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ESTUDIO TECNICO Y PRACTICO

KAWASAK! «ZZ=-R 600»

TIPOS : ZX 600 D - MODELOS 90 a 92

1992, version bicolor para la ZZ-R 600, una moto formal y rebelde a la vez.

Tenemos que agradecer a la sociedad KAWASAKI por la eficaz ayuda que nos
ha brindado durante la realizacion de este estudio.
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PRESENTACION DE LA ZZ-R 600

La gama de 4 cilindros viene principalmente repre-
sentada en las 750 y 1000 cm® que acaparan las pri-
meras posiciones. Sin embargo, esta situacion tiende a
desaparecer por el empuje cada vez mas evidente de
las 600.

La ventaja de la 600 cm® es que fue disefiada inspi-
randose en los purasangres y ofrece las mismas posbi-
lidades que las 750 y 1000 cm?, y ello con menos difi-
cultades: el estilo deportivo por excelencia de la 750 y
el peso fisico de la 1000. El principio mismo de esta
cilindrada es el de adaptarse al mayor nimero de si-
tuaciones, por lo que debe ser necesariamente poliva-
lente. Kawasaki ha dejado en un segundo plano la idea
clave de esta categoria: ha creado esta maquina y ha
sacado al mercado un producto capaz de provocar pa-
sion sin olvidar la razén.

A pesar de poseer la misma cilindrada, la ZZ-R 600
no es una simple evolucion de la GPX sino que es mu-
cho maés, pues tanto el motor como la parte ciclo son
nuevos. Pero, antes de descubrir su contenido, intere-
sémonos por su plastico, imposible de pasarnos desa-
percibido. El disefio esta en la linea de la ZZ-R, una li-
nea empezada a aplicar en la 1000 RX, pero con un
carenado menos cerrado para la 600 y un falso cuadro
compuesto de un embellecedor unido a la plancha del
carenado y a la cabeza de horquilla.

Una vez desvestida, la 600 deja al descubierto un
cuadro perimétrico: de estructura lateral compuesto de
dos cuerpos unidos por dos elementos de +aluminio
forjado, reforzados por unas barras que forman doble
cuna abierta. Alojado dentro de esta estructura se en-
cuentra la parte mas significativa de la ZZ-R, léase el
motor y mas concretamente, la culata. Una culata do-
ble arbol 16 valvulas, las cuales forman un angulo de
30° entre ellas. Para llenar su estomago, Kawasaki no
ha dudado en recurrir a la rampa de carburadores de
la 1000 Tomcat, estos ultimos de depresion de @ 36
mm.

Es dificil borrar la sombra de quienes nos precedie-
ron, pero en el caso de la ZZ-R 600, es cuestion de
calidad. En efecto, en el tema de los frenos, los discos
semiflotantes de @ 300 mm y las pinzas de los dos
pistones opuestos de la Tomcat no estan de mas para
parar este bolido. El sistema de encendido funciona
con microprocesador.

- PRESENTACION -

Kawasaki pensc
bautizar la ZZ-R
600 con un nombre
agradable como
HAMA. Finalmente,
la idea no se Nlevo
a la practica, ya
que desde 1990 se
comercializa con
exito con su deno-
minacion actual.

Para el modelo 1992, la 600 ha
tomado prestada el guardaba-
rros en gris y negro de su
hermana mayor la 1100.
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Disimulada por detras su carenado, la ZZ-R parece
mas grande de lo que es, pero puede codearse sin
complejos con las de mayor envergadura. Unicamente
el propietario sera capaz de valorar relamente su pode-

ro.

Tras su puesta en el mercado en 1990, la ZZ-R fue
bautizada como HAMA, apelativo que no se mantuvo
como nombre comercial asi como tampoco “Gran tu-
rismo”, que sélo apareceria en las tapas laterales tra-
seras del modelo de presentacion de 1990.

De 1990 a 1992, la ZZ-R 600 no ha sufrido mas mo-
dificaciones que en su gama de colores.

- PRESENTACION -

La ZZ-R conserva la misma
gama de colores para
1991.

\J

KAWASAKI «ZZ-R 600» R T

Aiio Tipo Modelo Colores
Rojo/rosa

90 ZX600-D1 Azul/azul
Rojofrosa

9 ZX600D ZXGGU—DQ Azul/azul
Megro/gris

92 ZX600-D3 Rosa/azul

El cuadro de instrumentos
de la Z7-R es a la vez
sencillo y complejo: con
testigos luminosos para el
nivel de gasolina, dos
relojes y una trampifla de
acceso de cierre con llave.

Cara o cruz, es dificil
resistirse a este look tras el
que se van los ojos de mas
de uno, sobre todo tratan-
dose de la versién en ne-
gro y gris.
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(Los pares de apriete dados en la siguiente tabla indican la relacion
entre le diametro de los tornillos y el par de apriete. Estos valores no
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PARTICULARI
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Freno delantero:

FRENOS

Disco doble de mando hidraulico. Discos flotantes taladra-
dos de @ 300 mm y 4,5 mm de espesor. Pinzas fijas de cua-
tro pistones juxtapuesios, opuestos dos a dos. Diametro de
pistones: 30,23 mm. Cilindro maestro de @ 15, 87 mm.

Liquido de frenos segln norma DOT 4.

Disco simple de mando hidraulico en el pie derecho. Disco
fijo taladrado de @ 230 mm x 6 mm de espesor. Pinza flotante

Freno trasero

de dos pistones diferenciados yuxtapuestos (piston anterior de
@ 27,00 mm, piston trasero de @ 33,96 mm). Cilindro maestro

de @ 14,00 mm, accionado por el pedal del pie derecho.

Liquido de freno segun norma DOT 4.

RUEDAS

Ruedas de aleacion de aluminio de tres radios con llantas

para montar neumaticos tubeless radial.

- llanta delantera: 3,50-17.

Dimensiones de las llantas:
- llanta trasera: 4,50-17.

Tubeless de carcasa radial.

- delantero: 120/60 VR17-V250.
- trasero: 160/60 VR17-V250.
Presion de hinchado:

Dimensiones:
- delantero: 2,5 kg/ecm2.

- trasero: 2,9 kg/cm?.

NEUMATICOS

BLOQUE MOTOR

Como ya dijimos en la presentacion. la
ZZ-R 600 esta lejos de ser una simple evo-
lucion de la GPX 600. La diferencia se en-
cuentra esencialmente en el blogue motor.
Este, que se abre seglin un plano de junta
horizontal, deja aparecer un carter superior
y ofro inferior, sin separacién a la altura de
los cilindros. Con ello se pretende limitar las
presiones internas ligadas al movimiento al-
ternante del ciglefial.

La culata se ve bastante compacta, en
gran parte debido al angulo reducido entre
las valvulas. La camara de combustion tiene
forma de cufa, con lo que se obtiene una
relacion de compresion elevada con cabe-
zas de piston planas. Una bujia de @ 10
mm que permite alojar valvulas de 26 mm
en la admision y de 22 mm en el escape a
0,5 mm de las de la Stinger (modelo 1989).

La forma de los conductos de admision,
muy rectilinea, se ha cuidado particularmen-
te a fin de favorecer la salida del gas. Los
arboles de levas son guiados por semiapo-
yos: los inferiores estan tallados directa-
mente en la culata.

Un carter sin separaciones internas, a no
ser por los nervios necesarios de fabrica-
cidn de los apoyos del cigienal. Con ello se
reducen los fendmenos de presidn y de
contrapresion que generan los movimientos
alternantes del ciglerial.

-9~
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Curvas de par y potencia de la ZZ-R 600.

Detalle de la culata con sus largos conduc-
tos de admision de una pieza y la cdrmara de
combustién en forma de cufia, que sigue la
forma dada por las vélvulas. EI piston tam-
bién adopta ligeramente la forma de la ca-
mara de combustion.



- PARTICULARIDADES TECNICAS -

CORTE HORIZONTAL DEL MOTOR DE LA ZZ-R 600
1. Arbol de levas - 2. Cadena de distribucion - 3. Captador de encendido - 4. Transmision
primaria - 5. Muelles de amortiguacidn - 6. Embrague - 7. Eje secundario -
8. Eje primario - 9. Motor de arranque - 10. Rueda libre del motor de arranque -
11. Alternador - 12. Ciglerial - 13. Piston.

Los superiores constan de dos piezas inser-
tadas de fundicion. Atacan directamente las val-
vulas por medio de los empujadores y la recu-
peracién del juego se realiza con las pastillas.

Otra novedad de este motor es que pone a
prueba el tren alternativo. El ciglenal ofrece una
rigidez mayor, ya que gira sobre seis apoyos y
no hay eje de equilibrado. El accionamiento de
la distribucion conserva una posicién central,
aungue Kawasaki como muchos otros construc-
tores tienden a preferir un accionamiento lateral.
La ZZ-R 600 se alimenta por la ‘ampa de carbu-
radores de la Tomcat. Los carburadores son de
depresion, tienen un diametro de 36 mm vy for-
man un angulo de 34° con los cilindros.

CIRCUITO DE REFRIGERACION

Para dar un mejor rendimiento a este motor,
Kawasaki ha elegido un sistema de refrigeracién
liquido con cilindros abiertos en su extremo.
Esta solucion permite evacuar con mayor efica-
cia el calor de la parte superior del motor.

Los alojamientos de las bujias se benefician
igualmente de la refrigeracion. El desplazamien-
to de liquido de refrigeracion, se realiza con el
motor en frio por el orificio de salida en el ter-
mostato. Cuando el liquido aumenta su tempe-
ratura, la valvula del tapén del radiador permite
que el aire y el vapor se escapen hacia el vaso
de expansion.

Cuando el motor esta frio, la caida de presion
obliga a la vélvula de depresién a abrirse, per-

mitiendo que el liquido procedente del vaso de
expansion llegue al radiador. Para completar el
circuito, existen aberturas laterales que permi-
ten la llegada de aire directamente a la parie
superior del motor.

ENGRASE

La lubricacion del bloque motor esta asegu-
rada por dos bombas de aceite independien-
tes. Una asegurando la lubricacion y refrigera-

Para una mejor rigidez, el ciglienal monobloque
estd guiado por seis apoyos.

CORTE DE UN
CARBURADOR KEIHIN
CVK
1. Mariposa de gas -

2. Tomillo de reglaje de
riqueza - 3. Surtidor de
ralenti - 4. Surtidor
principal - 5. Alojamiento
de aguja - 6. Aguja -
7. Surtidor de aguja -
8. Surtidor de aire de
ralenti - 9. Surtidor de
aire principal - 10. Tamiz
filtrante - 11. Asiento de
vdlvula de aguja -

12. Vélvula de aguja -
13. Flotador.

. -10-



cion de la caja a través del filtro y del radiador,
derivada de la stinger 89; la otra participa en la
lubricacion de los apoyos de los arboles de le-
vas y del cigliefal. Estas bombas no estan in-
sertadas en los carteres, sino directamente inte-
gradas en el carter inferior.

El mayor inconveniente de este tipo de mon-
taje estaria en los problemas de funcionamiento
de la bomba; si se produjera una rotura, habria
que sustituir los dos carteres. En efecto, las fa-
ses de fabricacién aumentan cuando los cérte-
res estan ensamblados vy, en especial, al traba-
jar las superficies de rodamientos de la caja de
velocidades.

EMBRAGUE

El embrague sigue siendo muy clasico, en la
linea de la Tomcat, en la que es menor el nu-
mero de discos: dos unidades excepto para los
discos planos y con guarnicion. Tres bolas alo-
jadas bajo el pindn de 5% limitan el desplaza-

-~ PARTICULARIDADES TECNICAS -

miento lateral de este dltimo cuando la moto
esta parada. Esto limita la oscilacion del meca-
nismo de seleccion, que sélo puede engranar la
primera relacion o el punto muerto. Para reducir
los ruidos de la cadena, el pinén de salida de
caja va provisto de un inserto de goma.

ENCENDIDO ELECTRONICO

Encendido electronico T.C.l. Digital

Como en casi todos los multicilindros de 4
tiempos, el motor ZZ-R 600 pide un encendido
electrénico TCI Digital, mejor adaptado a las
exigencias de funcionamiento de los motores
actuales que el anterior sistema de encendido,
con el que va equipado el motor GPX 600.

Exteriormente, el sistema Digital del motor
ZZ-R 600 se distingue del analégico en que hay
un solo captador y que el rotor de encendido
posee dos patas de disparo. Lleva también una

@

Circuito de refrigeracion de la ZZ-R 600:
1. Bomba de agua acoplada a la bomba de aceite - 2. Camisa de agua del cilindro -
3. Camisa de agua de la culata - 4. Termostato - 5. Sonda de temperatura del agua -

6. Taladro del termostato (facilita la salida en frio del liquido de refrigeracion, para un mejor
calentamiento) - 7. Tomnillo de purga - 8. Tapdn del radiador - 9. Paso salida/retorno del
liquido - 10. Vaso de expansion - 11. Radiador - 12. Termocontacto ventilador -

13. Contactor del termocontacto - 14. Tornillo de vaciado.

unidad electrénica (microprocesador) y dos bo-
binas de encendido de salida doble. Por lo tan-
to, la diferencia entre ambos tipos de encendi-
do es fundamental.

Analdgico y Digital

Mientras que en un sistema analdgico se utili-
zan directamente las informaciones de varios
captadores para establecer las caracteristicas
del encendido, en el Digital podemos remitirnos
a una memoria que almacena todos esos datos.
Esto tan solo es posible si las informaciones de
llegada son lo bastante numerosas y variadas
como para poder explotar los datos de la me-
moria. Entramos asi en el dominio de la infor-
matica, pues todas las informaciones necesa-
rias sobre el encendido estan transcritas en
lenguaje binario, que es practicamente infinito.
Mas adelante veremos en qué consiste este
lenguaje. Resulta que las caracteristicas de un
ciclo de encendido pueden ser muy variadas.
La curva de variacion del punto de avance pue-
de tener todas las formas posibles y ser adap-
tada al menos a las condiciones de funciona-
miento del motor. El trazado de esta curva es a
menudo en dientes de sierra, mientras que en
un encendido analdgico la progresion es lineal.

¢ Qué es el lenguaje binario?

Cuando tecleamos una calculadora o un or-
denador, las informaciones son transcritas al
lenguaje binario antes de ser enviadas a la me-
moria. Este lenguaje utiliza el “todo" y el
“nada”, traducido numéricamente a 1y 0 &, en
términos de electricidad, al paso o al cierre de
la corriente.

Vemos que esta codificacion es practicamen-
te infinita v gue es facilmente realizable des-
pués de que el captador haya transcrito por su
parte las informaciones.

En efecto, las informaciones requeridas por la
unidad para crear el encendido son la posicion
del cigiiefial y el régimen de rotacién. Para ello,
el equipo del motor ZZ-R se vale de un unico
captador fijado al carter. El rotor de encendido
posee en su periferia dos patas de disparo y un
pequefio saliente cuya finalidad es determinar la
posicion del cigiefal (PMS de los pistones 1y
4).

Los impulsos producidos en el bobinado del
captador al paso de las patas del rotor son
comparados con la frecuencia invariable de un
reloj contenido en la unidad de encendido para
determinar la velocidad de rotacién del motor.
De hecho, cuando el motor gira lentamente, el
numero de frecuencias entre dos impulsos del
captador es mas importante que cuando el ré-
gimen es mas elevado.

Estas dos informaciones sobre la posicion
del cigliefal y del régimen son transcritas al
lenguaje binario en un circuito de transforma-
cién incorporado a la unidad de encendido.

Cada “palabra” de la lengua se dirige a la
memoria (ROM), correspondiéndole un resulta-
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do determinado que a continuacién es tratado
en un circuito complejo para obtener el avance
deseado.

La unidad de encendido no sdlo genera las
caracteristicas de la curva de avance. Otros pa-
rametros, no menos importantes, son igualmen-
te tenidos en cuenta. Es el caso de la puesta
bajo tension de las bobinas de encendido. En
efecto, cada ciclo de encendido consiste en
una alimentacién y de un corte en el bobinado
primario de la bobina de alta tension, recordan-
do que el encendido se produce en el momento
del corte. El tiempo de alimentacion tiene gran
importancia para la potencia de la chispa. En
los ajustes se habla del angulo de leva o el por-
centaje de Dwell. Se entiende que el tiempo de
alimentacién es inversamente proporcional al
régimen motor, es decir, cuanto mas répido gire
el motor, menor es el tiempo de alimentacion y
menos importante es la subida de tension de
encendido. Para restar importancia a este in-
conveniente, la unidad varia electronicamente el
tiempo de alimentacion de las bobinas segun el
régimen motor, para asi conservar una potencia
de encendido buena. Este tiempo se puede
controlar con precision gracias a las posibilida-
des del lenguaje de la informatica, reduciendo
considerablemente los riesgos de calentamiento
de las bobinas de alta tension. Asi pues, podri-
amos tener bobinados primarios menos resis-
tentes, con lo que mejoraria el rendimiento de
las bobinas de encendido.

KAWASAKI «ZZ-R 600»

TESTIGO DE CONTROL DE NIVEL DE
GASOLINA

La ZZ-R 600 incorpora un sistema de control
de nivel de gasolina idéntico al de la 1.100.
Este sistema se compone, ademas del depdsi-
to, de una sonda sumergida provista de un pal-
pador. Este Gltimo, a través de un relé, activa
dos testigos luminosos en el cuadro de instru-
mentos. Otro relé de control, instalado en para-
lelo en el circuito, hace parpadear uno o los
dos testigos, si existe algin problema en el cir-
cuito (por ejemplo, que la bombilla de un testi-
go luminoso esté fuera de servicio).

Cuando el nivel de gasoclina dentro del depo-
sito es inferior a 6,5 litros (correspondiendo al
volumen de reserva), el palpador de la sonda se
encuentra al aire libre. Pasados de 20 a 180 se-
gundos, en esta posicién, los testigos se ilumi-
nan.

PARTE CICLO

El disefio del cuadro de la Ninja 600 sirvié de
base para la realizacion del de la ZZ-R vy, a pe-
sar de tener un color gris acero, es de aluminio,
al igual que el brazo oscilante. Unicamente la
parte trasera sujeta con tornillos es de acero.
Es un cuadro de estructura lateral compuesto
de dos cuerpos unidos a elementos de aluminio
forjado que retinen una cuna doble interrumpi-
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da. En el interior, el motor esta montado semiri-
gido con dos fijaciones detras y dos silentblocs
delante. Vista por delante, la ZZ-R presenta una
horquilla de @ 41 mm de concepcidn clasica no
ajustable. Es una moto igualmente clasica por
detras, donde encontramos una suspension
“Unitrack” (un amortiguador central de flexibili-
dad variable) que trabaja sobre un amortiguador
de gas, ajustable, El muelle es reglable en pre-
carga, pero ello requiere su desmontaje.

FRENOS

El freno delantero sigue el modelo de la
Tomcat pues toma sus mismas caracteristicas:
discos dobles semiflotantes de @ 300 mm para
un espesor de 4,5 mm, con pinzas de cuatro
pistones, cuyos diametros, contrariamente a lo
que se podria pensar, son idénticos. En cuanto

al freno trasero, es de disco simple de @ 230
mm para un espesor de 6§ mm, con una pinza
de dos pistones yuxtapuestos montada rigida
en el brazo oscilante.

NEUMATICOS

Meumaticos radiales de seccion bastante
baja (serie 60), gque no tienen nada que envidiar
a ciertas 750: un 120/60 delante en una llanta
de 3,50/17 y un 160/60 detras en una llanta de
4,5M17.

Un pequefo detalle practico: los cables del
faro se pueden ajustar a mano. En efecto, dos
moletas accesibles en el interior del carenado
de cabeza de horquilla permiten ajustar los ca-
bles en funcién del apoyo de la moto, para la
conduccién con o sin acompafante/equipaje.

Circuito de engrase de la ZZ-R 600
1. Tamiz de aceite - 2. Rotores de bomba de aceite - 3. Valvula de
descarga del circuito de aceite principal - 4. Circuito hacia filtro -
5. Filtro de aceite - 6. Circuito proveniente del filtro - 7. Circuito
principal - 8. Manocontacto de aceite - 9. Conducto hacia culata -
10. Apoyos superiores - 11. Arboles de levas - 12. Conducto hacia
drboles de levas - 13. Eje primario - 14. Conducto hacia gje secun-
dario - 15. Eje secundario - 16. Ciglierial - 17. Rotor del alternador
18. Vidlvula de descarga de radiador y de caja de velocidades -
19. Radiador - 20. Carter - 21. Tapon de vaciado - 22. Conducto
de retorno - 23. Separador de aceite - 24. Manguito del respira-
dero - 25. Pifion de arrastre de bomba - 26. Bomba de aceite.
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PERIODICIDAD DE LOS MANTENIMIENTOS

Operaciones Cada En los 1.5 Cada Cada
a efectuar mes o 800 km 5000 km o 10 000 km o

ENGRASE MOTOR - REFRIGERACION

COMO CONSULTAR

ESTE MANUAL Control nivel aceite......c.ooiiiiicccn 200 km
Vaciado aceite MOotOr .........cvcveeererensresee s 1 ano ° °
Este estudio técnico de la Kawasaki ZZ-R SI-.IStItUCI?I"I filtro acette ° o
600 consta de diversos capitulos y tablas, Mivel refrigerante liguido . 1 000 km
presentados en el orden siguiente: Vaciado circuito refrigeracion. ........cceeeeeresecereinsnnnen 2 afios 20 000 km
Limpieza y control aletas radiador..........oceeevniciiccnenne : °
— Un capitulo que detalla la evolucion crono-
I6gica del/de los modelo/s. CARBURACION - ENCENDIDO - VALVULAS
— Una tabla de caracteristicas técnicas y re- Limpieza filtro ire ... B

glajes. Juego en los cables de gas y de estarter. ° o
- Un capitulo que describe las particularida- Reglajes carburacion (ralenti, sincro)...... . .
des técnicas. Bujias (limpieza Separacion). ............cowrvevrerereereresnnenanns . . Sustit.
- El capitulo “Mantenimiento habitual” que Juego en las vAWVUIES ... ° °
expllcal el manten!mlento realizable cqn_ las TRANSMISION
herramientas corrientes Yy con un minimo
de conocimientos de mecénica. Una tabla Carrera libre del embrague ...........oooveverecenccnccieenns mes | ° ‘ ° ‘
indica las periodicidades de estos mante-
nimientos. PARTE CICLO
- El Capitmo “Consejos précﬁcos" dedicado Vaciado aceite de horquilla . . I ‘ ‘ 30 000 km
al montaje y la reparacion del motor y de Ajuste amortiguador trasero segn utilizacion
la page C|CIO=I operacmnelsdq:Je ex:jgen a Control juego direCCION. .....ccoeriiiiereneeie e ® °
menudo un utillaje especial del que damos
¥ y P 9 Control tension cadena secundaria. ........c.cocoeeveveiveennn. 800 km
las referencias de los constructores. :
Mientras algunas resultan imprescindibles, Engrase cadena SECUNEaria. ....c.covveeeresvvreerrssenessrneensnnns 300 km
otras las podemos confeccionar nosotros Control nivel liquido frenos. ..., e ° °
mismos. Ciertos constructores o importa- Sustit. liquido . 2 afios 20 000 km
dores acePtan vender d'(?has herramientas Control desgaste pastillas de freno.........ceeveiiiniinnns ° °
& |O? particulares (eso Sl g.ener?lmeme & Control neumaticos (presion, estado).........cccoeeveveeceenen. 1000 km
precios caros) en los concesionarios.
VARIOS
Nivel electrolito dentro bateria..........ccccoovveiicciieene ° °
Estado de carga de la bateria ... ° 6 meses
Control apriete tormillos. ... ® °
Engrase general (articulaciones, cables, pufios de gas). ° ®
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MANTENIMIENTO HABITUAL

CARENADO

Para realizar ciertas operaciones es preciso
sacar todo o parte del carenado. Comenzare-
mos con el desmontaje de los elementos del
carenado.

DESMONTAJE DEL CARENADO (foto 1)
a) Plancha del carenado

o Desmontar las fijaciones del embellecedor de
la plancha (2 tornillos) y sacar el anillo de suje-
cién de delante.

o Desmontar las fijaciones superiores de la
plancha en la cabeza de horquilla (4 tornillos, 2
en cada lado).

s Desmontar las fijaciones inferiores de la plan-
cha en el cuadro (2 tornillos) y retirar aguélla.

b) Cabeza de horquilla

o Desmontar la plancha del carenado (ver mas
arriba).

ACEITE DEL MOTOR

e Desmontar la visera (6 tornillos, 2 de ellos
con tuerca grabada en plastico).

e Desmontar el revestimiento interior superior
derecho (4 tornillos) e izquierdo (3 tornillos, 1
de ellos dentro de la bandeja).

e Desmontar los retrovisores (2 tuercas cada
uno).

° Desmontar la fijacion de la entrada de la
toma de aire.

e Sacar la cabeza de horquilla procurando qui-
tar los conectores del faro y de los intermiten-
tes.

c) Tapas laterales

e Desmontar el sillin (2 tornillos).

o Desmontar la empufadura de sujecion del
pasajero (2 tornillos).

s En cada flanco, desmontar las fijaciones la-
terales: 1 tornillo delante, otro detras y 2 en los
ganchos del portaequipajes. Después la fijacion
trasera bajo la luz de stop.

o Sacar las tapas de su anillo de sujecion y
desmontarlas.

ACEITE PRECONIZADO

Usar un aceite multigrado de viscosidad SAE
10 W 40 6 10W 50 SE o SF. Puede ser tam-
bién de viscosidad 20 W 40 y 20 W 50, pero
esta Ultima sélo es recomendada en caso de
climas muy calurosos y cuando se usa la moto
para recorridos largos a velocidad sostenida.

NIVEL DE ACEITE MOTOR (foto 2)

Comprobar con frecuencia el nivel: aprox.
cada 500 km y antes de cualquier trayecto lar-

Controlar el nivel a trevés de la mirilla (foto
2), situada en el lado derecho de la moto en el
carter de embrague. El nivel debe encontrarse
entre las dos marcas.

FOTO 2 (Foto RMT) g
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° Colocar la moto sobre su caballete central y
sobre un plano horizontal.
e Poner en marcha el motor (si no ha sido utili-
zada la moto), pararlo después y esperar a que
el nivel de aceite se estabilice antes de contro-
larlo. Debe hallarse entre las dos marcas.
* Si es necesario, afadir por el orificio de llena-
do (foto 2) aceite idéntico al existente dentro
del motor hasta que alcance la marca superior.
Si el nivel supera dicha marca, retirar el exce-
dente con una jeringa provista de un tubo o va-
ciar el sobrante.

VACIADO DEL ACEITE MOTOR (foto 3)

En los primeros 800 km y después cada
10.000 km, o cada afo, sustituir el aceite.
Efectuar esta operacién con el motor caliente
para facilitar la salida de aceite.

e Desmontar el bajo del carenado. No es obli-
gatorio, pero evita que se derrame aceite en el
carenado.

= Con la moto sobre su caballete central, retirar
el tapdn de llenado y el tornillo de vaciado, bajo
el carter motor (foto 3). Dejar salir todo el aceite
usado.

* Limpiar el reborde de los orificiones de vacia-
do. Poner el tornillo con su arandela de estan-
gueidad (nueva si es preciso) y apretarlo al par
2,0 m.daN.

* Verter 2,8 | de aceite motor y volver a poner
el tapdn de llenado.

® Hacer girar el motor a ralenti durante algunos
segundos, pararlo y comprobar el nivel tras
unos minutos de espera. En caso necesario,
completarlo hasta la marca de max.

SUSTITUCION DEL FILTRO DE ACEITE
(foto 4)

El filtro debe cambiarse en cada vaciado.
¢ Desmontar la plancha de carenado (ver mas
arriba).
e Desmontar el filtro mediante el Otil Kawasaki
(Ref. 57001-1249) o una llave de cincha.

Mota: - Montar un filtro de origen.

Antes de instalar el filtro de aire nuevo, lim-
piar el palno de junta a la altura del céarter y en-
grasar la junta torica del filtro.
¢ Colocar el filtro nuevo y apretarlo al par 0,9
m.daN con el 0til Kawasaki, o poner el plano de
junta del filtro en contacto con el del carter mo-
tor, Bloguearlo a mano un cuarto de vuelta.
¢ Verter el aceite preconizado por el orificio de
llenado.

