéle pour lequel nous pou-

vons énumérer |'éguipement suivant :

— Cadre identique aux autres modeéles mais peint en
noir mat;

— Tubes et silencieux d'échappement noir mat;

— Réservoir 2 essence de méme forme que celui des
« V 7 Sport 750 S 2 et 750 S 3 .

— Selle a dosseret enveloppant lamére du réservoir
et, grace a cet évidement caché, permet le montage
en option d'un réservoir de 25 iitres.

— Garde-boue avant et arriére trés sport en ‘gllastl ue;
— Roues en alliage léger coulé a 6 bran édou-
blées (FPS).
— Disques de frein ajourés;
— Cache-latéraux de forme rectiligne.
Mais la « 850 Le Mans » se caractérise par une mé-
canique plus poussée bien qu'empruntant un maximum
de piéces du modele « 850 T 3 ». Nous dénombrons :

— Culasses nouvelles avec des soupapes de plus grand -

passage;

— Pistons avec calotte surélevée pour augmenter le

rapport volumétrique;

— Carburateur Dell’ Orto de 36 mm de passage avec
pompe de reprise & membrane et commande par
biellette interne permettant d'avoir une ouverture du
boisseau plus progressive;

— Disque d'embrayage avec garniture plus résistante;

— Cardan homocynétique renforcé;

Le poste de pilo-
tage de la 850 Le
Mans se distingue
facilement par la
présence du petit
carénage de téte
de fourche
(Photo RMT)

Sa présentation résolu-

ment sportive lui confé-

re une allure trés racée
(Photo RMT)

L'imposant  bloc-moteur

de la 850 Guzzi n'en de-

meure pas moins esthé-
tique (Photo RMT)

— Branchements électriques ‘par multiprises disposées
sous le réservoir & essence au lieu d'étre dans le
cuvelage du phare;

— Bobines haute tension et régulateur plus accessibles
en étant placés sous le cache latéral gauche.

MODELE « 1000 CONVERT »

Commercialisée en aolt 1975 sous le type « VG =
(préfixe au numéro de série), la « 1000 Convert » cons-
titue & ce jour la premiére moto commercialisée équipée
d'un convertisseur de couple hydraulique.

Il faut reconnaitre que dans ce domaine, comme
dans bien d'autres, Moto Guzzi n'est pas a court de
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solutions nouvelles. La « 1000 Convert » trouve son
plein intérét dans des utilisations trés particuliéres, tel-
le l'escorte des motards de la gendarmerie lors des
cérémonies officielles. C'est ainsi que la « 1000 Con-
vert » recoit le méme équipement que la « 850 T 3 Ca-
lifornia » (pare-brise, marche-pieds, sacoches, etc...)
hormis la selle double qui reste classique.

La « 1000 Convert » est de trois présentations : soit
noire avec des filets blancs décorant le réservoir, soit
ardoise métallisé avec des filets noirs ou gris argent
avec des filets noirs.

Remarquons des détlecteurs fixés en haut des pare-
cylindres qui, parait-il, ont un effet stabilisateur béné-
fique lors d'un vent de coté et a grande vitesse.

La « 1000 Convert » bénéficie de la partie cycle
des autres modéles mais quelques caractéristiques
rendues nécessaires par la transmission automatique
lui sont propres :

—Frein de parking commandé par la béquille latérale,

“qui, elle-méme, reste verrouillée par le poids de la

moto; .
— Sécurité de démarrage lorsque la béquille est dé-

ployée en plus de la sécurité sur le cable d'em-
. brayage comme sur les autres modéles; ™

Mais également, cette « 1000 Convert » regoit un
équipement raffiné avec un tableau de bord muni de
nombreux témoins lumineux dont un témoin indiquant
le passage sur réserve d'essence, un témoin pour les
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Le tableau de bord d'une Guzzi est complet.
On regrettera cependant que les voyants
ne soient pas plus visibles de jour
(Photo RMT)

clignotants gauche et un autre pour ceux de droite,
un témoin clignotant de sécurité de démarrage, un té-
moin de manque de liquide pour le maitre-cylindre
de frein au pied. Egalement, nous voyons un éclairage
sous la selle commandé par un interrupteur au tableau
de bord. On peut noter la présence de feux de détresse.

Les différences techniques sont également nombreu-
ses (voir chapitre « Description Technique »).

Equipée d'origine d'un
convertisseur de couple,
la 1000 Convert présente
un agrément de conduite
nouveau et particulier
(Photo RMT)

Modéle 1000 Convert
Le déploiement de la bé-
quille latérale commande
I'interrupteur (1) de sécu-
rité de démarrage et la
biellette (2) de frein de

parking (Photo RMT)
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CARACTERISTIQUES GENERALES ET REGLAGES

oes MOTO GUZZI

TYPES : V7 SPORT - 7505 -S3-850T - T3 - CALIFORNIA
LE MANS ET 1000 CONVERT

MOTEUR

Semi bloc-moteur bicylindre en « V » a 90° face 2
la route, 4 temps a soupapes en téte commandées par
tiges et culbuteurs. Refroidissement par air.

Y1589 sso T | 8so | 1000
750 S3 850 T 3| Le Mans| Convert
Alésage (mm) ..| 825 83 83 88
Course (mm) .... 70 78 78 78
Cylindrée (cm3) .| 748,4 844 844 949
Rapport volumétri-
que ........... 98 a 1|95 a 1{10,2 a 1|92 a 1
Puissance adminis- .
trative (CV) .... 7 8 8 9

Puissance SAE
nouvelle norme}

(ch) ........... 52 52,9 71 61
Au régime de (tr/ )
mn) .......... 6 300 7300 6 500
Couple maximal
(mkg) ........ 6,23 6,66 7.2 73
Au régime: de tr/|
mn) .......... 5000 5 600 6 600 5200

Pression de com-
pression (kg/

em2) ......... 12,5 11,5 12 8,5
Poids du moteur
seul avec carbu-
rateur et huile
kg) .......... 63 63,5 63,5 65
CULASSES

En alliage léger a chambre hémisphérique. Siéges de
soupapes rapportés de fonderie et guides interchan-
geables. Fixation de chaque ensemble culasse-cylindre
sur le carter-moteur par 6 goujons de & 10 mm.

Couple de serrage des culasses : 4,5 m.kg (modéles
avec cylindres chromés dur) 4 m.kg (modéles avec cy-
lindres chemisés),

Joint de culasses Reinz.

SOUPAPES

En téte, commandées par poussoirs, tiges et culbuteurs,
Soupapes rappelées par deux ressorts hélicoidaux concen-
triques & pas constant.

Angle entre soupapes admission et échappement : 70°,
syméirique par rapport & l'axe des cylindres.

Angle de portée des soupapes : 45°30'.

Angle de portée des siéges de soupapes : 45°

750-850 et 850
1000 Le Mans
Jeu a froid adm./éch. (mm) .. 0,22 0,22
& Soupapes admission (mm) 41 44
(& Soupapes échappement
(mm) ... 36 37

DISTRIBUTION

Arbre & cames central dans le carter-moteur a I'embase
des deux cylindres.

Commande par pignons sur le modéle « V 7 Sport »
jusqu’'au n° moteur 33 447 (juin 1973).

Commande par chaine Duplex sur modéle « ¥V 7 Sport »
depuis le n° moteur 33448 (juillet 1973) et sur autres
modéles. Patin guide de chaine.

Commande des soupapes par poussoirs, tiges et culbu-
teurs,

Diagramme de distribution de contréle avec jeu aux
culbuteurs de :
— 0,6 mm (modéles 750) ;
— 1,5 mm (modéles 850 et 1000).

750 850 et 1000
AOA avant PMH ...... 40° 20°
RFA aprés PMB ...... 70° 520
AOE avant PMH ...... 63° 52°
RFE aprés PMB ....... 29° 20°

CYLINDRES

Cylindres entiérement en alliage léger avec alésage
chromé dur (750 tous types - 850 T et T3).

Cylindres en alliage léger avec chemises en fonte rap-
portées de fonderie (850 Le Mans et 1000 Convert).

Puits pour le passage des tiges de culbuteurs.

Fixation sur le carter-moteur par six goujons de
5 10 mm communs avec chaque culasse.

Joints d’embase en klingérite armée,

PISTONS

En alliage léger munis de 3 ou 4 segments (suivant les
modéles) : supérieurs a l'axe de piston.

— Modeles 750 : piston & calotte bombée avec. dégage-
ment potirsoupiipe adm. Jupe- 8ylindrique % segments :
les 2 segments supérieurs classiques, 3¢ a redent,
4e racleur ajouré. :

— Modéle 850 T : piston a calotte plate avec dégage-
ment pour soupape adm. Jupe avec deux méplats
latéraux jusqu’en bas (1~ modéle T) et s’arrétant a
20 mm environ du bas de la jupe (2¢° modéle T). Trois
segments : 1°° classique, 2¢ a redent, 3¢ riacleur ajouré
{avec ressort expandeur sur deuxiéme modéle de
piston) ;

1ZZn©
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— Modéles 850 T 3 - Le Mans et 1000 Convert : piston
a calotte plate avec dégagement pour soupape adm.
(calotte surélevée avec 2 passages sur 850 Le Mans).
Jupe cylindrique. Trois segments (850 Le Mans et
1000. Convert) 1°° chromé dur, 2¢ & redent, 3¢ ajouré
(avec ressort expandeur). Quatre segments (850 T 3) :
les 2 premiers classiques, le 3¢ a redent et racleur
ajouré. )

Axe de piston déporté de 1,5 mm coté gauche.
Dimensions

— Modeles 750 : & 22 X 70 mm;

— Modéles 850 et 1000 : J 22 X 60 mm.

BIELLES

Bielles démontables & chapeau en acler de section
en « H ». Entraxe des bielles : 139,975 a 140,025 mm
(tous modeéles). .

_Téte de bielle montée sur demi-coussinets minces en
alliage d’aluminium et d’étain. Pied de bielle bagué bronze.

Couple de serrage des boulons de téte de bielle :
4,6 m.kg.

VILEBREQUIN

En acier forgé monobloc tournant sur deux paliers lisses
rapportés en alliage d’aluminium et d’étain., Maneton com-
mun aux deux bielles.

Equilibrage de contrdle du vilebrequin :

— Modeles 750 : Contrepoids de 1,586 = 0,015 kg ;
— Modéles 850 : Contrepoids de 1,601 * 0,015 kg ;
— Modéle 1000 : Contrepoids de 1,650 = 0,015 kg.

CARTER-MOTEUR

Monobloc en aliiage léger. Carter d’huile inférieur en
alliage léger. Paliers avant et. arriére du vilebrequin fixés
au carter-moteur.

TABLEAU DE REGLAGE CARBURATION

ALIMENTATION

Résérvoir a essence en tile d'acier.

Robinet principal & ouverture électromagnétique et robi-
net secondaire manuel a trois positions (modéles « V 7
Sport », « 750 S 2.» et « 1000 Convert »). Deux robinets
manuels:..a trols positions (autres modeéies).

T£mi§ filtrants dans le réservoir a essence et a l'arrivée
d’essence sur chaque carburateur.

Contenance du réservoir a essence :

— Modéles 750 et 850 Le Mans : 19 litres (dont 2 litres
de réserve) ; : h

— Modeles 850 et 1000 : 25 litres (dont 4 litres de
réserve).

Utilisation de Super carburant (98 a 100 degrés d’oc-
tane). .

CARBURATION

1. Sur tous modéles (sauf « 850 Le Mans ») : deux
carburateurs Dell'Orto type VHB montés rigides, Bois-
seaux de section carrés commandés directement par
cables, Circuit de starter sur chaque carburateur. Pompe
de reprise du type a piston interne a chaque puits
d’aiguille.

2. Sur le modéle « 850 Le Mans » : deux carburateurs
Dell’Orto type PHF montés souples. Boisseaux cylindriques
commandés par cables extérieurs et l'intermédiaire de
biellettes internes aux carburateurs faisant varier la vitesse
d'ouverture. Circuit de starter sur chaque carburateur.
Pompe de reprise du type @ membrane fixée extérieure-
ment & chaque corps de carburateur au niveau du bois-
seau.

V 7 Sport
V 7 Sport (1973) 850 T3 850 1000
(1972) 750 S2 et S3 Le Mans Convert
850 T
Type :
— A gauche .................. ... VHB 30 CS VHB 30 CS VHB 30 CS PHF 36 BS VHB 30 CS
— Adroite ........ ...l VHB 30 CD VHB 30 CD VHB 30 CD PHF 36 BD VHB 30 CD
) de passage (mm) ................ 30 30 30 36 30
Identification (réglage) :
— A gauche ...................... 3550 3646 4522 3651
— Adroite ....... .. ...l 3551 3647 4 523 3652
Coupe du boisseau ................ " 50 40 40 60/3 40
Gicleur de ralenti .................. 50 50 50 60 50
Gicleur de starter .................. 80 80 80 70 80
Gicleur principal .................. 150 142 125 135 ~ 130
Puits d’aiguille ........... PPN 265 265 265 265 AB 265
Aiguille :
— TYPe . i vV 14 \'A:) Vo K 5 ‘A
— Réglage (cran) ................ 2¢ 2¢ 2¢ 2¢ 2¢
Pompe de reprise : .
— Gicleur ........... .. ... o — — — 38 —
— Débit (em3) (1) ................ — — — 5 £ 05 —
Desserrage vis ralenti (tours) : .... i
— Carburateur gauche ............ 21/4 = 1/4) 21/4 = 1/4 1 1/2 1 1/2 1172
— Carburateur droit ............... 21/2 = 1/4| 21/2 = 1/4 112 11/2 11/2
‘| Régime ralenti (tr/mn) .............. 1000 1000 1000 1000 900
Hauteur flotteur (mm) .............| 24 = 05 24 *= 05 24 = 05 18 = 05 24 = 05

(i) Pour 20 coups de pompe de reprise.

Filtre a°air unique en papier (modéles « 850 T 3 »,
« 850 T 3 California » et « 1000 Convert »).

Coffre d’aspiration avec grille métallique (modéles « 750 »

tous types et « 850 T »).
Cornets avec grilles (modéle « 850 Le Mans »).
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GRAISSAGE

Du type a carter humide.

Utilisation d’huile moteur SAE 20 W/50 (par exemple :
Shell Super 200 - Motul Century 2100 - BP Superviscos-
tatic).

Contenance du carter d’huile :

— Modéles « V7 Sport », « 750 S 2 » et « 850 T » (sans
cartouche filtrante) : 3,5 litres;
— Modeéles « 750 S 3 », « 850 T 3 » et « Le Mans »,

« 1000 Convert » (avec cartouche filtrante) : 3 litres.
Graissage sous pression par
actionnée par Pentrainement de la distribution.

Canalisation externes souples pour le graissage des |

axes de culbuteurs.

Pression d’huile de 4 a 4,2 kg/cm2 au régime moteur de
2000 tr/mn.

Tarage du clapet de surpression : 3,8 a 4,2 kg/cm2.

Manocontact de pression d’huile éteignant le témoin au
tableau de bord a partir de : 0,8 a 1 kg/cm2.

Bouchon de vidange magnétique. Filtration de [’huile

par tamis (modéles « V 7 Sport » « 750 S 2 et 850 T) et, !
en plus, par cartouche filtrante interchangeable du type:

automobile dans le carter d’huile (modéles « 750 S 3 »,
« 860 T 3 », « 850 Le Mans » et « 1000 Convert »).

Systeme renifiard avec boite de condensation ou abou-
tissent des tuyauteries souples provenant du carter-moteur
et des cache-culbuteurs.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Alternateur a rotor bobiné.

Alternateur triphasé a rotor bobiné Bosch type G 1 -
14 V - 13 A . 19 (réf. Bosch 0120340001) de 180 W
(modéles « V 7 Sport » et « 750 $2 ») et Bosch type G 1 -
14 V - 20 A - 21 (réf. Bosch 0120340002) de 280 W
{autres modeles).

Cellule redresseuse Bosch 0197002001 (14 V - 15 A)
sur modéles « V 7 Sport » et « 750 S2 » et Bosch
0197002003 (14 V -15 A) sur les autres modeéles.

Régulateur de tension électromagnétique a contact Bosch
type 006 AD 1/14 V avec bande adhésive jaune (modéles
« V 7 Sport » et « 750 S 2 ») et Bosch type 013 AD 1/14 V
avec bande adhésive bleue (autres modéles),

Démarreur électrique a lanceur Bosch 0001 160 010 (DG-
L - 12 V_- 04 ch) sur modéles « V 7 Sport »
et démarreur électrique & solénoide Bosch 0001157 016
(DF - L - 12 V - 0,6 ch) sur autres modeéles. Couronne
dentée sur volant-moteur.

Commande de démarrage double sur la « V7 Sport »
par bouton poussoir au guidon et au contacteur principal
a clé formant également antivol de direction. Commande
de démarrage simple sur les autres modéles par bouton
poussoir au guidon.

Sécurité de démarrage sur le cable d’embrayage (mo-
déles « 750 S 3 » et « 850 T 3 »). Double sécurité de
démarrage pour la « 1000 Convert » sur le cable d’em-
brayage et sur la béquille latérale.

Batterie de 12 V avec borne négative a la masse.
— Sur tous modeéles (sauf 850 Le Mans) : capacité de

32 Ah de marque Safa 53211 - Fiam 61 F 5 ou Marelli |

6 DS 11, Dimensions : long. 240 X larg. 128 X haut.
totale 165 mm (avec bornes).

— Sur modéle 850 Le Mans : capacité 20 Ah de marque
Fiam AS 108 SB. Dimensions : long 183 X larg. 125 X
haut. totale 165 mm.

pompe a engrenages

Allumage du type batterie-bobine sous 12 V.

Allumeur entrainé par vis sans fin par I'arbre a cames
et composé d’'un mécanisme d’'avance centrifuge, d’'une
came a un bossage et de deux rupteurs. Allumeur Marelli
type S 311 A sur modéles « V 7 Sport », « 750 S 2 »,
« 750 S 3 », « 850 T » et « 850 Le Mans » et allumeur
Marelli type S 311 B sur modéles « 850 T 3 » et « 1000
Convert ».

Ecartement des contacts des rupteurs

Angle de came réel (fermeture) : 180°.

Pourcentage de Dwell : 50 %o.

: 0,35 a 0,40 mm.

Avance a l'allumage (degrés vilebrequin et régime
moteur) :
' V 7 Sport Jsso T 3
i 850 T
750 S 2 1000
) et S 3 850 Le Man Convert
Avance initiale ..[13> * 1° 8 * 1> 20 = qo
Jusqu’a (tr/mn) ..{1 500 = 100/1500 = 100|1 000 = 100
‘ Avance totale ....]39° = 30| 34°c *= 30[33° = 3o
A partir (t/mn) ..}]4400 * 100{ 4 400 *= 1006 100 = 100
i| Développement d
l'avance ..... el 26° 26° 31°

- * Essence francaise : 5° conseillé sur la 850 T.

Deux condensateurs Marelli type CE 36 N, Capacité :
10,25uF.
. Deux bobines HT Marelli type BM 200 C.
. Bougie culot long. - 14 X 19 mm.
Antiparasites d’une résistance de 5000 Q.
— Indice thermique 275 (par ex. Marcha! H 33 RG) sur
modéles « 750 » tous types;
— Indice thermique 280 (par ex. Marchal H 32 RG) sur
modéles « 850 Le Mans »;
— Indice thermique 240 (par ex. Marelli CW 240 L) sur
modeéles « 850 T » et « T 3 ».
— Indice thermique 225 (par ex. Marelli CW 7 L et CW 7
LP - Bosch W 225 T 2 - Champion N 6 Y Marchal
GT 34/5 H) sur modéle « 1000 Convert »,

Ecartement des électrodes de bougies : 0,6 mm.

Fusibles de protection

1. Modéles « V 7 Sport » et « 750 S2 » :

— 25 A (principal) ;

— 15 A (éclairage sous selle double, circuits veilleuse et
code/phare) ;

— 15 A (circuit stop et relais de démarrage) ;

— 15 A (avertisseur sonore) ;

— 15 A (électrovalve d’essence et témoins de pression
d’huile, de point mort et de charge);

— 15 A (clignotants) ;

— 15 A X 2 - de rechange.

2. Modeles « 750 S 3 » et « 850 » (tous types) :

— 16 A (avertisseur sonore, appel de code et circuit de
stop} ;

— 16 A (relais de démarrage et clignotants) ;

'— 16 A (ampoule code/phare et témoins de pression
d’huile, de point mort, de charge) ;

— 16 A (veilleuse et témoin) ;

— 16 ‘A X 2 - de rechange.

| 3. Modéle « 1000 Convert »

}— 16 A (avertisseur sonore, appe! de code et circuit

de stop);

{— 16 A (relais de démarrage, témoin de point mort et

! électrovalve d’essence) ;

i— 16 A (ampoule code/phare et témoins de pression
d’huile, de charge, de niveau de ‘liquide de frein, de

! réserve d’essence et de phare); -

-
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— 16 A (veilleuse, feu arriére, éclairage tableau de bord
et témoin de veilleuse) ;

— 16 A (ampoule sous selle double) ;

— 16 A (circuit de clignotants avec les témoins;.

ECLAIRAGE

Optique CEV ou Aprilia de & 170 mm,
Code du type européen (asymétrique).

Tableau de puissance (W) des ampoules de 12 V

ques lisses appliqués par 6 ressorts, hélicoidaux’ exercant
une pression de 126 kg.

Commande d’embrayage interne agissant en traction.
Biellette externe agissant sur une tige-tirant concentrique
a Plarbre d’entrée de boite. Butée a billes.

Témoin au tableau de bord de désaccouplement de la
transmission s’allumant aprés débrayage et mdlquant la
possibilité de démarrage électrique.

v 7 850 1000
Sport 750 S 2 750 $3 850 T | 850 T 3 Le Mans| Convert
Code/Phare ........................ 40/45 40/45 40/45 40/45 40/45 40/45 40/45
Veilleuse ........... ... ... .ot 4 4 3 3 3 3 3
Feu arriére/Stop .................... 5/20 5/21 5/21 5/21 5/21 5/21 2 X 5/21
Eclairage plaque police ............ — — — — — — 2 X 5
Clignotants AV/AR .................. 21 21 21 21 21 21 21
Compteur, compte-tours .............. 3 3 3 3 3 3 3
Témoins de point mort, de veilleuse,
de pression d’huile et de charge .. 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Témoin de phare .................... — —_ 1,2 — 1,2 1,2 1,2
Niveau liquide de frein ............ — — 1,2* — 1,2* 1,2 1,2
Témoins de clignotants gauches, droits
et de réserve essence ............ — — — — — — 1,2
Témoin béquille latérale ............ — — — — — — 1,5

*« 7508 3 » et « 850 T 3 » modéle 1976,

TRANSMISSION
Modéles « 750 » et « 850 » (tous types) : transmission
mécanique. .
Modéle « 1000 Convert » : transmission semi-automa-
tique par convertisseur hydraulique, embrayage multidis-
que a sec et boite a deux rapports.

CONVERTISSEUR (« 1000 Convert »)

Convertisseur Sachs W 170 du type « Trilok » monté
sur le volant moteur et entrainant 'embrayage multidisque.
Gamme de démultiplication (rapport a 1) : 1,60 a 1,05,

Réservoir d’huile séparé logé derriere le cache latéral
gauche.

Contenance : 1,5 litre (aprés vidange) et 1,7 litre (aprés
démontage) d’huile hydraulique type « Dexron ATF » (par
exemple : Shell ATF Dexron - Motul Automatic B Dexron -
BP ATF Type A). Radiateur d'huile fixé a la partie avant
supérieure du double berceau et circulation d’huile par
pompe trochoidale en bout d’arbre a cames. Clapet limi-
tant la pression a 1,8 - 2 kg/cm2,

EMBRAYAGE

1. Modéles « 750 » et « 850 » (tous types)

Embrayage a deux disques a sec du type automobile
monté sur le volant moteur. Huit ressorts hélicoidaux
exercant une pression de 168 kg.

Carnitures : Ferodo (Ferode I/F 324 sur 850 Le Mans).

Commande d’embrayage par biellette et tige traversant
I'arbre d’entrée de la boite de vitesses. Butée d’embrayage
a aiguilles.

2. Modéle « 1000 Convert »

Embrayage muitidisque a sec.
Empilage de 6 disques garnis Ferodo I/F 324 et 5 dls-

TRANSMISSION PRIMAIRE

Incorporée a la boite de vitesses par pignons a denture
oblique. Amortisseur-timiteur de couple par manchon . a
bossages et ressort sur 'arbre d’entrée de boite unique-
ment sur boite des « 750 » et « 850 ».

Rapports de démultiplication
— 1,235 4 1 (21/17). Modéles « 750 » et « 850 »;
— 1,158 a 1 (22/19). Modéle « 1000 Convert »,

BOITE DE VITESSES

Avec transmission primaire incorporée. 5 vitesses (mo-
déles « 750 » et « 850 ») et 2 rapports (modéle « 1000
Convert »). Pignons a taille oblique toujours en prises.
Trois baladeurs a crabots (un seul baladeur sur la « 1000
Convert »).

Boite a 5 vitesses (modéles « 750 » et « 850 »)

Nombre
Vitesses de dents |Rapport a 1 Poturcen-
des pignons age
mwe 28/14 2,000 37,50
2¢ L 25/18 1,388 54,03
3 22/21 1,047 71,63
4 L 20/23 0,869 86,30
S5 ... 18/24* 0,750 100,00
21/28 0,750 100,00

* Pignons propres au modéle « V 7 Sport ».

Boite a 2 rapports (modéle « 1000 Convert »)

Nombre de
Vitesses dents des Raépp:rt Poturcen-
pignons age
Lente .......... 24/18 1,333 75,01
Normale .......| 22/22 1,000 100,00
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Utilisation d’huile type « Extréme pression » SAE 90 EP
(par exemple : Shell Spirax HD 90 - Motul Century Multi-
gear Universal SAE 80/90 - BP Hypogear Oil EP).

Contenance de la boite de vitesses :
— Modéles « 750 » et « 850 » (boite 5 vitesses)
— Modéle « 1000 Convert » (boite 2 rapports)

: 0,750 |
: 0,600 1.

MECANISME DE SELECTION

Commande des vitesses par sélecteur au pied.

Sélecteur simple branche coté droit sur la « V 7 Sport ».
Position des vitesses : 1™ en haut, autres vitesses en
bas et point mort entre les 1" et 2¢ rapports.

Sélecteur simple branche co6té gauche sur autres mo-
déles « 750 » et « 850 ». Position des vitesses : 1 en
bas, autres vitesses vers le haut et point mort entre les
1" et 2¢ rapports.

Sélecteur double branche coté gauche sur fa « 1000
Convert ». Rapport court vers l'avant et rapport normal
vers l'arriére.

Sur modéles « 750 » et « 850 », mécanisme de sélection
par axe avec porte-doigt coulissant (sur la « V 7 Sport »)
et basculant (autres modéles) agissant sur le barillet du
tambour de sélection. Trois fourchettes sur le méme: axe.
Verrouillage par bonhomme agissant a la périphérie du
tambour de sélection.

Sur modéle « 1000 Convert », sélection par renvoi
agissant sur l'axe supportant la fourchette. Verrouillage
par bonhomme sur la fourchette.

TRANSMISSION SECONDAIRE

Cardan double homocinétique et arbre contenu dans I'élé.
ment droit du bras oscillant. Couple conique arriére.

Rapport de transmission secondaire :
— 4,375 a 1 (35/8). Modéles « V 7 Sport » et « 750 S 2 » ;
—- 4625 a 1 (37/8). Modéle « 850 T »;
— 4714 a 1 (33/7). Modéles « 750 S 3 », « 850 T 3 »
et « Le Mans » ;
— 3,777 a 1 (34/9). Modele « 1000 Convert ».

Rapport de démultiplication totale

750 S 3
V 7 Sport 850 T3
750 S 2 850 T 850 1000 Convert
Le Mans
e L 10,81 11,42 11,64 9,328 a 6,122
2e . 7,50 7,93 8,08 6,998 a 4,592
3= ... 5,65 5,98 6,09 —
4e . 4,69 4,96 5,06 —
5 ... 4,05 4,28 4,36 —
Nota : Pour la « 1000 Convert », il est tenu compte de

la gamme de démuitiplication (4 1) de 1,60 a 1,05 du
convertisseur hydraulique.

Graissage commun du couple conique arriére et de
I’arbre a cardan.

Utilisation d’huile type « Extréme pression » SAE 90 EP.
Préconisation usine d'adjonction d'un additif au bisulfure
de molybdéne ou d'utilisation d’huile conterant cet addi-
tif.

Exemple d’huile :

— Huile SAE 90 EP. (Shell Spirax HD 90 - BP Hypogear

Oil EP) ;

— Additif au bisulfure de molybdéne (Molykote type A);
— Huile SAE 90 EP contenant déja I'additif (Motul Century
Multigear Universal SAE 80/90).

Contenance du carter de couple conique :
— 0,360 litre (dont 0,340 litre d’huile et 0,020 litre d’addi-

tif). Modéles « V 7 Sport » - « 750 S 2 » et « 850 T » ;
— 0,250 litre (dont 0,230 litre d’huile et 0,020 litre d’ad.
ditif). Modéles « 750 $ 3 » - « 850 T 3 » - « 850 Le

Mans » et « 1000 Convert ».

ROULEMENTS

1. Boite de vitesses

Roulement avant de Parbre d’embrayage
— « 750 » et « 850 » : & 2 rangées de billes a contact
angulaire RIV-SKF 3205 (25 X 52 X 20,6 mm).

Roulement arriére de larbre d’embrayage (tous mo-
déles) : a aiguilles Durkopp type 10-2762 (17 X 35 X
15 mm).

Roulement avant de I'arbre primaire :
— « 750 » et « 850 » : a aiguilles. Durkopp type 10-2762
(17 X 35 X 15 mm).

Roulement arriére de [P'arbre primaire :
— « 750 » et « 850 » : & simple rangée de billes RIV-SKF
6303 (17 X 47 X 14 mm);
— « 1000 Convert » : a aiguilles Durkopp type 10-2762
(17 X.35 X 15 mm).

Roulement avant de {'arbre secondaire :
— « 750 » et « 850 » : a rpuleaux cylindriques RIV-SKF
N 303 (17 X 47 X 14 mm).

Roulement arriére de I'arbre’ secondaire :
— « 750 » et « 850 » : & deux rangées de billes a contact
angulaire RIV-SKF 3205 (25 X 52 X 20,6 mm).
2. Arbre de transmission et couple conique.
Roulement avant de I'arbre :

— «V 7 Sport » - « 750 S 2 » et « 850 T » : a simple
rangée de billes, étanche RIV-SKF 62/28 - 2 RS (28 X
58 X 16 mm);

-—- Autres modéles : étanche, simple rangé de billes a
contact angulaire RIV-SKF 7206 ZZ (30 X 62 X 1€).

Roulements du pignon d’attaque :

— « Y7 Sport » - « 750 S 2 » et « 850 T » : roulements
a rculeaux coniques RIV-SKF 01/02/7205 (25 X 52 X
16,25 mm) ;

— Autres modéles : roulements a rouleaux coniques RiV.
SKF 30205 (25 X 52 X 16,50 mm).

Roulements de la grande couronne (tous modéles) :

— A droite : a aiguilles Durkopp NAF série C 3 (40 X
55 X 17 mm);
— A gauche : rigide a une rangée de billes RIV-SKF 16014

(79 X 11¢ x 16 mm).

3. Paitie cycle :

Roulementis a rouleaux coniques de la colonne de direc-
tion RIV-SKF 01/02/7205 (25 X 52 X 16,25 mm).

Roulements a rouleaux coniques du bras oscillant RIV-
SKF 30203 (17 X 30 X 12 mm).

Rouiements de roue avant :

— V 7 Sport : a simple rangée de billes RIV 6304 (20 X
52 X -15 mm);

— Autres modeéles (sauf 850 Le Mans) : éfanches a
simple rangée de billes RIV-SKF 6204 ZZ (20 X 47 X
14 mm). '

Roulements de roue arriére :

— V 7 Sport et 750 S 2 : a rouleaux coniques RIV-SKF
639193 (22 X 48 X 155 mm);

— « 850 T » : semi-étanches a simple rangée de billes
SIV-SKF 6204 Z2 (20 X 47 X 14 mm);

— Autres modéles : étanches a simple rangée de billes
RIV-SKF 6204 ZZ (20 X 47 X 14 mm).
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JOINTS A LEVRE )
Attention. — Seuls les joints de trés haute qualité devront
étre montés sur les moteurs, boite et pont.

Palier avant du vilebrequin : 28 X 38 X 7 mm.

Palier arriére du vilebrequin :'53 X 68 X 10 mm.

Carter du convertisseur (« 1000 Convert ») 45 X
63 X 7 mm. )

Arbre du convertisseur (« 1000 Convert ») : 25 X 35 X
7 mm.

Palier avant de l'arbre d’embrayage (entrée de boite) :
— « 750 » et « 850 » : 35 X 47 X 7 mm.
— « 1000 Convert » : 28 X 38 X 7 mm.

Palier arriéere de I'arbre d’embrayage (seulement sur
« 1000 Convert ») : 16 X 30 X 7 mm.

Arbre secondaire (sortie de boite)
35 X 47 . X 7 mm.

Carter du couple conique (tous modéles) :
— A droite : 38 X 50 X 7 mm;
— A gauche : 70 X 85 X 8 mm.

Fourche avant (tous modéles) : quatre joints MIM 35 X
47 X 7 mm,

Roue avant (« V 7 Sport » seulement)
32 X 52 X 7 mm.

Roue arriére :
— « V 7 Sport » et « 750 S 2 » : 32 X 48 X 7 BA;
— « 850 T » : 32 X 47 X 7 mm,

tous modeéles

: deux joints

PARTIE CYCLE
CADRE

Double berceau en tubes d’acier soudés. Longerons in-
férieurs du double berceau démontables pour la dépose
du moteur,

Colonne de direction montée sur deux roulements a
rouleaux coniques. Angle de chasse : 62° - Chasse de :
90 mm,

FOURCHE AVANT

De fabrication Moto Guzzi. Télescopique avec amortis-
sem2ai  hydraulique par une cartouche hermétique
inlerne a chaque tuke plongeur dans leur partie supérieure.
Quantité d’huile remplacable servant uniquement a la lubri-
fication des piéces coulissantes.

Débattement total : 127,5 mm.

Capacité de chaque tube de fourche (huile de lubrifi-
cation)

— Tous modéles (sauf « 850 Le Mans »)
— Modéle « 850 Le Mans » : 120 cm3.

Utilisation d’huile hydraulique type Dexron ATF (visco-
sité Engler : 3,6 a 50 °C). Par exemple : Motul Automatic
B Dexron - BP Autran DX - Shell Automatic Transmission
Fluid Dexron.

Sur modéles « V 7 Sport », « 750 S 2 » et « § 3 »,
« 850 T 3 California », « 850 Le Mans » et « 1000 Convert »,
amortisseur hydraulique de direction avec position d'annu-
lation (sauf sur « 850 T 3 California » et « 1000 Convert »).

Nota. — Depuis V 7 Sport N° de cadre : VK 13189

: 70 cma3.

(avril 1973) tubes plongeurs de plus grande longueur = .

544 mm au lieu de 538 mm.

SUSPENSION ARRIERE

Occillante et amortisseurs hydrauliques.
total des amortisseurs : 85 mm .

Réglage de la dureté sur cinq positions ou 3 positions
suivant modeles d’amortisseurs.

Elément droit du bras oscillant formant carter d’arbre
de transmission. Pivotement du bras oscillant sur deux
roulements a rouleaux coniques,

FREINS AVANT ET ARRIERE
1. Modéles « V 7 Sport »

A ravant, double frein double came. A l'arriére, simple
frein, simple came.

Débattement

Dimensions des garnitures
Z tam- (mm)
bour Lon Epais
(mm) gueur Largeur seur
Avant . ... ... .. .. 220 200 25 4,5
Arriere ... ... ... 220 200 40 45

Qualité des garnitures d'origine :
— Frein avant : Ferodo AM 4 (garniture verte) ;
— Frein arriére : Ferodo I/HG 1.

2. Modéles « 750 S 2 » et « 850 T »

Frein avant Brembo double disque (750 S 2), simple
disque (850 T) a commande hydraulique.

Maitre-cylindre au guidon avec piston de = 15,875 mm.
Etrier fixe a deux pistons de Z 38 mm.

Disques en fonte aciérée de Z 300 X 6,5 mm. Diamétre
moyen d’application des garnitures : 258 mm.

Plaquettes rectangulaires Ferodo type Ferit ID/332 GG.
Dimensions : 56 X 38 X 5 mm. Remplacement rapide
par dépose de deux goupilles. Utilisation d’un liquide de
frein répondant a la norme SAE J 1703 (par exemple :
Motul Hydraulic Racing - Castrol Disc Brake Fluid -
Lockheed 55}).

Frein arriéere simple a double came. Tambour de
-~ 220 mm, Dimensions des garnitures : long. 200 X larg.
25 X épais. 4,5 mm (200 X 40 X 4,5 mm pour modéle
« 750 S 2 ». Qualité des garnitures de frein arriére
Ferodo I/HG 1.

3. Autres modéles

Freinage Brembo par 3 disques a commande hydrau-
lique. Systéme « Intégral » breveté Moto Guzzi : com-
mande au guidon agissant sur I'étrier avant droit; com-
mande au pied agissant simultanément sur les étriers avant
gauche et arriére (« T » de dérivation avec giclage interne
assurant une différence du temps de réponse avant/
arriere et non blocage de la roue avant). Répartition du
freinage par différence de diamétre des disques avant et
arriére.

Maitre-cylindre au guidon avec piston de < 12,7 mm.
Maitre-cylindre au pied avec piston de & 15,875 mm.
Sur « 750 S 3 » et « 850 T 3 » (1976), «850 Le Mans »
et « 1000 Convert », indicateur d'insuffisance de liquide
sur le maitre-cylindre au pied avec témoin lumineux au
tableau de bord.

Etriers avant et arriére fixes a deux pistons de & 38 mm.

Disques en fonte aciérée (ajourés sur la « 850 Le
Mans ») de 300 X 6,5 mm pour I'avant et de 7 242 X
6,5 mm pour l'arriére, Diamétre moyen d’application des
garnitures : 258 mm (avant) et 200 mm (arriére).

Plaquettes rectangulaires identiques aux modéles « 750
S 2» et « 80T » (voir plus haut).

Liquide de frein identique aux modéles « 750 § 2 » et
« 850 T » (voir plus haut). :

Frein de stationnement sur la « 1000 Convert » par
étrier mécanique sur le disque arriere commandé par
céble par le déploiement et 'appuie sur la béquille latérale.

ROUES

Sur tous les modeéles (sauf « 850 Le Mans »), roues a
rayons avec jante en alliage léger. Dimensions des jantes :
— « V 7 Sport » et « 750 $ 2 » : WM 2/1.85 X 18~

(avant) et WM 3/2.15 X 18" (arriére) ;

— Autres modéles : WM 3/2.15 X 18” (avant et arriére).

Sur le modéle « 850 Le Mans », roues avant et arriére
monoblocs en alliage leger coulé a six branches dédou-
blées. Dimensions avant et arriére : WM 3/2.15 X 18".

Amortisseurs de couple par blocs caoutchouc dans le
moyeu de roue arriere sur tous les modéles (sauf sur
« V 7 Sport » et « 750 § 2 »).
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PNEUMATIQUES

Pneu avant Pneu arriére

Gonflage Gonflage

Type (kg/cm2) Type (kg/cm2)

V¥V T Sport » siavevvicinvinmaass - %
o TBO S 2w pandeysi sy e e 325 H 18 20 350 H 18 28 - 28
o o T T R e 2
«850 T »eta«TBm oo 3,50 H 18 18 4,10 H 18 22 - 25
« 850 Le Mans » ...........co00und 350 H 18 2,0 4,00 H 18 23 a 25
« 1000 Convert » ................. 4,10°H 18 21 410 H 18 24 - 26*

DIMENSION ET POIDS

* Pression du pneu arriére en utilisation duo.

Se conformer aux pressions des manufacturiers lors d’'un changement de monte de pneumatiques.

Longueur (mm)
Largeur (mm)

Hauteur totale (mm)
Empattement (mm)

Garde au sol (mm)
Poids a vide (kg)
Poids en ordre de marche . (kg)

"757; gP;" 850 T 850 850 1000
750 S 3 850 T 3 California Le Mans Convert
2165 2200 2200 2190 2200
700 780 850 720 850
1035 1 060 1100 1030 1100
1470 1470 1470 1470 1470
150 150 150 150 150
206 216 225 198 240
225 240 250 220 261-271*

* Poids de la 1080 Convert avec accessoires.

DESCRIPTION
e

TECHNIQUE

Le numéro moteur est
frappé sur le carter
coté gauche a proxi-
mité du bouchon de

remplissage

Bien que de méme conception, les modéles Guzzi
de cette étude différent sur bien des points par rap-
port & |la premiére génération apparue en 1966.

Bien sir, les techniques de base sont les mémes
a savoir la disposition des cylindres, le montage du
vilebrequin, le type de transmission etc...

Les principales modifications se rapportent & :

— La commande de la distribution qui se fait désor-
mais par une chaine Duplex encore que les tous
premiers modéles V7 Sport aient été équipés de la
commande par pignons;

— Une fonderie de carter plus nervurée lui donnant
un peu plus d'étoffe ce qui fait que le carter-mo-
teur parait un peu moins haut;

— Une inertie du moteur diminuée par allégement

du vilebrequin et du volant qui a amélioré notam-
ment le passage des vitesses;

1ZZno
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— Une boite a 5 rapports permettant ainsi une meil-
leure exploitation de la puissance du moteur et
améliorant aussi la sélection des vitesses du fait de
leur rapprochement;

— Un équipement électrique faisant appel a un alter-
nateur et un systéeme d'allumage indépendant pour
chaque cylindre abandonnant du coup le distributeur
d'allumage du type automobile des précédents mo-
déles.

— Une partie cycle nouvelle avec un cadre entiérement
redessiné dont les longerons inférieurs du double ber-
ceau sont démontables pour permettre la séparation

Coupe frontale du moteur
Guzzi 850 T

Coupe longitudinale du mo-
teur des modéles V 7 Sport,
750 S2 et 850 T

du cadre du moteur en cas d'intervention. Ce ca-
dre particulierement bas donne une allure effilée
4 tous les modéles de cette deuxiéme génération;

— Un ‘“équipement beaucoup plus esthétique comme
une fourche avant qui n'a rien a4 envier aux plus
belles réalisations Ceriani ou Marzocchi, un phare
plat, un réservoir effilé, une selle se prolongeant
narfaitement, aux lignes de I'ensemble, des échap-
pements style mégaphone, des garde-boue, certes
moins enveloppants mais plus élégants et chromeés,
etc...

MOTEUR
CULASSES

Les deux culasses en alliage léger sont largement
ailetés et maintenues par six goujons de %5 10 mm
qui fixent chaque ensemble cylindre-culasse sur le
bloc-moteur.

L'étanchéité avec les cylindres est assurée par des
plans de joints droits avec joints de culasse en
Reinz.

Le numéro de série de la

boite de vitesses est frappé

sur le carter cdoté gauche

juste au-dessus du démarreur
* (Photo RMT)

GUzzI

Dans les chambres de combustion hémisphériques
sont disposés les siéges de soupapes en acier venus
de fonderie et les guides en bronze emmanchés a la
presse donc remplagables.

Les soupapes en téte forment un angle de 70° symeé-
trique a l'axe du cylindre. Cet angle entre les sou-
papes d'un méme cylindre n'est pas particuliérement
fermé comparativement a la tendance actuelle. Néan-
moins, ceci offre un bon compromis qui procure des
conduits d'admission et d'échappement assez rectilignes
favorisant |'écoulement des gaz et des chambres de
combustion pas exagérément profondes. Notons que

i

pour permettre d'avoir une calotte de piston relative-
ment plate, ainsi qu'un effet de turbulence lorsque les
pistons arrivent au PM.H., le volume de la chambre
de combustion est diminué par un diamétre de base
de 72 mm, c'est-a-dire plus faible que |'alésage du
cylindre.

Alors que le diamétre de la téte des soupapes est
identique pour tous les modéles, les soupapes de la
850 Le Mans assurent un passage plus important :
44 mm a |'admission et 37 mm a |'échappement contre
41 et 36 pour les autres modeéles.

Chaque soupape est rappelée par deux ressorts con-
centriques & pas constant qui sont identiques pour
tous les modéles de cette étude. Il n'y a pas de joints
d'étanchéité aux queues de soupapes.
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Courbes caractéristiques des moteurs V 7 Sport,
750 $2 et 83 (Dessin RMT)

De nouvelles culasses sont montées depuis les mo-
déles « 750 S3 » et « 850 T » avec des passages de
tiges de culbuteurs plus déportés vers |'extérieur (vers
le haut). En conséquence, les joints de culasses sont
nouveaux ainsi que les culbuteurs comme nous le ver-
rons plus loin.

Il est intéressant de constater un effort de standar-
disation qui fait que les mémes culasses équipent des
moteurs de cylindrées aussi différentes que les 750
$3, 850 T, 850 T3 et 1000 Convert.

Les cache-culbuteurs en alliage léger changent quelque
peu de forme depuis les 750 S3 et 850 T3 avec leur
face supérieure plus inclinée. Egalement, leur tube
reniflard prend naissance a l'arriere de chaque cache-
culbuteurs au lieu d'étre a |'avant comme sur les V 7
Sport et 750 S2. Pour la 850 Le Mans, lé tube reniflard
est revenu vers l'avant.

DISTRIBUTION

L'entrainement de l'arbre a cames est logé sous un
couvercle sur la face avant du moteur.

