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LE “RACING KIT”

Aprés les démonstrations faltes par Honda en
69-70 avec ses 4 cylindres Daytona, §i était normal
que de nombreux préparateurs s’intéressent a cetie
belle machine et cherchent & Fadapter 3 Ja com-
pétition. i

L'ueing japonaise a répondu a ces désirs en com--

mercialisant depuls cefte année un racing-kit que
Fon peut obtenir chez Honda-France.

It s’agit-la d’une transformation assez profonde
du moteur, qui ne peut &tre entreprise que par des
mécaniclens cuallfiés.

Les résultats sont d'ailleurs assez surprenants :
gain d'une vingtalne de chevaux pour une augmen-
tation de régime de 1500 tr/mn environ, et ainsi
« ki/tée » une 750 Honda doit valoir dans les 240
km/h.

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES _

Cylindrée : réalésage & 61,5 (origine 61 mm)
soit 748,6 cm3,

Pistons : spéciaux allégés a 2 segments.

Rapport volumétrique ; 11 & 1.

Diagramme de distribution : arbre & cames spé-
cial type «Daytona»_[evée de soupape: admis-
sion 9,0 mm; échappement 85 mm. A.Q.A. 20° -
R.F.A. 45; A.O.E. 45° - R.F.E. 200,

Ressorts de soupape: renforcés.

Soupapes : allégées, haute résistance. Admission
augmentation du diamétre de 32 & 33,5 mm. Echap-
pement diminution du diamétre de 28 4 27 mm.

Culasse : modification des passages d’admission
et d'échappement correspondant aux carburateurs
racing et aux soupapes racing.

Vilebrequin ! allégé et équilibré. o

Carburateur : Keihin Racing, diaméire unitaire
31 mm. -

Echappement : mégaphones spéciaux.

Graissage ! radiateur d’huile.

Allumage : type magnéto en bout de vilebrequin
(remplace 'alternateur) bobine séparée.

Came d'allumage spéciale et avance fixe.

Boite de vilesses : 5 rapporis serrés.

Rapport de série | Rapport Racing
172,500 1,708
2¢ 1,708 1,405
3 1,333 1,200
4= 1097 1,085
5& 0,939 0,911
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Transmissions : couronne AR de 44 ou 46 dents.

Suspension AV : tarage ressort ot amortisseur
course.

Suspenslon AR : tarage ressort et amortisseur
course.

Frein AV : double disque.

-Freln. AR (moyeu) : alliage spécial et double
came.

REGLAGES GENERAUX

Allumage : 35° avant PMH, avance fixe.
Ecarlement rupteur: 0,35 mm = 01 mm.
Bougie : NGK D 10.E - D 12 E suivant conditions.

Jeu aux soupapes: admission et échappement :
0,15 mm (& froid).

Capacité d’'hulle : 4 litres avec le radiateur.

Dimensions pneumatiques : AV 300Xx19
350 X 18.

AR

CE QU'IL EN COUTE

Il ne faut pas se cacher que cette transformation
est onereuse ,encore qu'Honda-France ot son ré-
seat d'agents n'en fa~sent pas une affaire com-
merciale, revendant prix cofitant dans un but de
promaotion.

A titre indicatif voici quelques prix :
—~ Culasse : 558 F.
— Vilebrequin : 737 .F.
— 4 carburateurs : 1676 F.
— (Giénérafrice d'allumage: 1017,12 F.
— Fourche AV : 1000 F, etc...

Toutefois Honda-France ne vend pas un. Racing-

kit complet mais les pidces _séparément, sauf
quand elles doivent -étre mariéés obligatoirement.
By
90 ¢
jptny,
\
89
70 &
g :"J N
g VAVER
a )
g 60 & Ao
A Q‘P .55‘
&
2 5 S
& B &
4 i
8 s
- 40
L]
@
3, )4
g %0 7
/
% 20 v




ETUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE
pes HONDA CB 250/350

Nous tenons & remercier ici la Société Honda-France, pour ['aide
efficace qu’elle nous a apportée dans la réalisation de nos travaux.

LORS que nous étions habitués & voir des grosses différences entre
les 250 et 350 ¢m3, ces uecrniéres étant beaucoup plus proches des
motos de 500 cm3, Honda inaugurait pour ainsi dire le jumelage de

ces deux c¢ylindrées par [a commercialisation des «CB 72» et «CB 77 ».

La 350 cm3 ne sera plus une pseudo 500 cm3 lourde et & faibles
performances, mais une super 250 cm3 |égére, de conduite agréable et a
performances élevées.

Ce nouveau départ de la moyenne cylindrée ne s'est pas fajt attendre,
le nombre important pour ne pas dire la quasi iotalité des constructeurs
ayant suivi cet exemple. 1l faut d'ailleurs souligner qu'actuellement en
France, la 3560 cm3 est la cylindrés la plus commercialisée.

If ne faut pas donc s'étonner de voir Honda remplacer ses anciens
modéles dés Juin 1968 par les «CB 250» et «CB 350 », trés différents
tant au point de vue mécanique, qu'esthétique.

Mecaniquement, Pattrait n'est pas mince. La netteté extérieure du moteur,
les reégimes élevés permis, les carburateurs & dépression ,!la bofte 5
vitesses, etc., toutes ces caractéristiques ne laissent pas indifférenis les
acheteurs. )

l.’esthétique, plus sportive, I'égquipement électrique irés complet avec
un démarreur électrique {un peu délaissé par les margues concurrentes), le
tout souligné de chromes, de couleurs attrayantes, donne vraiment &
'ensemble un cachet entierement nouveau.

Les modales «CB 250/350 », depuis leur arrivée en France, n'ont
connu que peu de modifications. Mes modifications, comme le veut la mode,
sont surtout d'ordre esthétique.

IDENTIFICATION ET EVOLUTION TECHNIQUE
« CB 250/350 » modéle « K1»

Pour les deux cylindrées, ce modéle débute & partir du n° de série
1000 001. Son arrivée en France se situe en Juin 1968. Ce modéle a regu
des modifications techniques de détail pour assurer une plus grande sQreté
de fonctionnement.

A partir du n° de série 1005974 (« CB 250 »} et du n° 1042 395 {« 350 »},
une modification est apportée sur la boite de vitesses afin d'améliorer sa
longévité et son silence de. fonctionnement. L'arbre secondaire regoit. une
rondelle frein et une autre d'appui entre les pignhons de seconde et troisiéme
vitesses.

A partir du n° de série 1034797, [a « CB 350 » bénéficie d'une meodifi-
cation de la butée sur Taxe du kick starter. Cette butée n'est plus rapportée,
mais vient directement d’usinage avec l'arbre afin d’améliorer sa résistance.
Ce nouvel axe de kick-starter peut remplacer P'ancien sans autres modifi-
cations.

Toujours & ce sujet, le modéle «CB 350 » & partir du n° de série
1034914 posséde un pignon de kick-starter d'une épaisseur rédulte de
1 ,mm pour éviter un chevauchement avec le pignon de 1™ lorsqu’on
manceuvre la machine en arridgre moteur en marche et 1™ vitesse engagée,

CB 250/350 type « K 1 »
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HONDA CB 250/350

A partir du n° de serie 1005798 (« CB 250 »} et du n° 1041588 (« CB
350 »}, |le poussoir du iendeur hydraulique de chaine de distribution est en
fonte grise au lieu d'étre en alliage léger pour éviter que les deux piéces
ne se rayent mutuellement. De pius, le diamétre intéricur est plus petit
(10,5 au lieu de 14,5 mm} réduisant le volume d'huile, afin d'accélérer la
purge d'air. La vis de purge comporte un gicleur calibré & la place d'une
vis hexagonale standard.

A partir du n® 1006 202 {« CB 250 »} et 1044 308 {« CB 350 ») modifica-
tion du couvercle de l'épurateur d'huile. Du fait d’un défaut possible de
lubrification de larbre a cames, la bague centrale d’stanchéité de ce
couvercle pouvalt &tre mise en cause. Pour éviter son grippage dans le
couvercle, ceite bague a légérement &té diminuée en diamétre et présenie
un decolletage sous sa téte. Sur lancienne bague, le passage d’une toile
émeri suffit pour diminuer un peu son diamétre afin d'améliorer son
coulissement.

Les « CB 250 » & partir du n® de série 1007 044 présentent une modifi-
cation des pistons. Par suite de possibilités de surégimes, Paffolement des
soupapes provoquait leur rencontre avec le piston & cause du faible espace
les séparant normalement. De c¢e fait, les passages de soupapes sur la
caiotte du piston ont été abaissés de 0,5 mm.

A partir du n° de série 1010947 («CB 250 ») et 1027 564 (« CB 350 »),
modification du relais du démarreur par suite de défectuosités de fonction-
nement dues aux vibrations.

CB 250/350 type « K 2 »
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CB 250/350 type « K 3 »

Les «CB 350» & partir du n® 1045165 jusqu’au n° 1065278 regolvent
une modification des carburateurs. La hauteur du flotteur dans la cuve
passe de 19 a 21 mm. A partir du n® 1085 279, le flotteur est rond, changeant
de nouveau sa hauteur dans la cuve qui passe de 21 & 26 mm.

A partir du n° de série 1013001 (« CB 250 ») &t 1079079 {« CB 350 »),
remplacement du tendeur hydraulique de chaine de distribution par un
iendeur mécanique qui peut é&tre monté sur les machines antérieures
sans modification.

Changementi du meécanisme de kick-starter (veir chapitre « Description
Technique ») sur les «CB 250» a partir du n® 1029542 et sur les «CH
350 » & partir du n° 1130 828.

« CB 250/350 » modéle «K2»

C’est un modéle de transition gqui apparut en France vers le mois
d'Aolt 1970 pour ne durer gue 8 mois. La «CB 250 - K2» deébute au n®
de série 3000001 et la «CB 350 - K2» débute au n° de série 2000001,

Mécaniquement, ce modéle bénéficie de toutes les améliorations appor-
tées sur le precadent.

Esthétiquement, les couleurs sont identiques au modéle « Ki» (rouge
ou bleu) et les différences sont les sulvantes:

— présence d'un liseret horizonta! sous la ligne de séparation des deux
couleurs du réserveir;




— 1a couleur des caches latéraux est identique a celle du réservoir au lieu
d'étre blanche ;

— |e « T » supérieur de la fourche ainsi que les potences du guidon sont
peints en noir mat;

— le capotage du feu arrigre est plus anguleux ;

— disposition du «tout au guidon » {comodo - code - veilleuse - phare),
coté droit.

« CB 250/350 » modéle «K3»

C'est le modele actueilement commercialisé depuis Mars 1971, La
« OB 250 - K3 » débute au n° de série 4000001 et la «CB 350 - K3» com-
mence au n® 3000001,
Esthétiquement, ce modéle change tout a fait de.robe {(couleur rouge
ou verte) et les différences sont les sulvantes:
— nouvelle forme et présentation du réservoir avec un bouchon &
ouverture rapide ;
— selle plus rembourrée basculant de coté;

Ry
Ehnm

Dimensions générales
des '« CB 250/350 »
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HONDA CB 250/350

— nouvelle forme de caches latéraux de méme couleur que le réservoir
et présentant & l'avant des fentes d'aération qui rappellent celles
des «CB 750 »;

— compteur et compie-tours montés souples sur un support englobant
la base de ces deux instruments.

Compteur journalier, La zone rouge du compte-iours est ramenée de
10500 & 9500 tr/mn, ce qui indigue le régime de couple maximum du
moteur ;

— les collerettes ¢’échappement présentent des ailetles plus prononcées ;
Mécaniquement,, les modifications sont les suivantes :

— les membranes des carburateurs sont renforcées ;

- & diametre de base des cames de l'arbre a cames passe de 30
4 33 mm sans modification du profil et de la hauteur de |a came pour
garder le méme diagramme de distribution et une levée identiqua
des soupapes. Les basculeurs, tout en gardant le méme diamétre, sont
d'une forme différente. Ceci modifie la pression des basculeurs par
variation de l'angle d’attaque de la came sur le basculeur ;

— le roulement du vilebreguin cbté alternateur est & billes au lieu d'étre
a galets.

(320)

(810)

(1320)
(2010)

{2040)
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HONDA CB 250/350

VUE ECLATEE
DU CB 250/350
TYPE « K. 1 »
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HONDA CB 250/350
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Coupe transversale du
bloe-moteur
« CB 250/350 »
Remarquez
l'embiellage assemblé
en 5 parties

HONDA CB 250/350

DESCRIPTION

MOTEUR

Malgré sa récente apparition dans ie domaine moto-
cycliste, comparativement 2 beauccup de marques,
Honda a une remarquable expérience du moteur 4 temps
et a le soucis d'en faire hénéficier sa clientdéle en
créant des modéles mécaniquement trés évolués.

I lui aurait été plus facile de se cantonner dans-le
classicisme, mals pour assurer son entrée et son
implantation commerciale, Honda a voulu appliquer dans
le domaine public sa haute techmicité acquise en compé-
tition, tout en linterprétant habilement pour satisfaire
les exigences d'une utilisation en tourisme. Son succés
indéniable montre que Honda a visé juste et a parfaite-
ment atteint ses objectifs.

Les moteurs édquipant les « CB 250 » et « 350 » sont
I'exemple type du bhi-cylindre 4 temps trés évolué. On
y trouve bon nombre de perfactionnements techniques
que nous allons voir dans [es paragraphes suivants,

CGULASSE

La culasse largement ailetée est en alliage léger.
Les siéges des soupapes sont rapportés ainsi que les
guides, qui eux sont interchangeables.

Les chambres de combustion sont hémisphériques et
les bougies se logent sur les cotés droit et gauche,
Un tunne! central est aménagé pour le passage de la
chaine de distribution.

La culasse proprement dite est surmontée d’un beitier
de distribution dont ['assemblage se fait par 4 vis. Ce
boitier renferme l'arbre & cames et les bascuieurs avec
leurs axes. Deux petits carters latéraux rapportés servent
de paliers d'arbre & cames, de supports des axes des
basculeurs et renferment pour celul de droite la prise
du compte-tours et celui de gauche le systéme d'allu-
mage.

Un couvercle cciffant le tout fait office de reniflard
st sert de porte d'accés a la distribution.

L'ensemble est maintenu par huit goujons et écrous
et deux vis de & 6 x 25 mm, offre une fixation supplé-
mentaire de la culasse sur le bloc-cylindres aux deux
extrémités droite et gauche.

DISTRIBUTION

L'arbre & cames est logéd dans la culasse. Il entraine,
a son extrémité gauche, l'avance centrifuge et la came
des rupteurs. Son extrémité droite comporte une vis
sans fin pour P'entrainement du compte-tours.

Deux paliers en alliage léger vissés sur la culasse
protégeant et supportant ces accessoires servent aussi’
de supports d'arbre & cames, comme nous l'avons vu
précédemment.

Chaque palier est coiffé d'un couvercle en téle chro-
mée dont l'intérieur est recouvert d'un produit genre
« Blackson » pour éviter les phénoménes de résonance.
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Le haut moteur

1. Axe de basculeur - 2. Culasse - 3,
Soupape d'admission - 4. Soupape d’échap-
pement - 5. Piston

Calage de la distribution

Le repére « L » sur le pignon de Parbre
.4 cames doit &tre perpendiculaire au plan
de joint supérieur de la culasse guand le
repere «LT» du rotor est en face de
Pindex du stator de ['alternateur
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A son centre, un pignon recevant la chaine de distrl-
bution est fixé par deux vis. Cette chaine est guidée
intérieurement par un galet solidaire du tendeur et
extérieurement par un guide fixe pour le brin avant et
le galet du tendeur pour le brin arriére. La tension de
cette chaine est maintenue constante grace & un tendeur
automatique.

Il'y a deux types de tendeurs:

1} Le tendeur hydrauliqgue & été monté sur les « CB
250 » du n° de série- 1000001 au n° 1013000 et sur les
« CB 350 » du n® 1000001 au n° 1079078, Ce tendeur
utilise 1a pression du circuit de graissage pour remplir
un cylindre, agir sur un piston et maintenir une poussée
constante sur le tendeur. Un clapet anti-retour permet
"entrée d'huile dans le cylindre lorsque la chaine de
distribution se détend, mais interdit son retour. Ainsi,
une fension constante est maintenue sans Intervention
ni vérification de {'utilisateur. Malgré son principe trés
séduisant, ce systéme n'a pas donné toute satisfaction
et a éi6 abandonné au profit du tendeur mécanique.

2] Un tendeur mécanique est monté sur les «CB
250 » & partir du n° de série 1313001 et sur ies « CB
350 » depuis le n° 1079 079. On utllise la pression d'un
ressart pour appliquer sur le galet du tendeur un
poussoir qui est maintenu ensuite en position par une
vis. lors d'une vérification périodique de Ia tension de
{a chaine, aprés bon positionnement de !'arbre & cames,
ie fait de desserrer cette vis libére le poussoir qui,
sous |'effet du ressort, absorbe l'allongement éventuel
de la chaine. Il suffit- ensuite de resserrer la vis pour
maintenir la tension.

Les soupapes identiques aux deux modéles sont en
téte rappelées chacune par deux ressorts hélicoidaux
a pas progressif. L'angle formé par les deux soupapes
est de 66° dont le partage par rapport 3. |'axe du
cylindre est de 31° pour 1'admission et 35° pour 1'échap-
pement.

La queue de soupape est attaquée par un basculeur
dont i'axe de pivotement est monté sur un excentrigue
débouchant extérisurement pour le réglage du jeu aux
soupapes.

CYLINDRE

Les deux chemises sont en alliage d'acier spécial
emrmanché & force dans le bioc-cylindres d'alliage léger
iargement aileté. Un tunnel central permet !e¢ passage
de la chaine de distribution et un logement arrigre
re¢oit le tendeur automatique de cette chaine.

L'étanchéité inférieure avec le carter moteur est
assurée par deux joints torigues entourant ['embase
des deux chemises en plus du joint principal.

PISTON

Le piston est en alliage d'aluminium SAE 332. |i est
de forme légérement conique car la téte est exposée
4 une plus grande température que la jupe. A tempé-
rature de fonctionnement, il a don¢ tendance 2 prendre
une forme cylindrique.

La calotte du piston est bombée pour misux résister
aux fortes pressions et augmenter le taux de compres-
sion.

la distribution

1. Chaine - 2. Pignon de P'arbre 4 cames -
3. Arbre & cames - 4. Basculeurs - 5. Axes !
des basculeurs - 6. Ressorts de soupapes -

7. Soupapes

Bloc-cylindre
1. Chemise rapportée - 2. Logement d'em-

le joint torique




Les surfaces avoisinant l'axe de piston, qui ne servent
en rien dans {e guidsge, sont en retrait pour diminuer
d’autant la surtace de frottement et le poids.