Nota: Tras sustituir el filtro, la presion de
aceite no se restablecera hasta varios segundos
después de haber puesto la moto en circula-
cién. Durante esos' momentos, dejar el motor en
ralenti.

- REFRIGERACION -

FOTO 3 (foto RMT)

REFRIGERACION

FOTO 4 (foto RMT)

NIVEL DE LIQUIDO DE REFRIGERACION
(foto 5)

Mota: el nivel de liquido se controla con el
motor en frio. El vaso de expansion esta situa-
do detras del flanco lateral derecho. Controlar
por la mirilla que el nivel se encuentra entre las
marcas “Full” y “Low” (foto 5).

Mota: No completar nunca el nivel con agua
solamente, salvo en caso de absoluta necesi-
dad. Restablecer cuanto antes las proporciones
de rmezcla indicadas en la tabla de caracteristi-

FOTO 5 (foto RMT)

cas generales, para evitar los riesgos de forma-
cion de cal y de corrosidon de las canalizacio-
nes. Mas aln, la mala dosificacion impediria el
buen funcionamiento del sistema de refrigera-
cion.

SUSTITUCION DEL LIQUIDO DE
REFRIGERACION (fotos 6 a 9)
Importante: No quitar nunca el tapén del ra-
diador cuando el motor esta caliente, ante el
riesgo de quemarse con el liquido a presion.

FOTO 6 (foto RMT)
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Sustituir el liguido cada 30 000 km o cada
dos afios.

Con el motor en frio, vaciar el circuito como
sigue:

A

KAWASAKI «ZZ-R 600»

a) Operaciones preliminares

¢ Desmontar los elementos del carenado si-
guientes: flanco lateral trasero derecho, plancha
del motor y revestimiento interior superior dere-
cho (ver comiento del parrafo).

b) Vaciado del liquido

e Quitar el tapdn del radiador (foto 6, marca A).

e Desmontar el tornillo de purga de la bomba
de agua (foto 7) y dejar salir el liguido.

e Comprobar el estado de la arandela de es-
tangqueidad, cambiarla si es preciso y poner en
su sitio el tornillo con aquella apretandolo al par
1,0 m.daM.

¢ Desmontar las fijaciones del vaso de expan-
sion (foto 8) y vaciar éste.

e Colocar el vaso y apretar convenientemente
los tornillos.

¢ Desenroscar el tornillo de purga (foto 6, mar-
ca B) a la altura del alojamiento del termostato
y de la bomba de agua (foto 9).

* Volver a llenar lentamente el circuito para que
salga el aire de los conductos. Cuando el liqui-
do comience a salir por el tomnillo de purga de
la bomba, volver a cerrar este Ultimo y apretarlo
sin forzarlo.

e Continuar llenando el circuito v proceder de
igual modo con el tornillo de purga del termos-
tato. Llevar el nivel por debajo de la cara de
apoyo del tapon del radiador.

* Volver a llenar el vaso de expansion hasta el
nivel max. y colocar el tapon.

FOTO 7 (foto AMT)



e Arrancar el motor sin poner el tapén del ra-
diador; dejarlo girar hasta que ya no haya bur-
bujas que suban a la superficie y colocar enton-
ces el tapdn.
¢ Comprobar el nivel en el vaso de expansion y
completarlo si es necesario.

Cantidad de liquido de refrigeracion: 2,5 .

ALIMENTACION

DEPOSITO DE GASOLINA
(fotos 10 a 12)

Desarmado del depdsito

El depédsito debe ser desmontado para las
intervenciones siguientes:
- Acceso a los cables de los carburadores.
- Sincronizacion de los carburadores.
- Acceso a las bujias.
- Acceso al filtro de aire.
- Desmontaje de la tapa y los arboles de levas.
o Retirar el sillin, desmontar las fijaciones de-
lanteras de las tapas laterales y sacar el anilo
de sujecion delantero para desmontar las fija-
ciones traseras del depdsito (4 tornillos) (foto
10, marca A).
e Quitar los dos tornillos de la fijacion delante-
ra del depdsito (foto 10, marca B).
e Levantar el deposito por detras, desconectar
el tubo del grifo que va a los carburadores
(foto 11, marca A) y después el tubo de de-
presion del carburador (foto 11, marca B).
e Bajo el deposito a la derecha quitar el co-
nector de la varilla de nivel (foto 12), y despues
retirar de la parte trasera del deposito el tubo
de toma de aire exterior (foto 10, marca C).
* Sacar el depdsito por arriba.

En el montaje:

e Volver a conectar correctamente los tubos
de alimentacion y de toma de depresion asi

— ALIMENTACION -

Foto 9
(Foto RMT)

- Foto 8

(Foto RMT)

FOTO 10 (Foto RMT)

como el conector de la varilla. No olvidar el
tubo de toma de aire exterior, si se ha desmon-
tado el depdsito.

Mo olvidar loa adaptadores de goma en la
pata delantera de fijacion del depésito.

FILTRO DE AIRE (foto 13 y 14)

a) Desmontaje del filtro

El filtro debe ser limpiado cada 10 000 km y
ser sustituido después de cinco limpiezas.

¢ Retirar el depoésito tal como se ha descrito.

¢ Sacar de las patas de sujecion el tubo de
salida de los carburadores de debajo de la
tapa del filtro de aire.

e Desmontar las fijaciones de la carcasa del
filtro de aire (4 tornillos) (foto 13} y sacar este
ultimo (foto 14, marca A),

o Retirar el elemento filirante (foto 14, marca
B).

4
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DEPOSITO DE GASOLINA

1. Soporte de tapdn - 2. Varilla de nivel - 3. Soporte trasero - 4. Proteccion bajo el depdsito
5. Platina del grifo de gasolina - 6. Junta de varilla - 7. Depdsito - 8. Grifo completo -

9. y 10. Tapdn de depdsito y tornillo de fijacidn - 11. Guarnicidn inferior de depdsito -
12. Protecciones de goma - 13. a 15. Tomillo, distanciadores con resalte y silenblocs -
16. Soporte delantero - 17. Tomillo - 18. Arandelas 5,2 x 10 x 1,5 mm - 19. Arandelas 6,2 x
11 x 1,56 mm - 20 a 22. Tomnillo, distanciadores con resalte y silentblocs - 23. Fijaciones tra-
seras del depdsito - 24. Junta de grifo - 25. Junta tdrica - 26. Junta térica de 4 mm -
27. y 28. Tubo y anillo eldstico - 29. Patin de goma - 30. y 31. Tornillo 4 x 14 y muelle -

32. Tomnillo 6 x 16 mm - 33. Tomillo. :

~16 -



FOTO 183 (foto RMT)
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FOTO 14 (foto RMT)

b) Limpieza del elemento filtrante

e Limpiar la parte de espuma en un bafio de
petroleo o de gasolina.

e Absorber con cuidado el sobrante de disol-
vente con un trapo que no suelte pelusas o se-
car la esponja con aire comprimido orientando
la pistola hacia la cara sucia.

e Pasar el trapo embebido en aceite SE o SF
SAE 30 por la esponja a fin de impregnarla lige-
ramente.

c) Montaje del filtro de aire

El montaje se efectla en orden inverso al
desmontaje. Antes de instalar la carcasa del
cuerpo del filtro, limpiar el interior de éste con
un trapo grueso.

CUERPO DEL FILTRO DE AIRE

Operaciones preliminares (descritas anterior-
mente).
* Desmontaje del depdsito.
¢ Desmontaje del elemento filtrante.

Desarmado del cuerpo del filtro

e Desmontar el tubo de admision (2 tornillos).

e Desmontar la fijacion trasera del cuerpo (1
tornillo).

e Elevar el cuerpo hacia adelante para sacar

-7 -
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CUERPO DEL FILTRO DE AIRE

1. Guerpo del filtro - 2. Carcasa del filtro - 3. Soporte tubos de admisidn - 4. Soporte de
elemento filtrante - 5. Elemento filtrante - 6. Tubo de admisicn - 7. Tubos de admision -
8. Vélvula de conexion - 9. Recuperador de vapor de gasolina - 10. Esponja - 11. Empalme
en T -12. Tornillo 6 x 16 mm - 13. Tornillo 6 x 35 mm - 14. Tornillo 6 x 144 mm - 15. a 17.
Anillos eldsticos - 18. Junta 67,7 x 3,7 mm - 19. Tubos 4 x 9 x 80 mm - 20. Tapdn de dre-
naje - 21. Pasacables - 22. Junta de carcasa del filtro - 23. Junta de soporte de admisién -
24. Junta del tubo de admision - 25. Tubo de salida del motor - 26. Drenaje 7 x 10 x 480
mm 27. Tubo de salida del carburador - 28. Tubo 4 x 9 x 220 mm - 29. Tubos - 30. Tornillo
del soporte de la admisicn.




la pata trasera y desconectar el tubo de salida
del motor y el de vaciado del cuerpo.

En el montaje, no olvidar de conectar nueva-
mente los tubos.

RECUPERADOR DEL VAPOR DE
ACEITE (foto 15)

Vaciado del recuperador de agua y de aceite
del cuerpo del filtro de aire

El tubo se encuentra en el lado derecho de la
mato. B )
o Comprobar que el tubo de recuperacion ests
completamente vacio.

o Retirar el tapon del extremo del tubo (foto
15) colocando éste debajo de un recipiente
para recuperar el aceite.

s Procurar volver a poner correctamente el ta-
pan; de lo contrario, entraria aire en el cuerpo.

FOTO 15 (foto RMT) =

CARBURACION

~ ALIMENTACION -

CABLE DE GAS (foto 16)
Juego en el puiio de gas

Para compensar las variaciones de tension
de los cables cuando giramos el manillar, hay
que dejar algunos milimetros de juego para el
cable de abertura de gas.

Para ello, actuar sobre el tensor del cable si-
tuado en el pufio derecho (foto 16). El juego
sera el suficiente si el pufio en reposo tiene de
2 a 3 mm de juego (foto 16).

Si no se puede respetar dicho juego, operar
sobre los tensores situados bajo el depésito de
gasolina, a la altura de los carburadores (foto
17, marca A).

e Volver a atornillar completamente el tensor
del manillar.

¢ Desmontar el deposito.

e Volver a atornillar los dos tensores para dar
al pufio &l juego maximo.

¢ Con el pufio totalmente cerrado, atornillar el
tensor del cable de cierre de las valvulas para
tensar ligeremente el de abertura. Despues,
atornillar el tensor del cable de abertura para
obtener el juego correcto en el pufio.

e Precisar el ajuste del juego con el tensor del
pufo.

b) Sustitucion de los cables de gas

e Desmontar el deposito.

* Antes de desmontar el/los cable/s, anotar su
tendido.

s Abrir el contactor eléctrico derecho del mani-
llar y sacar el/los cable/s del pufio mientras
gira.

e A la altura de los carburadores, desmontar el

FOTO 16 (foto RMT)

FOTO 17 (foto RMT)

cuerpo del filtro de aire (debido al poco espacio
para realizar esta operacion). Atomillar al maxi-
mo el/los tensor/es, hacer pivotar el mando de
las mariposas y retirar el/los cable/s.

¢ Lubrificar el/los cable/s con aceite liquido y
engrasar ligeramente sus adaptadores.

e Mo olvidar ajustar el juego del/de los cable/s
después de montarlo/s correctamente.

CABLE DEL ESTARTER (fotos 17 y 18)
a) Juego del cable del estarter

Dejar un ligero juego de 2 a 3 mm al cable
del estarter para que éste esté bien cortado
cuando se deje reposar la palanca del manillar
(foto 18).

Este juego se ajusta actuando sobre el tensor
del cable situado bajo el depésito (foto 17,
marca B).

b) Sustitucién del cable del estéarter

No presenta dificultades particulares, Hay que
abrir el contactor izquierdo para sacar el extre-
mo superior del cable.

No olvidar ajustar el juego de la palanca des-
pués de instalar el cable.

REGLAJE DEL RALENTI (foto 19)
a) Régimen de ralenti

Con el motor en caliente, el régimen debe es-
tabilizarse en 1000 rpm. Para ajustarlo, operar
sobre el tornillo de reglaje situado bajo la rampa
de carburadores, en el medio (foto 19).

Si el régimen es inestable, comprobar el esta-
do de las bujias y del filtro de aire. Comprobar
también que no hay tomas de aire en los carbu-
radores (abrazaderas apretadas y bien fijadas y
capuchones de tomas de depresion bien pues-
tos).

Si todo es correcto, comprobar el ajuste de
los tornillos de rigueza, del juego de las valvulas
y de la sincronizacion de los carburadores.

b) Reglaje de los tornillos de riqueza

Son ajustados en fabrica, por lo que raramen-
te seran los causantes de una mala carbura-
cion. Es por ello que son cada vez menos ac-
cesibles (en el caso presente, se encuentran
delante de los carburadores dentro de un pozo
(foto 21, marca A). No obstante, si el ajuste es
preciso, proceder como sigue:

e Con el motor parado, enroscar completamen-
te cada tornillo de riqueza, pero sin forzarlos
para no marcar su extremo y su asiento.
Aflojarlos después 1 vuelta y -3/4 (ajuste de
base).

e Arrancar el motor y llevarlo a su temperatura
de funcionamiento normal.

e Con el motor en ralenti, girar cada tornillo de
riqueza en un sentido y después en el otro para
encontrar el régimen mas regular y el mas ele-
vado. Con relacion al reglaje de base, el tornillo
no se debe girar mas de 1/4 de vuelta en un
sentido o en otro.
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FOTO 19 (foto AMT)

¢) Sincronizacion de los carburadores
(fotos 20 y 21)

Para esta operacién, hay que disponer de un
vacuémetro de 4 columnas de mercurio o de 4
escalas.

o Desmontar el depésito de gasolina.

e Colocar un sistema de alimentacion de car-
burante anexo o instalar el depdsito en el cua-
dro de la moto conectando el deposito a los
carburadores por medio del tubo de alimenta-
cién. No dejar de presionar sobre el grifo du-
rante el control pues éste es de depresion.

e Desconectar los tubos de depresion de la
toma de los tubos de admisién. En su lugar,
conectar los tubos del vacuémetro (foto 20).

e Arrancar el motor y dejarlo girar para llevarlo
a su temperatura de funcionamiento normal. Si
es necesario, ajustar el régimen de ralenti a
1 000 rpm con el tornillo de tope.



Nota: La sincronizacion de la rampa de car-
buradores se realiza con ayuda de un vacudme-
tro de admision midiendo por pares las depre-
siones respectivas de los carburadores vy
comparandolas entre si. Asi pues, hay tres tor-
nillos de sincronizacion en comparacion con el
otro. Partiendo de que los carburadores estan
numerados de 1 a 4, de izquierda a derecha,
proceder como sigue:

e Comenzar por igualar la depresion del carbu-
rador n® 1 (izquierda del todo) con la del n® 2
(centro izquierda) operando sobre el tornillo de
sincronizacién alojado entre ambos carburado-
res (foto 21, marca 1).

¢ |gualar la depresion del carburador n® 4 (de-
recha del todo) con la del n° 3 (centro derecha)

- ENCENDIDO -

D

con el tornillo situado entre ellos (foto 21, mar-
ca 2).

e Actuar con el tornillo de sincronizacién (torni-
llo central) para igualar la depresion de los dos
pares de carburadores (foto 21, marca 3).

e En caso preciso, ajustar de nuevo el régimen
de ralenti a 1 000 rpm.

Nota: Si no es posible obtener un ralenti épti-
mo, puede ser gue los tornillos de riqueza estén
desajustados. En este caso, conviene ponerlos
en su posicion inicial (ver mas arriba: “Reglaje
de los tornillos de rigueza”).

¢ Una vez ajustada la sincronizacion, montar el
depdsito de gasolina y los tubos de depresién
para el mando del grifo del depésito.

FOTO 20 (foto RMT)
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FOTO 21 (foto RMT)

ENCENDIDO

BUJIAS

Cada 5 000 km, desmontar las bujias para
comprobar su estado.

a) Sustitucion de las bujias (foto 22)

¢ Desmontar el sillin.

Desmontar el deposito de gasolina.

Desmontar las bujias (foto 22).

Revisar las bujias.

Si los electrodos estan sucios, limpiarlos con

un cepillo para bujias procurando no rayar el

aislante del electrodo central.

- Comprobar que la separacion entre los elec-
trodos esté entre los 0,7 y 0,8 mm. Si es ne-
cesario, doblar con precaucion el electrodo
de masa.

- Comprobar que la porcelana no esta agrieta-
da.

e @ @
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Antes de montar las bujias, limpiar su casqui-
lio y poner en la rosca un poco de grasa grafi-
tada o al bisulfuro de molibdeno. Comenzar por
atornillarlas a mano para no deteriorar la rosca
v bloquearlas al par 1,4 m.daN.

Por precaucién, montar bujias nuevas cada
10 000 km: las bujias preconizadas son NGK
CR 9 E o ND U 27 ESR-N de resistencia incor-
porada para el antiparasitaje. Pueden ser ple
otras marcas, pero deben respetar el grado tér-
mico, las dimensiones del casquillo de @ 10 x

- DISTRIBUCION -

19 mm de largo vy llevar el antiparasitaje incor-
porado.

2) AVANCE DEL ENCENDIDO

Mo se especifica nado al respecto, ya que
no es ajustable excepto en caso de averia.

Si, ante un funcionamiento incorrecto, se
sospecha del avance, remitirse al parrafo
“Equipo eléctrico” del capitulo “Consejos prac-
ticos".

DISTRIBUCION

TENSOR DE CADENA DE
DISTRIBUCION

Siendo automatico, no reguiere control o re-
glaje alguno.

JUEGO EN LAS VALVULAS
(fotos 23 a 25)

Tras los primeros 800 km y después cada
10 000 km, comprobar el juego con el motor
en frio.

Operaciones preliminares
e Poner la motor sobre su caballete central.
¢ Desmontar el sillin y el depdsito de gasolina.
¢ Desmontar la plancha del carenado.
* Desmontar las bobinas de encendido.
¢ Desmontar la rampa de los carburadores.
¢ Desmontar las fijaciones de la tapa de los ar-
boles de levas (8 tornillos).
¢ Despegar la tapa golpeando su contorno con
un mango de madera o un martillo de goma vy
retirarla. Prever pasta para juntas para su mon-
taje.
* Desmontar la tapa del encendido, en el extre-
mo derecho del cigliefial (4 tornillos). Procurar
no desgarrar su junta.

Control del juego de las vélvulas

El juego se controla en dos etapas actuando
sobre los pistones 1 y 4 (en PMS),

Los juegos correctos de origen son:
- Admisién: de 0,15 a 0,24 mm.
- Escape: de 0,22 a 0,31 mm.

Proceder como sigue:
e Con una llave de 24 sobre el rotor del encen-
dido, girar el cigliefal en el sentido de las agu-
jas del reloj, observando los pifiones de los
arboles de levas. Dejar de girar cuando se cum-
plan las siguientes condiciones:

1%} La marca “T 1-4" (foto 23) esta alineada
con la marca del carter motor (cilindro n°4 en
PMS, fin de compresian).

27 Las inscripciones “EX” e “IN" de los pifo-
nes de los arboles estan posicionadas hacia el
exterior.

e Controlar el juego (foto 24) de las valvulas
siguientes, recordando gque los cilindros van
enumerados de 1 a 4 de izquierda a dere-
cha. El n°1 esta en el lado del selector de ve-
locidades:

- Valvulas de admision de los cilindros 2 y 4.
- Valvulas de escape de los cilindros 3 y 4.

4

TAPA DE ARBOLES DE LEVAS
1. Tapa - 2 y 3. Tomnillo y arandelas - 4. Junta
de estanqueidad.

-9969638s

Valvulas a controlar cuando el cigierial estd situa-
do en la marca “TF 1,4" {cilindro 4 al final de su
compresion) y las puntas de las levas de admision
y escape estan orientados hacia el exterior.

e Girar el ciglefal una vuelta mas para alinear
de nuevo la marca “T 1-4" (cilindro n®1 en PMS,
fin de compresién), pero con las inscripciones
“EX" e “IN" de los pifiones posicionados hacia
el interior de la culata.

Controlar el juego de las:

- Valvulas de admision de los cilindros 1 v 3.

- Valvulas de escape de los cilindros 1y 2.

Reglaje del juego de las valvulas

Mota: el reglaje implica el desarmado de los
arboles de levas. Ver en el capitulo “Caonsejos
practicos” en parrafo que trata dicha operacion.

Después de medir el juego:

¢ Desmontar el tensor de la cadena vy los arbo-
les de levas (ver Nota).

* Proceder valvula tras valvula para no mezclar
los diferentes empujadores.

La inscripcion en la pastilla indica su espesor.
En funcion de la compensacién que haya que
realizar para obtener un juego correcto, elegir
una pastilla de espesor conveniente. Ayudarse
con las tablas adjuntas. Las pastillas estan dis-
ponibles como piezas sueltas y van desde los
2,50 a los 3,50 mm de espesor con 0,05 mm
de diferencia.

Ejemplo:

En una valvula de admisién se ha medido un
juego de 0,35 mm, comprendido, asi pues, en-
tre 0,33 y 0,37 mm. La pastilla colocada lleva la
referencia 1040 de 3,15 mm de espesor.

Para determinar el espesor y la referencia de
la pastilla a poner basta encontrar la intersec-
cion de la columna de la pastilla 1040 y de la
columna del juego 0,33 - 0,37. Leeremos el es-
pesor 3,30 mm, correspondiente (en las dos li-
neas del emcabezamiento de la tabla) a una
pastilla con referencia 1046.
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Valvulas a controlar cuando el ciglierial esta situa-
do en la marca “TF 1,4" (cilindro 1 al final de su
compresion) y las puntas de las levas de admi-
sidn y escape estdn orientados hacia el exterior.

FOTO 24 (foto RMT)
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PASTILLA COLOCADA ¥~ Ejemplo
Referencia (92 180- |l 1014 | 1016 | 1018 | 1020 | 1022 | 1024 | 1026 | 1028 | 1030 | 1032 | 1034 | 1036 | 1038 | 1040 | 1042 | 1044 | 1046 | 1048 | 1050 | 1052 | 1054
MARCA 50 | 55 60 | 5 | 70 | vs | 80 | 85 | 90 | 95 5 10 {15 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | s0
Espesor (mm) 250 | 2,55 | 260 | 2,65 | 270 | 275 | 2,80 | 2,85 | 290 | 295 | 3,00 | 305 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 3,45 | 3,50
0,00 & 0,02 250 | 255 | 260 | 2,65 | 270 | 275 | 2,80 | 2,85 | 290 | 295 | 300 | 305 | 3,00 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30
0,03 & 0,07 | 1 2,50 | 2,55 | 260 | 2,65 | 270 | 2,75 | 2,80 | 285 | 290 | 2,95 | 3,00 ] 3,05 | 3,10 | 3,15 | 320 | 325 | 3,30 | 335
0,0840,12 7 2,50 | 255 | 280 | 265 | 270 | 2,75 | 2,80 | 2,85 § 2,90 | 2,95 | 3,00 | 3,05 § 3,10 | 3,15 § 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3.40
o f0,1340,14 | 250 | 255 | 2,60 | 265 | 270 | 2,75 | 2,80 | 2,85 | 2.0 | 2,95 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 345
o
E 0,154 0,24 JUEGO CORRECTO
i | 0,254 0,27 2,55 | 2,60 | 265 | 2,70 | 2,75 | 2,80 | 2,85 | 2,90 | 2,95 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 325
L 0,28 4 0,32 260 | 265 | 270 | 275 | 2,80 | 2,85 | 2,90 | 2,95 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30
0,334 0,37 285 | 270 | 2,75 | 280 | 285 | 290 | 295 | 300 | 3,05 | 3,10 § 315 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 335
0,38 & 0,42 270 | 275 | 280 | 285 | 290 | 2,95 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 340
0,43 4 0,47 2,75 | 2,80 | 285 | 290 | 2,85 | 3,00 | 3,05 | 3,90 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 345
0,48 & 0,52 2,80 | 2, 80 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3, 3,25 | 3, 3,35 | 3,90 45 | 3,50 , . i
YT Ll 295 | 300 20 20 2 % Tabla de pastillas para el ajuste del
E o 2851280 [ 205 1 3001 305 12101 3151 320 | 325 1330 {335 1 300 1 %5 1 %0 juego en las vélvulas de admision FOTO 25 (foto RMT)
£ Jo58a0,62 290 | 285 | 3,00 | 305 | 3,00 | 3,15 | 3,20 | 325 | 3,30 | 3,35 | 340
c
& §0,634067 2,95 | 3,00 | 3,05 | 3,00 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 340 | 345
g 0,68 4 0,72 3,00 § 305 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 3,45 | 3,50
g 0,734 0,77 305§ 310 | 3,15 | 320|325 330 ) 335 340 | 345 | 3,50 Poner una pastilla de este espesor
i:' 0,78 4 0,82 3,10 | 3,15 | 3,20 | 325 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 345 | 3,50
; 0,83 & 0,87 315 | 320 | 325 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 345 | 350
o ﬁ 0,88 4 0,92 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 340 | 3,45 | 3,50 PASTILLA COLOCADA ¥ Ejemp[n
Z [o93a0,97 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 345 | 3,50 Referencia (92 180- | 1014 | 1016 | 1018 | 1020 | 1022 | 1024 | 1026 | 1028 | 1030 | 1032 | 1034 | 1036 | 1038 | 1040 | 1042 | 1044 | 1046 | 1048 | 1050 | 1052 | 1054
pof RALLRE ] 3.30 | 3,35 | 3,40 | 345 | 350 MARCA s0 | s5s | 60 | 65 | 70 | 7s | 8o | 85 | s0 [ 95 s | w0 | 1s |20 [ 25| 30| a5 | a0 |as| s0
5 1,034 1,07 3,35 | 3490 | 3,45 | 350 Espesor (mm) 250 | 2,55 | 250 | 265 | 270 | 275 | 280 | 285 | 290 | 295 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 { 3,35 | 340 | 345 | 35
1,084 1,12 3,40 | 345 | 3,50
1,134 1,17 345 § 3,50 0,00 4 0,04 2,50 | 2,55 | 2,60 | 265 | 2,70 | 2,75 | 2,80 | 285 | 290 | 295 | 3,00 | 3,05 | 3,90 | 3,16 | 3,20 | 3,25
1,184 1,22 3,50 0,05 & 0,09 250 | 255 | 260 | 265 | 270 | 2,75 | 280 | 285 | 290 | 2,95 | 300 | 3,05 | 310 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30
k 0,104 0,14 250 | 255 | 2,60 | 2,65 | 2,70 | 2,75 | 280 | 285 | 2,90 | 2,95 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35
0,1540,19 250 | 255 | 260 | 265 | 270 | 2,75 | 280 | 285 | 200 | 2,95 | 300 ] 3,05 | 390 | 315 | 320 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40
—g' 0,20 a 0,21 250 | 255 | 260 | 285 | 2,70 | 2,75 | 2,80 | 2,85 | 290 | 295 | 300 | 305 ] 3,90 | 3,15 | 320 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 345
E 0,224 0,31 JUEGO CORRECTO
Importante: Procurar determinar el espesor de ir fo,3240,34 2,55 | 2,60 | 265 | 270 | 275 | 280 | 285 | 2,90 | 295 | 3,00 | 3,05 | 310 | 35| 320 | 325 | 3,30 | 3,35 | 390 | 35 | 350 |
las pastillas con estas dos tablas, segun sean
& i ' y ! 2 2,70 | 2,75 80 85 | 2,90 | 2,95 00 | 3,05 10 | 3,15 3,25 || 3, 3 3 45 | 3,
para las valvulas de admisién o de escape. L 9,358 0,39 260 | 265 ’ = 2’_ 2 o 3.20. = LA EL 0
Nota: Pued . erto i d il 0,40 4 0,44 265 | 270 | 2,75 | 2,80 | 2,85 | 2,90 | 2,55 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,95 | 3,20 | 3,25 | 3,30 || 3,35 | 3,80 | 3,45 | 3,50
ota: Puede ocurrir que cierto tipo de pastilla =
que no convenga para una valvula sirva perfec- 0,45 & 0,49 270 | 275 | 280 | 285 | 290 | 295 | 3,00 | 305 | 300 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 335 | 3,60 | 345 | 3,50
tamente para ajustar el juego de otra valvula. 0,50 & 0,54 2,75 | 2,80 | 285 | 2,90 | 2,95 | 3,00 | 3,05 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 3,45 | 3,50
Dicho de otro modo, no es necesario comprar E (0554059 260 | 2,85 | 290 | 295 | 3,00 | 305 | 3,00 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,90 | 3,45 | 3,50
una pastilla cada vez gue haya de modificarse E 0,60 & 0,64 2,85 | 2,90 | 2,95 | 300 | 305 | 3,00 | 3,5 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,00 | 345 | 3,50
un juego.
Juego ) L §0,6540,69 290 | 295 | 300 | 205 | 3,10 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 340 | 345 | 3,50
° Solcce;r la nueva pastilla (foto 25)1; o g 0,704 0,74 2,95 | 3,00 | 305 | 3,00 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 345 | 3,50
e Untar los empujadores con una fina capa de
" i 3, 50
grasa al bisulfuro de molibdeno. g 0,754 0,79 3,00 | 3,05 | 310 | 3,15 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 3,45 | 3,
e Montar y calar los arboles de levas (ver < 08024084 3,05 | 3,10 | 3,15 | 320 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 340 § 3,05 | 350
Nota). ¢ §0,8540,89 3,0 | 375 | 3,20 | 3,25 | 3,30 | 3,35 | 3,40 | 3,45 | 3,50 Poner una pastilla de este espesor
e Hacer girar el motor para accionar todas las 3 0,90 4 0,94 315 | 320 | 325 | 3,30 | 3,35 | 3,00 | 345 | 350
valvulas y comprobar de nuevo el juego, ajus- =
c d - " X X ,30 | 3,35 | 3,40 | 245 | 3,50
tandolo si es preciso. g 0,95 & 0,99 3,20 | 3,25 | 3 s
» Untar con grasa de silicona los semicirculos @ 1,004 1,04 325 13301335 | 340 1 345 1 9
de la junta de estanqueidad de la tapa de los 2 1,05 & 1,09 3,30 | 3,35 | 3,40 | 3.45 | 3,50 Tabla d il { aiuste del i
arboles, colocar los tornillos y apretarlos al par 1,104 1,14 235 | 3,40 | 3,45 | 3,50 € pas as para el gjusie def jJusgo en
1,0 m.daN las védlvulas de escape
el 1,154 1,19 3,40 | 3,45 | 3,50 P
1,204 1,24 3,45 | 3,50
1,25 & 1,29 3,50 '



EMBRAGUE

CARRERA LIBRE DEL EMBRAGUE
(fotos 26 y 27)

La carrera libre del embrague (oscilacion en
vacio) debe ser de 2 a 3 mm en la abertura de
las puntas de la palanca en el manillar (foto
26).