D’abord réalisé par -pignons a dentures obliques, cet
entrainement se fait désormais par pignons et chaine
Duplex (solution moins onéreuse en fabrication et plus
silencieuse) a partir de la V7 Sport portant le n° moteur
-33 448. Bien que l'entraxe des pignons soit réduit, Guzzi
a jugé nécessaire de mettre un patin tendeur sur le
brin le plus long de la chaine qui remplit plutdt le réle
de guide. -

tes deux tourillons de |'arbre & cames tournent direc-
tement dans l'alliage léger du carter-moteur. Une ba-
gue en bronze fixée a l'avant du carter-moteur assure
son calage latéral. ’ .

Notons une modification de l'arbre a cames relative a
un percage axial plus long (sur ‘les 2/3 de sa lon-
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Courbes caractéristiques du moteur 1000 Convert
(Dessin RMT)

gueur) afin que ['huile du palier arriére puisse s’ache-
miner par deux petits percages radiaux entre les cames
pour assurer une meilleure lubrification de ces derniéres.

Les cames attaquent les poussoirs en acier coulissant
directement dans le carter-moteur. La face en contact
avec . la came est stellitée pour assurer une meilleure
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Courbes caractéristiques du moteur 850 Le Mans
(Dessin RMT)

résistance 2 l'usure. Des saignées latérales et des per-

- cages permettent le passage d’huile pour la lubrification

des poussoirs.

-Des tiges de culbuteurs assurent la liaison entre les
poussoirs et les culbuteuts. Ces tiges, identiques 2
I'admission et a |'échappement, sont en alliage léger
avec embouts en acier. Les tiges des modéles « $3 »
et « T3 » au lieu d'étre & embout sphérique coté
poussoir sont a embout artondi dans un but d’allégement
par diminution de la hauteur de I'embout acier.

Sur la 850 Le Mans, les tiges de culbuteurs sont
sensiblement plus légéres par des embouts en acier
encore plus petits. . :

Le support commun aux deux culbuteurs de chaque
culasse est fixé par quatre - des six goujons d'assem-
blage cylindre-culasse. Les axes de culbuteurs montés
gras sont immobilisés par une vis & [‘une de leur
extrémité. Les culbuteurs en acier pivotent sur une
bague bronze et sont calés latéralement par une ron-
delle d'épaisseur et une rondelle ressort en spirale.
Une vis avec contre-écrou permet le réglage ‘du jeu
au culbuteur. Du fait du déport des passages de tiges
de culbuteurs sur les culasses (depuis les modéles
« 750 83 » et « 850 T », les culbuteurs sont de
forme différente : la branche en contact avec la tige
n'est plus perpendiculaire mais inclinée.

CYLINDRES

Les cylindres largement ailetés sont en alliage léger
avec chemise fonte rapportée de fonderie seulement
sur les modéles 850 Le Mans et 1000 Convert. Sur tous
les autres modéles, les cylindres sont entiérement en

.alliage léger avec alésage chromé dur.



Si le chromage des cylindres n'est pas une techni-
que nouvelle, il faut reconnaitre que Guzzi est un

des rares constructeurs a l'appliquer sur des motos de -

forte cylindrée. Le cylindre chromé apporte de nom-
breux -avantages dont le principal
refroidissement (par meilleure conductibilité thermique)
qui, allié a un coefficlent de frottement trés faible,
permet d’avoir un jeu cylindre-piston plus réduit.
Depuis les modéles « 750 S3 » et « 850 T », les
passages des tiges de culbuteurs des cylindres sont
plus déportés extérieurement (vers le haut) comme
ceux des culasses comme nous l'avons vu antérieu-

est un meilleur

rement. Cette particularité est encore plus prononcée
pour les cylindres de la 1000 Convert dans le but de
maintenir une épaisseur convenable de matiére malgré
I'augmention de |'alésage.

PISTONS
Les pistons en alliage léger sont assez différents sui-
vant les modeles.

C’est ainsi qu’on voit sur tous les modéles 750 de
notre étude une calotte bombée avec décrochement

j Quza

périphérique et dégagement pour la soupape d'admission.
La calotte des modeles 850 et 1000 est plate, toujours
avec dégagement pour la soupape d'admission. et léger
décrochement périphérique; tandis que pour la. 850 Le
Mans, la calotte est surélevée pour augmenter le rap-
port. volumétrique de ce moteur.

La jupe des pistons est cylindrique pour les modéles
750, - 850 T3 - 850 Le Mans et 1000 Convert. Par
contre, pour la 850 T, nous notons deux méplats laté-
raux au niveau de |'axe de piston sur toute la hauteur
de la. jupe (pour les tous  premiers modeles 850 T
qui, en fait, empruntaient les pistons de la-850 GT)

- Coupe longitudinale du moteur Guzzi 850 T 3

Coupe longitudinale du moteur Guzzi 1000 Convert.
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GuUZZI

Tiges de culbuteurs

A gauche tige de culbuteur des modéles
V 7 Sport, 750 S2 et 850 T - Au centre : tige de
culbuteur des modéles 750 S$3, 850 T3 et

1000 Convert - A droite : tige de culbuteur de
la 850 Le Mans (Photo RMT)

alors que le deuxieme modeéle 850 T dispose de pistons
toujours avec méplats latéraux mais seulement sur
une partie de la hauteur de la jupe ; autrement dit, ces
méplats ne débouchent pas vers le bas formant une ba-
gue inférieure. Des petits trous sont disposés a la
partie inférieure des méplats pour permettre |'évacuation
de I'huile qui a tendance a s'accumuler.

La segmentation différe également suivant les mode-
les. Nous voyons quatre segments sur les 750 et 850
T3 et trois segments sur les 850 T, 850 Le Mans et
1000 Convert.

Les deux segments supéric irs (ou seulement le pre-

mier pour les modéles a4 © segments) sont classiques

de section rectangulaire. Sur les modéles 850 Le Mans:

et 1000 Convert dont les cylindres sont chemisés,
la surface de frottement de ce segment est chromé dur.
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Le troisieme segment (ou le 2° sur les modéles &
3 segments) est a redent pour éviter les éventuelles
remontées d'huile que le segment  racleur ne peut
stopper complétement.

Le segment inférieur remplit le réle de racleur d'huile.
Pour cela, ce segment est ajouré pour permettre a
I'huile de s'évacuer par les trous du piston. Sur la
850 T (sauf les tous premiers modeéles) et la 1000
Convert, un ressort expandeur assure une meilleure
application du segment racleur contre le cylindre. Rap-
pelons que ce montage plus efficace a été rendu néces-
saire par les méplats latéraux des pistons de la
« 850 T » qui emmagasinent |'huile qui ne demande qu'a
remonter. Pour la 1000 Convert, c'est |'augmentation de
I'alésage qui a incité Guzzi au montage d'un ressort
expandeur. i

les toujours renforcées sont & nouveau percées comme
I'était le premier modéle.

VILEBREQUIN

Le vilebrequin monobloc repose sur deux paliers. Deux
flasques avec coussinets boulonnés au bloc-moteur ser-
vent de support au vilebrequin. Le palier avant a un
diamétre de 38 mm et celui de l'arriegre a un diamétre
de 54 mm.

Le maneton unique pour les deux tétes de bielles a
un diamétre de 44 mm. Cette disposition procure un
décalage axial minimum des deux cylindres et une
simplicité de fabrication du vilebrequin tout en procu-
rant une grande rigidité.

Le vilebrequin est percé de part en part pour le
graissage et un bouchon vissé latéralement permet le

Culbuteurs
A gauche : culbuteurs des V 7 Sport et 750 S 2 -
A droite : culbuteurs équipant tous les modéles

depuis la 850 T (Photo RMT)

BIELLES

Les bielles en acier de section en « H » sont a
chapeau. Le pied de bielle est monté sur bague bronze
et la téte de bielle est équipée de demi-coussinets
minces en alliage aluminium et étain.

Il est intéressant de constater que les bielles sont
les mémes sur tous les modéles 750 - 850 et 1000.

Néanmoins, nous remarquons une modification relative
au graissage. Alors que les V7 Sport avaient des bielles
avec percage radial pour la lubrification des cylindres,
les modéles 750 S 2 et 850 7 .se voyaient équipés
de bielles renforcées avec deux gorges verticales sur
les faces latérales de téte de bielle remplagant ainsi le
pergage. Depuis les modéles 750 S 3 - 850 T 3, les biel-

Trois modéles de bielles
1. Percage oblique - 2. Bielle renforcée avec pas-
sages d'huile latéraux - 3. Bielle renforcée avec
percage oblique (Photo RMT)

nettoyage du logement interne du maneton dans lequel
s'accumulent les impuretés sous |'effet de la force
centrifuge.

VOLANT MOTEUR

Fixé a l'extrémité arriere du vilebrequin, le volant
recoit le mécanisme d'embrayage ou, pour la 1000
Convert, le convertisseur hydraulique. La couronne den-
tée pour l'entrainement du moteur par le démarreur est
boulonné au volant.

Si le poids du volant moteur des modéles 750 S3 et
850 T3 a été diminué dans un but de réduction de
l'inertie du moteur, cette mesure a encore été accen-
tuée pour la 850 Le Mans dont® couronne extérieure
du volant a une épaisseur de 8 mm au lieu da 12,



CARTER-MOTEUR

Le carter-motet:~ monobloc en alliage léger est fermé
a l'avant par le couvercle de distribution, en dessous
par le .arter d'huile et a l'arriere par le palier arriere
du vilebrequin. Ce carter est trés largement nervuré
pour lui assurer une parfaite rigidité et posséde des
ailettes & sa partie inférieure tout comme pour le car-
ter d’huile, pour améliorer le refroidissement de I'huile
qu'il contient. Un bouchon de vidange magnétique retient
Ile};a Iéventuel!e particules meétalliques contenues dans
"huile.

Une modification importante du carter-moteur est in-
tervenue depuis les modéles « 750 S3 » et « 850 T3 »
lesquels sont équipés d'un nouveau circuit de graissage

avec cartouche filtrante interchangeable. En conséquence,

des percages passent par le carter d'huile dans lequel
sont fixés la crépine, la cartouche interchangeable et le
clapet de surpression.

Le carter-moteur est surmonté d'un boitier de reniflard
auquel sont raccordées des tuyauteries souples en
provenance de chaque couvercle de culbuteurs et du
moteur. De ce boitier de reniflard partent deux tuyau-
teries souples, |'une de mise a air libre et l'autre de
retour. d’huile au carter-moteur. Ce boitier de reniflard
est interne au coffre du filtre & air sur les modéles
850 T3 et 1000 Convert.

GRAISSAGE

- Le graissage sous pression est assuré par une pompe
a4 engrenages entrainée par le vilebrequin. Cet entraine-
ment se fait par pignons sur le premier modéle de
V 7 Sport dont la distribution é#trit entrainée par pi-
gnons. |l faut souligner que les ..gnons d'arbre & ca-
mes et de pompe 2 huile sont décalés I'un de l'autre
pour que leur chemin d'engrénement soit différent sur
le pignon du vilebrequin, lequel est plus large. Ainsi,
l'usure ou la détérioration d'un des pignons n'a aucune
influence sur l'autre pignon.

Depuis ['entrainement de la distribution par chaine
Duplex. la pompe 2 huile est actionnée par cette der-
nigre. De ce. fait, la pompe a huile est nouvelle puis-
que, désormais, elle tourne dans le méme sens gque
le moteur. Egalement, nous remarquons gque |'arbre
moteur de cette pompe tourne sur un double roulement
a aiguilles et que les pignons de la pompe sont a
denture oblique ce qui est assez inhabituel.

Comme nous l'avons vu précédemment, le circuit de
graissage est nouveau depuis les modéles 750 S3 et
850 T3 qui disposent d'une cartouche filtrante inter-
changeable, laquelle est fixée dans le carter d'huile
ainsi que .la crépine et le clapet de surpression. En
conséquence, des canalisations internes au carter d'hui-
le correspondent par le plan de joint avec le circuit
d'huile du carter-moteyr:

L'huile est aspirée a travers la crépine qui la débar-
rasse des impuretés avant de passer par la pompe.

La, nous avons deux variantes :

— Sur I'ancien circuit, 'huile sous pression est divisée
en deux, d'une part pour monter directement au palier
avant du vilebrequin a I'arbre 4 cames et, d'autre part,
pour étre dirigée vers le palier arriere du vilebrequin
grédce a une canalisation rapportée au fond du carter-
moteur rejoignant les paroies avant et arriere. Un
clapet de surpression fixé sur cette canalisation s'ouvre
a partir de 3,8 a 4,2 kg/cm2 pour limiter la pression de
graissage a cette valeur.

— Sur le nouveau circuit avec cartouche filtrante, I'huile.

sous pression redescend de la pompe par un circuit in-
terne au carter-moteur et au carter d'huile pour arriver
a la cartouche filtrante. L'huile entidrement débarrassée
de ses impuretés rejoint le circuit interne au carter
d’huile et au carter-moteur qui rejoint les paliers avant
et arrigre du vilebrequin. Comme dans ['autre circuit,
un clapet de surpression limite la pression a 38 2
42 kg/cm2. Signalons qu'un clapet de dérivation est

interne & la cartouche filtrante afin de permettre le
passage d'huile en cas d'encrassement excessif de la
cartouche. Dans ce cas le graissage est néanmoins
établit mais I'huile n'est pas filtrée.

L'huile des deux paliers du vilebrequin se dirige
(grace au percage interne) vers le logement interne du
maneton pour ressortir par quatre trous radiaux 'afin
de graisser les deux pieds de bielles. Ce logement est
assez important afin de récupérer les impuretés centri-
fugées qui, sinon, ne tarderaient pas a boucher les
orifices radiaux entravant le graissage des tétes de
bielles. Un bouchon vissé latéralement permet le net-
toyage de ce logement lors d'un démontage moteur. Le
graissage des cylindres est réalisé de deux maniéres.
Sur les premiers et -tes derniers modéles, chaque téte
de bielle est percée radialement ce qui permet a un
petit jet d'huile de lubrifier les cylindres. Sur les mo-
déles intermédiaires, les tétes de bielles ne sont plus
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percées mais ont Une gorge radiale sur chacune de
leur face latérale ce qui permet a l'huile de s'évacuer
plus facilement pour le graissage des cylindres: L'huile
excédentaire du palier avant du vilebrequin s'écoule dans
le carter de distribution et, pour le palier arrigre, un
percage permet le retour dans le carter-moteur.

Une canalisation verticale part de chaque palier du
vilebrequin pour lubrifier les deux paliers de I'arbre
a cames. Un percage axial coté palier arrieré est trés
court (sur les premiers modéles d'arbre 4 cames) pour
déboucher seulement de I'autre c6té du pignon d'entrai-
nement de I'allumeur pour sa lubrification alors qu'il se
trouve prolongé (sur les arbres a cames actuels) pour
déboucher entre les cames en regard du dos des ca-
mes ce qui leur assure une meilleure lubrification.

Mais coté palier avant de l'arbre & cames, le circuit
se prolonge jusqu'a déboucher a la partie supérieure et
avant de carter-moteur ol viennent se fixer les cana-
lisations souples qui rejoignent chaque culasse pour le

Carter d'huile des modéles avec cartouche
filtrante interchangeable
A. Crépine - B. Cartouche filtrante - C.
Clapet de surpression - 1. Orifice d'aspi-
ration d'huile - 2. Orifice de refoulement
dans le filtre - 3. Orifice de graissage du
palier avant du vilebrequin - 4. Orifice de
graissage du palier arriére du vilebrequin

(Photo RMT)
|
I
R
l'—2
Pompe de reprise des 3
carburateurs Dell'orto

VHB 30
1. Puits d'aiguille -
2. Piston de la pompe |
- 3. Ressort - 4. Porte-
gicleur - 5. Gicleur |
principal
(Photo RMT)
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graissage des axes de culbuteurs. L'huile de chaque
culasse retourne au carter-moteur par un passage se
prolongeant’ & travers le cylindre correspondant.

CARBURATION

Tous les modéles (sauf la 850 Le Mans) sont équipés
de carburateurs Dell'Orto type VHB 30 CS et CD de
30 mm de passage. Ces carburateurs montés rigides
sont a boisseaux de section carrée commandés direc-
tement par un cable partant de la poignée tournante qui
se dédouble grace a un répartiteur pour aboutir & chaque
carburateur. Un circuit de starter est mis en action
pour les démarrages & froid, soit par un basculeur sur
chaque carburateur (V7 Sport, 750S2 et 850T), soit
par un basculeur unique avec deux cédbles (depuis les
750 S3 et 850 T3).

Le modéle 850 Le Mans est équipé de carburateurs
Dell'Orto plus élaborés types PHF 36 BS et BD de
36 mm de passage. Ces carburateurs montés souples
sont & boisseaux cylindriques commandé par cables par
'intermédiaire de biellettes internes, ce qui n'est pas
sans rappeler extérieuremenl certains -carburateurs japo-
nais. Kehin. Cette commande a pour avantage d'avoir
une levée plus progressive du boisseau et de faciliter
la dépose du cable de commande. Il y a également un
circuit de starter sur chaque carburateur et une pompe
de reprise & membrane fixée extérieurement a chaque
corps de carburateur et dont le Imguet est actionné par
le boisseau.

Circuit de rélenti

Sur chaque carburateur, le circuit de ralenti est
constitué par un gicleur concentrique a une canalisation
située dans la cuve.

Cette canalisation usinée dans le corps du carbura-

teur débouche en aval du boisseau. Il existe une cana-
lisation d’arrivée d'air qui @ pour but d'émulsionner
I'essence dans la canalisation.

Circuit principal

En marche normale, I'essence passe par le gicleur
principal relié au puits d'aiguille. L'essence se trouve
émulsionnée par une canalisation et se déverse dans
le carburateur lorsque !'aiguille se souléve. A la levée
du boisseau, du fait de la conicité de l'aiguille, 'espace
annulaire au gicleur d’aiguille augmente proportlonne|-
lement avec le passage des gaz.

Circuit de pompe de reprise

Sur les .carburateurs Dell'Orto type VHB, un’ plongeur
interne au puits d'aiguille fait office de pompe de re-
prise. En effet, &2 la levée du boisseau, |'aiguille se
souldve..et également le plongeur sous la détente de
son petit ressort, ce ‘qui a pour conséquence d'aug-
menter momentanément le niveau d'essence dans le
puits pour enrichir -le mélange.
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8

d'alimonution « 15. Pointeau

Coupes horizontale (A gauche) et verticale (& droite) du carburateur Doll'ono type VHB
montrant e circuit de starter

1. Cable de starter - 2. Plongeur de -starter - 3. Canalisation de starter - 4.

du plongeur - 5. Passage du carburateur - 6. Conduit d'air de starter - 7. Tube d'émulsion
- de starter - 8. Gicleur de starter - 9. Boisseau - 10. Vis de butée du boisseau -

11. Canal de mise & l'air de la cuve - 12. Filtre . 13. Sidge du pointeau - 14. Canalisation
16. Bras du flotteur - 17. Canalisation d'air de starter -
18. Canalisation d'émulslon de starter

10

ot U

12

15
16

Mais les carburateurs Dell’'Orto type PHF de la
850 Le Mans sont équipés de pompe de reprise plus
élaborée dont voici le fonctionnement (voir le schéma) :
- La pompe de reprise est accolée au corps du car-
burateur a l'aplomb du cornet d’admission.

Lors d'une accélération, le boisseau se souléve sous
I'action de la poignée des gaz. Le boisseau des carbu-
rateurs PHF posséde une rampe sur laguelle glisse le

linguet de pompe (28).. Plus le boisseau monte, plus,

le linguet est poussé et celui-ci déplace une mem-
brane (25) qui crée une pression dans la chambre de
la pompe de reprise.

L'essence contenue dans cette chambre, gréce a
un canal en- communication avec. .la cuve et obstruée

par le clapet anti-retour (27), est chassée dans le tube -

de venturi du carburateur a travers le clapet (24) puis
le gicleur de reprise (26).

La valeur du débit de la pompe de reprise peut
étre modifiée en agissant sur la vis de réglage (29}
gm limite plus ou moins le deplacement de la mem-
rane.

‘Lorsque |'on coupe les gaz, -le proﬂl du boisseau
permet au linguet de pompe (28) de reprendre sa place

“initiale sous I'action d'un petit ressort (30)..

La membrane, en reculant, crée une dépression dans
la chambre de la pompe de reprise qui aspire a nou-
veau l'essence de la cuve 2 travers le clapet (27).

Circuit de styrter

Le but de ce systéme est de faciliter les démarra-
ges quand le moteur est froid .par enrichissement du
mélange dans le carburateur.. .
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Circuit de ralenti du carburateur Dell’Orto type VHB
5. Passage du carburateur - 9, Boisseau - 19. Trou de
progression (by-pass) - 20. Conduit de ralenti - 21. Con-
duit d'air de ralenti - 22, Gicleur de ralenti - 23. Vis de

=

richesse du ralenti

A cet effet, il existe deux possibilités trés répandues
actuellement. Une solution consiste 2 enrichir le mé-
lange gazeux en supprimant l'air; pour cela, on place
un volet qui obture I'arrivée d'air du carburateur. Mais
il ‘est également possible d’enrichir le mélange par un
apport d'essence supplémentaire c'est la solution
qu'utilise Dell'Orto.

Dans la pipe d'admission du carburateur, on trouve
un canal d'admission d'air qui, en marche normale, est
obstrué par le piston de starter.

Lors des départs a froid, le piston de starter est
relevé par la commande. et il peut ainsi s’établir un
petit circuit de carburation annexe avec gicleur de
starter, pulvérisation préalable réalisée par le " tube

_d'émulsion qui recoit I'air par un canal.

Ce mélange carburant débouche dans la tubulure d'ad-
mission par un canal qui débouche en aval du boisseau.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CIRCUIT D'ALLUMAGE

Alors que les précédents modeles Guzzi utilisaient

-un allumage du type automobile, les modéles de cette
“étude ont un systéme d’allumage indépendant pour cha-

que cylindre, technique spécifiquement motocyliste.

Fixé sur le carter-moteur, l'allumeur est entrainé

r Varbre & cames. L'arbre de I'allumeur  supporte a
@on- "extrémité supérieure un mécanisme d'avance cen-
trifuge et une came & un bossage. L'allumeur renferme
deux rupteurs’; le rupteur supérieur correspondant au
cylindre droit est monté directement sur le plateau d’al-
lumeur et le rupteur inférieur correspondant au cylindre
gauche est monté sur une petite platine afin de faire
changer sa position angulaire et avoir une indépen-
dance de réglage de l'avance a I'allumage entre les deux
cylindres.

Condensateurs

Les deux condensateurs sont fixés extérieurement a
I'allumeur. Leur capacité doit étre de 0,25 uF. Si celle-ci
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est trop faible, I'étincelle de rupture n'est pas entit-
rement absorbée et il y a détérioration des contacs
du rupteur correspondant. A l'inverse, si elle est trop
importante, la coupure du courant primaire est moins
franche ce qui diminue d'autant -la puissance de 1'étin.
celle d'allumage. ’

Bobines haute tension

Les bobines haute tension, placées sous le réservoir,
(et sous le cache latéral gauche pour .la 850 Le Mans,
ce qui améliore leur accessibilité) se..composent d'un
noyau en acier doux [ameilé autour duquel se trouvent
un enroulement primaire en fil de section importante
et & un nombre réduit de spires et un -enroulement se-
condaire en fil de faible section et 2 nombre important
de spires (environ 50 fois plus que pour le primaire).

,

\\\mm\lg‘

pompe de reprise des carburateurs
Dell'Orto PHF 36

Circuit principal du carburateur Dell'Orto
X type VHB

5. Passage du carburateur - 9. Boisseau -
24. Aiguille - 25. Canalisation d'air d'émul-
sion - 26. Gicleur principal - 27. Tube
) d'émulsion et gicleur d'aiguille
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Meilleure accessibilité des bobines H.T. et du
régulateur sur la 850 Le Mans lesquels sont pla-
cés derriere le cache latéral gauche (Photo RMT)

A la rupture du courant primaire par l'ouverture des
contacts du rupteur, il se crée une brusque différence
de potentiel qui induit un courant de forte tension
dans ['enroulement secondaire de la bobine H.T. cor-
respondante nécessaire a l'allumage. Une étincelle jail-
lit entre les électrodes de la bougie pour enflammer
le mélange gazeux. ‘ ’

CIRCUIT DE CHARGE

Alternateur

Le courant de charge est fourni par un alternateur
Bosch d'une puissance maximum de 180 W sous 14 V
(V7 Sport et 750 S2) et 280 W sous 14 V (autres mo-
déles) placé directement sur la queue avant du vile-
brequin. ’

Cet alternateur est du type a rotor bobiné, c'est-a-dire
que la batterie alimente |'enroulement du rotor pour pro-
duire le courant d'excitation nécessaire. La puissance
de l'alternateur est donc en rapport avec le régime mo-
teur mais aussi avec l'alimentation de |'enroulement du
rotor. En conséquence pour permettre le démarrage du
moteur (avoir l'allumage suffisant), il est nécessaire que
le courant d'excitation soit supérieur & 3 volts.

Le rotor en acier doux du type a griffes, renferme un
enroulement dont chaque extrémité est reliée a une
bague en cuivre. Deux balais, I'un relié au + de la
batterie et l'autre relié a la masse, frottent sur ces
bagues assurant ainsi |'alimentation de [|'enroulement.

Le stator vissé sur Te carter-moteur entoure le rotor
et est constitué de trois groupes de bobinages bran-
chés entre eux en étoile pt reliés a la cellule redres-
seuse.
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Cellule redresseuse

L'alternateur fournissant du courant alternatif, il est
nécessaire de le redresser pour permettre I'alimentation
en courant continu de tout appareillage électrique et
surtout pouvoir recharger la batterie.

Pour cela, la cellule redresseuse est constituée de
9 diodes (1 modele) et 11 diodes (2° modéle) placés
sur une platine elle-méme fixée au cadre. Les diodes ont
pour particularité de ne laisser passer le courant que
dans un sens. Ainsi, la demi-phase inverse du courant
alternatif est supprimée. Le courant, de polarité positive,
reste néanmoins intermittent, mais le chevauchement
des périodes produites par les trois ensembles des bo-
binages du stator donne une meilleure continuité de
ce courant redressé.

Régulateur

Les modéles Guzzi de cete étude sont équipés d'un
régulateur Bosch a contacts électromagnétiques.

La régulation du courant de charge se fait aussi
bien en rapport avec le courant produit par |'alterna-
teur qu'avec le courant en réserve (batterie).

Le régulateur agit sur la puissance de ['alternateur
par variation de l'alimentation de l'enroulement du rotor
grace a la mise én service d'une ou plusieurs résis-
tances sur le circuit reliant le régulateur au rotor. Cette
mise en service de ces résistances s'effectue par un
contact mobile plus ou moins sollicité par un électro-
aimant relié au circuit de charge (2 la sortie de la
cellule redresseuse) et a la batterie.

Ainsi, l'alternateur ne travaille pas continuellement
a pleine puissance, mais fournit du courant suivant la
demande.

APPAREILLAGE ELECTRIQUE

Les modéles Guzzi disposent d'un équipement électri-
que trés complet.

La batterie est de grande capacité avec 32 Ah sous
12 V (excepté la 850 Le Mans dont la capacité de la
batterie n'est que de 20 Ah dans un but de diminution
du poids) ce qui confére une bonne sécurité du démar-
rage car ces motos ne sont pas équipées de kick-starter.

Il y a un contacteur de stop sur chaque commande
de frein au guidon et au pied.

Certains modéles (V 7 Sport, 750 S2 et 1000 Convert)
sont équipé d'un robinet d'essence (électrovanne) &
ouverture automatique dés que le contact est mis.
Néanmoins, un autre robinet manuel permet de palier
a une défaillance et assure la position réserve.

Sur les modeles 850 T3 (1976), 850 Le Mans et 1000
Convert, un témoin au tableau de bord signale une in-
suffisance de liquide de frein dans le réservoir du
maitre-cylindre de frein au pied.

Plusieurs fusibles protégent les différents circuits (voir
le tableau des « Caractéristiques générales »).

Les modéles V 7 Sport, 750 S et 1000 Convert sont
équipés d'un éclairage sous la selle qui s'allume en
soulevant la selle double pour les 750 et par un inter-
rupteur au tableau de bord pour la 1000.

La 1000 Convert regoit un équipement électrique des
plus complet. En plus de ce qui équipe les autres
modéles, nous voyons les témoins suivants :

— Un témoin de clignotant gauche :

— Un témoin de clignotant droit :

— Un témoin de parking qui clignote en mettant le
contact lorsque la béquille latérale est mise ;

— Un témoin d'essence qui signale au pilote de passer
sur la réserve.

Notons une sécurité de démarrage (sauf sur la
850 Le Mans) par un contacteur placé sur le cable
d'embrayage qui permet ['alimentation du démarreur
uniguement en position débrayée (vitesse enclenchée ou
non). La 1000 Convert a une deuxiéme sécurité de
démarrage sur la béquille latérale lorsqu'elle est .dé-
ployée.

Démarreur électrique

Le modéle V 7 Sport est équipé d'un démarreur Bosch
a lanceur de 0.4 ch. Les autres modéles ont un démar-
reur Bosch a soléncide de 0,6 ch.

1. Démarreur a lanceur

Ce démarreur differe du modéle actuel par son sys-
téme d'enclenchement sur la couronne dentée.

Le pignon du démarreur et son petit volant d'inertie
qui lui est solidaire, est monté sur une rampe héli-
coidale sur l'arbre du rotor. Le pignon est maintenu en
position effacée par rapport & la grande couronne sous
I'effet d'un ressort.

En tournant la clé de contact ou en appuyant
sur le bouton au guidon, le relais électromagnétique
se ferme et permet I'alimentation directe du démarreur
par la batterie. Du fait de son inertie, le pignon du
démarreur n'est pas entrainé immédiatement par 'arbre
du rotor mais se déplace vers l|'avant de par son
montage sur rampe pour venir s'engréner sur les dents
de la grande couronne jusqu'a ce que, arrivée en fin
de course, le pignon entraine la grande couronne (donc
le moteur) puisque solidaire de l'arbre du rotor.

En relachant la clé ou le bouton, le rotor du démar-
reur s'arrétant, le pignon, entrainé par la grande cou-
ronne, est ramené en position repos par la rampe et
son ressort de rappel.

2. Démarreur a solénoide (voir le schéma)

1) Dans la position représentée en (A), le contact
n'étant pas mis, le noyau plongeur (K) n'est pas attiré
par |'enroulement du relais (C), le ressort maintient le
pignon du démarreur (a) en position de retrait.

2) Dans la position représentée en (B), en appuyant
sur le bouton de démarreur (9), I'enroulement du relais
est alimenté ce qui attire le noyau plongeur et enldlage
le pignon du démarreur sur la grande couronne par l'in-
termédiaire de la fourchette. Pour faciliter cet engage-
ment, une dérivation prise sur l'enroulement du relais
alimente l'inducteur faisant tourner le rotor (donc le pi-



gnon du démarreur), & faible vitesse a2 cause de la ré-
sistance de l'enroulement du relais au passage du cou-
‘rant. Dans ce but aussi, les cannelures de la queue du
démarreur ont une forme hélicoidale pour faire pivoter
le pignon sur lui-méme & son engagement.

3) Dans la. position représentée en (C), alors que le
pignon du démarreur est bien engréné, le noyau plon-
geur en fin de course établit l'alimentation directe de
P'inducteur (o). Le démarreur tourne alors a pleine
charge et entraine le moteur. A ce stade, la roue libre
(m) du pignon évite au moteur d'entrainer le démarreur
qui, si cela était, serait vite détérioré du fait du rap-
port multiplicateur trés élevé.

Le fait de cesser d'appuyer sur le bouton du démar-
reur, coupe {'alimentation du relais. Le noyau plon-
geur n'étant plus sollicité par le flux électromagnétique
permet au ressort de rappel (j) de dégager le pignon
qui revient en position repos. A la fin de cette course,
un dispositif de freinage a disque élastique arréte rapi-
demerit le rotor et le pignon. Ceci évite une détériora-
tion du pignon et de la grande couronne au cas ol,
aprés une premiére tentative de démarrage, le moteur
n'étant pas parti, on appuierait immédiatement aprés
sur le ‘bouton. .

4)-La position (D) représente le non engagement du
pignon sur la grande couronne, les dents se présen-
’tan;c,l mal, bien que l'alimentation du démarreur ait été
établie. :

Ceci est sans conséquences facheuses car la liaison.

fourchette-pignon. est établie par lentremise de res-
sorts. C'est une position trés passagére car la rotation
du rotor positionné & nouveau correctement le pignon
qui est poussé et engagé par la détente du ressort
puisque plus rien ne s'y oppose. ’

TRANSMISSION

CONVERTISSEUR DE COUPLE HYDRAULIQUE

Guzzi est le seul constructeur, au moment ol nous
écrivons ces lignes, & commercialiser un modeéle avec
une transmission classique asservie d'un convertisseur
hydraulique. Si cette solution n’est pas' préte de trou-
ver .un grand succés auprés d'une clientéle motocy-
cliste qui se veut jeune et sportive, il ne fait aucun
«doute que, dans- V'esprit de la marque, c'est plutét
pour répondre au besoin d'une tout autre clientéle, en

I'occurence les services de gendarmerie, que Guzzi '

équipe de nombreux pays.

DESCRIPTION

La 1000 Convert est équipée d'un’ convertisseur
SACHS type W 170 (licence Borg-Warner) dont la plage
de démultiplication varie de 1,60 & 1,05 & 1. Ce conver-
tisseur, hermétiquement fermé dans une coquille en tole
d’acier soudée, est boulonné sur le volant moteur au
méme titre que ['embrayage des autres modéles -750
et 850. 1l fait donc partie des convertisseurs & enveloppe
tournante. ’

Ce convertisseur « Trilun » se compose de trois élé-
ments également@_@ip-wtére'b»d"acier + la pompe solidaire
de, |'arbre metedr, la turbine solidaire de !'arbre récep-

,M‘-‘fﬁ/ers la transmission) et entre les deux, le stator

ou réacteur qui est fixé, solidaire par cannelures du
palier du convertisseur, donc du carter. Néanmoins, le
stator est nfonté sur une roue libre ‘qui lui permet seu-
lement de tourner dans le méme sens que !a pompe
et la turbine et ceci dans un but bien précis (voir plus
loin). Ces trois éléments sont munis d'aubes de profit
adéquat en regard les unes des autres.

Le circuit d'huile du convertisseur est composé des

éléments suivants :

— un réservoir en tble est fixé coté gauche sous le

. cache latéral. :

— une canalisation souple .rejoint I'embase du réser-
voir & la partie supérieure et avant du carter moteur.
Un filtre placé dans le raccord au fond du réservoir
retient les impuretés. :

— une.pompe trochoidale du type Eaton est entrainde
par accouplement tenon-mortaise en bout d'arbre &
cames. Cette pompe a pour but d’alimenter le con-
vertisseur sous une pression maximale de 1,8 a 2
kg/cm2 qui est réglée.par un clapet de surpression.

— une canalisation souple conduit I'huile sous pression
du carter-moteur au carter du convertisseur. Par un

Fonctionnement du démarreur
a solénoide (voir le texte)

percage interne au carter puis au palier du con-
vertisseur, I'huile est amenée dans le convertisseur
a l'entrée de la pompe. :
— une canalisation souple raméne I'excédent ' d'huile
directement au réservoir avant qu'elle n'entre dans
le convertisseur. Cette canalisation rejoint 1'embase
du ‘carter du convertisseur a -la partie haute du ré-
servoir. :
— une canalisation souple raméne une quantité d'huile
relativement faible du convertisseur, plus précisé-
ment a la sortie de la turbine, vers un radiateur en
téle fixé en haut du double berceau du cadre. Ce
radiateur a pour rdle de refroidir une partie de
I'huile fortement « malaxée “» par le convertisseur
- gvapt. dé ‘retourner au réservoir.

" "— une canalisation souple rejoint la sortie du radiateur

a4 la partie supérieure du réservoir pour ramener
I'huile. : :

Principe de fonctionnement

Le convertisseur hydraulique, ou plus exactement hy-
drocinétique a pour rble de transmettre un mouve-
ment dans une plage continue de démultiplication (ap-
pelée gamme) en fonction du couple résistant. It ne
faut pas I’assimiler & un coupleur hydraulique qui trans-
met seulement un couple au méme titre qu’'un train
d'engrenages. .
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On voit tout de suite qu'un . convertisseur permet .

de limiter considérablement -le nombre des rapports de
boite ‘de vitesses. Il suffit pour cela de comparer les
deux rapports de la 1000 Convert avec les cing rapports
des autres modeles 750 et 850.

Nous devons [‘invention du convertisseur a l'ingénieur
allemand Kerman Fottinger en 1905. R

Le principe de fonctionnement est le suivant :

L'arbre moteur entraine une roue a aubes qui tra-
vaifle comme une pompe en aspirant un liquide sous
faible vitesse. Ce liquide, entrant au niveau du plus
faible diamétre de la pompe, se trouve projeté exte-
rieurement en lui imprimant une vitesse linéaire éle-
vée. La courbure des aubages dirige ce liquide de
vitesse linéaire élevée dans une autre roue & aubes
reliée a l|'arbre de sortie qui, elle, travaille comme
une turbine, c'est-a-dire que la forme des aubages et
leur’ courbure ralentissent considérablement la vitesse
du liquide de travail qui perd ainsi la plus grande
partie de son énergie cinétique en le dirigeant vers le
plus ~petit diametre de la turbine. Cétte énergie se
retrouve alors sous forme de puissance mécani-
que a l'arbre de sortie. La pompe a absorbé la puis-
sance fournie par V'arbre moteur et l'a transformée
en’ vitesse du liquide. Lg turbine -est entrainée par ce
liquide, qui perd ainsi sa vitesse, qui est transformée
par la turbine en puissance mécanique disponible sur
I'arbre de sortie.
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Un troisieme élément, fixé rigidement au carter, est
nécessaire, pour redresser le liquide sortant a faible
vitesse de la turbine, afin qu'il entre de nouveau dans
la pompe sous un angle favorable. Cet élément est
appelé stator ou réacteur. i

Les courbures- des aubages de la pompe et de la
turbine sont maintenant' choisies d'une telle maniére
que la pompe tourne trés vite, au régime de notre mo-
teur & explosion, tandis’ que le régime de la turbine
entrainée par le liquide sortant de la pompe est trés
faible. Comme la puissance fournie par la turbine est,
aux pertes hydrauliques prés, la méme que celle ab-
sorbée par la pompe, le couple fourni par la turbire est
donc nettement plus élevé gque celui imprimé a la pom-
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Vue éclatée de la boite a 5 vitesses
et de la transmission arriére




TURBINE

GQuzzi

IMPULSEUR

Schéma des éléments du convertis-
seur hydraulique « Trilok »

— REACTEUR

ARBRE RECEPTEUR

ARBRE
MOTEUR

i Circuit de graissage

ROUE LIBRE du convertisseur

A. Réservoir d'huile - B. Durit
d'alimentation de la pompe - C.
.Pompe trochoidale - D. Durit d'ali-
mentation du convertisseur - E. Du-
rit de retour du convertisseur au
radiateur - F. Radiateur d'huile -

G. Durit de radiateur au réservoir -. Convertisseur Sachs W 170
H. Convertisseur - 1. Durit_de re- De gauche a droite : la turbine, le stator et la pompe
tour directe du convertisseur au {Photo . RMT)

réservoir - L. Reniflard du réser-
voir - M. Jauge
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pe, I'ensemble travaille comme convertisseur de couple
en fournissant un rapport de démultiplication de ce
couple. .

Mais d'aprés les loi§ élémentaires de la physique,
la différence,«des couples doit apparaitre quelque part.
Ici, nous la-retrouvons sur le troisiéme élément, le sta-
tor ou réacteur, qui oblige le liguide & changer de sens
d’écoulement.

Mais ce retournement de la direction du liquide dans
le stator entraine une réaction sur les aubages, le
liquide s'appuie sur celles-ci et exerce une force qui,
étant donné que nous nous trouvons quand méme assez
¢loignés de l'axe de la machine, produit un couple qui
doit étre absorbé par la fixation du stator sur le car-
ter fixe de l'appareil. Tout comme un levier s'appuie
sur son point fixe pour transformer les valeurs des
forces s'exergant sur ses extrémités; le liquide utilise
le stator ou réacteur comme point fixe pour trans-
former la valeur d'un couple. Ainsi, le couple que doit

stator

Eléments du convertisseur trilok avec
© eifculation d’huile

absorber la- fixation du stator est tout simplement la
différence entre le couple de sortie sur I'arbre de la
turbine et le couple d'entrée (couple moteur} sur |'arbre
de la pompe. .

Si nous installons. maintenant un convertisseur hy-
drocinétique sur un véhicule, nous trouvons au départ
de celui-ci I'arbre de sortie et la turbine arrétés, tandis
que la pompe tourne déjd au régime du moteur. Le
couple fourni -par la turbine est donc un maximum, et
avec lui le rapport de démultiplication de notre con-
vertisseur. Mais au fur et. & mesure que la vitesse
du véhicule augmente, le régime de la. turbine monte
aussi, et le couple qu'elle peut fournir diminue pour
devenif, & une certaine vitesse de rotation de I'arbre
de sortie, égal au couple moteur. A ce moment la, le
stator n'est plus soumis a aucun effort, et s'il pouvait
étre déconnecté du carter, il resterait immobile. Au-
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dela de cette vitesse du véhicule et de ce régime
de I'arbre de sortie, le couple fourni par la turbine de-
viendrait inférieur au couple moteur, et le stator cher-
che alors a tourner dans le méme sens que la pompe et
la turbine. Mais la couronne des aubages ne corres-
pond plus du tout a ce travail, et le rendement du
convertisseur devient absolument déplorable. ’ i

Trois ingénieurs allemands, Spannahake, Kluge et Von
Sanden, ‘ont inventé vers 1929, un remeéde & cet incon-
vénient, en bloquant le stator non par des boulons
mais par ['intermédiaire d'une roue-libre. Celle-ci blo-
que le stator tant qu'il cherche & tourner dans le
sens de rotation opposé a celui de la pompe, donc
aussi longtemos ' qu'il y a transformation du couple,
mais lui permet une libre rotation, dans le sens de
rotation identique. Le stator se met donc en rotation a
partir du moment d’égalité des couples, et n'intervient
pas au-dela. Le convertisseur ne peut donc plus trans-
former le couple, qui toujours aux pertes prés, est

Schéma de principe de fonctionnement du convertisseur montrant

le rdle du réacteur (ou stator)

A. Principe de fonctionnement du coupleur hydraulique dans
lequel il n'y a pas de réacteur. La turbine tourne 2 la méme
vitesses que la. pompe - B. Point de démarrage d'un convertis-
seur hydraulique ou tout le couple fournit par la pompe (mo-
teur) est supporté par le réacteur puisque la turbine est encore
immobile (transmission) - C. Point de mise en mouvement de
la turbine qui est entrainée par la pompe mais ne tourne pas
a2 la méme vitesse, La différence de couple se manifeste
encore sur le réacteur - D. Point d'embrayage ol la turbine
est entrainée a la méme vitesse que la pompe. Du fait de
I'égalité des couples, le réacteur ne joue plus aucun rdle et,
a ce stade, le convertisseur travaille comme le coupleur figuré

en (A) (Dessin RMT)

identique sur la turbine et la pompe, quel que soit
le régime. Le convertisseur travaille alors comme sim-
ple- coupleur hydraulique, avec un trés bon rende-
ment, tout en conservant la souplesse de fonctionne-
ment des transmissions -de puissance hydrocinétique.

Ce systtme de convertisseur, baptisé « Trilok »
par ses trois inventeurs, est utilisé aujourd'hui sur
toutes les transmissions automatiques de cette ca-
tégorie. .

On appelle une « gamme » la combinaison de la
plage de démultiplication fournie par le convertisseur
avec un rapport de démultiplication fourni par la par-
tie mécanique & engrenages. Suivant I'usage anglo-
saxon employé principalement en automobile, on dis-
tingue les deux gammes principales, « Low », la gamme
basse, et « Drive », la gamme haute.

Caractériétiques

En faisant varier le couple résistant, ¢'est-a-dire le
couple récepteur, et avec lui, mais dans le sens in-
verse, le régime de la turbine (de l'arbre récepteur)
tout en conservant constants le couple moteur ainsi
que le régime moteur, en obtient le diagramme carac-
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Variations des diverses perteé hydrauliques
dans un convertisseur en fonction du rap-
port des régimes turbine et pompe



téristique du convertisseur. Généralement on repré-
sente sur celui-ci le rapport de démultiplication, donc le
rapport couple-turbine, divisé par le couple-moteur ou
couple-pompe, et le rendement, en fonction du rapport
des régimes turbine-pompe.

Au démarrage, le régime récepteur est nul, et le cou-
ple récepteur maximum. Théoriquement, il serait méme
égal a l'infini, mais 4 cause des pertes, sa valeur n'est
que 2,5 & 5 fois celle du couple moteur. Car justement
a ce « point de démarrage », les pertes par friction et
les pertes par tourbillons atteignent leur valeur maxi-
male. Ceci s'explique par le fait que, tout comme au
point de démarrage d'un coupleur hydraulique, la quan-
tité du liquide circulant dans l'unité du temps (litre/se-
conde) est un maximum. De ce fait, la vitesse est
également un maximum, ainsi que les pertes par fric-
tion et frottement dans les trois éléments et leurs au-
bages. En outre, la turbine étant stationnaire, sans ro-
tation, les vitesses circonférentielles sont nulles, et
les directions des vitesses relatives ne sont plus du
tout en rapport avec les courbures et les angles des
aubages. Les pertes de couple par tourbillons dans
les entrefers sont donc également un maximum.

Au fur et @ mesure de l|'accélération, le régime ré-
cepteur de la turbine augmente, le couple récepteur di-
minue et avec lui le rapport de démultiplication, et nous
arrivons au « point type de conception » ou simple-
ment « point type », ou le rendemént est presque le
meilleur, les pertes par tourbillons étant nulles. Sui-
vant la conception du convertisseur, le « point type »
se situe entre un rapport des régimes 05 et 0.8.