L'axe de pistoh est déporté de 1 mm vers la soupape
d'admission. Vu le sens de rotation, ceci permet de
mieux équilibrer et de diminuer sensiblement les
poussées du piston sur les parois du cylindre (se
traduisant & la lonaue par 'ovalisation et des claque-
ments de pisten).

D'autre part, en rotation, ['alignement des trois
points [axe de piston, maneton et tourillon du vilebre-
quin}, du fait de ce décentrage de 1 mm, ne se fait plus
au PMH, mais légérement avant. Comme ['allumage se
fait avant te PMH mais, du fait d’un certain temps de
propagation, la pression maximum de I'explosion s'effec-
e légeremment aprés le PMH, ['alignement de ces
trois points se trouve largement dépassé. Ainsl le piston
échappe & cetie pression élevée, ce qui permet d'éviter
les a-coups de piston avec une meilleure utilisation de
la puissance de |'explosion.

Le piston posséde trois logements au-dessus de son
axe pour les segments. Une gorge circulaire percés de
plusieurs orifices au-dessous du segment racleur permet
une récupération d'une partle des remontées d'huile
par le bhord inférieur du segment racleur.

Les trois segments {feu, étanchéité et racleur) sont
en fonte et leur surface de frottement est chromée et
subit ensuite un traitement de surface pour augmenter
leur résistance & |'usure.

Pour ne pas entraver la bonne élasticité du segment,
il doit y avoir un trés léger jeu dans la gorge du
piston qui, en contre-partie, permet un débattement
vertical néfaste du segment se transformant a régime
plus élevé en vibrations. Ces dernigres provoquent a la
longue un matage, puis augmentation du jeu dans la
gorge laissant passer une partie des gaz.

Atin de réduire au maximum ces conséguences, les
segments des « CB 250 » et « 350 » sont minces mais
larges. Ainsi [es surfaces d'appui dans les gorges
sont pius importantes, ce qui diminue d'autant leur
matage. De plus, cette largeur du segment lui procure
une meilleure et plus durable élasticité.

Piston
1. Calotte - 2. Gorges - 3. Jupe - 4. Echan-
crure de la jupe

Commande de la distribution aveec
tendeur hydraulique
1. Chaine - 2. Vis de purge - 3.
Ciapet anti-retour - 4. Patin de gui-
dage du brin avant de la chaine -
5. Galet central

HONDA CB 250/350
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HONDA CB 250/350

Circuit de graissage
{& gauche}
1. Basculeur - 2. Pighon
de l'arbre & cames - 3.
Axe des basculeurs - 4.
Alimentation du tendeur
hydrauligue - 5. Piston
de pompe a huile - 6.
Epurateur d'huile centri-
Fuge

Circuit de graissage dans
fe carter supérieur
{en haut a droite)

1. Conduits pour le haut

moteur - 2. Graissage

des roulements & rou-

leaux du vilebrequin - 3.

Graissage de ['arbre pri-

maire de boite de vites-

ses par le roulement &
aiguilles

Circuit d'huile & travers
ie carter d’embrayage
{en bas a droite)

1. Couvercle de !'épura-
teur d'huile - 2. Arrivée
d'huile provenant de ia
pompe - 3. Retour d'hui-
le filtrée vers les diffé-
rents organes

EMBIELLAGE

Le vilebrequin est en acier au carbone et au chrome
(8UJ - 2) du type assemblé, Son extrémité gauche est
conique pour recevoir le rotor de I'alternateur Son
extrémité droite posséde des cannelures recevant le
petit pignon en deux parties de démultiplication primaire,
au centre se trouve le pignon recevant la chaine de
distribution.

Le vilebreguin repose sur 4 roulements, trois sont
3 rouleaux et celui cdté réduction primaire est a billes

L

L'équilibrage du wvilebrequin a été congu pour un
aquilibre de 60 % = 5§ %.

1a bielle est forgée en forme de H en acier au
molybdéne chromé. Sa téte est montée sur rculement
a aiguilles. Son pied articule directement sur !'axe
de piston sans intermédiaire de bague ou de roulement.

Malgré les similitudes du bas moteur entre les « CB
250 » Bt « 350 » [(course par exemple}), les embiellages
ne sont pas pour autant interchangeables. Néanmoins,
le carter inférieure reste identique aux deux modéles.

(1) Pour les modéles « K 3 », le roulement cdté alter-
nateur ast 2 billes au lieu d’'8tre 2 rouleaux.

;32 — Revue MOTO Technique

GRAISSAGE

ies deux litres d'huile sont contenus dans le carter
inférieur et servent aussi bien a lubrifier le moteur
gque la boite de vitesses, !'embrayage, la transmission
primaire.

Avant d'étre injectée dans les pigces mécaniques, |'huile
est filtrée une premigre fois par la crépine d'aspiration
de la pompe et est débarrassée de ses impuretés.par le
filtre centrifuge monté sur la gqueue droite du vile-
brequin.

ta pompe a huile est du type & piston. Une rondelle
excentrée est montée derrigre le grand pignon de
réduction primaire. Une bielle relie le piston a cet
excentrique qui tourne au régime de réduction primaire.

Le circuit de graissage n'est compaosé d'aucune tuyau-
terie, thais de canalisations pratiquées dans ies blocs
et les carters. L'huile sous pression est dirigée dans
le carter d'embrayage pour arriver a |'épurateur centrifuge.
De !, elle retourne dans une canalisation transversale
du carter moteur supérieur au niveau de la base arriére
du bloc-cylindres pour &tre distribude :

11 Aux trois roulements & rouleaux des paliers de
vilebrequin.

21 4 {'arbre primaire de la boite de vitesses.

3} Au tendeur hydraulique de chaine de distribution
pour les machines équipées de ce typé de tension,

4) Aux deux paliers d'arbre a2 cames en longeant les
deux longs goujons extérieurs et arriere d'assemblage
cylindre - culasse - couvercle de distribution.

Le graissage des tétes de blelles s'effectue de la
facon suivante :

Les deux roulements des paliers centraux du vile-
brequin laissent passer |'huile sur les faces internes des
deux masses centrales du vilebrequin. Sous l'effst de
ia force centrifuge, l'huile est projetée extérieurement,
mais récupérée dans chaque gorge circulaire usinée
sur ces faces des masses centrales, puis conduite dans
les percages de graissage des deux manstons pour
lubrifier les raulements des tétes de bielles.

t'huile centrifugée se débarrasse de ses impuriés
venant a la longue se plaquer au fond de la gorge
de chague masse et, pour permetire toujours une bonne
\ubrification du maneton, son pergage débouchs un peu
avant le fond de la gorge.

Le graissage de la chaine de distribution et ses galets,
ges culbuteurs et des cames se fait par projection

hutle.




L'arbre primaire de la boite de vitesses posséde un
pergage axial ne débouchant pas aux deux extrémités,
mais au niveau du roulement i aiguilles, des deux paliers
lisses des pignons de 4° et 5 vitesse et du palier
lisse de la cloche d'embrayage. L'alimentation sous
pression s’effectue & travers le roulement  aiguilles.

L'arbre secondaire de la boite de vitesses ne bénéficie
pas d'un graissage sous pression. Néanmoins, un pergage
axial partie! deébouche au niveau du roulement & aiguilles
et des trois paliers lisses des pignons fous de 1o, 2
et 3° vitesse. Une lumidre aménagée A la partle supé-
fieure de !a cage du roulement 2 aiguilies regoit les
projections d'huile qui remplissent le percage axial pour
lubrifier les paliers sus-cités.

Une tole formant cloison est rivée sur la partie avant
du carter inférieur, juste en-dessous du vilebrequin pour
contrdler les projections et remontées d'huile provo-
quées par les pressions et les dépressions successives
régnant dans le carter moteur. De plus, cette séparation
contribue 2 un meilleur refroidissement de [huile.

CARBURATION

Chague cylindre est alimenté par un carburateur
Keihin type Y2D (« CB 250 ») ot type Y3D {= GB 250 ).

Avant d'arriver aux carburateurs, !'air passe par deux
fiitres papier servant aussi de chambre de tranquillisa-
tion. Pour un meilieur équilibre & 1'admission, une com-
munication existe entre les deux filtres.

La liaison des carburateurs a [a culasse est réalisée

A gauche, de haut
en bas :
Couvercle de
'épuratewr d*huile

composé de

1. Corps du cou-
vercle - 2, Joint
torigue - 3. Res-
sort de 1a bague -
4. Bague d'étan-
chéité - 5. Circlips

Graissage des té-
tes de bielles par
les roulements
centraux du vile-
brequin et récupé-
ration d'huile par
Ja gorge circulaire
usinée sur chaque
face des masses
du vilebrequin

Pompe & huile a
piston composée

e :
1. Bielle - 2. Pis-
ton - 3. et 6.
Corps de pompe -
4. Vis d'accés de
la bille du clapet
d’aspiration - 8.
Bille du clapet de
refoulement - 7.
Ressort du clapet

de refoulement

HONDA CB 250/350

par manchons souples qui les isolent des vibrations et
da la chaleur du moteur néfaste a une honne carburation.

fair rarissime dans le domaine motocyciiste, ces carbu-
rateurs possiédent chacun un papillon des gaz actionng
par la poignée tournante qui prédétermine seulement le
passage des gaz. Gelui-cl est dasé par un boisseau dont
la levée plus ou moins grande est réglée par la dépres-
sion variable & I'admission. Cette dépression est fonc-
tion de |'ouverture du papillon, mals aussi du régime
moteur.

DESCRIPTION {voir la figure page 60).
Circuit d'air

Venant du filtre, I'air arrive dans {'orifice d'entrée (1},
le venturi (2), le papillon des gaz (3) et pénétre dans
la culasse par la soupape d¢’admission. Le boisseau a
membrane {4) est maintenu en position basse grice a
son ressort {5) et forme le venturi primaire {(B).

Par ouverture du papillon, il y a variation de débit et
du fait que le passage au venturi n'a pas encore varie,
la vitesse de l'air & ce niveau augmente, créant une
dépression supérieure. Cette dépression se communique.
4 la cloche grace a {'orifice inférieure du boisseau et
le boisseau remonte jusqu'a ce que la vitesse de
I'air retombe aux valeurs primitives du fait de ['avgmen-
tatlon de passage au venturi : il y a équilibre entre fes
dépressions régnant dans la cloche et e passage des
gaz.
Lorsque le moteur tourne a plein régime, le boisseau
est dans sa position haute et forme le passage maximum
devenant venturi secondaire.

Circuits du carburant

Ces carburateurs sont 4 double gicleur, ce qui donne
deux circuits primaire et secondaire en plus du circuit
de ralenti, ceci étant di & la grands plage de régime
sur lagquelle ce moteur fonctionne. .

a) Circuit de raienti

Le carburant pénitre dans le gicleur primaire principal
(7) et circule a travers un canal (8] jusgu'ay gicleur de
ratenti [9) olU il subit un dosage et un mélange avec
'air qui provient de la buse d'air {i0). Le mélange
comburant est amené au moteur par lorifice (11) et le
by-pass {12) qui se trouve a l'aplomb du papillon des
gaz. Le débit du mélange est contrélé par fa vis de
débit (13].

b) Cirguit primaire

tine partie du carburant qui pénétre dans le gicleur
primaire principal (7) s'écoule vers le systéme de
ralenti décrit ci-dessus, mais la majorité du carburant
est mélangé a l'air provenant de fa buse dair
primaire (15), opération qui a lieu dans le tube d’émul-
sion (14). De i3, le mélange est déversé a !'intérieur du
venturi. Le circuit primaire assure |'alimentation pour
les faibles ouvertures de boisseau.

¢} Circuit secondaire

L.e carburant qui pénetre dans le gicleur secondaire
{18) est malangé 2 l'air provenant de la buse dair
secondaire (18), opération qul a lieu dans {e puits
d'aiguille (17). Lors de la levée du boisseau, la dépres-
sion wvarie peu, alors que le volume d'air admis
augmente. Pour que le débit en carburant augmente
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HONDA CB 250/350

Régime de ralenti (¢i-dessus), vites-
se Intermédiaire {en haut a droite)
et vitesse maximum (ci-contre)

&

Carburateur Keihin Y2D et Y3D
1. Orifice d'entrée d'air - 2. Venturi - 3. Papillon des gaz - 4. Boisseau - 5. Ressort -
6. Venturi primaire - 7. Gicleur primaire principal - 8. Canal - 9. Gicleur de ralenti -

10. Buse d'air de ralenti - 1f. Orifice de ralenti - 12. By-pass -

13. Vis de débit du

ralenti - 14, Tube d'émulsion - 15. Buse d’air primaire - 16. Gicleur secondaire - 17.

Puits d'aiguille - 18. Buse d'air secondaire - 19. Aiguille - 20. Arrivée du carburant -

21, Siége de pointeau - 22, Pointeau - 23, Cuve - 24. Flotteur - 25. Languette du flotteur

de fermeture du pointeau - 26, Volet de starter - 27. Clapet du volet de starter - 28.
GCommande de starter

proportionnellement, le puits d'aiguille regoit un gicleur
d'aiguiille & sa partie supérieure, au centre duguel cou-
lisse laiguilie (19) solidaire du boisssau.

Au fur et & mesure que le boisseau s'éléve, I'espace
annulaire entre aiguille et gicleur d'aiguile augmente,
augmentant ains! le débit en carburant.

Systéme a niveau constant

Ce systéme est identique a celui des autres carbura-
teurs. 1l est & noter néanmoins la présence d'un petit
ressort incorporé au polnteat: jouant le réle d’amortis-
seur,

Ce dispositif garant! une bonne fermeture du pointeau,
denc un niveau correct, m&me en cas de vibrations
axcessives.
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FONCTIOMNEMENT
Starter

Un volet d'air (28) sur chaque carburateur peut fermer
plus ou moins l'entrée d'air lorsgu'on agit sur un levier
piacé sur Je carburateur gauche. La forte dépression
gnrichit le mélange en essence et facilite les démarrages
& froid. Un clapet (27) disposé sur chaque volet empéche
une dépression trop forte lors dune fermeture totale
et évite au moteur de caler par manque d'air.

Ralenti

e papillon (3) est muni dune vis de réglage qui
s'applique au repos sur une butéde, ce qui permet d'en-
trouvrir plus ou moins le papillon. Le mélange provient
de l'orifice (11) et sa guantité est réglée par la vis
(13).




Vitesse réduite .
te papillon des gaz est légérement ouvert et le
carburant provient principalement du by-pass [(#2).

Vitesse intermédiaire

Le papillon des gaz sst davantage ouvert et le
boisseau monte légérement, mais pas suffisamment pour
gue son algulle démasque le gicleur d’aiguilie. Le car-
burant provient du tube d'émuision du circuit primaire
(14).

Grande vitesse

Le papilion des gaz est encore plus ouveri. Le circuit
primaire fournit toujours le carburant, mais le gigleur
d'aiguille, un peu démasqué par la mentée du bolgseau,
laisse egalement passer du carburant: [e circui* secon-
daire entre en jeu.

Vitesse maximum

Le papilion des gaz est complétement ouvert et ie
boisseau est en position la plus haute. Le gicleur
d'aiguille étant compldtement démasqué débite pleine-
ment du carburant, ainsi que le circult primaire.

EQUIPEMENTY ELECTRIQUE
Circuit d’allumage
['allumage est du type batterie-bobine.

Bobines

Les modéles « CB 250 » et « 350 » sont équipds de
deux bobines jumelées et fixées sur e cadre.

Chagque bobine est constituée d’un enhroulement .pri-
maire de 200 & 300 spires de fils de cuivre émaillé de
0,6 mm de ¢J, entourant un noyau d'acier. Un enroule-
ment secondaire de 10000 & 20000 spires de fils de
cuivre émaillé de 0,08 mm de & entoure le primaire avec
interposition d'un isolant. L'ensemble est placé dans un
mouiage en résine synthétique avec deux boernes de
sortie,

Dispositif d'avance & V'allumage

L'avance automatique & 1'allumage est clavetée en bout
d'arbre 4 cames coté gauche et est masquée par la
platine des rupteurs.

Deux masselottes soumises & la force centrifuge
contrarient progressivement la force de rappel des res-
sorts et modifient Ia position de la came. Ainsi, la
position de |'ouveriure des rupteurs est changée en
fonction du régime augmentant |'avance & I'allumage.

'avance initiale est de 5° et ce jusqu'd 1500 & 2 100
tr/mn.

L'avance maximum est de 32 & 38° 2 partir de 3500
& 3900 wr/mn.

Rupteurs

Les deux rupteurs sont disposés sur une platine avec
un angle de 90° du fait de {a disposition 3 180° des
manetons du vilebregain.

Cette platine ast serrée par deux vis dans ie carter
d'allumage et sa position angulaire peut &tre légére-
ment modifiée pour le réglage de i'avance inltiale.

Un feutre gu'on imblbe périodiquement de quelques
gouttes d'huile, iubrifie la came.

Condensateur

Le seul condensateur est fixé sur le support -des
bobines et absorbe ['étincelle de rupture des deux
jeux de rupteurs. Sa capacité ne doit étre nl trop
faible pour une bonne protection des rupteurs, ni trop
importante, ce qui provoqueralt une perte de puissance
de I'étincelle d'allumage. La résistanca doit se situer
& 0,24 = 10 % uF.

Bougies

La bougle est soumise % de trés durs efforts au
cours desquels elle ne doit pas perdre ses gualités
premidéres, & savoir:

— Isolement électrique & haute température ;

— Parfaite étanchéité, la pression pendant le temps
moteur oscillant de 35 & 45 kg/cm2.

— Bonne conductibilité thermique, la température de

combustion du mélange dépassant 2 000° C.

Pour les « CB 250 » et = 350 », employer des NGK type
B 8ES a culot long {12 mm) et de 14 mm de . En
utilisation plus sportive, la monte de bougiss plus
froides est recommandée telles gque les NGK B |ODES.

CIRCUIT D'ALIMENTATION

Alternateur

L'alternateur est constiué d'un rotor claveté en bout
du vilebrequin, composé de six noyaux aimantés et d’un
stator garni de six masses polaires avec bobinages dispo-
sées en regard des noyaux.

Les six bobinages ne sont pas utilisés de fagon
permanente. le jour, la position de la ¢clé de contact
ne permet |'utilisatlon que de deux bobines, ainsi la
puissance est suffisante pour alirmenter le circuit d'allu-
mage et pour assurer la recharge éventuelle de Ia
batterie. la nuit, la position du contacteur d'éclairage
met les six kobines en circult pour permettre |'alimen-
tation du circuit d'éclairage.