Para ajustar la carrera de la palanca, accionar
sobre el tensor en el manillar (foto 26, marca A).

Si no se puede obtener un buen reglaje con
este tensor, actuar sobre el que esta situado a
la altura del carter de embrague (foto 27, mar-
ca A). Después de haber atornillado al maximo
el tensor en el manillar, hacer lo propio con el
de abajo vy afinar con el tensor anterior.

Nota: En caso de problemas con el mando
del embrague, asegurarse de que la bieleta en
el motor tiene un posicién correcta. En reposo,
el angulo formado por el cable y esta biela
debe estar entre los 80 y 90° (foto 27). Si es
angulo es muy diferente, puede que el mecanis-
mo de desembrague esté defectuoso. Para
comprobarlo, hay que desmontar la tapa del
embrague, operacion descrita en el parrafo
concerniente del capitulo “Consejos practicos”.

LUBRICACION DEL CABLE DE MANDO

Entre los 10 000 y los 20 000 kms, desaco-
plar el cable del embrague como para una sus-
titucién (ver mas adelante) y lubrificar por intro-
duccién de aceite liquido entre el cable y su
funda.

SUSTITUCION DEL CABLE DE
EMBRAGUE

e Atornillar al méaximo los tensores, en la palan-
ca de embrague y a nivel del carter.

¢ En la palanca, hacer corresponder la ranura
de la moleta y del tensor con la de la palanca.
Tirar de la funda del cable para sacarla del ten-
sor, pasar €l cable por la ranura del tensor y de
la palanca y desacoplarlo de su soporte.

EQUIPO ELECTRICO

- EMBRAGUE -

FOTO 27 (foto RMT)

¢ En el carter, desacoplar el cable de la bieleta
y sacarlo de su soporte.

Para el montaje del cable, proceder en orden
inverso al desmontaje, sin olvidar ajustar la ca-
rrera del embrague como se ha descrito.

BATERIA (foto 28)
a) Nivel de electrolito

Una vez al mes, comprobar el nivel de la ba-
teria: si es muy bajo, puede provocar una sul-
fatacion de las placas.

La bateria es accesible después de haber le-
vantado el sillin y la funda de admision del
cuerpo del filtro de aire (foto 28).

El nivel dentro de cada elemento debe man-
tenerse entre los trazos “Upper Level” y “Lower
Level”. Si es necesario, completarlo con agua
destilada; nunca con agua del grifo pues con-
tiene sales minerales.

b) Carga de la bateria
La bateria debe ser recargada en el momen-

to que deé senales de debilidad. Igualmente, si
la moto permanece varios meses sin usar, so-
bre todo en invierno, no dudar en cargarla una
vez al mes aproximadamente.

Una bateria mal cargada ocasiona:
- Problemas en la iluminacion y la sefializacion.
- Mal accionamiento del motor de arranque.
- Riesgo de sulfatacion de las placas.
- Riesgo de hielo.

Mota: Medir la densidad del electrolito en
cada elemento de la bateria. Si es inferior a
1,20 (carga de 80%), cargar la bateria.

e Desconectar la bateria comenzando por el
cable negativo (de masa) y desmontarla.

e Sacar los 6 tapones de la bateria y recargarla
con una corriente de intensidad igual a la déci-
ma parte de la capacidad, es decir, de 1,4 am-'
perios.

Si el cargador suministra una intensidad muy
elevada, interponer en serie un consumidor, por
ejemplo, una bombilla de intermitente.

Durante la carga, la temperatura de la bateria
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no debe sobrepasar los 45°C para evitar la de-
formacion de las placas. En ambos casos, inte-
rrumpir momentaneamente la carga y usar una
corriente mas débil.

Cuando las burbujas de hidrégeno escapen
en abundancia del electrolito, la carga sera la
suficiente. Al finalizar la carga, la densidad del
electrolito debe estar entre 1,27 y 1,29 a 20°C,
comprobable con un densimetro.

Al montar la bateria, conectar los cables co-
rrectamente. La masa es el cable negativo ne-
gro/amarillo.

No olvidar conectar de nuevo el tubo de
ventilaciéon sin pinzarlo y posicionar correcta-
mente su extremo inferior para evitar atacar los
cromados o la pintura.

Muy importante: No recargar nunca una ba-
teria que esté conectada a la moto, pues la
fuerte corriente de carga y los arcos gue se
forman al conectar el cargador no tardarian en
dejar fuera de servicio los diodos rectificado-
res.

c) Bornes

Si los bornes y los terminales estan sulfata-
dos, limpiarlos con agua y bicarbonato sodico
y rasparlos con un cepillo metdlico. A continua-
cién, untar todos con grasa para protegerlos.

FUSIBLES Y RELES (fotos 29 y 30)

Importante: No sustituir nunca un fusible por
algin un conductor metdlico, pues se corre el
riesgo de quemar el circuito eléctrico y ocasio-
nar fuego.

Sustituir un fusible siempre por otro de igual

< FOTO 28 (foto RMT)

FOTO 30 (foto RIMT)



amperaje y después de haber buscado la causa
que provocod la fusion del fusible: cables mal
conectados o mal aislados...

Con excepcion del fusible principal de 30 am-
perios que se encuentra en el relé del motor de
arranque (instalado bajo la tapa lateral izquier-
da) (foto 29), los fusibles asi como los demas

HORQUILLA

— HORQUILLA -

relés estan agrupados en una caja de enlace,
accesible tras desmontar el sillin (foto 30).

o Retirar la tapa: una pegatina informa de la
funcion y ubicacion de cada fusible.

Nota: Dentro la unidad comun hay ademas
dos fusibles de recambio (uno de 10 amperios,
el otro de 30).

ACEITE DE HORQUILLA

Kawasaki preconiza la sustitucion del aceite
cada 30 000 km. Para que conserve toda su
eficacia, creemos preferible efectuar e! vaciado
cada 15 000 km o a intervalos superiores hasta
los 20 000 km. Proceder como sigue:

Vaciado de aceite de horquilla
(fotos 31 y 32)

Los tubos de horquilla van provistos de un
tornillo de vaciado (foto 31), situado a la altura
del eje de rueda.
¢ Levantar las fundas de los tornillos y des-
montar los soportes del manillar (2 tornillos
Allen) (foto 32).
¢ Cuuitar los tornillos de sujecion de T superior.
» Desmontar el anillo de sujecion interior.
¢ Desbloquear el tapon y desmontar los mue-
lles.

* Retirar el distanciador, la arandela y el mue-
lle.

e Apoyar la parte delantera de ‘la moto colo-
cando bajo la plancha del motor un gato o unos
calzos de madera.

o Instalar un recipiente en la base de las fun-
das para no verter aceite sobre los discos al
efectuar el vaciado.

e En el eje de rueda, desmontar el tornillo de
vaciado y dejar que el aceite salga completa-
mente.

e Limpiar la superficie de la junta de dicho tor-
nillo. Antes de instalarlo provisto de su arande-
la, untar su rosca con liquido frenante “Loctite
Frenetanch” y apretarlo al par 0,8 m.daN.

e Mediante una probeta graduada medir 384 ml
de aceite de horquilla de viscosidad SAE 10 W
20 y verterlo dentro del brazo de horquilla.

e Hundir completamente el elemento para me-
dir el nivel de aceite interno: debe llegar a 140
+ 2 mm del borde superior del tubo de horqui-
lla. En caso contrario, completar el nivel.

Mota: Aprovechar que estan los muelles de
horquilla para medir su longitud libre: si es infe-
rior a 415 mm, sustituirlos por otros nuevos.

¢ Comprobar el estado de las juntas toricas y
cambiarlas si es preciso.

e Colocar el muelle con su diametro peguefio

DIRECCION

R |~ T

hqcia abajo, la arandela, el distanciador, el ta-
pan y el anillo de sujecion.

¢ Colocar los soportes del manillar y apretar los
tornillos al par 2,0 m.daN. También los de suje-
cion de T superior.

¢ Bombear ligeramente la horquilla para repartir
el aceite de modo uniforme.

KAWASAKI «ZZ-R 600~

JUEGO EN LOS RODAMIENTOS DE LA
COLUMNA DE DIRECCION
(fotos 33 y 34)

Control del juego de la direccién

El juego de la columna es correcto cuando
no se percibe juego alguno y la direccion gira
libremente por efecto de su propio peso, con
la rueda delantera colgando.

El exceso de juego se manifiesta con ruidos
en la direccion cuando la moto marcha sobre
asfalto © cuando frena. Se comprueba facil-
mente: levantando la moto con un gato o con
ayuda de otra persona que haga contrapeso en
la parte trasera de aquélla para dejar colgando
la rueda delantera Coger la horquilla por deba-
jo de las fundas, en el eje de rueda, y moverla
desde delante hacia atras. Si se nota un juego,
volver a apretar la direccion.

A la inversa, una direccién demasiado apre-
tada provoca el desgaste acelerado de los ro-
damientos e impide la precision en la conduc-
cion. Para un ajuste proceder como sigue:

« Colocar la moto sobre su caballete central o
poner un calzo bajo el bloque motor para ele-
var la rueda delantera.

+ Desmontar el deposito para tener mas espa-
cio.

e Desmontar los soportes del manillar.

e Desmontar la tapa de la tuerca de la colum-
na de direccion y aflojar la tuerca (foto 33).

e Quitar los tornillos de sujecion de T superior
y sacar ésta ligeramente por arriba.

e Aflojar la tuerca almenada (foto 34) con un
botador de bronce y desenroscarla dandole al-
gunas vueltas. Actuar sobre los dientes libres,
pues la tuerca lleva una arandela con pestanas.
e Apretar la tuerca para suprimir cualquier jue-
go.

e Aflojar de nuevo la tuerca y apretarla para
ponerla en contacto con la junta guardapolvos.
Bloquearla sin exageracion con un botador de
bronce.

e Controlar nuevamente el juego de la colum-
na de direccién como ya se ha descrito. Si la
direccion no gira libremente, hay que compro-
bar el estado de los rodamientos vy, si es preci-
s0, sustituirlos. Ver en el capitulo “Consejos
practicos” el parrafo concerniente. Si no se no-
tan puntos duros, montar los diferentes ele-
mentos en orden inverso al desmontaje respe-
tando los pares de apriete siguientes (m.daN):
- tuercas de sujecion de las T: 2,0.

- tuerca almenada: 0,5.

- tuerca de columna de direccion: 4,0.

FOTO 31 (foto RMT)

FOTO 32 (foto RMT)

FOTO 33 (foto RMT)
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FOTO 34 (foto RMT)



SUSPENSION TRASERA

REGLAJE DEL AMORTIGUADOR
TRASERO

El amortiguador trasero ofrece dos posibilida-
des de reglaje: uno para la amortiguacion hi-
draulica y otro para la precarga del muelle.

a) Ajuste de la fuerza de amortiguacion

Para los valores de reglaje ver la tabla de ca-
racteristicas generales y reglajes al comienzo
del estudio.

s En la base del amortiguador, girar la moleta
para obtener el valor de reglaje deseado.

Nota: la moleta sélo gira en el sentido de las
agujas del reloj. El valor estardar “1" sirve uni-
camente para el piloto, de un peso medio de 68
kg, sin acompanante ni equipaje. Ajustar el
amortiguador en funcién de la situacion y de las
condiciones de la carretera.

b) Reglaje de la precarga del muelle

Nota: el reglaje implica el desmontaje del
amortiguador trasero.

FOTO 36 B
(foto RMT)

- SUSPENSION TRASERA -

TRANSMISION SECUNDARIA

Para este reglaje son necesarias dos llaves
de tetones.
e Después de desbloquear la contratuerca Yy
girandola en el sentido de las agujas del reloj,
la precarga del muelle aumentara; en sentido
inverso, disminuira.
o El valor del reglaje viene dado a partir de la
longitud libre del muelle: la precarga estandar
es igual a la longitud libre del muelle menos 8
mm; la precarga maxima admisible es igual a
la precarga estandar menos 17 mm.

Nota: El muelle no debe ajustarse a valores su-
periores o inferiores a los preconizados.

BRAZO OSCILANTE (foto 36)

La articulacién del brazo oscilante asi como
la articulacion de las bieletas del sistema
“Unitrak” van provistas de un engrasador
Tecalemit que las lubrifica por bombeado.
Cada 10 000 km aproximadamente, inyectar
grasa de base de litio en dichos engrasadores.
Basta uno o dos bombeos, ya que una presion
muy fuerte podria deteriorar las juntas.

ENGRASE DE LA CADENA

La cadena secundaria de este modelo es au-
tolubrificante, es decir, cada eje va provisto de
juntas téricas que retienen el aceite e impiden
la entrada de polvo entre los rodamientos y los
ejes.

Sin embargo, la cadena debe mantenerse lu-
birficada para evitar su desgaste rapido asi
como el de los pifiones. Utilizar un aceite espe-
so, por ejemplo, SAE 90 EP. Con ayuda de un
pincel y sin exceso, lubrificarla entre las placas
y los rodamientos.

Cuando la cadena esta muy sucia, se puede
limpiar con el pincel mojado en gasoil, fuel do-
méstico o petroleo. No utilizar gasolina ni mu-
cho menos tricloretileno ya que deteriorariamos
las juntas téricas de los ejes. Proteger la rueda
trasera con un trapo.

Si se bombea el lubrificante, asegurarse de

que su disolvente no ataca las juntas; viene es-
pecificado en el envoltorio.

TENSION DE LA CADENA (foto 37)

GComprobar la tension de la cadena cada 800

km o mas seguido en funcién del uso que se
haga de la moto. Asi se evita danar el conjunto
de la moto.
= Poner la moto sobre su caballete central.
e Hacer girar la rueda trasera para encontrar la
posicién donde la cadena esté mas tensa, lu-
gar donde la flecha debe estar entre los 35 vy
los 456 mm.

Si la flecha esta por encima, ajustarla como

sigue:

e Moto sobre su caballete central.

e Retirar el pasador abierto de la tuerca del eje
de rueda (foto 37,marca A).

e Desenroscar las tuercas siguientes:

- tuerca de la bieleta de anclaje (delantera y
trasera) (foto 38).

FOTO 37 (foto RMT)
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- tuerca del eje de rueda (foto 37, marca B).
- contratuerca de los tensores de cadena (dere-
cha e izquierda) (foto 37, marca C).
o Ajustar los tensores (foto 37, marca D) para
obtener una tensién buena de la cadena. Hay
gue posicionarlos siempre en la misma marca
para el alineamiento perfecto de las ruedas.
Apretar después las contratuercas.
Par prescrito (m.daN):
- tuerca del eje de rueda trasera: 9,0.
- tuercas de la bieleta de anclaje: 3,5.

CONTROL DEL DESGASTE DE LA
CADENA

El desgaste de la cadena se detecta, entre
otras cosas, por su alargamiento. Para el con-
trol proceder comao sigue:
¢ Moto sobre su caballete central y carter de
cadena desmontado.

e Colgar un peso de 10 km en el ramal inferior
de la cadena para que el ramal superior perma-
nezca bien tenso.

¢ Mediante una regla o un metro de cinta, me-
dir la longitud entre los 21 ejes del ramal supe-
rior, lo que corresponde a una longitud de 20
eslabones.

- Longitud de origen: 317,5 a 318,4 mm.

- Longitud limite: 323 mm.

Por encima de los 323 mm, habra que susti-
tuir la cadena.

Mota: Esta sustitucion requiere el desmontaje
del brazo oscilante (ver en el capitulo “Consejos
practicos” el parrafo que trata esta operacion).
Aprovechar la ocasion para sustituir también el
pifidn de salida y la corona trasera.
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Metodo de control del desgaste de la cadena
de transmision secundaria. Con un peso de 10
kg (1) colgando del ramal inferior de la cadena,
medir la longitud (4} entre 21 ejes de eslabones
en el ramal superior (3) mediante un metro de

cinta (3).
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FOTO 38 (foto RMT)
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SUSTITUCION DEL PINON DE SALIDA
DE CAJA (foto 39)
a) Desmontaje del pifidn y de su tapa

e Desacoplar la bieleta del eje del selector des-
pues de haber desmontado el tornillo de sujecidn.
e Desmontar la tapa del pifion de salida de
caja (4 tornillos).

¢ Desplegar la arandera de freno.

e Bloquear la transmision frenando la rueda tra-
sera.

¢ Desmontar la tuerca de sujecion del pinén
({foto 39) y recuperar la arandela de freno.

e Sacar el piidn con la cadena debajo vy, en
caso necesario, destensar esta Ultima (ver mas
arriba).

c) Montaje del pifion y de su tapa

e Instalar el pindn nuevo.

s Colocar la arandela de freno (preferiblemente
nueva) y la tuerca apretandola al par 10,0
m.daN. Doblar la arandela.

e Montar los diferentes elementos en orden in-
verso al desmontaje.

Mota: En caso de peérdidas por el retén” de
salida de caja, remitirse al parrafo “Mecanismo
de seleccion” en el capitulo “Consejos practi-
cos”.

SUSTITUCION DE LA CORONA

TRASERA

* Desmontar la rueda trasera (ver mas adelan-
te).
¢ Desacoplar el portacoronas de la rueda.

FRENOS
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e Desmontar |as fijaciones de la corona (6 tuer-
cas).

e Instalar un corona nueva respetando su orden
de montaje: la cara marcada con el nimero de
dientes estd orientada hacia el exterior. Si la
inscripcion no consta, recordar que el borde
achaflanado del diametro interior de la corona
va en el lado del portacoronas.

e Apretar las tuercas de la corona al par 7,4
m.daN.
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LIQUIDO DE FRENOS

1) NIVEL DE LIQUIDO (foto 40 y 41)

Cada 1 000 km o cada mes, controlar el ni-
vel de liquido de frenos en el depdsito del ma-
nillar y en el deposito del freno trasero, accesi-
ble después de desmontar la tapa lateral
derecha.

a) Freno delentero (foto 40)

Con el manillar dirigido para que el depésito
de liquido esté horizontal, el nivel no debe es-
tar por debajo de la marca en el borde de la
mirilla de control. Para completarlo, usar un li-
quido segun norma DOT 4. No sobrepasar el
nivel max. delimitado por la marca superior de
la mirilla.

b) Freno trasero (foto 41)

El deposito de liquido de frenos esta situado
bajo la tapa lateral trasera derecha. Desmontar
ésta para comprobar el nivel.

Mantener el nivel entre las marca “Upper” y
“Lower”. Utilizar un liquido DOT 4.

Atencién: Procurar no verter liquido sobre la
pintura o sobre las piezas de plastico, ante el
riesgo de dafiarlas. Protegerlas con un trapo.
Comprobar que el tapon del depdsito esta bien
enroscado o fijo.

2) PURGA DEL LIQUIDO DE FRENOS
a) Purga de los frenos delanteros

Si el mando se nota esponjoso, hay que
purgar el circuito de frenado afectado para
evacuar el aire que haya podido entrar por falta
de estangueidad (juntas defectuosas o racores
aflojados).

Tras descubrir y remediar la causa, efectuar
la purga.

Para ello, hay un tornillo de purga situado en
cada pinza de freno. Proceder como sigue:

» Retirar el capuchén de proteccién del torni-
llo.
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e Acoplar a este tornillo un tubo (a ser posible
transparente), cuyo segundo extremo caiga
dentro de uno de los depositos de liguido de
frenos.

)

EOTO 41 (foto RMT)



¢ Accionar el pufo y, mantieniendo la presion,
aflojar ligeramente el tornillo de purga (llave de
10 mm). Volverlo a apretar sin exagerar cuando
el puiio esta a mitad de su carrera. Soltar éste
después.

o Repetir esta operacion cuantas veces sea ne-
cesario hasta eliminar totalmente el aire de den-
tro del circuito, es decir, hasta que desaparez-
can las burbujas dentro del tubo transparente.

Nota: Durante la purga del circuito, el nivel
de liquido de frenos en el depdsito desciende.
Procurar que nunca lo haga por debajo de la
marca de nivel minimo (Lower) y, en caso nece-
sario, completarlo como ya se ha descrito.

- Completar el nivel dentro del deposito exclu-
sivamente con liquido de frenos nuevo.

— No olvidar de poner otra vez el capuchén del
tornillo de purga para no obstruir su canal de
evacuacion.

- Siendo muy fragiles los tornillos de purga, no
hay que apretarlos en exceso: basta un par
comprendido entre 0,7 y 0,8 m.daN.

b) Purga del freno trasero (foto 42)

Proceder como para el delantero, recordando
que hay dos tornillos dee purga. Comenzar por
el tornillo mas cercano al cilindro maestro.

3) RENOVACION DEL LIQUIDO DE
FRENOS

Cada dos afios aproximadamente, renovar el
liquido que tiende a oxidarse con el tiempo.
Para vaciar el depdsito, proceeder como para
una purga a la altura de las pinzas (ver mas
arriba), completando regularmente el nivel con
liquido nuevo DOT 4.

FOTO 42 (foto AMT)
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FOTO 43 (foto RMT)

PASTILLAS DE FRENO

CONTROL DEL DESGASTE DE LAS
PASTILLAS

Las guarniciones de los frenos llevan una
ranura que delimita el desgaste maximo.

Si las ranuras han desaparecido, hay que
sustituir necesariamentee el juego de guarni-
ciones para impedir que se rompan los dis-
cos.

SUSTITUCION DE LAS PASTILLAS

a) En el freno delantero (fotos 43 a 45)

* Retirar los dos tornillos (foto 43, marca A)
que fijan la tapa y que sirven de muelle de
apoyo en las pastillas de freno.

* Mediante unos alicates planos, separar las
pastillas al maximo, lo que permite hundir si-
multaneamente los pistones dentro de su alo-
jamiento.

e Retirar el pasador (foto 44) del eje de suje-
cion de las pastillas, el eje (foto 45,marca A)
y finalmente, por arriba, las dos pastillas (foto
45, marcas B).

¢ Empujar a fondo y al mismo tiempo los pis-
tones para poder alojar las nuevas guarnicio-
nes. Si es preciso, retirar un poco de liquido
del depdsito del cilindro maestro o conectar

FOTO 44 (foto RMT)

un tubo al tornillo de purga, abrir el tornillo,
hundir los pistones y volver a cerrar aquél.

o Instalar las pastillas nuevas, el eje de sujecion
y el pasador.

e Montar el muelle sin apretar mucho sus dos
tornillos cruciformes.

* Empujar varias veces la palanca de freno (en
pequefas carreras que no sobrepasen la mitad
de la carrera total) para poner las pastillas en
contacto con el disco.

b) Reglaje del pufio de freno (foto 46)

La palanca de freno va equipada con una
moleta de reglaje gue permite adaptar la sepa-
racion de la palanca con respecto al pufio en
funcion de las manos del piloto.

c) En el freno trasero

e Retirar los dos tornillos que fijan el conjunto de
la pinza con su soporte y sacarlo de su disco.

e Hacer presion sobre la pinza para hundir a la
vez los dos pistones en su alojamiento y sepa-
rar las dos pastillas.

e Empujar a fondo el soporte de la pinza para
sacar las pastillas desgastadas.

Nota: Aprovechar la sustitucion de las pasti-
llas para engrasar los ejes de soporte de la pin-
za con grasa resistente a altas temperaturas; la
grasa clasica se funde con el calor de las frena-

- 26 -

FOTO 45 (foto RMT)

FOTO 46 (foto RMT)

das. Encajar correctamente los fuelles guarda-
polvos.

¢ Empujar a fondo simultaneamente los pisto-
nes para alojar las guarniciones nuevas. Si es
preciso, retirar un poco del liguido de frenos
del deposito del cilindro maestro o conectar un
tubo al tornillo de purga, abrirlo, hundir los pis-
tones y volver a cerrar aquél.



e Asegurarse de que los tapones redondos es-
tén correctamente alojados en su piston res-
pectivo y que el muelle de apoyo en el fondo
de la pinza esté bien situado.

e |nstalar las pastillas nuevas: la mas pequefa
en el lado de los pistones y la mas grande en-
trada el los dos ejes de guia de soporte de la
pinza, Asegurarse de que las pequefas estén
bien colocadas en el soporte.

e Montar la pinza colocando el disco entre las
pastillas. Apertar los tornillos de fijacion al par
3,5 m.dai.

e Pisar varias veces sobre el pedal (en peque-
fias carreras que no deben sobrepasar la mitad
de la carrera total) para poner las pastillas en
contacto con el disco.

d) Ajuste del pedal de freno trasero (foto 47)

En el montaje, el pedal de freno debe estar
55 mm por debajo de la parte superior del re-
posapiés. Para un ajuste eventual, proceder
como sigue:

e Desenroscar la contratuerca de la varilla de
empuije del cilidro maestro de rueda.

e Extraer el pasador y el eje de la varilla del
empujador del pedal de freno.

e Ajustar la posicion del pedal atornillando o
desatornillando la chapa del empujador.

RUEDAS Y NEUMATICOS
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FOTO 47 (foto RMT)

Después del ajuste:

s Volver a instalar el eje con su pasador abier-
to.

= Poner en contacto y bloquear la contratuerca
contra la chapa del empujador.

o Si es necesario, ajustar la posicion del con-
tactor de stop trasero de modo que la luz se
encienda tras una carrera de 10 mm del pedal
de freno.

1) DESMONTAJE Y MONTAJE DE LA
RUEDA DELANTERA

* Desmontar los bajos del carenado.

e Poner un gato o un soporte bajo el motor.

+ Desmontar las pinzas de freno vy colgarlas de
la moto (ver el parrafo “Sustitucion de las pas-
tillas™).

» Desconectar el cable del velocimeetro.

e En la parte baja de cada funda de horquilla,

Durante el montaje de la rueda delantera, calar
el saliente de la toma del velocimetro (1) contra
el tope en la horquilla (2).

quitar los dos tornillos que sujetan el eje de
rueda y sacar este Ultimo.
e Sacar el distanciador del lado derecho y el
accionamiento del cable del velocimetro y sa-
car la rueda por delante. Si es preciso, des-
montar el guardabarros.