En continuant avec la diminution du couple résistant,
nous arrivons enfin & |'égalité des régimes (rapport
1.0). Mais malheureusement, nous ne pouvons pas re-
trouver |'égalité des couples, le couple récepteur
étant nettement plus faible que le couple moteur, la
différence étant constituée par les pertes par tourbillons
de nouveau assez importantes & cause des angles d'au-
bages. qui de nouveau ne corespondent plus du tout.
Mous sommes au point de « vitesse maximale ».
Il n'est guére intéressant de faire fonctionner Ile
convertisseur @ ce point, avec un couple récepteur in-
férieur au couple moteur. Ce point du diagramme ca-
ractéristique se nomme ‘« point d'embrayage ». Au
« point d'embrayage » nous avons donc égalité des
couples , moteurs et récepteurs, et le couple exercé
sur le stator devient nul, le stator pourrait étre deé-
connecté du carter fixe. Au-dela de ce point, la force
de réaction agissant sur le stator change de sens, et
si celui-ci avait jusque la tendance a entamer une
rotation dans le sens contraire & celui de la pompe
et de la turbine, maintenant il peut tourner dans le
méme sens que les deux autres éléments du conver-
tisseur grice a la roue libre.

Dans la figure ci-jointe, nous avons superposé les
différentes pertes par frottement et par naissance de
tourbillons dans les entrefers. En les exprimant en
% du couple maximum, et en les déduisant du chiffre
100 %, nous avons obtenu automatiquement la courbe
du rendement du convertisseur de couple en fonction
du régime de la turbine, ou plus simplement en fonc-
tion du rapport des régimes d'entrée et de sortie.
Il est logigque, qu'au « point de démarrage » le ren-

dement soit nul, car la pompe tournant & son régime
et fournissant son couple, fournit ainsi une certaine

puissance, tandis que la turbine est encore station-
naire, sans rotation, et tout en exergant un couple
important, la puissance qu’elle fournit est encore nulle

(étant définie d'aprés les lois élémentaires de la phy-
sique par le produit couple x régime). Le maximum de
rendement est atteint & un rapport des régimes trés lé-
gérement au-dessus du « point type ».

Mais malheureusement, le mauvais rendement aux
faibles rapports a encore un autre inconvénient : au
point de démarrage, avec son rendement égal a zéro.
toute la puissance du moteur a explosion disparait
elle est donc transformée en chaleur, qui est absorbée
par le liquide travaillant, dont la température augmente.
En fenctionnant dans les zones de fortes démultiplica-
tions, un convertisseur exige donc un refroidissement de
son liquide.

Pompe a huile trochoidale du circuit
d'huile du convertisseur
De gauche a droite : le couvercle
de la pompe, I'arbre d'entrainement,
I'axe de clavetage, le rotor interne
et le rotor externe (Photo RMT)

Refroidissement

Dans la réalisation du convertisseur est tenu compte
la température du liquide travaillant.

Ce liquide est une huile hydraulique type Dexron
A‘I‘F pour laquelle la température normale se situe

90° C. Mais cette température est rapidement attein-
te et le liquide doit pouvoir étre refroidi au méme ti-
tre que l'eau d'un moteur a explosion. Il faut donc le
sortir de l'enceinte du convertisseur et le faire passer
dans un radiateur.

Naturellement, il ne peut pas étre question d'envoyer
toute la quantité de liquide que |'élément majeur du
convertisseur, la pompe, débite dans les aubages de
la turbine, dans le circuit de refroidissement. Cela se-
rait la négation méme du principe de Hermann Futtin-
ger, et tous ses avantages seraient annulés. On préle-
ve donc une assez faible gquantité de ce liquide, 1 a

Eléments constituant le mé-

d'étanchéité - 3. Porte-butée
- 4. Rondelle butée - 5. Bu-
tée a aiguilles - 6. Joint to-

GuUzzi

2 %o, en sortie de la turbine par pergage axial a I'arbre
du palier du convertisseur puis un autre pergage dia-
métral & ce palier pour sortir extérieurement au carter
ol une canalisation souple conduit ce liquide vers le
radiateur. En sortie du radiateur, une autre canalisation

rejoint un réservoir séparé. Ce réservoir séparé permet
d'avoir une plus grande capacité de liquide, ce qui est
plus aisé pour le maintenir & une température conve-
nable mais également de faciliter un retour direct dc
I'excédent de liquide d'alimentation grdce & une ca-
nalisation supplémentaire, avant méme qu'il rentre dans
le convertisseur.
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canisme de débrayage
Longue tige - 2. Bague

rique - 7. Poussoir
(Photo RMT)
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EMBRAYAGE

Modéles 750 et 850

Ces modéles sont équipés d'un embrayage du type
automobile & deux disques travaillant & sec.

Le volant moteur qui supporte le systéme d'embrayage
posséde un logement cannelé dans lequel viennent
les deux disques lisses cannelés extérieurement. No-
tons que le volant du modéle 850 Le Mans est allége,
sa couronne externe passant de 12 3 8 mm.
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Les deux variantes de butée d'arbre primaire
de boite de vitesses
1. Rondelles acier - 2, Rondelle bronze - 3. Ron-
delles acier - 4. Butée a aiguilles (Photo RMT)

Alternent avec les deux disques lisses, les deux
disques garnis de diamigtre 160 mm sur 8 mm d'é-
paisseur. lls sont rendus solidaires en rotation de I'ar-
bre primaire par la noix d'embrayage. La 850 Le Mans
est équipée de disques d'embrayage de qualité diffé-
rente afin de supporter le surplus de puissance fourni
par ce modéle.

Huit ressorts appliquent les disques les uns contre
les autres.

Ces ressorts sont identiques pour tous les modé-
les soit une longueur libre de 28 mm avec une cons-
tance élastique de 2,7 kg/mm.

La couronne dentée est boulonnée au volant moteur.

La tige traversant |'arbre d'entrée de boite de vi-
tesses est attaquée par l'intermédiaire d'une butée a
aiguilles.
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Modéle 1000 Convert

Ce modéle est équipé d'un embrayage multidisque
travaillant 2 sec logé entre le convertisseur .et la boite
a 2 rapports.

Cet embrayage est composé de la noix en acier so-
lidaire de I'arbre de sortie du convertisseur, c'est-a-dire
I'arbre de la turbine. Cette noix cannelée vient s'em-
boiter dans I'empilage des disques contenu dans la
cloche d'embrayage. Cette cloche est composée d'un
moyeu flasque en acier monté sur cannelures sur
I'arbre d'entrée de boite et de la cloche proprement
dite en aluminium rivée sur ce moyeu. Un cerclage mé-
tallique assure un bon maintien de cette cloche qui est
soumise a la force centrifuge.

280

Boite de vitesses & deux rapports sur 1000 Convert

L'empilage se compose de 6 disques de friction
en garniture Ferodo 1/F.324 solidaires de la cloche qui
alternent avec 5 disques acier solidaires de la noix. Un
disque acier extérieur de butée termine l'empilage avec
un jonc de calage. Tous ces disques sont rendus soli-
daires les uns des autres par 6 ressorts hélicoidaux et
un plateau de pression qui sont placés au fond de la
cloche d'embrayage.

Le mécanisme de débrayage est constitué d'une tige
avec embout évasé traversant |'arbre d'entrée de boi-
te. Contrairement aux autres modéles, cette tige tra-
vaille & la traction et, pour ce faire, son extrémité
évasée est en prise avec le plateau de pression par
I'intermédiaire d'une butée a billes. Une biellette arrié-
re au couvercle de boite de vitesses a un axe de

pivotement entre ces deux extrémités, l'une en forme
d'eeillet coté tige de débrayage et l'autre en forme
de fourchette coté cable.

BOITE DE VITESSES

Modéles 750 et 850

Tous ces modéles disposent de la méme boite a
5 vitesses.

Il est rarissime en technique motocycliste de voir
que tous les pignons de cette boite sont a taille
oblique; également tous les pignons fous sont montés
sur douilles a aiguilles qui ne portent pas directement
sur l'arbre correspondant mais sur des douilles rappor-
tées et épaulées pour le calage latéral des pignons.

Cliquet de mécanisme de sélection
A gauche : 1°* modéle avec dolgt coulissant -
2* modéle a droite avec doigt basculant
(Photo RMT)

C'est dire le soin que Guzzi a apporté dans la réalisa-
tion de cette boite.

Cette boite est du type a trois arbres.

L'arbre d'entrée, appelé également arbre d'embrayage
sert de démultiplication primaire. Cet arbre tourne a
'avant sur un roulement 2 billes a4 deux rangées de
billes a contact angulaire et, & I'arrigre, sur un roulement
a aiguilles. Cet arbre supporte la noix d'embrayage, le
plgnon de démultiplication primaire et |'amortisseur-
limiteur de couple. Ce dernier est composé d'un ressort
hélicoidal qui maintient en contact une noix montée sur

cannelures sur l'arbre contre Ieb pignon monté lisse, |'ac-
couplement se faisant par bossages. Cet accouple-




ment élastique absorbe les a-coups de transmission mais
€également s'échappe en cas de blocage de la trans-
mission ou du moteur, ce qui représente une sécurité.
Rappelons que cet arbre est percé axialement de part
en part pour permettre le passage de la tige de dé-
brayage.

L'arbre primaire tourne sur un roulement a aiguilles a
I'avant et sur un roulement a billes a |'arriere. Cet
arbre se compose de 4 pignons fixes et d'un pignon
fou : les pignons de 4° et 3* vitesses sont usinés
ensemble et rapportés sur l'arbre; le pignon de 5°
vitesse tourne sur l'arbre sur une.douille & aiguilles.
La bague sur laquelle porte cette douille a aiguilles
est clavetée par un petit bonhomme avec ressort. Un
baladeur monté sur cannelures permet de craboter
le pignon de 5° sur l|'arbre primaire. Le calage latéral
de V'arbre primaire est assuré sur la « V7 Sport » par
une rondelle en bronze prise entre deux rondelles
acier, ces trois rondelles étant & ['extrémité avant
de I|'arbre. Depuis le modeéle « 750 S2 », ce calage
est assuré par une butée & aiguilles et une rondelle
acier.

L'arbre secondaire (ou arbre de sortie) tourne sur deux
roulements : roulements & rouleaux cylindriques pour
I'avant et & double rangée de billes & contact angulaire

Tambours de sélection
A gauche : tambour premier modéle avec gorge
pour la fourchette de 5 vitesse plus courte et
logement du bonhomme de verrouillage - A droi-
te : tambour de sélection 2 modéle avec gorge
plus longue et rainure pour bonhomme de ver-
rouillage (Photo RMT)
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pour l'arrigre. L'arbre secondaire supporte les pignons
fous des 4 premiers rapports tous montés sur douilles
a aiguilles, le pignon de 5° monté sur cannelures et
les deux baladeurs pour le passage des 4 premiers rap-
ports. A l'arriére de cet arbre, nous trouvons une douille
avec vis sans fin clavetée par une petite bille et sur
laquelle vient s'engrener le pignon de la prise du comp-
teur.

Modéle 1000 Convert

Le convertisseur hydraulique de ce modéle est as-
servi par une boite & deux rapports. Le rapport lent
(low) est utilisé pour évoluer & basse vitesse en ville
ou sur circuit sinueux en montagne. Le rapport normal
(drive) est utilisé en ville et sur route en conditions
d'utilisation courante.

Cette boite se compose également de trois arbres
et de cing pignons & denture oblique. L'arbre d'entrée
(ou d'embrayage] supporte le pignon solidaire de dé-
multiplication primaire. L'arbre primaire supporte deux
pignons solidaires et se trouve calé latéralement par
une butée & aiguilles et une rondelle en acier 2
I'avant de |'arbre. L'arbre secondaire (de sortie) sup-
porte deux pignons fous montés sur bague et un
baladeur monté sur cannelures

Soulignons que le carter de boite de vitesses est
équipé d'un petit reniflard a sa partie supérieure.

MECANISME DE SELECTION

Modéles 750 et 850

Le mécanisme de sélection est du type & tambour de
sélection commandant les baladeurs par |'intermédiaire
des trois fourchettes.

La mise en rotation du tambour est faite par un bas-
culeur actionné par le sélecteur au pied. Ce basculeur
est de deux types différents : le modéle « V7 Sport =
jusqu'au n° moteur VK 14 000 est équipé d'un basculeur
avec deux doigts coulissants qui sont en prise avec les
petits axes du barillet du tambour ; depuis, le basculeur
‘est composé de deux ergots basculants également en
prise avec le barillet.

Le tambour de sélection est supporté par un axe
qui le traverse de part et d'autre. Ce tambour est
constitué de 3 gorges d'un profil adéquat dans les-
quelles viennent se loger le doigt de chaque four-
chette. A la rotation du tambour, le profil des gorges
assure un déplacement latéral des fourchettes et, en
conséquence, des baladeurs qui viennent craboter le
pignon fou correspondant a la vitesse enclenchée. No-
tons deux modifications apparues depuis le modéle
« 750 S2 » relatives au tambour de sélection :

— La gorge pour la fourchette de 5° vitesse a son
extrémité rectiligne l|égérement augmentée (voir la
photo) pour que, lorsque la 5° est engagée, la four-
chette ne soit pas sollicitée par la proximité de la
pente de la gorge. En effet, avec le premier modéle
de tambour de sélection sur la « V7 Sport », la
5° vitesse avait tendance a s'échapper pour peu que
le verrouillage soit un peu défectueux car la four-
chette était sollicitée par la trop grande proximité
du profil de la gorge. .
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— Ce nouveau tambour bénéficie d'une autre amélio-
ration (voir la photo). En effet, pour le verrouillage
ce ne sont plus des alvéoles qui sont usinées sur
sa périphérie avant, mais des saignées dans les-
quelles vient le bonhomme de verrouillage. Ainsi,
quelque soit la position de calage du tambour. le
bonhomme se logera toujours dans les saignées as-
surant néanmoins un parfait verrouillage.

Les trois fourchettes sont montées sur le méme
axe et servent la liaison entre les gorges du tambour
et les baladeurs a crabots.

Modéle 1000 Convert

Le mécanisme de sélection de la 1000 Convert est
trés simple puisqu'il agit sur un seul baladeur.

C'est |'axe de sélection qui agit directement sur la
fourchette qui est montée sur cannelures a |'extrémité
de l'axe. Le bonhomme de verrouillage agit directement
sur la face postérieure de la fourchette.

TRANSMISSION SECONDAIRE

De par la disposition du vilebrequin et des arbres
de boite, il est logique que Guzzi ait opté pour une
transmission secondaire par arbre et couple conique
qui demande un minimum d'entretien et une plus
grande sireté de fonctionnement.

Cardan et arbre de transmission
A. Modéle 750 et 850 T et T3 - B. Modéle
renforcé pour 850 Le Mans - C. Ensemble pour
1000 Convert (Photo RMT)
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Cardan et arbre

Du fait de |'amplitude de la suspension arriére, la
liaison de la transmission doit &tre articulée. C'est le
réle du cardan qui est placé en sortie de boite de
vitesses. Alors que la plupart des constructeurs mon-
tent pour ce type de transmission un cardan simple,
Guzzi n'hésite pas & utiliser la meilleure solution dans
I'emploi du cardan double appelé homocynétique car
il a l'avantage de transmettre le mouvement réguliére-
ment quel que soit l'angle sous lequel il travaille.

Le cardan se prolonge par |'arbre de tranemission,
I'accouplement se faisant par cannelures sauf pour
la 1000 Convert sur laquelle le cardan est solidaire de
V'arbre comme nous le verrons plus loin. L'ensemble
est logé dans I'élément droit du bras oscillant.

La lubrification est assurée par I'huile du couple co-
nique arriére. Pour ce faire, deux passages (l'un pour
I'alimentation et l'autre pour le retour) sont pratiqués
dans le palier du pignon & queue du couple conique.
A la rotation du couple conique, la circulation d'huile
avec l'arbre est assurée. Un soufflet en caoutchouc
assure l'étanchéité entre le bras oscillant et la boite
de vitesses.

Les cardans et arbres sont différents suivant les

modeles :

— Le cardan et l'arbre sont les mémes pour les mo-
déles 750 (tous types), 850 T et T3. Remarquons un
roulement de cardan renforcé depuis les modéles
750 S2 et 850 T, ce qui a nécessité une rectifica-
tion du manchon arrigre du cardan..

— Le cardan du modéle 850 Le Mans est renforcé pour
supporter |'augmentation de puissance.

— Le cardan et l'arbre forment un ensemble sur le
modéle 1000 Convert. Indépendamment de leurs
dimensions plus généreuses par rapport aux mo-
deéles 750 et 850, les cannelures d'accouplement sont
beaucoup plus fines.
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Vue en coupe du couple conique
1. Cale de réglage du jeu de la
couronne avec le pignon - 2. Roule-
ment & rouleaux coniques - 3. Ca-
nalisation d'huile - A. Pignon d'atta
qua - B. Manchon d'accouplement -
C. Goujon avec écrou - D. Elément
drolt du bras oscillant - €. Carter
du couple conique - F. Axe de roue

Couple conique

Le couple conique remplit les rbles de renvoi d'angle
et de démultiplicateur.

Pour ce faire, un pignon & queue de forme tronconique.
et de denture hélicoidale engréne sur une- grande cou-
ronne.

Le rapport- de réduction est différent suivant les mo-
délles }[\.roir le tableau des « Caractéristiques Géné-
rales »}.

Le carter du couple conique arriére est de deux types
différents suivant les modeéles de cette étude :

— Les modeéles V 7 Sport, 750 S2 et 850 T ont un
carter d'une contenance en huile de 0,360 | et on
remarque un petit carter inférieur démontable. -

— Le carter depuis les modéles 750 S3 et 850 T3
est de forme nouvelle avec une capacité en huile
inférieure (0,250 1). Il n'y a plus de petit carter
inférieur et les cloisonnements internes sont diffé-
rents pour assurer une meilleure circulation d'huile.

Cette prise de vue permet de se rendre compte de la triangulation du cadre. On
apergolt également la canalisation de liquide du frein au pied (Photo RMT)



PARTIE CYCLE
CADRE

Le cadre des Guzzi mérite qu'on s'y arréte.

De part la disposition du moteur Guzzi, le cadre
peut étre bas avec les tubes supérieurs passant au
centre du « V » formé par les cylindres.

Comme autre constatation, nous remarquons que tous
les tubes (a l'exception du double berceau) sont rec-
tilignes, ce qui leur procure un rmaximum de rigidité.

Nous remarquons aussi une parfaite triangulation
de la partie arriére. A la pointe inférieure de ce trian-
gle vient s'ancrer le bras oscillant.

Mais la principale caractéristique de ce cadre est
d'avoir la partie inférieure du double berceau boulon-
née. Les accouplements se font par embouts avec meé-
plats soudés aux extrémités des tubes. Ce montage
a été nécessaire pour permettre la séparation du cadre
du moteur car, n'oublions pas, que le cadre des Guzzi
est particulierement bas. La partie inférieure du
double berceau reste avec le moteur.

Indiquons également le soin apporté dans le montage
de la colonne de direction qui pivote sur deux roule-
ments a rouleaux coniques. Méme montage aussi
pour l'axe du bras oscillant.

FOURCHE AVANT

De fabrication Moto Guzzi. la fourche avant téles-
copique est de conception inhabituelle.

Chaque élément contient une cartouche d'amortisse-
ment hydraulique hermétique au méme titre que les
éléments amortisseurs arriere. Cette cartouche amor-
tisseur est interne a chaque tube de fourche et est
fixée a leur partie supérieure. Ainsi le ressort d'a-
mortissement est a la partie basse de chaque élé-
ment télescopique, entre le fond du fourreau inférieur
et le dessous de la cartouche hydraulique. Cette dis-
position trés particuliere a pour avantage de diminuer
sensiblement le poids non suspendu ce qui est bénéfi-
que pour l'amortissement et le travail des piéces cou
lissantes.

La faible quantité d'huile qui est remplacable ne
sert pas a l'amortissement mais a pour réle de lubri-
fier les pieces coulissantes.

Notons une modification apparue en avril 1973 sur la
V 7 Sport depuis le n° de cadre VK 13 189 relative a la
longueur des tubes plongeurs qui passe de 538 & 544 mm.
Ainsi le léger surplus de dégagement évite au garde-boue
avant de venir heurter le « T » inférieur en cas d'en-
foncement maxi de la fourche.

FREINAGE « INTEGRAL » A DISQUES

Guzzi est le seul constructeur a offrir un systéeme
de freinage élaboré et d'une particuliére efficacité.

Ce systéme baptisé « Intégral » équipe tous les
modeéles depuis les 750 S3 et 850 T3.

La particularité ne réside pas dans le fait qu'il y a
3 disques mais par une commande simultanée des
etriers avant gauche et arriere avec la pédale au
pied. Le levier au guidon commande |'étrier avant droit.

Insistons sur le fait que la répartition du freinage au
pied se fait seulement par la différence de diametre

Plan coté de la
fourche moto
Guzzi
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Le 850 T3 est une des premiéres motos de tou-
risme a étre équipée d'un frein a disque a
I'arriére (Photo RMT)

Le freinage ne souffre d'aucune critique
(Photo RMT)
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' Circuit de freinage
« Intégral »
1. Maitre-cylindre au guidon
- 2. Etriers de frein - 3. Dis-
ques de frein - 4. Pédale de
frein - 5. Maitre-cylindre au
pied

des disques avant et arriéere. C'est aprés de nombreux
essais que Guzzi est parvenu a monter un disque arriére
d'un diamétre peu courant soit 242 mm. En effet, ni les
étriers de frein, ni les plaquettes ne sont différents
entre |'avant et l'arriere et soulignons que I'alimen-
tation simultanée des circuits avant et arriére se
fait par un « T » de dérivation, fixé au cadre coté
gauche. |l ne s'agit pas d'un répartiteur de pression
bien qu'il soit appelé ainsi mais, par la présence de
calibrages différents, le temps de réponse est rendu
légérement différent entre l'avant et I'arriére.

Le systéme « Intégral » Guzzi se caractérise

— par une commande au pied qui agit simultanément
sur les étriers avant gauche et arriére;

— Par une répartition du freinage basée sur la diffé-
rence de diamétre des disques avant gauche et
arriére.

— Par un temps de réponse différencié occasionné par
une différence de diamétre des passages alimentant
les circuits avant et arrigre au niveau du « T » de
dérivation;

— Par une commande séparée au guidon agissant sur
I'étrier avant droit ce qui permet, en cas de be-
soin d'augmenter |'efficacité du freinage et, en cas
de secours, de palier 2 une éventuelle défaillance du
frein principal au pied.

Pour maintenir un maximum d'efficacité de freinage,
les tuyauteries sont pour la plupart rigides. C'est
ainsi qu'une canalisation en acier longe un des tubes
dorsaux du cadre pour alimenter I'étrier avant gauche.

MAITRE-CYLINDRE

Les deux maitre-cylindre sont de conception identi-
que. Leur commande differe dans la mesure ou le
levier agit directement sur le piston du maitre-cylindre
au guidon, alors que c'est une biellette qui, pivotant
sous |'effet d'une tige reliée a la pédale, commande
le piston du maitre-cylindre au pied. Egalement, notons
sur les modeéles 750 S3 et 850 T3 de 1976 ainsi que les
850 Le Mans et 1000 Convert, un indicateur d'insuffi-
sance de liquide pour le maitre-cylindre de frein au

pied, constitué d'un flotteur commandant
teur qui alimente un témoin
bord.

Le maitre-cylindre est surmonté de son réservoir. A
'intérieur du bouchon du réservoir se trouve une
membrane qui reste en contact avec le liquide de frein

un contac-
lumineux au tableau de

(sauf pour le maitre-cylindre arriére qui est équipé
d'un flotteur sur les nouvesux modéles).
Ainsi, tenu a [|'écart de l'air, le liquide s'oxyde

moins et se charge moins dhumidité ou de saletés.
De plus, cette. membrane stabilise le niveau pour de
faibles inclinaisons du réservoir.

CANALISATIONS

Il y a trois canalisations qui relient le maitre-cylindre
de frein au guidon a l'étrier avant droit. Une canali-
sation souple partant du maitre-cylindre relie un « T »
fixé a la direction et sur lequel est vissé le contacteur
de stop. Une autre canalisation souple part du « T »
ci-dessus et est prolongée d'un petit conduit métalli-
que qui aboutit & |'étrier avant droit.



Il y a 5 canalisations qui relient le maitre-cylindre
de frein au pied aux deux étriers avant gauche et ar-
rigre. Une canalisation souple prend sur le maitre-cylin-
dre au pied pour aller vers le « T » de dérivation,

appelé improprement répartiteur. Une canalisation sou-

ple prolongée d'un conduit rigide vont vers I'étrier
arriere. Un long conduit rigide longeant un des tubes
supérieurs du cadre prolongé d'une canalisation sou-
ple puis un autre conduit rigide vont vers |'étrier
avant gauche. Un contacteur de stop est également

vissé sur le « T » de dérivation. :

ETRIERS DE FREINS -

Les trois étriers Brembo identiques sont a double
piston. Ainsi, les étriers sont fixes et la pression
hydraulique est répartic au dos de chaque plaquette
de frein d'une maniére égale. Le déplacement bien per-
pendiculaire des pistons par rapport au plan formé
par chaque disque de frein donne une usure régulidre
des plaquettes. :

Chaque étrier est formé de deux demi-parties as-
semblées par deux vis du type BTR. L'accessibilité

GUZZI

aux pistons ‘se fait donc par ouverture de |'étrier.
Les deux plaquettes de freins sont maintenues par
deux axes qu'il suffit de chasser latéralement pour pou-
voir extraire les plaquettes par le dessus de ['étrier.
Ces axes sont maintenus en place par une lame res-
sort qui appuie en son centre sur une petite barrette
de .profil en losange. Ainsi, d'une part cette petite
barrette empéche les plaquettes de vibrer et d'autre
part, les plaquettes se trouvent automatiquement dé-
gagées du disque lorsqu'on cesse d’agir “sur le frein
du fait de la forme en losange de cette barrette. Cette

MOTO-GUZZ|

— Etude de la
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Plan coté (voir aussi au verso) de
la 850 Guzzi et silhouette d'un pi-
lote de 1,74 m. Ces silhouettes

« double face » peuvent étre dé-
coupées, constituant ainsi un recueil
de fiches signalétiques
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particularité est propre aux étriers Brembo. Un cache
en matiére -plastique recouvre le passage supérieur
de I'étrier. )

DISQUE

Les disques de freins sont en fonte aciérée d'un
diamétre de 300 mm pour l'avant et de 242 mm pour
I'arriere avec une épaisseur de 6,5 mm. lls sont vissés
sur le moyeu de roue.

Les disques du modéle 850 Le Mans sont percés d'une
multitude de petits trous dans un but d’améliorer
leur refroidissement et de mieux casser et évacuer
le film d'eau au premier moment du freinage sous la
pluie.

La piste de freinage a une' largeur de 38 mm.

FLUIDE DE FREIN

Le fluide de frein transmet la pression du maitre-
cylindre a (ou aux) étrier (s) de frein. Ce fluide doit

répondre & des normes exigeantes : entre autres i doit
résister a de trés fortes températures car il est en
contact avec les pistons de ['étrier fortement chauf-
fé par le frottement des. plaquettss. De plus, sa fluidité
doit rester constante et ce liquide doit &tre inaltérable
et ne pas attaquer les joints du circuit de freinage.

Pour toutes ces raisons, il est important de respecter
la préconisation du constructeur en cas d'appoint
ou a la suite d'une vidange compléte du circuit de

freinage.

Etude de la
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lote de 1,74 m. Ces silhouettes

« double face » peuvent étre dé-
coupées, constituant ainsi un recueil
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A droite : Coupe du maitre-cylindre au
guidon
1. Corps du maitre-cylindre - 2. Réservoir -
3. Piston - 4. Coupelle primaire - 5. Cou-
pelle secondaire - 6. Levier de frein -
7. Ressort - 8. Siége - 9. Rondelle - 10.
Circlip - 11. Cache en caoutchouc - 12 et
13. Axe de pivotement et excentrique de.
réglage du levier - 14. Membrane - 15.
Bouchon - 16. Raccord banjo

—1

g

0.05+0.15

Le cache latéral droit déposé permet d'ac-
céder au réservoir de liguide ainsi qu'au
maitre-cylindre (Photo RMT)
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i Etrier de frein ==
1. Goupilles traversant les plaquettes - Ci-dessus : Coupe d'un étrier de frein
3. Axe en forme de losange - 4. Lame res- 1. Corps de l'étrier - 2. Vis d'assemblage - 3. Piston - 4. Coupelle -
ressort de verrouillage (Photo RMT)

5. Plaquette - 6. Cache en caoutchouc - 7. Goupilles de fixation des plaquettes
- 8. Bagues - 9. Lame ressort de maintien de I'axe central - 10. Axe central
en forme de losange - 11 et 14. Capuchon et vis de purge

Commande du frein de stationnement sur
la 1000 Convert
[ J_;] A. Béquille latérale - B. Etrier mécanique -

C. Disque de frein arriére
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ENTRETIEN

COURANT

L'outillage livrable avec la moto est complet
(Phota RMT)

GRAISSAGE

Tous les 500 km ou avant un long parcours, il est
nécessaire de vérifier le niveau d'huile dans le carter-
moteur.

Pour cela, le moteur étant arrété, mettre la moto sur
la béquille centrale et sur un plan bien horizontal, dé-
visser le bouchon de remplissage. Essuyer la tige
soudée sur ce bouchon puis remettre la jauge en revis-
sant cette derniére d'un tour. Le niveau doit se situer
entre les deux encoches de la tige. Au besoin, faire
I'appoint avec une huile de méme marque et de méme
qualité que celle utilisée.

Vidange moteur

Aprés les premiers 500 et 1500 km puis tous les
3000 km, vidanger le moteur. Pour cela, moteur chaud
et la moto sur la béquille centrale sur un plan bien
horizontal, retirer la jauge puis dévisser le bouchon de
vidange a l'aide d'une clé 2 ceit & l'arriere du carter-
moteur.
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revissé le bouchon d'un tour et

Aprés avoir
retiré la jauge, le niveau doit se situer entre
les deux repéres indiqués par les fléches
(Photo RMT)

Laisser bien égoutter, essuyer |'orifice fileté du carter
ainsi que le bouchon de vidange pour retirer les parti-
cules métalliques de l'aimant, puis le revisser sans le
bloquer exagérément aprés avoir vérifié |'état du joint.
Verser 3,5 | d'huile SAE 20 W/50 pour les modéles
suivants : V 7 Sport, 750 S2, 850 T; 3 | d'huile SAE
20 W/50 pour les 75083, 85073, 850 Le Mans et
1000 Convert. Ces derniers modéles possédent une
cartouche filtrante dans le carter-moteur. Pour le choix
de I'huile, voir le tableau des caractéristiques générales.

Remplacement de la cartouche filtrante
et nettoyage de la crépine

750S3, 850 T3, 850 Le Mans, 1000 Convert.

Aprés les premiers 500 puis. tous les 10000 km, soit
toutes les trois vidanges, changer la cartouche filtrante
et nettoyer la crépine en procédant de la manigre sui-
vante :

Le bouchon de vidange du carter d'huile est
situé sur sa face arritre (Photo RMT) .

e \lidanger le moteur comme décrit précédemment, puis
déposer le carter d'huile inférieur aprés avoir retiré
toutes ses vis de fixation.

® Dévisser la cartouche filtrante du carter et la rem-
placer par une neuve.

® Profiter de cette intervention pour déposer et net-
toyer la crépine, ceci est primordial pour assurer tou-
jours une bonne circulation d'huile. Nettoyer ce tamis
a l'essence puis le sécher de préférence avec une
soufflette.

® Remonter le carter aprés avoir remplacé son joint
si son état n'est pas satisfaisant.

Boite de vitesses (750 et 850)

Tous les 3000 km, soit & chaque vidange moteur,
contrdler le niveau d'huile de sa boite de vitesses.
Aprés avoir dévissé le bouchon de niveau sur le coté
du carter de boite. I'huile doit affleurer ['orifice du
bouchon de niveau, sinon faire |'appoint avec la méme
huile que eelle utilisée.

Aprés les premiers 500 puis tous les 10000 km. soit
toutes les trois vidanges moteur, renouveler |'huile de
boite de vitesses. Pour cela : moteur chaud.



® Dévisser les bouchons de remplissage (partie supé-
rieure) de niveau (sur le c6té) et de vidange (partie

inférieure). Laisser bien égoutter, revisser le bouchon .

de vidange sous la boite et verser 0,750 | d'huile
EP 90 (pour le choix de ['huile, voir le tableau des
Caractéristiques).

L'huile doit affleurer le trou du bouchon de niveau.
Revisser ce dernier et celui de remplissage.

Nota. — Prendre I'habitude de changer le joint des
bouchons de vidange et de niveau a chaque vidange de
boite.

Boite de vitesses (1000 Convert)

La périodicité de vidange sur ce modéle est indiquée
aux autres versions. Pour cela :

® Retirer le bouchon de vidange a l'arriéere de la boite
de vitesses aprés avoir dévissé complétement le bou-
chon de remplissage faisant également office de bou-
chon de niveau.

® Laisser bien égoutter, essuyer le bouchon de vidange
ainsi que l'orifice fileté, puis remettre le bouchon.

® Remplir la boite de vitesses par le bouchon de ni-
veau avec 0,600 | d’huile SAE 90 EP (pour le choix de
I'huile, voir le tableau des Caractéristiques). Le niveau
doit arriver au ras inférieur du filet.

Arbre de transmission - couple conique

A chaque vidange moteur, soit tous les 3000 km,
contréler le niveau d'huile de la transmission secon-
daire. L'arbre de transmission et le couple conique
sont lubrifiés par la méme huile.

Aprés les premiers 500 puis tous les 10000 km, vi-
danger |'huile du pont. Aprés avoir parcouru quelques
kilomeétres, dévisser les trois bouchons : remplissage
(au-dessus), niveau (& l'arriére), vidange (en-dessous).

Graissage de la boite de vitesses
1. Bouchon de remplissage - 2. Bouchon de niveau
(Photo RMT)

Laisser bien égoutter, revisser le bouchon puis verser
0,360 | d'huile SAE 90 EP sur les V7 Sport, 750 S2,

.880T; 0250 | sur les 750 S3, 850 T3, 850 Le Mans et

1000 Convert.

(Pour le choix de I'huile, voir le tableau des Carac-
téristiques).

L'huile doit arriver a I'orifice fileté du bouchon de
niveau. Revisser ce dernier et celui de remplissage.

Convertisseur de couple.

1000 Convert uniquement.

Tous les 500 km, vérifier le niveau d'huile dans le
réservoir. Pour cela, dévisser le bouchon de remplissage,
essuyer la tige soudée sur ce dernier. Remettre le
bouchon sur I'orifice, aprés |'avoir revissé a fond, puis
dévisser, le niveau doit se situer entre le repére maxi
et le repére mini. Au besoin, faire |'appoint avec I'huile
Dexron.

Vidange du convertisseur

A 500 puis tous l!es 30000 km, vidanger [huile du
circuit du convertisseur en procédant de la maniére sui-
vante :
® Dévisser le bouchon de remplissage du réservoir.
® Dévisser le raccord dans la partie inférieure du ré-
réservoir contenant le filtre.
® Dévisser le raccord sur la boite de vitesses coté
?roit juste au-dessus de la fixation de la pédale de
rein.

Le remplissage de la boite de vi-
tesses sur la 1000 Convert s'effec-
tue aprés avoir retiré le bouchon

Ci-dessous a droite :
de la boite de vitesses sur la 1000
Convert s'effectue aprés avoir retiré

indiqué par la flache (Photo RMT) e bouchon indiqué ear la fléche

Le bouchén de vidange de la boite
de vitesses est situé en arriére du
du tube d'équilibrage (Photo RMT)
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Graissage du pont arriére
1. Bouchon de remplissage - 2. Bouchon de niveau
(Photo RMT)

® Laisser bien égoutter, puis revisser les raccords.
® Remplir le réservoir d'huile au niveau maxi. Démar-
rer le moteur et le laisser tourner au ralenti. Surveiller
le niveau dans le réservoir et faire l'appoint au besoin
avec de l'huile type Dexron. (Pour le choix de ['huile
voir le tableau des Caractéristiques).

Fourche avant

Tous les 20000 km, remplacer [|'huile dans chaque
élément de la fourche. Pour cela :
® Retirer chaque vis six pans creux des houchons
supérieurs des tubes.

® Dévisser complétement .chaque - bouchon de vidange
dans la partie inférieure de chaque fourreau. Laisser
égoutter, faire travailler la fourche pour assurer une
bonne vidange, puis revisser les bouchons inférieurs.
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A |'origine, la quantité d'huile dans chaque élément
était de 0,050 | mais il s'est avéré que, cette quantité
était insuffisante. Aussi est-il recommandé d’'adopter la
nouvelle préconisation, soit 0,070 | d'huile type Dexron
dans chaque élément.

120 cm3 pour la 850 Le Mans.
® Revisser les bouchons de remplissage.

Graissages divers

Seuls les cédbles de compteur et de compte-tours se
retirant de leur gaine peuvent étre nettoyés et lubrifiés
facilement. Les autres cables sont néanmoins lubrifiables,
mais aprés dépose par introduction d'huile a l'intérieur.
L'entretien des cables s'effectue périodiquement, tous
les 3 mois ou 6000 km avec |'huile moteur graphitée
ou spéciale. Lubrifier fréquemment toutes les articula-
tions également avec de [I'huile graphitée ou spéciale
Fina Artac par exemple.

REMPLACEMENT DES CABLES

CABLES DE COMPTEUR ET DE COMPTE-TOURS

La dépose de ces deux cables est rapide. |l suffit
de desserrer leur accouplement au niveau des instru-
ments de bord et de retirer la fixation & sa prise d'en-
trainement sur la boite de vitesses pour le cable de

Bouchon de vidange du pont arriére (Photo RMT)

compteur et sur le couvercle de distribution pour le
céble de compte-tours.

A ce stade, les cédbles se retirent facilement de leur
gaine pour un nettoyage éventuel.

CABLE D'EMBRAYAGE

® Revisser au maximum le tendeur au guidon.
® Positionner la rainure du tendeur dans |'alignement
de la rainure du levier.
® Tirer sur la gaine du céble afin qu'elle sorte du
logement du tendeur.
e Enlever le cable de la rainure du tendeur et du levier.
® Sortir I'embout plombé du levier d'embrayage, ensuite
désaccoupler |'extrémité de la biellette derriére la boite
de vitesses.

Au remontage, procéder a l'inverse du démontage,
aprés avoir correctement graissé le cable. Régler la
garde comme décrit au paragraphe « Embrayage ».

CABLE DE GAZ

Pour faciliter cette intervention, il s'avére préférable
de déposer le réservoir de la maniére suivante :

® Basculer la selle en arriere et dégrafer la sangle
en caoutchouc du réservoir.

® Débrancher les tuyaux d'alimentation d'essence des
robinets.

Le niveau d'huile du convertisseur doit étre situé
entre les repéres maxi et mini aprés avoir revissé
le bouchon a fond (Photo RMT)



Trés important : Ne pas oublier de retirer la clé de
contact sinon vous risquez de la casser lorsque vous
basculerez le réservoir vers |'avant pour |'extraire des
silentblocs avant.
® Extraire le réservoir par |'arriére aprés |'avoir basculé
vers l'avant.
® §50 Le Mans : désaccoupler les embouts plombés des
cables au niveau de chaque carburateur.
® Retirer les deux vis fixant le couvercle de chaque
carburateur sur les autres modeéles.
® Extraire les boisseaux et désaccoupler les embouts

plombeés.

® Quvrir la demi-cocotte au niveau de la poignée de

gaz. "

® Retirer les tendeurs de cable de la poignée. des“c‘:ﬁllaaﬁ:urs
® Extraire |'ensemble des deux cables. (Photo RMT)

Pour le remontage, procéder a l'inverse du démontage
en prenant soin de bien emboiter les embouts plombés
dans leur logement sur chaque boisseau. Lubrifier cor-
rectement les extrémités au niveau de la poignée de
gaz avec de la graisse graphitée.

Ne pas oublier ensuite de vérifier et de régler la
synchronisation des carburateurs, comme indigué au pa-
ragraphe « Carburation «.

Le cible du carburateur droit doit étre dans le loge-
ment droit de la poignée et vice-versa.

La vidange de la fourche avant s'effectue aprés La 1000 Convert posséde un frein
avoir retiré le bouchon indiqué par la fleche de parking commandé par la bé-
(Photo RMT) quille latérale (Photo RMT) CABLE DE STARTER

Depuis le modéle 750 S 3. Un seul levier commande
deux cables.

® Retirer la vis sur chaque carburateur 3 coté des ten-
deurs, et masquant les plongeurs.

® Extraire l'ensemble tendeur, couvercle du plongeur
et plongeur, puis désaccoupler les embouts plombés des
cables.

® Dévisser la bague sur le levier et extraire les extré-
mités des cables du mécanisme sur le levier.

® Pour le remontage, procéder dans l'ordre inverse en
prenant soin de régler le jeu de chaque céble. Le levier
en position repos. La gaine doit avoir un jeu de 1 mm
environ au niveau de chaque tendeur sur les carbu-
rateurs. sinon agir sur les tendeurs, ne pas oublier en-
suite de bloquer les contre-écrous.

CABLES DE FREIN AVANT

V 7 Sport uniquement.

® Desserrer les contre-écrous des tendeurs de cable
puis revisser les tendeurs au maximum.

® Désaccoupler les embouts plombés des biellettes au
niveau des flasques sur le tambour.

® Extraire les embouts plombés a l'autre extrémité sur
le levier au guidon.

Procéder au remontage aprés avoir correctement grais-
sés les cables.

Revue MOTO Technique — 95



GUZzZI

Réglage du mécanisme d'embrayage
1. Contre-écrou - 2. Vis (Photo RMT)

En fin de remontage. régler chaque frein en agissant
sur les cables de maniére suivante :
e Revisser un tendeur de cable au niveau du flasque
de frein jusqu'a ce que les garnitures viennent lécher
le tambour, puis le dévisser d'un tour. Procéder de la
méme maniére pour |'autre” flasque.
® Parfaire le réglage ensuite, si besoin est. en agissant
de la méme quantité sur chaque’ tendeur.

CABLE DE FREIN ARRIERE =

® |a depose de ce cable s'effectue rapidement aprés

avoir revissé le tendeur et dévissé complétement |'écrou

maoleté de la biellette.

® Désaccoupler l'autre extrémité de la pédale.
Procéder au remontage aprés avoir correctement grais-

sé le cdble. Régler le cable de maniére a obtenir une

garde de 25 mm environ de la pédale de frein.

DISTRIBUTION

JEU AUX CULBUTEURS
Vérifier le jeu aux culbuteurs a 500, 1000 km et tous
les 3000 km, moteur froid. Aprés resserrage de |a

culasse, ce jeu doit étre obligatoirement contrélé. Pour
cela, procéder comme suit :

96 — Revue MOTO Technique

e Deposer les cache-culbuteurs aprés avoir retiré toutes
les fixations.

® Enlever les bougies et mettre un piston au PMH dans
la phase fin compression,: pour que les culbuteurs soient
libres.

e Controler le jeu de chaque culbuteur. une cale de
0.20 mim doit glisser juste sans jeu mais sans forcer
entre le culbuteur et la queue de soupape, aussi
bien a l'admission qu'a I'échappement. Aprés avoir dé-
bloqué son contre-écrou, agir sur la vis de réglage jus-
qu'a obtention du bon.réglage. Resserrer le contre-écrou
puis vérifier a8 nouveau le jeu.

® S'assurer du parfait état du plan de joint des cache-
culbuteurs. Au besoin, les surfacer.

® Remonter les cache-culbuteurs avec un joint neuf.
® Enduire le filetage des vis d'un produit antigrippant
résistant aux hautes températures.

® Serrer les vis modérément.

EMBRAYAGE

La garde a la commande d'embrayage doit étre de
4 a 5 mm a louverture des becs sur le levier au
guidon.

Un réglage rapide s'effectue a l'aide du tendeur au
guidon. Lorsque ce tendeur est a bout. le revisser
complétement puis agir sur la vis butée de la biellette
arriere a4 la boite de vitesses aprés avoir deblogué le
contre-écrou.

Le levier de débrayage doit étre suffisamment
dégagé du cadre (Photo RMT)

Ensuite parfaire le réglage du jeu avec le tendeur
au guidon, la biellette doit former un angle de 80°
par rapport au cdble. S'assurer que la biellette en posi-
tion repos soit suffisamment écartée de tous les organes
du cadre (10 mm environ).

ALLUMAGE
BOUGIES

Les motos Guzzi sont équipées de bougies a culot long
de . 14 mm. L'indice thermique étant différent suivant
le type de la moto, se reporter aux Caractéristiques
générales.

Tous les 5000 km, vérifier I'état et l'écartement des
électrodes des bougies qui doit étre de 0,6 mm. Net-
toyer les bougies a l'aide d'une brosse. Au remontage
des bougies, enduire leur filetage de graisse graphitée.
D'une facon générale, il s'avéere préférable de changer
les bougies tous les 10000 km pour étre certain d'un
bon fonctionnement de ce coté.

1) Rupteur

L'accés a l'allumeur est facilité par la dépose du
réservoir comme indiqué au paragraphe « Cable de
gaz ». Ensuite :

® Retirer le couvercle de l'allumeur.