Les caractéristiques du courant de charge sans le
réguiateur « Pointless » sont les suivantes :
a) Vitesse de rotation de 1'alternateur :

— normale de 300 & 11500 tr/mn;

— maximum admise 150090 tr/mn.
bl Régime de charge initiale {tension de
12,6 V) :

— de jour en-dessous de 1400 tr/mn;

— de nuit en-dessous de 2000 tr/mn.
¢} Débit de charge & 5000 tr/mn (tension de la batterie
125 V). |

— de jour: 1,5 A

— de nuit: 15 3 25 A,

d) Débit de charge a 10200 tr/mn (tension de la
batterie 15,5 V):

— de jour et de nuit : moins de 4 A.

Avec un tel type da génératrice électrique (alternateur]},
ia tension du courant est suffisante & bas régimes pour
démarrer le moteur au kick-starter, la hatterie &tant
déchargée.

ta batterie

Régulzteur

C'est un régulateur du type « Pointless » n'ayant pas
de pidces mobiles, mals utilisant la particularité de
résistance au passage du courant des semi-conducteurs
{dinde). A la surcharge, !'excédant de¢ courant est mis
a la masse.

Réducteur épicycloidal du démarreur
électrique
1. Pignons satellites solidaires du plateau -
2. Pignon du démarreur - 3. Couronne fixe
clavetée au corps du réducteur - 4. Corps
du réducteur - 5. Pignon de sortie du ré-
ducteur

Roue libre du démarreur
1. Chaine - 2. Pignon fou du vilebrequin -
3. Galet de coincement - 4. Corps de la
roue libre - 5. Pousscir - 6. Ressort - 10.
Queue du vilebrequin - 11. Bague en
bronze du pignon fou

Cellule redresseuse

C'est un redresseur au sélénium qui transforme le
courant alternatif en courant continu.

1l est constitué de quatre plaques carrées empilées
et sépardes par des rondelles d'épaisseur. Chaque
plague est composée d'une feuille d'aluminium ou de
nickel.

Un surfagage au sélénium trés pur est réalisé sous
;ide, avec apport ultérieur de cadmium, de bismuth et

'dtain.

Le passage d'une charge élecirique dans un sens
provogue une réaction chimigue qui permet ensuite une
circulation facile dans ce sens, mais une forte résistance
dans l'autre. Ainsi, le courant est redressé.

Sur ies « CB 250 » et « 350 », la combinaison de
plusieurs plaguss permet la disposition ern popt duo
circuit de redressement ; ainsi, le redressement de la
phase entidre est réalisé.

Revie MOTO Technigue — 35




HONDA CB 250/350

tes plaques de séiénium craignant Phumidite. un revéte-
ment spécial est appliqué les protégeant aussi de la
corrosion.

La durée du redresseur est fonction, entre autres, de
fa température ambiante qui, lorqu'elle dépasse 50°C
abrége considérablement sa durée de vie.

Batterie
Les « CB 250/35Q » utilisent une batterle Yuasa type
12 N 12 A - 4 A de 12 AH de capacité sous une
tension de 12 V. La contenance en élecirolyte est de
0,720 litre.
La densite de ['électrolyte & 20°C indigue |'état de
charge de la batterie.
- Densité 1,280 & 1,260, batterie chargée a 100 %.
- Densité 1,200 & 1,180, batterie chargée a 50 %.
— Densité 1,120 a 1,100, batterie complétement dé-
chargée.
La borne négative est reliée & la masse.

DEMARREUR ELECTRIQUE

£n plus du kick starter, les « CB 250 » et « 353G =
disposent d'un démarreur &lectricue fixé a [avant du
bloc moteur.

Un bouton pousscir au guidon agit sur le relaig a
solénoide placé sous la selle et ferme le circuit de
démarrage. Le courant d'environ 120 A va directement
de la batterie au démarreur.

a) Caractéristique du démarreur

— Veltage : 12 V.

— Puissance : 0,45 kW.

— Fonctionnement normal . 30 secondes.

— Deémultiplication: 6,44 a 1.

— Poids : 2,7 kg.

— Rotation : sens d’horlege en regardant le pignon.

Sans Couple

charge Avec charge bloqué
Voltage .... 11V 9V 5 V
Ampérage .. 135 A maxi 120 A 280 A
Régime .... — 1700 fr/mn { 500 tr/mn
Couple .... — 0,7 m.kg 1,8 m.kg

b) Démultiplication du démarreur

Afin d'aveir un couple suffisant pour entrainer le
moteur, il'y a une démultipiication & deux étages entre
démarreur et vilebrequin.

La - démultiplication primaire placée en bout du
démarreur est constituée par une démuitiplication épicy-
cloidale, d'un rapport de 6,44 a 1.

La démultiplication seconosire est constituée par une
transmissiocn par chaine, dennant une démuitiplication
de 2,77 & 1. '

te rapport de démultiplication totale est de 17,84 & 1.

t'entrainement ‘du moteur se fait par une roue libre
a galets de coincement, solidaire du rotor de ['alter
nateur, donc du moteur.

Ce systéme a l'avantage d'@tre simple, peu bruyant
et le fait d'appuyer sur le bouton du démarreur (moteur
tournant) n'a aucune conséguence facheuse.
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TRANSMISSION PRIMAIRE

La transmission primaire, d'un rapport de 3,714 & 1
(21 x 78} se fait par pignons & denture droite.

La particulairté réside dans le fait gue la denture
est a double rangée de dents décalées, ce qui limite
le jeu entre dents et rend Pensemble d'un fonctionne-
ment plus silencieux. De plus, le prix de revient est
moins important cgue celui de pignons a taille oblique.

De construction, Je grand pignon solidaire de la
cloche dembrayage est & double rangée de dents
décatées, mais sur le vilebreguin ce sont 2 petits
pignons qui sont disposés cdté & cité, la position des
cannelures étant différente pour provoquer le décalage
des dents.

EMBRAYAGE

L'embrayage est monté en bout de larbre primaire
de la boite de vitessas, cHté droit.

Il est du type muHidisgue travaillant en bain d'huile
et se compose de huit disquas lisses en acier cannelés
intérieurement sur la noix d'embrayage (solidaire de
I'arbre primaire) et de hult disques d'alliage léger
garnis crénelés extérieurement dans la cloche d'embra-
yage, elle-méme solidaire du grand pignon de trans-
mission primaire monté fou sur Varbre primaire.

AL repos, ces disques sont maintenus en pression
par un platesu extérieur comprimé par quatre ressorts
hélicoidaux.

Coupe transversale de {'embravage et de sa commande

2. Gloche d'embrayage composée du grand pignon de transmission primaire 3 denis
décalées {2) et de la cloche d'embrayage proprement dite {2) - 3. Disques garnmis - 4.
Disques lisses composés du disque interne biseauté (4) et des autres disques (4) -
5. Noix d'embrayage - 6. Ressorts hélicoidaux - 7. Plateau de pression - 8. Poussoir
- 9, Tige de poussée . 10. Bille de butée . 11. Commande, avec les trois rampes héli.

coidales solidaire du levier d'embrayage -

12, Les 3 hilles du mécanisme de débravage -

13. Vis de raglage de la garde du mécanisme - 14. Contre-dcrou

—25mm circlip

e

P



HONDA CB 250/350

Mécanisme de sélection de la boite de vitesses

. Verrouiilage du point mort - 2. Bras articulé - 3, Barillet - 4. Verrouiliage
tes witesses

-

CHAINE CINEMATIQUE BES VITESSES
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La commande de débrayage (de type interne} est
placde du coté gauche. Elle se compose d'un levier
actionné pear e cible d'embrayage, le déplacement !até-
ral &tant obtenu par 3 billes comprimésas entre deux
plateaux comportant des rampes de levée internes.
Une bille et une tige poussent sur la butée d'embrayage.

Une wvis de réglage munie d'un contre-dcrou permet
de régler la garde de l'embrayage.

BOITE DE VITESSES

[.es « CB 250 = et « 350 = disposent de |8 méme boite
de vitesses & 5 rapports. Elle est du type en cascade &
deux arbres avec pignons toujours en prise,

L'arbre primaire tourne sur un roulement & billes coté
embrayige et sur un roulement 2 alguilies & son autre
extrémité. Extérieurement, & !a boite il supporte l'em-
brayage.

L'arbre secondaire tourne sur un roulement a aiguilles
et un roulement a billes & ['autre extrémité, cOté pignon
de sortie.

En considérant la 5 vitesse a4 100 %,
rapports s'échelonnent comme suit :

1*7 rapport: 38,25 % - 2° rapport: 5501 % - 3° rap-
port: 7082 % - 4 rapport: 86,87 %.

Le sélecteur & une branche est placé & gauche avec
des normes de sélection de type allemand (1% en bas,
les 4 autres rapports vers le haut et le point mort entre
la 15 et la 2°0.

Le mécanisme de sélection typiquement Honda est
placé derridre ['embrayage. Il se compose d'une tige
de changement de vitesses traversant toute la boite
puisque le sélecteur est a {'opposé du mécanisme.

En bout de cette tige est soudé un hras articuls,
terminé par une fourchette engrénant dans des barrettes
situées en bout du tambour de sélecteur.

Le verrouillage des vitesses est réalisé par une
roulette venant se caler dans les creux d'une « éioile »
accolée au barillet. Le bras porte roulette est monté
sur une boutonniére permettant un mouvement de racul
lors du passage de la vitesse. Puis, sous !'effet d'un
ressort, ce bras revient & sa position initiale, sa
roulette étant appliquée dans le creux suivant de
'« étoile =, provogquant ainsi le verrouillage.

Le verrcuillage du point mort est indépendant. | est
réalisé par un verrouillage & bille opérant sur la péri-
phérie du tambour de sélecteur.

Un voyant de point mort dans le compte-tours est
alimenté par un sontact en bout du tambour de sélec-
tion {cHté pignon de sortie).

KICK STARTER

En plus du démarreur électrique, fes « CB 250 » et
= 350 » Honda disposent d'un systéme de démarrage
par kick starter. Etant placé aprés ["embrayage, il ne
peut entrainer le moteur qu'en position embrayée,
boite au point mort.

II'y a deux types de kick starter :

a} L'ancien modéle monté sur {es « CB 250 » jusgu'au
p° de série 19029541 et sur les « GB 350 » jusquiau
n° de série 1130827. i se compose d'un pignon mgpté
sur une rampe & profil hélicoidal usinée sur !'axsidu
kick starter. En position repos, le pignon est maintenu
effacé par un ressort., En agissant sur la pédale, le
pignon glisse sur les dentures hélicoidales et vient
engréner sur le pignon de 1°f de. l'arbre secondaire,

les autres
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k) Le nouveau modéle est monté sur fes « CB 250 »
& partir du n° de série 1028542 et sur les « CB 350 »
a partir du n° de série 1130828, lci, le pignon est
monté fou sur l'axe du kick starter et se trouve tou-
jours en prise avec le pignon de 1% de !'arbre secon-
daire. Un manchon, gamni de dents de loup latéralement,
coulisse sur 2 plats usinés sur l'axe du kick, le
rendant ainsi solideire en rotation, mais permettant
un déplacement latéral.

L'entrainement du pignon par les dents de loup du
manchon, se fait grace & une rampe hélicoidale qul
pousse latéralement le manchen dés que !'on appuie
sur le kick starter. Quand !'action sur le kick est
terminée, le manchon est dégagé du pignon grice &
I'interposition d'cn ressort placé entre ces deux pidces.

TRANSMISSION SECONDAIRE

G'est, bien s, une transmission par chaine, dont ie
rapport est de 2375 2 1 (16 x 38) pour la « CB 250 »
et de 2,250 & 1 (16 x 36} pour la « CB 350 ».

Le pignon de sortie de boite de 16 dents est monté
sur cannelures en bout de ['arbre secondaire. Sa fixa-
tion latéral est simple et efficace; elle est réalisée
par une grosse rondelle crénelée intérieurement e
possédant deux oreilles percées pour sa fixation par vis
sur e pignon. Elle est introduite dans les cannelures de
'arbre jusqu’a une gorge circulaire qui permet un léger
pivotement pour provoquer un décalage des cannelures
amenant !'immobilisation latérale du pignon.
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Régime moteur en tr/mn

Courbes de puissance de couple et de
consormmation spécifique comparées des
moteurs Honda CB 250 et 350

Le pignon de roue arriére supporte 4 axes fixés par
4 écrous freinés et venant s'intoduire dans 4 silentblogs
solidaires du moyeu de roue servant d'amortisseur de
couple. Le pignon est calé latéralement par un clrclip.

La chaine posséde 96 maillons pour 1z = CB 250\
et 92 -maillons pour la « CB 350 =,

en g/ch/n




GRAISSAGE

BLOG-MOTEUR

Sur tous les modéles Honda, une seule qualité d'huile,
contenue dans le carter inférieur, lubrifie aussi bien le
moteur que la boite de vitesses, I'embrayage et ia
transmission primaire.

Aprés une vidange ou pour un appoint, n'utiliser gue
de [huile moteur de bonne qualité SAE 10 W 40. Le
niveau d'huile contrdlé par la jauge est commun a tous
fes organes sus-cités. 7

Il est impsratif de vérifier fréquemment le niveau
d'huile du bloc-moteur et, d'une facon générale, avant
totrs les déplacements un peu importants.

Le niveau se vérifie moteur froid ou aprés plusieurs
minutes d’arrét, la machine sur la béquille centrale, sur
un plan horizontal. Dévisser le bouchon de remplissage
placé a l'arrigre du carter d'embrayage et essuyer la
tige soudée faisant office de jauge. Remetire la jauge
sans revisser. le bouchon, mais en bonne position (au
besoin, faire doucement 1/4 de tour pour prendre un
peu de filetage afin d'étre certain de sa bonne position).

Aprés aveir retiré la jauge, le niveau doit se situer entre
les deux repéres.

En cas de mangue, compléter avec de ['huile de mame
margque et de méme qualité gue celle utilisée.

Un niveau trop élevé n'est pas recommandd, car
I'excédant tend & &tre éjecté par le reniflard et Ia
surpression ainsi produite dans le carter fait travailler
fes joints.

CHAINE SECONDAIRE

La chaine secondajre, n'étant protégé que par un
carter trés symbolique, travaille dans de dures condi-
tions. 1} faut donc veifler & son entretien.

La chaine ne doit jamais &tre séche et, de ce fait, il
faut la lubrifier & ['aide d’un pinceau, & la rigueur avec
de_l'huile moteur 10 W 40, mieux avec un lubrifiant
spécial pour chaine {ex. Fina Artac 51, Marson L
Super).

Lorsque la chaine est trop encrassée, la détendre
comme pour un démontage de la roue arriére, puis la
déposer aprés avoir retiré |'attache rapide. Bien nettoyer
la chaine dans un solvent, la sécher puis la plonger
soit dans un bain d'huile moteur 10 W 40 et de
vaseline (1 litre d’huile pour 300 grammes de vaseline)

L'orifice de remplis-
sage dhuile se trauve
& l'arrigre du  hloc
moteur, tandis. qu'on
voit sous le carter
le bouchon de vi-
dange (photo R.M.T.}

ENTRETIEN COURANT

HONDA CB 250/350

chauffé pendant 10 minutes a une température -de 50
& 120° €, soi graisser avec les lubrifiants spéciaux

‘precites. Hien agiter la chamne dans ce bain, puis [=a

pendre et laisser égoutter. Remonter la chaine en
prenant soin de bien positionner le circlip de Pattache
rapide.

AXE DE BRAS OSCILLANT

Chaque extrémité de I'axe du bras oscillant comporte
un graisseur permettant (2 Paide d'une pompe) d'injecter
de la graisse de bonne qualité du type NGLI n* 2 tous
jes 5000 km ou toutes les trois vidanges moteur.

COMMANDE DE DEBRAYAGE

Afin de maintenir une commande douce et progressive
de I'embrayage, en plus de Pentretien du cible, injecter
de la graisse, & l'mide d'une pompe par le graisseur
placé sur le couvercle du pignon de sortie de boite
de vitesses.

Dans. tous les cas, utiliser une graisse de trés bonne
qualité, genre GL n° 2.

CABLES

Périodiquement {2 fois par an, par exemple), démonter
les cables ‘pour les- nettoyer en injectant un solvant.
IntFoduire une extrémité dans un entonneir, puis rendre
étanche la faison du tube de I'entonnoir avec la gaine,
par exemple avec un mor¢eau de sac de plastique fin
bien .serré. Pendre -P'ensemble et verser dans l'enton-
noir une quantité suffisante d'huile moteur, ou mieux
d'huile graphitde.- Attendre un mement (1 3 2 heures)
jusqu'a ¢e que, I'huile apparaisse & Tlautre extrémita,
puls défaire le montage et: essuyer 1'huile excédentaire.
Pour les commandes ducomptenr et du compte-tour,
du fait que la cable proprement dit peit s’extraire de
la "gaine, [e nettoyage et le graissage se font plus
aisément,

GRAISSAGE DIVERS

Graisser de temps a autre avec de T'huile moteur
les articulations mécaniques :.

-— axe des leviers de frein avant et d’embrayage ;
— axe de la pédale de sélecteur;
— axe .de la pédale du frein arriére.

A chague vérifieation des grains des rupteurs ou du
réglage de Pavance, contrbler l'état du feutre de grais-
sage de la came et, au besoin, meitre une goutte
d’huile moteur.
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En « A = graisseur a chaque exirémité
de i'axe du bras oscillant. En « B = grais-
seur  du  mécanisme de deébrayage
{Photo R.M.T.)

Pour régler la garde du frein avant, en
pius du tendeur au levier desserrer le
contre-écreu {A) puis visser 'écrou de
réglage (B). En « C » bouchon de vidange
du fourreau de fourche [Photo A.M.T)
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VIDANGES

Bloc-moteur

"La vidange du bloc-moteur s'effectue au bout des
premiers 500 km, puis tous les 1500 km.

Pour cela, moteur chaud, mettre la moto sur la
béquille centrale, sur un plan bien horizontal. Retirer
le bouchon de remplissage faisant office de jauge, puis
le bouchon de vidange, Laisser couler, puis donner
quelgues coups de kick starter pour bien vider fe circuit
de graissage, puis laisser bien égoutter.

Avec un chiffon propre, essuyer convenablement
lorifice fileté de vidange et son bouchon. Inspecter
I'état du joint torique du bouchon de vidange, puis
visser et bloguer sans exagération. Remeltre environ 2
litres d'huile de trés bonne qualité 10 W 40, puis jauger
et compléter jusqu'a ce que le niveau arrive au repére
supérieur, la jauge bien posée sur son orifice, mais
non vissée.

Nota. — Ne pas metitre directement les 2 litres d’huile,
le circuit de graissage étant partiellement plein, le
niveau risquerait de dépasser le repére supérieur.

Nettoyage de I'épurateur centrifuge

Malgré [a différence de densité, mais grace a certains
additifs, 'huile en mouvement maintient les impuretés
en suspension. On utilise la force centrifuge pour
provoquer [a séparation socuhaitable des impuretés plus
lourdes venant se plagtier au fond d'un rotor. Il y a
donc lieu de nettoyer périodiqguement ce dernier.