En el montaje de la rueda, respetar los pun-
tos siguientes:
- Insertar el disco correctamente entre las pas-
tillas de las pinzas derecha e izquierda.
- Alojar la toma del accionamiento del veloci-
metro en las ranuras del cubo. Debe apoyarse
contra un tope en la funda.
- Bloguear con fuerza la tuerca de eje al par
9,0 m.daMN. Volver a apretar los tornillos de
suejcion al par 2,0 m.dal.
- Después de instalar el freno en la horguilla,
empujar varias veces la palanca de freno para
aproximar las pastillas.

2) DESMONTAJE DE LA RUEDA
TRASERA

o Colocar la moto sobre su caballete central.

e Desmontar la fijacion de la pinza en su brazo
de sujecion.

e Destensar la cadena secundaria al maximo.

s Retirar el pasador abierto de la tuerca del eje
de rueda y desmontar este ultimo.

e Sacar la pinza del disco y desmontarla del re-
posapiés. Procurar no pisar sobre el pedal de
freno.

° Empujar la rueda hacia adelante para hacer
saltar la cadena de la corona.

e Sacar la rueda y anotar el montaje de los dis-
tanciadores.

3) MONTAJE DE LA RUEDA TRASERA

e Colocar la rueda provista del portacoronas
respetando el orden de montaje de los distan-
ciadores. Instalar la cadena en la corona de
transmision secundaria.

e |nstalar la pinza en el disco.

o |nsertar el eje de rueda y bloquear su tuerca
al par 9,0 m.daN.

e Yolver a meter el pasador.
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e Ajustar la tension de la cadena como ya se
ha descrito.
e Anclar la pinza de freno.

NEUMATICOS

a) Control

e Controlar frecuentemente la presion de los
neumaticos. Remitirse a la tabla de “Caracte-
risticas generales y reglajes”. No olvidar que, a
gran velocidad, un neumatico poco inflado se
recalienta y que las presiones anormales pue-
den hacerlo reventar. Por otra parte, puede ver
afectar a la estabilidad de la moto sobre el as-
falto.

° Revisar el estado de los neumaticos y susti-
tuir todo aquel que presente cortes o desgas-
tes.

oY
aY

RUEDA DELANTERA
1. y 2. Eje de accionamiento y pifion del velocimetro - 3. Alojamiento del veloocimetro - 4.
Eje de rueda - 5. Rueda completa - 6. Toma del velocimetro completa - 7. Arandela 5,1 x 9
x 0,4 mm - 8. Extremo de la toma - 9. Anillo de sujecién @ 40 mm - 10. Anillo de sujecion @
42 mm - 11. Eje de sujecién - 12. Junta de estanqueidad BJN 30427-C3 - 13. Junta de es-
tanqueidad AG 1258 AO - 14. Tuerca de gje -
central - 17. Rodamientos de bolas 6203UU C3.

15. Distanciador derecho - 16. Distanciador
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b) Montaje de neumaticos nuevos danarse. Interponer calzos de madera bajo los
racios de la rueda. RESUMEN DETALLADO

Nota: - Los neumaticos Tubeless son dificiles * Resguardar siempre el reborde de las llantas
de manejar. Confiar las operaciones a un espe- | con una proteccion de chapa, Ref. Kawasaki DE LOS CONSEJOS PRACTICOS
cialista provisto del utillaje necesario. ) 5701-1063, para no marcarlas con el desmon-

Por lo demas, respetar los puntos siguientes: table para neumaticos.
s Montar obligatoriamente neumaticos Tubeless | ° Respetar el sentido de rotacion indicado por MOTOR Y EQUIPAMIENTO
y de la serie "XV" para velocidades superiores a | una flecha en el flanco del neumatico.
los 210 km/h. * Respetar las presiones de inflado de las rue-
Al montarlos, nunca dejar reposar la rueda di- | das. Remitirse al parrafo concerniente en “Ca- OPERACIONES POSIBLES MOTOR EN EL CUADRO
rectamente sobre el disco de freno, que podria | racteristicas generales y reglajes”.

Carburadores
Refrigeracion
Distribucion
Escapes
Culata, valvulas
Cilindros, pistones
Embrague
Mecanismo de seleccion
Encendido
Alternador
Rueda libre del motor de arranque
Motor de arranque
Carter de aceite, bomba de aceite

eR-R-R-R-R-R-E-K-R-K-E-Re]
RRESEBBBERLE

OPERACIONES QUE REQUIEREN LA RETIRADA DEL MOTOR
Desmontaje y montaje del motor p. 46
Abertura del motor p. 47
Ciglienal y bielas p. 48
Caja de velocidades p. 50
Tambor y horquillas de seleccién p. 50
EQUIPO ELECTRICO
Circuito de carga p. 52
Circuito de encendido p. 53
Circuito del motor de arranque p. 54
Caja de enlace p. 55
Ventilador, termémetro, varilla y bomba de gasolina........ p. 56
Esquema eléctrico p. 57
PARTE CICLO

RUEDA TRASERA Horquilla p. S8
1. Eje de rueda - 2. Rueda completa - 3. Portacoronas completo - 4. Distanciador con resalte gséum:sai (;::f t?;r:;(:én p. g?

L:22 - 5. Corona trasera 45 dientes - 6. Espdrragos - 7. Tuerca de eje M 16 - 8. Tuercas M pe p-
10 - 9. Arandela 17,3 x 32 x 3,2 mm - 10. Anillo de sujecion @ 47 mm - 11. Anillo de suje- Frenos p. 62
cion @ 52 mm - 12. Junta de estanqueidad BJN 28475 - 13. Junta de estanqueidad TWC Ruedas p. 64

35527 - 14. Cadena de transmision - 15. Distanciador izquierdo - 16. Distanciador derecho -
17. Distanciador central - 18. Silentbloc - 19. pasador abierto - 20. Rodamiento de bolas
6205 G - 21. Rodamientos de bolas 6303 ZZ C3.
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BLOQUE MOTOR
Y EQUIPAMIENTO

INTERVENCIONES POSIBLES
MOTOR EN EL CUADRO

CARBURADORES

toguen las valvulas. Medir la distancia entre el
plano de junta del carburador (sin la junta) y el
borde del flotador (foto 48). Esta distancia debe
corresponder a:

- La altura correcta del flotador: 11 £2 mm.

R |~ T

Si el reglaje es necesario, proceder como si-
gue:
e Sacar el gje del flotador sujetado con un tor-
nillo cruciforme.
¢ Sacar el flotador y doblar ligeramente la len-
glieta de apoyo del brazo del flotador.

KAWASAKI «ZZ-R 600»

Los reglajes habituales de la carburacion es-
tan descritos en el capitulo “Mantenimiento ha-
bitual”. El parrafo trata del desmontaje y desar-
mado de los carburadores.

DESMONTAJE Y MONTAJE DE LOS
CARBURADORES

Operaciones preliminares

* Desmontar los elementos siguientes: el sillin,
las tapas laterales, el depdsito de gasolina y el
cuerpo del filtro de aire. Ver capitulo
“Mantenimiento habitual”.

a) Desmontaje de la rampa de carburadores

e Desenroscar las contratuercas del tensor del
cable de estarter. Atornillar el tensor.

e Sacar el cable de su palanca.

¢ Desacoplar los cables de gas en el pufio (2
tornillos en el grupo).

e Quitar los tornillos de sujecion de las abraza-
deras del conducto de admision en los carbura-
dores.

e Sacar la rampa por arriba.

s Desacoplar los cables del mando de gas
conservando el reglaje de los tensores.

b) Montaje de la rampa

Instalar la rampa en orden inverso al desmon-
taje, respetando los puntos siguientes:

e Para facilitar la instalacion de los carburado-
res en los conductos de admision, pasar un
poco de jabén por los bordes internos de estos
Ultimos.

e Instalar
apretarlas.

e Volver a colocar el cuerpo del filtro de aire.
e Limpiar el filtro.

e Ajustar el juego de los cables de gas y de es-
tarter (ver “Mantenimiento habitual”).

o Controlar el régimen de ralenti.

¢ Si se ha desarmado la rampa, realizar la sin-
cronizacion (ver “Mantenimiento habitual™).

correctamente las abrazaderas y

NIVEL DE CUBETA (foto 48)

El nivel de gascina en la cubeta determina la
alimentacion de todos los circuitos. Un nivel de-
masiado bajo empobrece la carburacion, lo que
impediria el funcionamiento correcto del motor.
A la inversa, un nivel demasiado elevado aho-
garia el motor y aumentaria el consumo.

El nivel esta regulado por la altura de los flo-
tadores, la cual es mesurable y ajustable tras
desmontar las cubetas. Proceder como sigue:

Con los flotadores en su sitio y las valvulas
de aguja en su asiento respectivo, girar la ram-
pa de forma que los brazos de los flotadores

|
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CARBURADORES
1. y 2. Tornillo y tapa de vélvula de guillotina - 3. Muelle - 4. Asiento de muelle - 5. Aguja -
6. Valvula de guillotina - 7. a 10. Piston del estarter - 11. Tetdn de centrado - 12. Tomillo de
riqueza - 13. Muelle - 14. Arandela - 15. Junta torica - 16. Surtidlor de ralenti - 17. Surtidor
principal - 18. Pozo de aguja - 19. y 20. Grapa y vélvula de aguja - 21. Tomillo 4 x 8 mm -
22. y 23. Asiento vélvula de aguja y junta torica - 24. Tamiz de gasolina - 25. y 26. Tornillo y
fondo de cubeta - 27. Junta de cubeta - 28. Tornillo de vaciado - 29. a 31. Tomillo de
fijacidn, flotador y eje de flotador.
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SURTIDORES DE GASOLINA Y
VALVULA DE AGUJA (foto 49)

Una vélvula de aguja deteriorada puede pro-
vocar el desbordamiento de la cubeta debido
al rebose. También tiende a ahogarse en ralenti
o a régimen bajo, pues el nivel de gasolina ya
no se puede regular.

Comprobar el deslizamiento correcto de la
varilla interna en la valvula. Por efecto del mue-
lle, la varilla debe salir de nuevo tras haberla
hundido. De lo contrario, sustituir la valvula.

Desarmado de las valvulas de aguja y de los
surtidores (foto 49)

e Desmontar la fijacion del eje (1 tornillo) (foto
48, marca A) y el flotador doble. Sacar des-
pués la valvula con su pequefio muelle de en-
ganche.

e Desatornillar el surtidor principal (foto 49,
rnart;a A) asi como el de ralenti (foto 49, mar-
ca B).

e Desmontar el pozo de aguja (foto 49, marca
C).

® Desmontar el surtidor de estarter tras haber
desacoplado la rampa de mando (3 tornillos).

e Limpiar los surtidores y conductos de gasoli-
na con gasolina limpia o con un producto es-
pecial y despues con aire comprimido. Nunca
usar un alambre para destaponar un surtidor
ante el riesgo de agrandar su paso.

e Montar los surtidores apretandolos modera-
damente.

e Montar la aguja después de revisar su su-
perficie. Colocar el flotador.

Montaje de la cubeta

e Comprobar la presencia y el buen estado de
la junta de la cubeta.

TAPAS DE LAS VALVULAS DE
GUILLOTINA Y AGUJAS (foto 50)

Estos elementos no presentan en principio
problema alguno. No obstante, tras efectuar un
5 - largo kilometraje, el desgaste de las piezas
\ b puede ser lo bastante importante como para
sustituirlas.

Cada tapa se desmonta después de haber
retirado sus tornilos de fijacion (foto 50).

RAMPA DE CARBURADORES
1. Soporte de tornillo de ralenti - 2. Palanca de estdrter - 3. Pata de anclaje del cable de es-

1) Valvulas de guillotina y membranas

(foto 51) _ ) tarter - 4. Placa de montaje - 5. Palanca de mariposa de gas - 6. Rampa completa -
Comprobar la ausencia de rayas en las val- 7. Carburador exterior izquierdo - 8. Carburador interior izquierdo - 8. Carburador interior de-
vulas y, en caso necesario, pulirlas con un pro- recho - 10. Carburador exterior derecho - 11. Tomnillo de ralenti - 12. Tornillo de sincroniza-
ducto adecuado. cion - 13. y 14. Rdcor en T - 15. Racor derecho - 16. Rédcor een T - 17. Tomillo de guia de
bra(tjnoan.tmlar el perfecto estado de cada mem- palanca de estarter - 18. Tomillo 4 x 18 mm - 19. Tomillo de fijacién de palanca de mariposa
20. Tuerca de 5 mm - 21. Arandelas 6,1 x 11 x 0,8 mm - 22. Arandela de apoyo del muelle -
2) Agujas 23. y 24. Abrazadleras elasticas - 25. Juntas toricas - 26. Juntas téricas de los conductos de

gasolina - 27. Tubo 7 x 12 x 390 mm - 28. a 30. Muelle de reglaje (sincronizacion) -
; tntec - - 31. Distanciador 4 x 5,2 x 9,6 mm - 32. Distanciador - 33. Muelle tomillo de ralenti -
. provaca un envquacimiento exceshvo de la car 34. Muelle de cierre de palanca de estdrter - 35. Tubo 7,3 x 12,5 x 380 mm - 37. Tubos
buracién con aberturas de gas débiles y me- 7 1 : d ' ;
FOTO 50 (foto RMT) dianas. Las agujas no son reglables en altura. X 11 x 127 mm - 38. Tornillo 5 x 14 mm - 39. Tornillo.

Si la aguja y su pozo estan desgastados, ello
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DESMONTAJE DE LA RAMPA DE
CARBURADORES

Es muy raro que haya de realizarse esta ope-
racion. Anotar el montaje de cada pieza con
ayuda de los despieces. Sustituir toda junta
rota.

Para el montaje de los carburadores, poner-
los sobre una superficie totalmente plana antes
de apretar los tornillos de fijacion de la rampa.

Actuando sobre los tornillos de sincroniza-
cion, abrir lo mismo cada mariposa de gas. La
sincronizacion definitiva se efectuara con el va-
cuémetro.

FOTO 51 (foto RMT)

REFRIGERACION

- REFRIGERACION -

KAWASAKI «ZZ-R 600»

CONTROL DE ESTANQUEIDAD DEL
CIRCUITO

Cuando el nivel de liquido de refrigeracion
baja anormalmente deprisa, cuando se perciba
una fuga es aconsejable verificar la estanguei-
dad del circuito.

Un control bajo presion requiere el uso de
una bomba especial.

A falta de ésta, en caso de consumo anor-
mal de liquido:

- Controlar el apriete de todas las abrazadee-
ras y la estanqueidad de los tubos y tornillos
de vaciado.

- Asegurarse del buen estado de la junta de
tapon del radiador.

- Comprobar el estado del tubo que une el ra-
diador con el vaso de expansion.

- Revisar las aletas del radiador.

- Comprobar que el liquido no sale por el orifi-
cio de seguridad situado bajo la bomba de
agua. Si es asi, ello indica la falta de estan-
queidad de la bomba.

- Como dltimo recurso, comprobar el aspecto
del aceite motor. Si se observa presencia de
agua, es que existe un fuga, ya sea por la
junta de la culata, ya sea por una junta torica
de camisa de cilindro.

2) BOMBA DE AGUA (fotos 52 y 53)
a) Control de estanqueidad

La estanqueidad interna de la bomba de
agua estd asegurada por una estopada. En
caso del desgaste de ésta, el liquido escapara
por debajo de la bomba por un orificio previsto
para ello.

En caso de pérdida, hay gue sustituir la
bomba completa.

b) Desmontaje de la bomba

¢ Desmontar la plancha del carenado.

¢ Desmontar la tapa del pifion de salida de caja.
» Desconectar el cable del manocontacto de
aceite.

Orificio de evacuacion (1) de la bomba de
agua, en caso de desgaste de la estopada

(2).

Control de la estanqueidad del circuito median-
te la bomba equipada con un manometro (1)
montado en el orificio de llenaclo (2) por medio
de un adaptador (3).
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CIRCUITO DE REFRIGERACION
1. Recuperador de aceite - 2. Tapdn - 3. Soporte de alojamiento de termostato - 4. Rejilla de
proteccion - 5. y 6. Cuerpo del termostato - 7. Sonda de temperatura - 8. Termocontacto del
ventilador - 9. Radiador de agua - 10. Manguito 5,5 x 10,5 x 300 mm - 11. a 15. Manguitos
del sistema - 16. Conducto de agua inferior - 17. Conducto de salida de la bomba de agua -
18. Conducto de agua superior - 19. Purga del termostato - 20. y 21. Purga de la bomba de
agua y capuchdn - 22. Vaso de expansion - 23. Tapa - 24. Bomba de agua completa -
25. Termostato - 26. Tapon del depdsito de agua - 27. Proteccion de goma - 28. Ventilador -
29. Arandela de estanqueidad 6,2 x 11 x 1 mm - 30. Abrazaderas de tomnillos - 31. Junta tori-
ca 53,5 x 2,6 mm - 32. Juntas tdricas - 33. Abrazaderas eldsticas - 34. Junta térica de bomba
- 35. Junta torica 33,2 x 2,4 mm - 36. Junta tdrica de 25 mm.




e Retirar el liguido de refrigeracion (operacion
descrita en el capitulo “Mantenimiento habi-
tual”).
o Aflojar las abrazaderas que sujetan los man-
guitos y sacar éstos de la bomba.
¢ Desmontar la bomba sujeta al bloque motor
por dos tornillos (foto 52).

Nota: La bomba se resiste algo en el des-
montaje debido a su junta térica.

c) Montaje de la bomba

Operar en orden inverso al desmontaje, res-
petando los puntos siguientes:

- Posicionar correctamente su ranura de accio-
namiento (foto 53).

- Si se ha desmontado su tapa, volver a apretar
sin exceso sus tornillos.

- Colocar los manguitos sin que toquen al es-
cape. Si es preciso, sujetarlos con una abra-
zadera elastica.

- Conectar el cable del manocontacto de acei-
te.

TERMOSTATO

Un termostato que no se abre suficientemen-
te, puede provocar un recalentamiento del mo-
tor. A la inversa, si permanece continuamente
abierto, le impide al motor elevar rapidamente
su temperatura.

a) Desmontaje del termostato

* Retirar el carenado de cabeza de horquilla
(ver el desmontaje en el capitulo “Manteni-
miento habitual”).

e Vaciar el circuito de refrigeracion.

e Quitar el conector de la sonda de temperatu-

ra.
e Aflojar las abrazaderas de los manguitos y
extraer éstos de cada lado de la caja del ter-
mostato.

>

Completamente
sumergido

No debe tocar las paredes
ni el fondo del recipiente

(s

===
"

Con el termostato completamente sumergido
en agua que se calienta, controlar la abertura
en funcidn de la subida de temperatura.

- DISTRIBUCION -

® Retirar los tornillos de fijacién de la caja,
abrir ésta y extraer el termostato.

b) Control del termostato

Suspender el termostato en un recipiente
con agua sin que toque su pared y calentar el
agua controlando la temperatura con un termo-
metro.

- Comienzo abertura: entre 80 y 84°C.
- Abertura de al menos 8 mm a 95°C (tempe-
ratura mantenida durante 5 minutos).

Si el termostato esta defectuoso, sustituirlo.
Cambiar ademas la junta torica de la caja del
termostato.

FOTO 52 (foto RMT)

RADIADOR
a) Limpieza del radiador

De cuando en cuando, limpiar las aletas en-
derezandolas después. Si mas del 20% del to-
tal de aletas estan deformadas u obstruidas sin
reparacion posible, sustituir todo el radiador.

b) Control del tapén del radiador

~ Sustituir el tapon si las juntas estan rotas.

- Mediante un manometro, controlar la valvula
del tapén. Debe mantenerse una presiéon de
max. 1,25 kg/em2 durante 6 segundos. La val-
vula debe abrirse entre 0,95 a 1,25 kg/ecm2.

¢) Desmontaje del radiador

Se efectia con el motor en frio y el circuito
de refrigeracion vacio. Proceder como sigue:
¢ Desmontar el carenado completo.
e Quitar el conector del ventilador.
» Desconectar los cables del termocontacto del
ventilador.
e Retirar los dos manguitos conectados al ra-
diador.
¢ Retirar los tornillos que fijan el radiador a su
parte superior (2 tornillos) y desencajar el radia-
dor de su soporte inferior.

DISTRIBUCION

Control de la estanqueidad del tapon del circui-
to de refrigeracion (1) mediante una bomba
equipada con un manometro (2).

d) Montaje del radiador
Observar los puntos siguientes:

- Verificar la presencia de los silentblocs al
maontar el radiador.

- Apretar las abrazaderas de los manguitos.

5) VENTILADOR, TERMOCONTACTO Y
SONDA DE TEMPERATURA

Para el control de estos elementos, remitirse
al capitulo “Equipo eléctrico”.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Valores nominales | Valores limite
(mm) (mm)

Eje de levas:

Alzada de levas:

— admision ....... 34,93 a 35,07 34,83

= BSCAPE wveeveeereereeaas . 34,43 a 34,57 34,33

Diametro de los apoyos (1 y 4)... 23,930 a 23,952 23,90
Didmetro de los apoyos (2 y 3).. 23,900 a 23,922 23,87

Diametro interior de los apoyos................ 24,000 a 24,021 24,08

Juego en los apoyos (1 y 4)

(método plastigage)....... .0,048 a 0,091 0,18
Juego en los apoyos (2 y 3)

(método plastigage).......... . . .0,078 a 0,121 0,21
Ovalizacion (medida en el medio)..........covecevvecereennee., 0ao0,02 0,1
Cadena de distribucién:

Longitud entre 21 ejes
(bajo tension de 15 Kg).oocoovrrie e 127,0 a 1274 128,9

PARES DE APRIETE (en m.daN)

- Tornillos de la tapa de vélvulas: 1,0.

~ Tornillos de los semiapoyos de los &rboles de levas: 1,2,
- Tornillos de los pifiones de los arboles: 1,5 con liquido frenante para roscas.

- Tornillos de fijacién del tensor de cadena de distribucién: 1,2.
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TAPA DE ARBOLES DE LEVAS (foto 54)
a) Desmontaje

¢ Desmontar el depdsito de gasolina.

o Desmontar la rampa de carburadores sin de-
sacoplar los cables.

e Desmontar las bobinas de encendido.

e Desmontar la tapa (8 tornillos con arandelas,
llave de 10) (foto 54, marca A). Recuperar las
arandelas-juntas (foto 54, marca A) de los po-
zos de bujias y los casquillos de centrado (foto
54, marca B).

b) Montaje

Proceder en orden inverso al desmontaje res-
petando los puntos siguientes:
- una flecha debajo de la tapa indica el sentido
de montaje.
- Controlar y cambiar, si es necesario, la junta
de la tapa y las juntas de los pozos de bujias.
- Poner una pelicula de silicona en la junta de
la tapa a la altura de los semicirculos en el
extremo de los arboles de levas.
- Respetar los pares de apriete (ver la tabla).

ARBOLES DE LEVAS

1) Desmontaje del tensor de cadena de
distribucion

Muy importante: este tensor automatico es
de antirretroceso: la varilla interna no vuelve a
su posicién inicial tras desplazarse para tensar
la cadena. Si se desenroscan ligeramente los
tornillos de fijacion del tensor, nunca volverlos a
bloquear. Este debe ser completamente des-
montado y vuelto a montar como se explica
mas adelante en “Montaje del tensor de cadena
de distribucién”.

* Antes de desmontarlo, sacar la tapa del en-
cendido (4 tornillos con llave de 8) en el extre-
mo derecho del cigliefial. Con una llave de 19
girar este Oltimo en el sentido de las agujas del
reloj para meter los pistones 1y 4 en PMS y la
marca T 1-4 alineada como en la foto 24.

* Presionando el tensor para contrarrestar el
empuje de su muelle, sacar sus dos tornillos de
fijacién (llave de 8) y desmontarlo.

2) Demontaje de los arboles

Operaciones preliminares:
e Calar la distribucion (ver desmontaje del ten-
sor).
° Desmontar la tapa de arboles de levas y el
tensor.

a) Desmontaje

Nota: Antes de desmontar los arboles de le-
vas, controlar si es preciso el juego en las val-
vulas (ver capitulo “Mantenmiento habitual”). El
reglaje requiere el desmontaje de los arboles.

e Aflojar y quitar los tornillos de los apoyos en
orden inverso a las cifras inscritas en éstos (8
tornillos por semiapoyo)

- DISTRIBUCION -

¢ Retirar los apoyos recuperando los casquillos
de centrado y las juntas toricas (2 grandes y
una pequena por semiapoyo).

¢ Retirar los arboles de levas y deslizar un tor-
navis bajo la cadena para evitar que ésta caiga
en su alojamiento.

e Anotar la posicion de los pifiones en los ar-
boles de levas antes de desmontarlos.

MONTAJE Y CALADO DE LA
DISTRIBUCION (fotos 55 a 60)

Recordar: Los arboles de levas llevan las
marcas (foto 55):
- admisién: 520 IN (foto 55, marca A).
- escape: 520 EX (foto 55, marca B).

Los pifiones de los arboles son idénticos. En

el montaje, colocarlos por la derecha de los ar-
boles con su lado marcado hacia el exterior.
Los tornillos de fijacion de los pifiones se mon-
tan con liquido frenante para roscas Loctite fre-
netanch y al par de apriete 1,5 m.daN.

El apoyo derecho de los arboles de levas
esta marcado con “R";, el izquierdo con “L". No
confundirlos durante el montaje (foto 58).

a) Montaje de los arboles de levas
(fotos 56 a 58)

* Para poner los pistones 1y 4 en PMS, alinear
la marca “T 1-4" con el pequefio nervio del car-
ter motor.

e Lubrificar los arboles (apoyos y levas).

e Poner el arbol de levas de escape en los se-

14

12

DISTRIBUCION
1. Eje de levas de escape - 2. Eje de levas
de admision - 3. y 4. Pifién de drbol y tornillo
de fijjacion - 5. Patin superior - 6. Patin de-
lantero - 7. Patin trasero - 8. Cadena - 9. a
11. Junta de estanqueidad, tensor y tornillo
de fijacion - 12. a 14. Soporte de patin, eje
de articulacién y tornillo de fijacidn.

- 33 -

KAWASAKI «ZZ-R 600»

FOTO 54 (foto AMT)
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FOTO 55 (foto AMT)

miapoyos de la culata y posicionarlo de modo

que la marca “EX” en el pifion esté alineada

con el borde delantero de la culata.

® Tensar el ramal delantero de la cadena (sin

ié'nacer girar el cigliefal) y ponerlo en &l pifion del
rbal.

® |nstalar el arbol de levas de admisién con su

marca “IN" alineada con el borde trasero de la

culata.

* Tensar el ramal superior de la cadena y poner

ésta en el pifion. Comprobar que hay 34 ejes



de eslabones de cadena, como indica el dibujo:

- El Ter. eje es el situado justo encima de la
marca “EX".

- el gje n° 34 es el situado justo encima de la
marca “IN".

= Deslizar un mango de tornavis dentro del alo-

jamiento del tensor para tensar la cadena pre-

sionando sobre su patin. Comprobar el calado

de la distribucion:

- La marca “T 1-4" debe estar alineada.

= Las marcas de los pifiones deben estar situa-
das como en el dibujo.

Nota: Cuando la cadena esta algo desgasta-
da, la marca “EX" apunta ligeramente hacia arri-
ba y la marca “IN" ligeramente hacia abajo.
¢ Si el calado no es correcto, sacar la cadena
de los pifiones y reanudar las operaciones.

e Una vez que los arboles estén bien calados,

meter los semiapoyos, respetando los puntos

siguientes:

- Lubrificar los semiapoyos.

- Poner los casquillos de centrado en la culata
(foto 56, marca A), con el chaflan hacia
arriba.

- Colocar las juntas téricas en los pozos de bu-
jias (foto 56, marca B) y en el paso de aceite
(foto 56, marca C). Instalar los semiapoyos
en sus lugares respectivos.

FOTO 56 (foto RMT)

- DISTRIBUCION -

e Colocar (foto 57) y enroscar progresivamen-
te (con 1/4 de vuelta) los tornillos de los semia-
poyos siguiendo el orden creciente de las ci-
fras (foto 58). Los arboles deben descender
paralelos a la culata.

- Par de apriete preconizado: 1,2 m.daN.

b) Montaje del tensor de cadena
(fotos 59 y 60)

e Desmontar el tensor desenroscando el tapén
de su extremo (llave de 12). Contrarrestar el
empuje del muelle interno. Recuperar el muelle
asi como la arandela de cobre en el obturador.