Tous les 3000 km, vérifier I'état et |'écartement des
grains de chaque rupteur. Si les grains sont légérement
piqués, les nettoyer & l'aide d'un papier & poncer N° 400

Porte-fusible
1. Stop, avertisseur sonore, appel de phare -
2. Relais de démarreur, clignotant - 3. Témoin
d'huile, charge, point mort, code/phare et son
témoin - 4. Feu de position - Eclairage compteur
et compte-tours - 5 et 6 . Fusibles de rechange

ou d'une pierre « India ». Ne pas oublier ensuite de
passer un chiffon propre entre les grains pour les dé-
barasser de toutes impuretés pouvant amener un défaut
d'allumage, puis vérifier |'écartement pour le rupteur
comme suit :



— Ecartement des contacts des rupteurs :

® Retirer les bougies pour faciliter la rotation du mo-
teur.

® Déposer le couvercle d'alternateur 4 I'avant du moteur.
® Tourner le rotor de l'alternateur dans le sens d’hor-
loge a l'aide d'une clé Allen prise sur la vis. de fixation
du rotor jusqu'a I'écartement maximum des contacts d'un
rupteur,

¢ Mesurer cet écartement qui doit &tre compris entre
042 et 048 mm a l'aide d'une cale d'épaisseur de
045 mnY. Celle-ci doit glisser juste sans jeu et sans
forcer.

Pour régler |'écartement, débloquer les 2 vis d'immobi-
lisation du linguet fixe pour modifier sa position jusqu'a
obtention d'un bon réglage puis resserrer ces vis.

Ensuite procéder de la méme maniére pour le deuxié-
me rupteur. -
® Profiter de cette intervention pour lubrifier le feutre
de la came avec de ['huile graphitée ou au bisulfure
de molybdéne.
® Controler ensuite |'avance a l'allumage comme suit :

2) Avance a l'allumage

750 taus modéles : 13" avant PMH.
850 T et 850 Le Mans : 8 = 1°.
850 T 3 et 1000 Convert : 2° = 1,

Nota. -— Pour la 850 T, il est préférable de régler
l'avance initiale a 5° au lieu de 8 car |'indice d'octane
du supercarburant est un peu plus faible en France.

RUPTEUR O &LLUMR-EE
CYLINDRE DROIT §

"RUPTEUR D ALLUMAG
_CYLINDRE GAUCHE 2

Réglage d'allumage
A. Contact mobile du cylindre droit - B. Contact
mobile du cylindre gauche - C et D. Vis permet-
tant de régler I'écartement des contacts - E. Pla-
tine du contact fixe F. Encoche pour mo-
difier I'écartement - G et H. Vis permettant de
régler les contacts - I. Came - L.-Platine du
contact fixe - M. Encoche pour modifier I'écar-
tement - O et P. Vis permettant de régler |'avance

du cylindre gauche

Avant de régler |'avance a l'allumage, il est nécessaire
de contrdler |'exactitude des repéres. Pour cela

® Retirer la vis du rotor d'alternateur, placer un disque
gradué et remettre la vis.

® Controler en premier lieu le cylindre droit corres-
pondant au rupteur du haut (fil rouge).

® Amener le piston au PMH fin compression et vérifier
que le repére « D » sur le volant  moteur est en

regard du repére sur le carter de boite de vitesses
apres avoir tiré le bouchon du regard.’

® Mettre le zéro du disque gradué en correspondance
avec un indicateur fixe (fil de fer bien attaché servant
d'index).

® Revenir en arriere en tournant le disque gradué dans
le sens inverse d'horloge (face au rotor) au-dela du
point d’avance initiale. .

® Agir ensuite dans le sens de marche du ‘moteur
sens d'horloge (face au rotor) pour arriver a l'avance
initiale.

Repére pour le réglage d'avance a I'allumage
1. Repére fixe sur le carter - D. Repére du PMH
pour le cylindre droit - S. Repére du PMH pour
le cylindre gauche - 2. Repére mobile d'avance
initiale du cylindre droit - 3. Repére mobile

d'avance initiale du cylindre gauche - 4. Repére
d'avance maximum du cylindre droit - 5. Repére
d’avance maximum du cylindre gauche

Le desserrage de la fixation d'allumeur 1 néces-
site I'emploi d'une clé a ceil spéciale (Photo RMT)

Ainsi quand le disque gradué indique la valeur de
I'avance initiale, voir le tablegy~ci-dessus, le repére
« 2 » sur le volant moteur doit étre en regard du
repére fixe « 1 » sur le carter.
® Dans cette position bien précise, les contacts du
rupteur supérieur doivent commencer a s'écarter.
® Le début d'ouverture des contacts étant difficile a
déterminer visuellement, utliser une lampe témoin, que
I'on branche entre la masse de la moto et le fil d'arri-
vée du courant au linguet mobile du rupteur supérieur.
® Mettre le contact, la lampe doit s'allumer au point
d'avance initiale, en tournant doucement le rotor d'al-
ternateur sens d'horloge (vue de face au rotor). Si la
lampe s'allume avant que le repére « 2 » soit en
regard du repére « 1 », il y a trop d'avance. Si elle
allume aprés, il n'y a pas assez d'avance.

Dans ces deux cas, il s'avére nécessaire de régler
I'avance du cylindre gauche. Pour cela :
® Modifier la position de l'allumeur aprés avoir desserré
sa fixation 4 son embase a l'aide de la clé spéciale
Guzzi (n° 14.9227.00) ou encore de la clé Facom DA 13.
A détaut, s’en confectionner une avec une clé
a ceil usagée ou sacrifiée. Il sera nécessaire de la
scier a proximité de I'eeillet et on soudera une tige
a 90° avec une croix a son extrémité.
® Rechercher le réglage correct, resserrer la fixation
de l'allumeur et vérifier & nouveau, au besoin parfaire
le réglage.
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Réglage du carburateur de la 850 Le Mans
1. Vis de richesse - 2. Vis de butée de boisseau
(Photo RMT)

Ensuite, procéder au réglage du cylindre gauche en ré-
glant le rupteur inférieur de la méme fagon que le
cylindre droit comme indiqué précédemment

Toutefois, le point mort haut du piston gauche en fin
de compression est repéré sur le volant moteur par un
« S ». Le repére « 3 » du volant moteur correspond a
l'avance initiale. Pour régler I'avance du cylindre gau-
che, déplacer la platine supportant le rupteur inférieur.
Pour un réglage plus précis de l'avance initiale et pour
controler le bon fonctionnement du mécanisme d'avance
centrifuge, utiliser une lampe stroboscopique comme
décrit au chapitre « Conseils pratiques » au para-
graphe « Equipement électrique ».

3) Batterie

Le niveau d'électrolyte dans chaque élément doit se
situer entre 5 et 10 mm environ au-dessus des plaques,
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sinon compléter uniquement avec de l'eau distillée a
l'aide d'un petit entonnoir ou d'une poire en caout-
chouc.

Pour une dépose de la batterie, basculer la selle,
récupérer le petit bac contenant les outils. Dégrafer
la sangle en caoutchouc, enlever le couvercle de la bat-
terie, retirer les deux cosses, en commengant de pré-
férence par la borne négative.

Passer un crochet dans la borne arrigére puis extraire
la batterie par le haut. .

L'état de charge de la batterie peut étre contrdlé
en mesurant la densité de I'électrolyte de chaque élé-
ment avec un pése-acide.

— 1,280 a 1,260 : charge maximum ;
— 1,220 a 1,200 : charge satisfaisante ;
— En dessous de 1,200 : recharge nécessaire.

Pour recharger la batterie sur un chargeur, respecter

 le courant de charge, qui ne doit pas excéder 1/10 de

la canacité de la batterie, soit 1,8 Ampére pour la
850 Le Mans et 3,2 Ampéres pour les autres modéles.
La recharge peut durer 6 & 10 heures suivant |'état de
la batterie.

Ne pas oublier de dévisser complétement les bou-
chons qu'on pose sur chaque orifice pour éviter toute
entrée d'impuretés.

Si lors du branchement de la batterie sur le char-
geur, l'intensité .du courant est trop importante, brancher
une ampoule de série sur le circuit, |'intensité ne doit
pas dépasser 2 A sur la 850 Le Mans et 3,5 A pour
les autres modéles pour obtenir une charge durable.

En fin de charge, des bulles d'oxygéne s'échappent
des orifices de remplissage; en conséquence, il ne
faut jamais recharger une batterie & proximité d'une
flamme.

Veiller a2 ce que la température de I'électrolyte n’'ex-
céde pas 45° C, sinon cesser momentanément la charge.

Au remontage de la batterie sur la machine, lubrifier
les fiches de branchement avec un peu de graisse au
silicone pour éviter toute sulfatation (surtout sur la
borne positive).

Nota. — Ne pas omettre de débrancher la batterie
en cas de recharge sur la moto, sinon les diodes de
la cellule redresseuse risquent de se détériorer.

CARBURATION

Pour maintenir la position fermée '‘des boisseaux au
ralenti quelle que soit la position du guidon, les cables
de commande doivent avoir un léger jeu de 0,5 2 1 mm,
controlable en dégageant chaque gaine du tendeur sur
les carburateurs.

Ralenti

Le régime de ralenti se situe & 1000 tr/mn (900 tr/
mn pour la 1000 Convert).

L'égalisation entre les deux cylindres se contréle
moteur chaud en retirant alternativement les fils de
bougies, le régime lu sur' le compte-tours doit étre
identique. §

Si on note une différence de régime entre les deux
cylindres, jouer sur la vis de butée de boisseau pour
obtenir un parfait équilibre.

Réglage de carburation
1. Tendeur du cdble de gaz - 2. Tendeur du céble

de. starter - 3. Vis de butée de boisseau -
4. Vis de richesse - 5. Prise & dépression
Dépose de I'élément filtrant avec le boitier
(Photo RMT)

Ensuite, agir sur la vis de richesse dans un sens ou

dans l'autre jusqu'a obtention du régime le plus rapide
en supposant que le réglage de base de cette vis
est respecté, soit : ’
750 tous types et 850 T : 2 & 2 1/2 tours - carbura-
teur gauche ; 2 1/4 & 2 3/4 tours - carburateur droit.
850 T 3, 850 Le Mans et 1000 Convert : 1 1/2 tour sur
les deux carburateurs.

* Ensuite, pour diminuer le régime, le cas échéant agir
de la méme quantité sur les vis de butée de boisseau.

Synchronisation

Pour ce réglage, il faut maintenir un régime légérement
accéléré, en durcissant la poignée par la vis moletée
inigrieure. pour conserver la position d'ouverture dé-
siree.

Aprés avoir amené le régime a 2500 tr/mn par
exemple, et débranché alternativement les fils des
bougies (comme pour le réglage de ralenti), visser le



Au remontage du flasque sur le boitier du filtre,
faire correspondre le logement 1 avec le téton 2
(Photo RMT)

tendeur ,du carburateur pour lequel le régime est le
plus_élevé jusqu'a une bonne synchronisation.

‘Cette méthode de réglage ne peut étre considérée
comme précise. Aussi est-il fortement conseillé d'uti-
liser un dépressiométre & colonne de mercure pour obte-
nir une parfaite égalisation du ralenti ainsi qu'une
bonne synchmnisatioh en marche normaie (voir 1e cna-
pitre « Conseils pratiques »).

Filtre a air (850 T3 et 1000 Convert)

Tous les 10000 km, il s'avére nécessaire de remplacer
la cartouche du filtre & air en papier, la propreté de
cet élément influe pour une grande part dans le rende-
ment du moteur. Un filtre & air encrassé peut augmen-
ter la consommation d'essence dans d'importantes pro-
portions. Cette intervention doit étre effecuée aux pério-
dicités indiquées précédemme,t malgré la mauvaise ac-
cessibilité. Pour cela :

— Il n'est pas nécessaire de désaccoupler les cables de
gaz. et ‘le starter pour déposer le carburateur ;

— Il s’avére préférable de déposer le carburateur avec
la pipe d'admission pour éviter de désaccoupler le
carburateur de la pipe d'admission, ce qui pourrait
provoquer une prise d'air;

— Retirer par conséquent les trois vis fixant la pipe
d'admission de chaque carburateur sur la culasse.

® Retirer les conduits reliant chaque carburateur au

filtre a air.

® Débrancher les conduits souples du reniflard aprés

avoir extrait’les petits colliers.

® Retirer les deux ressorts des bandes métalliques

profilées accouplant le boitier du filtre a air avec le
reniflard.

® Dévisser l'écrou a l'extrémité avant du boitier.

® Extraire le boitier avec le reniflard et I'élément en
papier.

Dépose de I'élément filtrant avec le boitier
(Photo RMT)

© Nettoyer le boiter avec un chiffon propre, remplacer

I'¢lément filtrant en papier et procéder a l'inverse du

démontage en observant les points suivants

— Prendre soin de positionner correctement |'anneau
métallique sur le boitier du reniflard (voir photo) ;

— S'assurer du parfait état du joint de la pipe d'ad-
mission, sinon le remplacer ;

— Remonter les carburateurs avec les pipes d'admis-
sion. Serrer les vis six pans creux avec une clé
Allen de 6 mm. Remettre le passage du fil haute
tension a la fixation inférieure ;

— Raccorder les tubes d'alimentation avec les anneaux
clips.

FILTRES A ESSENCE

Chaque carburateur comporte un petit tamis qui filtre
I'essence. Son nettoyage doit étre effectué tous les

GUzzZI

Dépose du tamis
filtrant |'essence
au niveau du car-
burateur
(Photo RMT)

10000 km. La dépose de chaque filtre s'effectue aprés
avoir retiré la vis fixant le support du tuyau d'alimen-
tation.

Nettoyer le tamis a l'aide d'une soufflette.

Procéder au remonage en positionnant correctement
le support du tuyau pour éviter au tuyau de former
un angle. Le cas échéant, remplacer le joint en fibre
de 1 6 mm de la vis de fixation.

Controle du niveau de liquide de frein aprés
avoir_retiré le bouchon et la membrane
(Photo RMT)
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Dépose des plaquettes de frein avant (Photo RMT)

FREINS

Pour le réglage du frein & tambour, voir le paragraphe
« Cable de frein avant ».

FREIN A DISQUE

Niveau du liquide dans le réservoir

Controler le niveau du liquide de frein hydraulique
a 500 km. puis tous les 5000 km car le niveau baisse
en fonction de l'usure des plaquettes de frein.

Un réservoir rempli at niveau alimentera toujours le
circuit et permettra de conserver toujours la méme
garde au levier.

Tous modéles

Le réservoir du maitre-cylindre alimentant le disque
droit est situé au guidon.

«75053 », « B50T3 », « 850 Le Mans », « 1000 Convert »

En plus du réservoir au guidon, le réservoir des freins
avant et arriere couplés est situé derriere le cache
latéral droit. Pour vérifier le niveau du liquide de frein
dans ce réservoir, déposer ce cache latéral : le niveau
doit &tre a la hauteur de la membrane dans le réservoir.

Le niveau ne doit pas descendre a plus de 6 mm
en dessous de celle-ci.

Pour faire |'appoint, retirer le bouchon de remplissage
aprés avoir débranché les fils sur les modéles qui en
comportent. N'utiliser que le liquide préconisé répondant
a la norme SAEJ 1703 (voir le tableau des « Caractéris-
tiques Générales »).

Attention. — Ne pas verser de liquide sur la peinture
ou la matiére plastique car il est corrosif.
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Au remontage de la roue .
arriere avec disque de
frein, la rondelle doit
avoir son épaulement a
I'intérieur (Photo RMT)

Purge du circuit

Une garde trop importante du frein peut provenir de
la présence d'air dans le circuit, imputable a une mau-
vaise étanchéité d'un joint; @ un raccord desserré ou &
un niveau de liquide trop bas.

Aprés avoir décelé |'origine de la prise d'air, il est
nécessaire de purger le circuit en procédant de la
maniére suivante :

® Retirer le bouchon du réservoir et s'assurer du ni-
veau. au besoin compléter comme indiqué précédem-
ment.

® Brancher un tuyau sur la“vis de purge dont |'extrémité
vient plonger dans un récipient contenant un peu de
liquide.

® Agir a plusieurs -,rehf'laes sur le
jusqu'a sentir une ésistance.

® Tout en maintenant cette pression sur le levier, dé-
visser d'un demi-tour la vis de purge d'un étrier puis
amener le levier en butée contre la poignée et res-
|stamar aussitdt la vis de purge avant de relacher le
evier.

® Répéter |'opération jusqu'a ce que toutes les bulles
d'air observées dans le liquide se soient échappées
du tuyau.

Pendant la purge. le niveau dans le réservoir au gui-
don ne doit pas étre trop bas. Au besoin, compléter
avec le liquide préconisé. Ne jamais réutiliser le liquide
contenu dans le récipient.

® Procéder de la méme maniére pour les modéles
équipés de deux disques sur la roue avant. Mais purger
chaque étrier séparément en commencgant par le plus
éloigné du maitre-cylindre.

levier de frein

Pour les circuits de freinage avec dérivation sur I'avant
gauche et sur l'arriere, la méthode est identique au
frein avant.
® Purger chaque étrier séparément et prendre soin de
surveiller le niveau de liquide dans le réservoir.

Si par mégarde du liquide coulait sur la paimure.

chrome ou matiére plastique, |'essuyer immédiatement.

Remplacement des plaquettes

L'usure des plaquettes est fonction de l'utilisation et
peut varier du simple au double en kilométrage sulvant
le mode de conduite.

Tous les 5000 km, vérifier I'usure des plaquettes des
freins avant et arriére.

Pour cela :
® Dégrafer le petit couvercle sur I'étrier a l'aide d'un
petit tournevis.
® Décrocher la plaque en forme .de lame sur Iun des
deux axes latéraux.
® Retirer l'axe central en forme de losange.
® Extraire le 2° axe latéral et récupérer
en forme de lame.
® Extraire les deux plaquettes de chaque étrier.
® L'épaisseur des garnitures ne doit pas étre inférieure
a 2 mm, sinon remplacer les plaquettes.
® Procéder au remontage a l'inverse du démontage en
prenant soin de repousser les pistons, si des pla-
quettes neuves doivent étre remontées.
® En repoussant les pistons des étriers, faire attention
de ne pas faire déborder le liquide de frein du réser-
voir. Au besoin, retirer |'excédent avec un bouchon
de bidon d'huile préalablement essuyé avec un chiffon
propre.

la plaque



+~ Démontage de la roue arriére (Photo RMT)

DEMONTAGE DE LA ROUE AVANT

® Soulever la roue avant en insérant une cale sous le
mo"teur .ou en plagant” un objet lourd & jarriere de.la
selle.

e Dévisser . complétement I'écrou de |'axe de la roue.
® Desserrer les boulons bridant I'axe de roue a |'em-
base de chaque fourreau.

® Chasser. I'axe de roue tout en soutenant la roue
puis extraire la roue par |'avant.

Le remontage s'effectue en ordre.inverse en prenant
soin de bien serrer en premier lieu I'écrou d'axe. Puis
brider |'axe avec les boulons & |'embase de chaque four-
reau.

DEMONTAGE DE LA ROUE ARRIERE

a« V7Sport », « 750 S2 », « 850 T »

® Dévisser |'écrou moleté de réglage du frein arriére.
® Dévisser complétement [|'écrou qui immobilise la
patte d'ancrage du flasque de frein. ot

* ® Retirer I'écrou de l'axe de roue coté droit, puis chas-

ser l'axe par la gauche.

® Basculer l'arrire du garde-boue aprés avoir dévissé
les écrous (modéles 750).

® Séparer la roue de l'accouplement par la gauche.
® Incliner la moto sur la gauche (uniquement « 850 T »)
et extraire la roue. .

A ce stade, le flasque se retire facilement équipé
des demi-segments. Profiter de cette intervention pour
dépoussiérer le tambour ainsi que les machoires de
frein. Supprimer le glacage des garnitures & |'aide d'une
fine toile émeri sans oublier de chasser les grains
d'émeri a l'aide d'une soufflette.

Au remontage, s'assurer de la parfaite propreté des
cannelures de l|'accouplement puis les lubrifier avec de
la graisse graphitée de préférence ou ay-bisulfure de
molybdéne.

« 75053 », « 850 Le Mans », « 850 T 3 », « 1000 Convert »

® Desserrer la vis du collier bridant le silencieux sur
le tube et déposer le silencieux (sur « 1000 Convert »
uniquement).
® Débrancher le cable de frein de stationnement de son
levier (1000 Convert).
® . 1000 Convert » :
king de la platine.
® Retirer I'écrou d'axe de roue, puis chasser |'axe.
L |Dépnser la platine supportant |'étrier de trein, pour
cela : .
— Reculer la platine vers l'arriere de la moto pour la

dégager de son accouplement ;
— 'Soli.llever I'avant et ‘dégager- I'’ensemble du disque de

rein. .

® Basculer l'arriere du.garde-boue aprés avoir dévissé
les écrous (750 S 3).
® Incliner la moto co6té droit, « 850 T3 » et « 1000
Convert = uniquement, puis extraire la roue par la
gauche. ’

Au remontage, procéder en l'ordre inverse en prenant
soin de remettre la rondelle épaulée dans le bon sens
(voir la photo), puis placer |'étrier avec sa platine sur

déposer l'étrier de- frein de par-

GUzZzZI

le disque de frein et positionner la platine dans
son logement. L'axe doit étre également en butée sur le
bras oscillant avant de serrer I'écrou. S'en assurer en
Eaisant faire 1/4 de ‘teur a I'axe avant de bloquer son
Ccrou.
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OUTILLAGE ‘SPECIAL

'10. Support moteur - 11. Extracteur d'axe-de. piston - 12. Lave -soupapes - 13, clé

a oeil pour le réglage de l'allumeur - 14. Extracteur pour bague. extérieure du roule-
ment conique du bras oscillant - 15. Extracteur pour le roulement du couple' conique «
16. Manchon du joint c6té volant - 17. Manchon de montage du joint d'étanchéité sur
le couvercle de distribution - 18. Extracteur du palier arriére de vilebrequin - 19. Outit
de blocage pour pignon de distribution - 20. Outil de maintien du pignon d’arbre a cames
pour distribution par chaine - 21. Outil de blocage du. volant moteur et de.la cou-
ronne d'embrayage - 22. Extracteur du rotor d'alternateur - <23t Extracteur du pignon
d’entrainement de la pompe & huile - 24. Outil de montage du palier coté volant
moteur - 25. Disque gradué - 26. Jeu de cale - 27. Outil de repérage de la distribution -
28. Outil de montage de !'embrayage - 29. Outil pour le démontage de !'arbre d’em-
hrayage - 30. Clé de montage et de démontage de I'écrou de pignon de distribution
a I'extrémité du vilebrequin - 31. Clé de réglage des amortisseurs - 32. Clé a ergots
d'écrou d’échappement - 33. Clé & ergot pour le démontage de I'arbre -secondaire -
34. Clé cannelé de blocage du pignon d'attaque - 35. Clé de blocage de I'écrou en,
bout d’arbre secondaire - 36. Clé d'immobilisation de la noix d’embrayage - 37. Clé de
I'écrou de la noix d’embrayage - 38. Extracteur pour la bague intérieure du roulement
d’arbre d'embrayage - 39, 40 et 42. Extracteur de roulement de boite de vitesses -
41 et 43. Outil de repose des roulements - 44 et 45. Manchon pour la repose des
joints & lévres de boite de vitesses - 46, 47 ‘et 48, Manchon pour la repose des joints
de boite de vitesses de difiérents diameétres - 49. Protecteur des joints a lévres -
50. Crochet pour le remontage des fourchettes de boite de vitesses - 51. Outil rem-
placant le sélecteur - 52. Support de boite de vitesses - 53. Outil pour le démontage du
rhaitre-cylindre de frein - 54. Outil pour le montage du joint de pistori - 55. .Qutil
: pour la pose de la bague sur le maitre-cylindre-

PRATIQUES

Outillage spécial complémentaire pour la 1000 Convert

58. Support moteur - 59. Outil de blocage de la cloche d'embrayage - 60. Outil de
blocage du pignon de vilebrequin et d'arbre & cames . 61. Support de comparateur -
62. Extracteur du roulement-a billes sur le couvercle de -convertisseur - 63. Manchon
centreur de joint d'étanchéité - 64. Manchon pour roulement a billes sur ‘couvercle -
65. Cié de blocage du pignon d'attaque - 66. Extracteur du roulement de cardan dans
le bras oscillant - 67. Extracteur de I'entretoise et du roulement -de I'arbre secoridaire -
68. Outi! pour le montage du joint a lévre du maitre-cylindre du frein avant droit -
69. -Outil pour le montage du joint torique du maitre-cylindre de frein. avant droit -
70. Outil pour le montage de I'anneau clip sur le maitre-cylindre - 71. Clé de réglage

‘des amortisseurs arriére - 72. Calibreur pour le contrdle du parallélisme des flotteurs

avec le carburateur
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‘Les numéros qui accompagnent les piéces sur les
dessins et vues éclatées faciliteront vos commandes
de piéces détachées. Mais il faut absolument men-
tionner également le type exact. de votre machine,
son numéro de série et son année de sortie.

DEPOSE DU CADRE DU MOTEUR

Dans le cas' présent, c'est bien le. cadre qu'on dé-
pose du moteur. En effet, I'ensemble moteur et boite
restent en place sur un support avec les deux longe-
rons inférieurs du double berceau, lesquels se désac-
couplent du cadre. Pour déposer le cadre du moteur,
effectuer les opérations suivantes :

® Metter -la moto sur la. béquille centrale sur un plan -

bien horizontal.

~ ® Déposer la roue arrigre’ comme décrit & la fin du
chapitre « Entretien Courant ».
® Déposer les deux silencieux d'échappement aprés
avoir retiré leur fixation arriére et desserré leur bride
avant les assemblant aux tubes. .
® Déposer les tubes d'échappément aprés avoir retiré
les colliers au niveau des culasses. Récupérer les
deux joints d'échappement. :
® Mettre le support Guzzi sous le moteur ou caler
ce dernier efficacement.
® Retirer les repose-pieds avec une clé Allen de
10 mm.

® Déposer le bras oscillant et le pont arriere. Pour
cela : ’ '

— Dessener suffisamment le collier et retrousser le.

. soufflet caoutchouc du cardan au niveau du bras
oscillant ;

— Débloquer et retirer le cantre-écrou capuchon de
- chaque demi-axe du bras oscillant avec une clé de
30 mm ;

— Dévisser les demi-axes tout en soutenant le bras
oscillant ; : :

— Déposer le pras oscillant en dégageant d'abord le
coté, gauche/ puis tirer vers l'arritre en prenant

soin . de laigser le cardan dans son logement.

® Déposer le/réservoir & essence. Pour cela :

— Fermer les’ robinets d'essence et retirer les- durites
a leur niveau ; ’

— Sur les modeles « V 7 Sport », « 75082 » et

1000 Convert », retirer le fil du robinet d’essence

électromagnétique ; .

— Basculer la selle double et retirer la sangle caout-
chouc maintenant I'arfigre du réservoir.

Tiés important : Avant de retirer le réservoir, il est
indispensable d'enlever la clé de contact, sinon, en
basculant le réservoir vers l'avant, la clé risque- de
se casser dans le contacteur.

—_ Sbulever I'arridre du réservoir pour dégager les fixa-
.tions avant sur silent-blocs puis sortir le ‘réservoir.

.® Déposer le bac 3 outils aprés avoir retiré la sangle
de fixation.

® Déposer la ‘batterie. Pour celd, retirer la sangle puis
le couvercle, enlever les fils en commencant par la

borne négative, extraire la batterie & I'aide d'un crochet.

pris sur la borne arridgre de la batterie. Ensuite, retirer
la plaque caoutchouc au fond du support de batterie.
® Enlever les vis fixant la boite de vitesses au support
de batterie avec une clé 3 pipe ou 2 douille de 13 mm.
Sur les modeles avec filtre 2 air (« 850 T 3 » et
« 1000 Convert =), il est. nécessaire de déposer com-
pletement le support de batterie, sinon ce dernier ne
permet pas de dégager le cadre du fait de la présence
du boitier du filtre a air. s :

‘Sur la « 1000 Convert » :

® Vidanger le réservoir séparé contenant I'huile du

convertisseur aprés avoir retiré-la vis du raccord banjo

inférieur. . - )

® Débrancher la durite de. retour du- convertisseur au

radiateur au niveau de ce dernier eri enlevant la vis

du raccord banjo. : ) 0

® Débrancher la durite de retour sous le carter du

gonvertisseur toujours en enlevant la vis du. raccord

anjo. ) ) y

® Passer du c6té gauche de a moto pour effectuer les

opérations suivantes -

- Débrancher. le fil rouge d'alimentation du solénoide
du démarreur électrique et le fil de grosse section

_ venant -de la batterie. .

— Déposer le démarreur électrique avec une clé 3 ceil
ou a pipe de 13 mm; : o

— Désaccoupler la commande des vitesses en retirant
la goupille fendue'et le petit axe; .
— Débrancher le fil violet du contacteur de point mort :
— Retirer le cable de  compte-tours “(sauf « 1000
Convert =) au niveau du couvercle de distribution ;
— Débrancher le fil du contacteur de pression d'huile
a la partie supérieure et avant du carter-moteur ;
— Débrancher le cable du carburateur aprés_ avoir retiré
le couvercle et comprimé le ressort.pour faire passer
le plomb du céble dans le plus gros passage du
boisseau. Sur la « 850 Le.Mans », le cable se
désaccouple du levier extérieur di carburateur sans
aucun démontage ; :

— Débrancher la commande de starter au niveau du
carburateur en retirant la vis du petit couvercle et
en sortant le plongeur du carburateur.

. — Enlever l'antiparasite de la bougie.  Enlever la patte

.du fil haute tension aprés avoir retiré la vis infé-
rieure de la pipe d’admission avec une clé Allen de
6 mm; .

— Sur le modéle « 1000 Convert », retirer .le fil du
" contacteur de sécurité de démarrage au niveau de
I'articulation de la bédquille latérale.

® Passer .du cdté droit de.la moto pour. effectuer les

opérations. suivantes : . :

— Sur les modéles sans filtre & air, déposer la grille
“inférieure puis la chambre d'admission en caoutchouc.
Egalement, sur ces modeles, dévisser ensuite le
cornet "d'admission du carburateur droit ou gauche
pour permettre le passage du support de batterie
lors de la séparation du cadre du moteur.

" — Débrancher

Guzz|

-— Retirer le caéble de la prise de compteur en sortie

de boite de vitesses; .

— Débrancher le fil du contacteur de sécurité de dé-

marrage (sauf sur les modéles « V 7 Sport », « 750
2 » et « 850 Le Mans »).2a l'extrémité arrizre du
céble d'embrayage ; : :

— Désaccoupler ['extrémité du cable de la biellette
aprés avoir augmenté la garde, soit aux tendeurs du
cable, soit a la vis de réglage du mécanisme (dé-
blocage du contre-écrou avec une clé de 13 mm et
desserrage de la vis avec une clé de 3.2 mm).
Nota. — Pour éviter qu'elle accroche a la sépara-

tion du cadre du moteur, immobiliser la biellette de

débrayage par un élastigue qui vient s'ancrer sur la
prise de compteur. )

— Retirer les cables de boisseau et du plongeur de
starter du carburateur droit comme pour l'autre car-
burateur (voir plus haut) ;.

— Enlever les fils rouge et vert des rupteurs au
niveau des bobines haute tension:

I'antiparasite de la bougie droite et
retirer la- patte du fil "haute tension aprés avoir
enlevé la vis inférieure de la pipe d'admission avec
-une clé Allen de 6 mm. :

® Déposer le couvercle de I'alternateur pour débran-

cher la prise multiple & trois fiches et les deux fils

des fiches marqués « D » et « DF ».

® Débloquer et retirer I'écrou de la broche avant du

moteur au cadre. Chasser cette broche latéralement

tout.en soutenant l'avant du moteur (au besoin avec u

cric). '

Nota. — Il arrive fréquemment que cette broche avant
reste grippée dans le carter-moteur du fait de 1'ouver-
ture avant qui offre une voie d'eau et de terre et
d'un ajustage trop faible entre la broche et le percage
du carter-moteur. Dans ce cas, il est nécessaire d'uti-
liser un produit dégrippant du commerce et méme, au

,besoin, de chauffer légérement et uniformément le car-

ter-moteur. .

® Retirer 'les boulons assemblant I'extrémité inférieure
des protege-cylindres et les longerons inférieurs au
double berceau du cadre avec une clé Allen de 10 mm.
® S'assurer que tout a été déconnecté pour permettre
la séparation du cadre du moteur. :

® Avec l'aide d’une autre personne, soulever l'arrigre
de la moto suffisamment haut pour .dégager le cadre de
I'ensemble moteur-boite puis faire pivoter la partie
cycle coté droit. Durant cette opération, s'assurer que
rien n'accroche. . :

REPOSE DU CADRE SUR LE MOTEUR

Opérer & l'inverse de la: dépose en observant les
points suivants :

® S'agsurer de la présence de ['élastique, maintenant
en place la biellette de débrayage avant méme de
présenter la partie cycle,

® En présentant le cadre sur le moteur, l'arriere se
positionne généralement bien. Par contre, pour l'avant,
il est souvent nécessaire d'écarter le double berceau
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DISTRIBUTION PAR CHAINE DUPLEX *

1 et 2. Soupapes d’admission et d'échappement - 3. Rondelle d'épaisseur - 4. Rondelle
plate formant sidége des ressorts extérieurs - 5. Siéges .inférleurs des ressorts inté-
rieurs - 6 et 7. Ressorts extérieurs ‘et intérieurs - 8. Coupelles supérieures - 9. Demi-
luhes - 10 et 11. Culbuteurs droit et gauche - 12. Demi-bagues ‘des culbuteurs - 13 et
14, Vis et contre-écrou de réglage - 15. Rondelles ressort - 16. Rondelles bronze -
17. Axes - 18 et 19. Vis et rondelle de blocage des axes - 20. Supports des culbuteurs -
21. Tiges de culbuteurs - 22. Poussoirs - 23. Arbre & cames - 24, Flasque bronze de
calage latéral de l'arbre & cames - 27. Pignon de l'arbre & cames - 28, Pion de posi-
tionnement du pignon - 31. Chaine Duplex - 32 et 33. Guide et douilles - 35. Plaquettes frein
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(a2 1'aide du démonte-pneu par exemple) pour le posi-
tionner en’ regard des fixations. = - X

® |i est indispensable de graisser abondamment toutes
les fixations du moteur au cadre et plus particuliere-
ment ‘la broche avant. Ne pas hésiter a bourrer. de
graisse l'orifice avant du carter-moteur,

® les fixations du moteur dans le cadre ne doivent
étre bloquées qu'aprés avoir accouplé le .cardan el
remonté le bras oscillant.: :

® En présentant le bras oscillant, s'assurer du bon
accouplement du cardan sur les cannelures de ['arbré
de sortie de boite de vitesses au besoin en faisant
tourner l'accouplement cannelé du couple conique (pour
cela, prendre la couronne cannelée du moyeu de roue
arrigre). En aucun cas il ne faut forcer le montaye
au risque d'émousset les cannelures (surtout sur la
« 1000 Convert =). Cette opération s'avere parfois
assez délicate. S

® Au remontage des deux demi-axes, il faut- veiller
au parfait centrage du bras oscillant : écartement’ égal
de part et d'autre avec le cadre. Serrer modérément
I'un des deux demi-axes afin que le bras pivote libre-
ment mais sans jeu. Il est important que ce serrage
soit fait avec attention, sinon les roulements a rouleaux
coniques risquent d’'étre détériorés rapidement. Les
contre-écrous’ des demi-axes du bras doivent étre
blogués énergiquement tout en s’assurant du bon pivo-
tement du bras. Profiter du remontage pour mettre un
peu de graisse sur les roulements. )

® S'assurer du bon réglage de la commande d'em-
brayage afin que la biellette arriere de la boite soit
suffisamment dégagée du tube du cadre lorsqu'elle est
au repos. En cas de réglage, agir .sur la vis centrale
jusqu'a ce que la biellette au repos soit 2 10 mm du-
tube du cadre. Ensuite, régler la garde. (4 mm & I'ou-
verture des becs du levier au guidon) en agissant sur
le tendeur du cable cété moteur, le tendeur au guidon
ne devant pas 8&tre complétement revissé pour per-
mettre un ‘éventue) réglage rapide aprés quelque temps
de fonctionnement. Ne pas -oublier de rebloquer les
contre-écrous.: :

Attention : Sur la « 1000 Convert % il y a une
distance a respecter pour étre certain d'un parfait posi-
tionnement de la biellette de débrayage. Au repos.
I'extrémité de cette dernidre doit étre a 33 mm_ .(si
I'embrayage est neuf) ou 3 30 mm (si !'embrayage a
déja fonctionné) du bossage d'ancrage de la gaine du
céble sur le carter de. boite de vitesses (voir plus
loin la photo au paragraphe « Embrayage »). -

® Avant de fixer la plague support de la batteiie.‘ ne
pas oublier la sangle de fixation de la batterie.

® Au remontage des échéppements. mettre des joints
neufs. Enduire les filetages des vis et des écrous d'un
produit antigrippant résistant aux hautes températures.

® Au remontage de la roue arriére, mettre d'abord un
produit anticorrosion (ou de la graisse) sur |'accouple-
ment par cannelures, Ensuite prendre toutes les précau-
tions signalées a la fin du chapitre « Entretien Cou-
rant » (position de la rondelle entretoise épaulée, re-

montage de !'étrier de frein, emmanchement de 1’axe

_de roue, etc.).



Ne pas oublier la rondelle bronze et le ressort
pour le calage latéral des culbuteurs (Photo RMT)

® Au remontage du. réservoir & essence, s'assurer que
la clé de contact a bien été retirée comme a la dépose,
sinon vous risquez de la casser dans le contacteur.

CULBUTEURS - AXES ET TIGES

Dépose

® Retirer les cache-culbuteurs aprés avoir enlevé leurs
vis avec une clé Allen de 5 mm. Décoller et retirer les
joints. :

® Tourner au besoin le moteur ou desserrer la vis de
réglage.

® Retirer la petite vis immobilisant chaque axe de
culbuteur. Sortir chaque axe et déposer le culbuteur
en récupérant la rondelle bronze et la rondelle élastique
hélicoidale.

® Sortir au besoin la tige du culbuteur correspondant.
® S'assurer que le culbuteur a déposer est bien libre.

Contréles
a) Jeu culbuteur-axe

Alésage des Jeu de
Diamétre :
demi-bagues v fonctionnement
culbuteur (mm) de I'axe (mm) (mm)
15,032 a 15,059 14,983 a 14,994 0,038 a 0,076

En cas de marquage trop important des piéces ou de
jeu excessif, remplacer les 1/2 bagues du culbuteur et, au
besoin, I'axe. Les demi-bagues se changent & la presse
ou, a défaut, 3 |'étau avec un montage adéquat. Aprés
remontage, les demi-bagues doivent étre alésées 2 la
cote voulue.

b) Tiz> de culbuteurs

Vérifier que les embouts ne sont pas détériorés et
que les tiges ne sont pas flambées en les faisant rouler
sur une surface plane. 3

Remontage

® Remettre les tiges de culbuteurs dans le bon sens.
Les tiges d'admission et d'échappement sont de méme
longueur, il n'y a donc pas d'erreur possible.

® Présenter chaque axe dans le bon sens sur le sup-
port sans |'enfoncer.

® Mettre le culbuteur ainsi que ses deux rondelles.

Attention. — La rondelle élastique doit &tre contre le
culbuteur et la rondelle bronze contre le support.

® Enfoncer complétement l'axe jusqu'a ce que le trou
de centrage, dans lequel vient la petite vis d'immo-
bilisation, coincide avec le percage du support. Au
besoin, tourner I'axe & l'aide d'un tournevis pris & son
autre extrémité. S'il n'est pas possible d'enfoncer I'axe
complétement, s'assurer qu'on est bien sur le dos de la
came correspondante. Au besoin, tourner le moteur.

Accés a la fixation supérieure de la culasse -
1. Rondelle avec le bouchon 2 (Photo RMT)

Utiliser une clé Allen pour la fixation supérieure
de la culasse (Photo RMT)

Attention. — La petite vis immobilisant chaque axe
de culbuteur est de ¥ 6 mm par 12 mm de longueur.
En cas de perte de cette vis, il est trés important de
ne pas mettre une vis d'une longueur supérieure a
12 mm, sinon le trou de graissage risque d'étre bou-
ché, ce qui entrainerait inévitablement le grippage du
culbuteur correspondant.

® Régler le jeu aux culbuteurs, en s'assurant d’abord
qu'on est bien sur le dos de la came, puis a [l'aide
de cales d'épaisseur et en agissant sur la vis de
réglage. Le jeu a froid est de 0,22 mm, c'est-a-dire que
la cale de 020 mm doit passer et non celle de
0,25 mm.

® Remettre un joint newf de cache-culbuteur et I'enduire
d'un produit d'étanchéité ou, a défaut, d'huile ou de
graisse.

® S'assurer de la parfaite planéité du plan de joint
des cache-culbuteurs. Au besoin, parfaire la portée sur
une surface bien plane (glace par exemple) enduite de
péte & roder. )

@ Remonter les cache-culbuteurs sans oublier d'enduire
le filetage des vis d'un produit antigrippant résistant
aux hautes températures. Ne pas serrer ces vis exa-
gérément (1 m.kg).
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CYLINDRES-CULASSES ET CACHE-CULBUTEURS
1 et 2. Cache-culbuteurs droit et gauche - 3.
Joints - 5 et 6. Culasses 'droite et gauche -
10. Ensembles pistons-cylindres - 11. Joints d'em-
base - 12. Joints toriques des goujons courts

CULASSES

Dépose

La dépose de chaque culasse s'effectue comme suit,
fe moteur devant étre parfaitement froid :

® Déposer- le. carburateur aprés avoir enlevé les trois
vis fixant la pipe d'admission a la culasse avec une
clé Allen de 6 mm. Récupérer le ou les joints.

® Déposér 'les échappements comme décrit au para-
graphe « Dépose du cadre du moteur ».

® Déposer le cache-culbuteurs et les ‘culbuteurs comme
décrit au précédent paragraphe.

® Retirer les tiges de culbuteurs. )

® Débrancher-la canalisation d'huile de chaque culasse
en retirant la vis de son raccord banjo.

® Dévisser et retirer le bouchon supérieur masquant
la vis six pans creux de fixation de la culasse.

¢ Débloquer au début 1/4 de tour par 1/4 de tour et
en croix les six fixations avec une clé & pipe ou 2
douille de” 17 mm et une clé Allen de 10 mm (pour la
fixation supérieure).

® Déposer le support de culbuteurs

® Extraire les 4 petits joinis toriques des 4 goujons de
fixation du support de culbuteurs.

® Déposer la culasse au besoin en frappant latérale- -
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ment avec’ la paume de la main pour la decoller Récu- -

pérer le jomt de culasse.

Démontage’ des soupapes

Au besoin, utiliser un léve-soupapes du commerce
pour comprimer les “ressorts et retirer les demi-lunes
de clavetage des soupapes. Dévisser le léve-soupapes
qui libére la coupelle supérieure et les deux ressorts
puis les ranger soigneusement.

Attention. — Une ou: pIusueurs rondelles d'épaisseur
4 l'embase des ressorts contre- fa culasse ont pour
but da]uster -leur hauteur.- dofic leur tarage (voir la
photo). 1l est important de repérer la position de ces
rondelles au démontage des ressorts. Il y a une rond-
delle plate -plus épaisse formant le sidge des res-
sorts et parfois une ou plusieurs rondelles fines d'épais-
seur. Retirer les soupapes en repérant leur empla-
cement. ’

Controles
a) Contrdle du plan de joint des culasses

Ce controle se fait sur un maybre. .dont la surface est
enduite de sanguine. En posant “bién a plat et délicate-
ment la culasse, la sanguine doit teinter touté la sur-
face du plan de joint de culasse.

En cas de légdre différence, il est possnble de rattra-
per le manque de planéité en rodant la portée sur une
surface plate (par exem;t:Ie .ume: glace)..préalablement
enduite de péte’ & roder trés fine.

Si la distorsion de la culasse. est supérieure, un
surfacage trop. important provoquerait’ un fort abais-
sement de. 1a ‘culasse, les soupapes risquant alors de
heurter la calotte du piston  en cas de surégime. -

b] Controle des sidéges de soupapes

Contréler la portee et la largeur du siége. Pour cela,
mettre du minium ou de la sanguine sur la portée de
la soupape supposée en ‘parfait état. Remettre la sou-
pape en place puis la tourner avec une ventouse. L'im-
pression Ialssee sur le siége mdlque sa largeur et
son état.

— Llargeur standard : 1,0 & 1,5 mm;
— Largeur limite : + 2 mm.

En cas de portée trés légérement marquée, un gim-
ple rodage des soupapes suffit. Si les sieges sont trop
larges ou détériorés, les rectifier.

L'angle de portée 'des s&éges est de 45°,

Nota. — Afin de ne pas trop abaisser le siége qui
aménerait & un détarage 'des ressorts hélicoidaux avec
risque d'affolement des soupapes, il est important de
diminuer en. premier lieu la largeur de la portée en
travaillant l'intérieur et l'extérieur du siége a l'aide de
deux fraises, f'une a 60° et l'autre & 120°. Ensuite

_prendre la fraise & 90° pour refaire la portée et retrou-
. ver sa largeur voulue.

Le montage de rondelles sous les ressorts au remon-
tage des soupapes permettra de conserver un bon tarage -
(voir plus loin).

Ensuite, il faut roder les soupapes avec de la pate
du commerce et vérifier la portée comme indiqué pré-
cédemment.

En cas de rectification des soupapes, savoir que
I'angle de leur portée est de 45°30' * 5'.