Tous les 24500 a 5000 km ou tous les & mois, retirer
les trois vis de fixation du couvercle de Vépurateur
sur e carter d'embrayage. Exirdire ce couvercle, au
hesoin, & Paide de deux fins tournevis glissés a Ia
jointure dans des fraisages opposés : une petite quantité
d’huile s'écoulera.

A T'aide d'une pince fermante, retirer le circlip puis
visser una vis de 7 630 mm, ce qui provogue Fextrac-
tion du capuchon du rotor. Prendre, par exemple, un
tournevis frés plat et gratter & Pintérieur du rotor pour
retirer I'épaisseur d'impuretés puis avec un pinceau, bien
nettoyer au solvant en prenant garde de ne pas en
introduire dans les orifices du circuit de graissage du
carter d’embrayage. Sécher au jet d'air comprimé.
Vérifier l'etat des trois joints toriques et contrdler [e
bon coulissement de [a bague centrale du couvercle du
filtre ; sa bonne applcation sur le couvercle du rotor
garantit une bonne [ubrification.

Glisser le capuchon du rotor dans les 2 rainures
opposées du rotor puis bien le pousser a fond pour
dégager la rainure dans laquelle on introduit le circlip.
Vérifier si le circlip est bien engagé dans son fogement.
Chercher la bonne position du couvercle, ses orifices
de graissage devant &tre en vis-a-vis de ceux du carter
d’embrayage. Aucune erreur de ce cété n'est possible,
du fait que les 3 fixations sont asymétriques. Serrer
sans exagération les trois vis.

Fourche avant.

Tous les 10000 km ou tous les ans, remplacer I'huile
dans chaque bras de la fourche avant.

Pour cela. dévisser les deux bouchons supérisurs,
puis retirer les deux petits bouchons de ¢ 6 mm de
vidange placés en bas des fourreaux. Faire jouer un peu
la suspension pour assurer une vidange compléte. Lais.
ser égoutier puis revisser modérément les 2 bouchohs
de vidange.

Verser dans chaque tube, a [a partie supérieure,
200 cm3 d'huile moteur SAE 10 W 30. Bloquer les deux
bouchens supérieurs.

VERIFICATION
DE LA COMPRESSION

Cette opération ne se fait pas périodiquement, mais
peut étre d'une valeur indicative intéressante lorsqu’on
constate une perte de puissance du moteur malgré de
bons réglages d'allumage et de carburation. De plus,
la compression donne une valeur certaine de l'usure du
moateur. ’

Pour cela, le moteur étant chaud, déposer les bougies
puis visser I'embout d’un compressiométre alternative.
ment dans les trous de bougies de la culasse.

Ouvrlr la poignée de gaz & fond, puis appuyer plu-
sieurs fois sur le kick starter jusqu'a ce que Vaiguille du
compressiométre indique un maximum iqui doit &tre
pour un moteur de CB « 250/358 » en bon état de 12
kg/cm2, .

Au-dessus de cette valeur, cela prouve un calaminage
important du moteur.

En-dessous de 10,5 kg/cm2 ,cela dénote une usure
exagérée ou une fuite au nivea: des:soupapes ou du
joint de culasse. ;

DISTRIBUTION

Tension de la chaine

L'usure, aussi faible soit elle, de la chaine de
distribution provoque 'sa détente. Si I'on ne veille pas
a absorber périodiguement ce jew, e moteur sera
bruyant, il y aura modification du diagramme de distri-
bution et les conséquences risquent de devenir fa-
cheuses. :

Ce réglage de tension de -chaine s'effectue tous les
5000 km-ou tous les 6 mois. Pour cela, opérer comme
suit : :
® Retirer le couvercle de [alternateur.
® Retirer la bougie du cylindre gauche,
¢ Tout en maintenant son doigt sur l'orifice de la
bougie, tourner le rotor dans le sens inverse d’horlage.
On sent nettement le temps compression du cylindre
gauche e, & son passage, mettre le repére «LT » du
rotor en regard de U'index du stator, ce qui correspond
au PMH fin de la compression du cylindre gauche.

Afin que les cames n'attaquent pas les hasculeurs
pour qu’il n'y ait aucune tension de la chaine de distribu-
tion, choisir une position oll foutes les soupapes sont
fermées. Dans ce but, toujours Ie rotor & la méme
position (repére « LT » en regard de !'index), tourner de
80° jusqu'a ce que le repére « 286 » du rotor soit devant
Pindex. Dans cette position, le piston de gauche est &




la moitié de sa course descendante au temps détente
et celui de droite est a la moitié de sa course ascen-
dante au temps compression. Ainsi, toutes les soupapes
sont fermées.

® Débloguer le contre-écrou de la vis placée sur le
tendeur de chaine.

® Débloguer la vis. le tendeur ainsi libéré absorbe
le’jeu possible du brin arrigre de la chaine gréce a la
poussée de son ressort,

& Maintenir le tendeur dans cette position en serrant
sans exagération la vis puis le contre-écrou.

Pour les premiers-modéles avec tendeurs hydrauliques,
aucune vérification n'est a effectuer, la tension se
jzicant automatiquement par la pression du circuit
hydrautique.

Jeu aux soupapes

Le réglage du jeu aux soupapes s'effectue tous les
5000 km ou toutes les trois vidanges.

Nota. — lLe réglage du jeu aux soupapes s'effectue
par rotation des axes excentrés qui peuvent pivoter de
180° sur eux-mémes. Le ieu peut &tre réglé aussi bien
dans -un sens que dans l'autre, mais un seul sens
de igtation des axes est valable pour avoir la méme
position d'attaque; des baseuleurs sur les soupapes.

Pour cette raiSon, chaque jeu-doit &ire obtenu par un
sens précis de rotation des axed comme lindique la
fimire ci-contre. :

Pour voir si le jeu a été obtenu correctement, le
repére gravé en bout de chague axe doit &tre dirigé
vaers Uextérieur par rapport au centre des boitiers.

® Lo moteur étant froid, retiver les 4 bouchons de Ia
culasse pour avoir accés aux basculeurs.

® Déposer le couvercle de laiternatear.

» Déposer les couvercles de Pallumeur et de Ta prise
du compte-tours. )

® Chercher [e temps fin compression du cylindre de
gauche afin que leurs soupapes soient fermées, ce
qui correspond a Pune des deux positions du repére
« LT:» sur le rotor en face de P'index. La bonne position
est établie lorsqu’on constate avec le doigt un jeu latéral
aux basculeurs du cylindre gauche.

Au cas oib le jeu seralt difficile a sentif: de cette
facon, il est possible tout en tournant le--rofor dans
[e sens moteur (sens iInverse d'horloge) . d'ohserver
e basculeur de la soupape d'admission du cylindre
gauche. Lorsque le basculeur remonte, c'est-a-dire: libére
la- soupape pour provoguer sa fermeture, continuer a
tourner le rotor pour aligner son repére «LI». avec
IFindex du stator. C'est alors la fin compréssion - du
cylindre de gauche. )

1°) Cylindre de gauche

® Pour I'admission, interposser uhe cale d'épaisseur de
0,05 mm entre le basculeur et la soupape. Débloguer le
conire-écrou avec une clé plate ou a ol de 12 mm,
puis agir sur cet axe a l'aide dun tournevis. Dans le
.sens horloge, on diminue le jeu, en 'sens contraire on
'augmente comme indigue la figure de cette page. Aprés
avoir trouvé le bon réglage lorsque la cale coulisse
avec’ un léger serrage, bloquer le contre-écrou tout

en maintenant Paxe avee le tournevls pour éviter un
déréglage. Contrdler le -jeu, la cale étant toujours en
position et modifier le réglage au besoin. -

® Pour Péchappement, procéder de la méme manisre
sans changer la position du vilebrequin. Le jeu &tant
de 0,10 mm, interposer entre la soupape et le hasculeur
une cale de cette épaisseur (ou les deux de 0,05 mm
fournies dans Poutillage de bord). Les réglages se font
a JPinverse de P'admission ¢comme FPindique [a figure
ci-contre.

2°} Cylindre de droite

# Faire un demi-tour au rotor {en sens inverse d'horloge)}
pour mettre le repére « T » du rotor en face de 1'index
du stator, ¢é qui correspond au temps fin compression
du cylindre droit.

Pour I'admission et I'échappement, opérer de Jla méme
maniére que pour le cyiindre gauche.

Nota:. — Aprés réglage, s'assurer que le repére &
I'embout de chague axe est dirigé vers 1'exiérieur,
ce qui prouve que les jeux ont été obtenus correcte-
ment. .

- Au remontage, remettre les 4 bouchons sans les serrer
exagérément aprés avoir contrdle 1'état des joints
toriques, ’

TRANSMISSION

Embrayage

La garde & l'embravage est mesurée a l'extrémité du

Jlevier et doit avoir 10 & 25 mm. Lorsque le cible
s'allonge ou gue les disgues d'embrayage s’usent, un-

réglage rapide peut étre effectué grice aw tendeur
du levier. Un autre tendeur placé sur le couvercle
arridgre gauche permet un réglage complémentaire.

Au cas oll ces deux tendeurs ne peuvent plus agir,
un réglage agissant sur. la commande de débrayage
permet d’éliminer le jeu excédentaire. Pour cela:
® Visser a fond les deux premiers tendeurs. ’

HONDA CB 250/350

EHA

Si le jey aux soupapes a été réglé cor-
rectement, le repére & l'extrémité de cha-
que axe doit étre dirigé vers 1'extérieur.
Sens de réglage du jeu aux soupapes
chté prise de compte-tours {échappement
a droite de la photo) {Photo R.M.T.}

Pour le réglage du jeu aux soupapss, in-
terposer la cale (A) d'épaisseur.efitre le
basculeur et texirémité de la guele de
.soupape et régler le jeu & FPaide d'un
tournevis dans le sens prescrit aprés
déblocage du contre-écrou {B) {Photo RMT).

Aprés le réglage du jeu aux soupapes,
rebloquer le contre-écrou en immobilisant
I'axe avec un tournevis pour éviter un
déréglage (Photo R.M.T.)




HONDA CB 250/350

® Débloquer le contre-écrou placé en hout de commande
d’'embrayage (carter moteur).

® A laide d'un tournevis, tourner en sens inverse
d'horiege la vis centrale jusqudé sentir une résistance,
puis revisser o' 1/4 de tour el bloguer le contre-écrou,
® Agir sur le réglage au levier de débrayage pour
arriver a Ia garde voulue.

Chaine secondaire

La moto sur la béquille centrale, la fléche de ia
chaine doit éire comprise entre 10 et 25 mm, sinon
procéder au réglage comme suit:
® Retirer la goupille puis débloguer
I'écrou de I'axe de roue arriére.
® Débloguer les contre-écrous des 2 tendeurs.

. ® Mettre le repére de chaque tendeur & la méme
gosition par rapport aux rep@res gravés sur chaque
ras.

® A laide d'une clé & pipe de 10 mm prise en bout,
wvisser par 1/4 ou 1/2 tour chaque tendeur, fout en
vérifiant la tension en tournant la roue.

® Rebloquer les contre-écrous en maintenant les vis.
® Serrer convenablement I'écrou de l'axe et remetire
la goupille (couple de serrage: 8 & 10 mkg). -

a Vérifier |la garde & la pédale de frein arriére et, au
besoin, procéder a son réglage (voir « Frein arriére »},
ainsi qu'a celui du contacteur de stop.

suffisamment

Nota. -—— Avant de bloquer 'écrou de {'axe de la
roue arriére, ne pas s'approcher trop prés des valeurs
indiguées car le serrage de cet écrou augmente sensi-
blement la tension de la chaine.

Ne pas rechercher une tension trop forte provoquant
un travail anormal des roulements de sortie de hoite
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et de roue arridre ainsi que des axes de maillons de

chaine. 1 vaut mieux avoir une chaine plutét un peu
détendue, d’autant plus que le pivotement du bras
osciflant arriére-agit [égéremment sur la tension de la
chaine.

ALLUMAGE

Bougies

Les « CB 250/350 » peuvent étre équipées de bougies
NGK B 8 ES pour une utiisation normale ou urbaine.

En conduite sportive, il est conseillé de monter des
bougies plus froides NGK B 10 ES.

Se rappeler que chez NGK, & chiffre égal, une bougie
avec la lettre « S » [thermo.élastique) est plus froide
{par exemple une B 8 ES -correspond & une B-10 E
et est plus froide qu'une B 9 E}.

L'écartement des élecirodes doit étre compris entre
0,7 et 0,8 mm.

Des hougies "bien entretenues doivent faire 8 2a
10.000 km. Au-deld, il est préférable de changer les
deux bougies, méme si elles semblent encore bien
remplir leur réle, afin d’gtre assuré d'un. bon fone-
tionpement,

Pour le réglage de !'écartement des grains

des rupteurs, desserrer les deux vis A et

B pour celut de gauche et A" et B’ pour

celui de droite puis agir sur chaque lin-
guet fixe {Photo R.M.T}

Rupteurs

Il est reconmmandé de vérifier |'état des grains et,
au besoin de les nettover a !'aide d'un fine lime ou du
papier & poncer n® 400. Ne pas oublier de passer un
chiffon propre entre les grains pour les débarrasser
de toutes impuretés pouvant amener un défaut d'allu-
mage, puis vérifier P'écartement pour chagque rupteur
comme suit.

1¢) Ecartement des grains des rupteurs

L'écartement des grains entre les deux rupteurs doit
étre le plus identique possible car upe différence,
aussi faible soit elle, provoque une différence du
point d‘allumage pour les deux cylindres. Un jeu un
peu plus grand pour un rupteur augmente sensiblement
I'avance du cylindre correspondant et vice-versa. Comme
les 2 rupteurs sont placés sur la méme platine, il
n'est pas possible de régler indépendamment Favance
pour chague cylindre. C'est dire 1'importance d'un
réglage du jeu identique entre les grains des deux
rupteurs. Pour cela:

‘® Retirer les couvercles de {'allumeur et de I'alternateur.

e Tourner le rotor dans le sens inverse dhorloge afin
d’amerer e repére en bout de la came des rupteurs

Pour le réglage de l'avance initiale, faire
piveter lunique plateau supportant les

deux rupteurs & l'aide d’un tournevis pris
dans les encoches supérieures aprés avoir
desserré les deux vis A et B (Photo RMT}

Le rotor de l'alternateur comporte des repéres qui viennent en regard du repire fixe (A) du
stator de Ialternateur

«T» PMH du cylindre droit

aF o Avance initisle de 5° pour le cylindre droit

« 286 » Repére pour le réglage de la tension de la chaine de distribution
« kT »  Avance intiale de 5° pour le cylindre gauchs

« tF»  PMHE du cylindre gauche




(marquant le sommet du bossage} en regard d'un des
2 linguets: mobiles.
o Vérifier écartement a {'aide de 2 cales de 0,3 et 0,40
mm, la premigre devant passer librement et I'autre
forcer. Au besoin, régler le Jeu en déblogquant les
deux vis de fixation du linguet fixe. Prendre garde
qu'ay resserrage de ces deux vis, il n'y . ait pas
maodification du jeu.
© Pour l'autre rupteur, tourner le rotor pour amener le
repare de [a came en regard du linguet mobile, puis
:érifier et régler, au besoin, comme précédemment
Berit.

Au besoin, imbiber le feutre de graissage de la
came avec une a deux gouttes d'huile moteur.

2°) Avance a l'allumage

L'avance initiale de 5° est réglable par rotation de la
platine des rupteurs.

Le contrdle et le réglage se font comme suit:
© Retirer les couvercles de ["allumeur et de ['alternateur.
©® Brancher une lampe iémoin de 12 V sur le rupteur
de gauche (correspondant au cylindre gauche) entre la
borne d’arrivée de courant du fil jaune et [a masse
de la machine.
® Bour faciliter la rofation du moteur, retirer les
bougies. . )
o Metire le contact et tourner le rotor dans le sens
de rotation du moteur (sens inverse d'herloge). la
larpe. témoin doit s’allumer [orsque le repére «LF»
du rotor est en regard de !'index du siator, sinon faire
un tour moteur.

Pour vérifier e niveau de ['électrolyte dans
la batterie, if faut légéremment soulever
celle-ci

Si la lampe s'allume avant, 'avance est trop impor-
tante. et, en cas inverse, il y 2 un manque d'avance.
Pour le réglage, procéder comme suit:
® Desserrer suffisamment les deux vis malntenant la
platine. :
® Tout en maintenant ie repére «LF» du rotor an
regard de !index du stator, faire pivoter ia platine, a
I'aide d'un tournevis pris dans les encoches supérieures,
dans un sens ou dans ['autre jusqu'a ce que la lampe
commence a s'allumer. En sens inverse d'horioge, on
diminue 'avance, en sens coniraire, on augmente
I'avance.

iz dépose des couver-
cles latéraux et des boil-
flers en matiere plasti-
que découvre les élé-
ments filtrants
{Photo R M.T.)

® Serrer les 2 vis de blocage de la platine en prenant
garde de ne pas modifier le réglage.

® Faire 2 tours moteur pour vérifier et modifier au
besoin.

® Pour le cylindre de droite, toujours le contact mis
et le branchement de la lampe témoin identique mais
sur l'autre rupteur (fil bleu), faire faire 1/2 tour au
vilebreguin (sens inverse d'horloge) pour amener le
repére « F» du rotor en regard de Pindex du stator.

A ce puoint précis, fa lampe doit s'allumer sinon
cela prouve que le jeu entre les grains de chaque
rupteur n'est pas tout & fait identique. )

Pour obtenir le méme peint d'avance, la seule méthode
consiste & modifier dans la plage de réglage de
0,30 & 0,40 mm le jeu entre les grains de ce rupteur,
une Iégére différence jouant énormément sur le point
d’ailumage.

Au cas ou ce changement d'écartement dépesserait
la plage de 0,30 a 040 mm, il est nécessaire de
partager cette différence entre les deux rupteurs et
de procéder & un nouveau réglage de ['avance pour
jes deux cylindres.

A la repose du filtre a
air. bien engager son

ouverture intérieure dans:
ia bague caoutchouc:scus:

la batterie rendant étan-

.che la communication.

entre  les  deux -filtres
. [Photo R.M.TJ

Batterie

La batterie, pour les modéfes « CB 250/350 » est
placée sous la selle, ce qui facilita son accessibilité
pour un remplissage ou une dépose.

Par contre, pour contréler le niveau de Pélectrolyte
dans chaque é&lément, il est nécessaire de débrancher le

fil de_ masse pour soulever un peu la batterie. Le fait:
d'avoir un fil de masse un peu plus long aurait permis’

le dégagement de la batterie sans aucun démontage,

HONDA CB 250/350
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Le niveau doit s'établir entre les deux repéres supé-
rieurs tracés sur le coté droit. Faire ['appoint unique-
ment avec de |'eau distillée. Un tube souple d'aération
communique avec les six éléments et débouche 3 la
partie inférieure de la moto. Veiller & ce que le tube
soit suffisamment long pour ne pas déboucher sur une
partie métallique et qu'il ne soit pas coincé, sans
quoi la batterie risque d'étre détériorée au cours d'une
recharge.