Delante

e/ "\

Lado admision

Delante

[

Lado escape

Ubicacion de los tornillos largos (1) para las fi-
jaciones de los semiapoyos (2 y (3).
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Calado de la distribucion después de haber puesto los pistones 1 v 4 en PMS.

FOTO 58 (foto RMT)




FOTO 57 (foto RMT)

e Comprobar el funcionamiento correcto del
trinquete de antiretroceso presionando por aba-
jo para hundir la varilla de empuje del tensor
(foto 59).

e Volver a montar el tensor como sigue:

- Hundir al maximo la varilla presionando sobre
el trinquete de antirretroceso.

- Colocar en el bloque-cilindros el tensor (2 tor-

nillos) tras comprobar el buen estado de la jun-

ta de estangueidad.

- Colocar el muelle interno (foto 60, marca A).
Instalar el obturador (foto 60, marca B) equi-
pado con su arandela de cobre (foto 60,
marca C).

e Comprobar que el calado de distribucién es

bueno en todo momento y dar 2 vueltas al ci-

glienal en el sentido normal de rotacién (inverso

a las agujas del reloj) para aliear la marca

“T 1-4”. Comprobar de nuevo el calado.

Si el calado no es perfecto, desmontar el ten-
sor y realizar otra vez las mismas operaciones.

MONTAJE DE LAS TAPAS DE
ARBOLES DE LEVAS Y DEL
ENCENDIDO

Para las operaciones de montaje, proceder
en orden inverso al desmontaje.

CADENA DE DISTRIBUCION

La sustituicion de la cadena de distribucién

necesita la abertura del cérter motor. No obs-
tante, el control de desgaste de la cadena se
puede realizar con el motor en el cuadro.
* Por un medio cualquiera tensar la cadena al
maximo y medir la longitud de 20 eslabones. Si
la longitud es superior a 128,9 mm, sustituir la
cadena.

- ESCAPES -

FOTO 59 (foto RMT)

ESCAPES

DESMONTAJE Y MONTAJE DE LOS
ESCAPES

Esta operacién es necesaria si se prevé, por
ejemplo, el desmontaje de la culata.
¢ Desmontar la plancha del carenado y su so-
porte.
* Vaciar el circuito de refrigeracion. Desmontar
el radiador, el ventilador y la bocina.
¢ Desmontar el soporte del radiador de aceite y
dejarlo colgando.
¢ Desenroscar las tuercas de las bridas que fi-
jan los tubos de escape a la culata.
¢ Desmontar las fijaciones izquierda y derecha
del silenciador en el reposapiés del pasajero.

Colocacidn correcta de una abrazadera en
funcién del colector; en modelos anteriores (1)
y en los nuevos (2).
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FOTO 60 (foto RMT)
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e Retirar el conjunto colector/silenciador des-
pués de haber desmontado la fijacién inferior
del colector en el blogue motor.

Durante el montaje, respetar los puntos
siguientes:

Sustituir las juntas en las salidas de la culata.

e Comprobar el estado del anillo-junta de unién
del silenciador derecho.

e Apretar las tuercas y tornillos en el orden si-
guiente:

1) Aproximar todas las tuercas y tornillos sin
apretarlos.

2) Bloquear primero las tuercas de las bridas
en la culata.

Atencion: Apretar las dos tuercas de cada bri-
da de modo progresivo y alternativo para no de-
jar las bridas torcidas. Bloquearlas sin exceso.

3) Apretar las fijaciones a la altura de los si-
lenciadores.

4) Apretar moderadamente la abrazadera del
silenciador derecho.

1. Junta de union - 2. Junta del colector - 3. Silenciador
derecho - 4. Silenciador izquierdo - 5. Colector -
6. Tornillo de fijacion M 10 x 55 mm - 7. Tuerca M 10 -
8. Arandela - 9. Patin de goma - 10. y 11. Silentblocs -
12. Arandela con resalte - 13. Abrazadera de tornillo -
14. Tornillo M 10 x 35 mm - 15. Tuerca M 8.

15 2

e G

ESCAPE

3

13
7




Nota: Respetar el posicionado de las abraza-
deras en funcién del modelo dispuesto (ver los
dibujos).

s Instalar el radiador del liquido de refrigeracion

con su ventilador eléctrico. Conectar correcta-
mente los tubos y los cables eléctricos del ven-

CULATA - VALVULAS

- CULATA - VALVULAS -

tilador y de la sonda de temperatura del agua,
fijada al radiador.

e Hacer girar el motor unos momentos para
calentar los escapes y, tras haberse enfriado,
apretar definitivamente las tuercas de sujecion
de los tubos a la culata y las abrazaderas de
sujecion de los silenciadores al colector.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Valores nominales Valores limite
(mm) (mm)
Culata:
- Defecto de planitud.........cooevniiiesinnnnnnnnns 0,05
Valvulas:
Espesor de borde de ¢
- Admision. . 0,5a0,25
- Escape.......... 0,8 a 0,50
Ancho de los asientos (adm/esc) 0,5a 1,00
@ exterior de los asientos:
- Admisién 25,13 a 25,33
= ESCAPE umsnaessmnssanmanssenas 21,13 a 21,33
Angulos fresas de rectificado de asientos '
(con respecto a la horizontal): ..o Adm. Esc.
- Superficie 45° 45°
- Interior.... 60° 67,5°
- Exterior 30° 32°
@ de fresas de rectificado:
Admision:
- Superficie....... e 18R AR A A A AU AR AR RRERATRRE 27,5
= Interior. . 25,0
- Exterior ......... 28,0
Escape:
- Superficie 24,5
- Interior....... 22,0
- Exterior ..... 23,5
@ de colas de valvulas:
- Admisién 4,475 a 4,490 4,46
- Escape 4,455 a 4,470 4,44
Diametro interior de guias .
de valvulas (adm/esc)... 4,500 a 4,512 4,58
Oscilacion lateral valvula/guia:
- Admisién...... e m i St 0,034 a 0,116 0,33
= ESCAPE. oot 0,088 a 0,167 0,37
Longitud libre muelles:
= Muelle INterno........coreeeree s 429 41,3
- Muelle externo 46,8 451
Compresion de los cilindros:
— Valor nominal (Kg/em2). ...c.ceeveveveereerereseseieanens 9,8a15,0

PARES DE APRIETE (m.daN):

Tornillos de culata @ 10 mm piezas nuevas: 4,4; piezas usadas: 4,8.

DESMONTAJE Y MONTAJE DE LA
CULATA

Operaciones preliminares
Antes de desmontar la culata, es necesario

realizar las operaciones siguientes:

¢ Desmontar el conjunto del carenado delante-
ro (plancha y cabeza de horquilla).

e Vaciar el circuito de refrigeracion.

o Desmontar la rampa de carburadores.

e Desmontar el colector de escape.

o Desmontar la tapa de los arboles de levas.

¢ Desmontar los arboles de levas.

¢ Desconectar el manguito y desmontar el con-
ducto de agua (2 tornillos).

+ Desmontar el conducto de aceite de lubrica-
cion de los arboles de levas (2 racores banjo) y
recuperar las arandelas juntas.

Mota: Todas las operaciones son tratadas en
los capitulos precedentes.

a) Desmontaje de la culata

¢ Aflojar los tornillos comenzando, en cruz, por
los situados en el exterior (orden inverso al
apriete).

e Despegar la culata mediante un martillo de
goma y levantarla para retirar los 2 tornillos ex-
teriores, derecho e izquierdo.

+ Desmontar la culata.

b) Montaje de la culata

e Limpiar los plancs de junta y colocar el patin
delantero con su marca “UP" hacia arriba (foto
61).

B
|

Ty
i
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o Instalar los dos casquillos de centrado (foto
62, marca A) y colocar una junta de culata
nueva (foto 62, marca B) con su marca “UP”
hacia abajo.

e Untar con aceite las 2 caras de las arande-
las, colocar los tornillos de fijacion de la culata
y apretarlos en el orden indicado (ver dibujo).

MNota: 1)Comenzar por apretar los tornillos al
par 2,0 m.daN y después al par especificado
en la tabla de comienzo de parrafo.

2) Para los tornillos laterales, proceder como
sigue:

- Colocar una llave Allen de 6 mm. A 150 mm
del punto de giro de la llave, aplicar una fuer-
za de 32 kg (29,4 kg para un tornillo usado)
(ver dibujo).

FOTO 61
(foto RMT)

-

FOTO 62
(foto RMT)
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KAWASAKI «ZZ-R 600» R |1 T

CULATA
1. Junta - 2. Culata completa -
3. Arandelas juntas 10 x 14,5 x 1,6
mm - 4. Juntas de pozos de bujia -
5. Conductos de admision -

6. Racor de aceite - 7. Guias de val-

vulas - 8 Conducto de aceite -
9. Tornillos de apoyos 6 x 38 (12) -
10. Tornillos de apoyos 6 x 46 (4) -
11. Tornillo 6 x 16 (8) - 12. esparra-
gos 8 x 18 mm - 13. Racoren T -
14. Casquillo - 15. Anillos de suje-
cién - 16. Abrazaderas elasticas -

17. Casquillos de centrado -

18. Juntas de pozos de bujia -
19. Tubo 4 x 9 x 80 mm - 20. Tubo
4x9x230mm-21. Tubo 4 x 9 x

80 mm - 22. Tubo 4 x 9 x 500 mm -

23. Tornillo de tapon (4) -
24, Tornillo de tapon (2) -

25. Tornillo banjo 10 x 37 mm -
26. Tornillo banjo 10 x 23 -
27. Tornillo 10 x 165 mm -

28. Tomnillo 10 x 151 mm - 29.

Bridas de tornillos - 30. Arandelas

10,5 x 19 x 2,3 mm - 31. Bolas 9/32

32. Juntas tdricas 8 mm.

VALVULAS Y EMPUJADORES

1. Valvulas de admision - 2. Vélvulas de escape - 3. y 4. Asientos superiores de muelle, admi-
sion y escape - 5. Semiconos - 6. y 7. Empujadores de admisién y escape - 8. Asientos de
muelles, admision y escape - 9. Muelles de admisién (hasta n° ZXB00DE021419) - 10. Muelles
de escape - 11. a 13. Muelles de admisién (a partir del n° ZX600DE021420), muelles internos

y externos - 14. Juntas de colas de vélvulas - 15. Pastillas.

delante
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Ubicacion de los torniflos de las fijaciones de la
culata y orden de apriete, tornillos largos (1).

Metodo de apriete de los tornillos de fijacidn
exteriores de la culata: mediante una llave de 6
mm (1). aplicando una fuerza de 32 kg (4) (29,4
para un tornillo usado) perpendicularmente a la

llave, a una distancia de 150 mm.




Preparar la moto y ponerla en marcha com-
probando que sea buena la estanqueidad de
los circuitos de refrigeracion y de engrase.

VALVULAS

Nota: A partir del nimero motor ZX600DE-
021420, las valvulas de admision deben ir pro-
vistas de 2 muelles de cierre, uno interno y otro
externo, y de un nuevo asiento superior de
muelle.

b) Montaje de las valvulas y de sus muelles

Respetar el orden de montaje de los muelles
de valvulas que son de paso variable: las espi-
ras mas apretadas van en el lado de la culata
(ver dibujo).

- CILINDROS - PISTONES -

Asegurarse del perfecto enchavetado de las
colas de las valvulas dando ligeros golpes de
martillo en sus extremos.

Nota: Las valvulas de admision y de escape
son diferentes: no invertir el orden de montaje
de los empujadores y los muelles al montar las
valvulas. Las de admision llevan dos muelles.

c) Guias de valvulas

Para la sustitucion de las guias, la culata
debe calentarse a una temperatura entre 120 y
150°C.

Las guias son parecidas para las valvulas de
admisién y de escape y llevan un anillo de su-
jecion.

CILINDROS - PISTONES

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Blogue cilindros y pistones:
© pistones de origen (medidos

Juego cilindros-pistones....................
Cotas posibles de remandrinamiento..

Segmentacion:

Segmento superior:
— Anchura de garganta.........c.ccoeeneeiniiinnn
- Espesor de segmento
- Juego lateral.....
- Juego en el cort
Segmento intermediario:
- Anchura de garganta...........
- Espesor de segmento. ..
- Juego lateral .........

Diametro interior de origen ...

a 5 mm de los bajos de la falda).........ccevene.

Valores nominales Valores limite
(mm) (mm)
64,000 a 64,012 64,10
63,940 a 63,960 63,79
0,040 a 0,072
+05
0,82 a 0,84 0,92
0,77 a 0,79 0,70
0,03 a 0,07 0,17
0,15 a 0,30 0,60
0,82 a 0,84 0,92
0,77 a 0,79 0,70
0,03 a 0,07 0,17

DESMONTAJE DEL BLOQUE
CILINDROS

Culata desmontada.

e Desmontar las fijaciones del conducto que
lleva el liquido de refrigeracion a la parte delan-
tera del bloque cilindros (2 tornillos) (foto 63).
Sacar el conducto y retirarlo.

* Retirar el patin delantero de la cadena de
distribucion.

* Desmontar el blogue y recuperar la junta de
base y los 2 casquillos de centrado.

MONTAJE DEL BLOQUE CILINDROS

» Colocar los dos casquillos de centrado (foto
64, marca A), el patin trasero (si fue desmon-
tado) (foto 64, marca B) y una junta de base
nueva (marca “UP" hacia arriba) (foto 64, mar-
ca C).

* Comprobar gque los segmentos estan correc-
tamente posicionados (ver mas adelante).

s Lubrificar ligeramente las paredes de los ci-
lindros.

_38-

o

—

CILINDROS Y PISTONES
1. Blogue cilindros completo - 2. Camisa de pistén - 3. Junta de base - 4. Piston - 5. Bulon -
6. Juego de segmentos - 7. Anillos de sujecidn - 8. Casquillos de centrado -

9. Juntas tdricas 70,6 x 2,4.




s Colocar el blogue con ayuda de otra persona:
una controla el posicionado de los segmentos y
la otra el descenso del bloque.

PISTONES

Colocar un trapo bajo los pistones y extraer
el anillo de sujecién (foto 65) del bulén. En el
montaje, no posicionar la abertura del anillo de
seguridad del lado del recorte del piston.

Los bulones estan montados suaves, pero
después de cierto kilometraje, pueden ser difici-
les de sacar debido al aceite que forma una
capa sobre ellos. En este caso, ayudarse con
un extractor de ejes o calentar ligeramente los
pistones.

Los pistones tienen un sentido de montaje:

FOTO 63 (foto RMT)

FOTO 64 (foto RMT)

- EMBRAGUE -

— la flecha en sus cabezas debe apuntar hacia
el escape (foto 66).
Es preferible sustituir los anillos de sujecion
de los bulones por otros nuevos.

4) SEGMENTOS

El segmento superior es de seccion rectangu-
lar. Estad montado con la cara interna achaflana-
da hacia lo alto del pistén. Lleva una letra “R"
€n su cara superior.

El segundo segmento es de seccidn trapezoi-
dal y también lleva su cara superior marcada
con una “R”.

El corte de las laminas de acero del segmen-
to rascador debe formar un angulo de 30 a 40°
con respecto al del segmento superior (ver di-
bujo).

FOTO 66 (foto RMT)

KAWASAKI «ZZ-R 600» R Il T
Delante
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Segmento de
estanqueidad y expansor

Marca R

Seccidn rectangular para el segmento de fuego (1) con un chafldn interior en la cara superior y
ligeramente trapezoidal para el de estanqueidad (2). Las caras superiores de los segmentos estan
marcadas con una “R".

Colocacion y posicionamiento correcto de los segmentos en el piston.

EMBRAGUE

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Valores nominales Valores limite
(mm) {mm)}
Controles:
Discos de embrague:
Espesor discos con guarnicion 2,9a3/1 2.8
Salto max. de discos planos. . 0a0,20 0,3
Longitud libre de los muelles................ 33, 32,6

HERRAMIENTAS ESPECIALES

Para una sustitucién de los discos de embrague no se precisa de un utillage especifico.
Para el desmontaje de la nuez y de la corona utilizar los alicates Kawasaki n° 57001-1243
(0 unos equivalentes) para sujetar la nuez asf como una llave de pipa o de vaso de 30.

A falta de unos alicates, usar dos o tres discos de acero usados con un mango acodado sol-
dado.

PARES DE APRIETE (m. daN)
Tuerca de nuez de embrague: 13,5.
Tornillo de muelle de embrague: 0,9.

-39 -



1) SUSTITUCION DE LOS DISCOS DE
EMBRAGUE

a) Desmontaje de la tapa de embrague
(fotos 67 y 68)

¢ Desmontar la plancha del carenado.

® Vaciar el aceite motor.

° Desacoplar el cable de embrague del manillar
y de la tapa de embrague.

e Desmontar las fijaciones de la tapa (10 torni-
llos).

o Girar la palanca del embrague hacia atras y
desmontar la tapa (foto 67).

o Recuperar la junta (foto 68, marca A) y los 2
casquillos de centrado (foto 68, marca B).

Nota: Desmontar el eje de embrague solo en
caso de absoluta necesidad. El desmontaje im-
plica la sustitucion del retén que va en la tapa
de embrague.

b) Desmontaje de los discos

+ Desenroscar progresivamente y en cruz los 5
tornillos comprimiendo los muelles del plato de
presién. Recuperar los tornillos, los muelles y el
plato.

e Retirar el conjunto de los discos (7 con guar-
nicion y 6 planos).

c) Montaje de los discos

¢ Mojar los discos en aceite motor, sobre todo
si son nuevos.

e Comenzar colocando un disco con guarnicion
y después los demas. El dltimo con guarnicion
estard desplazado con respecto a los otros.
Sus lenglietas se alojan entre las pequenas al-
menas de la campana (foto 69, marca A).

e Asegurarse de la presencia del empujador de
desembrague. (foto 69, marca B) y de su roda-
miento (foto 69, marca C).

¢ Volver a meter el plato de presién encajando-
lo en el estriado de la nuez.

® Colocar los muelles y los tornillos con sus
arandelas, los cuales apretaremos de modo
progresivo y alternado al par 0,9 m. daM.

d) Montaje de la tapa de embrague

¢ Limpiar las superficies del plano de junta.

e Aplicar una fina capa de pasta para juntas de
silicona en ambas partes del plano de junta de
unién de los dos semicarteres del motor.

¢ Colocar los dos casquillos de centrado y una
junta nueva.

¢ Instalar la tapa procurando posicionar correc-
tamente la palanca de desembrague y acoplar
el cable.

= Comprobar que el embrague funciona bien.

* Reponer el aceite motor.

FOTO 89 (foto RMT)

- EMBRAGUE -

FOTO 68 (foto RMT)

2) CAMPANA Y NUEZ DE EMBRAGUE
Operaciones preliminares

e Desmontar la tapa de embrague.
e Desmontar los discos de embrague.

a) Desmontaje (fotos 70 a 74)

e Inmovilizar la nuez con la herramienta
Kawasaki n® 57001-1243 o un til similar (foto
70). Instalar el mango del Util sobre un soporte

para poder eliminar cualquier inercia al desblo-
quear la tuerca.
e Desmontar la tuerca (lave de 30) (foto 71,
marca A) y su arandela marcada con “out
side” (foto 71, marca B).
e Sacar la nuez (foto 72, marca A) y recuperar
la arandela (foto 72, marca B).
e Para poder sacar la campana, hay que retirar
primero su apoyo.

Esta operacion es de facil realizacion. Basta
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CARTERES MOTOR
1. Junta tapa del embrague - 2. Junta tapa del alternador - 3. Junta tapa del encendido -
4. Pata de sujecidn - 5. Placa de proteccion - 6. Tapa del encendido - 7. Tapa del pifion de
salida de caja - 8. Tapa del alternador - 9. Tapa del embrague - 10. Tapén de llenado de acei-
te - 11. Mirilla cle control - 12. Casquillos de centrado - 13. Rodamientos de agujas -
14. Retén - 15. Junta térica 31,5 x 2,6 mm - 16. Tornillo 5 x 8 mm - 17. Placa de amortigua-
cién - 18. Tornillo 6 x 10 mm. )




con roscar dos tornillos @ 8 mm en los taladros
del apoyo (foto 73).

» Sacar la campana y recuperar primero la
arandela grande y después la pequefa.

» Retirar el anillo de sujecion del pifién de
arrastre de la bomba de aceite (foto 74, marca
A) y desmontar esta Gltima. Recuperar el eje de
accionamiento (foto 74, marca B).

b) Montaje

El montaje del embrague se efectia en orden
inverso al desmontaje. Respetar el montaje de
las piezas observando la vista despiezada.

FOTO 70

(foto RMT) B

FOTO 74 (foto RMT)

FOTO 72 (foto RMT)

- EMBRAGUE -

KAWASAKI «ZZ-R 600~

EMBRAGUE
1. Nuez - 2. Discos con guarnicién - 3. Discos planos - 4. Campana - 5. Palanca de embrague
6. Plato de presion - 7. Varilla de empuje - 8. y 9. Tornillo y muelle de presién -

10. y 11. Tuerca M 20 y arandela - 12. Arandela 25,5 x 38 x 1 mm -

13. Arandelas 25 x 66 x 2 mm - 14. Rodamiento de bolas 6001C3MLOT - 15. Apoyo.
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MECANISMO DE SELECCION

Operaciones preliminares:
Desmontaje completo del embrague

Desmontaje de! mecanismo de seleccion

¢ Desmontar la tapa del pifon de sa}ida de
caja. Anotar la posicién exacta de la rotula de
reenvio de la palanca de seleccién en el eje.
Desmontar su tornillo de sujecion y sacar la ro-
tula del eje. )
o Desmontar el dedo de enclavamiento (1 torni-
lla).

e }Empujar el brazo hacia atrds y posicionar la
estrella de seleccion de manera gue se pueda
sacar el eje de seleccion (foto 75).

s Quitar el tornillo de sujecion de la estrella
(foto 76, marca A) y retirar esta Ultima y la
arandela (foto 76, marca B) con su cara conica
hacia la estrella. Recuperar la chaveta (foto 76,
marca C).

- MECANISMO DE SELECCION -

e Desmontar la placa de freno del tambor de
seleccion y de los ejes de horquillas (2 tornillos)

- FOTO 76 (foto RMT)

(foto 77).

Montaje del mecanismo de seleccion (fotos
78 a 80)

Proceder en orden inverso al desmontaje,
guiandose por los dibujos para el montaje de las
piezas y las fotos de detalles y de conjuntos.

TAMBOR Y HORQUILLAS DE
SELECCION
Nota: Esta operacion se puede realizar con el

motor en el cuadro, pero por razones de como-
didad es preferible desmontarlo.

FOTO 78 (foto AMT) p

MECANISMO DE SELECCION
1. a 4. Muelle de retorno, arandela con resalte, dedo de enclavamiento y tomillo de sujecion -
A 5. Eje del selector completo - 6. Muelle - 7. Teton de anclado del muelle de retorno del meca-
nismo - 8. a 10. Muelle de retorno, casquillo con resalte, anillo de sujecion @ 13 mm - 11, y
FOTO 80 (foto RMT) 12. Tornillo rétula de seleccidn - 13. a 15. Tuerca, varilla y tuerca - 16. Palanca de seleccion -

17. Mango de goma.
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- ALTERNADOR - RUEDA LIBRE DEL MOTOR DE ARRANQUE-

ENCENDIDO

DESMONTAJE-MONTAJE (foto 81)

« Desmontar la tapa situada en el extremo
derecho del ciglenal (4 tornillos).

e Inmovilizar el rotor con una llave de 19 y
desmontar el tornillo de sujecién de aquél con
una llave Allen de 6.

e Desmontar el captador de encendido (2
tornillos) y anotar el tendido del cable.

El montaje se realiza en orden inverso al des-
montaje, respetando los puntos siguientes:

- Posicionar el captador de modo que el juego
entre la pestafia del disparador de encendido
y el nicleo del captador sea de 0,5 + 0,1 mm.

- Untar con una fina capa de pasta para juntas
de silicona el pasacables del captador.

Respetar los pares de apriete (m. daN):

- tornillo de tapa del encendido: 0,9.

- tornillo de rotor del encendido: 2,5.

FOTO 81 (foto RMT) =

ALTERNADOR

Nota: Este parrafo sélo trata el desmontaje
del alternador. Para los controles eléctricos y la
sustitucion del rectificador y del regulador re-
mitirse al capitulo “Equipo eléctrico”™.

DESMONTAJE DE LA TAPA DEL
ALTERNADOR

o Desconectar la bateria.

e Quitar el conector del cable del alternador.

= Desmontar los tornillos de fijacion de la tapa
(8 tornillos).

o Desmontar la tapa golpeando en los bordes
con un martillo de plastico para despegarlo. La
tapa se resiste debido a la atraccién de los
imanes del rotor. No extrafarse de ver un poco
de aceite derramado.

DESMONTAJE DEL ROTOR
(fotos 82 y 83)

Nota: Para evitar girar el motor de arranque
al revés, desmontar el eje (foto 82, marca A)
del pifidn intermedio doble (foto 82, marca B)
y retirar este dltimo.

e Secar cualquier resto de aceite en el rétor e
inmovilizar este dltimo con el utl Kawasaki
(Ref. 57001-1313) o cualquier otra brida de
apriete. Desmontar el tornillo de sujecion del
rotor (llave de 14) (foto).

e Extraer el rotor del alternador con la herra-
mienta Kawasaki (Ref. 57001-1223). Recuperar

la arandela plana (foto 83, marca A), el pifidn
loco (foto 83, marca B) y la chaveta media luna.

MONTAJE DEL ROTOR

e Desengrasar con cuidado las zonas de mon-
taje del rotor en el cigliefal.

» Comprobar la presencia de la chaveta media
luna y colocar el rotor instalando la rueda libre
del motor de arrrangue en su pifon.

FOTO 82 (foto RMT)

o Apretar el tomillo del rotor al par 8,0 m.
dal.

o Instalar el pifidn intermedio y colocar des-
pués su eje. Comprobar gque engrana bien en la
rueda libre y el motor de arranque.

MONTAJE DE LA TAPA DEL
ALTERNADOR (foto 84)

Nota; Si se ha desmontado o sustituido el
estator procurar no meter los cables por debajo

FOTO 83 (foto RMT)

R~ T

de la tapa. Untar el pasacables con pasta para
juntas a la silicona.

KAWASAKI «ZZ-R 600»

e Colocar los dos casquillos de centrado
(foto 84, marca A) y una junta nueva.

e En la union de los semicarterres, poner
pasta para juntas de silicona por ambos lados
del plano de junta (foto 84, zona sombreada).

e Montar la tapa.

RUEDA LIBRE DEL MOTOR DE ARRANQUE

La rueda libre esta fijada detras del rétor del
alternador (foto 85), por lo que es preciso des-
montar éste para poder acceder a ella.

CONTROL

Si se ha detectado un fallo en el motor de
arranque y se cree que la rueda libre sea la
causante, proceder al control de ésta.

Nota: El control se realiza sin desmontar el
alternador.

Operaciones preliminares

e Desmontar la tapa del alternador y el pifion

intermedio del motor de arrangue.

- Girando el pifion de rueda libre a mano y en
sentido de las agujas del reloj, el motor debe
girar libremente. En sentido inverso, debe blo-
quearse.

- Si la rueda libre no funciona correctamente,
desmontarla para su control visual.
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FOTO 85 (foto RMT)



DESMONTAJE

o Desmontar el rotor del alternador (ver mas
arriba).

o Instalar el rétor en un tornillo de banco pro-
visto de mordazas blandas y ponerle debajo un
calzo de madera para estabilizarlo.

s Quitar los 3 tornillos Allen de fijacion de la
rueda libre en el rétor. )

o Desmontar los 3 rodillos de blogueo asi
como los muelles y los tetones de apoyo.

MONTAJE

e Con un trapo mojado en gasolina, desengra-
sar el diametro interior de la rueda libre y la
parte de su pifidn que esta en contacto con los
rodillos.

+ Si los rodillos se han desmontado, montarlos
como se indica en la vista de despiece.

e Frenar los tornillos de fijacion de la rueda con
liquido Loctite frenetanch y apretarlos al par 3,5
m. daN.

e Colocar el rotor como ya se ha descrito.

MOTOR DE ARRANQUE

- MOTOR DE ARRANQUE - BOMBA DE ACEITE -

Montaje de las piezas de la rueda libre del

motor de arrangue.

Nota: Este parrafo sélo trata de su desmon-
taje. Para los controles eléctricos remitirse al
capitulo “Equipo eléctrico”.