Aprés rodage ou rectification, contrbler ['épaisseur
de la téte des soupapes qui ne doit pas &tre inférieure
a 0,8 mm, sinon changer la soupape.

c) Contréle du jeu soupape-guide

A l'aide d'un comparateur dont le toucheau est en
contact avec la queue de soupape, contréler le jeu
diamétral dans le guide, selon deux axes perpendicu-

laires, la soupape devant étre Iargement dégagée de
son siége.
Alésage | @ queue de Jeu de
_guide soupape fonctionne-
(mm) (mm) ment {(mm)
Admission ..| 8,000 48,022 7,972 47,987 | 0,013 4 0,050
Echappement| 8,000 a 8,022 7!965 47,980 | 0,020 & 0,057

~Lorsque le jeu diamétral est supérieur 3 0,10 mm,
mesurer au palmer -le diametre de la queue de sou-
pape. Si le diametre. est comeetrde guide est usage
et doit étre remplacé (voir plus Ioin]



Mesurer le faux-rond des soupapes. Poser ‘la queue
de la soupape dans un « V » puis la:faire tourner.
Le comparateur, dont le toucheau est en contact avec
la tranche de la téte de la soupape, ne. doit pas
indiquer un faux-rond supérieur a 0,05 mm, sinon chan-
ger la soupape. iy '

e) Contrile des ressorts

Aprés une longue période.de fonctionnement, les res-
sorts se tassent et perdent-de leur puissance de rappel,
ce qui peut provoquer dans les-gas extrémes un affo-
lement des soupapes.

Au démontage des soupapes, un contrdle des ressorts
est nécessaire, .

_ “Ressort Ressort
‘ .interne externe
Longueur libre (mm) ....!.| 44,7.84450| 5252526
Longueur (mm), sous charge ' —
— sous 16,7 *05 kg * 31 —
— Sous 274 +=08 kg ** 22 .—
— sous: 29509 kg~ — 36
— sous 455-=14.kg ** | — 27

*Tarage des ressorts montés correspondant & la posi-
tion fermée de la soupape.

**Tarage des ressorts montés correspondant a la posi-
tion ouverte de la soupape.

.f) Remplacement. des guides de soupapes

Lorsque le jeu de la soupape dans son guide est
trop important, il est nécessaire de remplacer le guide.

Utiliser, un: chasse-guide au besoin en chauffant lége-
rement et uniformément la- culasse pour faciliter I'ex-
traction (240° C).

Avant de remettre un guide neuf, s'assurer de son
.bon serrage dans le passage de la cul Pour ce
faire, le guide doit avojr un diamétre extérieur de
0,046 a 0,075 mm plus important. Si ce n'était pas le
cas, il faut réaliser des guides ayant un diamétre
extérieur majoré. Le passage de la culasse doit
étre .alésé 4 la cote voulue en cas d'utilisation de
ces guides en cote majorée (voir le tableau ci-dessous).

Cote standard
(mm)

Cote majorée
(mm)

7 extér, du guide| 14,064 214,075 | 14,107 214,118

Passage de la culas-

B ooy mrmaa s e 14,000 2 14,018 14,043 & 14,061
Serrage dans la cu-
lasse ............ 0,046 2 0,075 0,046 2 0,075

La repose du guide neuf s'effectue a:l'inverse aprés
avoir chauffé la culas 240° C environ de préfé-
rence sur une plaque chauffante ou dans un four élec-
trigue. Présenter le guide de l'autre cbté de la cham-
bre de combustion, puis utiliser un repose-guide. Pren-

GUZZI

Cote de montage des
ressorts extérieurs de
soupapes. Pour ajus-
ter cette cote, mettre
une ou plusieurs ron-
delles d'épaisseur

D B

<

2

2

e

-.'fr,'g,
)

13.03.72.00

13.03.72.00
13.02.21.60

contre la culasse

113,02.22.60 % %5%/5/////%03 %//,%_}d/_’ly

dre garde de ne pas forcer en fin de repose ‘du guide
au risque de détériorer son circlip.

Aprés avoir attendu que la culasse se soit refroidie,
*il est nécessaire d'aléser le guide neuf 2 la cote vou-
lue ‘pour obtenir le jeu correct de souypape (voir plus
haut). Rectifier le siége de soupape pour étre assuré
d'une parfaite portée pour la soupape.

Ensuite, faire un rodage: de soupape puisque cette
derniére est obligatoirement neuve et controler sa
portée (voir plus haut) et son étanchéité comme décrit
au remantage.

Remontage des culasses

® Lubrifier trés légérement les guides de soupape
puis remettre les soupapes sur chaque culasse.

® Remettre la ou les rondelles d’'épaisseur venant sous
‘les ressorts comme ‘trouvé au démontage. Il y a une
rondelle plate formant siége des ressorts et le cas
échéant, une ou plusieurs rondelles fines d'épaisseur.

a) Contrdle du tarage des tessorts

En cas de rectification de la soupape ou du siége
ou simplement & la suite .du montage des soupapes neu-
ves, il faut contrbler I'espace libre destiné aux ressorts.
Pour cela, les soupapes étant en place, poser la cu-
lasse a plat sur une table et mettre seulement la ron-
delle’ plate la plus épaisse. Monter la coupelle formant
sidge supérieur des ressorts avec ses demi-lunes de
clavetage. Soutenir la coupelle vers le haut pour main-
tenir le clavetage et fermer la soupape, puis mesurer
avec un réglet |'espace entre les.siéges inférieur et
supérieur destiné au ressort extérieur en position mon-
tée [comprimé).

Cet espace doit étre de 357 & 36 mm. Si la mesure
est trop grande, méttre les rondelles d'épaisseur (n°
de piéce 14.03.73.00) sous’ la rondelle sigge plus épais-
se. Guzzi indique qu'il est possible de mettre 1 & 7
rondelles admission et 0 a 6 rgndelles. coté échappe-
ment. :

Poursuivre le remgntage comme suit -
® Remettre "les deux ‘ressorts et le Siége  supérieur
puis a I'aide du léve-sdjipape, comprimer ['ensemble pour
monter les deux démi-lunes de clavetage. Desserrer le
Iéve-soupapes.
~ ® S'assurer’que le clavetage des soupapes est parfait.

13.02.21.60
13.02.22.60

b) Contréle d'étanchéité des soupapes-

- Poser les culasses a l'envers sur une table puis rem-
plir chaque chambre de combustion d'essence.

Dans les conduits d'admission ou d'échappement, vous
ne devez remarquer aucun suintement d'essence ou, en
injectant un jet d'air dans ces .derniers, il ne doit pas

&)
A

A g0,
g@!n

258"

Ne pas oublier de mettre les rondelles
sous les ressorts de soupapes (Photo RMT)
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se former de bulles d'essence. Si c'était le cas, il
serait nécessaire de parfaire la portée ou méme de
changer les -piéces.

Repose des culasses

® S'assurer de la parfaite propreté des plans des cu-
lasses et des cylindres.

® Remettre obligatoirement des joints de culasse neufs.
Enduire de préférence leur surface trés légérement d'un
produit d'étanchéité spécial a base d'huile de lin cuite
(polymérisée) (par exemple : Collex type Aviation).

Attention. — Faire correspondre son passage d'huile
avec celui du cylindre. ,
® Remonter la culasse. A

® Remettre 4 petits joints toriques obligatoirement
neufs sur les quatre goujons centraux qui recoivent le
support de culbuteurs.

® Remonter le support de culbuteur.

® Mettre les six rondelles sur les six goujons de fixa-
tion.

Attention. — Pour la rondelle du goujon supérieur, se
servir d'un petit tournevis pour guider sa mise en
place (voir la photo).
¢ Remettre les six écrous. Pour les deux écrous supé-
rieur et inférieur (des goujons courts), enduire leur file-
tage d'un produit antigrippant résistant aux hautes tem-
pératures.
® Resserrer la culasse 1/4 de tour par 1/4 de tour
en respectant l'ordre de serrage (voir la photo) a la
clé dynamométrique équipée d'un embout Allen de 10 mm
(pour la fixation supérieure) et d'une douille de 17 mm
(pour les cing autres fixations). Faire trois passes :
la premiére a 1,5 mkg, la deuxidme a2 3 mkg et la
troisiéme au couple final, soit 4,5 m.kg (modéles avec
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Au remontage du
joint de culasse,
prendre soin de le
positionner correc-
tement
(Photo RMT)

S'assurer de la
présence des qua-
tre joints toriques
indiqués par les
fleches au remon-
tage des supports
de culbuteurs
(Photo RMT)

cylindres chromés dur) et 4 mkg (modeéles avec cylin-
dres chemisés : B50 Le Mans - 1000 Convert).

® Remonter le bouchon supérieur masquant la fixation
supérieure. S'assurer du parfait état de sa rondelle, en-
duire son filetage d'un produit d'étanchéité (par exemple
Siliconet ou CAF 3) puis le bloguer sans exagéartion.
® Remonter les tiges et les culbuteurs comme précé-
demment décrit.

® Remettie les tuyaux de graissage aprés avoir vérifié
I'état des rondelles joint. Serrer modérément les vis
des raccords banjo.

Trés important. — Aprés avoir effectué un court essai
(5 & 10 km par exemple), il sera obligatoirement néces-
saire (aprés que le moteur se soit refroidi) de reprendre
le serrage des culasses (toujours” au couple prescrit)
ainsi que le réglage du jeu des culbuteurs. Si celle pré-
caution n'est pas prise, des fuites aux joints de culasse
risquent d’'apparaitre rapidement, accompagnées de
bruits importants aux culbuteurs.

CYLINDRES - PISTONS - SEGMENTS

Tews cec organes sont accessibles moteur dans le
cadre.

1°) Dépose des cylindres

La culasse correspondante étant déposée, le cylindre
se retire sans probléme. Au besoin, frapper avec la
paume de la main pour le décoller du joint d'embase.

Retirer les deux petits joints toriques des deux gou-
jons courts puis déposer chaque joint d'embase.

Contrdle des cylindres
Ce contréle s'effectue a |'eil d'abord pour voir s'il

n'y a pas de traces de grippage, puis a l'aide d'un com-
parateur d’'alésage pour |'usure.

Ces mesures se font a trois hauteurs différentes dans
le sens axe de piston puis a 90°.

L'ovalisation, c'est-a-dire la différence de deux mesures
prises & la méme hauteur dans le sens axe de piston
puis a 90°, ne doit pas dépasser 0,10 mm.

Au-dela, le cylindre chemisé (« 850 Le Mans » et
« 1000 Convert ») peut étre réalisé alors que le cylindre
chromé des autres modéles doit étre remplacé.

Alésage des cylindres chromés dur en fonction de leur
repére d'appariement

Modéles « 750 » | Modéles « 850 »
Cylindre repéré A | 82,500 482,506 | 83,000 a 83,006
Cylindre repéré B | 82,506 a 82,512 83,006 a 83,012
Cylindre repéré C | 82512282518 | 83,012 283,018

En cas de montage de piéces neuves, le

repére
doit étre le méme sur le cylindre et le piston.

Alésage des cylindres chemisés en fonction de leur
repére d'appariement

« 850 Le Mans »| « 1000 Convert »
Cylindre repéré A | 83,000283,009 | 88,000 288,009
Cylindre repéré B | 83,009 483,018 | 88,009 288,018




Réalésage des cylindres chemisés

Seuls les cylindres chemisés des modéles « 850 Le
Mans » et « 1000 Convert » sont réalésables. Pour ce
faire, il existe en piéces détachées deux cotes répa-
ration de pistons et segments, soit + 04 et + 06 mm.

Le réalésage doiy étre effectué par une maison spé-
cialisée en tenant compte du diamétre du piston neuf
(voir plus loin) et du jeu cylindre-piston a respecter.

Jeu cylindre-piston :

— 850 Le Mans : 0,054 a 0,064 mm :
— 1000 Convert : 0,058 a 0,076 mm

Nota. — En cas d'incident sur un cylundre alors que
l'autre est en parfait état, il est possible de réaliser
le seul cylindre détérioré mais il ne faudra pas oublier
d'amener |'ensemble piston-segment neuf au méme poids
que l'autre ensemble pour conserver un bon équilibre
des pieces en mouvement. On peut limer [égérement
le bas de la jupe du piston, pour arriver a équilibrer
le poids.

2°) Démontage des pistons

® Mettre un chiffon autour des bielles pour éviter aux
circlips des axes de pistons de tomber dans le carter
en cas d'incident au démontage.

® Extraire les circlips & l'aide d'une pince & becs fins.
@ Chauffer doucement et trés uniformément le piston
jusqu'a 60° C environ pour permettre lextractlon de
'axe qui est trés ajusté dans PRe-~Plstori.

® Extraire I'axe a l'aide d'un chasse-axe Guzzi ou du
commerce.

® Mettre le piston avec son axe sur le cylindre corres-
pondant pour empécher toute inversion.

Utiliser un tourne-
vis pour la mise
en place de la
rondelle sur la fi-
xation supérieure
de la culasse
(Photo RMT)

Ordre de serrage
de la"culasse
(Photo RMT)

® Extraire les segments en écartant avec précaltion
leurs becs en commengant par celui du haut puis: en-
lever le ressort expandeur du. segment racleur pour les
modéles qui en sont équipés. +

Controle des pistons - axes et.segments
a) Diamétre des pistons

Les diamétres ci-dessous sont prls au palmer perpen-
diculairement 2 l'axe de piston et a la_hauteur suivante
a partir du bas de la jupe. .

— Modeéles 750 : 35 mm ;
— Modéles 850 : 20 mm ;
— Modéles 1000 : 22 mm.

Diamétre das pistons des rﬁodiles « 750 » et «

850 »
(sauf « Le Mans =) nmJonclian_ leur repéres
d'wpnrlemem L
4
Modéles 850
Modéles 750 (sauf Le Mans)
Piston repéré A ..| 82,458 a 82,464 | 82,968 a 82,974
Piston repéré B ..| 82,464 a 82,470 | 32,974 a 82,980
Piston repéré C .,| 82,470 a 82,476 | 82,980 a 82,986

Diamétre des pistons des modéles « 850 Le Mans » et
« 1000 Convert » en fonction de leur repére d'appariement

850 Le Mans 1000 Convert
Cote standard :
— Piston repéré A|82942 a 82,946| 87,933 a 87,942
— Piston repéré B|82,946 a ‘82.950| 87,942 a 87,951
Cote + 04 mm ..|83,342 3 83,350| 88,333 a 88,351
Cote + 06 mm ..|83542 a 82550| 88,533 & 88,551

Toujours a l'aide d'un palmer, la différence des deux
mesures prises a la méme hayteur de la jupe dans le
sens axe de piston puis a4 96° donne l'ovalisation du
piston qui ne doit pas étre supérieure a 0055 -
0,065 mm.

b) Jeu piston-cylindre

La différence entre |'alésage du cylindre et le dia-
meétre du piston indique le jeu. Jeu standard piston-
cylindre :

— Modéles 750 (cylindre alu)
— Modeles 850 (cylindre alu) :
— Modéle 850 Le Mans : 0,054 a 0,064 mm ;

— Modeéle 1000 Convert : 0,058 & 0,076 mm.

Si un jeu supérieur est seulement da a l'usure du
piston, le remontage d'un piston portant le méme repére
peut apporter reméde.

Si une légére usure du cylindre est constatée, il est

possible de monter un piston d'une lettre repére supé-
rieure.

: 0,036 a 048 mm ;
0,026 a 0,038 mm ;
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Au remontage du piston, la fleche gravée sur
sa calotte doit étre dirigée vers |'échappement
(Photo RMT)

En cas de jeu excessif, il faut obligatoirement changer
I'ensemble cylindre-piston-segments (sur les modéles a
cylindres chromés dur) ou monter un ensemble piston-
segments en cote réparation (sur les modéles a cylin-

dres chemisés : « 850 Le Mans et « 1000 Convert »)
et faire réaléser le cylindre.

Nota. — En cas de remplacement de piéces ne pas
oublier de contréler et d'équilibrer le poids des pistons.

c) Poids des pistons

Les pistons préalablement nettoyés et entiérement
équipés (axe et segments) doivent étre pesés pour
conserver un bon équilibre des piéces en mouvement.

Il est permis une différence de poids de 1,5 grammes.
Au-dela, il faut meuler légérement la base de la jupe
du piston le plus lourd.

d) Diamétre axe de piston

— @ de bossage du piston : 22,000 4 22,006 mm ;
— & de l'axe du piston : 22,000 a 22,004 mm ;
— Jeu piston-axe : 0,004 & 0,006 mm.

Pour le jeu au pied de bielle, voir le paragraphe
« Bielles ».

e) Controles des segments

1°) Le jeu a la coupe se vérifie en introduisant chaque
segment dans le cylindre correspondant perpendiculai-
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rement & l'axe du cylindre et en faisant glisser une
cale d'épaisseur entre ses becs.

— 0,30 a 0,45 mm : segments de feu et d'étanchéité ;
— 0,25 a 0,40 mm : segment racleur.
2°) Controler le jeu des segments dans les gorges du
piston correspondant. .

Introduire une portion d'un segmeént dans la gorge cor-
respondante du piston puis glisser une cale d'épaisseur.

Modéles 750 850 et 1000
Gorge supérieure *| 2,030 & 2,050 1,520 a 1,540
Segment de feu 1,970 a 1,990 1,478 a 1,490
do LLevovieiaies 0,040 a 0,080 0,040 a 0,062
Gorge interméd. ** 2,520 a 2,540 1,520 a 1,540
Segment a redent *| 2,478 a 2,490 1,478 a 1,490
Jeu ... 0,030 a 0,062 0,040 a 0,062
Gorgé inférieure 5,020 a 5,040 4,020 a 4,040
Segment racleur .. | 4,978 a 4,990 3,978 a 3,990
JoU cocesiieiess 0,030 a 0,062 0,030 a 0,062

Ce sont les deux premiéres gorges et les deux pre-
miers segments pour les pistons & 4 segments.

** Ce sont la troisieme gorge et le troisieme segment
pour les pistons & 4 segments.

LA

Au remontage du joint d'embase, prendre soin

de le positionner correctement afin de ne pas
obstruer le passage d'huile (Photo RMT)

Remontage des pistons

® Remettre chague segment dans la gorge correspon-
dante du piston. Commencer par le segment racleur
sans oublier de mettre d'abord le ressort expandeur
dans la gorge du piston pour les modeéles qui en sont
équipés. Ecarter avec précaution les becs puis introduire
le segment par le haut. Poursuivre par le segment d'étan-
chéité en faisant attention 2 sa position de montage,
son redent devant étre vers le bas. Finir par le (ou les)
segment (s) de feu.

® |ubrifier I'alésage du pied de bielle avéc/_de I'huile
moteur. Monter un circlip sur le piston.

® Chauffer trés uniformément le piston jusqu'a 60°C
environ.

® Présenter le piston sur la bielle en prenant soin
que la fleche gravée sur sa calotte soit dirigée vers
I'échappement. Si la fleche est peu visible, le plus
grand passage sur la calotte du piston correspond &
la soupape d'admission.

® Lubrifier avec de I'huile moteur I'axe de piston puis
I'introduire dans le piston et le pied de bielle jusqu'a
ce qu'il vienne en butée contre le circlip déja posé pour
monter le deuxiéme circlip.

® S'assurer du parfait montage des circlips en les
faisant tourner sur eux-mémes.

Mise en place des joints toriques sur les goujons
les plus courts (Photo RMT)



® Nettoyer parfaitement le piston puis le lubrifier.

® Tiercer les segments a 120° (3 segments) ou a 90°
(4 segments).

® Procéder de la méme maniére pour l'autre piston.

Repose des cylindres

® S'assurer de la parfaite propreté des plans de joint
du carter-moteur.

® Mettre un joint d'embase neuf aprés avoir enduit
3&; faces d'une pate d'étanchéité ou de graisse ou
"huile.

Attention. — Faire correspondre le passage d'huile
du joint avec celui du carter-moteur.

® Mettre les deux joints toriques obligatoirement neufs,
sur les deux goujons les plus courts. Faire glisser ces
deux joints toriques pour les mettre en contact avec
le joint d'embase.

® Caler de préférence le piston par les deux petits
linteaux de bois qui viennent reposer sur le carter-
moteur.

® S'assurer que les segments sont bien tiercés.

® Nettoyer et lubrifier |'alésage du cylindre.

® Présenter le cylindre puis, avec les doigts, rentrer

parfaitement le segment supérieur et ainsi de suite, le .

cylindre devant descendre sans forcer.

® Faire tourner le vilebrequin tout en maintenant en
place le cylindre pour s'assurer du bon coulissement du
piston. Essuyer |'excédent d'huile.

® Procéder de la méme maniére pour l'autre cylindre.

Dépose d'un poussoir (Photo RMT)

POUSSOIRS DE DISTRIBUTION
Dépose

ta dépose des poussoirs des logements du carter-
moteur s'effectue sans probléeme aprés avoir retiré cha-
que cylindre comme précédemment décrit.

Contrdle

Les poussoirs ne doivent présenter aucune trace de
grippage tout comme les logements du carter-moteur.

La face inférieure des poussoirs, qui est en contact
avec la came correspondante de |'arbre 3 cames, doit
étre parfaite. En cas de détérioration, il est probable
que la came correspondante soit également marquée.
Si oui, il faut changer I'arbre 4 cames (voir plus loin).

Mesurer au palmer le diamétre des poussoirs et, au
comparateur d'alésage, les logements du carter-moteur.
La différence de ces deux mesures donne le jeu. En cas
de jeu excessif, il faut réaléser le logement correspon-
dant pour monter un poussoir neuf en cote réparation
disponible en + 005 et + 0,10 mm.

GUZzZI

Lubrifier les poussoirs avant de les remettre dans
les logements du carter-moteur.

ALTERNATEUR ET JOINT A LEVRE AVANT

. ® Retirer le couvercle d'alternateur aprés avoir enlevé

ses 4 vis de fixation avec une clé Allen de 5 mm.

® Débrancher les deux fiches simples supérieures et la
prise multiple inférieure.

® Avec un petit tournevis, faire sauter chaque ressort
puis sortir les deux balais.

® Déposer le stator aprés avoir retiré ses trois vis
de fixation avec une clé Allen de 4 mm.

® Débloquer et dévisser la vis centrale du rotor avec

‘une clé Allen de 6 mm.

® Déposer le rotor a l'aide de |'extracteur n° 14.90.66.00.
A défaut, introduire au fond du logement un bout de
tige & 4 X 40 mm, puis visser dans le noyau du rotor
une vis de & 8 X 60 mm au pas de 125. Si aprés ser-
rage de l'extracteur le rotor ne vient pas, frapper un
coup sec avec un marteau |'embout de |'extracteur.

Alésage des logements & des poussoirs Jeu de fonctionnement
(mm) (mm) (mm)
Cote d'origine .............. 22,000 a 22,021 21,979 a 22,000 0 & 0,042
Cote + 005 mm ............ 22,050 & 22,071 22,029 a 22,050 0 & 0,040
Cote + 0,10 mm ............ 22,100 a 22,121 22,079 a 22,100 0 i 0,042

Dépose des charbons 1 aprés avoir retiré les
ressorts 2 (Photo RMT)

Controle du collecteur et des balais

a) Le diameétre du collecteur ne doit pas é&tre inférieur
a 28,6 mm. Lorsque le collecteur est creusé ou que le
faux-rond excéde 0,06 mm, il faut le faire rectifier.

Le collecteur doit étre parfaitement propre. Au besoin,
utiliser un papier a poncer trés fin,

b) Les deux balais ne doivent pas avoir une longueur
inférieure @ 7 mm. Egalement, leur ressort doit étre en
bon état.

Remplacement du joint a lévre
du couvercle de distribution

En cas de fuite d'huile, le joint & lévre se remplace
facilement lorsque le rotor de l'alternateur est déposé.

S'assurer au préalable du parfait état de surface de
I'épaulement arriere du rotor de l'alternateur sur lequel
porte le joint & lévre.

Sortir le joint & lévre usagé avec un tournevis.

Présenter parfaitement le joint & lévre neuf puis le
remettre en place progressivement a l'aide du pous-
soir spécial (n° 14.92.72.00) ou d'un tube d'un diamétre
plus faible que celui du . joint.

Remontage de [l'alternateur

e S'assurer de la parfaite propreté du cone du vile-
brequin et du rotor.

® Lubrifier la lévre du joint du couvercle et |I'épaulement
arrigre du rotor. . =
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® Remettre le rotor en le tournant légérement pour

ne pas détériorer le joint a ldvre.

® Mettre la vis centrale du rotor avec sa rondelle, puis

la serrer au couple de 0,5 m.kg.

® Remonter le stator et serrer ses trois vis. )
® Mettre en place les deux balais, puis placer les deux

ressorts. i X .

Important. — Pour fa « 850 Le Mans », les ressorts
sont positionnés au départ sur leur patte d'an-
crage avec 1/2 tour de plus que pour les autres modé-
les pour assurer une meilleure application des ¢harbons.

® Rebrancher les fils comme trouvé au démontage.
® Remonter le couvercle de l'alternateur.

252628 273229 3031 34 33

AN

Couvercle de distribution de

la 1000 Convert avec Ia

pompe & huile trochoidale du
convertisseur

25. Rotor extérieur de la
pompe - 26. Rotor intérieur -
27. Arbre de la pompe -
28. Goupille de clavetage -
! 30. Couvercle de la pompe -
31. Joint a lévre - 35 a 39.
Eléments formant le clapet
’ de surpgession .

COUVERCLE DE DISTRIBUTION
PRISE DE COMPTE-TOURS, (« 750 » - « 850 »)
POMPE DU CONVERTISSEUR (« 1000 Convert »)

Tous ces organes sont accessibles moteur dans le
cadre, aprés avoir vidangé le moteur et, en plus pour
la « 1000 Convert », vidangé le réservoir séparé (voir
le chapitre « Entretien Courant »). k

1* Dépose du couvercle de’ distribution

Aprds avoir déposé I'alternateur comme précédemment
décrit, procéder comme suit : :

® Sur les modéles « 750 » et « 850 », retirer le cable
de la prise du compte-tours.

® Sur le modéle « 1000 -Convert », enlever les- deux
canalisations supérieures au couvercle. Pour cela, reti-
rer les deux vis des raccords banjo et récupérer les
rondelles joints. I .
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® Retirer toutes les vis du couvercle avec une clé
Allen de 5 mm. -

® Déposer le couvercle de distribution et récupérer -

le joint.
2° Prise du compte-tours

La prise du compte-tours se dépose sans aucun pro-
bléme du couveércle de distribution, aprés avoir dévissé
son chapeau avec une clé plate de 14 mm. Le couvercle
de distribution peut rester monté sur le carter-moteur,

3° Dépose de la pompe du cofertfsseur
(« 1000 Convert »)

La pompe a huile trochoidale du convertisseur est
contenue dans le couvercle de distribution. Lorsque
ce dernier est déposé, retirer les trois vis du couver-
cle de fa pompe.

® Sortir le couvercle de la pompe.

Attention : Avant de déposer les deux rotors, il faut
faire un repére sur leur face extérieure pour leur
assurer une parfaite position au remontage. D’origine,
un. coup de pointeau doit &tre visible sur la méme
face des deux rotors. Ces deux rotors sont légérement

Différentes piéces de la
pompe & huile trochoidale
du convertisseur
(1000 Convert)

1. Clapet de surpression -
- 2. Sortie d'huile de la
pompe - 3. Entrée d’huile
- A. Repére des rotors .

. exemptes de toutes rayures ainsi

coniques, ce qui explique la  nécessité de .veiller &
leur position au remontage.
Contréle de la - pompe o =

a) Contrdler que -les surfaces des deux rotors sont
que le logement
du couvercle de distribution.

b) Contrbler les jeux par différence de mesures, a
I'aide d'un jeu de cales ou avec un témoin d'usure
plastique genre Plastigage (suivant les cas).

— Jeu diamétral du rotor externe dans le logement
de couvercle de distribution : 0,080 & 0,135 mm.
— Jeu dilamétral du rotor interne dans le rotor exter-

ne : 0,035 a 0,098 mm.

— Jeu latéral des rotors dans le logement du cou-
vercle de distribution (couvercle de pompe fixé) :

~ 0,050 & 0,064 mm. :

~—- Jeu diamétral de I'axe d'entrainement dans le pas-
sage du couvercle de pompe : 0 a 0,045 mm.

Contrble de pression d'hulle de la pompe

Moteur tournant et ayant atteint sa température de
fonctionnement, la pression fournie par la pompe du
convertisseur ne doit pas excéder 1,8 & 2 kg/cm2. Ce
contrble s'effectue avec un manomeétre branché en
dérivation sur la canalisation de refoulement de la




| -

Remontage de la pompe, en faisant correspondre
les canalisations A et B avec A' et B'
(Photo RMT)

pompe, soit sur le couvercle de distribution, soit sur
le carter du convertisseur.

En cas de pregsion supérieure, démonter le clapet
de surpression pour retirer le siége du ressort inter-
ne au bouchon puis effectuer un nouveau contréle.

Les cales du ressort de régulation sont similaires a
celles du clapet de surpression de la lubrification du
moteur, !

Remontage de la pompe du convertisseur

Son remontage s'effectue sans probleme en obser-
vant les points suivants :
® S'assurer du parfait état du joint torique du cou-
vercle de pompe.
® Remonter de préférence les deux rotors sur le
couvercle de la pompe plutdét que de mettre le rotor
externe au fond du logement du couvercle de distri-
bution (voir la photo).

Attention : Le repére sur une face de chaque rotor
doit &tre coté couvercle de la pompe.
® Au remontage du couvercle de la pompe (avec les
deux rotors), le positionner de maniére que les deux
passages d'huile correspondent avec ceux du couvercle
de distribution.

Remontage du couvercle de distribution

-« ® .S'assurer du parfait état des plans de joint du cou-
vercle de distribution et du carter-moteur. Au besoin,
les surfacer. ’

® Mettre un joint de couvercle neuf aprés avoir enduit
ses faces d'une pate d'étanchéité ou d'huile ou de
graisse.

® Remonter le couvercle de distribution en prenant
garde de faire correspondre I'accouplement de la pom-
pe du convertisseur avec l'extrémité de l'arbre a ca-
mes (« 1000 Convert =).

Attention : Sur les modéles « 750 » et « 850 =, re-
tilrer au préalable la prise du compte-tours du couver-
cle. .
® Serrer toutes les vis de fixation.
® Remonter la prise du compte-tours (modéles « 750 »
et « 850 »),
® Remettre les deux canalisations supérieures de la
« 1000 Convert » aprés avoir vérifié leurs rondelles
d'étanchéité.

COMMANDE DE DISTRIBUTION

Ces organes sont accessibles moteur dans le cadre,

Dépose de I'écrou fixant le pignon de distribution
sur l'arbre 2 cames (Photo RMT)

aprés avoir déposé le couvercle de distribution comme
précédemment décrit.

1° Dépose de la commande de distribution

Qu'il s'agisse d'une commande par pignon (« V 7
Sport » 1 modeéle) ou d'une commande par chaine
Duplex, la dépose s'effectue de la méme manigre
a la différence prés qu'il est nécessaire de déposer
I'ensemble en méme temps dans le cas de la chaine.
® Bloguer le pignon de l'arbre a cames avec la clé
a ergot Guzzi n° 14.91.29.00 (pour commande par pi-
gnons) et n° 14.92.73.00 (pour commande par chaine).
® Défreiner les écrous du vilebrequin de I'arbre 2a
cames et de la pompe & huile en rabattant une des
languettes de leur rondelle crénelée.
® Débloquer et dévisser |'écrou de la pompe a huile
puis récupérer la rondelle frein.
® Débloquer et dévisser I'écrou du vilebrequin avec
la clé a ergot Guzzi (n® 14.92.76.00). Récupérer la ron-
delle frein.

Une touche de peinture sur le pignon de distri-

bution en bout d'arbre a cames, indique son bon

positionnement & respecter avec le pion de cla-
vetage lors de son remontage (Photo RMT)
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Au remontage des pignons de distribution, les
touches de peinture doivent étre en regard comme

I'indique les deux fléches pour conserver le

calage initial (Photo RMT)

® Débloquer et dévisser I'écrou de ['arbre a cames
avec une clé de 27 mm.

® Sur les modéles équipés d'une commande par chai-
ne, Isortir I'ensemble des trois pignons avec la chaine
Duplex.

® Sur les modéles 4 commande par pignons, sortir le
pignon de l'arbre & cames et celui du vilebrequin
qui sont montés cylindriques. Récupérer la clavette
demi-lune du vilebrequin. Pour le pignon de la pompe
a huile qui est ménté conique sur l'arbre, utiliser un
extracteur Guzzi (n° 32.90.63.02) ou, & défaut, un extrac-
teur du commerce & deux ou a trois branches en
prenant garde de ne pas détériorer les dents. Récupérer
la clavette demi-lune.

Controles

® S'assurer du parfait état des dents des pignons.

® Sur les modéles équipés d'une
contrdler I'état de cette chaine. Le guide fixé au car-
ter-moteur ne doit pas é&tre exagérément marqué, sinon
le changer.
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chaine Duplex, *

Calage de la distribution des modéles équipés

d'une chaine. Les repéres 1 et 2 des pignons

de distribution doivent &tre en regard - 3. Guide
de la chaine (Photo RMT)

Remontage et calage de la distribution

® S'assurer de la présence du pion de clavetage sur
I'arbre a2 cames.

® Remettre les clavettes demi-lunes sur l'arbre de la
pompe a huile et sur le vilebrequin.

-® Présenter le pignon sur l'arbre & cames en faisant

correspondre le percage de son moyeu avec le pion
de clavetage de |'arbre. Sur la « V 7 Sport »-a com-
mande par pignons, il y a plusieurs percages, mais il
faut tenir compte de celui qui est marqué d'une touche
de peinture. .

® Tourner au besoin le pignon pour mettre son re-
pére de calage de distribution vers le bas. S'il n'est
pas possible de tourner le pignon, ne pas forcer
car une soupape vient certainement heurter un piston
qui est au PMH.

® Présenter te pignon sur le vilebrequin en faisant
correspondre sa rainure avec la clavette demi-lune.
Dans le cas d'une commande par pignons, faire cor-
respondre les repéres de calage de la distribution.

Serrage de I'écrou a créneaux en bout de vile-
brequin : 1. Douille de centrage - 2. Clé a
ergots (Photo RMT)

® Dans le cas d'une commande par chaine, tourner
au besoin le pignon du vilebrequin pour mettre son
repére de calage vers le haut, c'est-a-dire en vis-a-
vis de celui du pignon d'arbre 4 cames. Présenter
la chaine Duplex avec le pignon de la pompe a huile,
sa rainure devant correspondre avec la clavette demi-
lune de l'arbre. Si la chaine ne peut se mettre facile-
ment, dégager un peu chacun des pignons de I'arbre
4 cames et du vilebrequin.

® Mettre les trois rondelles freins de préférence neu-
ves puis serrer les trois écrous sans les bloquer car
il sera nécessaire de contrdler le calage de la distri-
bution au disque gradué comme décrit dans le para-
graphe suivant.

Important : Sur la commande par chaine, ajuster la
position du guide, lequel ne doit pas tendre la chaine
mais seulement limiter son débattement. Une “tension
exagérée aurait pour conséquence d'user rapidement
le Fuida et de faire travailler anormalement la chaine
et les pignons.

® Aprés le contrdle du calage de la distribution, retirer
les trois écrous pour mettre sur leur filetage une ou
deux gouttes de produit. frein (par exemple Loctite).



Dépose du flasque en bronze de I'arbre & cames
(Photo

RMT)

POMPE A HUILE
‘DES V 7 SPORT,
750 S 2 ET850T

1. Tube reniflard -
5. Tuyau de retour
d'huile - 9. Canalisa-
tion interne au mo-
teur - 13 & 17. Clapet
de surpression' - 18.
Corps de la pompe -
19 et 20. Pignons de
la pompe - 22, Roule-
ment.- - 23. Pignon
d'entrainement - 28.
Ensemble de la cré-
pine avec son support
et le couvercle - 36.
Boitier, . du reniflard
comportant un clapet

- 45. Canalisations
;aboutissant sur les

culasses

Dépose de l'arbre 2
cames . (Photo RMT)

GuUzzI

® Serrer énergiquement chaque ‘écrou aprés avoir
blogué la commande de distribution, puis rabattre une

‘languette des rondelles freins sur un pan de chaque
“écrou.

Contréle du diagramme de la distribution

Aprés avoir remonté la commande de la distribution,
il est recommandé de .contrdler le diagramme de dis-
tribution pour &tre assuré d'un bon calage. En fait,
il suffit d'effectuer ce contréle sur une seule soupape.
Dans le cas présent, nous prendrons la phase A.Q.A.
(a\{ance ouverture admission) du cylindre gauche. Pour
cela :. :

® Remonter le rotor de |'alternateur puis serrer le
disque gradué Guzzi (n° 14.92.74.00) ou autre avec
la vis centrale du rotor. Utiliser un repére fixe en pre-
nant, par exemple, un morceau de fil de fler fixé
a une vis.

® Régler le jeu au culbuteur nécessaire pour le con-
tole du diagramme soit 0,5 mm (moteur « 750 =) et
1,5 mm (moteurs « 850 » et « 1000 »). Ce réglage s'ef-
fectue sur un seul culbuteur. Nous prenons pour exem-
ple le culbuteur d’admission du cylindre gauche.

® Mettre le piston, dans notre exemple, du cylindre
gauche dans la position PMH fin échappement. Pour
cela, retirer le petit bouchon en caoutchouc sur le

‘carter-moteur et tourner le volant jusqu'a ce que son

repére « S » corresponde avec le repére fixe du car-
ter. Dans cette position, les deux soupapes du. cy-
lindre gauche doivent &tre en bascule, sinon faire un
tour de vilebrequin. 1" est difficile d'utiliser un compa-

- rateur vissé a la place de la bougie pour déterminer

le PMH, du fait de la forte inclinaison des trous de
bougie. C'est pour cela qu'il est préférable .de se
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POMPE A HUNE |
CARTOUCHE FILTRANTE
DU MOTEUR DES 750 83,
850 713, 850 LE MANS

ET 1000 CONVERT -
1. Pompe & huile - 2 ot 3.
- Pignons la pompe - 5.
Roulements a aiguilles - 6.
Pignon d’entrainement - 10.
Crépine - 13. Cartouche fil-
trante - 14. Clapet de sur-
pression - 15. Corps du cla-
pet - 16. Clapet - 17. Ressort
~ 19. Bouchon - 21. Coupelle,
entretolse - 22, Contacteur
de pression d'hulle

Erratum. — Pour les
. modéles 750, ne pas te-
.nir compte du diagramme
de distribution . donné
dans le tableau des
« Caractéristiques Géné-
rales ». Le dlagramme de
contrble pour ‘les 750
avec un jeu aux soupa-
pes de 0,6 mm est le-

sulvant : AOA : 40° -
RFA : 70° - AOE : 63° -
RFE : 29°.

fier aux repéres du volant moteur : « S » (pour le pis-
ton gauche), ou bien « D » {pour le piston droit).

® A la position PMH fin échappement du cylindre gau-
che, mettre le zéro du disque gradué en regard du
repere fixe. Au besoin, desserrer la vis centrale pour
tourner le disque sans faire bouger le vilebrequin.

® Faier tourner le vilebrequin de 1/8 de tour environ
dans le sens inverse de rotation du moteur (inverse
d'horloge en regardant le disque gradué).

® Faire tourner doucement le vilebrequin dans le sens
de rotation du moteur (sens d'horloge coté disque
gradué) jusqu'a ce que le culbuteur d’admission du
cylindre gauche commence .4 attaquer la soupape.
Pour s'en rendre compte, faire tourner sur elle-méme
avec les doigts la tige de culbuteur.

® Lire la valeur sur le disque gradué soit 40° (moteur
« 750 ») et 20° (moteurs « 850 » et « 1000 ») d’avance
ouverture admission.
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Au cas ol le calage n'est pas correct, il y a lieu
de modifier la position du pignon de l'arbre & cames
par rapport au pignon du vilebrequin.

Nota : Sur la commande par pignons, le pignon de
I'arbre & cames comporte plusieurs pergages pour le
logement du pion de clavetage. Ces différentes possi-

bilités de montage permettent d'ajuster au mieux le

calage de la distribution.

En fin de contrble, ne pas oublier de régler le
jeu aux culbuteurs pour ['amener & la valeur correc-
te de fonctionnement soit 0,22 mm, aussi bien a 1'ad-
mission qu'd -l'échappement. Egalement, bloquer les
écrous puis les freiner comme précédemment décrit.

ARBRE A CAMES

" la dépose de
dans le cadre.

I'arbre a cames s’effectue moteur

Dépose

® Déposer les poussoirs du carter-moteur et le pignon
de ['arbre a2 cames comme précédemment décrit.

® Déposer l'allumeur comme décrit dans un paragra-
phe ultérieur (voir plus loin).

® Retirer le flasque en bronze de calage latéral de
I'arbre & cames aprés avolr enlevé ses trois vis avec
une clé de 10 mm. Récupérer les rondelles éventail.

® Sortir vers l'avant I'arbre & cames du carter-moteur.

Contrile

Les cames ne doivent présenter aucune rayure ou
usure exagérée, tout comme les tourillons avant et
arridre. Egalement, la vis sans fin d'entrainement de
I'allumeur doit é&tre en bon. état. :



CARTERS

- 1. Carter-moteur - 3 et 4. Gou-
jons d'assemblage - 9. Palier
avant - 15. Couvercle de dis-
tribution - 16. Joint - 20. Cou-
vercle d'alternateur - 22. Carter
d'huile - 24. Bouchon de vidange
- 30. Palier arriére - 32, Joint a

lévre

Dépose de la pompe a huile
(Photo RMT)

Caté Coté
distribution volant
Paliers du carter | 47,025 a 47,050 | 32,025 a 32,050
Tourillons de {'arbre | 46,984 a 47,000 | 31,984 a 32,000
Jeu diamétral .... | 0,025 a 0,066 | 0025 a 0,066
Repose
@ Lubrifier abondamment les tourillons de I'arbre 2

cames et les paliers du carter-moteur.

® Remettre l'arbre 2 cames dans le carter.

e Monter le flasque en bronze de calage latéral. Mettre
quelques gouttes de produit frein sur le filetage des
trois vis. Remonter les trois vis avec leur rondelle
éventail. Couple de serrage de ces trois vis : 1 m.kg.
o Remonter |'allumeur (voir plus loin).

® Remonter le pignon de l'arbre & cames et les pous-
soirs (voir plus haut).

GUZZI

POMPE A HUILE - CARTER D'HUILE - CREPINE -
CLAPET - FILTRE (depuis « 750 § 3 » - « 850 T 3 ») -
RENIFLARD

La dépose de ces organes s'effectue moteur dans le
cadre aprés avoir vidangé le moteur comme décrit
dans le chapitre « Entretien Courant » (sauf pour le
reniflard).

1° Démontage de la pompe a huile

Lorsque le pignon d'entrainement de la pompe a
huile est déposé, aprés avoir retiré le couvercle de
distribution (voir plus haut), la pompe a huile se dépose
sans probléme, aprés avoir enlevé ses 4 vis de fixa-
tion avec une clé de 13 mm. La pompe a huile peut
rester collée sur le carter; prendre garde de ne pas dé-
tériorer la portée qui ne posséde pas de joint.
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La dépose du carter d'huile permet d'atteindre
la crépine pour les modéles sans cartouche fil-
trante (Photo RMT)

Contréle de la pompe a huile

S'assurer du parfait état des pignons et des logements
de la pompe.

Pompe avec Pompe avec
distribution par |distribution par
pignons chaine
Prof. des logements | 16,000 & 16,027 | 14,032 &.14,075
Epais. des pignons | 15,983 & 15,994 | 13.973 & 14,000
Jeu latéral ...... 0,006 2 0,044 0,032 a 0,102
Alésage des loge-
ments .......... 26,000 3 26,033 | 26,340 a 26,390
& des pignons .. | 25980 & 25993 | 26,250 a 26,290
Jeu diamétral ....| 0,007 a 0,053 | 0,050 a 0,140
Jeu entre corps de :
pompe et pignons| 0,004 a 0,027 0,025 a. 0,070
Alésage des passa-
QOB i s e 12,000 & 12,018 | 10,013 a 10,035
@ des axes de
pignons ........ 11,983 a 11,994 9,985 a 10,000
Jeu diamétral .... 0,006 2 0,035 0,013 a 0,050

EQUIPAGE MOBILE DES PREMIERES V 7 SPORT

10. Vilebrequin - 11. Bouchon. du maneton -
12. Bielle - 13. Bague de pied de bielle - 16. Demi-
coussinets de téte de bielle - 17. Piston - 18.
Segment de feu - 19. Segment d'étanchéité - 20.
Segment racleur - 21. Axe de piston - 22. Clip
d'axe - 23. Pignon de distribution - 30. Volant
moteur - 33, Couronne d'embrayage - 36. Arbre
4 cames - 40. Poussoir - 41. Tige de culbuteur

Remontage de la pompe

® S'assurer du parfait état des plans de joint du car-
ter-moteur et du corps de pompe.

® Lubrifier les pignons puis remonter la pompe avec
des plaquettes freins neuves puis serrer les 4 vis et
rabattre les plaquettes freins.

2° Dépose du carter d'huile, de Ia crépine, du clapet
et de la cartouche filtrante

La dépose du carter d'huile s'effectue aprés avoir
retiré toutes .es vis de fixation avec une clé de 10 mm
(clé Aller. de 5 mm depuis 750 $3 - 850 T3).
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Sur les modéles « V 7 Sport », « 750 S 2 » et
« 850 T », la dépose du support de la crépine nécessite
celle de la pompe a huile. En effet sur les trois vis
qui fixent le support de crépine, deux sont celles de
la pompe & huile. Pour la canalisation interne au carter-
moteur, sa dépose entraine celle du clapet de sur-
pression.

Depuis les. modéles « 750 S 3 » et « 850 T 3 =, la
crépine, la cartouche filtrante et le clapet de surpression
restent dans le carter d’huile.

Repose ;
En cas de remontage de la canalisation d'huile sur
les premiers modéles, il faut remonter des joints




. . t
neufs avec leurs faces enduites d'une. pate d'étan-
chéité. Mettre des plaquettes freins neuves et enduire
le filetage de toutes les vis de quelques gouttes de
produit frein (par exemple : Loctite). -
® Nettoyer parfaitement la crépine et le carter d'huile
puis mettre une cartouche filtrante neuve (depuis les
modéles « 750 S 3 » et « 850 T 3 »).
® S'assurer du parfait état des plans ‘de joint du- car-
ter-moteur et du carter d'huile, mettre dans le bon
sens un joint neuf de carter aprés I'avoir enduit d’un
produit d'étanchéité. Remonter le carter d’huile en
?errar':t)ses vis sans exagération (couple de serrage
m.kg).