Pour éviter la sulfatation des bornes, aprés nettoyage
enduire celles-ci d’huile de vaseline neutre.

H est possible de vérifier I'état de charge de la
batterie en mesurani, avec un pése-acide, la densité
de l'électrolyte dans chaque élément fvolr  graphique
page 96},

La densité varie avec la température et les corres-
pondances sont valables pour 20°C. Au cas ol la
température de I'électrolyte serait différente, la formule
suivante permet de faire la correction:

$ 20 == St 4 0,0007 (t - 20).

S§ 20 = densité de |'électrolyte & 20° C.
S5t = densité de 1'électrolyte & +° G.

t == fempérature de |'élecirolyle mesuré.

Pour recharger la_batterie, retirer toulours en premier
ila horne «—n» puis la « + », débrancher le tuyau
d'aération pour (o laisser en place, puis extraire la
batterie. Aprés aveir retiré les 6 bouchons, recharger
faiblement {1/10 de Ia capsacité soit 1,2 a 1,5 Ampére
durant 5 & 10 heures). Durant la charge, la température
de Vélectrolyte ne doit jamais dépasser 45°C, sinon
cesser momentanément [a charge. Lorsque des bulles
d'oxygéne s'échappent de Pélectrolyte, [a charge est
suffisante et deit &tre arrétée.

En fin de charge, la densité doit éire comprise entre
1,270 et 1,290 2 20° C. -

CARBURATION

Pour maintenir en position fermée les papllions de gaz
au ralenti, quelle que soit fa position du guidon, le
céhle de commande doit aveir un léger jeu gui est
obienu par le réglage du tendeur & la sortie de la
poignés tournante. Le jeu doit étre .en rotation de 10

a 15 a la oolgnde,

Lz dureié de 1a peignée tournante est réglable, ce

“qui- permet & l'utilisateur d’avoir ou non une poignée

qui revienne & sa position initiale lorsqu’on ia relache.

Ralent

Le rolenti se situe entre 1000 et 1200 tr/mn.
L'équilibre entre les deux cylindres s'obtient (moteur
chaud) de 1a fagon suivante ;
e Moteur arrété, visser 4 fond chague vis de richesse
placée sur le corps de chague garburateur a i'aplomb
de l'axe du papillon des gaz, puis [es desserrer chacune
de 1/8 de tour {« CB 250 ») et de 3/4 de tour («CB
- 350 »).
2 Démarrer le moteur, puis agir sur la vis butée de
chaque papilion, d’'une part pour obtenir un bon régime
de ralenti et d'autre part pour équilibrer les deux
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cylindres. Le fait de mettre une main a la sortie de
chaque pot d'échappement  permet de vérifier cet

équilibre.
e Agir légérement de nouveau sur chague vis de
richesse Jusqu'a obtention d'un régime plus rapide.

® Jouer & nouveau sur les 2 vis de butée des papilions
de gaz pour ramener {e régime aux valeurs de ralenti et
pour rééquilibrer les deux cylindres.

Synchronisation des papillons

Pour ce réglage, il est recommandé de durcir la
peignée pour la maintenir en position d'ouverture dési-
rée.

@ Eliminer complétement le jeu du céble et metire une
main a4 chaque sortie d'échappement. :
& Agir sur le tendeur de chague carburateur en vissansg
celui du eylindre qui a la plus forte pression & I'échap-
pement ou en dévissant celui du eylindre ayant la moins
forte pression. Le fait de rebloquer le contre-Ecron
modifie le réglage ; en tenir compte.

e Vérifier 4 nouveau & la sortie des échappesments.

Une vérification supplémentaire consiste 4 maintenir
un régime de 2500 tr/mn environ et & débrancher
alternativement chaque fil de bougie.

Dans les deux cas, le régime lu sur le compte-tours
doit étre le m&me pour chague cylindre, sinon procéder
311 réglage de la synchronisation comme précédemment
écrit.

S’assurer pour finir gue la garde a la poignée tournante
est correcte.

Filtres & air

Les deux filtres & air en papier sont placés sous les
2 couvercles latéraux en matiere plastique.

te nettoyage de chaque élément filtrant doit &tre
effectué périodiquement, tous les 10000 km.

La roue arrigre nétant
pas a broche, au dé
montage H est néces
salre de falre sauter la
chaine. Le flasque sup-
portant las deux machoi-
res se débolte trés fa-
cilement
[Photo R.M.T.)

Pour le démontage, se reporter au paragraphe « Dépose
du moteur du cadre » au chapitre « Gonseils Pratiquss ».

Chaque élément doit &tre tapoié légérement et brossd
ou de préférence nettoyé 2 Taide d'une souffietie
dirigée vers Fintérieur du filtre. En cas d'encrassement
important ou de détérioration, il ast nécessaire de
changer les filtres.

Nota. — Au remontags, s'assurer gue les caoutchoucs
da jonction, entre chague élément et le tube de com-
munication, sont bien mis afin d'éviter une prise d'air
gui ne serait pas filirée.

Filtre a essence

Un tamis, préservant les carburateurs des impuretés,
est disposé dans la cuve de décantation du robinet
d'essence. bes différences de températures aménent

une cendensation de Phumidité de l'air sur les parois

internes du réservoir et, du fait de sa densité supérieure

4 l'essence, 'eau reste dans la cuve de décantation.
11 est nécessaire périodiquement de vider cetie cuve

et de nettoyer le tamis. Pour cela:

& Fermer le robinet d’essence.

@ Dévisser la cuve en maintenant le corps du robinet,

puis la vider et [a nettover.

® Extraire du corps du robinet, le [oint torigue et

le tamis que l'on netipie.

@ Remonter FPensemble sans serrver

cuve.

exagérément la

FREINS

Le jeu en bout du levier de frein avant doit &tre de

20 2 30 mm. 11 v a deux possibiiités de réglage :

@ La tendeur au levier permet un réglage rapide.

® Le iendeur sur le flasque du frein avant permet un
réglage lorsque le tendeur au flevier est & bout de
course de réglage.

Pour le frein arridgre, la commande s'effectue par
tringlerie. De ce fait, il est nécessaire de vérifier et
régier, au besoin, la garde & la pédale fors de chaque
opération de tension de 1a chaine secondaire.

La garde a [a pédale doit étre de 20 & 30 mm et
se ragle en agissant sur 'écrou en bout de tringlerie.

Pour le dépoussisrage et le contrile des garnitures
des frains, se reporter au chapitre « Conseils Pratiques ».

DEMONTAGE ROUE ARRIERE

Les « CB 250/350 » Honda ne disposent pas de roue
arrigre & broche. De ce fait, le démontage et suriout le
remontage de la roue arridre est rendu difficile pour un
opérateur seul.

En effat, il est nécessaire d'alignar les deux tendeurs,




les deux entretoises et les logements du bras oscillant
pour introduire l'axe, tout en soutenant et maintenant la
roue bien verticale. C'est loin d'dtre une chose impos-
sible & faire, mais ['adoption d'une roue & broche aurait
largement facilité cette téche.

L'échancrure du silencieux droit pour le passage de
fa téte de {'axe n'est pas assez grande, si bien qu'il est
nécessatre de retirer le boulon fixant aussi le repose-
pied arriére pour faire pendre le silencieux.

Le démontage de la roue arriére s'effectue de lz fagon
suivante ;

e Mettre la moto sur la béquille centrale, sur un plan
bien horizontal.

o Extraire la clavette fendue de 'axe de la roue arriére,
puis dévisser l'écrou avec la clé spéciale de {'outillage
de bord ou, & défaut, avec une c¢lé plate de & 22 mm.
e Retirer le petit circlip de la fixation de la patte d’an-
crage sur [e flasque arriére.

e Dévisser l'écrou, puis retirer ja rondelle, le silentbloc
et désolidariser la patte d’ancrage en retirant la vis.
# Retirer la tige de frein arrigre de la biellette aprés
avoir dévissé ['écrou de réglage.
@ Déblogquer les contre-écrous et dévisser les tendeurs.
® Retirer la fixation commune du silencieux et du repo-
se-pied droit au cadre.
® Chasser l'axe de roue en appuyant sur le silencieux
droit pour fe passage de la téte, puis soulager.ia roue
pour faciliter !'extraction compléte de l'axe.
» Récupérer les tendeurs, les entretoises, la rondelle et
I'écrou qu'on replace, comme au montage, sur l'axe.
® Retirer le flasque supportant les machoires.
® Retirer la roue par Parriére, cdté dreit, en la pen-
chant.

Au remontage, procéder a l'inverse du démontage en
observant les points suivants
— Dépoussiérer le tambour et passer une fine toile

HONDA CB 250/350

émeri sur les machoires pour supprimer leur glacage.

- L'ehtretoise la plus courte doit étre placée coté cou-
ronne arriére.

— Bien graisser l'axe de roue.

— Avant de serrer 'écrou de I’axe de la roue, tendre la
chaine, le repére de chague tendeur devant &tre a la
méme position sur 'échelle du bras oscillant.

— L'écrou de l'axe doit étre convenablement serré et
ne pas oublier de remettre une clavette fendue, de
préférence neuve. Ne pas oublier de remettre aussi
le petit circlip sur la fixation de la patte d'ancrage.

- En fin de remontags, effectuer un réglage de la garde
de la pédale de frein e, au bescin, du contacteur de
stop.

Les opérations de démontage et de remontage de la
roue arriére, effeciuées en bonne condition, ne doivent
pas excéder 20 & 25 minutes.

CONSEILS

Les numéros qui accompagnent les pigces sur les
dessins et vues éclatées faciliteront vos commandes de
pidces détachées. Mais il faut’absolument mentionner
également le type exact de votre maching, son numéro

PRATIQUES

MOTEUR

Le démontage des moteurs Honda « CB 250/35C » ne
pose pas de problemes particuliers et ne demande pas
beaucoup d'outils spéciaux.

il est conseillé, pour le démontage des vis & téte
cruciforme, d'utiliser un tournevis & percussion ou, a
défaut, un tournevis de bonng dimension. Pour faciliter
le déblocage, détendre le filet en frappant I'embout du
tournevis placé an position sur la téte de la vis.

Les filetages utilisés sont de norme 180, facilement
reconnaissables par uns marque semi-sphérique en creux
ot en relief sur chaque t8te de boulons, vis et écrous.

BOLC-MOTEUR

Dépose du bloc-moteur du cadre

® Vidanger le moteur comme indiqué dans '« Entretien
courant ».

® Soulever la selle.

#® Cébranchsar la batterie en prenant soin de commencer
par la borne négative, puis la retirer de son support
pour .8tre certain que les fils ne touchent pas les
barnes.

*® Déposer [e réservoir comme sUit:

— Mettre le roblnet en position fermeture.

— Retirer les deux tuyaux allant aux carburateurs.

— Dégager le silentbloc de la patte arrigre de fixation
du réservoir.

— Débrancher d'un cdté le tuyau inférieur de Jiaison
aprés [avoir pincé pour éviter de faire couler 'es-

moteur et son année de sortie.

sence, puis le rebrancher aprés avoir soulevé i'arrigre
du réservoir.

— Tirer le réservoir vers ['arrigre pour le dégager des
fixations avant sur silentbloc.

o Déposer les tubes d'échappement comme sult ;

— Déyisser les écrous fixant les colliers a ia sortie de
la culasse.

— Retirer les demi-entretoises.

— Dévisser [es écrous et retirer les
fixation des silencieux sur le cadre.

— Déposer les 2 ensembles tubes et silencieux.

® Désaccoupler e cable d'ambravage comme suit:

— Retirer la vis et extraire la biellette de renvoi du
sélecteur montée sur cannelures.

— Débloquer et retirer les 4 vis d'assemblage du

boulons de

couvercle arrigre gauche, puis 'extraire latéralement.-

- Retirer le céble du levier de commande de débrayage
aprés avoir dégagé la butée du couvercle.

— Déposer le couvercle en prenant garde de ne pas
égarer la bille de butée de la tige d'embrayage
logée au fond de la commands de débrayage.

® Retirer Ja chaine seconddite solt en faisant sauter

I'attache rapide, soit aprés avolr desserré !'écrou- de

'axe de roue arridre ‘et dévisser les tendeurs de
chaine. -
® Retirer la barre inférieurs supportant les repose-

pleds en dévissant les 4 boutons la fixant sur le cadre.

® Hetirer la pédale de frein arrigre en dévissant “son

axe fixé sur le cadre.

® Daposer les carburateurs comme suit:

— Dégraffer les couvercles latéraux de filtres & air.

— Dévisser Pécrou borgre central et retirer le carter
en matiére plastique recouvrant I'élément filtrant.

— Desssrrer le collier réunissant fa durite du filtre au
carburateur.

— Retirer la vis supérieura fixant le filtre au support de
la batterie, puis extraire I'élément filtrant.

—- Désaccoupler, du carburateur gauche, [&..patte inté-
rieure de commande des volets du starter. -

— Desserrer le collier réunissant la durite du carbura-
teur & la culasse. '

— Répéter les mémaeas opérations pour je 2° carburateur,
puis les extraire sans avoir retiré les cdbles, co qui
évite un dérégiage de la synchronisation des papil-
lons. Pour dégager le moteur, les carburateurs peu-
vent &tre attachés a Ia partie supérieure du cadre.

® Débrancher le circuit électrique comme suit:

— Déconnecter le céble reliant le relais au démarreur
electrique sur 'un ou lautre de-ces .organas,- le
relals se trouvant protégé par le couvercle latéral
droit.

— Retirer les fils de bougies.

— Déconnecter -la prise reliant l'alternateur au circuit,
située A& Parrigre du bloc-moteur, sous un capuchon
caoutchouc, ainsi que. les fiches avoisinanies -des
fils reliant {2 régulateur et le contacteur de stop au
circuit. )

— Débrancher les fils, reliant fes rupteurs. au circuit.

® Dgvisser ['écrou reliant le caéble du comptetours &

la prise de mouvement sur {a culasse

® Débloquer et retirer les é&crous des 7 boulons fixant

le moteur au cadre.

® En sopulageant |égérement

boulons.

® Extraire le moteur par la droits, le cadre ayant pour

cela une formg approprige. ‘

le moteur, retirer ces
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Repose du bloc-moteur dans le cadre

Procéder & {'inverse du démontage en observant les
points suivants :

® les 7 boulons de fixation du moteur au cadre doivent
étre introduits par la droite. La cosse du céble de masse
‘de la batterie doit &tre placée sous la t€te du bhoulon
et non sous Véderou, aprés aveir vérifié que la surface
de contact est dépourvue de rouille.

® S'assurer que le circlip de l'attache rapide de la
chaine est positionné dans le bon sens, c'est-a-dire
{"ouverture a.|'opposé du sens de défilement.

® En- retendant la chaine, s'assurer gue l!es tendeurs
sont & la-méma valeur pour un bon atignement de la

roue - afriéré. Pour cela, chague bras comporte une

échilfe graduée et chaque tendeur un repére.

#* S'assurer que la bille de butée de la tige d'embrayage
i estrbien logée dans la commande d'embrayage.
: :Bien connecter les fils électrigues de méme couleur.
“'Couple de serrage des écrous da ¢ 10 mm. de fixation
AY et AR du moteur au cadre: 3,5 & 4,5 m.kg.

Couple de serrage des écrous de (J 8 mm. de fixation
supérieure du moteur au cadre: 1,8 a4 2,5 m.kg.

Couple de serrage de !'axe de 2 12 mm. de la pédale
du frein arrigre; 3,5 & 4,5 m.kg.

DISTRIBUTION

Nota. — Pour le démontage complet du moteur des
modeéles « CB 250/350 » ou pour un démontage partiel
.en rapport avec la distribution, il n'est pas nécessaire,
ni méme recommandé de dériveter la chaine de distri-
bution qui ne posséde pas de maillon. raccord.

‘Démontage de la distribution

Pour cette opération, it est nécessaire de déposer le
moteur du cadre comme décrit précédemment. Ensuite :
® Débloguer progressivement st en croix, puis retirer les
8 écrous borgnes assemblant le couvercle de distribution,
la culasse et le bloc-cylindre.
® Extraire le couvercle supérieur remplissant le rdle
de reniflard.

' Retirer le couvercle du systéme d'allumage & gauche.
® Retirer les deux vis de fixation de la platine des
rupteurs, puis- l'extraire.
® Débloquer et retirer la vis centrale de la came des
rupteurs, ce gui permet d'extraire le systéme d'avance
centrifuge. En cas de démontage de ce systeme, s'assu-
rer au remontage, que le repére sur la came (marquant
son sommet) est bien en face de la fléche gravée sur
le plateau.

A cbié du palier renfermani-le systeme d'allumage,
une vis est serrée sur la culasse.permettant de contréler
{'arrivée d'huile & la partie haute du moteur.

® Pour avoir accés aux 2 vis de fixation du pigno

retiré le couvercle de !'zlternateur) au moyen d'une

clé prise sur la vis centrale de fixation du rotor.
_ Débloguer légerement ces vis sans las retirer.
® Retirer ‘fe*téndeur de chaine placé & 'arrigre du

bloc-cylindré en dévissant ses 4 vis de fixation, puis
conirbler le“bon ‘coulissement du tendeur aprés avolr
débloqué le contre-écrou et desserré la vis. Au besein,
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® Retirer le couvercle de !a prise du compte-tours. i
“ reniflard (5) et

d'arbre & cames, faire tourner le moteur (aprés avoir

Planche réunissant le
couvercle supérieur
remplissant le rile de
les
deux paliers de l'are
bre & cames : palier
dreit (13} renfermant
'entrainement (§3 £,
compte-tours ef-ile
palier gauche (28)
renfermant le systé-
téme d'allumage
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Pour déposer le moteur du cadre, débran-
cher {a prise (1) reliant Palternateur au
circuit et les fiches avoisinantes (2)

le démonter pour limer les bavures. Ne pas oublier de
le comprimer ensuite vers ['arrigre, le tendsur devant
8tre effacé au maximum pour son remontage sur le
moteur. Pour le tendeur hydraulique, le démontage ne
pose pas de problgmes particuliers.

@ Pour faciliter |'extraction des paliers de i'arbre &
cames, les basculeurs ne doivent pas étre attagqués par
tes cames. Au besoin, trouver la bonne position en
tournant ie moteur.

® Débloquer sans les retirer les deux écrous dans
chaque palier renfermant les systémes d'allumage et de
prise .de - compte-tours servant au réglage du jen aux
soupapes.

® A |'alde d'un tournevis, tourner chaque axe pour libé-
rer au maximum les hasculeurs des cames.