DESARMADO DEL MOTOR DE
ARRANQUE

+ Desconectar la bateria (ver “Mantenimiento
habitual”).

BOMBA DE ACEITE

e Desmontar la rampa de carburantes (ver co-
mienzo de capitulo).

e Desconectar el cable de alimentacion.

o Quitar los dos tornillos de fijacion del motor
de arranque y sacar este Ultimo. Si es duro de
sacar es por la presencia de una junta torica de
estanqueidad.

= Al montar la junta, lubrificarla ligeramente.

1) PRESION DE ACEITE
a) Control del manocontacto de presién

El manocontacto esta situado en el lado iz-
quierdo del carter de aceite, a la altura de la
bomba de agua.

Comprobar el manocontacto si el testigo de
presién permanece iluminado a pesar de existir
una presién normal o si no se ilumna cuando
se pone el contacto. motor parado.

1°) Comprobar que el circuito del testigo no
estd cortado:

Desconectar el cable del manocontacto v,
entre este cable y la masa, conectar un volti-
metro. Poner el contacto de la moto: el volti-
metro debe indicar la tension de bateria (12 a
14 voltios).

2% Controlar el manocontacto con un ohmi-
metro conectado entre la masa y la clavija del
primero:

- Con el motor parado, la resistencia debe ser
nula.

- Con el motor girando a mas de 900 rpm,
debe indicar infinito.
Si se instala un manocontacto nuevo, untar
su rosca con liquido frenante y apretarlo al par
1,5 m. daN.

b) Control de la valvula de descarga:

Realizar este control con el motor en frio, ya
que al estar entonces el aceite mas espeso
hace que la presion sea también mas alta.

» Retirar el tapon hexagonal (bajo el carter del
encendido) que obstruye la rampa principal de
engrase. En su lugar, conectar un manometro
de presion de aceite.

o Arrancar el motor y anotar la presion a dife-
rentes régimenes. Si excede de 5,4 kg/cm’, es
que la valvula estéd cerrada. Si es muy inferior a
3,8 kg/cm? a régimenes superiores a las 5 000
rpm, o bien la vélvula se queda parcialmente
abierta, o bien el circuito de engrase esta de-
fectuoso (bomba usada, escape en las juntas,
desgaste del motor).

¢) Control de la presion de aceite:

Para este control, el aceite debe estar a su
temperatura de funcionamiento normal (90°C).

A 4 000 rpm, la presion debe estar compren-
dida entre 4,2 y 4,8 kg/cm®

Si es muy inferior al valor limite, controlar la
bomba de aceite y la valvula de descarga.

DESMONTAJE DEL CARTER DE
ACEITE Y DE LA BOMBA

Operaciones preliminares (ver los capitulos
precedentes)

e Desmontar la plancha del carenado.

o Retirar el aceite motor y el liquido de refrige-
racion.

s Desmontar los radiadores de aceite y de
agua.

e Desmontar el colector de escape.

e Desacoplar el cable de embrague a la altura
del motor.

1) Desmontaje del cérter de aceite (fotos 86
a 88)

o Desacoplar los tubos que van al radiador de
aceite (foto 86) (4 tornillos, llave Allen de 5) y
recuperar las juntas toricas.

e Desmontar el carter de aceite sujeto por 11
tornillos (foto 87): uno de los tornillos de la pata
de anclaje del cable de embrague no debe des-
montarse (foto 87, marca A).

o Retirar el tamiz de aceite de su alojamiento
(foto 88, marca A).

e Retirar el conducto de aceite, de cobre (foto
88, marca B).

2) Desmontaje de la bomba de aceite
Operaciones preliminares
e Desmontar el embrague.

FOTO 87 (foto RMT)
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o Desmontar el anillo de sujecion y retirar el
pifién de arrastre de la bomba y el eje.
e Desmontar la bomba.

a) Desmontaje de la bomba

o Desmontar su tapa (3 tornillos) (foto 89).

e Sacar el rotor interior (foto 89, marca A) re-
cuperar el teton de accionamiento (foio 89,
marca B) y el rotor exterior (foto 89, marca

o Expulsar mediante un martillo y un botador
de bronce el gje de la bomba de aceite por el
orificio de accionamiento de la bomba de agua
(foto 90)

s Sacar el conjunto de la bomba de agua.

FOTO 88 (foto RMT)




CONTROLES
a) Control de la bomba de aceite

e Comprobar que el eje de bomba gira sin difi-
cultad.

e Despiezar la bomba y comprobar el estado
de la superficie de los rotores y de los diame-
tros interiores de la bomba.

b) Control de la vélvula de descarga
Se trata de dos valvulas: una, estd montada en

- BOMBA DE ACEITE -

el circuito de paso de aceite principal, en el
carter motor; y otra, montada en el circuito del
radiador de aceite, en el carter de aceite.

o Desmontar las valvulas para su inspeccion.

e Sin despiezarlas, limparlas con gasolina y aire
comprimido. Lubrificarlas después.

e Comprobar que el muelle no esta roto y que
la bola se desliza facilmente. En reposo, debe
aplicarse perfectamente sobre su asiento.

e Si es necesario, montar una valvula nueva.
Apretarla al par 1,5 m. daN después de untar

A. BOMBA DE ACEITE
1. Eje de accionamiento de la bomba - 2. Filtro de aceite - 3. Vélvulas de descarga - 4. Tapa
de bomba - 5. Rotores (engrase motor) - 6. Rétores de bomba (circuito de ida de refrigeracion)
7. Cuerpo de bomba - 8. Tamiz - 9. Pifidn de arrastre - 10. Racor macho/macho - 11. Teton
de centrado - 12. Tetdn de accionamiento 17,9 x 5,0 mm - 13. Junta del tamiz -
14. Tornillo 6 x 16 mm - 15. Anillo de sujecién @ 13 mm.

su rosca con producto frenante (por ejemplo,
Loctite frenetanch).

MONTAJE DE LA BOMBA DE ACEITE

e Montar los rétores externos en el eje de la
bomba (foto 91, marca A). Colocar el cuerpo
de bomba y después los rétores internos (foto
91, marca B).
e Paner en su sitio la bomba (foto 92).
« Colocar la tapa y apretar sus tornillos sin ex-
ceso .

Para montar el pifion de arrastre, posicionar
el taladro horizontalmente y asi evitar que el te-
ton caiga dentro del céarter motor.
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MONTAJE DEL CARTER DE ACEITE

® Lubrificar las juntas y poner en su sitio el
conducto (de cobre) de aceite y el tamiz.
e Comprobar el estado de la junta de estan-
gueidad entre el conducto y el carter. Sustituir-
la, si es preciso.
* Poner una junta de carter nueva y el propio
carter. Apretar los tornillos al par 0,9 m. daN.
* Comprobar el estado de las juntas tdricas de
los conductos que van al radiador. Cambiarlas
si es preciso. Apretar los tornillos al par 1,2 m.
daN.

Volver a colocar las piezas desmontadas y
reacondicionar la moto en estado de marcha.



- DESMONTAJE - MONTAJE DEL MOTOR -

CARTER DE ACEITE
1. Junta - 2. Junta del tapdn de vaciado
12 x 22 x 2 mm - 3. Soporte cable de
embrague - 4. Carter - 5. Junta tdrica
12 x 3,0 mm - 8. Tapdn de vaciado -
7. y 8. Tornillos de soporte.

OPERACIONES QUE REQUIEREN LA
RETIRADA DEL MOTOR

DESMONTAJE-MONTAJE DEL MOTOR

Atencién: Si se desmonta el motor con inten-
cion de abrirlo, es preferible desbloguear, motor
en el cuadro, ciertas tuercas como la del em-
brague o del eje del alternador.

Operaciones pre-liminares

¢ Desmontaje completo del carenado.

¢ Retirar el aceite motor y el liquido de refrige-
racion

¢ Desmontar los radiadores.

* Desmontaje completo del escape.

e Retirar el depdsito, el cuerpo del filtro de aire
y la rampa de carburadores.

e Desmontar el caballete lateral (2 tornillos).

e Destensar la cadena y desmontar el pifidn
de salida de caja.

o Retirar los manguitos de refrigeracion.

¢ Desconectar la bateria y los cables eléctricos
siguientes:

FIJACIONES MOTOR EN
EL CUADRO
1. Fijacion delantera derecha
- 2. Tornillo 10 x 280 mm -
3. Tuerca M 10 - 4. Tuercas
M 10 con resalte -

5. Silentblocs delanteros in-
teriores - 6. Silentblocs de-
lanteros principales -

7. Distanciador (L: 34) -
8. Distanciador (L: 72,5) -
8. Distanciador estriado -
10. Tornillo 10 x 87 mm -
11. Tomillo 8 x 20 mm -
12. Tornillo 8 x 30 mm -
13. Tornillo de reglaje.

RADIADOR DE ACEITE
1. Arandelas juntas 14 x 19,5 x 1,4 mm -
2. Radiador - 3. Tubo que lleva aceite -
4. Tubo de retorno - 5. Tornillo banjo
14 x 28,5 mm - 6. Tuerca/anillo de suje-
cién - 7. Casquillos con resalte -
8. Silentblocs - 9. Tornillo Allen 6 x 16
mm - 10. Tornillo 6 x 25 mm -
11. Juntas tdricas 10 mm.
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- Cables de bujias.

- Cables de masa de la bateria en el motor.

- Cable de alimentacion del motor de arranque.
— Cable del contactor de punto muerto.

- Cables del alternador.

- Cables del captador de encendido.

- Cable del manocontacto de presidn de aceite.
- Cable del contactor de caballete lateral.

° Meter un soporte bajo el motor o suspender-
lo en un ternal pasando las correas bajo el blo-
que motor.

DESMONTAJE DEL MOTOR

Nota: Al desmontar el blogue cilindros se fa-
cilita el desmontaje del motor. Ver capitulo
“Operaciones posibles motor en el cuadro”.

° Desmontar las fijaciones delanteras del mo-
tor.

¢ Desmontar la pata delantera derecha de fija-
cion del motor.

¢ Operar sobre los dos tornillos de reglaje de
las fijaciones traseras para asegurar un maximo
de juego.

¢ Proteger los travesafios verticales del cuadro
con un trapo.

* Bajar el motor.

® Sacar el motor por la derecha inclinando la
moto ligeramente a la izquierda mientras se blo-
quea el freno delantero. Esta operacion requiere
la ayuda de otra persona.

MONTAJE DEL MOTOR

Proceder en orden inverso al desmontaje,
respetando los puntos siguientes:

- Es preferible sustituir los tornillos de reglaje
traseros. Apretarlos a fondo en el cuadro.

- Colocar los distanciadores y los tornillos de
las fijaciones traseras dejando que sus cabe-
zas sobrepasen de 25 mm. Ver el dibujo para
el posicionamiento de los distanciadores.

- Poner los tornillos de reglaje en contacto con
el bloque motor y apretarlos al par 1,0 m.
daN.

ABERTURA Y CIERRE DEL MOTOR

1) ABERTURA DEL CARTER MOTOR

La abertura del bloque motor es necesaria
para intervenir en el cigliefial y la caja de velo-
cidades (comprendidos el tambor y las horgui-
llas de seleccion) asi como para la sustitucion
de los carteres.

- Intervencidn en el eje primario de caja que
requiere su desarmado: desmontar el em-
brague completo (comprendidas nuez y cam-
pana) y el carter de aceite.

- Intervencién que requiere el desmontaje
del cigiiefial: desmontar toda la parte supe-
rior del motor (comprendidos los pistones) y
el carter de aceite.

- CARTER-MOTOR -

Derecha

(5

Yo
Posicionado de los distanciadores (5), de los
tornillos de reglaje (1) y de los torniffos de
fifacion trasera (2) y (3) en el motor (6),
respetando la cota de 25 mm (4).

- Hundir los tornillos de fijacion trasera. Apretar
las tuercas de las fijaciones delanteras y trar-
seras al par 4,5 m. daN.

- 5i se han desmontado los silentblocs, volver-
los a poner untandolos jabon disuelto en
agua. Nunca usar derivados del petroleo pues
atacarian la goma.

- Volver a conectar todos los cables.

Nota: La bateria se conectara en ultimo lugar
para evitar cualquier cortocircuito. No olvidar fi-
jar su cable de masa en el motor.

- Remitirse a los diferentes capitulos relativos al
desmontaje de los escapes, de los radiadores
y del carenado.

- Volver a llenar con aceite y liquido de refrige-
racion los circuitos respectivos.

— Ajustar la tension de la cadena.

- Comprobar el juego en los diferentes cables
que van a los carburadores y al embrague.

- Sustitucién del carter motor: desvestir com-
pletamente el carter. El carter nuevo sélo va
provisto de los elementos siguientes: casqui-
llos de centrado, tapones de los circuitos de
engrase y un conducto de aceite.

e Comenzar por los 11 tornillos de @ 6 mm en

el carter superior (foto 94, marca A) y despuées

por los 2 tornillos de @ 8 mm (foto 94, marca

B). Cruzar siempre el orden de aflojado para

evitar tensiones fuertes.

s En el carter inferior, desmontar los 7 tornillos

de @ 6 mm (foto 95, marca A) y después los

12 tornillos de @ 8 mm (foto 95, marca B) res-

petando el orden inverso de las cifras. Aflojar y
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quitar los tornillos dando 1/4 de vuelta para evi-
tar tensiones fuertes en el cigliefal.

e Separar los cérteres retirando el superior
(foto 96).

2) SUSTITUCION DEL CARTER MOTOR

Los carteres deben sustituirse al mismo tiermn-
po. Recuperar las piezas siguientes del carter
vigjo:

- Los cojinetes del cigienal. Antes de montar-
los, comprobar el juego por el método plasti-
gage para estar seguro de escoger los apro-
piados.

- Los tetones de posicionamiento de los ejes
de caja asi como los semisegmentos de cala-
do de los rodamientos de bolas.

- La placa del separador de aceite.

- El retén y el rodamiento de agujas del eje del
selector.

- Los diferentes tapones de los conductos de
aceite y las patas de sujecion de los tubos y
cables.

- El manocontacto de presion de aceite.

CIERRE DEL CARTER MOTOR

Limpiar perfectamente y desengrasar las su-
perficies de los planos de junta de los semicar-
teres.
¢ En el carter superior, instalar las piezas si-
guientes:

— Untar el plano de junta del carter y de la pla-
ca del separador de aceite con pasta de sili-
cona. Dejar secar y montar la placa. Untar las
roscas de los tornillos de fijacion de la placa
con producto frenante (por ejemplo, Loctite
Frenetanch).

- Ejes de caja, con las precauciones indicadas
en el parrafo “Caja de velocidades”.

- Cojinetes del ciglienal y cigliefial. Poner una
fina capa de grasa al bisulfuro de molibdeno
(p. ejem. , Bel Ray MC 4) en los semicojine-
tes.

- Los dos casquillos de centrado.

o Colocar los cojinetes en el carter inferior.

Untar el plano de junta con una fina capa de

pasta para juntas liquida y colocarlo después.

Importante: Mo poner nunca pasta para jun-
tas sobre el reborde de los apoyos del ciglenal;
dejar al descubierto una zona de 3 a 4 mm para
evitar taponar los orificos de engrase por exce-
so de grasa.

e Colocar el tambor y las horquillas de selec-

cién. Comprobar que éstas entren bien en las

ranuras de los pifiones desplazables.

° Asegurarse de que la caja de velocidades

esté en punto muerto:

— Ninglin pifidn debe engranarse en otro.

- El tambor de seleccion debe estar en punto
muerto.

* Con el carter de nuevo cerrado, comprobar
los puntos siguientes:



- Los planos de junta deben estar perfectamen-
te adheridos; de los contrario, comprobar el
posicionado correcto de los rodamientos de
los ejes de caja.

- Colocar los tornillos de 8 mm: los 2 largos lle-
van los numeros 1 y 3 respectivamente.
Ponerlos todos en contacto con el cérter. En
varias pasadas de aprietes y siguiendo el or-
den cruzado de las cifras, apretarlos al par
2,8 m. daN.

® Colocar los tornillos de 6 mm y apretarlos al

par 1,2 mdaN.

- CIGUENAL -

e Girar el bloque motor v colocar los tornillos
de 6 mm y de 8 mm apretandolos a los pares
respectivos 1,2 y 2,8 m. daN (ver dibujo).

e Comprobar que el cigliefial y los ejes de caja
giran libremente.

® Si se quiere verificar el paso correcto de las
velocidades, no olvidar que hay que hacer gi-
rar el eje secundario todo lo rapido posible
para centrifugar las bolas del sistema de bus-
queda del punto muerto. De lo contrario, es
imposible pasar a la 2.

CIGUENAL

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Para obtener el plastigage hay que acudir a los propios constructores de motos o a los recam-
bistas de piezas. Para mas precisiones sobre las marcas citadas en las tablas, remitirse al
texto,

Valores nominales Valores limite

(mm) {mm)
Ciglienal:
OValiZACION. ....oociiiiiiiiiiiiee e s e 0a0,02 0,05"
Juego diamentral en los apoyos. 0,014 a 0,038 0,07
Juego lateral. ..., 0,05 a 0,21 0,40
@ de los apoyos:
- estandar. ........ 31,984 a 31,992 31,96
- sin marca. 31,984 a 31,992
- marca "“1" 31,993 a 32,000
@ de los cuellos d :
= @STANdAr ... 32,984 a 33,000 32,97
- sin marca. 32,984 a 32,992
= MArCa “0" ..., 32,993 a 33,000
Bielas:
Juego lateral en las cabezas...........ccceeevernennnnn. 0,05 a 0,21 0,40
Juego diametral en las cabezas. ..o, 0,035 a 0,059 0,10
Diametro interior de las cabezas:
B L T T= T o OO SRR 36,000 a 36,008
L= L= R € SRR 36,009 a 36,016
Carter motor:
Diametro interior de los apoyos del cigliefial:
—marca “0"....covvrniireeeeeeine 36,000 a 38,008
- sin marca........ 36,009 a 36,016

ELECCION DE LOS SEMICOJINETES

La eleccion viene facilitada por presencia o ausencia de marcas en las masas del cigliefal,
del carter motor y de las bielas. Todas las explicaciones se dan en el texto que sigue. Después
de la colocacion de los semicojinetes nuevos, controlar siempre los juegos diametrales segun
el método plastigage.

1) Semicojinetees de apoyo del cigiiefal:
a) Espesor y referencia:

CARTERES MOTOR

1. Junta 14,3 x 20 x 1 mm - 2. Placa separadora de aceite - 3. Cérteres motor - 4. Segmento
de posicion del eje secundario - 5. Segmento de posicion del eje primario (res: 1,98) - 6. Placa
de tope del tambor de seleccidn - 7. y 8. Cable eléctrico y manocontacto de presidn de aceite -

9. y 10. Conducto de aceite - 11. Tornillo 6 x 10mm - 12. Tornillo 5 x 8 mm - 13. y 14. Patas
de sujecion - 15. Casquillos de centrado 6 x 16 - 16. Casquillos de centrado - 17. Rodamiento
de agujas HK1312 - 18. Retén TC32528 - 19. Retén TB13225. 5 - 20. Junta tdrica - 21. Junta
térica 5,5 x 1,5 mm - 22. Tapdn 18 x 8 mm - 23. Tapdn de canalizacion de aceite 7,2 x8 mm -

24. y 25. Tapones - 26. Tapdn 14 x 8 mm - 27. Brida de sujecion - 28. Abrazadera eldstica -

29. Tubo (L: 127) - 30. Tornillo 6 x 10 mm - 31. Tornillo 6 x 14 mm - 32. Junta térica 14 mm.

Referencia semicojinetes
Color Espesor
(mm) Acanalados No acanalados
(apoyos 1-2-5) (apoyos 3-4-6)
Marrén 1,991 a 1,995 13034-1016 13034-1066
Negro 1,995 a 1,999 13034-1017 13034-1065
Azul 1,999 a 2,003 13034-1018 13034-1064

Sigue pagina siguiente
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b) Eleccién de semicojinetes de apoyos:

Marca en las masas Marcas Semicojinetes
de cigiiefial en el carter motor para montar
Sin marca Sin marca Azul
Sin marca Marca “0" Negro
Mareca “1" Marca "0" Marrén
Marca “1" Sin marca Megro

2) Semicojinetes de bielas:
a) Espesor y referencia:

Color Referencia Espesor (mm)
Marran 13034-1069 1,480 a 1,485
Negro 13034-1068 1,485 a 1,490
Azul 13034-1067 1,489 a 1,494

b) Eleccion de semicojinetes de bielas:

Marca en las masas Marcas Semicojinetes
de ciglienales en las cabezas de bielas para montar
Sin marca Sin marca MNegro
Sin marca Marca “0" Marron
Marca “0" Sin marca Azul
Marca “0" Marca “0" MNegro

CIGUENAL

Antes de desmontar el cigliefial, controlar el
juego lateral.
e Introducir una galga entre el carter y el anillo
de tope del cigliefal a la altura del apoyo n® 2
(ver dibujo). Si el juego es superior al valor limi-
te, sustituir los dos semicarteres.

Juego lateral del cigliefial:
- estandar: 0,05 a 0,21 mm.
= limite: 0,40 mm.

Meétodo de control del juego lateral del cigie-
fal (1) a la altura del apoyo n® 2 (2).

a) Desmontaje del cigliefal

Estando el carter motor abierto, desmontar el
cigliefal provisto de las bielas.

Importante: Si no se van a sustituir los semi-
cojinetes, procurar no mezclarlos entre ellos.

b) Eleccién de los semicojinetes de cigliefial

Segun su espesor, los semicojinetes estan
marcados en sus bordes por un trazo de color.
Seran seleccionados de acuerdo a como se
asocian las marcas (si existen) en las masas del
cigliefal y en el semicarter superior y en fun-
cion del juego medido por el método plastiga-
ge.

Esta operacion debe realizarse para cada uno
de los 6 apoyos del cigliefial. Como muestran
los dibujos, una vez posicionado correctamente
el cigiiefial en relacion con el semicarter, hay
que asociar las marcas correspondientes a
cada apoyo:

- la tabla al inicio del parrafo indica el color co-
rrespondiente de los semicojinetes para mon-
tar.

¢ Para el cigliefal, estas marcas estan dispues-
tas en las masas que tocan con los cuellos (ver
dibujo). Puede ser el nimero “1” u otra marca.
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CIGUENAL Y BIELAS

1. Ciglenal - 2. Semicojinetes planos -
3. Semicojinetes estriados - 4. Semicojinetes
de bielas - 5. Bielas montadas - 6. y
7. Tornillos y tuerca de biela - 8. Tetdn de
centrado del captador de encendido.

Situacion de las marcas de los apoyos en el

ciglefial

Situacion de las marcas de los apoyos en el
carter motor



¢ Para el semicarter superior, estas marcas se
encuentran en los 5 resaltes rectangulares bajo
el borde delantero del semicarter. Puede ser el
numero “0" u otro.

Nota: - Los semicojinetes de los apoyos 1-2-
5 son ranurados.

Ejemplo: - Si el juego medido en los apoyos
estda comprendido entre 0,038 y
0,07 mm (valor limite), montar los
semicojinestes azules.

-Si el juego es superior al valor li-
mite, medir el diametro de los
apoyos del cigliefal, que debe es-
tar entre las tolerancias indicadas
en la tabla. Si el diametro no es
inferior al limite admisible, pero
esta comprendido entre los dos in-
tervalos prescritos, inscribir la mar-
ca correspondiente en el ciglienal.
Elegir después los cojinetes como
ya se ha explicado.

c) Montaje del cigiiefial (foto 97)

e Antes de instalar el ciglienal, si es preciso,
desmontar las bielas y meter aire a presion en
los orificios de engrase. Remitirse al parrafo si-
guiente para el montaje y el apriete de las bie-
las.

e Lubrificar los semicojinetes, siendo aun mejor
engrasarlas, ligeramente con pasta al bisulfuro
de molibdeno (p. ejem., Bel-Ray MC4)

BIELAS

a) Desmontaje y montaje de las bielas

* Al desmontarlas, procurar no mezclarlas;
tampoco sus semicojinetes.

FOTO 97 (foto RMT)
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Situacion de las marcas de los cuellos en el
ciglenal

Situacion de las marcas (letras) de los pesos (3)
para la eleccién de las biglas (2) y marca “0" u
otra (4) en los sombreretes de aquéllas (1)

e No tienen un orden de montaje particular,
pero es preferible meterlas como estaban de
origen, sobre todo si no se han cambiado los
semicojinetes.

e Procurar no intercambiar el sombrerete de
una biela por otro. Para ello, basta hacer coin-
cidir las dos mitades de las marcas (letras) de
peso inscritas a caballo en la cabeza de biela.
* Si se sustituyen las bielas, montar otras del
mismo peso para los cilindros 1/2 y 3/4. A este
efecto, las bielas llevan en su cabeza como
marca las letras H, | o J.

b) Apriete de los tornillos de la biela

e Untar ligeramente con aceite motor las ros-
cas y la superficie de las tuercas de cabeza de
las bielas.

e Asegurarse de que se instalan correctamente
dichos tornilllos de modo que no toquen con el
carter motor.

e Apretar las tuercas al par 3,7 m. daM.

¢) Eleccién de los semicojinetes de bielas

Se efectlia seglin el mismo principio seguido
para los semicojinetes de ciglienal.

- En los anillos de tope del ciglefial encontra-
mos la marca “O" o ninguna, segun el dia-
metro de los cuellos.

- En las cabezas de biela, la marca (letra) de
peso puede estar o no rodeada de un circu-
lo. Diremos que va marcada con “O” o con-
sideraremos que no tiene marca.

Nota: - Si el juego diametral en las cabezas de
biela esta comprendido entre 0,059 y 0,10 mm,
montar los semicojinetes azules, los de mayor
espesor.

CAJA DE VELOCIDADES

-Si el juego diametral excede de 0,10 mm,
controlar con un palmer el diametro de los
cuellos del ciglefal. Si la cota es inferior a
32,97 mm. sustituir el cigiiefal.

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Valores de control

Valores nominales Valores limite
(mn) (mm)
Espesor dedos de horquillas..........c..ccenis 49a5,0 4.8
Anchura de ranuras de
los pifiones desplazables ............... 5,05 a 5,15 53
@ de las guias de horquillas. ..........c.coccoveinnn 7.9a8,0 7.8
Anchura de ranuras del
tambor de SelecCion ... 8,05 a 8,20 8,3

EJES Y PINONES DE CAJA DE
VELOCIDADES

a) Desmontaje de los ejes

Los ejes se pueden retirar sin dificultad una
vez abierto el motor. Después de desmontarlos
del carter motor, hay que observar ciertos pun-
tos especificos.

b) Desarmado de los pifiones de los ejes

1) Eje primario

e Desmontar el anillo de sujecion y retirar el ro-
damiento de agujas.

¢ Desmontar los pifiones reitrando los anillos
de sujecion.

e Ordenar las piezas en el orden en gque se van
desmontando para facilitar su montaje

® Sacar el rodamiento de bolas con un extrac-
tor de patas. Extraerlo (nicamente si se va a
sustituir.

2) Eje secundario

Proceder como anteriormente, procurando no
perder las tres bolas alojadas bajo el pifion de
57 Para retirar este pinén, poner el eje en posi-
cién vertical y girarlo rapidamente para centrifu-
gar las bolas, inmovilizando en pifidn de 37

c) Sustitucién de los rodamientos

Procurar posicionar correctamente los roda-
mientos para que sus ranuras puedan engranar-
se en el semisegmento de calado.

d) Ensamblado de los ejes

Montar los pifiones en los ejes con ayuda de
la vista de despiece. Observar los puntos si-
guientes:
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- Respetar el sentido de montaje de los anillos
de sujecion. Es preferible montar anillos nue-
VOS.

- Alinear los taladros de engrase del eje pri-
mario con los de los anillos de los pifiones
de 5% y 6°,

- Colocar el eje secundario vertical. Alojar las
tres bolas en el pifion de 5° y presentar éste
de modo que las bolas entren en los tres pe-
guefios fresados del gje.

Importante: Se desaconseja utilizar grasa o
aceite espeso para frenar las tres bolas, pues
se corre el riesgo de que dejen de cumplir co-
rrectamente su funcién.

- Siempre en el gje secundario, alinear los tala-
dros de engrase con los de los anillos de los
pifiones de 3%, 4% y 27,

e) Montaje de los ejes en el semicdrter
superior

* Asegurarse de que:

- tanto los semisegmentos como los tetones
de centrado entran bien dentro de los roda-
mientos correspondientes (foto 98).