3 Renifla,rd .

Le reniflard est supérieur au carter-moteur. Sur les
modeles « 850 T 3 » et « 1000 Convert », il est in-
séré dans le filtre a air. }

A la suite d'une longue période de fonctionnement, le
clapet interne peut étre détérioré. A l'inverse; un arrét
prolongé du moteur peut provoquer un gommage de
ce clapet.

Dans un cas comme dans l'autre, le reniflard peut
fonctionner anormalement et les vapeurs . dhuile, au
lieu de retourner dans le carter-moteur, sont éjectées
vers l'extérieur, ce qui occasionne une consommation
excessive d’huile. Dans ce cas, un remplacement (ou
un’ nettoyage) du reniflard s’impose.

ALLUMEUR

Dépose

® Déposer le réservoir & essence. - .

® Débrancher les deux fils de |'allumeur.

® Utiliser la clé contre-coudée & ceil de 13 mm (Guzzi
n° 14.92.70.00) pour débloquer sans les retirer les deux
vig bridant Vallumeur au carter-moteur..

® Faire . pivoter la bride pour la dégager puis. sortir
verticalement. ['allumeur. :

Démontage .
® Retirer le couvercle.
© Déposer la platine compléte supportant les deux

rupteurs en enlevant ses deux vis de fixation.

® Retirer le petit feutre dans le logement central de la
came, puis enlever la vis centrale. :

® Déposer |'ensemble came d'allumage et mécanisme
d'avance centrifuge. : :

Contréle

® Controler |'état des contacts des rupteurs. Pour
une légére détérioration, passer un papier a poncer
tres fin pour surfacer les contacts. Ne pas oublier

ensuite de’ les nettoyer ' parfaitement avec un chiffon.

propre. Si les contacts sont trop détériorés, il faut
remplacer -le rupteur correspondant.

® Si un mauvais fonctionnement de l|'avance centrifuge
a été constaté, s'assurer du bon état des deux res-
sorts de rappel.

Attention : Sur I'allumeur Marelli S 3i1 B (modéles
« 850 T 3 » et « 1000 Convert »), les deux ressorts

24<

EQUIPAGE MOBILE DES MODELES A DISTRIBUTION ENTRAINEE PAR CHAINE

‘1. Vilebrequin - 2. Bouchon du maneton - 4. Pignon d'entrainement de la distribution - 7. Volant moteur
(allégée sur la 850 Le Mans) - 10. Couronne d’embrayage - 13. Bielle - 14. Bague du pied de bielle -

17. Demi-coussinet de téte de bielle - 18. Piston spécifique & la 850 T 3 - 19.

Segments de feu -

20. Segment d'étanchéité 3 « Redan » - 21. Segment racleur - 25. Segmentation propre aux modé'les 850
T et T3 - 26. Tige de culbuteur - 27. Poussoir - 28. Arbre & cames - 32. Pignon d’entrainement d'arbre &

cames 36. Chaine duplex de distribution

sont différents de maniére a avoir une courbe d’avance
différenciée.

® Vérifier I'état du pignon d'entrainement de I'allu-

meur. En cas d'usure, chasser la goupille et remettre
un pignon neuf. Il est préférable de contrdler égale-
ment |'état .de la vis sans fin de !'arbre & cames.

Remontage .

It s'effectue & I'inverse du démontage aprés avoir
lubrifié les différentes pidces travaillantes.
Il est indispensable de vérifier |'écartement des con-

. tacts des rupteurs et de régler |'avance a I'allumage

comme décrit au chapitre « Entretien Courant .
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Guzzi

Savoir que le fil rouge de l'allumeur doit &tre bran-
ché sur la bobine HT du cylindre droit et le fil vert
sur la bobine HT du cylindre gauche.

BIELLES ET VILEBREQUIN

1° Dépose des bielles

La dépose des bielles est rendue possible aprés
avoir effectué les démontages suivants :

— Culasses, cylindres, pistons;

— Carter d'huile;

-— Sur les modéles sans cartouche d'huile interchan-
geable, la crépine avec son support et la canalisation
interne au carter-moteur.

Ensuite :°

® Débloquer et retirer les deux écrous fixant le cha-

peau de chaque bielle avec une clé a douille de 14

mm.

® Sortir le chapeau et la bielle correspondante équi-

pée des demi-coussinets.

Contréles

a) Jeu diamétral au pied de bielle

— Alésage de la bague de la bielle : 22,025 a 22,045 mm
— @ de l'axe de piston : 22,000 & 22,004 mm
— Jeu diamétral : 0,021 a 0,045 mm.

A

Position de montage de la bielle’ gauche avec
son percage 1 dirigée vers le haut. Sur la bielle
droite, le percage doit étre dirigé vers le bas
(Photo RMT)
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En cas de jeu excessif ou de. détérioration, remplacer
la bague de pied de bielle. A la repose d'une bague
neuve, ne pas oublier de percer le trou de graissage
de ¢ 4 mm, puis réaléser pour amener la bague 2 la
cote voulue.

b) Jeu latéral aux tétes des bielles -

Les bielles étant montées sur le vilebrequin, glisser
des "cales d'épaisseur entre une bielle et une face
du vilebrequin.

— Jeu latéral 'standard : 0,030 & 0,040 mm.

c) Jeu diamétral aux tétes des bielles

Utiliser un cordon plastique (par exemple Plastigage)
posé sur le maneton du vilebrequin, puis monter cha-
que bielle en serrant ses deux écrous au coupe pres-
crit (4,6 m.kg). L'écrasement du cordon plastique donne
une certaine largeur qui détermine le jeu en compa-
raiTon avec l'échelle livrée avec ce nécessaire de con-
trole

Jeu diamétral standard :

— Modéle « 750 » : 0,050 a 0,085 mm.
-— Modéles « 850 » et « 1000 » : 0,030 a 0,054 mm.

Lorsque le jeu est excessif, il est nécessaire de dé-
poser le vilebrequin pour vérifier le maneton (voir le
paragraphe suivant « Vilebrequin »).

d) Parallélisme des axes de pied.et de téte de bielles

Vérifier que les bielles ne sont pas flambées.

Le manque de parallélisme ne doit pas excéder 0,10
mm entre deux mesures prises & 200 mm de part et
d'autre de la bielle. Pour ce contrdle, utiliser nécessaire-
ment un montage.

e) Equilibrage des bielles

Les deux bielles doivent étre de méme poids. Il est
admis une différence maximale de 3 grammes entre les
deux bielles. Au-dela, meuler la bielle la plus Iourde
sur toute sa hauteur.

Remontage des bielles

Trés important : Certaines bielles sont équipées d'un
trou de graissage dirigé obliquement vers le haut au
niveau de leur téte. Ce passage a pour but de lubri-
fier_ le cylindre correspondant. Il est indispensable, au
remontage . de ceq bielles, que leur trou .soit dirigé
correctement

— Bielle du cylmdre gauche :

trou, dirigé vers le haut;
— Bielle du cylindre droit :

-trou "dirigé vers le bas.

® Monter les demi-coussinets sur chaque bielle et leur

chapeau. Sur les bielles avec trou oblique, faire corres-
pondre le passage du demi-coussmet avec celui de’ la
bielle.

‘® Lubrifier le maneton du vilebrequin et les demi-
coussinets.

® Remettre chaque bielle. sur le maneton: en prenant
garde de leur position pour que leur trou de graissage
soit correctement dirigé (voir plus.: haut).

® Remettre le chapeau .correspondant en faisant cor-
respondre le repére sur une de ses faces latérales
avec celui de la bielle.

Les chapeaux de bielle doivent é&tre serrés au
couple de 4,6 mkg (Photo RMT)

® Mettre les deux vis de préférence neuves.

® Prendre les deux écrous correspondants pour mettre
quelques gouttes de produit frein (par exemple : Loc-
tite) sur leur taraudage, puis les visser.

® Serrer les deux écrous au couple de 4,6 mkg.

® S'assurer du bon pivotement de chaque bielle.

2° Dépose du vilebrequin

Cette opération nécessite tous les démontages déja
décrits (voir plus haut) sauf celui de I'arbre a4 cames
et de la pompe a huile, encore qu'il soit fortement
conseillé .de les déposer pour contrdler leur état.

De plus, il faut également déposer le convertisseur
(= 1000 Convert »), I'embrayage (« 750 » et « 850 »)

..et le volant moteur, comme décrit dans les paragraphes

ci-aprés (voir plus loin). Ensuite :

® Défreiner et retirer les 8 vis fixant le palier arriére
du vilebrequin avec une clé de 13 mm.

® Extraire le palier arrigre du vilebrequin. Pour cela,
deux des huit: .passages du flasque sont taraudés



pour recevoir les tiges filetées de |'extracteur Guzzi

(n° 1291.36.00). La vis centrale de cet extracteur
vient prendre appui sur l'extrémité du vilebrequin. Si
au serrage de cet extracteur le palier ne vient pas
facilement, ne pas forcer mais chauffer uniformément
le  carter-moteur tout autour du palier arriere.

® Sputenir le vilebrequin et le sortir avec précaution
du carter-moteur. . .
® Au besoin, déposer le palier avant du carter-moteur,
aprés avoir défreiné et retiré ses vis de fixation. Chas-
ser le palier avant en frappant avec précaution sur sa
face interne avec un morceau de bois.

Nettoyage du vilebrequin
A |'occasion d'une dépose du vilebrequin, il est trés

important de nettoyer le logement interne du mane-

ton. En effet, ce logement est volontairement de grande
capacité pour étre assuré d'un bon graissage des té-
tes des bielles alors que les impuretés en suspension
dans |'huile sont centrifugées et viennent s'accumuler
a la longue dans ce logement d'out I'intérét de profiter
d'une dépose du vilebrequin pour nettoyer le loge-
ment de son maneton. Pour cela :

® Dévisser le bouchon latéral au maneton avec une
clé Allen.

® Sortir tout |'amalgame du logement interne du ma-
neton puis le nettoyer a I'essence.

® |njecter de I'essence dans tous les conduits de

graissage du vilebrequin puis les sécher avec de ['air

comprimeé.

® Prendre obligatoirement un bouchon neuf et mettre
quelques gouttes de Loctite sur son filetage.

® Serrer le bouchon jusqu'a ce qu'il soit au méme
niveau que le flasque du vilebrequin. Ne pas continuer
de le visser car vous diminuerez inutilement le volume
du logement du maneton.

® Freiner le bouchon avec deux coups de pointeau
diamétralement opposés.

Ne - pas oublier de

nettoyer le log

des manetons lorsque
le vilebrequin est

déposé (Photo RMT)

Dépose du vilebrequin
(Photo RMT)

Contréles

a) Jeu diamétral aux paliers avant et arriére

Déterminer ce jeu par différence de mesures prises
au comparateur d'alésage pour les paliers et au palmer
_pour les tourillons du vilebrequin.

En cas de détérioration et de jeu excessif, faire rec-
tifier les tourillons du vilebrequin, en fonction des pa-.
liers en cotes réparation disponibles en : — 02

ey

04 et — 0,6 mm..

Important : En cas de rectification des paliers du
vilebrequin, le spécialiste devra respecter les congés
suivants :

— 15 ]a 1,8 mm pour le tourillon avant (coté distribu-
tion);
— 3 mm pour le tourillon arrigre (c6té volant).

Avant Arriére
(coté (coté
distribution) volant)
Alésage paliers ori- .
OINE i naaiiaie 38,000 & 38,016 | 54,000 a 54,019
& tourillons ori- :
gine .......... 37,959 a 37,975 | 53,951 a 53,970
Jeu diamétral stan-
dard .......... 0,025 a 0,057 | 0,030 2 0,068
Alésage paliers -
020 mm ...... 37,800 a 37,816 | 53,800 a 53,819
@  tourillons -
020 mm ...... 37,759 a 37,775 | 53,751 a 53,770
Jeu diamétral stan-
dard .......... 0,025 a 0,057 0,030 a 0,068
Alésage paliers -
040 mm ...... 37,600 a 37,616 | 53,600 a 53,619
@ tourillons -
040 mm ...... 37,559 a 37,575 | 53,551 a 53,570
Jeu diamétral stan-
dard " il 0,025 a 0,057 0,030 & 0,068
Alésage paliers
060 mm ...... 37,400 & 37,416 | 53,400 a 53,419
& tourillons -
060 mm ...... 37,359 a 37,375 | 53,351 a 53,370
Jeu diamétral stan{
LT 0,025 a 0,057 0.030 a 0,068

b) Diamétre du maneton

Si un jeu excessif a été constaté au pied des biel-
les, il faut contrdler |'état du maneton du vilebrequin
gt mesurer son diamétre au palmer 2 plusieurs en-
roits.

En cas de rayures importantes ou d'usure excessive,
faire rectifier le maneton du vilebrequin en fonction
‘des demi-coussinets en cotes réparation disponibles en
-+ 0,254; + 0,508 et + 0,762 mm.

Important : En cas de rectification du maneton du

vilebrequin, le spécialiste devra respecter les congés

qui doivent étre de 2 4 2,5 mm.

Z du maneton (mm) Epais. demi-
Modéles coussinets
Mggg'“ « 850 » | tous modéles|
s * | et « 1000 » (mm)
Origine .... 43,983
a 43,994 — 1,537 41,543
Origine (re- 44,008
pére bleu) — a 44,014 1,537 21,543
Origine (re- 44,014
pére blanc) |  — a 44,020 1,537 41,543
1 cote
0,254 mm 43,729 43,754
a 43740 a 43,766 1,664 a 1,670
2* cote
0,508 mm 43,475 43,500
a 43,486 a 43512 1,791 21797
3* cote d
0,762 mm 43,221 43,246
’ a 43,232 a 43,258 1,918 31,924
Nota : En cas de remplacement de pieces sur les

modéles « 850 » et « 1000 », tenif compte des touches
de peinture blanche ou bleue apposées sur la face
interne du voile arrigre du vilebrequin et sur une des
faces des bielles. Ces touches de peinture permettent
d'ajuster au mieux le montage de piéces neuves du
fait du jeu diamétral aux tétes de bielles plus faible

‘sur les modéles « 850 » et « 1000 ».
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GUZZ|

Egalement, le vilebrequin peut porter une autre touche
de peintre de couleur verte indiquant qu'il est nitruré.
Un vilebrequin nitruré peut étre rectifié aux trois cotes
réparation (0,254, 0,508 et 0,762 mm) sans qu'il soit
nécessaire de faire une autre nitruration.

Repose du vilebrequin

e Chauffer uniformément le logement avant du carter-
moteur jusqu’'a 60-80° C environ pour faciliter le re-
montage du palier avant.

e Remettre la buse d'huile dans le passage du palier

avant. Cette buse permet le graissage du palier avant

de l'arbre 3@ cames et assure le maintien du coussinet
mince du palier.

® Remonter le palier avant sur le carter-moteur avec
sa buse d'huile dirigé vers le haut.

® Remettre les vis de fixation sans oublier de les

équiper de plaquettes frein neuves.

de plaquettes frein neuves.

e Attendre que le vilebrequin soit en place pour res-

serrer les vis du palier avant.

® Remonter le vilebrequin non sans avoir lubrifié sa

portée et le palier avant.

® S'assurer du parfait état du joint & lévre du palier

arriére -et, -au besoin, le remplacer (voir le paragraphe

suivant).

® Remettre le palier arriere en effectuant les opéra-

tions suivantes :

— Mettre un joint papier neuf sur le palier aprés avoir
enduit ses faces de graisse ou d'huile.

— Mettre la buse d'huile dans le passage du palier.

— Chauffer uniformément le logement du carter-moteur
a 60° C environ.
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Position de montage
du palier avant 1 de
vilebrequin. Sa cana-
lisation doit étre  en
regard de la canalisa-
tion du carter
(Photo RMT)"

Au remontage du pa-
lier arriere du vile-
brequin, sa canalisa-
tion 1 doit &tre en
regard de la canalisa-
tion 2 du carter
(Photo RMT)

— Lubrifier la portée du vilebrequin et le palier.

— Mettre deux tiges filetées & 8 mm diamétralement
opposées dans les taraudages du carter-moteur pour
atre certain d'une parfaite correspondance des pas-
sages du palier avec les taraudages du carter.

— Remonter le palier en prenant garde de ne pas dé-
tériorer son joint & lévre. Dans ce but, se servir
de la douille Guzzi (n® 12.91.20.00).

Attention : Comme pour l'avant, le palier arriere a
une position de remontage pour que la buse d'huile
corresponde avec le passage d'huile supérieur pour
graisser l'arbre 34 cames. Le méplat a la périphérie du
palier doit &tre en haut & droite (voir la photo).

— Préparer les vis de fixation sans oublier de mettre
du Loctite sur les deux vis inférieures car les deux
taraudages correspondants débouchent dans le car-
ter-moteur. Cette précaution évite tout suintement
d’huile.

— Prendre des plaquettes freins neuves
les vis sans les bloquer.

puis serrer

® Faire tourner le vilebrequin pour s'assurer de son

bon montage puis, seulement aprés, serrer progressive-
ment et en croix toutes les vis des paliers avant et
arriere jusqu'au couple de 3 m.kg.

® Rabattre les plaguettes freins et s'assurer & nou-
veau de la bonne rotation du vilebrequin.

Nota : S'il a été constaté quelque suintement d'huile
extérieurement au carter-moteur 3 la capsule du palier
arriere de l'arbre & cames, il est fortement conseillé
d'enduire cette face externe de la capsule d'un produit
d'étanchéité (par exemple Araldite). En effet, cette
capsule est seulement sertie dans le carter-moteur
et des traces d’huile peuvent apparaitre sur certains
modéles.

. . T pe -
Remontage du palier arrigre du vilebrequin
1. Position du méplat - 2. Tiges filetées de cen-
trage (Photo RMT)

VOLANT MOTEUR ET JOINT A LEVRE
DU PALIER ARRIERE .

1° Dépose du volant-mdteur

La dépose du volant-moteur n'est rendue nécessaire
qu'en cas d'intervention sur le vilebrequin ou pour un
remplacement du joint & lévre du palier arriére.



Metire une ou deux gouttes de loctite sur les
vis inérieures de fixation du palier arriére de
vilebrequin (Photo RMT)

k>

Au - remontage du volant, la fleche 1 doit étre
avec une des bielles au PMH (Photo RMT)

® Déposer |'embrayage [modéles « 750 » et « B50 =)
ou le convertisseur (modéle « 1000 Convert ») comme
décrit ci-aprés dans le paragraphe correspondant.

® Défreiner les vis de fixation du volant.

® Bloquer le volant-moteur avec l'outil Guzzi (n® 12.91.
18.01), puis retirer les 6 vis avec une clé de 13 mm.
Récupérer les 3 plaquettes freins.

® Extraire le volant moteur.

* - e P
Emploi de I'outil de

GUzzi

2" Remplacement du joint a lévre du palier arrigre

L'étanchéité du palier arriere reste toujours un pro-
bléeme délicat sur ce genre de machines.

Si vous étes amené 2 remplacer ce joint a lévre,
il faut savoir qu'il est impératif de monter un joint de
la meilleure qualité possible et de prendre de préfé-
rence un joint double lévre pour remplacer la simple
levre d'origine. De plus, ce joint étant de diamétre
respectable, son montage doit étre particulidrement soi-
gné. Il existe également des joints a lévre & cage
acier apparente qui supporte un montage en chauffant
préalablement le palier pour faciliter sa mise en place.

. Le remplacement du joint & lévre du palier arriere
du vilebrequin s'effectue comme suit :

® Retirer le palier arriédre comme pour une dépose
du vilebrequin (voir le précédent paragraphe).

® Chasser le joint & lévre usagé et s'assurer de la
parfaite propreté et du parfait état du logement du
palier.

® En cas de montage d'un joint double lévre avec cage
acier apparente (ce qui est conseillé), chauffer le palier
sur une plaque électrique jusqu'a 80° C en contrdlant
la température a la craie thermique puis mettre le joint
a levre en l'enfongant uniformément & la presse ou
avec un tube. :

® En cas de montage d'un joint double lévre avec cage
enrobée de caoutchouc, ne pas chauffer le palier mais.
enduire légérement ses faces de graisse a pneu, ce
qui facilite nettement sa mise en place.

® Ne pas oublier ensuite de lubrifier les lévres du

joint et le vilebrequin, puis remonter le palier arrigre

comme précédemment décrit.

blocage du volant
(Photo RMT)

VILEBREQUIN AVEC
CONVERTISSEUR,
COURONNE DE
DEMARRAGE ET
VOLANT MOTEUR

1. Vilebrequin - 7. Vo-

lant moteur - 10. Cou-

ronne de démarreur -
41. Convertisseur

11 12
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Repose du volant-moteur

. Attention : Le volant-moteur a une position bien pré-
cise sur le volant moteur car ces deux piéces maitres-
ses sont équilibrées dynamiquement ensemble.

® Mettre une des bielles au PMH.

® Reposer le volant moteur aprés avoir repéré sa fle-
che gravée a sa périphérie. Cette fleche doit étre
en regard de la bielle qui est au PMH. .

© Remettre les vis avec des plaquettes freins neuves.
Couple de serrage des vis du volant-moteur : 4,2 m.kg.
@ Rabattre les plaquettes sur l'un des pans de cha-
que vis.

CONVERTISSEUR

Le convertisseur de la « 1000 Convert » n'est pas
démontable mais peut étre déposé en cas de rempla-
cement. Pour cela, il.est nécessaire de séparer le mo-
teur et la boite du cadre comme décrit au début de
ce chapitre « Conseils Pratiques ».

Le convertisseur est fixé par quatre vis sur le
volant moteur -(Photo RMT)
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Dépose

® Poser et caler |'ensemble moteur-boite verticalement
sur le sol (boite de vitesses vers le- haut). Ainsi |'huile
contenue dans le convertisseur ne risque pas de se
répandre 2 la séparation de l'ensemble carter de con-
vertisseur et boite du moteur.

® Retirer toutes les vis accouplant le carter du con-
vertisseur au moteur.

® Séparer du moteur l'ensemble boite de vitesses et
carter de convertisseur en le soulevant. Au besoin,
frapper ses bords pour le décoller et le déboiter de ses
pions de centrage.

® Bloguer le volant-moteur
12.91.18.01).

® Défreiner et retirer les 4 vis assemblant le con-
vertisseur au volant-moteur.

avec l'outil Guzzi (n°

Circuit d'huile du convertisseur

Attention : Ne pas manipuler le convertisseur sans
I'avoir retourné pour vider toute I'huile qu'il contient.

Contrdle et remplacement du joint & lévre

Contrdler 1'état de surface du tourillon du conver-
tisseur ainsi que le joint a lévre du carter du con-
vertisseur. .

Diamétre du tourillon du convertisseur :
27,783 mm.

Pour un remplacement du joint & lévre, prendre les
mémes précautions que pour les autres joints a lévre
Mimi par ‘exemple le joint du palier arriére du vilebre-
quin).

27,770 a

Repose et contréle du centrage du convertisseur

© Remonter le convertisseur dans le volant-moteur.
Mettre obligatoirement des plaquettes freins neuves.




® Mettre une goutte de Loctite sur les 4 vis puis les
serrer sans les bloquer et sans rabattre les plaquettes
frein car il faut obligatoirement controler le centrage
du convertisseur. :

® Contrdler le centrage du convertisseur a l'aide d'un
comparateur monté sur un support et en faisant tourner
doucement le volant-moteur.

Le comparateur dont le toucheau est en contact avec
I'arbre du convertisseur ne doit pas enregistrer un
faux-rond supérieur & 0,05 - 0,06 mm. Au besoin, des-
serrer les 4 vis pour centrer le convertisseur.
® Serrer les 4 vis au couple de 2 mkg puis ra-
battre les plaquettes freins.
® Accoupler I'ensemble boite de vitesses et carter de
convertisseur sur le moteur. Prendre garde que |'arbre

Blocage de la noix d'embrayage pour le

desserrage et le serrage de I'écrou a

créneaux a l'aide de la clé a ergots
(Photo RMT)

EMBRAYAGE ET MECANISME

1. Ressort de pression - 2. Plateau de
pression - 3. Disques garnis - 4. Disque
lisse - 5. Butée - 6. Tige de débrayage -
7. Bague d'étanchéité - 8. Porte-butée -
9. Butée - 10 et 11. Poussoir et joint
torique - 12, Biellette du mécanisme - 14
- et 15. Vis et écrou de réglage

5|
N
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]
T
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_ﬁue en coupe du convertisseur avec
son palier et la noix d'embrayage
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Avant de remonter la cloche d'embrayage, ne
pas oublier ‘'de remettre le joint torique
(Photo RMT)

cannelé s'accouple parfaitement sur le convertisseur
et en aucun cas il ne faut forcer.

Attention : Avant de remonter cet ensemble, s'assu-
rer de la présence de la bague en bronze formant palier
de l'arbre de transmission. Les deux échancrures de
cette bague doivent é&tre vers |'extérieur.
® Serrer toutes les vis d'accouplement du carter
du convertisseur au moteur.

EMBRAYAGE

1° Modéles « 750 » et « 850 »
Démontage
® Séparer |'ensemble moteur-boite du cadre.

® Retirer toutes les fixations assemblant la boite de
vitesses au moteur.

® Déposer la boite en frappant au besoin ses bords °

pour la déboiter de ses douilles de centrage.

® Bloquer la couronne du démarreur en mettant |'outil
Guzzi (n® 12.91.18.01).

® Déposer la couronne du démarreur en retirant ses
8 vis la fixant au volant. ‘
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Au remontage du plateau de pression sur le

volant moteur le repére 1 du plateau de pression

doit étre en regard de la fléche 2 sur la péri-
phérie du volant (Photo RMT)

Attention :
semble pour
d'embrayage.
® Sortir le premier disque garni, le disque lisse in-
termédiaire et le deuxiéme disque garni.
® Récupérer la piece de butée et sortir le plateau
de pression puis les 8 ressorts.
® Déposer au besoin la noix d'embrayage restée sur
I'arbre d'entrée de boite de vitesses. Pour cela, dé-
freiner |'écrou puis utiliser la clé a ergot Guzzi
(n® 14.91.26.00) aprés avoir bloqué la noix avec la clé
Guzzi (n® 14.91.28.00).

Ces 8 vis doivent étre desserrées en-
détendre progressivement les ressorts

Contrdle

al Ressorts

— Longueur libre : 27,970 & 28,000 mm.
— Longueur sous charge de 21 a 21,5 kg : 20 mm.
— Longueur sous charge de 28,7 a 29,7 kg : 17 mm.

b) Plateau de pression

Vérifier si le plateau ne présente pas de marque ou
d'usure anormale au niveau des logements de la pigce

centrale de butée. S'assurer de la planéité sur le che-
min de frottement avec le disque garni. Contrdler
le bon état des dentures extérieures.

c) Disques garnis .
— Epaisseur standard : 8 mm.
— Epaisseur limite : — de 7,5 mm.

S'assurer du parfait état des cannelures du moyeu.
des disques.

d) Disque lisse intermédiaire

Contrdler |'état et plus particulidgrement le chemin de
frottement avec le disque garni. S'assurer de sa par-
faite planéité et de I'état de ses dents extérieures.

e) Couronne du démarreur

Controler également I'état du chemin de frottement
avec le disgue garni.

Ne pas s'étonner d'une détérioration de la denture
extérieure. Un remplacement est nécessaire lorsque
la détérioration est vraiment trop importante.

Remontage

® Au cas ol elle aurait été déposée, remonterda noix
I'embrayage sur |'arbre d'entrée de boite commie suit :

— S'assurer de la présence et du parfait état du joint
torique de I'arbre d'entrée de boite et qui évite 2
I'huile de passer par les cannelures.

— S'assurer du parfait état du joint a lévre d'entrée de
boite et de la portée sur I'épaulement de la noix.

Emploi de I'outil pour comprimer le plateau de
pression et centrer le disque d'embrayage (750
et 850) (Photo RMT)




Au besoin, remplacer le joint a lévre (voir le para-
graphe « Boite de vitesses s).

— Mettre un produit anticorrosion sur les cannelures
de ['arbre.

— Lubrifier la lévre du joint et la portée de la noix.

— Monter la noix sur les cannelures de |'arbre.

— Remettre une rondelle frein de préférence neuve.

— Mettre quelques gouttes de Loctite sur le filetage de
I'écrou et remonter ce dernier puis le bloquer.
— Freiner |'écrou en rabattant une des languettes de

la rondelle dans un créneau de I'écrou.

® Mettre les 8 ressorts dans les logements du volant.
© Remettre le plateau de pression.

Attention : Ce plateau a une position de montage :
son coup de pointeau sur sa périphérie doit é&tre ali-
gné avec la fleche gravée également sur la phéri-
phérie du volant (voir. la photo).

® Comprimer le plateau de pression. Pour cela, uti-
liser l'outil Guzzi (n® 12.90.65.00) qui permet également
de centrer les disques. A défaut, prendre la noix d'em-
brayage aprés |'avoir déposée de I'arbre d'entrée de
boite puis utiliser une vis avec écrou de @ 12 X 90

mm au pas de 150 qui vient se visser sur le vilebre--

quin.

® Remettre le premier disque garni avec |'épaule-
ment de son noyau vers l'arriére, c'est-a-dire du cbté
de la couronne du démarreur.

® Mettre le disque lisse intermédiaire puis le 2° disque
?arni toujours avec I'épaulement de son moyeu vers
‘arriére.

Repose du disque garni (Photo RMT)

Rk . 5
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Dépose de la butée d'embrayage (Photo RMT)

® Monter la couronne du démarreur qui n'a pés de
position particuligre puis metire des rondelles frein
neuves et serrer les 8 vis au couple de 3 m.kg.

® Retirer la pidce de centrage des disques garnis et
ne pas oublier de remettre la pieéce de butée au centre
du plateau de pression.

2° Modéle « 1000 Convert »

a) Démontage de |'embrayage

® Désaccoupler |'ensemble carter du convertisseur et
boite de vitesses du moteur comme décrit précédem-
ment au -paragraphe « Convertisseur ».

o Séparer le carter du convertisseur de la boite de
vitesses. Pour cela, retirer les 6 vis internes au carter
du convertisseur avec une clé de 13 mm puis frapper
les bords du carter pour le déboiter des deux douilles
de positionnement. La. séparation doit é&tre faite bien
parallélement.

® Faire sauter le grand jonc qui cale latéralement
tout l'empilage de disques mais avant, il faut agir
sur le réglage du mécanisme d'embrayage pour com-
primer le plateau de pression et libérer les disques.
Pour cela, débloquer le contre-écrou a l'arriere de la
boite de vitesses puis visser |'écrou de réglage tout
en maintenant la tige centrale avec un tournevis. Lors-
que l'empilage est libéré faire sauter le grand jonc
avec un tournevis.

® Sortir les disques un par un.

Utilisation de l'outil spécial pour débloquer I'écrou
de la cloche d'embrayage (Photo RMT)

® Décomprimer les ressorts en agissant en sens in-
verse sur le réglage du mécanisme.

t.' Sortir le plateau de pression avec sa butée et sa
ige.

® Récupérer les 6 ressorts et les 6 rondelles qui se
trouvent au fond des logements de la cloche.

® Déposer au besoin la cloche d'embrayage. Pour
cela, bloguer la cloche avec I'outil Guzzi (n® 18.91.18.50)
pour dévisser |'écrou central avec une clé a douille de
27 mm. Sortir la cloche montée sur cannelures.

Controle de I'embrayage

L'embrayage multidisque de la « 1000 Convert »
travaille & sec. En cas de suintement d'huile, il y a lieu
de controler le parfait état des joints a lévre et
tout particulizrement I'état de surface du moyeu de la
cloche.

Contrdler |'épaisseur des disques de friction
— Epaisseur standard : 3,15 a 3,35 mm;

— Epaisseur limite : — de 2,7 mm.

(I'.‘.untrﬁler I'état de surface et la planéité des disques

acier.

Contréler les ressorts qui sont identiques a ceux des
modéles « 750 » et « 850 » (se reporter plus haut).

Contréler la butée d'embrayage et la tige de dé-
brayage (téte et filetage).

Contréler les créneaux de la cloche d'embrayage
et I'état de surface du moyeu sur lequel porte le joint
a leévre d'entrée de boite.
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Contrdler les cannelures de la noix et, au besoin, la
remplacer comme décrit ci-aprés.

Remontage de I'embrayage

® S'assurer de la présence et du parfait état du
petit joint torique sur Iarbre d'entrée de boite de
vitesses.

® Mettre de préférence sur les cannelures un produit
anticorrision. :

® Lubrifier l'épaulement de la cloche et la lavre du
joint -puis monter la cloche sur les cannelures de I'ar-
bre d'entrée de boite.

® Prendre un écrou frein neuf, mettre une ou deux
gouttes de Loctite sur son filetage, le monter puis
le bloquer aprés avoir immobilisé 1a ¢loche comme au
démontage. Ne pas oublier de freiner I'écrou par deux
coups de pointeau diamétralemenrt opposés sur sa colle-
rette. : : :
® Mettre la rondelle sidge de chaque ressort dans le
logements au fond de la cloche. Remonter les ressorts
dans ces logements.
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 EMBRAYAGE
ET ARBRES DE BOITE DE VITESSES
DE LA 1000 CONVERT

1. Palier du convertisseur - 2. Douil-
le - 4, Flasque - 6. Roulement a
billes - 12. Arbre avec la noix d'em-
brayage - 13. Clip de maintien -
14. Disque lisse - 15. Disques garnis
- 16.- Disques lisses - 17. Plateau
de pression - 19. Ressort de pres-
sion - 20. Ecrou + 22. Cloche d’em-
brayage - 23. Tige de débrayage -
25. Roulement a billes - 26. Arbre
d’entrée - 28. Bieliette du méca-
nisme - 29. Axe. d'articulation - 34.
Arbre primaire -'35. Butée a aigull-
les avec rondelles plates - 37. Ar-
bre secondaire - 38. Pignon du rap-
port lent - 40. Pignon du rapport
normal - 41. Baladeur - 47. Four-
chette de sélection - 51. Arbre de
commande de la fourchette - 58. Le-
“vier de renvoi - 67. Pédale de
sélecteur

® Remettre le plateau de pression dans la cloche
de maniére & ce que ses logements correspondent
avec les ressorts.

® Monter la butée a billes avec sa partie évasée vers
I'extérieur, puis ‘la tige de débrayage.

® Comprimer les ressorts en vissant |'écrou de réglage
tout en maintenant la tige avec un tournesvis.

® Mettre un disque de friction sur le plateau de pres-

‘sion.

® Mettre la noix d’embrayage pour centrer les disques
acier. Pour cefa, il faut déposer l'ensemble palier de
convertisseur et noix d’embrayage du carter du con-
vertisseur comme décrit dans le paragraphe suivant.
® Remettre un par un les disques acier et de friction
en les alternant. L'empilage se termine par un_ disque
acier.

® Remonter le grand circlip dans la rainure de la
cloche. .
® Décomprimer les ressorts en dévissant ['écrou
de réglage & ['arriere de la boite.

® Régler la commande jusqu'a ce que I'extrémité
de la bieilette de débrayage soit & 33 mm (lorsque les
disques sont neufs) au a 30 mm (lorsque les disques
n'ont pas été changés) de la butée de la gaine sur
le carter de boite (voir la photo). Remettre lé contre-
écrou et le bloquer.

® Retirer la noix d'embrayage et remonter |'ensemble
noix et palier sur le carter de convertisseur comme
décrit dans le paragraphe suivant.

b) Dépose de la noix d'embrayage et du palier du
convertisseur

® Faire tourner la noix pour que I'un des deux perga-
ges de son voile démasque une des vis d'assem-
blage. Retirer tour & tour les 5 vis avec lne ¢lé a
?ot:llle ou a pipe de 10 mm. Récupérer les rondelles
rein., .

® Déposer |'ensemble noix et palier du carter de con-
vertisseur.
® Séparer le palier de la noix et récupérer la douille
en bronze avec ses deux encoches.



Au remontage des ressorts d'embrayage
oubier de remettre les rondelles au fond de leur
logement (Photo RMT)

Dépose du plateau de pression (Photo RMT)

® Déposer au besoin le roulement avec le flasque et
le joint & leévre aprés avoir retiré le circlip de calage
latéral.

Contrile

1) Contrdler le parfait état des trois joints toriques
et du joint & levre du palier de convertisseur

~2) Contréler le parfait état du joint a lévre du
carter du convertisseur. Au besoin le remplacer de la
méme maniére que pour le joint du palier arriére du
vilebrequin. (Voir plus haut).

3) Contrdler I'état des cannelures de la noix d'em-

brayage tout comme celles de I'arbre qui lui est
solidaire.

4) Contrdler la bague bronze du palier du convertis-
seur.

Aprés avoir remonté la cloche d'embrayage 1,
ne pas oublier la butée a billes 2 et la tige 3
de débrayage (Photo RMT)

Dimensions
standard Jeu diamétral
(mm) (mm)
Alésage du palier| 22,000 a 22,021
@ ext. de bague| 21942 a 21972 |0028 2a 0,079
Alésage bague ..| 18,000 & 18,018
& de l'arbre ....|17.983 a 17,994 |0,006 a 0,035

5) Contréler I'état de surface de la partie cylindrique

mm.

— Espace diamétral

du palier qui rentre dans le convertisseur. C'est sur cette
partie que vient prendre la roue libre du réacteur.
— Alésage du convertisseur : 27,770 a 27,783 mm.
— @ de la partie cylindrique du palier

1 27,679 a 27,700

: 0,070 a 0,104 mm.
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Position de la biellette de débrayage sur la
1000 Convert. Les 33 mm correspondent au ré-
glage pour un embrayage neuf et les 30 mm pour
un embrayage ayant déja fonctionné (Photo RMT)

Noix d'embrayage avec l'arbre du convertisseur

1. Joint torique du palier du stator - 2. Joint tori-

que de I'arbre de la turbine - 3. Joint torique du
palier de I'arbre (Photo RMT)
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Réglage du mécanisme de débrayage (Photo RMT)

6) Controler |'état de surface du palier du conver-
tisseur et de l'alésage du carter du convertisseur. Les
passages d’huile doivent étre exempts de toute détériora-
tion.

— Alésage du carter : 60,000 a 60,030 mm.
— @ du palier : 59,971 a 59,990 mm.
— Jeu de montage : 0,010 & 0,059 mm.

Remontage du palier du convertisseur et de la noix
d'embrayage

® Remettre les piéces comme trouvées au démontage
(voir la vue éclatée).

® Remplacer systématiquement les trois joints toriques
pour étre assuré d'une parfaite étanchéité du circuit
d'huile (voir la photo).

® Remonter I'ensemble palier et noix sur le carter
du convertisseur.

Démontage de la noix d'embrayage avec !'arbre
du convertisseur (Photo RMT)

Attention : Le palier a une position sur le carter
afin que les passages d'huile correspondent.

" ® Par les pergages du voile de la noix, mettre une a

une les 5 vis d'assemblage avec des rondelles frein de
préférence neuves. Bloquer ces 5 vis.

® Ne pas oublier de remettre la bague en bronze en-
tre le palier du convertisseur et l|'arbre de la noix.
Cette bague doit é&tre préalablement lubrifiée et ses
encoches doivent é&tre vers |'extérieur (voir la vue
éclatée).

BOITE DE VITESSES ET MECANISME DE SELECTION

1" Modéles « 750 » et « 850 »

Dépose
® Vidanger la boite de vitesses aprés avoir retiré ses
bouchons de remplissage et ‘de vidange.



CARTER DE BOITE DE VITESSES
A CINQ RAPPORTS

1. Carter de boite de vitesses -
2. Joint a lévre - 3. Roulement a
billes de I'arbre primaire et I'arbre
d'embrayage - 7. et 8. Roulement
a billes de I'arbre secondaire - 11.
Couvercle de boite de vitesses -
13. Roulement a billes de I'arbre
primaire - 18. Contacteur de point
mort - 27. et 28. Reniflard avec
son tube.

Montage du joint a lévre d'entrée
de boite de vitesses a I'aide d'un
mandrin. (Photo RMT).

® Déposer le cadre de I'ensemble moteur-boite comme
décrit au début de ce chapitre.
® Désaccoupler la boite de vitesses du moteur comme

* pour un démontage de I'embrayaé;e (voir plus haut).

;Dﬁetirer la tige de débrayage de l|'arbre d'entrée de
ite.

® Déposer la noix d'embrayage de ['arbre d'entrée de
boite de vitesses. Pour cela, défreiner |'écrou puis uti-
liser la clé & ergot Guzzi (n° 14.91.26.00) aprés avoir
blogué la noix avec la clé Guzzi (n° 14.91.28.00).

® Récupérer le petit joint torique sur |'arbre d'entrée
de boite. :

Remplacement du joint & lévre d'entrée de boite

Lorsque la noix d'embrayage a été déposée, le joint.

a lévre peut étre extrait du carter de boite. S'assurer
du parfait état de |'épaulement de la noix. Remonter
obligatoirement un joint & lévre de trés bonne qualité
et %e préférence, un double févre (35 X 47 X 7 X
8,5).

Dépose de la boite de vitesses
a cing rapports. (Photo RMT).
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ARBRES DE BOITE DE VITESSES
DES 750 ET 850 TOUS TYPES

3. Noix d'embrayage - 5. Arbre d'en-

~» 8. Pignon de transmission - 9.
Manchon amortisseur de couple - 10.
Ressort - 14. Arbre primaire - 16. Bu-
tée a aiguilles avec rondelles - 17. Pi-
‘gnon de 5° vitesse - 20. Roulement & ai-
guilles - 21. Douille - 22. Baladeur de
§ vitesse - 23. Arbre secondaire - 27.
Pignon de 4° vitesse - 28. Douille - 29.
Roulement a aiguilles - 30. Baladeur
de 3° et 4¢ vitesse - 33. Pignon de 3°
vitesse - 34. Douille - 35. Pignon de
2* vitesse - 39. Pignon de 5° vitesse -
40. Pignon de 1" vitesse - 41. Bala-
deur de 1*°.et 2° vitesse - 42. Tam-
bour de sélection - 45. Axe du tam-
bour - 47. Axe des fourchettes - 48. et
49. Fourchettes de sélection - 50. Por-
te cliquets - 51. Ressort en épingle -
54. et 61. Biellettes. de renvoi - 63.
Pédale de sélecteur - 67. Axe support
de sélecteur - Dans 1'oncadré, 1

mécanisme de sélection.

Le remontég du Joint neuf doit étre exécuté avec
soin avec la douille Guzzi (n° 14.92.94.00) ou un tube
de. bon diamatre.

Démontage de la hoite

-® Déposer la prise du conipteu'r de vitesses. Pour cela,
retirer-I'écrou palier avec une clé de 14 puis sortir
le pignon. Récupérer la rondelle au fond du logement.

® Faire pivoter la biellette de débrayage, récupérer
le ressort, puis sortir le mécanisme de débrayage com-
posé du poussoir, de la butée a aiguilles avec sa ron-
delle, du porte-butée et de la tige avec sa bague
‘caoutchouc.

® Reétirer I'écrou de l'arbre de sortie de boite. Pour
cela, " bloquer - I'arbre avec' 1'outil cannelé (Guzzi n°
12.90.71.00) et dévisser dans le sens normal I'écrou avec
sa clé de 26 mm Guzzi (n° 14.90.54.00). .

® Extralre.la bague d'entrainement du compteur en la
poussant’ & l'aide d’'un tournevis dans le passage ol
était I'arbre de la prise dg compteur.
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Attention : Prendre garde de ne pas égarer la petite
bille clavetant la bague d'entrainement sur I'arbre.

® Mettre la boite de vitesses au-point- mort.

® Déposer le bonhomme de verrouillage fixé coté
gauche de la boite: Pour cela,. dévisser le bouchon sur
lequel est emmanché le tuyau reniflard et récupérer le
ressort et le bonhomme.

.® Déposer le couvercle arridre de la boite. Pour cela,

mettre la boite en position verticale sur une table,
retirer toutes vis d’assemblage puis enlever le-couver-
cle et son joint.

® Sortir 1'axe des fourchettes. :

; Déposer la fourchette de 5¢ vitesse avec son bala-
eur. .

® Avec un crochet ou un tournevis, dégager les deux
autres fourchettes du tambour de sélection.

® Sortir ensemble les arbres primaire et secondaire.
Prendre garde qu'une fourchette n'entrave pas la dé-
pose de ses deux arbres. Récupérer la butée avant
de I'arbre primaire. Cette butée est composée soit
d'une rondelle bronze avec de part et d'autre une

rondelle acier (1" modéle), soit d'une butée a aiguilles
avec deux rondelles acier (2° modale).

® Déposer le tambour de sélection avéc son axe et

ses rondelles de calage. Prendre garde de repérer leur

position et de les remonter sur le tambour comme 2

la dépose. o .

® Chasser |'arbre d'entrée de boite en frappant en

bout de I'extrémité avant. :

® Démonter le limiteur de couple de l'arbre d'entrée

de boite. comme suit : ]

— Extraire la bague sur laquelle porte la douille a ai-
guilles du couvercle en utilisant I'outil Guzzi (n*

14.92.85.00) ou un extracteur du commerce de bonne
dimension.

. — Comprimer le ressort 4 la presse en utilisant I'em-

?out Guzzi (n° 12.90.59.00) puis retirer les deux demi-
unes. :

— Sortir les pidces de I'arbre d'entrée. -

® Retirer au besoin le pignon de 5° de I'arbre primaire.
Pour cela, avec une pointe & tracer, repousser le petit
bonhomme _de verrouillage et tourner la bague du rou-



lement a aiguilles du pignon d'une cannelure. Sortir
le pignon avec sa douille & aiguilles et la bague de
portée.