Le boitier supérieur retiré permet la dé-
pose des soupapes : %. Fixations supplé-
mentaires de la cufasse sur le bloc-
cylindre par 2 vis de 7 6 mm - 2. Gulasse

Les 4 vis de fixation du boitier supérieur
sur fa culasse

® Retirer les 4 vis et les. paliers, tout en soutenant
d'une main V'arbre 3 cames, les basculeurs se désaccou-
plant de leurs axes.

® Hetirer les basculeurs de la culasse et, guoigu'ils
soient interchangeables, les replacer sur leurs axes
correspondants.

# 5'il v en a, enlever les rondelles de calage latéral
de l'arbre & cames en repérant bien leur position.

® En soutenant l'arbre @ cames pour tendre la chaine,
tourner le moteur ge maniére & amener le téton de
clavetage de l'avance: centrifuge vers le bas.

® A |'aide d'une clé & pipe de 10 mm, retirer une vis
de fixation du pignon sur l'arbre a cames. Cette vis
possége une partie cylindrique pour le positionnement
du pignon sur ['arbre a cames. H est nécessaire, au

Fixation des tubes d'échappement sur la culasse

f. Tube d’échappement douhlé - 2, Ecrou dé fixa-

tion - 3. Collier - 4. Culasse - 5. Demi-entretoise
- 6. loint cuivre

Repéres « L » sur le pignon de l'arbre a
cames pour le calage de [a distribution

remontage, de la remettre & sa place initiale. Elle est
facilement reconnaissable par rapport a [‘autre vis, sa
téte portant le chiffre « 9 ».

® Faire. tourner le vilebrequin d'un tour pour amener
la deuxidme vis de fixation du pignon vers le haut,
puis la retirer avec la méme clé a. pipe de 10 mm.
® S'assurer que le téton de sclavetage de ['avance
centrifuge est dirigé vers le haut.

® Soutenir d'une main le pignon de distribution avec
sa chaine et retirer l'arbre & _cames latéralement cété
prise de compte-tours, une F&BEtre de ce cfté laissant
passer les bossages des cames. . )

& Mettre un long tournsvis dans le pignon pour -le
maintenir en position ainsi gue la chaine.

Ordre de serrage de la culasse au couple
de 1,8 mkg
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Vérification
al Contrdle de V'arbre a cames
Le jeu latéral de Varbre & cames ne doit pas excéder
0,2 mm, sinon le motaur sera bruyant.
Avant le démontage ou au remontage, contriler ce
jeu et ajouter, au bescin, des cales latérales pour
cbtenir le jeu normal.

Valeur standard Limite

{mm) d'utilisation [mm) i

& des tourillons ..[21,922 & 21,960| moins de 21,919 .
& de base ...... 29,98 & 30,02 \
des cames ....|32,08 a 33.02* ;
Hauteurs des bos- E
sages des ,
cames . ....... .. 1
admission  ...... 6,876 6,838 (
Echappement ... 6,869 6,831 ‘

* Equipant les « GB 250/350 » nouvelle présentation {a
partir de mars 1971},

) Gontréle des basculeurs et de leurs axes

| Basculeurs Axe:de hasculeurs
& Standard .... 13,000 & $2,95°3 12,868 mm
13,027 mm
& limite d'utili-
sation ........ plus de 43,1 mml| moins de 12,90
Jeu ... 0,032 4 0,077 mm

Rempiacer au-dela de 0,115 mm

Remontage et calage de la distribution

ta marque « LT » du rotor d'alternateur étant face &
'index du stator {ce qui correspend au PMH du cylindre
gauche}, procédar comme suit :
® Enfiler ['arbre 2 cames dans:la culasse cdté prise
du compte-tours, le téton de’ clavetage de ['avance
centrifuge dirigé vers le haut.
® Appliquer [e pignon de distribution sur |'arbre 2
cames et serrer la vis de fixation ne portant pas le
chiffre « 9 ».
® Fajre tourner le moteur d'un tour, puis serrer la vis
de positionnement du pignon sur 'arbre & cames. portant
le chiffre « 9 » et faire tourner le moteur d'un autre Tour .
pour vérifter le calage de la distribution. - :
® En soutenant le pignon pour tendre fa chame corrlg
la position du rotor pour amener son e al

en regard de [index du stator.

CULASSE Dans cette position, repéres « L b
du pignon de distrib oivent é&tre dirigéss vet
haut, ces deux « L »-devant &tre blep verticaux
figure}. Au besoin, modifier la position du pignon par’
rapport a la“chaine.
® Au cas ol Il y en aurait, remettre les rondeiles de
calage du jeu latéral de {'arbre & cames dans la
méme position gu'initialement.
e Du palier renfermant l'allumeur, retirer les basculeurs
et leurs axes correspondants qu'on positicnre aux
a culasse.

i in que les cames nattaquent
des soupapes dechappement et d'admission - 10. Pastnlles antmbra’tmres pas les basculétrs, toujours en scutenant I'arbre a cames
entre les ailettes - 18. Les 2 vis (0 6 mm latérales de fixation sunpnlémentaire pour tendre la chalna pour $viter un décalage de la

de la culasse au bloc-cylindre - 24. Les 2 pions de centrage distribution.
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semsat Uallumeur  puis e

® |ntroduire e palier
fixer avec ses 4 vis.
® Procéder de 'a méme maniérs pour le remontage des
hasculeurs. des axas et du patier ranfarmant la prise du
compte-tours.

e Bloguer définitivement ies deux wvis de fixation du
pignon de distribution sur Carbre & camss aves une
clé & pipe de 10 mm

@ Varifier & nouveau le bon calage de ta distribution.
Le cylindre de gauche stant au PMHA {fin d'échappement],
ie repere « LT » du rotor de lalternateur doit &tre
en regard de Pindex du siator. les deux « La du plgnon
de distribution #tan? bien verticaux.

& Replacer le couvercle de distribution, le tube de
sortie du reniflard étant dirlgé vers l'arrigre.

® Metire les rondelies et vissar las & écrous puis, @
I'aide d'une o'é dynamometrigue, les seirer progressive-
ment en crolx jusguau counle de 1.8 m.kg.

® Remonter |z tendeur de chaine de distribution. Pro-
céder & la tension de cette chalne puis au réglage du
jeu zux cutbuteurs comme indiqué au chapitre « Entre-
tien courant ».

® Aeplacer le systéme d'avance centrifuge en le posi-
tionnant dans |'ergot, puis serrer la vis centraie.

® Mettre la piatine des rupteurs, puis régler l'avance
comme indiqué au chapitre « Entretien courant ».

CULASSE

Dépose de la culasse

Cette opération seffectus  apres avoir déposeé e
moteur du cadre, puis démonté la distribution comme
indigué précédemment. Ensuite :
® Retirer le pignon de distribution et lalsser tomber la
chaine.
e Retirer les bougles et deévisser les deux vis exté-
vieures de 6 mm fixant la culasse au bloc-cylindre &
I'aide d'une clé & pipe de 10 mm.
® Extraire la culasse verticalement en lapant trés
légerement par en-desscus au moyen d'un morceau de
bois.

& Recupérer les deux tétons de centrage. puis retirer
le joint de culasse.

Démontage de la culasse

# Débloguer et retirer lss & vis de fixation du boltier
supérieur de & culasse.

@ Cxtraire ce boitier wverticalemant, au hesoin, en
décollant par petits coups de maillet.

® Ne pas égarer les deux petits tétons de centrage.
® Décalaminer les chambres de combusiion solgneuse-
ment & la toile &merl ou migLx encore & 'aide d'une
brosse prise. dans le mandrin d'uns perceuse électrigue.
e A Uaide. d'un léve-soupape cu de |"outi!  spécial
Honda [(n® 07.031 - 256013, comprimer chague ressort
pour -retiregr:le demi-lunes.

e Davigser |eiigve-soupape qui libere la coupelie supé-
‘e gt -las deux ressorts. puis l@s range igneusc-

r

=]

® Rotirer les soupapes en repérant bien lgur-enplace-
muent. S i

Pianche réunissant les
piéces contenues
dans la culasse

3. Axes des bascu-

leurs excentrés - 4.

Rasculeurs - 6. Vis de
positionnement pot-

tant le chiffre « 9= -

18, Rondelles pour e

calage latéral de l'ar-

bre a4 cames existani

en 0.1 et 0,2 mm

d'épaisseur

HONDA CB 250/350

DISTRIBUTION
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mim

umte

Contréles

a) Contrdle du plan de joint de la culasse

Ce contrdle se fait sur un marbre dont !z surface est
enduite de sanguine. En posant bien a plat et délica-
tement ia culasse, la sanguine doit teinter toute la sur-
face du plan de joint de la culasse

En cas de légére différence, il est possible de
rattraper le manque de planéité en rodant la portée
sur une surface plate (par exemple une glace) préala.
blement enduite de pate a roder trés fine. Il est admis
un maximum de 0,05 mm de manque de plansité.

Si Ja distorsion de la culasse est supérieure, un
surfacage trop important provoquerait un fort abaisse-
ment de la culasse, les soupapes risquant alors de
heurter la calotte du piston en cas de surégime.

b) Contréle des sidges de soupapes.

® Controler la portée et la largeur du siége. Pour
cela, mettre du minium ou de la sanguine sur la portée
de la soupape qu'on remet en place en la tournant lége-
rement avec une ventouse. L'impression ainsi laissée
sur le siége indique sa fargeur et doit étre de 1 mm.

En cas de portée trés légérement marquée, un simple
rodage de soupape suffit. Si les sikges sont trop dété-
riorés, les rectifier,

L B e Revue MOTO Technigue

Angle des portées et

dimensions des sié

ges des soupapes
d'admission et
d'échappement

Positionnement des
ressorts de scupapes
(1) dont le ¢bté au
plus faible pas {2} se
met contre la culasse

Entrainement de Ia
distribution
11. Bague bhronze du
galet central {12) .
0. Axe creux réumnis-
sant le support du
galet tendeur (13) et
fe galet cemtral - 9.
Silentblocs de 1'axe
creux - 1.1, Tendeur
mecanigue
Bans fa fenétre du
bas, tendeur hydrau-
lique (1) avec sa vis
de purge (15)




Pour ceia, utiliser deux jeux de tirots fralses: un
pour 'admission et un pour l'échappement figurant au
tableau d'outillage.

Les fraises pour le sommet {& 120°) et pour !'intérieur
des sieges permettent de refaire la largeur de portée
de 1 mm.

La fraise & 90° permet de rectifier cette portés.

Aprés rectification des sidges, procéder & un rodage
de soupape.

g] Contréle des ressorts

Aprés une longue péricde de fonctionmement, les
ressoris se tassent et perdent de leur puissance de
rappel, ce qul peut provoquer dans les cas extrémes
un affolement des soupapes.

Au démontage des soupapes, un contréle des ressoris
est nécessaire.

HONDA CB 250/350

e |es soupapes en place, vérifier leur étanchéité en
remplissant d'essence les chambres de combustion. Il
ne dolt pas y avoir de traces de fuite dans les condults
d'admission et d'échappement, ou si l'on injecte un
jet d’air dans ces derniers, il ne doit pas apparaitre de
bulfes dans !'essence.

Ressorts externes

Ressarts internes

¢] Contrdle des guides Valeur standard Limite d'utilisation Valeur standard Limite d'utilisation
Longueur libre ............ 490 mm — de 47,8 mm 398 mm — de 39,3 mm
' Limi 26 mim
Valeur Limite Lorgueur sous charge ...... 31 mm |
standard {mm) |d'utilisation {mmj} de 62,6 & 72 kg de 30,5 & 351 kg
7 intérieur 700 a 7,01 Rempéacer a plus La culasse déposée, on remarque le tun-
e 705 nel central pour le passage de la chaine
7 extérieur 12,56 ‘& 12,57 de distribﬁticn el: les chambres_dei cem;
egati hustion emisphériguas, principalamen
L.?SZ dr;?lgsat]aé c(iﬁ formées par le diamétre important des
!gasse 0,00 3 0,035 tétes des soupapes [Photo R.M.T.)
Jeu entre guide )
et queue de sou- Pour la dépose seule de la culasse, ne pas
pape adm. ...... 0,03 & 0,046 Remplacer & plus faire tomber fa chaine de dis}nbutmn au
de 0,08 fond du tunnel. Pour cela, laisser le pi-
; gnon de I'arbre 3 cames maintenu en posi-
Jeu entre guide 3 tion par un tournevis. Au premer plan, on
et queus de sou- Remplacer & plus remargue |'extrémité supérieure du patin
pape éch, de G,00 de débattement du brin avant de la chaine
{Photo R.M.T.)

En cas de remplacement des guides, les chasser en
utitisant V'outil Honda {n® (7.046 - 28.601).

Aprés remplacement, passer un alésolr pour amener
le diameétre intérieur 3 la cote voulue.

Nota. — les guides ne sont pas vendus seuls mals
avec les soupapes,

d) Contrdle des soupapes

Soupapes d'admission Soupapes d'échappement
Valeur standard Limite d’utilisation Valeur standard Limite d'utilisation
& de la queue (mm) ...... 6,975 a4 699 — de 6,955 6,955 a 697 - de 6,935
Longueur (mm} ............ 98,05 a 98,35 "e— de 97,65 96,63 a4 96,93 — de 96,23
Epaisseur de ia téte {mm) .. 085 & 1,15 — de D6 085 a 1,15 —de 06
Pour un voile de la portée inférieur & 0,03 mm, un REMONTAGE DE EA CULASSE

simple rodage suffit. Au-dessus, une rectification ast
nécessaire sulvie d'un rodage.

Nota. — En cas d'incident de soupapes {(soupape grillée
par exemple} alers que la période de fonctionnement a
&té courte sous entendant des jeux de fonctionnement
narmaux, les soupapes seuies sans les guides peuvent
&tre obtenues en piéces détachées. En cas de montage
da soupapes neuves, il est nécessaire de faire un rodage.

Le remontage s'effectue & linverse du démontage en

observant les points suivants :
#® Au remontage des soupapes, nettoyer convenablement
les portées surtout si un rodage a été effectué, puis
lubrifier avec de l'huile moteur les guides et les
queues des soupapes.

Il v a un sens de montage pour les ressoris de
soupapes. Le cOté od le pas des spires est le plus
faible doit &tre dirigé vers le bas (en contact avec
la culasse)




HONDA CB 250/350

Fixations du pignon sur
i1 1-1 13 F'arbre 2 cames

B ! 1. Vis supérieure de

: fixation - 2. Pignon - 3.

Vis inférieure de posi-

tionnement portant le
chiffre « 9 »

Ensemble bloc-cylindres
et pisions des
« B 250-350 =»
13. Pions de centrage -
3. et 4, Joints torigues
d'embase des chemises

A chague démontzge de l2 culasse, i est préférable
de remettre un joint de culasse neuf. La « CB 350 »
ayant une prédisposition aux légéres fulies a ce niveau,
surtout lorsque la culasse n'a pas été resserrée a la clé
dynamomeétrigue aprés une courte période dutilisation
[au bout des premiers 300 km, par exsmple], enduire
les deux taces du joint de culasse neub dune lfégeére
couche uniforme d'une pate a base de caoutchouc -
Silicdne TECSIL référence T/2034, fabriquée par « Piasti-
gem » {France].

& Remontsr la distribution et {e couvercie. puls serrer
la culasse progressivement et en c¢roix au couple de
1.8, m.kag.

Nota. — Aprés 500 km par exemple, |'écrasement du
joint et la mise en place des piéces s'étant faits, il est
nécessaire de resserrer la cuigfse moteur .freid, 2
la clé dynamométrigue en croix, a partir duicentre au
couple précité. . =

BLOC-CYLINDRE - PISTONS - SEGMENTS

1) Dépose du bloc-cylindre

Cette opération s'effectue aprés
moteur du cadre, ia distribution et:
indigug précédemment. Ensuite :
® Retirer verticalement le bloc-cylindre, au besain, en
le frappant de ©fté avec la paume de la main pour
décoller le joint d'embase.
— Enlever le patin de iension en caoutchouc du brin
avant de ta chaine de distribution,
® Retirer le joint d'embase et les 2 jolnts toriques
placés en-dessous du bioccylindre. v

Afin de ne pas B&tre g8né pour le. démontage des
oistons, emlever les deux petits silentblocs de axe
creux du galet central, faire coulisser latéralement et
enlever cet axe, ce qui permet de retirer la galet
extérieur de tension de chaine avec son support, Enlever
‘e galet central.

! dépose e
fa" culasse comme

Conttdle des cylindres

Ce contrdle s'effectue & I'ceil tout d'abord pour voir
s'it n'y a pas de traces de grippage puis, pour l'usure,
a 'aide d'un comparateur d'alésage.
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s mesurss se ont a troig hauteurs différentes pour
varifier la conicité, puis dans deux pians {sens axe de
oiston et 2 %0°) pour lovalisation.

tn cas de pose des pistons neufs sans toucher aux
cylindres, la lévre supérieure de ces dernlers doif
&tre supprimeea.

« CB 250 » « GB 350 » |
Valeur standard Limite d'utilisation Valeur standard ; Limite dutilisation
Algsage [mm} ... 5601 a 58602 + de 56,11 64,01 a 64,02 + de 64,11
Contaite mm) ... 0,005 + de 0,05 0,008 + de 0,05 *
Ovalisation {mm) ... . .. . 0.005 <+ de 0,05 0,005 4 de 0,05

sont dépassées. il est nécessaire de

cyiindres. lls peuvent étre

5 ces
réaléser

[

EE

réaléser par

tranches de 9.25 mm jusqu'a 1 mm sur le diamétre en”

prenant comma référence !'alésage standard.

Aprés un céalésage, i1 faut procéder & une rectifica-
tion a la pierre pour arriver & une honne finition. La
tolérance permise Jors d'une rectification est de
0.01 mm.

Au remontage du bloc-cylindre, po-
sitionner le galet tendeur en vis-a-
vis du tennel central. Ici, le piston
est

maintenu par la cale Honda
[Phote R.M.T.}

Coupe et conicité des segments
1. Segment de feu - 2. Segment d'étan-
chéité dont le bord inférieur échancre
contribue a éviter les remontées d'huile
3. Segment rdcleur

2¢} Démontage des pistons

Pour éviter de faire tomber les circlips des axes de
pistons dans ig carter, disposer un chiffon autour des
bielles.
® Extraire ces circlips & I'alde d'une pince 2 becs fins
ou d'un petit tournevis logé dans la rainure du piston
prévue a cet effet.

Cotes des pistons

o

250 © 55,97 --55.99mm (2.2035 ~ 2.2043i8)
350 7 63.97~63.98mm (2.5185 - 2.5193in)

d={0

galet tendeur est rendu
(2) par Vaxe

Le support {1} du
solidaire du galet central
creux [(3)

Au remontage, les 2 petits silentblocs
(2) doivent éire logés dans les échan-
crures de f'axe creux du galet centeal

i

® Retirer !axe qui dolt venir trés aisément car le
jeu est positif pour le piston et le pied:de bielle.