- El orificioc de engrase en cada apoyo debe
estar perfectamente limpio.

TAMBOR Y HORQUILLAS DE
SELECCION
Nota: Esta operacién puede realizarse con el

motor en el cuadro, pero por razones de co-
modidad es preferible retirarlo.

a) Desmontaje

s |nvertir el motor para retirar el carter de acei-
te.
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Ensamblado de los efes primario y secundario de caja.

CAJA DE VELOCIDADES
1. Eje primario y pifion de 1% - 2. Eje secundario - 3. Pifidén conductor de 2° - 4. Pifién conducido de
2% - 5. Pifdn de salida de caja - 6. Pifidn conductor desplazable de 3%/4% - 7. Pifion conductor de 5° -
8. Pifion conducido de 37 - 9. Pifién conducido de 4° - 10. Pifidn desplazable conducido de 5* -
11. Pifion conducido de 1* - 12, Pifién conductor de 6° - 13. Pifidn conducido desplazable de 6° -
14. Tuerca de pifion de salida de caja M 20 - 15. Arandelas de freno 28,3 x 3,5 x 1 mm -

16. Arandelas de freno 30,3 x 40 x 1,5 mm - 17. Arandelas 22 x 35,5 x 2,1 mm - 18. Apoyo de pifién
conductor de 6° 19. Apoyo de pifién conducido de 3%/4* - 20. Apoyo de pifién conductor de 5° -
21. Apoyo de pindn conducido de 2% - 22. Anillos de sujecion 20 x 25,5 x 1,2 mm - 23. Anillos de
sujecion internos 25,9 x 30,6 mm - 24. Rodamiento de bolas 839935H2-C5-25 - 25. Rodamiento de

bolas 6305N25H2 - 26. y 27. Rodamientos de agujas FWF-223014 y anillos exteriores -
28. Distanciador - 29. Arandela de freno - 30. Anillos de sujecidn - 31. Bolas 5/32°.

¢ Retirar la pequefa placa que cala lateralmen-
te el tambor de seleccion y los ejes de horgui-
llas.

e Sacar dichos ejes y empujar después las hor-
quillas.

e Sacar el tambor y recuperar las horquillas.

-« FOTO 98 (Foto RMT)

b) Controles

* |Las cotas de desgaste estan indicadas en el
cuadro superior.

¢ Comprobar gue las horquillas no estan retor-
cidas.

c) Montaje

o Lubrificar las piezas.

e Colocar las horquillas (foto 99).

¢ |nstalar los ejes de horguillas y el tambor
(foto 100).
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Importante: El eje de horquillas secundarias
es mas corto. Respetar el sentido de montaje
del eje. El extremo con una garganta va en el
lado del bombin de seleccién. El eje de horqui-
lla secundario hace tope contra la placa de re-
tencion del tambor. El eje de horquillas primario
sobresale para que la placa se aloje dentro de
la garganta.

e Montar la placa de calado lateral con sus
dos tornillos desengrasados y untados con li-
quido frenante para roscas.



FOTO 99
{fotos RMT)

- EQUIPO ELECTRICO -

FOTO 100

EQUIPO ELECTRICO

CARACTERISTICAS PRINCIPALES

CIRCUITO DE CARGA

¢ Tension de carga: 14 a 15 V.
e Resistencia de las bobinas de estator: 0,2 a
0,6 Q.

CIRCUITO DE ENCENDIDO

» Bobina de alta tension:

- Resistencia primaria: 2,3 a 3,5 .

- Resistencia secundaria: 12 a 18 kg.

* Resistencia del captador de encendido: 380

a 570 Q.

® Entrehierro de captador de rotor de encen-
dido: 0,5 £ 0,1 mm.

MOTOR DE ARRANQUE

® Longitud de escobillas:
- estandar: 12 + 0,4 mm.
- min. : 8,5 mm.

' @ del colector:
- estandar: 27,8 a 28,1 mm.
- min. : 27,0 mm.

CODIGO DE COLORES DE CABLES (VALIDO PARA TODOS LOS ESQUEMAS)

BK. Negro - BL. Azul - BR. Pardo - CH. Marrén - DG. Verde oscuro - G, Verde - GY. Gris - LB.
Azul claro - LG. Verde claro - O. Naranja - P. Rosa - R. Rojo - W. Blanco -Y. Amarillo.

N

CIRCUITO DE CARGA

TAMBOR Y
HORQUILLAS
1. Arandela junta -

2. Horquilla de eje primario
- 3. y 4. Horquillasdel eje
secundario - 5. Estrella de

seleccion - 6. Contactor

de punto muerto -

7. Tambor de seleccion
completo - 8. Eje de hor-
quillas primario - 9. Eje de

horquillas secundario -

10. Arandela 6,5 x 24 x 2

mm - 11. Arandela de la
estrella - 12. Remache de
contacto de punto muerto
- 13. Tornillo de cabeza H
& x 20 mm - 14. Chaveta

semicono -
15.. Rodamiento de bolas.

Nota: Si la bateria estd descargada, compro-
bar que esta en buen estado. Después de una
carga de 10 horas, controlar la densidad en
cada elemento y volver a controlar unas horas
después. Si la dendidad (a 20°C) es inferior a
1,10 dentro de uno o méas elementos, debe sus-
tituirse la bateria. El circuito de carga sélo pue-
de controlarse con una bateria correctamente
cargada (densidad de 1,26 a 1,28).

1) CONTROL DE LA TENSION DE
CARGA

Operaciones preliminares
(ver “Mantenimiento habitual”)

- Desmontar el sillin.

- Hacer accesible la bateria.

e Conectar un voltimetro: clavija (+) en el borne

(+) de la bateria y clavija (-) en el borne (-} (en

una escala de corriente continua).

e Arrancar el motor, encender los faros y hacer

variar el régimen motor hasta las 4 000 rpm.

e Anotar los valores, que deben estar compren-

didos entre 14 y 15 V.

- Si la tensién es muy superior al valor de con-
trol, comprobar el regulador/rectificador.

- Si es inferior, comprobar-a la vez el regula-
dor/rectificador y el alternador.

2) CONTROL DEL ALTERNADOR
Operaciones preliminares
— Desmontar la tapa lateral izquierda.
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Método de control del alternador, (a) control
de la capacidad nominal, (b) control de la con-
tinuidad de los bobinados.
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Esquema def cableado del circuito de carga: 1. Alternador - 2. Rectificador - 3. Regulador -4. Relé
del motor de arranque - 5. Fusible principal - 6. Bateria - 7. Contactor principal - 8. Carga.
Coddigo de colores de los cables: ver al comienzo del parrafo.
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Conexiones
Medida Escala
Bornes Bornes
J1
J2 B I
J3
Ji1
J2 N/J
J3 1/2 escala 100
Ji
B J2
J3
J1
N/J Jz oo
J3

¢ Quitar el conector en el alternador.

e Conectar un voltimetro (en una escala de co-
rriente alterna) en los bornes del conector, po-
ner en marcha el motor y realizar tres medicio-
nes tomando los cables de dos en dos. Deben
registrarse 45 \ a 4 000 rpm.

- Si el valor indicado es inferior, comprobar la
resistencia de los bobinados del estétor.

a) Control de la resistencia de los bobinados
del estator

® Medir la resistencia entre los cables del alter-
nador, tomados de dos en dos. En cada medi-
cién, la resistencia debe estar entre 0,2 y 0,6 Q.
- 5i la resistencia es nula, el bobinado tiene un
cortacircuito.

- Si la resistencia es infinita o superior, el bobi-
nado esta cortado.

En ambos casos, sustituir el estator.

b) Control del rectificador/regulador

Medir las resistencias entre los cables de la
tabla con un ohmimetro puesto en la escala x
10 Q.

c) Control del regulador

Operaciones preliminares
- Desmontar el rectificador/regulador.

Nota: Para realizar este control, proveerse de
tres baterias (12 V) y una lampara de pruebas

(bombilla de 12 V-6 W dentro de un casquillo
con cables).

¢ 1) Conectar una bateria, cable amarillo/borne
+, ¥ una bombila entre el borne - y el cable ne-
gro/amarillo. La bombilla no debe encenderse.

e 2) Hacer la conexion anterior, pero con el ca-
ble marrén/borne + de la bateria y el cable ne-
gro/amarillo/borne. La bombilla no debe encen-
derse. Si lo hace, sustituir el regulador.

e 3) Realizar la conexion precedente, pero con
dos baterias montadas en serie entre los cables
marrén y negro/amarillo. La lampara debe ilumi-
narse bajo el efecto de la tension de 24 V.

Nota: Consultar la tabla para la identificacion
del color de los cables.

- Efectuar este control para cada cable amari-
llo.

— Sustituir el rectificador/regulador si la bombilla
no se ilumina.

ENCENDIDO

R~ T

KAWASAKI «ZZ-R 600»

Ny

Conector A
1: Blanco - 2: Pardo - 3: Negro/amarillo - 4:
Amarillo 1 - 5: Amarillo 2 - 6: Amarillo 3.

Importante: Mo aplicar una tension superior a
24 V. Realizar este control durante unos segun-
dos solamente.

CONTROL RAPIDO DEL CIRCUITO DE
ENCENDIDO

Recordar

Siendo las bobinas de encendido de doble
salida del secundario, el encendido de las buji-
as se hace por pares en los cilindros 1-4 y 2-3,
Una sola bujia o antiparasito defectuoso (la co-
rriente no pasa) provocara un fallo en el ence-
dido en dos cilindros, Comenzar por sustituir
las bujias y los antiparasitos correspondientes.
Si no hay mejora, controlar todos los elementos
como se describe a continuacion.

a) Controles preliminares

Controlar primero el ajuste correcto y el buen
estado de las bujias. Si el fallo en el encendido
persiste, realizar los controles preliminares si-
guientes:

1) Revisar todas las conexiones del circuito.

2) Comprobar el estado de carga de la bate-
ria (tension y densidad).

3) Comprobar el estado del fusible principal.

4) Comprobar la tensién de alimentacion en
las dos bobinas HT, con el motor girando y sin
desconectar los cables primarios de las bobi-
nas, mediante un voltimetro: las sondas deben
tocar los cables rojo y verde (cilindros 2 y 3) y
después los cables rojo y negro (cilindros 1 y
4). Si el voltimetro indica un valor negativo, in-
vertir la conexién de las sondas en los cables.

Mediante un ohmimetro, controlar la resis-
tencia de los diferentes elementos después de
desconectar sus cables o conectores.
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3) CONTROL DE LAS BOBINAS DE
ALTA TENSION
e Desmontar el depdsito de gasolina que impi-
de ver las bobinas.
e Desconectar los cables de bujia y sacar sus
antiparasitos.
* Con un ohmimetro, medir la rsistencia de los
bobinados:
- Primario: 2,3 a 3,5 Q) entre los dos pequefios
bornes planos.
- Secundario: 12 a 18 k Q entre los dos cables
de bujias sin antiparasitos

Nota: respetar la conexién de los bornes pla-
nos del primario:
= Borne + unido a la bateria (cable rojo).
- Borne unido a masa (cable verde o negro).

Control de la resistencia del bobinado, primario
(1) y secundario (2) de una de las bobinas de
encendido.



- CIRCUITO DEL MOTOR DE ARRANQUE -

(4]

[v+]
«mc@%@ C (WO

COMPONENTES DEL SISTEMA
DE ENCENDIDO
1. Leva de encendido -
2. Unidad de encendido -
3. Bobina (cilindro 1/4) -
4. Bobina (cilindro 2/3) -
5. Capuchén de bujia -
6. Captador de encendido -
7. Tornillo CHC 8 x 25 mm -
8. Bujias - 9. Soporte.

Sonda (+)
N.? machos 1 2 3 4 5 6
s 1 ) =) oo o o
o o o s o0 oo oo oo
n
d 3 12/40 oo - 12/40 7,614 410
a
4 oo =1 oo . oo oo
=) 5 33102 oo 7,614 33102 - 17/35
6 2/4 ca 3.4/7 2/5 12/23 -
Sonda (+)
N.* machos 7 9 10
s
o] 7 dok oo oo
n
d 8 oo oo 33/60
a
9 ) *ick oo
(=)
10 o0 32/60 . e e

4) CONTROL DEL CAPTADOR DE
ENCENDIDO

e Desmontar el sillin, el tubo de admision y qui-
tar el conector de dos terminales que une el
captador a la unidad de encendido.
¢ Medir la resistencia del captador entre los ca-
bles negro y amarillo.
La resistencia normal es de 380 a 570 Q.
Verificar el aislamiento correcto del captador
seleccionando en el ohmimetro la escala mayor
y conectando éste entre uno de los cables del
captador y la masa. La resistencia debe ser infi-
nito.

5) CONTROL DE LA UNIDAD DE
ENCENDIDO

Esta unidad es accesible después de des-
montar el sillin y el tubo de admision del filtro
de aire. Kawasaki presenta un método de con-
trol de unidad transistorizada con un aparato

muy adaptado a este tipo de encendido y que
solo poseen los concesionarios de la marca.
Se trata del controlador de Ref. 57001-983.
Con otro chmimetro los resultados pueden ser
sensiblemente diferentes a los indicados en
esta tabla. El ohmimetro debe ponerse en es-
cala x 1 kel

Controlar la unidad de encendido en funcién
de los bornes marcados y de las tablas.
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6) CONTROL DEL CONTACTOR DE
CABALLETE LATERAL

Este contactor corta el encendido si se co-
necta, con la 1* marcha engranada, cuando el
caballete esta bajado.

- Con el caballete elevado, la resistencia debe
ser nula entre los cables verde/blanco y ne-
grofamarillo del contactor.

- Con el caballete bajado, debe ser nula entre
los cables negro/amarillo y verde /blanco.

MOTOR DE ARRANQUE

1) DESARMADO DEL MOTOR DE
ARRANQUE

Respetar los puntos siguientes:

- Desconectar la bateria para evitar los cortacir-
cuitos.

- Los tornillos de fijacion del motor de arranque
no son accesibles hasta desmontar la rampa
de los carburadores.

2) CONTROL RAPIDO DEL
FUNCIONAMIENTO DEL MOTOR DE
ARRANQUE

Si el motor no quiere funcionar con la bateria
en buen estado, actuar como sigue, indepen-
dientemente del estado de aquél.
¢ Comprobar si el testigo de punto muerto se
ilumina: si no, ver si el cable de su contactor
estd conectado.

* Asegurarse que el cable de alimentacion del
propio motor de arrangue esta bien conectado.
* Retirar la tapa lateral izquierda de la motor
para acceder al relé del motor de arrangue.

® Sacar los capuchones que cubren los bornes
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del relé y, con un cable grueso, unir los dos
bornes, lo que produce la alimentacién directa
del motor de arranque. Si este dltimo gira, es
que esta en buen estado. Controlar su circuito
(relé, contactores, cables). Si no gira o lo hace
muy débilmente, desmontarlo para examinarlo.

Atencién: Procurar no provocar un cortacir-
cuito tocando una masa de la moto,

3) CONTROL DEL MOTOR DE
ARRANQUE

Nota: El desmontaje ya se explicd anterior-
mente.

a) Control de las escobillas

* Retirar los dos tornillos de ensamblado lar-
gos del motor de arranque.

* Desencajar la tapa del motor de arrangue
que lleva su placa portarelés.

* Controlar la longitud de las escobillas:

- Longitud estandar: 11,6 a 12,4 mm.

- Longitud limite de utilizacion: 8,5 mm.




Nota: La escobilla sclidaria del borne de ali-
mentacion del motor de arranque es positivo.
Es solidario de la placa portarrelés es negativo.
e Si las escobillas no parecen usadas, hacer
los controles siguientes:

- Con un ohmimetro o una lampara testigo,
comprobar que la resistencia sea nula entre la
escobilla positiva y el borne de alimentacion;

- al contrario, debe ser infinito entre el borne y
la placa.

- CAJA DE ENLACE -

- Para la escobilla negativa. comprobar que la re-
sistencia sea nula entre entre ésta y la placa.

b) Control del colector y del rotor

Sacar el rotor.

— Comprobar la profundidad de las ranuras del
colector; si es inferior a 0,2 mm, fresarlas.
Cuando el colector esta sucio, pasarle un tra-
po mojado con gasolina y secarlo.

MOTOR DE ARRANQUE
1. Eje de pifién conector - 2. Rueda libre completa - 3. Soporte de escobillas - 4. Pifidn de rueda
libre . 5. Muelle de escobilla - 6. Motor de arranque completo - 7. Escobilla en el borne de ali-
mentacion - 8. Fusible 30 A - 9. Cable de alimentacion - 10. Relé de motor de arranque
12. Tuerca - 13. Arandela 25,5 x 38 x 1T mm - 14. Arandela - 15. Tetdn - 16. Junta tdrica 62 mm -
17. Junta térica 4,5 mm - 18. Junta torica 24,4 mm - 19. y 20. Capuchones de proteccion -
21. Soporte de relé - 22. Muelles de sujecion de los rodillos de bloqueo - 23. Rodillos -
24. Tornillo de ensamblado - 25. Tornillo CHC 8 x 14 mm.

Mota: El diametro del colector no debe ser infe-
rior a 27 mm.

- Controlar las espiras del inducido mediante un
ohmimetro. Tocando cada delga y el cubo del
inducido, la resistencia debe ser infinito, lo
que prueba el buen aislamiento de las espiras
con respecto a la masa. Tocando dos delgas,
la resistencia debe ser practicamente nula.

4) ENSAMBLADO DEL MOTOR DE
ARRANQUE

Proceder en orden inverso al desmontaje,
respetando los puntos siguientes:

- Lubrificar las juntas toricas y montarlas.

- Hacer coincidir la marca del carter del extre-
mo y la marca del estator con la marca de la
corona portaescobillas.

— Alinear los dos trazos de marca de la tapa de-
lantera con el tornillo transversal.

- Mo olvidar la peguefia junta torica bajo la aran-
dela plana de los tornillos de ensamblado.

5) RELE DEL MOTOR DE ARRANQUE

Cuando se aprieta el botén del motor de
arranque, debe escucharse un ruido dentro del
relé, lo que prueba el correcto deslizamiento del
nucleo de éste. Si a pesar de ello el motor de
arrangue no es alimentado, hay que asegurarse
de que los contactos internos del relé no estén
quemados. Para ello, retirar los cables de ali-
mentacion del relé y conectar en los bornes de
este Ultimo un ohmimetro puesto en x 1 Q y
apretar el boton. La resistencia debe ser nula o
muy débil; de lo contrario, sustituir el relé. El
control de pre-relé del motor de arrangue se
explica en el siguiente parrafo.

CAJA DE ENLACE

KAWASAKI «ZZ-R 600»

Control de las bobinas con ayuda de un ohmi-
metro , (a) control entre delgas, (b) control en-
tre el gje y cada delga.

Control del relé del motor de arranque, me-
diante un ohmimetro (1) y una bateria (2).

Se trata de una caja situada bajo el sillin de
la moto. Ademas de fusibles, contiene un pre-
relé de motor de arranque.

1) CONTROL DEL RELE DE INTERMITENTES

¢ Desencajar el rele.

¢ Unirlo a una bateria de 12 V y a dos bombi-
llas de intermitentes. Estas Ultimas deben emi-
tir de 75 a 95 destellos por minuto.

2) DESMONTAJE DE LA CAJA DE ENLACE

e Sacar la tapa de la caja (dos tornillos cruci-
formes).

e Retirar los dos tornillos gue fijan la caja al
cuadro. Si es necesario, quitar los conectores
de la caja.
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3) CONTROL DEL CIRCUITO INTERNO DE
LA CAJA DE ENLACE

¢ Desmontar la caja.

o Desconectar los fusibles, relés, diodos y co-
nectores .

e Con un ohmimetro o una lampara testigo,
efectuar los controles de:

- Inspeccién del circuito de fusibles.

- Inspeccién de los circuitos de relés (bateria
desconectada).

- Inspeccion de los circuitos de relés (bateria
cohectada).



- CIRCUITOS VARIOS -

J Control de la caja de enlace

1 A. Pre-relé del motor de arranque
B. Diodos - C. Fusible de Juz
trasera - D. Fusible de faro -

E. Fusible de ventilador.

| I 1 |
L 1 l
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Abertura:

de 0,5 Q entre 96 a 100°C.
Cierre:

+ de 1 MG entre 91 y 95°C.

2) TERMOMETRO
a) Control del circuito del termémetro

o Desconectar el cable amarillo/blanco de la
sonda fijada en el alojamiento del termostato.
e Poner el contacto. La aguja del termometro
debe permanecer en “C". .
® Poner a masa el cable amarillo/blanco. La
aguja debe ir a “H".

Atencién: Finalizar la prueba una vez que la
que la aguja esté en “H".

b) Control de la sonda de temperatura

¢ Desmontar la sonda.

e Mantener la sonda suspendida en un reci-
piente con agua vy liquido refrigerante (ver dibu-
jo).

e Calentar el agua y controlar la resistencia de
la sonda a 80°C y a 100°C. La resistencia co-
rrecta debera ser:

- A 80°C: 47-57 Q.

- A 100°C: 25-30 €.

VENTILADOR-TERMOMETRO
CIRCUITO DE CARBURANTE

1) VENTILADOR
a) Control de funcionamiento del ventilador

Si el ventilador no estd puesto en marcha,
cuando el motor estd muy caliente, efectuar el
control siguiente:

e Quitar el conector de los dos cables que vie-
nen del ventilador (cables negro y azul).

* Mediante cables auxiliares, conectar el venti-
lador directamente a los bornes de la bateria. Si
se pone en marcha, estard en buen estado.
Habra que revisar los conectores, el fusible del
ventilador, el fusible principal y el termocontac-
to.

b) Control del termocontacto

¢ Mantener el termocontacto suspendido en un
recipiente con agua y liquido de refrigeracion,
dejando emerger la tuerca y el borne.

e Conectar un ohmimetro como muestra el di-
bujo.

* Calentar la solucion y medir la temperatura.

= Controlar el disparo del termocontacto mi-
diendo la resistencia interna de éste de acuerdo

a los valores siguientes:

Metodo de control del termocontacto del
ventilador.

Metodo de cantrol de la sonda de temperatura.

3) CIRCUITO DE CARBURANTE

Compmhacién de la sonda de nivel de
gasolina

Contacto principal encendido (“ON”"). Quitar
el conector de la sonda, situada bajo el depd-
sito:

- Los testigos deben apagarse.

- Después de empalmar los cables negro/ama-
rillo y blanco/amarillo del conector macho,
los testigos deben destellear.

Si los testigos funcionan correctamente, sus-
tituir la sonda.
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ESQUEMA DE CABLEADO
ELECTRICO

1. Contactor principal - 2. Ventilador
- 3. Termocontacto de ventilador - 4.
Sonda de temperatura - 5. Grupo de-
recho: a. Contactor de faro, b.
Contactor de freno delantero, c.
Cortacircuito, d. Botdén de motor de
arranque - 6. Bujias - 7. Bobinas de
encendido - 8. Contactor de freno tra-
sero - 9. Caja de enlace - 10. Relé de
intermiteente - 11. Intermitente trasero
derecho - 12. Luz trasera/stop - 13.
luminacion matricula - 14. Intermitente
trasero izquierdo - 15. Captador de en-
cendido - 16. Unidad de encendido -
17. Bateria - 18. Relés de motor de
arranque y fusible principal - 19. Motor
de arranque - 20. Regulador/rectifica-
dor - 21. Alternador - 22. Contactor de
punto muerto - 23. Manocontacto de
presion de aceite - 24. Contactor de
caballete lateral - 25. Varilla de nivel de
gasolina - 26. Grupo izquierdo: a.
Contactor de bocina, b. Conmutador
de intermitente, c. Inversor crucefca-
rretera, d. Contactor de embrague, e.
Rdfagas - 27. Bocina - 28. Intermitente
delantero izquierdo - 29. Intermitente
delantero derecho - 30. Luz de posi-
cion - 31. Cruce/carretera - 32. Relé
de varilla de nivel de gasolina - 33.
Relé de testigos de nivel de gasolina -
34. Cuadro de instrumentos: a. Testigo
de punto muerto, b. lluminacidn cuen-
tarrevoluciones, c¢. Cuentarrevolucio-
nes, d. , e. y g. luminacién velocimetro,
f. Varilla de temperatura, h. Testigo de
nivel de gasolina, i. Testigo de luz de
carretera, j. Testigo de intermitente de-
recho. k. Testigo de intermitente iz-
quierdo, I. Testigo de presidn de aceite.

CODIGO DE COLORES DE LOS
CABLES

BK. Negro - BL. Azul - BR. Pardo -
CH. Marron - DG. Verde oscuro -
G. Verde - GY. Gris - LB. Azul claro -
LG. Verde claro - O. Naranja - P. Rosa
PU. Violeta - R. Rojo - W. Blanco -
Y. Amarillo.




- ESQUEMA ELECTRICO -

Esquema del cableado de la ZZ-R 600

KAWASAKI «ZZ-R 600»
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b) Comprobacién del relé de testigos
luminosos de nivel de gasolina

Proceder como sigue con ayuda de dos lam-
paras testigo y de una bateria:
e Conectar las dos lamparas y la bateria como
se indica en el dibujo.
e Si el relé no funciona como se especifica en
la tabla, sustituirlo.

Carga Numero de destellos
Nimero de Potencia (ciclos/min)
de ldmparas
1 30a34 140 a 200
2 6,0a6,8 70 a 100

- HORQUILLA -

PARTE CICLO

HORQUILLA_

= Aflojar los tornillos de sujecion de las T.

o Desmontar los brazos de horquilla girandolos
y sacandolos por abajo.

2) MONTAJE DEL BRAZO DE
HORQUILLA

e Poner los tubos de horquilla hacia abajo.

¢) Control del relé del circuito de nivel de
gasolina

* Mediante una bateria y un ohmimetro pues-

to en x 10, controlar el relé como indica el di-

bujo:

- Cuando la bateria esta conectada, la resis-
tencia debe ser de 0 Q.

- Cuando esta desconectada, debe ser infini-
to.

+ Sino es el caso, sustituir dicho relé.

= = |

1] ] + -
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Control del relé de los testigos luminosos de
alarma, (1) conector del relé, (2) bateria,
(3) ldamparas testigo.

Control del relé de la sonda de nivel de gasoli-
na, (1) ohmimetro, (2) conector del relé,
{3) bateria.

CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

e Viscosidad del aceite: SAE 10W20;

« Contenido en cada tubo de horquilla:

- Después del desarmado: 452 + 4 ml.

- Después del vaciado: 384 ml.

o Nivel de aceite (tubo comprimido al max.
sin muelle): 140 £ 2 mm.

e Longitud libre de los muelles de horguilla:
415 mm.

o Longitud libre min. de los muelles: 407
mm.

PARES DE APRIETE (en m. daN)

- Tornillos de sujecion de T superior e infe-
rior: 2,0.

- Tornillo de sujecién de eje de rueda: 2,0.
- Tornillo Allen: 2,0 (con liquido frenante
para roscas).

- Tornillo de fijacién de los soportes del
manillar: 2,0.

- Tornillo de fijacion de los soportes de pin-
za de freno: 3,5.

- Tuerca de eje de rueda: 9,0.

HERRAMIENTAS ESPECIFICAS

- Peso de montaje: 57001-1218.

- Montarretenes Spy: 57001-1219.

- Mango en T de extremo piramidal.

- Mango piramidal de tubo de amortigua-
cién: 57001-1057.

1) DESMONTAJE DEL BRAZO DE
HORQUILLA

e Desmontar el carenado (plancha y cabeza de
horquilla).

* Desmontar las fijaciones de los soportes del
manillar en la T superior y colgar estos dltimos
en el cuadro.