Attention Entourer préalablement le pignon avec
un chiffon pour éviter au bonhomme de clavetage de se
perdre car il se trouve éjecté sous l'effet de son res-
sort.
® Retirer au besoin les pignons de I|'arbre secondaire.
Les deux pignons arriére avec la douille a aiguilles et
la bague ainsi que le baladeur se retirent facilement.

Attention au petit joint torique ' derriére le premier
pignon. Pour retirer les pignons ‘avant, il faut dévisser
I'écrou a l'autre extrémité de |'arbre.

Attention : Le pas est & gauche, c'est-a-dire qu'il faut

tourner dans le sens: d'horloge pour retirer |'écrou.
Extraire le roulement & rouleaux puis retirer les pi-
gnons avec leurs douilles en repérant la position des
piéces.
e Démonter au besoin l'axe de sélection. Pour cela,
retirer la bielle de sélection puis chasser |'axe avec
son présélecteur. Récupérer le ressort en épingle
de rappel.

Controles

Vérifier les piéces suivantes :

— Le carter de boite et son couvercle arriére.

— Les joints a levre d'entrée et de sortie de boite.
ils doivent é&tre remplacés a chaque démontage de
la boite. .

— Les roulements. Pour leur remplacement, voir plus
loin. i

— Les cannelures de l'arbre primaire. ) .

— Le pignon de 5° de |'arbre primaire avec sa douille a
aiguilles et sa bague.

— Le ressort et le bonhomme de clavetage de |[a
douille du pignon de 5°. Ce ressort doit avoir une

Dépose du couvercle
de boite de vitesses
(Photo RMT)

de  verrouillage.
{(Photo RMT).

Ci-dessous la dépose
du couvercle de boi-
te de vitesses per-
met d'atteindre les
arbres de boite de
vitesses, les fourchet-
tes et le tambour de
sélection (Photo RMT)

longueur de 8 mm sous une charge de 14 kg =
5 Y.
— Les portées et les cannelures de |'arbre secondaire.

deux baladeurs de |'arbre secondaire.

pignons de |'arbre secondaire.

— Les filetages de |'écrou et de l'arbre secondaire.

— Les extrémités et le pion de chaque fourchette.
L'axe des fourchettes.

— Le tambour de sélection : les rainures, l'axe et les
alvéoles dans lesquelles se loge le bonhomme de
verrouillage. ' )

— Les cannelures et les filetages de |'arbre d'entrée
de boite.

Dépose du bonhomme

GUZZ|

— Les joints toriques.
— Le limiteur de couple de I'arbre’ d'entrée
lunes, cannelures de la coupelle,
moyeu d’entrainement,

demi-

cannelures du

le ressort dont la longueur

doit &tre de 37 mm sous une charge de 190 kg.

— Le bon coulissement des deux doigts du présélec-
teur (porte-doigt).

Remplacement des roulements

Certains roulements sont montés au Loctite, ce qui
explique la nécessité de chauffer le carter ou le cou-
vercle & 150-160° et l'utilisation des extracteurs Guzzi
ou d'extracteur extensible de bonne dimension.

Avant de chauffer, il va de soit que le carter ou le
couvercle doit étre complétement nu.

Les extracteurs Guzzi sont les suivants :

— n° 14.91.31.00 pour les roulements avant de [|'arbre
primaire et arriere de l'arbre d'entrée de boite.
— n° 14.91.37.00 pour la bague extérieure du roulement

avant de l'arbre secondaire.

— n° 14.92.92.00 pour [e roulement avant de |'arbre
d'entrée de boite.

— n° 14.90.70.00 pour le roulement arriere de |'arbre
primaire.

Le remontage des roulements s'effectue sans faire
chauffer le carter ou le couvercle et en utilisant des
mandrins Guzzi. Les roulements devant étre montés au
Loctite « Scelle roulement » :

— Roulement d'entrée de boite.
— Roulement avant de I'arbre secondaire.
— Roulement arrigre de I|'arbre secondaire.

Remettre les roulements comme suit :

® Dégraisser parfaitement les roulements qui vont &tre
montés au Loctite ainsi que les logements correspon-
dants du carter et du couvercle.
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Vue en coupe de la boite de vitesses & cing nqpohs

® Remettre. le roulement d'entrée de boite au Loctite
avec le mandrin Guzzi (n° 14.92.89.00).

® Remettre la bague extérieure du roulement avant
de l'arbre secondaire au Loctite avec le mandrin Guzzi
{n° 14.92.91.00).

® Remettre le roulement avant de |'arbre primaire avec
le mandrin Guzzi (n° 14.92.88.00).

® Remettre le roulement arritre de l'arbre secondaire
-au Loctite avec le mandrin Guzzi (n° 14.92.89.00).
® Remettre le roulement arrigre de l'arbre d’'entrée de
boite avec le mandrin Guzzi -(n° 14.92.88.00).

® Remonter les plaquettes de calage de roulements
en s'assurant qu'elles portent bien A plat sur la cage
externe des roulements. Au besoin fraiser les plaquet-
tes. Les vis de fixation doivent étre enduites de quel-
ques gouttes de Loctite.

Nota Aprés le montage des roulements, il faut
attendre une douzaine d'heures avant le remontage
de la boite pour que le Loctite séche.

Remontage de la boite de vitesses

Le remontage de la boite de vitesses s'effectue com-
me suit :
® Lubrifier tous les roumlements et leur portée.
® Remonter tous les éléments sur |'arbre secondaire
dans le méme ordre que trouvé au démontage. Avant
de remettre |'écrou, mesurer la longueur d'assemblage
de l'arbre secondaire. La cote entre le pignon de 5°
et la rondelle de calage doit &tre comprise entre 144.7
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Coupe horizontale de la boite de vitesses a cing rapports au niveau des arbres de
boite de vifesses ’

& 1452 mm (voir la coupe). Remettre la cage intérieu-
re du roulement puis I'écrou qui doit &tre bloqué
au couple de 7 a 8 mkg). Freiner cet écrou avec
deux coups de pointeau diamétralement opposés sur
sa collerette.

® Remonter les éléments sur |'arbre primaire et me-
surer sa longueur d'assemblage qui doit étre de 167,1

& 167,2 mm. Au besoin changer la rondelle de calage

a4 l'avant (contre la butée a aiguilles ou en bronze).
® Contréler le calage latéral du tambour de sélection
par différence de mesures prises dans le carter avec
son couvercle équipé du joint papier et sur le tambour
avec ses rondelles. Le jeu latéral doit &tre de 0,10 mm.
® Déterminer la position des rondelles pour assurer
un bon positionnement du tambour. Pour. cela, monter
I'arbre secondaire complet sur le couvercle arriere de
boite de vitesses et serrer I'écrou au couple normal
(16 a 18 m.kg) puis le tambour et les 2 fourchettes
avec leur axe également sur le couvercle de boite.
Passer les 4 premiers rapports et observer l'engage-
ment des baladeurs avec leur pignon correspondant. Au
besoin, transférer une ou plusieurs rondelles, dont
I'épaisseur a été déterminée préalablement jusqu'a
ce que |'engagement des baladeurs soit identique pour
tous les pignons correspondants.

® Remonter dans le carter |'arbre d'entrée de boite
et le tambour avec leurs rondelles.

® Remonter ensemble les arbres primaire et secondaire
avec les deux fourchettes allant sur les baladeurs
de l'arbre secondaire. :

® A |'aide d'un crochet, faire pivoter les deux four-
chettes pour mettre leur guide dans la gorge correspon-
dante du tambour.

® Remettre la fourchette du pignon de 5° de I'arbre
primaire puis enfiler l'axe des fourchettes.

® Monter le présélecteur sur le couvercle en prenant
soin de bien positionner le ressort en épingle de rap-
pel, ses deux branches devant venir pincer la butée (re
carter.

4

Remonter en premier lieu I'arbre d'entrée et le
tambour de sélection. (Photo RMT).
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® Mettre un joint neuf sur le carter aprés I'avoir
enduit de produit d'étanchéité ou de graisse.
® Mettre la boite de vitesses au point mort,.

55235000 (Vm 0.6)
55235001 (%m 0.8
55235002 ("= 1.0)
55235003 (% 1.2)

® S'assurer de la présence de la (ou des) rondelle (s)

sur l'axe du tambour.

® Remettre le couvercle arrizre de boite puis serrer les

vis uniformément (couple de 1 m.kg).

Lors de la dépose ou
de la repose, mainte--
nir les deux arbres
ensemble (Photo RMT)

12.2110.00(n/"2.0)
12.211001(n/™2.1)
12.2110.02(nm2.2)
12211004(n"2.4)

Cote & respecter au

montage de |'arbre

primaire de boite de
vitesses

90118247

Guzzi

® Mettre sur l'arbre de sortie de boite la rondelle
d'épaisseur, la douille de la prise de compteur et sa
petite bille de clavetage. Prendre un écrou neuf et le
serrer sans le bloquer définitivement.
® Remonter le bonhomme de verrouillage avec son res-
sort et le bouchon.
® S'assurer du parfait passage de toutes les vitesses.
D'une part, la biellette de sélection doit avoir le
méme débattement en montant ou en descendant les
vitesses, sinon il faut agir sur la vis excentriqgue
sur le couvercle aprés desserrage de son contre-écrou.
D'autre part, le passage doit se faire sans points durs,
sinon il faut vérifier le calage latéral du tambour
en retirant & nouveau le couvercle arriere de la boites.
® Aprés un parfait réglage du mécanisme de sélection,
bloquer énergiquement I'écrou de sortie de boite avec
les mémes clés Guzzi qu'au démontage. Ne pas ou-
blier de freiner cet écrou par deux coups de pointeau
sur sa collerette.
® Remettre le pignon de la prise de compteur avec
ses rondelles.
® Remonter le mécanisme de débrayage.
® Remonter la noix d'embrayage en prenant toutes les
précautions décrites dans le paragraphe « Remontage
de I'embrayage des 750 et 850 (voir plus haut).
I. Accoupler la boite de vitesses au moteur puis serrer
es vis. *
® Régler la position de la biellette de débrayage pour
assurer un pré-réglage de la commande. L'extrémité
du levier doit étre a la distance suivante du plan de
joint du couvercle :
— 75 mm (modéle « V 7 Sport .»).
— 65 mm (autres modéles « 750 » et « 850 »).

Au besoin, agir sur la vis de réglage aprés déblocage
de son .contre-écrou.

2° Modéle « 1000 Convert »

Démontage -

@ Vidanger la boite de vitesses aprés avoir retiré ses
bouchons de remplissage et de vidange.

® Déposer le cadre de I'ensemble moteur-boite comme
décrit au début de ce chapitre.

1671 +167.2

—
]

=i o - 18.35

—

18.5
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Dépose de l'axe des fourchettes. (Photo RMT)

® Désaccoupler I'ensemble carter de convertisseur et
boite de vitesses du moteur comme pour un démontage
de I'embrayage (voir plus haut).

® Déposer |'embrayage comme décrit dans un précédent
paragraphe. Récupérer le petit joint torique de |'arbre
d'entrée de boite.

® Retirer le verrouillage des vitesses fixé sur le cou-
vercle arrigre de la boite.

® Poser la boite de vitesses verticalement sur une
table puis retirer le couvercle aprés avoir enlevé tou-
tes les vis de fixation. Récupérer le joint papier.

® Retirer |'axe de sélection. Pour cela, dévisser la
vis bridant la fourchette sur I'axe puis sortir ['axe
latéralement.

® Sortir les arbres primaire et secondaire puis |'arbre
d'entrée de boite. Prendre garde de repérer la posi-
tion de toutes les pitces et plus paticulirement celle
des rondelles.

Contrbles

Vérifier les pigces suivantes

— La denture et les cannelures de I'arbre d'entrée
de boite. .

— Les pignons de l'arbre primaire et I'état de la butée
a aiguilles.

—- Les différentes piéces sur |'arbre secondaire (voir
le-plan coété ci-joint).

— Les branches de la fourchette qui doivent &tre par-
faitement paralléles et la face postérieure de la
fourchette ol vient se loger le bonhomme de ver-
rouillage.
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la vis sans fin
(Photo RMT).

Bille de clavetage de
du compteur.

— L'état de la vis sans fin a l'extrémité avant de
I'arbre secondaire dont le réle est d'entrainer la pri-
‘se du compteur.

-— L'état du bonhomme de verrouillage.

Remplacement des roulements

En cas de remplacement de roulements de boite, uti-
liser les extracteurs Guzzi suivants aprés avoir chauf-
fé le carter ou le couvercle & 100° C environ.

-— n® 18.90.69.50 pour le roulement & billes du cou-
vercle de boite et le mandrin n° 18.92.89.50 pour la
repose de ce roulement.

— n® 14.91.31.00 pour les 2 roulements & rouleaux du
couvercle de la boite et le mandrin n° 14.92.92.00

Repose des éléments du mécanisme de débrayage
1. Bague d'étanchéité - 2. Porte butée - 3. Butée
a aiguilles - 4. Joint torique - 5. Poussoir

pour la repose de ce roulement. (Photo RMT).
#32.000+32.039 £32.000332.030
£20.000+28.033
$28.00020.033 £27.960521.021 e
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Plan coté de l'arbre secondaire de boite
de vitesses de la 1000 Convert




CARTER DE BOITE DE VITESSES®
DE LA 1000 CONVERT

1. Carter du convertisseur - 14.

Carter de boite de vitesses - 19.

20. 32 Roulements a billes - 21.

Reniflard - 22. Bouchon de remplis-

sage d'huile - 28. Joint du couver-

cle - 29, et 30. Joint d'Stanchéité -
31 Roulement 2 aiguilles.

Boite .de vitesses a deux rapports
(1000 Convert)

A. Rondelle - B. Pignon du rapport
normal - C. Arbre primaire - D.
Arbre d'entrée de boite - E. Axe de
sélection - G. Fourchette - H. Ba-
ladeur - 1. Arbre secondaire - L.
Pignon du rapport court.

— n° 18.92.73.50 pour le roulement & billes de sortie
de boite au cas ol il serait resté sur ['arbre se--
condaire. ' .

— n° 12.91.37.00 pour les trois roulements du carte
de boite et le mandrin n° 14.92.89.00 pour la repose
de ces roulements.

Remplacements des joints a lévre

Les joints.a lévre d'entrée et de sortie de boite peu-
vent étre remplacés facilement.

A la repose des joints neufs, il_est conseillé de se
servir des poussoirs Guzzi n° 14.92.94.00 (joint du car-
“ter) et n°18.92.91.50 (joint du couvercle)

Remontage de la boite (1000 Convert)

@ Lubrifier tous les roulements et leur portée.

® Remonter l'arbre secondaire dans le carter avec le
pignon du rapport lent, sa bague et la rondelle avant
viennent au fond du carter.

® Remonter |'arbre d’entrée de boite et l'arbre pri-
maire dans le carter.
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Dépose de l'arbre A de sortie de la 1000
Convert - B. Pignon du rapport lent - C. Rondelle.

® Remetire le baladeur équipé de sa fourchette sur
I'arbre primaire.

® Monter I'axe de sélection dont les cannelures vien-
nent dans la fourchette. Veiller 2 la bonne position
de la biellette qui doit étre dirigée vers l'arriére et
horizontalement. Bloguer la vis avec sa rondelle frein
bridant la fourchette sur I'axe.

® Mettre la bague et le pignon du rapport normal sur
I'arbre secondaire puis la rondelle plate.

® Mettre la butée 2 aiguilles avec ses deux rondelles
a |'extrémité de I|'arbre primaire puis la (ou les ron-
delle (s) de calage comme trouvé au démontage.

® Controler le calage latéral de I|'arbre primaire par
différence de mesures prises avec une jauge de
profondeur. Dans ce contréle, ne pas oublier d'équiper
le carter ou le couvercle d'un joint neuf. Le jeu laté-
ral de [|'arbre primaire doit étre de 0,45 & 0,20 mm.
® Mettre un joint de couvercle neuf aprés avoir enduit
ses faces d'un produit d'étanchéité ou, & défaut, de
graisse.

® Remonter le couvercle puis serrer uniformément et en
croix ses vis de fixation (couple de 1 m.kg).
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® Remettre le verrouillage des vitesses constitué du
bonhomme, du ressort, de la rondelle aluminium et du
bouchon.

® Monter sur I'arbre de sortie un joint torique neuf
puis l'entretoise, laquelle ne doit pas tourner sur l'ar-
bre. Mettre le circlip en s'assurant de son bon lo-
gement dans la gorge de l'arbre puis I'anneau caout-
chouc et le capuchon.

CARDAN ET ARBRE DE TRANSMISSION
Dépose

Le cardan homocynétique et I'arbre de transmission
se retirent aprés avoir déposé le bras oscillant (voir
au début de ce chapitre e paragraphe « Dépose du
Cadre du moteur »).

Vidanger le pont arrigre (voir le chapitre « Conseils
Pratiques »).

Séparer le pont arriere du bras oscillant aprés avoir
retiré les 4 écrous d'assemblage. Récupérer le joint
torique.

Contrdle

Contrdler 1'état du cardan ainsi que les cannelures
internes a chacune de ses extrémités.

Contréler les cannelures de l'arbre de transmission.

Contrdler I'état du manchon d'accouplement de I'arbre
au pignon d'attaque du couple conique.

Les pignons et la couronne sont repérés pour
les apparier. (Photo RMT).

1000 Convert. Calage latéral de I'arbre primaire -

A. Butée 2 aiguilles avec ses rondelles - B. Ron-

delle de réglage du jeu Intéral de ['arbre
primaire

Contrdler ['état du roulement du cardan. Pour un rem-
placement, il faut extraire le circlip de calage latéral.

Remontage

Procéder a I'inverse de la dépose aprés s'étre assuré
de la parfaite mise en place des circlips.

Le remontage du bras oscillant s'effectue comme
indiqué ultérieurement au paragraphe « Repose du cadre
sur le inoteur ».

Faire le plein d'huile dans le pont arriere (voir cha-
pitre « Entretien Courant »).

Attention : Sur la 1000 Convert, le manchon can-
nelé d'accouplement a une de ses extrémités évasée,
qui doit étre cdté couple coniaue. Cette forme évasée
assure le maintien du circlip dans la gorge de I'arbre
du pignon conique.

COUPLE CONIQUE ARRIERE

Démontage

® Vidanger le pont arrigre et déposer la roue arriére
comme décrit au chapitre « Entretien Courant ».



BRAS OSCILLANT  ET COUPLE 36 34
‘CONIQUE DES V7 SPORT
750 §2 - 850 T

1. Bras oscillant - 5. Entretoise
- 7. Bague d’étanchéité - 8. Rou.
lement a rouleaux coniques -
9. Soufflet en caoutchouc - 10.
et 11. Colliers - 12. Cardan -
14. Roulement 2 billes - 15. Pont
arriere complet - 16. Carter du
pont - 23 et 24. Bouchon de
remplissage et son joint - 25,
et 26. Bouchon et son joint -
28. Joint & lévre - 30. Roule.
ment a aiguilles - 34. Arbre de
transmission - 35. Manchon - 38. . 3
Roulements & rouleaux col:’lques
"atta-

- 39 Palier du pignon
que - 42. Entretoise - 4.
Joints - 50. Rondelle de réglage
du jeu des pignons (épaisseur :
08, 09, 1, 11, 1,2, 1,3 mm) -
51. Roulement & billes 52. Ba- .
gue - 53. Moyeu de couronne -
54. Couple conique.

® Déposer le pont arriere aprés avoir retiré ses 4
écrous I'accouplant au bras oscillant. Récupérer le joint
torique. ‘ .
® Déposer la grande couronne. ... ]
Pour cela : . .
— Retirer le flasque latéral en enlevant les 8 vis, -les-
quelles doivent étre préalablement défrgmées. Récu-
.- pérer la grande cale qui-posséde un joint papier de
chaque coté. . .
— Sortir la grande couronne et la douille & aiguilles.
® Faire deux. repdres l'unen face de l'autre sur le
carter du pont et sur le palier du pignon d'attague afin
d'éviter toute. erreur au remontage de” ce palier qui
possdde des passages d’huile. Déposer I'ensemble pi-
gnon. d'attaque du carter .du.pont et récupérer le Joint
papier ou torigue suivant le cas. .

® ‘Sortir le pignon d’'attaque du palier comme suit :

— Déposer I'anneau clip sur les cannelures du pignon
d'atthque. -

~ Dévisser dans le sens. normal I'écrou du pignon
d’attaque avec une clé plate de 36 mm. Pour cela, il
faut bloquer- I'arbre avec la clé de maintien Guzzi
n° 12;90,71.00 (modéles « 750 » et «.850 ») et n°
18.92.71.50 (modéle « 1000 Convert »).

—_ Séparer Ie,:pignon d'attaque du support.. Attention

de :repérer la position de toutes les' rondelles

(voir .la photq).

Contrbles
Contréler I'état de toutes les piéces, a savoir :

— Sur le carter et le flasque -: la portée des roule-’
ments et les plans de joint.

—Le plan de joint de la grande cale de réglage en-
‘tre le flasque et ‘le carter.

— La: denture et les cannelures de la grande cou-
.rorine et du pignon d'attaque.

— Le ‘logement du support du pignon d’attaque.

‘Remontage

‘Le -rerhontage du couple conique arridre nécessite

un contrﬁpe_ de différents jeux.

1° Effectuer un montage & blanc pour' contréler lejeu
aux roulements & rouleaux coniques du pignon id'at-
taque.
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BRAS OSCILLANT ET COUPLE CONIQUE
DES 750 §3, 850 T3, 850 LE MANS
: et 1000 CONVERT

1. Bras oscillant - 7. Joint - 8. Rou-
fement a rouleaux coniques - 9. Souf-
flets - 10. et 11. Collier - 12. Car-
dan - 13. Clip - 14. Roulement a billes
(Dans l'encadré spécifique a la 1000
Convert) - 16. Pont arriére complet -~
17. Carter de pont - 21 et 22. Bouchon
de remplissage avec joint - 23, et 24.
Bouchon de niveau et de vidange avec
joints - 27. Roulement a aiguilles - 28.
Arbre de transmission - 29. Manchon -
. 31. Ecrou - 32. Roulements a rouleaux
coniques - 33. Palier du pignon - 35,
Entretoise - 36. Rondelle de réglage de
0,1 ou 0,45 mm - 41. Flasque - 42.
Joints - 43. Rondelle d'épaisseur de
réglage du jeu - 44. Roulement a
billes - 46. Moyeu de couronne -
47. Couple conique

® Equiper le pignon d'attaque de toutes les piéces
dans l'ordre trouvé au démontage (voir la photo) sauf
fe deuxidme roulement conique.

® Monter cet ensemble dans le support du pignon
d’attaque puis mettre le deuxidme roulement conique
et serrer 1'écrou au couple prescrit soit 18 a 20 mkg.

® Contrdler le jeu axial de I'arbre dans le support
qui détermine le jeu aux roulements. D'une part, |'arbre
doit tourner librement et, d'autre part, vous ne devez
sentir aucun jeu en prenant le support dans votre
main et en secouant I'ensemble violemment. En cas de
jeu trop faible ou trop important, il y a lieu de sup-
primer ou de rajouter des rondelles qui sont de part
et d'autre de l'entretoise. Ces rondelles sont disponi-
bles en épaisseur de 0,10 a 0,15 mm. :
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. 2 Effectuer un montage a blanc pour contrdler le posi-
tionnement du pignon par rapport & la grande couronne.
Pour cela : '

® Monter l'ensemble pignon d'attaque et support sur
le éarter de pont en équipant ce dernier d'un joint
papier neuf mais non enduit de produit d'étanchéité ou
de graisse. Pour les nouveaux ponts équipés de joint
torique, il n'est pas nécessaire de le mettre pour ce
montage & blanc. Attention de remonter le palier sur le
carter dans la bonne posltion. Si par mégarde, des
repéres n'ont pas été tracés avant sa dépose, la po-
sition du palier est facilement repérable car un des
cbtés de la bride d'accouplement est arrondi pour épou-
ser la forme extérieure du carter. Mettre des douilles
entretoises et les 4 écrous sur les goujons d'assem-

blage au bras oscillant. Serrer ces 4 écrous au cou-
ple prescrit (3,5 m.kg).

® Remettre la douille & aiguilles dans le carter de
aont puis la grande couronne.

La grande couronne doit parfaitement tangenter avec
ta face du pignon (voir la photo) sinon il faut démon-
ter le pignon d'attague de son support et retirer ou
rajouter des rondelles entre le roulement conique ar-
riére et le pignon conique. Ces rondelles de positionne-
ment sont disponibles en épaisseur 1 - 1,2 et 1,5 mm.

3° Effectuer un montage 2 blanc de la grande cou-
ronne pour contrbler le jeu entre dent du couple conique.

Pour cela :

© Monter I'ensemble palier et pignon d'attaque sur le
carter comme précédemment décrit. -
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Pignon d'attaque
1. Rondelles de régla-
ge du jeu des roule-
ments coniques - 2.
Rondelles de réglage
de la portée des
dents du pignon sur
la couronne - 3. Rou-
lements a rouleaux
coniques - 4., Entre-
toise. (Photo RMT).

Prendre soin de
remettre les deux
joints 1 en papier
Controle de la de part et d'autre Dépose de la cou-
portée du pignon de la cale 2 de ronne du couple
sur la couronne. réglage du jeu en- conique avec le

(Photo RMT) tre dents. (Photo roulement a aiguil-
RMT). les. (Photo RMT).

.

QUG
—

® Monter la grande couronne avec sa douille a aiguil-
les.

® Prendre deux joints papier neufs, que vous plon-
gez préalablement dans l'eau pour assurer leur maintien
pour l'un, sur le carter et, pour l'autre, sur le flas-

que. 5 :
® Poser la grande cale d'origine sur le joint papier @ Mettre et serrer en croix les 8 vis du flasque centrale sur laquelle vient p
du carter. jusqu'au couple prescrit (2,5 m.kg). trale de I'extracteur (voir la photo). En serrant |'ex-

® Monter le flasque dans la bonne position, c'est- ® Disposer un extracteur universel avec branches re-  tracteur, la grande couronne se trouve séparée au
adire la fleche dirigée vers l'avant et l'inscription tournées pour qu'elles viennent en prise avec le  maximum du pignon d'attaque.
« Basso » vers le bas. moyeu de la grande couronne et disposer une douille @ Contrdler le jeu entre dent en agissant dans un sens
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Remonter le couvercle, la fleche dirigée vers
I'avant et l'indication « Basso » vers le bas.
(Photo RMT)

puis dans l'autre sur I|'arbre du pignon d'attaque
ou, pour une plus grande précision, en disposant un
comparateur avec support dont le toucheau est en
contact avec les cannelures de |'arbre du pignon d'at-
taque.

Le jeu entre dent du couple conique doit &tre com-
pris entre 0,10 et 0,15 mm.

4° Aprés avoir opéré suivant la méthode, le couple co-
nique arriére doit &tre correctement réglé. Néanmoins,
il. est fortement conseillé de s'en assurer en compa-
rant |les empreintes d'accouplement du pignon conique
avec la grande couronne. Pour cela, déposer a nou-
veau la grande couronne et enduire ses dents d'oxyde
de plomb. Remonter la grande couronne et disposer
I'extracteur universel comme pour un contrdle du jeu
entre dent (voir plus haut). Tourner l'arbre du pignon
conigue en freinant Jla grande couronne. Aprés démon-
tage, les empreintes doivent apparaitre sur les dents
de la grande couronne.

a) Le contact est correct quand les'empreintes sur la
couronne apparaissent au centre des deux flancs des
dents de la grande couronne, aussi bien en profon-
deur que latéralement (figure A).

b) Lorsque ['empreinte se situe 2 |'aréte supérieure
et au centre des dents, la couronne est trop €loignée
du pignon conique (voir figure B). Mettre une cale (50)
d'épaisseur inférieure entre le flasque et le carter de
pont.

c) Lorsque |'empreinte est centrale mais se situant
trop profondément dans les dents de la couronne, cette
derniére est trop rapprochée du pignon conique (voir
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Fig. A

figure C). Mettre une cale (50) d'épaisseur supérieure
entre le flasque et le carter de pont.

d) Lorsque l'empreinte n'est plus centrale mais a la
périphérie des dents de la couronne, le pignon conique
est trop dégagé de la couronne (voir figure D)

Retirer une ou plusieurs rondelles de calage (44) ou
remplacer par des rondelles d'épaisseur inférieure pour
modifier la position du pignon conique par rapport au
carter de roulement (39).

e) Lorsque |'empreinte est trop rapprochée du centre
de la grande couronne, le pignon est trop engagé sur
la couronne (voir figure E). Le ramener a une position
centrale en ajoutant des rondelles de calage (44) ou
remplacer par des rondelles d'épaisseur supérieure.

Aprés ces opérations, il est nécessaire de vérifier
a nouveau de jeu entre dents qui doit rester de 0,10
a 0,15 mm.

Cales faisant varier la position du pignon conique
(tous modéles)

N* de piéce Désignation
12 3553 01 Cale de 1 mm
12 3553 02 Cale de 1,2 mm
12 3553 03 Cale de 1,5 mm

Cales faisant varier la position de la couronne

Numéro de piéce

Ancien pont * | Nouveau pont ** Designation
12 3554 00 17 35 54 00 Cale de flasque 0,8 mm
12 35 54 02 17 35 54 02 Cale de flasque 0,9 mm
123554 04 17 3554 04 Cale de flasque 1,0 mm
123554 06 17 35 54 06 Cale de flasque 1,1 mm
12 3554 08 17 35 54 08 Cale de flasque 1,2 mm
12 35'54 10 17 35 54 10 Cale de flasque 1,3 mm

Pont arriere de 0,360 | avec trappe inférieure des
modéles « V 7 Sport », « 750 S 2 » et « 850 T ».
Pont arriére de 0,250 | des modéles « 750 S 3 =,
« 850 T 3 », « 850 Le Mans » et « 1000 Converl ».

e

Aprés avoir monté |'outil spécial

permettant d'écarter au maximum

la grande couronne du pignon d'at-

taque, vérifier le jeu entre-dents.
(Photo RMT)

A

Fig. B
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Au remontage des carbu-
rateurs, prendre soin d'a-
ligner la jointure de fon-
derie du carburateur avec
celle de la pipe
d'admission. (Photo RMT)

&

CARBURATEUR DELL'ORTO VHB 30 avec se deux variantes de commande de starter

1. Vis - 2. Levier de starter - 3. Joint torique - 4. Vis de rich - 5 R rt - 6. Vis de
butée de boisseau - 7. Ressort - 8. et 9. Vis et rondelle du couvercle - 10. 11. et 12. Capuchon
en caoutchouc avec le tendeur de cable et le contre-écrou - 13. Couvercle - 14. Joint du couver-
cle - 15. Ressort de rappel du boisseau - 16. Ancrage de l'aiguille - 17. Boisseau - 18. Aiguille -
19. Ecrou - 20. Collier - 21. Bague anticalorique - 22. Vis - 23. Puits d'aiguille - 24. Diffuseur - 25.
et 26. Clapet de pompe de reprise - 27. Ressort - 28. Porte gicleur - 29. Gicleur principal - 30.
Jaint du bouchon (31) - 32. et 33. Gicleur de starter et joint torique - 34. Tube de trop plein -
35. Gicleur de ralenti - 36. Pointeau - 37. Raccord d'alimentation - 38. Filtre a essence - 40.
Rondelle joint - 41. Flotteur - 42. Axe de flotteur - 43. Ressort agrafe - 44. Cuve.

GUzz)

CARBURATION

Le démontage du carburateur ne pose pas de’ problé:
mes particuliers. S'aider des vues éclatées.

Tous les réglages du carburateur sont indiqués dans
le tableau des « Caractéristiques Générales » et les
méthodes de contrdle sont mentionnées au chapitre
« Entretien Courant ».

Si la carburation est défectueuse bien que les régla-
ges soient corrects, il faut vérifier le niveau de cuve.

NIVEAU DE CUVE

Un bon niveau de cuve détermine une bonne alimenta-
tion des différents circuits du carburateur.

Sur les carburateurs. Dell’ Orto type VHB 30 C et
PHF 36 B, le niveau de cuve peut étre réglé.

Sur ce type de carburateur, le niveau de cuve se
controle en mesurant la hauteur du flotteur pour la
position fermée du pointeau. Pour cela, il faut déposer
le carburateur comme décrit au début des « Conseils
Pratiques » dans le paragraphe « Dépose du cadre du
moteur ». Déposer la cuve, puis prendre le carbura-
teur, passage des gaz vertical pour que le poids du
flotteur applique le pointeau sur son siége.

A l'aide d'une jauge ou d'un réglet, mesurer la dis-
tance entre le plan de joint (sans le joint) et l'extré-
mité du flotteur. La hauteur du flotteur doit étre de
24 * 0,5 mm, sinon tordre légérement la languette
qui est en contact avec le pointeau.

Revue MOTO Technique — 143



‘auzz:

REGLAGE AU DEPRESSIOMETRE

Nota : S'assurer au préalable du bon réglage de

l'allumage et de la parfaite propreté des boisseaux,
garantie de leur bon coulissement. Egalement, vérifier
le jeu aux cables. : :

Les réglages de base de la carburation sont indiqués
au chapitre « Entretien Courant ». Pour plus de préci-
sion, on peut utiliser des dépressiométres & cadrans
ou, mieux, a colonnes de mercure (1 cm de colonne
de mercure. =; 1/10 de graduation du cadran). -

Dans ce but;. chaque pipe d'admission posséde, une

prise pour dépréssiométre obstruée par une vis équipée

d'une rondelle d'étanchéité.

Le moteur étant & sa température de fonctionnement.
procéder comme suit :

@& S'assurer de la bonne position des vis de richesse
de ralenti. Au besoin, les revisser & fond puis les dé-
visser ‘de la valeur indiquée (voir le tableau des « Ca-
ractéristiques »).

® Retirer les deux vis des prises de dépressiombtre
pour visser les raccords en s’assurant de [eur bonne
étanchéité.

o Démarrer le moteur et vérifier le bon régime de ra-
lenti soit 900 & 1000 tr/mn; au besoin, agir sur la vis
de butée de chaque boisseau. La dépression doit étre
identique pour les deux carburateurs. Il  est .admis
une différence de 5 & 8 mm de hauteur de mercure
entre les deux carburateurs.

Parfaire le réglage en jouant uniquement sur la vis
de richesse de ralenti- de chaque carburateur dans
la plage de réglage possible, soit 1/4 de tour dans un
sens ou- dans |'autre. N )

Vérifier ensuite la synchronisation en marche nor-
male. Pour -cela, accélérer avec la poignée des gaz
jusqu'a 3000 tr/mn environ. La ‘dépression doit rester
de la méme valeur pour les deux carburateurs sinon, il

faut agir avec le tendeur d'un des carburateurs pour

équilibrer les dépressions. Vérifier ensuite & nouveau le
jeu aux cables.

Au remontage des vis des prises a dépression,
s'assurer du parfait état de leur rondelle joint.

Tenir le carburateur passage
- .des gaz vertical pour con-
. trdler. la hauteur du flotteur.
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.teau - 41. Flotteur - 42, Cou--

CARBURATEUR DELL' ORTO
PHF 36 B _
de la 850 Le Mans

33. Boisseau --34. Aiguille -
35. Puits d'aiguille - 36. Gi- .
cleur principal - 37. Gicleur
de ralenti - 38. Gicleur de
starter " - 39. Gicleur de
pompe de reprise - 40. Poin-

vercle supérieur du bois-
seau - 43, et 44. Joint -
45. Levier de commande -
51. Butée de gaine - 54. Axe
avec biellette pour carbura-
teur droit - 55. Ressort en
épingle - 58. Couvercle pour
carburateur droit - 59. Cou-
vercle pour carburateur gau-
che - 61. Axe avec biellet-
te pour carburateur gauche -
62. et 63. Tendeur de céble
avec contre-écrou - 64. Petit -
tube - 65. Support du ten-
deur - 67. Ressort - 68. Plon-
geur - 70. Levier de com-
mande de pompe de repri-
se - 72. Capuchon-en caout-
chouc - 74. Axe de pivote-
ment - 75. Petit céble de
commande du boisseau -
76. Ressort - 77. Clip d'an-
crage de [laiguille - 78.
Joint torique - 79. Porte-gi- g4

de pompe de reprise - 398.
Couvercle de pompe de re-
prise - 89. Ressort de pom-
pe - 90. Membrane - 91.
Bouchon - 92. Axe du flot-
teur - 93. Porte-gicleur prin-
cipal - 97. et 98. Ressort et
vis d'alr - 100. et 101. Res-
sort et vis de butée de bois-
seau - 102. Tamis - 103.
Raccord - 108. Cuve.

48
cleur - 82. Clapet de pompe L
de reprise - 84. et 85. Ecrou
et vis de réglage du débit %7

86

82
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ECHAPPEMENT ET FILTRE A AIR
(850 T3 et 1000 Convert)

1. Boitier du reniflard - 3. Support

de [I'élément.. filtrant avec reni-

flard - 7. Elément filtrant en pa-

pier - 8. Boitier du filtre - 36. et

37. Tube d'échappenient droit et

gauche - 43/ Tube d'équilibrage - .
45, Silencieux

" EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ALTERNATEUR

Contrdler {'état des deux balais qui ont a Iorigine
une longueur de 17 mm. En-dessous de 7 mm, Il faut
changer les -balais. Pour cela, déposer le pcr-e-palais
aprés avoir dévissé les deux écrous le fixant au
couvercle du stator. Souder les fils des balais neufs
avec soin sur les plaquettes.:

Prendre garde au remontage de bien intercaler les
rondelles isolantes sur la plaguette du balai alimenté
en courant.

Attention Contrairement aux autres modéles, les
ressorts des balais sur la « 850 Le Mans » sont
positionnés avec 1/2 tour de pius pour que leur force
d’application soit supérieure. En cas de remplacement
des ressorts, ne pas oublier de prendre cette pré-
caution. . :

Controler |'état des bagues collectrices du rotor.
Le diamétre du collecteur ne doit pas é&tre inférieur a
26,8 mm, sinon remplacer le rotor. :

Lorsqu'elles sont légérement creusées .ou pour un
faux-rond supérieur a 0,06 mm, faire rectifier les ba-
gues, - - .

Rotor et stator

A l'aide d'un ohmmeétre ou, a défaut d'une lampe
témoin, vérifier qu'aucun bobinage n'est coupé. Pour le
rotor, toucher les deux bagues avec les sondes et pour
le stator, débrancher la prise le reliant a la cellule re-

dresseuse, puis toucher alternativement les plots par

paire.

Résistance ' des
enroulements (Q)

Stator Rotor

Alternateur

05 = 10 % + 10 %

Bosch G1 - 14V - 13A 19 63 =
036 * 10 % |34 £ 10 %

Bosch G1 - 14V - 20 A 21

Contrdle dynamique de ['alternateur au banc

.| Intensité | Régime maxi

Alternateur (A) = (tr/mn)
' . 5 1350
Bosch G1 - 14V - 13A19 - 10 2300
13 6000
, 5. 1300
Bosch G1 - 14V - 20 A 21 13 2100
) 20 | 7000
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LEGEND! COULEURS _é
Verde = Vert -
e o ]
allo = Jaune
Nero = Noir TARNE
Marrone = Marron H
Bianco = Blanc g = il
Rosa = Hose : 5 —t-
Grigio = Gris E 3 | 1—@
Arancione = Orange T FIs
Viola .= Violel ol
Azzurro = Bleu S cieRa ) b
Rosso/Nero = Rouge/Noir i £l
Azzurro/Nero = Bleu/Nolr = dARAE T
Verde/Nero = Vert/Noir i Toust BLANE A BLEU EIEC WO 38
Bianco/Nero = Blanc/Noir ansmvei——— o g e
Giallo/Nero = Jaune/Nolr : e o
Grigio/Nero = Gris/Noir
Grigio/Rosso = Gris/Rouge H
3 ( ;)
3 4L

SCHEMA DE CABLAGE DES V7 SPORT ET 750 §2

1. Ampoule are - 2. Compteur - 3, Compte-tours - 4. Clignotant avant droit - 5. Clignotant avant gauche - 6. Témoin de phare -
7. Témoln de point mort - 8. Témoin de pression d'huile - 9. Témoin de charge - 11. Contacteur du démarreur - 12. Contacteur de cll-
gnotant - 13. Contacteur d'avertisseur sonore - 14. Connexion - 15. Contacteur de pression - 16. Contacteur de point mort - 17. Aver-
tisseur sonore - 18. Commutateur principal - 19. Cellule redresseuse 20. Régulateur de tension 21. Alternateur -
22.-Batterie - 23. Connexion - 24. Prise de dérivation - 25. Bougies - 26. Bobines - 27. Rupteurs d'allumage - 28. Robinet d'essence

A commande électro-magnétique - 29. Eclairage sous la selle double - 30, Relais du démarreur - 31. Démarreur électrique - 32.
“Contacteur de stop du frein avant - 33. Contacteur de stop du frein arriére - 34. Porte fusible - 35. Centrale de clignotants - 36.

Feu AR et stop - 37. Clignotant arriére droit - 38. Clignotant arridre gauche.
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SCHEMA DE CABLAGE
DES MODELES 750 S3
850 T et T3

1. Compteur - 2. Compte-
tours - 3. Témoin de phare
Témoin

teu

rét du moteur - 13.- Com-
- l mutateur d‘é‘clalmﬂ - M.
T b : Contacteu

= sautp r de clignotant,
| a9 =it Ui démarreur, . avertisseur et
ol I i ] appel de phare - 15. Aver-

21 tisseur sonore - 16. Con-

tacteur de stop de frein AV -
[ el ; 17. Relals d'appel de pha-
i — - ] re - 18. Contacteur de stop
K 0] 3 sur' le frein arriére - 19.

Batterie .
. e 26 21. Cellule redresssuse - 22,
iy - Alternateur - 23. Relals de

:
£
:

Contacteur

le - 32. Contacteur, de point
mort - 33. Porte fusibles -
34, et 35. Prise - 36. Rup-
teurs - 37. Bobine - 38. Com-
mutateur principal - 39. et
40. Prise - 41. Bougle - 42.

. Feu de position AV.
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SCHEMA DE-<-CABLAGE

DE LA 850 LE MANS "‘.JJ_ EADE—EILINDAD 5.}
1. Compteur - 2. Comp'e-tours - 3. Té- I
moin de phare - 4. Témoin de pression :i:'}' —tac i @ LEGENDE - COULEURS
d'huile - 5. Témoin de point mort - 6. l @ Verde = Vert Viola = Violet
Témoin d'éclairage - 7. Témoin de char- — Rosso = Rouge Azzurro = Bleu
ge - 8. Feu de croisement - 9. Feu de v Giallo = Jaune Rosso/Nero.= Rouge/Nair
route - 10. Clignotant avant droit - 11. rtumeat— msttoun Mero = Moir Azzurro/Mero = Bleu/Noir
Clignotant avant gauche - 12. Contac- nl M. 32 Marrone = Marron  Verde/Nero = Vert/Noir
teur de démarreur et d'arrét du moteur - @ Bianco = Blanc Bianco/Nero = Blanc/Noir

]
13. Commutateur d'éclairage - 14. Con- \ s Rosa = Rose Giallo/Nero = Jaune/Noir
tacteur de clignotant, démarreur, avertis- ﬁ ] Y Grigio = Gris Grigio/Nero = Gris/Noir
seur et appel de phare - 15. Avertisseur 4 Arancione = Orange Grigio/Rosso = Gris/Rouge
sonore - 16. Contacteur de stop du frein 5 9

: {
\ A =
el
[ ,
— TI0LA—
S50-DLEL- HILEG
—:::u.}mu- L
HIEH g ALLE- 29850 — o
1 H L 118
PO ® P e
g B IF|3(Ts 5! ME:
s FEIEIHHBIHEERIE
-r <+ 14 - 4 =¢ -
I
g = XCRE)
avant - 17. Relais d'appel de phare - 18. LI}
Contacteur de stop du frein arriére - 19. XSlCle)
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dresseuse - 22. Alternateur - 23. Relais
du démarreur - 24. Démarreur - 25. Cli-
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teur de pression d'huile - 31, Contacteur U,
de point mort - 32. Porte fusible - 33.
Rupteurs - 34. Bobine d'allumage - 35. T =
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Feu de position AV - 38. Témoin de bais- —————tce

se de niveau du liquide de frein - 39.
Contacteur de niveau de liquide de frein.
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- Alternateur Bosch de 280 W équipant les motos’
Guzzi depuis le-modéle 850 T. Il se différencie
du précédent alternateur par la cosse supplé.
mentaire « Y » en plus des trois cosses reliées
-ensemble (en bas a droite) et des deux cosses

supérieures « D » et « DF ».

REGULATEUR

L'essai
vantes : o .
— Vitesse d'essai ; 4500 tr/mn. ’ T
— Intensité de charge : 13 A. ’ T
— Tension de régulation (2 vide) : 135 a 14,2 V.
— Tension de régulation (en charge) : 139 a 148 V.

du régulateur doit donner les valeurs sui-

CELLULE REDRESSEUSE

A l'aide d'un ohmmétre, mesurer la résistance au
passage du courant pour les différentes diodes, Ja
cellule étant débranchée du -circuit électrique (voir le
schéma).

1° Toucher une des sondes de I'ohmmétre sur la fi-
che B+ ou (+) et l'autre sonde successivement sur

les fiches W, V et U puis en inverser le branchement

de I'ochmmétre, on doit observer un passage de courant
dans un sens, mais pas dans |'autre pour chacun des
six. branchements.

2° En effectuant les mémes contrdles (fiches W, V
et U), mais avec la masse de la cellule, on doit ob-
sefver également un passage dans un sens mais pas
dans l'autre, la lecture étant inversée par rapport au
premier contrdle.

sans diodes supplémentaires

O+ lo D+

o DF '

-0 |B+

e 3
W oV $U OF¢ D-——l
ot
I 4‘_ A
-

avec diodes supplémentaires
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Branchement du circuit de charge des modéles. A gauche V7 Sport et 750 §2
A droite depuis la 850 T
1. Cellule redresseuse - 2, Régulateur - 3. Alternateur - 4. Rotor de l'alternateur.