Nota. — Lors d'un démontage des ségments et du
contréle d'un piston, mettre 'autre sui e cylindre cor-
respondant pour éviter toute intervention possible au
remontage.
® [Extraire les segments avec une pince spéciale ou,
a deéfaut, en écartant avec précaution les hbecs pour
déloger le segment de sa gorge et le faire glisser
verticalement,
® Décalaminer la calotie du piston et nettoyer
gorges des segments avec une riclette a calamine.
® Procéder aux différents contriles.

leg

Contrdle des pistons - axes et segments
a) Diameétres du piston

Les diamatres ci-dessous™.sont pris & I'aide. d'un
paimer au niveau de l'embase. de'la jupe du piston.

« CB 250 » «CB 350 »
Perpendiculaire
& lPaxe ...... 55,97 a 55,99 mm|63,97 2 63,99 mm
 Paratléle a l'axe|5573 a 55,77 mm|63,73 a 63,77 mm
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HONDA CB 250/350

Nota. — Un réalésage maximum de - 1 mm pouvant
atre effectué, il existe 4 cotes de piston réparation. Le
piston est vendu sans axe et sans segmenis,

b} Jeux aux gorges de segments

Vérifler le jeu aux gorges de segments aui, a la longue,
peut avoir augmenté par matage. Les segments replacés
dans les gorges, glisser une cale d'épaisseur pour
vérifter le jeu. En fait, cette opération se fait aprés
vérification ocu changement des segments.

Limite
Segmenis Jeu normal (mm) d'utitisation {mm)
de feu 0,03 a 0086 + de 0,18
d’étanchéité 4.015 & 00645 + de 0,185
racleur 0,010 & 0,045 4- de 0,170
¢] Diamétre des axes de pistons
71 Limite

. standard fmm) d'utilisation (mm)

& du bossage du

piston ........ 15,002 & 15,008 4 de 15,05
7 extérieur de

Vaxe .......... 14,994 & 15,00
% du pied de

bielle ........ 15,016 & 15,034 | -+ de 15,07

d) Controle des segments

Le jeu & la coupe se veérifie en introduisant chague
segment bien perpendiculairement & l'axe du cylindre
correspondant et en falsant glisser une cale d'épaisseur
entre les becs.

Limite
Jeu normal (mm)i g iitisation (mm)
« CB 250 » 0,15 a 0,35 - de 0,75
« CB 350 » 020 & 040 - de 080

Vérifier |'spaisseur de chague segment qui, trop
faible. provogue vibrations et matage de la gorge du
piston, amenant une perte de puissance du moteur.

Valeur standard | Limite
[mm} dutifisation [mm)
Segment de feuy 460 a 1,475 — de 1,420
Segment d’étan-
chéité ........ 1,475 & 1,490 — de 1,435
Segment raclear; 2,475 a4 2,490 - e 2,430

U'slasticité des segments se mesure & l'alde d'un
tensiomatre gui doit donmer les wvaleurs suivantes:

smesure du jeu sux garges du piston
i. Piston - 2. Segment - 3. Cale d'épaisseur

Au remontage de segments neufs [1), vé-
rification dans les gorges du piston (&

A Paide dune cale (1), _.ntréler fe jeu

4 la coupe, le segment (2] logé dans [alé-

sage perpendiculairement a l'axe du
cylindre

« CB 250 » « OB 350 »
Valeur standard Limite d'utilisation | Valeur standard ILimite d'utilisation
Segment de few ... 0,74 a 112 kg — de 0,64 kg D69 & 1.06 kg — de 0,59 ky
Segment d'étanchélté 0,62 a 098 kg — de 0,52 ky 0,71 4 1,09 kg I — de 0,61 kg
Segment récleur .......... 08 a 1.2 kg — de 0,81 kg 0,86 3 1,48 kg —.- de 0,65 kg
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Nota., -~ Les six ssgments se vendent non pas sépa-
rément, mais ensembles. Du fait des 4 cotes de pistons
réparation, il existe 4 jeux différents de segments en

plus du jeu d'origine.

3°] Remontage des pistons

Au montage d'un jeu de segmenis neufs. vérifier s'lls
rentrent bien dans leur gorge. Pour cela, segment non
monté, le faire tourner dans sa gorge {voir figure ci-
contre).

@ Remonter ies segments dans les gorges correspon-
dantes ,soit & l'aide d'une npince spéciale, soit en
écartant avec précaution les deux becs, puis les faire
glisser par la partie supérieure du piston, le racleur
le premier.

Nota. — Ne pas intervertir les segments de feu et
d'étanchéité qui ont sensiblement la méma epaisseur,
mais dont la face de frottement avec le cylindre est
treés differente.

Chaque segment porte un repdre au-dessus des becs
qui doit &tre dirigé vers le haut.
® Controler le jeu des gorges de segments, comme
décrit précédemment méme dans le cas de mentage
d'un jeu de ssgmeanis neufs.

@ Lubrifier l'alésage des pieds de bielles avec de
["huile moteur.

#® Présenter chague piston sur le pied de bielle corres-
pondant.

Nota. — [l vy a un sens de montage du piston sur la
bielte du fait du déport de 1 mm de son axe et des
2 plats différents sur la calotte & cause de la différence
das diamétres des socupapes. la fleche sur la calotte
doit étre dirigée vers |'échappement.

Le circlips intérieur de |'axe de chague piston étant
moins accessibie donc plus difficile & mettre, il est
conseilié de le monter avant d'assembler les pistons
sur chaque piad de bielle. Pour cela, présenter chague
circlip intérieur en mettant |'ouverture & !opposé de
la rainure, puis pousser avec le pouce latéralement en
'enfongant jusqu'd introduction dans son jogement.

#® | ihrifier avec de 'huile moteur les axes, puls ies
introduire sans forcer puisgue le jeu est légérement
positif Jusqu'a ce que leurs extrémités hutant sur les
circlips intérieurs déja poses.

® Entourer les bielles d'un chiffon propre pour boucher
les orifices afin d’éviter de faire tomber les circlips
extérieurs des axes dans le carter

® Monter ces deux derniers oirclips d'asxe de piston
comme précédemment déorit,

Nota, - Remonter de préférence des circlips neufs.
Bien vérifier que ceux-ci sont au fond de la gorge.
® Yeiller & une grande propreté des pistons, puis
lubrifier avec de I'huile moteur leur surfzoze de frotts.
ment ainsi que les segments.
® Tiercer les segments.

47} Remontage du bloc-cylindre

e Veérifier in proprete du plany de joint du ocorter ot e
nrésence des deux petits pions de centrage a I'embase
das deux longs goujons avant et extérieurs.

® Soutanir dune main le galet central avec sa bagus
entre las deux brins de !a chaine.




& Avec Vautre main, entourer le brin arriére de la
chaine avec le suppert du galet du tendeur, puis le
positionner sur ie galet central.

® Introduire l'axe creux du galet central. les deux
échancrures exirémes dirigées vers le haut.

& Bien positionner et enfoncer ies deux petits silen-
hlocs de l'axe du galet central.

® Poser le loint d'embase de préférence neuf en
vérifiant si les deux silentblocs de l'axe du galet ne
sont pas sortis des logements.

e Poser sur ie pian de joint du carter ta cale Honda
(" 07.033 - 25701} en forme de « U » entourant
une bielle et calant le piston pour éviter sa descente
tors de l'introduction du bloc-cylindre.

@ Metire deux joints toriques neufs entourant I'embase
des chemises.

® Nettoyer et lubrifier avec de [huile moteur chaque
alésage des cylindres.

¢ Mettre en place le patin en caoutchouc du brin
avant de ia chaine dans le tunnel central du bloc-
cylindres.

® Prégsentsr e bioc en logeant le galet tendeur et la
chaine dans (& tunnel st les cylindres bien dans Iali-
gnement des pistons. En cas d'utilisation de pinces &
segments, 'z descente du bicc ne pose pas de
problame.

A défaut de pinces, maintenir avec iss doigis les
segments rentrés dans les gorges et ne pas forcer en
cas de résistance, le poids du bloc-cylindre suffit pour
le faire descendre.

s Disposer la cale Honda sous le deuxiéme piston pour
éviter sa descente Jors de son introduction dans le bloc-
cylindres.

MNota. — Avant de descendre compldtement le bloc-
cylindres, s'assurer que les silentblocs de I'axe du galet
central sont bien en place car ils ont fendance & se
dégager des logements.

S'assurer que la fixation inférieure du patin en caout-
chouc de guide chaine est bien en vis-a-vis avec le
logement du carter moteur.
® Bien enfoncer !e bloc-oylindre et tout en fe mainte-
nant, faire tourner le moteur pour contrdler le ben
coulissement des pistons dans [es cylindres.

e femonter la culasse et la distribution comme indiqué
précédemment.

ALTERNATEUR - DEMARREUR ELECTRIQUE

1<} Démontage de [alternateur

Cette opération peut s'effectusr moteur dans le cadre,
sans aucun démontage d’accessoira, exception faite du
couvercle arriere du pignon de sortle.
® Hetirer les trois vis de fixation de la porte de visite
de I'alternpatzur, puis déposer la paorte.
® Retirer !a vis puis la biellette de renvei du sélecteur.
e Enlever je couvercle arridre du plgnon de sartie
aprés avoir retiré les 4 vis de fixation.

HONDA CB 250/350

Les couvercles cdté gauche d'alternateur et de pignon
de sortie de boite de vitesses et mécanisme de
débrayage
5. Support et ses 3 billes du mécanisme de débrayage -
7. Vis de réglage de la garde d'embrayage et son contre-
écrou (19) - 21. Bille de butée de la tige de poussée
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HOHDA CB 250/350

le stator (f) reste boulonné

Dapose de la cloche d'embrayage
avec la pompe & huile (2)

Revue MOTO Technigue

# ia dépose du couvercle de |'alternateur

Extraction du rotor (f) de 'alternateur
avec l'extracteur Honda n° 0701121601 (2)

(1)

® Rabattre la patte pour libérer e faiscesu de fils
relfant 'alternateur au circuit électrique. puis débrancher
la prise située & l'arrigre du carter moteur supérieur
sous un capuchon cacutchouc.

® Déconnecter e fil allant au contacteur de point
mort,

® Hetirer ies vis puis le couvercle de |'alternateur en
frappant |égérement ses bords avec un maillet pour
désassembler les pigces de centrage. Le stator vissé
sur ce couvercle est aussi déposé avec son faisceau
électrigue.

@ Débloquer 4 gauche {le pas est normall la vis
centrale du rofor en immobilisant la transmission soit,
si le moteur est dans le cadre, par passage d'une
vitesse {de préférence la 59 et en appuyant sur la
pédale de frein arridre ou soit, si le moteur est
déposé, pour interposition d'un chiffon entre les pignons
de la transmission primaire.

® Visser un exiracteur Honda {n° 07,011 - 25,601) sur
le noyau fileté du rotor qui vient prendre appui sur
Pembout du vilebreguin. Du fait de ['smmanchament
conique, si le rotor ne vient pas méme aprés serrage
de l'extracteur, frapper !'embout de ce dernjer avee
un marteau. Lorsqu’on ne dispose pas de l'outil Honda,
il est toutefois possible de se servir d'un extracteur
ordinaire, ses griffes étant prises sur le bord arrigre
du rotor.

® Aprés ja dépose du rotor et de fa rous libre du
démarraur vissée dessus, extraire la clavette demi-lune.
® Vérifier le libre fonctionnement des 3 galets ainsi que
ia poussée des ressorts de la rous [ibre.

Remontage de Yalternateur

Procéder & [linverse du démontage en observant les
points suivants ;

— La clavette demi-lune doit &tre bien positionnée sur
la gueue du vilebregquin.

— La position des galets donnée par la poussée des
ressorts empéche l'introduction du rotor. Pour Falre
monter ces galets sur !'épaulement du grand pignon
de démarrage, faire tourner ce dernier dans le
sens d'horloge en tirant sur le brin inférieur de
la chaine pour faire cscamoter les galets tout en
poussant de l'autre main le rotor. La rainure inté-
risure doit &tre positionnée par rapport a la clavetie
demi-lune.

— La vis centrale doit &tre convenablement serrge
aprés avoir immobilisé la transmission comms pré-

cédemment décrit. Couple de serrage : 1.6 & 2.5 m.kg.

Nota. — La roue libre du démarreur peut étre déposée
par simple démontage du rctor sans toucher au carter
et au stator. L'accés s'effectue par la dépose de la
parte de visite de I'alternateur.

2°) Dépose du démarreur électrique

a} La dépose du démarreur électrique seul, c'est-a-
dire sans son réducteur est trés facile en procédant
commme suit;
¢ Retirer le cable d'alimentation de la borne du démar-
reur.

e Retirer les deux longues vis assemblant e démarreur
au réducteur primaire.

Couvercle arrigre gauche (3} supportant le
'

mécansme de débrayage {2}, au fond he
quel se loge iz bille de hutee 1)

Pour la dépose de Falternateur, déconnec.

ter le fil (1) du contacteur de point mort (2)

Démontage de ['épurateur d'huile
Extraction du circlip (1) & l'aide dune
pince {3), puis extracton du capuchon

{2} avec une vis 7 Bx30 mm




Au remontage, les barreties oanosées (2)
du capuchon doivent se loger dans les
rainures du rotor £1} de U'épurateur d'huile

® Retirer les 2 vis fixant le démarreur au carter moteur.

® Tout en maintenant d'une main, en place le réducteur,
extraire latéralement vers [a droite le démarrsur;
snsuite le capuchon donnant accés aux charbons se
déboite trés facilement.

Pour le remontage du démarreur seul, i faut se rap-
peler que le capuchen des charbons 2 une position de
montage sur le corps du démarreur; metire les repéres
an vis-3-vis ; ensuite, i'actouplement du démarreur au
réducteur doit se faire sans forcer, garantissant un bon
smboitement des pignons.

b} La dépose du démarreur avec son réducteur
néceseite s démontage du couvercle de ['alternateur
comme précédemment déorit. Le déssaccouplement du
démarreur au carter moteur permet de le chasser laté-
ralement et de récupdrer le pstit pignon monté sur
cannelures a la sortie du réducteur primaire.

Dépose de la transmission du démarreur
comnosé de :
1. Pignon de sortie du réducteur épicy-
cloidal - 2. Pignon monté fou sur le vile-
brequin - 3. Chaine de transmission

HONDA CB 250/350

Couvercle de |'embrayage avec le couvercle de |'épu-
rateur d'huile et sa bague d'étanchéité (5)
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. HONDA CB 250/350

Embrayage et transmission primaire
4. Plateau de pression - 9. Pous-
soir « 10. MNeoix d'embrayage - 11.
Les 2 pignons du vilebrequin - 12,
Cloche d’embrayage et pignon &
dents décalées de réduction pri-
mais - 14, Tige de poussée de
débrayage

EMBRAYAGE EPURATEUR CENTRIFUGE - POMPE A
HUILE - TRANSMISSION PRIMAIRE ET SYSTEME DE
SELECTION

Teus ces organes sont accessibles aprés avoir retiré
le couvercle d'embrayage (cdté dreit). Ces apérations
de démontage peuvent &ire effectudes e moteur dans
le cadre aprés avoir déposé l'ensemble tube st pot
d’'échappement droit et la pédale de kick starter.

1°) Démontage de I'embrayage
® Vidanger le moteur comme indiqué au chapitre
« Entretien courant ».
® Retirer les 10 vis de fixation du couvercle,
@ Retirer le couvercle en donnant de légers coups de
maillet pour décoller le joint et le dégager des pions
de centrage.
®* A l'zide d'une clé & pipe de 10 mum, retirer les 4 vis
et rondelies comprimant les ressorts.
. ® Enlever les 4 ressorts.

v le plateau de pression puis !'empilage des
lisses et garnis.
épose de la noix d'embrayage, retirer le
poussoir- centkdl monté sur la tige de poussée, puis
extraire & ‘l'aide d’une pince ouvrante e circlip. La
noix montée sur cannelures peut &tre déposée. '

Nota. — Pour le démontage de [a ¢loche d'embrayage,
il est nécessaire de déposer I'épurateur d'huile centri-
fuge et de désaccoupler la pompe 3 huile.

Contrdle de I'embrayage

Disques garnis : épaisseur standard : 2,62 3 2,78 mm. ;
épaisseur limite d'utilisation : — de 2,30 mm.

Le voile des disques lisses peut &tre contrdlé i l'aide
de cales d'épaisseur, le disque étant posé sur un
marbre.

Voile standard : jusgqu'a 0,15 mm.

Voile limite : + de 0,30 mm.

Ressorts d'embrayage

« GB 250 » « CB 350 »
Valeur standard Limite d'utilisatlon { Valeur standard Limite d'utilisation
Longueur libre (mm) ... 35,5 — de 34,2 31,94 — de 30,5
Longueur sous charge . 23,0 mm 23,0 mm
. sous s0us
23,8 kg 314 & 33 kg
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Epurateur d’huife cen-
trifuge et pompe &
huile & piston
8. Plaquette de frei-
nage des vis fixant
la pompe ac carier
mateur - 9. Rondele
excenfrique  montée
sur la cloche d'em-
brayage - 12. Axe du
piston (13} - 14. Joint
Dans la fenétre du
bas, clapet d'aspira-
tion composé de la
bifie (20) et de la vis
(16) monté sur les
« GCB 250 » a partir
du n° de série
1.012.433 et sur les
« CB 350 » a partir
du n° de série
1.071.720

HONDA CB 250/350

Remontage de 'embrayage

Cstte opératlon se fait dans le sens inverse . di.
démontage en observant les poinis suivants: - .. i
© te disque iisse le plus épais e met le premier,
sa face biseautée au fond de la cloche d'embrayage.

@ Vérifier si le noussoir est bien & sa nlace.

e || n'y a quune seu'z position du plateau de pres-
sjon afin gu'll rentre bien dans les cannelures de
la noix.

@ A iz pose des ressorts, la marque de peinture doit
atre diriggée vers |'extérieur.

® Nettoyer convenablement les plans de joint sur le
carter et le bloc-moteur. Au bhesoin, changer le joint

2} Démontage de |'épurateur d'huile centrifuge

e RAetirer les trois vis 2 tétes fraisées de fixation de
la porte de visite, sur le couvercle d'embrayage.

® Extraire cette porte de visits bien latéralement, au
hesoin & l'aide de deux fins tournevis glissés & la
jointure dans des fraisages opposés, prévus & cet
effet.

® A I'aide d'une pince fermante, extraire le circlip de
Z AR mm.,
@ Visser une vis de & 6 x 30 mm au centre du
capuchen du rotor, son noyau fileté étant préve a
cet effer, ce qui provogque son extraction.