= Desmontar la rueda delantera y su guardaba-
rros (4 tornillos).

e Desmontar las fijaciones de las pinzas de los
tubos de horquilla y colgar estos Ultimos en el
cuadro, procurando que el tubo de freno no los
oprima.
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HORQUILLA
1. Junta del tomillo de ensamblado del tubo de amortiguacion - 2. Junta del tornillo de vacia-
do - 3. Tapdn de la columna de direccién - 4. Horquilla y columna de direccidn completas -
5. Funda izquierda - 6. Funda derecha - 7. Tubos émbolo - 8. Tubos de amortiguacion -
9. Muelle de horquilla - 10. Asientos superiores de muelle - 11. Tapdn de tubo de horquilla -
12. T/columna de direccién - 13. T superior - 14. Casquillo de deslizamiento - 15. Casquillos
de deslizamiento del tubo de horquilla - 16. Tomillo de tubo de amortiguacion - 17. Arandelas
18. Arandelas de apoyo de retén - 19. Anillos de freno de retén - 20. Anillos de sujecion del
tapdn del tubo de horquilla - 21. Retenes - 22. Juntas tdrica - 23. Guardapolvos -
24. Distanciadores - 25. Tornillo de sujecion del eje - 26. Tornillo de purga - 27. Tornillo de T
superior - 28. Tornillo de T inferior.




e Posicionar los tubos de modo que la parte
superior de éstos quede entre 15 y 16 mm por
encima de la cara superior de la T superior

e Apretar los tornillos de sujecion de la T infe-
rior al par prescrito (ver tabla a comienzo de
parrafao).

e Apretar los tornillos de T superior al par pres-
crito.

e Instalar el guardabarros y la rueda delanteros
como se describe en el “Mantenimiento habi-
tual”.

e Colocar las dos pinzas de freno (ver par de

apriete en la tabla).

- HORQUILLA -

3) DESARMADO DE LA HORQUILLA
Esta operacion es precisa, por ejemplo, para

sustituir una junta rota. Proceder como sigue

para un elemento:

o Desmontar el soporte del manillar.

e Desmontar el anillo de sujecion.

o Desenroscar ligeramente el tapon del tubo de

horguilla.

o Desmontar el brazo como ya se ha descrito.

e Estando el tapén del tubo sujeto por el mue-

lle, desatornillar este dltimo.

o Recuperar la junta torica, el distanciador, la

arandela y el muelle de horquilla.

e |nvertir el elemento para vaciarlo del aceite
que contiene.

e Para desbloquear el tornillo Allen, situado
bajo la funda de horquilla, inmovilizar el tubo de
amortiguacién hidraulica, interno, con el mango
(Ref. Kawa. : 57001-183) provisto de un adapta-
dor piramidal (Ref. : 57001-1057).

e Con el tubo inmovilizado, aflojar el tornillo
Allen fijado verticalmente en la base de la fun-
da.

A falta de los utiles Kawasaki, se puede in-
maovilizar el tubo volviendo a montar el muelle y
los tapones de los tubos de horquilla. Con ayu-
da de otra persona, instalar la funda en un tor-
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Plano del cuadro de la Kawasaki ZZ-R 600.

R T

nillo de banco provisto de mordazas blandas.
Comprimir el brazo de horquilla. Mediante un
destornillador de golpe con punta Allen, desblo-
quear y sacar el tornillo Allen. Desmontar el ta-
pén y el muelle.

e Invertir el tubo de horquilla y recuperar el
tubo de amortiguacion.

¢ Desmontar el guardapolvos de las fundas y
retirar el anillo de sujecion de la junta Spy de
estangueidad)

® |nstalar el peso de desarmado (Kawa. : Ref.
57001-1218) en la parte superior de la funda
(ver dibujo), situando el borde del primeroc en el
canto superior de esta Gltima.

e Mantener el tubo en posicién vertical y, con
unos movimentos de vaivén secos, extraer el
tubo de su funda.

I

KAWASAKI «ZZ-R 600»
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Metodo de inmovilizacion del tubo de amorti-
guacion para el desarmado de la horquilla:
1. Util de bloqueo del tubo - 2. Adaptador - 3.
Conjunto tubo de amortiguacion - 4. Llave
Allen - 5. Torniflo Allen - 6. Tornillo de banco -
7. Funda - 8. Tubo émbolo.

Desarmado del tubo

~ de su funda
1. Tubo de horquilla -
A 2. Masa de inercia (Ref.
— 57001-1218) - 3. Funda -

4, Fuerza a aplicar.

i
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A falta de este Util, tirar de él dando ligeras
sacudidas hasta desencajar el retén.

Nota: Sustituir obligatoriamente el retén.

4) CONTROL DE LOS ELEMENTOS DE
HORQUILLA

- Sustituir el o los tubos de horguilla se estan
rayados o torcidos

- Sustituir toda pieza marcada (tubo de amorti-
guacion, cono de tope inferior).

- Examinar los casquillos de deslizamiento; los
que estan bajo cada tubo y los que salen de
las fundas durante el desarmado. Sustituirlos
si estan marcados.

Importante: La ranura de estos casquillos
debe estar orientada hacia la izquierda o hacia
la derecha, pero nunca hacia delante o hacia
atras, donde se dan las mayores fricciones.

5) ENSAMBLADO DE LA HORQUILLA

Proceder como sigue para cada brazo de
horguilla:
» Limpiar todos los componentes del elemento.
e Comprobar la presencia del cono de tope en
la parte inferior interna de la funda.
* Equipar el tubo de horquilla con su muelle de
tope. Meter el tubo en su funda hasta que lle-
gue al tope en el fondo de ésta.
* Dentro de este tubo hacer deslizar el tubo de
amortiguacion que quedara bloqueado gracias
al Gtil de sujecién antes mencionado.
e Poner liquido frenante (por ejemplo, Loctite
frenetanch) en la rosca del tornillo Allen y colo-
car este Ultimo apretandolo al par 2,0 m. daN.
* En la parte superior de la funda, instalar un
casquille de deslizamiento nuevo. Oprimirla al-
rededor del tubo con el empujador Kawa, Ref.
:57001-1219 o mediante un tubo de 41,5 mm
de diametro interior. Interponer el casquillo usa-
do para no marcar el nuevo.

Nota: La ranura del casquillo debe estar
orientada hacia la izquierda o hacia la derecha,
pero nunca hacia delante o hacia atras.

COLUMNA DE DIRECCION

— COLUMNA DE DIRECCION -

Montaje de las juntas de horquilla:
1. Util Kawasaki 57001-1219 - 2. Casquillo
usado - 3. Casquillo nuevo - 4. Sentido de la
fuerza a aplicar.

* Volver a meter la arandela de calado del re-
tén e instalar éste con ayuda del empujador
Kawasaki o de un tubo de 41,5 mm de diame-
tro interno e interponiendo el retén usado.
Poner una pelicula de grasa al bisulfuro de mo-
libdeno sobre el retén para facilitar su coloca-
cion.

* Meter un anillo de sujecion.

* |nstalar el guardapolvos.

* Verter 452 ml de aceite de horquilla (norma
SAE 10W20) en cada tubo.

e Balancear el tubo dentro de su funda para
bombear correctamente el aceite.

e Comprimir el elemento de horquilla y contro-
lar el nivel 140 + 2 ml a partir de la cara supe-
rior del tubo. Ajustar el nivel, si es preciso.

* Colocar los muelles de horguilla, las arande-
las, los distanciadores, las juntas toricas.
Instalar después los tapones de los tubos y
colocar los anillos de sujecion.

Nota: Controlar el estado general de la junta
torica en cada uno de los tapones de tubos de
horquilla y sustituir estos Gltimos si es necesa-
rio.

1) REGLAJE DEL JUEGO EN LA
COLUMNA

Remitirse al capitulo “Mantenimiento habi-
tual”.

2) DESMONTAJE DE LA COLUMNA DE
DIRECCION

Operaciones preliminares

Desmontar los elementos siguientes:
- Sillin y depésito de gasalina.

- Rueda y guardabarros delanteros.
- El carenado.

- Los soportes del manillar.

- Los brazos de horguilla.

Desmontaje de la columna de direccion

® En la T inferior, retirar el racor de tres vias
del circuito de frenos.

¢ Desmontar la tapa de plastico que oculta la
tuerca de la columna.

e Desmontar la tuerca superior de la columna y
desmontar la T superior.

® Sujetando el conjunto T inferior/columna,
desmontar la tuerca almenada y dejar deslizar
la columna hacia abajo.

e Levantar la tapa de rodillos superior.

3) CONTROL Y SUSTITUCION DE LOS
RODAMIENTOS

Después de limpiarlos, comprobar el buen
estado de los rodamientos de rodillos cénicos.
Si es preciso, extraer los dos rodamientos
como sigue:

* La tapa de rodillos superior ya esta desmon-
tada.

e La tapa de rodillos inferior se extrae de la co-
lumna haciendo palanca con dos destornillado-
res diametralmente opuestos para sacarla de la
T. Si esto no es posible, usar un extractor de
cuchillas.

® Los dos guias de rodamientos se expulsan
del cuadro mediante un botador de bronce.

e Colocar en la columa de direccién la tapa de
rodillos inferior mediante un tubo suficientemen-
te largo de un diametro equivalente al anillo ex-
terno de la tapa y utilizando o bien un prensa o
bien un martillo bastante pesado. Centrar bien
el tubo con relacion a su tapa para no dafar
esta Ultima.

¢ Colocar las tapas exteriores de rodamientos
en el cuadro mediante un Util compuesto de
una varilla con rosca, tuercas y arandelas de

COLUMNA DE DIRECCION

1. Tuerca de columna - 2. Tuerca almenada -
3. Arandela de freno - 4. Junta de estanqueidad

XMHE36X52X4J - 5. Junta de estanqueidad

XMH33706. 4J- A - 6. Junta tdrica -
7. Rodamiento de rodillos conicos HR320/28XJ -
8. Rodamiento de rodillos cénicos
HI-CAP320005JR-1 - 9. Arandela plana.
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diametro exterior proximo al diametro exterior
de las tapas de rodamientgs (ver dibujo).

Mota: no olvidar la junta tdrica del rodamiento
superior.

Colocacion de las cubetas de rodamientos de
direccion en el paso del cuadro mediante aran-
delas (2 y 3) de diametro apropiado y una
varilla roscada (1).

SUSPENSION TRASERA

- SUSPENSION TRASERA -

4) ENSAMBLADO Y REGLAJE DEL
JUEGO DE LA COLUMNA

o Engrasar los rodamientos.

o Ensartar la columna en el paso del cuadro.
e Volver a poner |a tapa de rodillos superior.
= Volver a meter la junta guardapolvo.

o Poner de nuevo la tuerca almenada (diametro
pequefio hacia abajo) y apretarla al par 4,9 m.
daN para situar correctamente los rodamientos.
Se requiere para ello una llave de garras.

o Hacer girar tres o cuatro veces la direccion y
aflojar la tuerca almenada. Volverla a apretar
para eliminar el juego (par de apriete de aprox.
0,5 m. daN). Los rodamientos demasiado apre-
tados se romperan antes de lo previsto.

e Meter de nuevo la arandela sobre la tuerca
almenada.

e Montar provisionalmente los tubos de horqui-
lla para poder centrar correctamente la T supe-
rior.

* Montar la T superior, la arandela y la tuerca
de la columna, la cual se apretara al par 3,9 m.
dal.

¢ Montar los demas elementos.

1) AMORTIGUADOR

a) Desmontaje del amortiguador.

* Desmontar el sillin, las tapas laterales y el
depadsito.

* Retirar la bateria.

e Calar la moto para destensar el amortigua-
dor.

® Sacar la fijacion de las bieletas al basculan-
te.

e Sacar las fijaciones del amortiguador y sa-
carlo por debajo.

b) Desechado del amortiguador.

Atencion: El amortiguador contiene nitrégeno
a presion. No taladrarlo sin seguir las instruc-
ciones del dibujo adjunto.

c) Montaje del amortiguador.
Efectuarlo a la inversa del montaje:

- Aprovechar para regular la presion del mue-
lle.

- Engrasar los rodamientos de agujas del bas-
culante.

- Colocar el amortiguador con las marcas de
reglaje hacia atras.

- Respetar los pares de apriete. Tornillos de fi-
jacién del amortiguador en el basculante y las
bieletas: 6,0 mdaN.

2) BRAZO OSCILANTE
a) Desmontaje del brazo oscilante.

e Desmontar la fijacién de la bieleta de anclaje
de la pinza de freno al brazo.

e Desmontar la rueda trasera.

e Sacar el freno trasero con su soporte, col-
garlo del cuadro.

¢ Retirar el carter de proteccion de la cadena
de transmision secundaria.

e Sacar la fijacion inferior del amortiguador y
la de las bieletas al basculante.

¢ Sujetando el brazo oscilante, desenroscar y
sacar el gje.

* Sacar el brazo oscilante hacia abajo y hacia
atras.

b) Montaje del brazo oscilante

Proceder en orden inverso al desmontaje,
respetando los puntos siguientes:

e Engrasar los rodamientos del brazo y del
basculante con grasa o pasta al bisulfuro de
molibdeno.

¢ Respetar los diferentes pares de apriete:
- Eje del brazo oscilante: 9,0 m. daN.

- Fijacién del amortiguador: 6,0 m. daN.

- Fijacion del sistema Unitrak: 6,0 m. dan.
- Eje de rueda trasera: 9,0 m. daN.

- Brazo de anclaje del freno trasero: 3,5 m.
daN.

e Antes de volver a fijar el amortiguador, ase-
gurarse de que el brazo oscilante y el sistema
Unitrak se balancean sin dificultad.

KAWASAKI «ZZ-R 600»

Eliminacion del nitrégenc que contiene el amor-
tiguador: taladrar un orificio (1) aproximadamen-
te @ 35 mm del eje de fijacion superior del
amortiguador (2).

SUSPENSION TRASERA

1. Basculante - 2. Bieletas - 3. a 5. Distanciadores
12,1 x 20 (L: 74, L: 40, L: 50) - 6. Distanciador

12,1 x 18 x 82 mm - 7. Engrasadores -
8. y 9. Tornillos de fijacidn - 10. Tuercas -
11. Rodamientos de agujas BM202726 -
12. Rodamientos de agujas BM202715 -
13. Rodamientos dee agujas 18BM2416 -

14. Junta de estanqueidad ARM. CNT - 15. Junta
de estanqueidad MHA18244 - 16. Tornillo @ 12 x

110 mm - 18. Tornillo @ 12 x 63 mm -

18. Casquillo de ensamblado - 19. Amortiguador.
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- FRENOS -

BRAZO OSCILANTE
1. Placas de apoyo de la
tuerca del tensor de ca-
dena - 2. Placas de en-
samblado del tensor de
cadena - 3. Brazo osci-
lante - 4. Eje de brazo os-
cilante - 5. Guia marcada
- 6. Tensor de cadena in-
terior - 7. Distanciador in-
terior - 8. Engrasador de
brazo - 9. Patin de cade-
na secundaria -
10. Tuercas de tensor de
cadena - 11. Tuerca de
eje del brazo oscilante -
12. Anillo de sujecidn -
13. Rodamientos de agu-
jas - 14. Junta de estan-
queidad MHSA25426 -
15. Junta de estanquei-
dad - 16. Distanciadores
con resalte - 17. Fijacion
de patin - 18. Tornillo del
tensor - 19. Proteccion -
20. Tomnillo de ensambla-
do del tensor -
21. Tornillo de placas de
apoyo - 22. Rodamiento
de bolas.

c) Control y sustitucién de los rodamientos

Tras el limpiado perfecto, vigilar que los roda-
mientos giren correctamente sin frenarse y sin
juego. Para sus sustitucion proceder como si-
gue:

¢ Desmontar el retén.

e Extraer el anillo de sujecidn del lado derecho
usando unos alicates para cerrar anillos.

e Desmontar el rodamiento de bolas con un
extractor de inercia de puntas expandibles.

= Desmontar del mismo modo el rodamiento de
agujas derecho.

e En el lado izquierdo, desmontar igual los ro-
damientos de agujas.

¢ Colocar los rodamiento nuevos usando los
usados como empujadores. Comprobar que lle-
gan hasta el fondo de su alojamiento.

* Montar retenes y tapas guardapolvos nuevos.

3) SISTEMA UNITRAK
a) Desmontaje del basculante Unitrak

* Desmontar la rueda trasera.
e Desmontar la fijacion inferior del amortigua-
dor.

1 2 3
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Montaje de los rodamientos en el brazo osci-
lante: 1. Rodamientos de agujas - 2.
Rodamiento de bolas - 3. Anillo de sujecion -
4. Retenes.

e Retirar la fijacion inferior de las bieletas
Unitrak.

® Desmontar la fijacion trasera del basculante
extrayendo éste después.

b) Sustitucién de los rodamientos del
basculante y de las bieletas Unitrak

Para extraer los rodamientos usados, es ne-
cesario usar un extractor de inercia provisto de
patas expandibles. La operacion puede resultar
mas facil calentando ligeramente el contorno de
su alojamiento; lo mismo vale para el montaje
de los rodamientos nuevos.

A falta de dicho extractor, usar un empujador
de diametro adecuado.

Al poner los rodamientos nuevos, observar
los puntos siguientes:

FRENOS

- Engrasar su alojamiento.

- Montar los alojamientos con las referencias
que lleva marcadas en su extremo mirando
hacia afuera.

- No golpear directamente sobre el rodamiento
nuevo, sino interponer el usado.

- Montar guardapolvos nuevos.

c) Montaje del basculante
Se efectiia en orden inverso al desmontaje,

respetando los puntos siguientes:

- Lubrificar los rodamientos con grasa al bisul-
furo de molibdeno.

- Apretar los diferentes tornillos al par 6,0 m.
daN.

Kawasaki preconiza las sustituciones siguien-
tes:

- Cada dos afios: sustitucion de juntas y guar-
dapolvos, pistones, pinzas de freno y cilindros
maestros.

- Cada cuatro afos: sustitucién de los tubos
de liquido de frenos.

a) Precauciones particulares en caso de
intervenciones en el circuito de frenos

- El liguido de frenos es muy corrosivo.
Procurar no derramar sobre los plasticos, los
cromados y la pintura.

- Limpiar y lubrificar las piezas Unicamente con
liquido de frenos.

- En cada intervencién en el circuito aprovechar
para sustituir el liquido (segin norma DOT 4).

- Después de una intervencion, purgar el aire
del circuito como se explicé en el parrafo
“Frenos” del capitulo “Mantenimiento habitual”.

b) Desarmado del cilindro maestro de freno

Un cilindro maestro debe desarmarse, por
ejemplo en caso de escapes, para sustituir el
conjunto pistén/copelas.

Después de desmontar el cilindro, sacar el
guardapolvos, extraer el anillo de sujecién y re-
tirar el piston con la copela secundaria, la co-
pela primaria y el muelle.

Anotar el sentido de montaje de las copelas,
que estan instaladas con su didmetro grande
dirigido hacia el fondo del diametro interior del
cilindro maestro.

Si el diametro interior del cilindro esta raya-
do, sustituirlo. Lubrificar siempre las piezas
nuevas con liguido de frenos.

c) Desarmado de la pinza de freno trasero

Para expulsar los pistones de su alojamiento
de la pinza hay dos métodos posibles. Prime-
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Corte del cilindro maestro delantero: 1.
Depdsito - 2. Diafragma - 3. y 4. Paso de liqui-
do - 5. Didmetro interior del cilindro - 6. Muelle
de retorno - 7. Copela primaria - 8. Pistdn - 9.

Copela secundaria - 10. Guardapolvos - 11,
Palanca de freno.

ramente, desmontar la pinza y después retirar
las pastillas de freno y la chapa de apoyo en el
fondo de la pinza. Retirar el guardapolvos de
los pistones.

1%7, método:

Dejar conectada el conducto de alimentacién
a la pinza y expulsar los pistones presionando
suavemente sobre el pedal de freno. Atencion
con las posibles salpicaduras de liquido.
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KAWASAKI «ZZ-R 600»

DELANTERO
1. Palanca de freno - 2. Contactor de freno -
3. Cilindro completo - 4. Pistén completo -
5. Anillo de freno del piston - 6. Tapa -
7. Placa de estanqueidad (modelo 92) -

8. Membrana de estanqueidad - 9. Semibrida
de ensamblado del cilindro - 10. a 12. Tubos
de freno - 13. Capuchdn protector -

14. Guardapolvos - 15. Tornillo de 5 mm -
16. Eje de palanca - 17. Tomillo 4 x 12 mm -
18. Tomnillo 6 x 10 mm - 19. Tornillo banjo (L: 19
23) - 20. Tornillo banjo (L: 37) - 21. Tornillo de

CILINDRO MAESTRO DE FRENO 2> \

m
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o
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=
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13—
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17

23
4 mm - 22. Tuerca de 6 mm - 23, Arandelas ol
M

de estanqueidad - 24. Abrazadera (L: 250) -
25. Anillos de sujecion de guia -
26. Tomillo 6 x 35 mm. ?
10
L >

13—
2 14
CILINDRO MAESTRO DE FRENO TRASERO 2
< 1. Rdcor acodado - 2. Varilla de mando - 3. Conjunto depdsito/cilin-
dro completo - 4. Piston completo - 5. a 7. Tapodn de depdsito, junta
y membrana - 8. y 9. Tubo de freno - 10. y 11. Depdsito y tornillo de

filacién - 12. Tomillo banjo (L: 23) - 13. Arandelas de estanqueidad -
14. Anillo de sujecion - 15. Anillo de sujecion - 16. Abrazaderas elasti-

b

~

=

cas - 17. Abrazadera de guia - 18. Eje de acoplamiento & 8 mm -
19. Junta tdrica - 20. Muelle de cilindro - 21. Proteccion del tubo -
22. Proteccion del cilindro - 23. Tomillo de fijacion del cilindro -
24. Pasador abierto.
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2° Método:

Con la pinza de freno desmontada, desaco-
plar el tubo de freno (recuperar el liquido que
se escapa) y expulsar los pistones con aire
comprimido. Intercalar una placa envuelta en un
trapo grueso para no danar las piezas.

Si se va a sustituir la junta de estanqueidad
de un pistdn, respetar su sentido de montaje:
su diametro pequefio va hacia el fondo del dia-
metro interior. También es Otil sacar los ejes de
deslizamiento de las pinzas para limpiarlos y
untarlos con grasa de silicona resitente a altas
temperaturas. Mo utilizar una grasa clasica pues
se fundiria con el calor.

d) Desarmado de una pinza de freno delantero
Operacién preliminar

Preparar una plancha de madera de 10 mm
de espesor recubierta con un trozo de junta de
goma.

e Desacoplar el tubo de freno y desmontar la
pinza.

e Desmontar los tornillos de ensamblado de la
pinza y separar las dos mitades de las pinza.

* Recuperar las dos juntas de estanqueidad,
que deberan sustituirse por otras durante el
montaje.

e Fijar en una mitad de la pinza la plancha de
madera (lado de goma en la pinza) y aplicar aire
comprimido por el pequefio orificio de paso en-
tre las mitades de la pinza, taponando con un
dedo el orificio de llegada de liquido de frenos.
e Retirar la plancha y sacar los dos pistones.

e Extraer los dos anillos de estanqueidad inter-

e) Ensamblado de la pinza de freno delantero

o Lubrificar con liquido de frenos nuevo la junta
de cada piston.

e Hacer los mismo con las juntas de estanquei-
dad (nuevas) de las mitades de la pinza.

e Colocar los anillos de estanqueidad, los pis-
tones, su guardapolvos y el tapdn en la parte
del piston en contacto con las pastillas de fre-
no.

e |nstalar las juntas de estanqueidad de las mi-
tades de la pinza y ensamblar estas ultimas.
Sus tornillos de fijacién se aprietan al par 2,1

nos de cada alojamiento de pistén. Efectuar las
mismas operaciones para las mitades de la otra

pinza. freno delantero.

Método para extraer los pistones de la pinza de

m. daN.

¢ El tornillo de empalme del tubo a la pinza re-
cibe una arandela de cobre por un lado y por el

Nota: Controlar el estado de la superfice de
las diferentes piezas y cambiarlas si es preciso.
Montar obligatoriamente anillos de estanquei-
dad nuevos.

1. Tornillo - 2. Junta de goma - 3. Plancha de ma-
dera - 4. Paso de liquido de frenos obturado por la
junta - 5. Paso libre - 6. Sujetar el conjunto - 7.
Inyectar aire comprimido - 8. Taponar con el dedo.
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otro del racor banjo. Este torillo se aprieta al
par 2,5 m. daN.

* Proceder de igual modo con la otra pinza.
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RUEDAS

FRENO DE DISCO DELANTERO
1. Disco izquierdo - 2. Disco derecho -
3. Pistones - 4. Pinza montada - 5. Eje 1) DESMONTAJE DE LAS RUEDAS

de sujecion de las pastilias - 6. Juntas de Remitirse al capitulo “Mantenimiento habi-
estanqueidad de ensamblado - 7. Juntas tual”.

de estanqueidad - 8. Juntas guardapol-
vos - 9. y 10. Tornillo de purga y capu-

chdn - 11. Juego de pastillas de freno - Estos rodamientos deben sustituirse cuando

12. Tomillo de fjacidn de los discos - la rueda tiene juego en su eje y gira con dificul-
13. Tomillo 4 x 6 mm - 14. Pasador beta tad. jueg ey g

- 15. Placa muelle de apoyo de las pasti-
llas - 16. Tornillo de fijacion de las pinzas
10 x 37 mm - 17. Tornillo de ensamblado
de las pinzas 8 x 40 mm.

2) RODAMIENTOS DE RUEDA

a) Rueda delantera

¢ Después de desmontar la rueda, desmontar
los discos de freno.

* Colocar las pastillas, llenar y purgar el circui-
to (ver el capitulo “Mantenimiento habitual”).

f) Sustitucién del o de los discos de freno

e Sustituir un disco en los casos siguientes:
- Disco torcido (vibraciones durante el frenado):
0,3 mm max.

- Espesor demasiado débil debido al desgaste:
espesor minimo: 4,0 mm por delante y 5,0
mm por detras.

* Respetar el sentido de montaje de los discos:

una flecha indica el sentido de rotacién de la
rueda.

* Par de apriete de las fijaciones de los discos:
2,3 m. daN.

* Mediante unos alicates de cierre retirar el ani-
llo de sujecion del accionamiento de la toma
del velocimetro y sacar este accionamiento.

3

FRENO DE DISCO TRASERO
1. Disco - 2. y 3. Pistones - 4. Soporte de
pinza - 5. Pinza completa - 6. Soporte de
pastillas - 7. y 8. Junta de estanqueidad y
guardapolvos - 9. y 10. Junta de estan-
queidad y guardapolvos -
11. y 12. Tomillos de purga -
13. Capuchdn de proteccion - 14. Juego
de pastillas - 15. y 16. Fuelles guardapol-
vos - 17. Tornillo de fijacién del disco 8 x
30mm - 18. Tomnillo de fijacion de la pinza
10 x 17 mm - 19. Placas de sujecion -
20. Placa muelle de apoyo.
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o Retirar el retén situado en el lado derecho
del eje de rueda y extraer el anillo de sujecion.

e Mediante un botador de bronce y un martillo,
expulsar los rodamientos del interior hacia
afuera. Comenzar por el del lado derecho.

MNota: Todo rodamiento desmontado debe
ser sustituido por uno nuevo. En caso necesa-
rio, calentar el alojamiento de los rodamientos
para facilitar su sustitucion. Golpear siempre al-
ternativamente sobre los dos puntos opuestos
del rodamiento para evitar torcerlo.
¢ Comprobar el buen estado de los alojamien-
tos dentro del cubo. Si durante el montaje se
ha dafado ligeramente su superficie (rayas o
rebabas), pulirlas sin exceso con papel de lija
mojado con aceite o jabon.

e Untar con grasa los rodamientos nuevos y
meterlos en su alojamiento con ayuda de un
martillo y de un tubogue se apoye en la tapa
externa del rodamiento. No golpear nunca so-
bre la tapa interna, pues se dafaria en roda-
miento. Procurar no montar el rodamiento al re-
vés.

° Montar primero el rodamiento del lado iz-
quierdo y después el del derecho, sin olvidar
interponer entre ellos un distanciador interno.

Mota: - Se trata de rodamientos de semies-

tangueidad. El lado con el anillo de
tope de estangueidad debe estar gi-
rado hacia el exterior.

* Volver a poner los anillos de sujecion.

* Colocar las juntas nuevas, engrasadas y con

su labio en el lado del rodamiento.

* Montar los discos, respetando los puntos si-

guientes:

- En la cara externa de los discos esta gravada
la inscripcion “MIN TH", que da el espesor
minimo del disco.

- No intercambiar los discos. Observar las fo-
tos de presentacion en caso de dudas.

b) Rueda trasera

¢ Desmontar el disco de freno.

¢ Desmontar el portacoronas.

¢ Extraer el retén del cubo de portacoronas.

e Expulsar y sustituir los rodamientos como se
hizo con los de la rueda delantera.

e Expulsar primero el rodamiento del lado del
disco.

® Aprovechar el desmontaje para examinar el
estado de los silentblocs del amortiguador de
transmision; sustituirlos si estan aplastados o
resguebrajados.
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