3° En touchant la fiche D+ (ou G1) avec une sonde
puis successivement les fiches W, V et U avec l'autre
sonde puis en inversant le branchement de |'ohmme-
tre : passage dans un sens mais pas dans l'autre.

4° 'En effectuant les mémes contrdles (fiches W,
V et U} mais avec la masse; passage dans un sens
mais pas dans l'autre ({lecture inversée par rapport
au troisiéme controle).

S5° En touchant la fiche Y (point milieu) avec une

- sonde et la fiche B4 (ou -+) avec l'autre sonde puis

en inversant le branchement de I'ohmmeétre :
dans un sens mais pas dans l'autre.

6° En effectuant le méme contrdle (fiche Y) mais
avec la masse puis en inversant le branchement de
I'ohmmétre; passage dans un sens mals pas dans
I'autre {lecture inverse au cinquiéme contréle).

passage

Revue MOTO Techpique — 149



A LEGENDE COULEURS

1]
ILLE %j——lm-ul wirrten Verde = Vert
7 5 Rosso = Rouge
Giallo = Jaune
Nero = Noir
SIANCD- DFF Marrone = Marron
LEGENDE ot B Pt LS Bianco = Blane
PAGE | od i 1 i Rosa = Rose
SUIVANTE L | Grigio = Gris
”! ‘I‘ﬁ Arancione = Orange
; Viola = Violet
=N ERD 1
Azzurro = Bleu
= b AR AL Rosso/Nero = Rouge/Noir
3 Lo Azzurro/Nero = Blew/Noir
#0351 st Verde/Nero = Vert/Noir
15/54 1l Blanco/Nero = Blanc/Noir
' N N Gialio/Nero = Jaune/Noir
Grigio/Nero = Gris/Noir
ﬁ e : Grigio/Rosso = Gris/Rouge
M 1
Q@— Lot
1% HKD—@—“III ﬁ
31
ARARGIONE: Lz oy I & 43 4
PV Wl = g b ;;"“E Loty | | o o
-[—IIISSII- =
_— :{_ WARRORE— | | J ki — 5 ‘|’
o _af?.‘?"—ﬂ PP AR S =it R | | | |
] ===y —40350— £ ,....u-—"e"-"_“"“ T
43 43 > 11 3 — - T P
l: | e 'L ] _r_‘“ j L ] 5.5
o £ E £ E 20531t
23 ] %msa—l[" =t L o
T : BT TR T T NS — 12 AL a
= s i — & "
Al - L = | I} ] 1]
- bvenoi—7 =
———— [ |]=
3 2 _[ $§ g - [t}
1 ERENERE YERDL: 26
z g ||z 2
% g =
i i‘ E 5 @l U
5 \ FEEaE 15
sl : SOe5! 2 18
1« T Reeed E
H
1
I
L frelaLie— = ]
FARITE S0L0 30 RITHIESTA U -;ﬁ::“:ﬁé——ﬁ-’
— 1T ROES:
g— T
-BIANCE: . l —XERD !L
i

l'—Illlﬂl i_
150 — Revue MOTO Technique !




SCHEMA DE CABLAGE
DE LA 1000 CONVERT

1. Compteur - 3. Témoin de feu de route -
4. Témoin de pression d’huile - 5. Témoin
de point mort - 6. Témoin de feu de
position - 7. Témoin de charge . 8. Feu
de croisement - 9. Feu de route - 10. Cli-
gnotant avant droit - 11. Clignotant avant
gauche - 12. Contacteur du démarreur et

coupe circuit d'allumage - .14. Contac-

teur de clignotant, d'avertisseur sonore,
d’appel de phare 15. Avertisseur sonore -
16. Contacteur de stop de frein AV - 17.
Relais d'appel de phare - 18. Contacteur
de stop de frein AR .. 19. Batterie - 20.
Régulateur - 21. Cellule redresseuse - 22.
Alternateur - 23. Relais du démarreur -
24. Démarreur - 25. Contacteur de dé-
marrage sur le cadble d'embrayage - 26.
Clignotant arriére gauche - 27. Feu de po-
sition et stop - 28. Eclairage-~ de la
plaque AR 29. Clignotant arriére _droit -
30.. Centrale de clignotant - 31. Contac-
teur de pression d’huile - 32. Feu de
position avant - 33. Porte fusible - 34. et

35. Connexion - 36. Rupteur - 37. Bobine -

d'allumage - 38. Commutateur principal -
39. Contacteur de feu de détresse - 40.
Connexion - 41. Bougie - 42. Contacteur
d'éclairage - 43. Témoin de clignotant
. droit - 44. Témoin de clignotant gauche

45, Témoin de béquille - 46. Témoin de
niveau de liquide - 47. Témoin de ré-
serve d'essence - 48. et 49. Connexion -
50. Contacteur de niveau de liquide de
frein - 51. Contacteur de niveau d'essen-
ce - 52. Robinet d'essence électromagnéti-
que - 53. Alimentation des bobines - 54.
Contacteur du témoin pour la béquille
latérale - 55. Feu de position arriére.

.

L S

—

DEMARREUR A LANCEUR DES V7 SPORT

1. Démarreur complet - 2. Stator - 8. Support - 9. Bague - 10. Induit - 11. Bague - 12.
. Ressort - 13. Pignon - 14. Bague - 15. Couvercle - 16. Bague - 17. Support des
charbons - 18. et 13. Charbon avec ressort - 22. Couvercle - 25. Jeu de rondelle.

DEMARREUR .EI.ECTRIQUE
Contrdle du démarreur

1° Valeurs de contréle statique

Type du démarreur

DGL12VO0APS |DFL12V0,6PS
Bosch Bosch
0.001.160.010 0.001.157.016

Pression des balais (g)

.................................................... 750 a 1600 1450 a 1600
Longueur mini des balais (MM) . ... ... ... ... .. .. .. i 11,5 11,5
Jeu axial de Vinduit (Mm) ... .. ... . . i 0,05 a 0,20 0,05 a 0,25
Couple de freinage de I'induit (em.kg) . ... ... ... . . i iiiiiiiirirennannn 12 a 1,7 24 a 40
Couple "dépassement roue libre (cmKg) ......... ... 0 coiriiiiiiiinirininannn - 1,3 a18 13 2 1.8
Jeu entredent (MmM) ... e i i eiens 0,35 a 0,60 0,30 a 0,60
Distance de retrait du pignon {mm) ......... DU e raeeenneeean eenee 25 a 3,0 25 a 30
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- Guzzi

49

2° Valeurs de contrdle dynamique

A

Tension Intensité Régime Couple
w) (A) (tr/mn)
Bosch DG L 12 V 0,4 PS )
A vide .................... 115 35455 9000 a 11000 —_—
En charge .................. 8,5 340 a 430. - — 08
75 300 a.390 —_— 0,7
Bosch DF L 12 V 06 PS
A vide ............... ... 11,5 30 a 50 7500 a 9500 ’ -_—
En charge ....... eerreeeaes 9 390 a 470 — 1,40
8 340 a 420 — 0,97

Tension mini d’attraction du contacteur :
— 8 volts-(Bosch DG - L - 12 V - 0,4 PS)
— 8,5 volts (Bosch DF - L - 12 V - 0,6 PS})

BOBINES D’ALLUMAGE

Résistance des enroulements a 20° C.

— Primaire : 335 Q = 6 %
— Secondaire : 6200 Q * 10 %.
Controle des bobines au banc
. o Long. critique de
& Tf"sft"r dt_r/tm_g tedu I'éancelleq(mm)
‘_‘ mentation is rl.u ur A froid | A chasd
8 75 8 6
12 450 10 9
12 1500 7 6
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Monter la bobine sur un circuit.

Utiliser un éclateur et un distributeur pour moteur 4
cylindres ayant un angle de came [fermeture]‘de 60°
-

Le relevé a chaud se fait aprés 2 heures de fonc-
tionnement avec une tension d'alimentation de 12 V
et une vitesse de rotation du distributeur de 900 tr/mn.

CONDENSATEURS

Les condensateurs doivent avoir une certaine capa-
cité afin d'absorber ['étincelle de rupture entre les
contacts des rupteurs. Si cette capacité est trop faible,
la puissance de
et les rupteurs se détériorent.

Capacité satisfaisante : 0,20 a 0,25 pF.

Capacité insuffisante : en-dessous de 0,20 pF.

Le montage d'un condensateur de capacité trop
importante provoque des troubles d'allumage.

Une détérioration importante et rapide des contacts
des rupteurs prouve bien souvent que le condensateur
correspondant est hors d'usage et doit étre remplacé.

I'étincelle d’allumage est diminuée

DEMARREUR ELECTRIQUE
(Depuis les modéles 750 S2 et 850 T)
37. Enroulement inducteur - 39. Support avant -
40. Bague - 41. Fourchette du solénoide - 45. In-
duit - 46. Pignon avec rampe - 47. Bague - 48.
Support - 49. Bague - 50. Ressort des balais -
53. Couvercle - 59. Balais - 61. Support des
balais - 62. Solénoide.

Cellule redresseuse Bosch avec diodes supplé-

mentaires (11 diodes ou total) équipant les Moto

Guzzi depuis le modéle 850 T. Les repéres sur

les différentes cosses permettent d'effectuer le

controle des diodes comme indiqué dans le texte
“ (Dessin RMT)

scan0s
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CONTROLE DE L'AVANCE
A LA LAMPE STROBOSCOPIQUE

‘La lampe stroboscopique permet de vérifier l'avance
initiale et le bon fonctionnement du mécanisme centrifu-
ge.

Attention : |l est important de vérifier au préalable
'exactitude des repéres sur le volant moteur a l'aide
d'un disque gradué fixé sur le rotor d'alternateur et
aprés avoir recherché le PMH des cylindres gauche et
droit. Ensuite:

® Brancher les cables d'alimentation de la lampe
stroboscopique sur Ies bornes de la batterie en respec-
tant la polarité puis l'autre fil de la lampe sur le fil de
bougie du cyllndre droit sans que ce dernier soit dé-
branché.

® Retirer le petit bouchon a gauche du.carter moteur
découvrant les repéres du volant moteur.

® Faire une touche de peinture blanche sur les reperes
du volant,. :

e Démarrer le. moteur, le faire tourner au ralenti
(900 & 1000 tr/mn) et diriger la Iampe stroboscoplque
dans l'orifice du carter. On doit voir le repére supé-
rieur a la lettre « D » en regard du repére fixe du
carter. Au-dessus il n'y a pas assez d'avance et vice
versa. En cas de mauvais réglage, tourner tout I'allu-

B+



GRADI ANTICIPO SUL MOTORE

GRAO) ANTICIR SUL MOTORE
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DIAGRAMMA ACCENSIONE
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Courbe d’avance centrifuge avec I'allumeur
Marelli S311 A (V7 Sport - 750 §2 - 750 §3)

meur aprés avoir desserré sa vis le bridant au' carter-
moteur avec la clé spéciale contrecoudée 2 ceil de
13 mm (Guzzi n° 14.92.70.00), ou Facom BE 13.

® Brancher le” fil de la lampe stroboscopique sur le
fil de bougie du cylindre gauche. Le moteur tournant

toujours au ralenti, diriger la lampe sur |'orifice du

carter. Dans ce cas, le repdre supérieur 2 la lettre
« 8§ » doit étre en regard du repére du carter sinon.
il faut jouer sur la position de la platine du rupteur
inférieur aprés la dépose du couvercle de ['allumeur
et le desserrage des deux vis de fixation.

® Contrler I'avance automatique qui permet de s’assu-
rer du bon état du mécanisme centrifuge. Pour cela,
voir les .courbes d'avance des différents modéles en
fonction du. régime moteur.

PARTIE

COLONNE- DE DIRECTION
Démontage

- ® Mettre Ja moto sur la béquille centrale et retirer

Courbe d'avance. centrifuge avec ['allumeur
Marelli $ 311 A (850 T et 850 Le Mans)

DIAGRAMMA ACCENSIONE

la roue avant (voir le chapitre « Entretien Courant »).

® Sur les modeles avec frein & disque, désaccoupler
le (ou les) étrier {s) de chaque fourreau ainsi que cha-
que guide de canalisation et maintenir I'ensemble déga-
gé de la fourche, ceci dans Je but d'éviter de dé-

‘auzzi

A cet effet, le volant moteur des modéles V7 Sport
et 750 S2 a un repére supplémentaire pour chaque
cylindre en plus des repéres « D » (ou « § ») et
d’avance initiale. Ces reperes (4 et 5 sur la figure
dans le chapitre « Entretien Courant »)} indiquent |'a-
vance maxi. .

Sur les autres modeles, les repéres d'avance maxi
ne sont pas frappés et il est nécessaire d'utiliser une
lampe stroboscopique & déphasage pour contrbler le
bon fonctionnement de leur avance centrifuge.

Nota : Sur les modéles 850 T3 (et California) et
1000 Convert, l'avance centrifuge est & deux progres-
sions (voir le schéma). Effectuer un premier contrdle au
régime de « cassure » de la courbe puis un deuxiéme’
contrdle au régime d'avance maxi.

CYCLE

b{ancher les canalisations, ce qui obligeait & purger le
circuit.

® Sur les modeles avec amortisseur de direction {sauf.
850 T3 California et 1000 Convert), dévisser |'écrou &
I'extrémité inférieure de la tige de commande (sous
la colonne de direction). Extraire la tige avec son
ressort et la butée.

® Sur tous les moddles équipés d'un amortisseur
de direction, désaccoupler ce dernier soit du cadre
soit du « T » inférieur.

DIAGRAMMA ACCENSIONE

V. " ; g 29"
y. 2 Z
AL ° /
gw 4 ,‘
TOLERANCE z . A TOLERANCE
yd + 100 trs/mn + 200 trs/mn
r 7 p.
7 AV
10° 4 4
V. Y

NCIN
NhNEN

[ 1000 2000

1000

1500

amimorore %

4000 4400

3000 4000 5000 6000

GIRI MOTORE

Courbe d'avance centrifuge avec l'allumaur
Marelli S 311 B (850 T3 et 1000 Convert)
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Guzzi

® Dégager le guidon du « T supérieur aprés avoir
déposé ses demi-paliers (uniquement sur les modéles
850 T 3 - T 3 California et 1000 Convert). ’

® Dégager seulement le phare sans le déposer complé-
tement aprés avoir retiré ses deux vis de fixation.

® Dégager seulement sans les déposer le « T =

supérieur et I'ensemble compteur-compte-tours. Pour

cela :

— Desserrer suffisamment les deux vis bridant les
tubes plongeurs au « T » supérieur.

— Desserrer suffisamment la vis bridant le bouchon

supérieur de la colonne au « T » supérieur.

— Dévisser le bouchon supérieur de la colonne de
direction. .
— Dans les fentes ainsi libérées, introduire une lame

de tournevis pour faciliter la dépose du « T » su-
périeur.
® Retirer la rondelle puis l'écrou & créneaux de ré-
glage du jeu a la colonne de. direction. Soutenir cette
demiére durant cette opération.
® Faire glisser vers le bas la fourche avant.

® Déposer au besoin les deux .roulements a rouleaux
coniques.

Remontage

S'assurer au préalable du parfait état des deux roule-
ments a rouleaux coniques.

Aprés le graissage de ces deux roulements, remon-
ter a l'inverse du démontage en respectant les points
suivants : .

— L’écrou a créneaux doit é&tre serré modérément afin
que - la direction pivote- librement mais sans jeu.

— Le bouchon supérieur a la colonne de direction
doit étre serré avant de brider le « T » supérieur
avec la vis.

FOURCHE AVANT'

Démontage

o Déposer la roue avant (voir le chapitre « Entretien
Courant »). ’

©® Déposer le (ou les) étrier (s) des fourreaux infé-
rieurs {(voir plus haut). )
® Dévisser la vis centrale du bouchon supérieur de
chaque tube plongeur. Cette vis maintient chaque car-
touche d'amortisseur au bouchon supérieur correspon-
dant. Desserrer les vis bridant les tubes ' plongeurs
auL« T » supérieur. Retirer les bouchons supérieurs des
tukes.

® Démonter le garde-boue avant.

@ Seulement en cas de dépose des tubes plongeurs,
desserrer suffisamment les vis les bridant au « T »
inférieur. Sur les modeéles V7 Sport, 750 S2 et S 3,
850 Le Mans, il faut déposer le guidon réglable ou
bracelet. Ensuite, dans les fentes ainsi libérées, intro-
duire une lame de tournevis pour faciliter le glissement
de chaque tube. s

® Retirer la vis six pans creux inférieure 3 chaque
fourreau (sous le passage de l'axe de roue) puis se-

parer le tube du fourreau inférieur. Vidanger chaque
fourreau. : -

154 — Revue MOTO Technique
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Cadre avec repose-pieds, pare cy-
lindres et béquille latérale des
750 et 850

® Sortir toutes les piéces en repérant leur position
de montage.

Contrdle
a) Jeu tube-fourreau

b) Ressorts

750 et 850 | 1000 Convert

Alésage fourreau
(mm)

* tube (mm} !
Jeu standard (mm)

34,750 a 34,790
34,715 a-34,740
0,010 &4 0,085

34,750 a 34,790
34,690 a 34,715
0,045 a 0,100

Longueur libre (mm)
Long. sous charge

— sous 113 kg
3% ........

- sous 12 kg
*3% ........

— sous 104 kg
3% ........

— sous 123,7 kg

3%

750 et 850 1000 Convert
421 *+ 25 45 * 25
405 + 25 * —

— 4015+ 25 *
280 * 25 ** —

2765 +* 25 **




GuUzZZI

Plan coté du cadre
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Guzzi
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CADRE
DE LA 1000 CONVERT

avec repose-pieds, bé-
quilles et pare-cylindres.

* Longueur correspondant a la position montée du res-
sort, la fourche étant détendue. .

** Longueur correspondant 3 la position montée du res-
sort, la fourche étant comprimée.

Attention : Les tous premiers modéles de 1000.Con-
vert ont été équipés de ressorts des modeles 750 -
850.

- ¢) Contrdler l'état des cartouches  d'amortisseur qui
ne sont pas démontables. En -enfongant puis en tirant
la tige de chacun- d'eux, on ne doit pas sentir de
point dur ou, & linverse, des manques d'amortisseur.

Si nécessaire, remplacer la cartouche défectueuse.

d) Controler I'état des 2 joints & lévre & la partie
supérieure de chaque fourreau.. o

Au besoin, les remplacer aprés avoir extrait le cir-
clip de chaque fourreau. .
. Il est fortement conseillé de monter, non pas deux
joints simple lévre comme c'est d'origine, mais un
joint supérieur double levre (35 x 47 X 7 X 85 mm}
en plus du joint inférieur qui reste un simple lévre.

' 156 — Revue MOTO VTechniqu'ev,

Remontage

Il s'effectue a l'inverse de la dépose en respectant
les points suivants

, — Au remontage .de la vis six pans creux inférieure a
chaque fourreau, s’assurer du parfait état de la ron-
delle joint. Il est préférable de mettre quelques
gouttes de produit d'étanchéité sur le filetage de
chaque vis.

— Lorsque les éléments sont montés sur les « T » de
direction, il faut s'assurer du parfait alignement
des deux passages d'axe de roue. Avant de serrer
les vis- bridant les tubes aux « T », il est impératif
d’'enfiler 1'axe de roue. -

— En fin de remontage, ne pas oublier de mettre de
I'huile . hydraulique -Dexron ATF en quantité conve-
nable soit pour chaque éléMent :

— 70 cm3 (tous modeles sauf 850 Le Mans).
-~ 120 cm3 {modeéles 850 Le Mans).

Nota Au début, Guzzi "indiquait une quantité de
50 puis 60 cm3 mais depuis une note technique datant
de février 1976, l'usine préconise une quantité de 70
c¢m3 par élément (120 cm3 pour la 850 Le Mans).

BRAS OSCILLANT

La- dépose du bras oscillant a déja été décrite au
début du chapitre « Conseils Pratiques = dans le para-
graphe « Dépose du cadre du moteur ».

. En cas de contréle du bras oscillant, veuillez vous
rapporter au plan coté. .

Pour un remplacement des roulements & rouleaux
coniques, leur cage extérieur restant dans le bras
oscillant, utiliser I’extracteur Guzzi (n° 12.90.47.00).

En cas de remplacement du roulement du cardan,
retirer le circlip intérieur, puis utiliser [‘extracteur
Guzzi (n° 18.92.72.50). - S

Au remontage du bras oscillant, prendre les mémes
précautions qu'indiqué au paragraphe « Repose du
cadre sur e moteur ».

AMORTISSEURS_ ARRIERE

En cas de remplacement des amortisseurs, retirer
les fixations les maintenant au cadre et au. bras
oscillant. o

Le modéle V7 Sport est ‘équipé d'amortisseurs Koni
type 76 F - 1297. Le tarage du ressort (4 pas cons-
tant) est réglable sur 3 positions, ‘mais I'amortisseur
par lui-méme est également réglable. (voir plus loin).

Les modéles 850 T, 850 T 3 et California sont équi-
pés d'amortisseurs Lims dont le tarage de leur res-
sort (&4 pas variable) est réglable sur 5. positions.

Les modeles 750 $2, 750 S3, 850 Le Mans et 1000
Convert sont équipés d'amortisseurs Sébac dont le
tarage de leur- ressort (4 pas constant) est régluble sur
3 positions. ) .

- Dépose du ressort d'amortisseur
-1) Amortisseurs Koni :

Aprés avoir mis la bague inférieure en position la
plus douce (position 1), comprimer le ressort pour
retirer les demi-lunes de clavetage a ’la partie supé-
rieure. Enlever la,coupelle supérieure et le ressort.

2) Amortisseurs Lims et Sébac :

Comprimer le ressort du bas vers le haut pour libérer
la bague de réglage qui comporte une saignée prés di
bossage du repére I.

Contrdle du ressort d’amortisseur

Les  renseignements dans les tableaux suivants se
rapportent aux longueurs libres et montée des ressorts
pour toutes les positions de réglage, amortisseur déten-
du et comprimé. -

<

® Ressort n° 14.55.23.00 (amortisseur Koni de V 7 Sport)

Longueur libre : 277,0 & 27756 mm.
Longueur sous charge (tableau 2 pages suivantes) :



FOURCHE AVANT DES MODELES 850 T 3

(Cette fourche peut convenir pour les autres modéles)
1. Fourche avant compldte - 2. Bouchon supérieur de
remplissage - 3. Joint torique - 4. Douille - 9. Demi-pa-
liers du guidon 10 « T » supérieur - 14. Coupelle - 15.
Roulements a rouleaux coniques - 18. « T » Inférieur
avec colonne de direction - 19.. Anneau en caoutchouc

20. et 21. Support de phare droit et gauche - 22. Elé-
ment amortisseur - 23. Ecrou frein - 24. Bague en
caoutchouc - 25. Anneau clip - 26. Coupelle du res-
sort - 27. Tube formant prolongateur - 28, Embout - 29.
Ressort - 30. Tube plongeur - 31. et 32. Vis et ron-
delle fixant le tube formant prolongateur. - 34. et 35.
Fourreaux inférieurs droit et gauche - 38. et 39. Bou-
chon de vidange avec rondelle joint - 40. Joints a lévre -
41. Cache poussiére - 42. Amortisseur arriére complet -

* 43. Ressort - 44. Enjoliveur.

FOURCHE AVANT DE LA 850 LE MANS

1. Fourche avant - 2. Bouchon - 3. Joint
torique - 5. Anneau en caoutchouc 6. 7.
Supports droit et gauche du phare - 8. Res-
sort - 9. Tube plongeur - 10. Cache pous-
siére en caoutchouc - 11. et 12. Fourreau

. inférieur droit et gauche - 13. Bague d'étan-

. chéité - 14. Embout - 15. Anneau clip - 16.

r

" Coupelle formant sidge du ressort - 17. Tu-

; ‘be formant prolongateur - 18. Elément amor-
tisseur - 20. Ecrou frein - 21. Frein de direc-
tion avec sa tige - 23. Ressort - 24. Bague -
25. Rondelle - 26. Ecrou - 27. Coupelle - 28.
Roulements & rouleaux coniques - 37. Amor-
tisseur de direction - 38. « T » inférleur avec
colonne de direction - 40. « T '» supérieur -
42. et 43. Bouchon de vidange avec sa ron-
delle joint - 44. et 45. Vis et rondelle fixant
le tube prolongateur au fourreau inférieur -
49, Amortisseur arriére complet - 50. Ressort-

amortisseur.
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Guzzi

Position | Position de Lor:g.'or:hl » cmharoe.
de réglage | I'amortisseur monté pondante
' Détendu | 237,0. mm 499 kg
Comprimé | 1520 mm 155,9 kg
" Détendu 2295 mm 59,2 kg
Comprimé | 1445 mm- 165,1 kg
n Détendu 222,0 mm 68,4 kg
Comprimé 137,0 mm 174,1 kg

b) Ressort n° 17.55.23.00 famortisseur Lims des 850 T

et T 3)

Longueur libre : 300 mm.
Longueur sous charge :

Position Position de| Long. du E:r.r?:
de réglage | I'amortisseur |ressort monté pondante
r Détendu 246 mm 63 kg
. Comprimé 171 mm 163" kg
I Détendu 241 mm 70 kg
Comprimé 166 mm 171 kg
m " Détendu 237 mm 74 kg
Comprimé 162 mm . 178 kg
k“'l Détendu 233,5 mm 79 ka
Comprimé 158,5 mm 190 kg

v ' Détendu 230,5 mm 83 kg l
Comprimé 1555 mm 194 kg

c) Ressort n° 14.55.23.01 (amortisseur Sébac des 750 S2
et 83 - 850 Le Mans - 1000 Convert)

Longueur libre : 270 mm.
Longueur sous charge :

Position Position de | Long. du res-| Charge cor-
de réglage | 'amortisseur| sort monté | respondante
| Détendu 243 mm 41,2 kg
Comprimé 158 mm A70,8 kg

Détendu 231 mm 50,5 kg

I Comprimé 146 mm | 189,1 kg
Détendu 225 mm 68,6 kg

n Comprimé 140 mm | -198,2 kg

Réglage de [I'amortisseur Koni

Indépendamment du réglage de tarage du ressort,
I'amortisseur Koni par luil-méme (sur la V7 Sport)
est réglable. Pour cela. )

® Déposer le reasort comme précédemment décrit.

® Déposer la butéé en caoutchouc de la tige. Pour
cela, tirer la tige, faire glisser la butée en caoutchouc,
débloquer le contre-écron, dévisser I'weillet et le con-
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tre-écrou, Sortir la butée, revisser le contre-écrou et
I'eeillet puis rebloquer le contre-6crou.
® Enfoncer complétement |'axe puis tourner dans un

"sens ou dans l'autre,  la tige, pour régler 1'amortis-

seur. En vissant, on durcit |'amortisseur, et ‘en dévis-
sant, on revient au point 0. Du point 0, on dispose
de 2 1/2 de tour pour régler ]'amortisseur. )

_ Attention : Il est indispensable que les deux amor-
tisseurs solent réglés pareils,

® Tirer l'axe puis remettre la butée en caoutchouc
a linverse de la dépose. . .
® Remonter le ressort comme décrit plus loin.

"Attention Ne pas oublier de remonter la butée

en caoutchouc sans quoi le mécanisme de réglage de

F'amortisseur serait détériors,

Plan c6té du bras 'osclllnnt

Remontage du ressort
Pour cela, il suffit de comprimer fe ressort poux

remettre sa coupelle supérieure et ses demi-lunes de.

clavetage.

Aprés avoir remonter les amortisseurs sur la moto,
afficher l]a méme position de tarage des ressorts pour
chacun d'eux.

Positionnement des biellettes du
double frein avant des V7 Sport

HOTO GUZ

390

405

P/

725

1445

Positiornement de la- biellette du
double came
V7 Sport, 750 S2 et 850 T

freln arriére

A\

249




Guzzl

COMMANDE DE FREIN AVANT
HYDRAULIQUE DES 750 S2 ET 850T

1. Maitre-cylindre - 2. Palier - 4. Ca:

puchon- en caoutchouc - 5. Canalisa

tion souple - 6. et 7. Raccords banjo

avec rondelles - 9. Dérivateur pour 2°

disque - 15. Canalisation souple -
16. Etrier.

21 16 1’7'

‘i ga

1
i | | i
18 13 19 20

¥

COMMANDE DE FREIN AVANT
HYDRAULIQUE DES 750S3 - 850T3
850 Le Mans et 1000 Convert

Dans I'encadré, canali'sation propre a
la 850 Le Mans

1.- Maitre-cylindre - 2. Levier de frein-
7. Capuchon en caoutchouc - 8. Cana-
lisation souple - 9. et 10. Raccord
banjo avec rondelle. - 11. Dérivateur

14. Contacteur de stop - 15. Canalisa-
tion souple - 21. Canalisation rigide -
22. Etrier - 23. Couvercle en plastique -
24. Plaquettes de frein - 25 a 30. Fixa-
tions de 1'étrier - 31. et 32. Membra-
ne et couvercle - 33. Nécessaire de
réparatien, pour le maitre-cylindre - 34.
Purgeut’ avec capuchon - 35. Coupel-
les - 36. Coupelles des plaquettes avec

. . Jéime . ressort.”
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Guzzi

COMMANDE DE FREIN AU PIED
DES MODELES 750 S3, 850 T3, 850
LE MANS ET 1000 CONVERT

1. et 3. Pédale de frein en caoutchouc -
12. Biellette - 18. Axe de levier - 21.
Levier de commande - 22. Ressort - 26.
Maitre-cylindre - 27. Bouchon de rem-
plissage - 28. Membrane - 29. Canall-
sation souple - 30. et 31 Raccords
banjo avec rondelles - 32. Répartiteur -
33. Contacteur de stop - 35. Canalisa-
tlon souple - 39. Canalisation rigide -

Etrier de frein arridre - 43. Platine
de I’étrier - 44. Canalisation rigide
47. Guide - 52. Canalisation souple -
54. Canalisation rigide - 55. Etrler de
frein avant - 62.. Plaquettes de frein -
63. Couvercle - 64. Nécessaire de ré.
paration - 65. Purgeur avet capuchons -
66. Goupilles av?lcl lames ressort -

: oints.

FREINS A TAMBOUR
Démontage

Lorsque les roues avant ou arrigre sont démontées
comme décrit a4 la fin du chapitre « Entretien Cou-
rant », le flasque muni de ses demi-segments (ou les

deux flasques pour le frein avant de la V7 Sport) se
dépose facilement.

Contréle

Dépoussiérer les pidces puis contrdler leur état.

a) Contrbler I'état des tambours qui ne doivent
8tre rayés exagérément. Au besoin, passer une- ine
toile émeri.

— & standard des tambours : 2199 a 220,0 mm.

b) En cas de remplacement des segments de freins,
il est recommandé de les faire tourner pour &tre cer-
tain que les garnitures portent sur toute leur surface
et. que le diamétre des -demi-segments montés soit le
suivant : 219,80 & 219,95 mm. -

Attention : “Sur tous les modéles, les qualités de
garpiture preconlsée par Guzzi doivent étre les sulvan-
tes : .
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— A lavant : Ferodo AM 4 [garnfture verte).
— A I'arriére : Ferodo I/HG 1.

Remontage et réglage de la biellette ~ -

® Supprimer le glagage des garmtures en passant
une fine toile émeri. sur leur surface:

® Graisser légérement les cames.

® Remonter le (ou les) flasque (s) ainsi que la roue
(voir le chapitre « Entretien Courant »).

® Contrdler la position de la biellette sur le flasque
{ou des biellettes sur les flasques du frein avant de la
V7 Sport). Lorsque les garnitures commencent & Ié-
cher le tambour, Pextrémité de la biellette doit &tre

a2 la distance suivanteé de I'ancrage de la gaine du-

céble (voir les dessins) :
— 1198 & 120 mm (freln avant V7 Sport)
— 116,8 & 117 mm (frein arridre).

Au besoin, modifier la position des biellettes avant

et arriére qui sont montées sur dents de souris.

FREINS A DISQUE

Qu'il s'agisse du frein avant simple disque (850 T)
ou. double disque (750 S2) ou bien encore du systéme

« Intégral » & trois disques des modéles actuels, les
opérations de démontage-remontage et les contrbles
sont les. mémes.

Démontage d’'un maitre-cylindre

En cas de fuite du\mlqunde ou de baisse de I'effica-
cité de freinage, il f changer les coupelles prjmalre
et secondaire du piston. Pour cela :

® Dévisser le bouchon du réservoir de liquide puis re-
tirer la- membrane.

@ Retirer le raccord de la canalisation sur le maitre-
cylindre puis mettre un récipient. Prendre .garde de ne
pas laisser couler du liquide de frein sur la peinture
ou la matidre  plastique, car elles seraient attaquées
Protéger ces piéces par un chiffon. \

- ® Déposer la commande, soit le levier aprds avoir re-

tiré son axe-pivot, soit le tirant pour le mattre-eylln-
dre de frein au pled.

@ Déposer le maitre-cylindre du guidon (ou du cadre).

- ® Chasser le piston avec |'outil Guzzi :(n° -14.92.64,00)

dont l'extrémité s'enfile par ['orifice’ de sortie du
maltre-cylindre Frapper avec un maillet .en bout de-
'outil Guzzi.



Guzzl

ROUE AVANT AVEC FREIN
A TAMBOUR DES V7 SPORT

10. Roue avant avec tambour com-
plet - 11, Jante et moyeu a tam-
bour - '13. Jante avant - 15. Moyeu.
- 16. et 17. Ecrou et rondelle d'axe
de roue - 18. Axe de roue - 10, et
20. Flasques de frein - 21. et 22.
Demi-segments garnis - 24. Came

de frein - 25. Ressort de rappel
26. et 27. Biellette de frein - 30.
Tige de réglage des cames - 32.
Contre écrou - 33. Biellette - 34.
Etriers des biellettes - 36. 38. C&-
bles de frein - 39. Joints a lévres -
40. Roulements a billes - 41.
Entretoise.
: /,
52 ,/////}111114"//4
— : e TN
4 = = I N
14926400 L
5 : 5le Contréle du maitre-cylindre
== | ' ’ ‘ Modéles avec 3 disques
1 ‘JT . . 750 S2 = =0
_L ] ] i 850 T Maitre-cyl. | Maitre-cyl.
= l 4 ) : o | au guidon au pied
- { 14926600 ' 14926700 glésag.e maxi
ar aitee. . ® Récupérer le jonc de calage et les deux rondelles. u maitre-cy- ,
Réfection d'un maitre °y_""dr° de frein ( 15,875 mm) e Sortir du- maitre-cylindre, le piston, le ressort et son | lindre (mm)} 15918 . 12,743 15,918
53. Poussoir pour la dépose du piston - 54. Douille . sidge. ’ mini du
pour la repose de la coupelle secondaire - 55. Douil- ® Nettoyer toutes les pjéces avec du liquide de frein DIStOT_ (mm) 15,832 12,657 15,832
le pour la repose de la coupelle primaire - 56. neuf & I'exclusion de tout autre produit (recommandation’ {J€u limite :
Poussoir pour la repose du piston . Brembo). (mm) ...... 0,086 0,086 0.086
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ROUE ARRIERE AVEC FREIN A TAMBOUR
DES V7 SPORT ET 750 §2 (a droite)

1. Roue arriére avec ‘frein & tambour complet -
2. Roue arriére avec moyeu - 5. Jante - 6. Moyeu
nu - 10. et 11. Ecrou et rondelle d'axe de roue -
13. Entretoise - 14. Axe de roue - 15. Flasque de
frein - 16. Demi-segments garnis - 18. Axe des
demi-segments . 22. Cames de frein - 23. Blel-
lette - 26. Commande des cames - 32. Patte d’an-
crage du flasque de frein - 38. Roulements a rou-
leaux coniques - 39. Douille - 40. Entretoise.
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ROUE ARRIERE AVEC FREIN
A TAMBOUR DES 850 T (a gauche)

1. Roue arriére avec frein complet --
2, Roue avec moyeu nu - 3. et 4,
Ecrou et rayon - 5. Jante - 6. Moyeu
nu - 10. Circlip - 11. Flasque de I'a-
mortisseur - 12. Bloc en caoutchouc -
14 et 15. Ecrou et rondelle d'axe de
roue - 16. Entretoise - 17. Axe de roue

”- - 18. Flasque de.frein - 19. Axe d'un

demi-segment - 20. Demi-segment gar-

ni - 24. Came de frein - 25. et 26.

Biellette - 28. Etriers des biellettes

avec tige (29) de réglage des cames -

30. Etriers des biellettes - 34. Patte

d'ancrage - 41. Roulements a billes -
42. Entretoise.




ROUE AVANT A DISQUE .

750 $2 - 750 $3 -850 T3

ET 1000 CONVERT (& droite)
1. Roue avec moyeu nu - 2. Jante -
3. et 4. Rayon et plomb d'équili-
brage - 5. et 6. Ecrou et rondelle -
7. Axe de roue - 11. Disque de
frein 12 . Roulement & billes - 13.

Flasque du moyeu - 14. Entretoige -

15. Circlip - 16. Entretoise -
17. Moyeu.

Guzzi

“ROUE ARRIERE A DISQUE
DES 750 $3, 850 T3
ET 1000 CONVERT (a4 gauche)

1. Roue arriére avec moyeu - 2.
Jante - 3. et. 4. Rayon - 5. et 6.
Ecrou et rondelle d’axe de roue -
7. Entretoise - 8. Axe de roue -
12, Disque de frein - 16. Circlip -
17. Flasque de ['amortisseur de
couple - 18. Bloc en caoutchouc -
20. Circlip - 21. Flasque du moyeu -
22. Roulements a billes - 23. Entre-
toise - 26. Moyeu - 27, Plomb
d'équilibrage.
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ROUE AVANT DE LA 850 LE MANS

1. Roue en alliage léger - 2, et 3. Ecrou et’

rondelle d'axe de roue - 4. Entretoise - 8. Dis-

ques de frein - 9. Roulements & billes - 190.

Entretoise " - 11. Axe roue - 12. Plomb
d'équilibrage

Pour de légéres traces d'usure ou de petits points
d'oxydation alors que le jeu maitre cylindre-piston . est

en-dessous de la valeur limite, passer un papier a
poncer trés fin (n° 600 par exemple), enduit de liquide
de frein dans |'alésage du maitre-cylindre. Imprimer
un mouvement - hélicoidale au papier a poncer sans
appuyer trop fort en tournant dans un sens puis dans
I'autre pour croiser les mouvements. Vérifier fréquem-
ment ['état de surface pour éviter une rectification
trop importante.
Nettoyer parfaitement

le maitre-cylindre avec - du
liguide de frein neuf. .

Remplacement - des coupelles

A chaque démontage, les coupelles primaire et se-
condaire du piston doivent étre remplacées.

Pour _remonter les coupelles neuves sur le piston,
utiliser de préférence de la graisse spéciale {dispo-
nible chez les concessionnaires Moto -Guzzi) et s'aider
des cones de guidage qui facilite le travail et évite
toute détérioration des coupelles. ' )

Cones de guidage pour le rei'nontage des coupelles
du piston du maitre-cylindre : ’

a) Pour maitre-cylindre de & 12,7 mm :
— N° 18.92.65.00 (coupelle secondaire).
— N° 18.92.66.00 (coupelle primaire).
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b) Pour maitre-cylindre de ¢ 15,875 mm :
— N° 14.92,65.00 (coupelle secondaire).
— N° 14.92.66.00 {coupelle primaire).

.Rémomage du maitre-cylindre

® S'assurer de la parfaite propreté des piéces et, au
besoin, les nettoyer avec du fluide de: frein neuf.

© Lubrifier les piéces et |'alésage du maitre-cylindre
avec du fluide de frein. .

® Disposer toutes les piéces dans |'ordre trouvé au dé-
montage et enfoncer i'ensemble dans le maitre-cylindre
a l'aide du poussoir Guzzi N° 18.92.67.00 (pour maitre-
cylindre de 2 12,7 mm) ou N° 14.92.67.00 (pour maitre-
cylindre de & 15,875 mm). Frapper |'embout du pous-
soir ce qui assure un parfait serrage de la rondelle
clip qui maintient-en place toutes les piéces.

® Remonter le maitre-cylindre sur la moto.

® Brancher la canalisation aprés s'étre assuré du parfait °

état des rondelles joint. '

. t
® Remplir' le réservoir de liquide de frein neuf ré-
pondant & la norme SAE J 1703, puis purger le circuit
(voir le paragraphe correspondant au chapitre « Entretien
Courant »).

Réglage de la commande du maitre-cylindre

Au repos, il doit y avoir un jeu de 0,05 a 0,i5 mm
entre la commande et l'extrémité du piston contrblable
avec un jeu de cales. :

Au besoin, modifier la position de la commande.
Pour le levier au guidon, agir sur la vis excentrique
aprés avoir débloqué son contre-écrou. Pour la biellstte
de la commande au pied, agir sur le tirant fileté aprés
{'avoir désaccoupié de la pédale. :

Démontage d'un étrier

® Déposer les deux plaquettes de frein comme décrit
dans le chapitre « Entretien Courant ».

® Débrancher la canalisation au niveau de I'étrier en
prenant soin de ne pas renverser du liquide de frein
sur la peinture ou la matiére plastique.
© Laisser couler le liguide dans un
vidanger le circuit correspondant.

® Déposer l'étrier de fa moto en retirant ses deux
boulons de fixation.

® Ouvrir {'étrier en retirant ses deux vig avec une
cié Allen. . : ‘

® Récupérer le petit joint torique. :

® Chasser le piston. Pour cela, utiliser 'de l'air com-
primé qu'on injecte par l'arrivée d'huile en bouchant
le petit passage d'huile ol était le petit joint torique.

récipient pour



ROUE ARRIERE DE LA 350 LE MANS

1. Roue arriére en alliage léger - 2. En-
tretoise - 3. et 4. Ecrou et rondelle d'axe
de roue - 5. Entretoise - 6. Axe de roue -
10. Disque de frein - 13. Flasque - 1S.
Flasque de I'amortisseur de couple - 16. .
Bloc en caoutchouc - 18. Circlip - 19.
Entretoise - 20. Roulement - 21. Plomb
d’équilibrage

Attention : Prendre la précaution d'entourer le demi-
étrier d'un chiffon et de maintenir le piston pour éviter
qu'il soit éjecté au risque de se détériorer ou bien de
blesser quelqu‘un.

® Récupérer le soufflet caoutchouc et le piston. Ex-
traire la bague caoutchouc du piston.

Contrble de I'étrier

— Alésage de I'étrier : 38,071 mm.
— & des pistons : 37,930 mm.
— Jeu diamétral : 0,141 mm.

. Si vous remarquer quelques traces d'oxydation ou
d'usure bien que le jeu reste correct, améliorer |'état
de surface des alésages de I'étrier .comme pour le
maitre-cylindre (voir plus haut).

Remontage de I'étrier

® Nettoyer parfaitement toutes les piéces avec du li-
quide de frein neuf. .

® Remplacer la bague de chaque piston par une neu-
ve. Cette opération est facilitée en utilisant une
graisse spéciale comme pour le maitre-cylindre (voir
plus haut).

® Lubrifier ohaque piston avec du liquide de frein
neuf puis I'enfoncer avec les doigts dans le demi-étrier
correspondant. Remettre un cache -caoutchouc neuf en

prenant soin de bien |'emboiter ‘dans les rainures du
piston et du demi-étrier. : :

& Mettre le petit joint torique aprés avoir vérifié son

état puis assembler les demi-étriers. Couple de serrage
des deux vis six pans creux : 4 4 45 mkg.

® Remonter- I'étrier sur la moto. Couple de serrage’

des deux boulons : 4 a 45 mkg. - .
® Rebrancher la canalisation aprés avoir vérifié 1'éta
des deux rondelles-joints. )

® Remettre les plaquettes au besoin neuves. (Voir
le chapitre « Entretien Courant »).

@ Remplir le circuit. avec du liquide de frein neuf ré-
pondant 3 la norme SAE J 1703 et puis effectuer une
purge comme décrit au chapitre « Entretien Courant ».

Disques de- frein

Le disque de frein doit avoir une surface parfaite-
ment plane afin d'obtenir un freinage puissant et pro-
gressif. En aucun cas le voilage du disque ne doit
dépasser, 0,20 mm, sinon le remplacer.

Vérifier aussi que la surface de frottement des pla-
quettes’ n'ait pas entamé trop profondéinent le disque.
L'épaisseur standard est de 6,5 mm. .

Aprés utilisation, t'épaisseur limite ne doit pas des-
cendre en-dessous de 5 mm, sinon remplacer le disque.
S'assurer également que la planéité des faces ne dé-
passe pas 0,05 mm.

- ou plusieurs

MOYEU ARRIERE

FCe paragraphe intéresse le moyeu de roue arriére
des modeles V7 Sport et 750 -S2 qui est équipé de
roulements: & rouleaux coniques.

Réglage du jeu aux roulements & rouleaux coniques du
moyeu arriére (V7 Sport - 750 S2)

Le jeu diamétral aux roulements & rouleaux coniques
doit étre de 0,05 mm.

Pour régler ce’jeu, procéder comme suit :

® Déposer les cages et roulements du moyeu arriére,
les laver & l'essence et les sécher & l'air comprimé.
® Remonter |'ensemble sur le moyeu en mettant en-
tre le roulement gauchec et I|'entretoise centrale une
rondelles de calage (disponibles en
épfisseur de 1 2 2 mm) de maniére a avoir un jeu
nul.

® Redéposer le roulement gauche et remplacer la ron-
delle par une autre d'une épaisseur supérieure de 0,10
mm pour assurer un jeu diamétral convenable.

Classification documéntaire
et rédaction
B. L.
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