@ Rabattre la languette de |a rondelle frein au fond du
rotor du filtre.

® A l'mide de la clé & créneaux de (7 16 mm Hondd
{n® 07.086 - 28.301), débloquer et retirer ['écrou intérieur.
® Cxiraire le rotor qui glisse sur les cannelures,.la
rondelle & créneaux étant & llntérieur. .

Contrdle de ['épurateur

@ Varifier 1'état des joints torigues et ne pas
a les changsr en cas de légdre détérioration; “garantie
d'une bonne &tanchéité du circuit de graissage.

@ Vérifier le bon coulissement de la bague ‘centrale de
la porte de visite. En effet, cette piéce assure
Pétancheité entre la porte de visite qui est fixe at
le rotor gqui lui est mobile. 81 son application n'est
pas correcte, il y a une perte de déhit et de pression
d'huile st le haut moteur risque d'8tre peu ou pas du
tout lubrifié.

Remeniage de !'épurateter

Opérer en sens inverse du démontage en ohservant : Lt

les points suivants :

® |a patte de la rondelle doit &tre: blen logse dans
V'ergot, au fond du .rotor.

® {'écrou & créncpux  doit &ire montd, sa face
biseautée contre la rundaile frein. Blen le freiner en
rabattant une languette de cette rondslie.

® Positionner le couvercls du rotor, deux branches
ppposées  du  croisillon devant se leger dans les
rainures internes du rotor, puis le pousser 2 fond pour
mettre le circlip dans son logement.

8 1a dissymstris des fixaticns de la porte de visite
sur le couvercle d'embrayage ne permet qu'un sens de
montage, faisant bien coincider les conduits du circuit
de graissage.
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A droite :

Débloquer Pécrou a
créneaux a l'aide de
la clé Honda n°
07086-28301 pour la
dépose du rotor de
Pépurateur d'huile
(Photo R.M.T.)

Commande et sélec-
tion des vitesses
14. Butée limitant le
débattement du bras
articulé (11) - 15. 16.
17. 18. 37. Verrouil-
lage du point mort -
20. 21. 22, 23.
24. Verrouillage des
vitesses - 25. Axes
du barillet - 26. 27.
28. 29. Clips, axes de
guidage et fourchet.
tes - 30. Tambour de
sélection

Extraction du circlips (1
pour déposer [a noix
d'embrayage {2} a Vaide
d'une pince (3}

Aprés dépose du bioc-cy-
lindre, la chaine de dis-
tribution reste toujours
solidaire du pignon d'en-
trainement du  vilebre-
quin. On voit ici frés
nettement les pignons &
taille droite de réduc-
tion primaire 4 double
rangée de dents déca-
!ées {Photo R.M.T.)




i

Mécanisme de débrayage composé de :

9. Tige de poussée - 11. Rampe a billes -

12. Bilies - 13. Vis de réglage - 14.
Contre-écrou

Le voile des disgues lisses de I'embrayage
se conirble A Vaide d'une cale d’épaisseur
{1), e disque lisse (2) maintenu sur un
marbre (3)

Au remoniage du kick starter, ne pas ou-
blier d'agrafer le ressort de rappel sur
le renflement du carter inférieur
(Photo R.MLT.)

3°} Démontage de la pompe a huile et de la transmis-
sipn primaire
Pour cette operation, il est nécessaire de déposer
I'emibrayage ainsi gue sa noix et ['épurateur d'huile
comme précédemment décrit, Ensuite :
e Dafreiner et retiver les vis de fixation du corps de
pompe sur le carter moteur.
® Hetirer latéralement le pstit pignon extérieur de la
transmission primaire.
® Faire glisser latéralement la cioche d'embrayage
munie du grand pignon de transmission primaire, de
'excentriqus et de la biellette de la pompe. Le corps de
la pompe sort avec cet snsemble de piéces.
@ Retirer |l petit pignon Intérieur de transmission
primaire, puis [a rondelle.
® Séparer le piston du corps de pompe.
8 Petirer 'axe du piston cui n'est pas freiné laté-
ralement pour le désaccoupler de la biellette.
La biellette est facilement démontabie de 1'excen-
triqgue en retirant le circlip, la calant latéralement.

Remontage de la pompe & huile et de la transmission
primaire

Procéder a linverse du démontage en observant les
points suivants :
% Ne pas omettre de freiner les vis de fixation de
la pomps & huails.
@ Les deux petits pignons en bout du  vilebreguin
deivent &tre montés épaulement contre £pauiement.

if n'y a qu'une possibilité de montage du petit pignon
extérieur sur les cannelures du vilebrequin afin gue
ses dents s'engrénent avec la rangée extérieure décalée
du pignon de la cloche d'embrayage.

4} Démontage du systéme de sélection

Pour démonter le tambour de sélection et les four-

chettes, il est nécessaire d'ouvrir le carter moteur
fvoir plus loind.
Par contre, 'embrayage oOté, il est possible de

déposer l'axe de la pédale de sélecteur, le bras articulg
de commande du tambour et le systéme de verrouillagse
des vitesses avec son  étoile. Pour cela, procéder
comme  suit :

& Déposer ['épurateur, !'embrayage et ia pompe &
huile comme précédemment décrit,

® Retirer la biellette de renvol du sélecteur.

® [époser le couvercle arridre gauche du  pignon
de sortie de boite.

e A laide d'une pince ouvrante, extraire le petit
circlip coté pignon de sortie qul limite latéralement
I'axe de sélection.

@ Sortir latéralement (coté embrayage) ['axe et le bras
articulé en abaissant ce dernier pour le décrocher du
barillet et en faisant glisser les deux extrémités du
ressort en épingle & cheveux sur la butée vissée au
carter.

Le systéme de verrouillage des vitesses est facile-
ment démontable aprés avoir retiré la vis centrale du
tambour de sélection et sa rondelle entretoise et 'autre
vis guide munie aussi dune rondelle entrefoise.

HONDA CB. 250/35

Remontage du systéme de sélection .

Procéder 2 !inverse du démontage en positidm}a_nt':
correctement le ressort en gpingle & cheveux sur {'axe
de sélectaur [voir planche éclatée p. BE).

OUVERTURE DU CARTER MOTEUR

BOITE DE VITESSES - KICK STARTER - FOURCHETTES
ET TAMBOUR DE SELECTION

Ces organes scnt accessibles par simple dépose du
demi-carter moteur inférieur.

i*) Démontage de la hoite de vitesses

® Déposer le moteur du cadre et démonter {'épurateur,
I'embrayage et la pompe & huile comme précédemment
décrit, aprés avoir vidangg le moteur.

Lz dépose de l'embrayage découvre le-
mécanisme de séfection qui peut 8tre a
ce stade facilement retiré (Photo R.M.T.)

® festirer le couvercle arriére gauche. de sortie de
boite. C

® Démonter le couvercle gauche de [!'alternateur sup-
partant le stator et déconnecter le fil allant au contac-
teur de point mort c8té pignon de sortle.

o Retirer les deux vis a [arrigre du carter supérieur.
® Retourner le moteur sur un &tabli et bien le caler.
¢ Déhloquer et retirer les 12 vis d'assemblage des
deux demi-carters. .
® Désassembler le carter inférieur au besoin en frap-
pent légerement ses bords avec un maillet pour le
décollar et l'extraire de ses pions de centrage: le
bloc-moteur est ouvert.
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 HONDA CB 250/35¢

Pour ouvrir le carter moteur, ne pas ou-
blier de retirer les 2 vis d'assembiage
du carter supérisur

OQuverture du carter moteur, le kick-starter
restant au fond du carter inférieur
[Photo R.M.T.

® Retirer verticalement chaque arbre en repérant bien
leur sens et leur emplacemsent. Les fourchettes se
dégagent des pignons et restent au fond du carter
supérieur avec le tambour de sélection.

Nota, — Ne pas égarer la bille de clavetage du
roulement & billes c6té embrayage, logée dans le
carter inférisur,

ta dépose du demi-.carter inférieur de-
couvre I'embiellage et la boite de vitesses
{Photo R.M.T.)
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Contréle de la boite de vitesses
Pignons fous de 4¢ et 5° gur l'arbre primaire.

& intérieur des & de [I'arbre Jeu normal
pignons mm
250 4 24,959 3 0,02 & 0,082
25,021 mm 24,98 mm

Pignons fous de 1°7- 2° - 3 sur |'arbre secondaire.

7 intérieur . Jeu normal
| des pignons | < de l'arbre (mm
1er 20,02 i 19,987 a 0,02 a 0,054
20,041 mm 20,00 mm
.
iy 25,062 A 24957 A
S % 2508 mm | 2498 mm | 004 B 0084

3

Jeux entre-dents des pignons.

Jeux standards |Limite d’utilisation
(mm} (mm)
1er MRS 0,044 a 0,133 + de 0,20
4 st b ...... 0,046 7 0,140 -+ de 0,20

Remontage de la boite de vitesses

Procéder & l'inverse du démontage en cbservant les
points  suivants :
® Ne pas oublier de metire les tétons de positionne-
ment des roulements & aiguilles ains? que les demi-
segments de blocage latéral des roulements & billes.
#® Ne pas ocublier de metire la bille de clavetage au
bespin avec un psu de graisse pour la faire tenir
dans la cavité du roulement & billes de ['arbre primaire.

L'extraction verticale des arbres
de boite de vitesses laisse le tam-
bour de sélection et ses four-
chettes au fond du carter supérieur.
Au remontage, [la fourchette cen-
trale doit étre positionnée vers le
haut et les fourchettes latérales
vers le bas [Photo A.M.T.}

Logements (1) des tétons de cen-
trage des roulements a rouleaux du
vilebrequin sur le carter supérienr (2}




- HONDA CB 250/350

L o Carter moteur supérieur Carter moteur inférieur
Lo 3. Demi-palier central du vilebrequin - 10. Pions de 8. Bille de clavetage du roulement & billes du
centrage des deux demi-carters motewr et du couvercie vilebrequin coté alternateur - 16. Pions de centrage

de l"alternateur - 11. Pions de centrage du bloc cylindres
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Embiellage

Boite de vitesses
27. Les 4 pions de cenirage des roulements du

1. Les 2 demi-segments de calage latéral des roulements 3 billes - 2. Les

vilebrequin - 28. Glavette demi-lune sur la queue deux pions de poesitionnement des roulements & alguilles - 9. Circlips - 10.
du vilebrequin pour le clavetage du rotor de Rondelles de & 25 mm - 30. et 31. Rondelles de < 25 mm sur « CB 250 »
alternateur a partir du n° de série 1.005.974 et sur « CB 350 » & partir du n° de série

1.042.395
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® Ne pas Inverser les deux roulements a aiguilles
sans quoi il n'y aurait plus de lubrification des arbres
de boite de vitesses. Le roulemefit a aiguilles possédant
une lumigre se place sur !arbre secondaire et celui
avec un pergage se paositionne sur !'arbre primaire.

ta fourchette centrale se loge sur le pignon baladeur
de l'arbre primaire et les fourchettes latérales sur les
baladeurs de l'arbre secondaire.

@ Avant le remontage du carter inférieur, vérifier le
bon fenctionnement de la boite. Passer toutes les vites-
ses en tournant |'étoile en bout du tambour de
sélection aprés escamotage du systéme de verrouillage
des vitesses. .

® || est recommandé de vérifier si le Joint & lévre de
sortie de hofte est bien positionné au fond de son
logement.

® Bien nettoyer les plans de joint des deux carters
st mettre sur toute leur surface la pate a joint Honda
{n® 8.708 - 99.900}.

Le serrage des vis d'assemblage des deux demi-
carters s'effectue progressivement et en croix pour
éviter de les déformer.

Couple se serrage des vis de &0 6 et 8 mm : 15 &
1,8 m.kg.

2°] Démontage du kick starter

Que ce spit l'ancien ou le nouveau systeme de kick
starter, le démontage reste le méme. Le ressort de
rappel est accessible par fe carter d'embrayage.

Par contre, pour la dépose de l'ensemble des pigces
du kick starter, il est nécessaire de démonter le carter
inférisur. Ensuite :
® A P'aide d'un= pince ouvrante, extraire le circlip et
fa rondelle placéesgevant le ressort de rappel.

& Dégrafer etirg le ressort de rappel.

@ Retirer le ¢l 4. 1'autre extrémité de l'arbre.

® Tirer {arbr 'extérieur aprés avolr repéré la
position des pigees.

Remontage du kick starter

Procéder & l'inverse du démontage en s'assurant que
la dent de loup pour e nouveau modéle est bien posi-
tionnée, afin que sa rampe vienne e&n contact avec
le toucheau de la plaque de butée.

7] Démontage des fourchettes et du tambour de
sélection

Procéder au démontage de la boite de vitesses comme
précédemment décrit. Ensuite :
® Netirer la came du contacteur de point moert rendue
solidaire du tambour de sélection par une vis centrale,
citeé pignon de sortie. :
@ Daposer le systéme de verrouillage des vitesses.
@ Fnlever le systeme de verrouiilage du point mort
aprés avoir défreing et retiré la- vis sur le carter supé-
rieur, toujours moteur retourné sur un établi, A bout de
filet, maintenir la vis qui a tendance a étre sSjectée
par la détente du ressort et récupérer la bille de
verrouiliage.
@ Retirer les clips maintenant chagque axe de guidage
des fourchettes, puis enlever ces axes.
® Extraire latéralement g tambour de sélection cété
embrayage, puis récupérer les trois fourchettes au
fond du carter supérieur, .

Commande de kick star-
ter

ancien et nouveau
modéle

NOUVEAU MODELE
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CB. 250/350°

A l'aide d'un comparateur (1), controle du
jeu diamétral des roulements (2) du
vilebrequin

Contréle des fourchettes et du tambour

Sur les fourchettes, on vérifie le diamétre intérieur
pour le passage du tambour, puis |'épaisseur des deux
branches venant dans les gorges des pignons baladeurs.

Valeur standard |Limite d'utilisation
{mm) (mm}

7 intérieur des

fourchettes ....}| 40,0 & 40,025 + de 40,2
Epaisseur des

hranches de la

fourchette cen-

trale ..........| 493 & 5 — de 4,8
Epaisseur des

branches  des

fourchettes laté-

rales ... .. .00 583 a4 6 — de 5.6

Sur le tambour, on contrdle la largeur des gorges
dans lesquelles viemnent les axes de guidage des
fourchettes.

Embiellage
des « CB 250/350 »
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A l'aide d’un comparateur (%), contréle du
jeu diamétral des tétes des bielles (2)

Valeur standard |Limite d'utilisation
{mm) fmm)
targeur des gor-
ges de guidage 6,05 & 6,15 + de 6,5

Remontage des fourchettes et du tambour

Il s'effectue & Vinverse du démontage, en observant
les points sulvants:

Les fourchettes latérales sont identiques, mais celle
du centre différe. § est donc nécessaire d'observer
un sens de montage pour ces dernidres, comme indigué
sur la photo pags 88

Il est nécessaire de contréler I'état du joint & lévre
du carter coté pignon de sortie et d'éviter sa détérlo-
ration lors de l'introduction de ['axe du tambour.

¢ Ne pas oublier de remetire les clips. des axes de
guidage des fourchettas.

A l'aide d'une cale d'épaisseur (1), contri
ler le jeu latéral de la téte de la bielle (2)

EMBIELLAGE

Pour la dépbse compléte de ['embiellage, # est
recommandé de démonter la culasse et le bloc-cylindre
pour libérer suffisamment la chaine.de distribution.

Mota. — Dans tous les cas, i ne faut pas dérlveter
la chaine de distribution qui, sur les modéles « CB
250/350 », ne posséde pas de maillon raccord.

Dépose de [‘embiellage

La dépose propement dite de I'embiellage peut s'sffec-
tuer sans démontage du rotor- de |'alternateur. Toutefols,
Hl est nécessalre d’enlever ce dernier comme décrit
dans un paragraphe précédent en cas de dépose du
roulement & billes placé derrigre.

It est également nécessaire de procéder aux opérations

.décrites précéderiment qui sont les démontages de :

—- La distribution.
- lLa culasse.
— Le bloc-cylindre et les pistons.

Ordre de serrage du
patier central du vile-
brequin




-— L'épurateur d'huile, l'embrayage, la pempe a huile
et le systame de sélection.
— Le carter inférieur.

L'embiellage est ainsi accessible. Puis ensuite :
® Débloquer et retirer las 4 vis fixant le demi-palier
central au carter supérieur.
® Retirer ce demi-palier central.
® Extraire verticalement ['embiellage compiet en évitant
d'égarer les 4 tétons de cenirage des roulements.

Contrdle de 'embislizge

1°. L'usure du vilebrequin est de deux ordres :

— L'usure latérale qui se traduit par un jeu enire le
voile du vilsbregquin et le roulement correspondant.
Il se mesure a |'zide de cales d'épaisseur, 1'embiel-
lage en place sur le carter supérieur et les roule-
ments bien positionnés par les tétons de centrage.
— L'usure diamétral des tourillons du vilebrequin qui
s¢ traduit par un jeu par rapport aux rouleaux des
reulements. Afin gue [usure des roulements a
rouleaux ne fausse pas cette mesure,. | suffit
d'effectuer ce contrble avec des roulements neufs.
Jeu standard latéral : maximuzm 9,10 mm.

Jeu standard des tourillons : maximum 8,02 mm.

I'aide d'ufr comparateur.

Jeu standard : 0,012 & 0,020 mm.

Limite d'utifisation: + de 0,050 mm.

3°. L'usura de la bielle est contrGlée par rapport aux
valeurs suivantes:

Valeur standard |Limite d’utilisation
{mm) (mm)

& du pied de

bielle ........ 15,016 a 15,034 + de 15,070
Jeu diamétral de
la téte de bielle] 0,004 &3 0012 + de 0,050
feu latéral de la
" téte de blelle] o040 & 033 + d& 0,60

Remontage de Pembiellage

Procéder & Vinverse du démontage en observant les
points suivants :

— Les tétons de centrage et les roulements doivent
étre hien positionnés.

— Le demi-palier central doit avoir sen échancrure
dirigée vers l'avant pour permettre le passage du
renflement sur le carter inférieur pour la vis centrale,
Les vis de ce palier dolvent &tre serrées progres-
sivement er croix jusqu'au couple de 1,6 a4 2 m.kg.

CARBURATION

La dépose des carburateurs a été décrite dans le
paragraphe = Dépose du moteur =,
Afin d’éviter un déréglage complet de la synchroni-
sation des papilions des gaz, 1l est recommandé de
retirer le supportbutée du corps du carburateur, afin
d'enlever le céble de gaz sans toucher au tendeur.
Ensulte, les vues en éclaté de ces carburateurs per-
mettent d’effectuer un démontage et un remontage qui
ne posent pas de problémes particuliers,

2°. Le Jeu diamétral des roulements se mesure &

Carburateur Keihin
type Y2 D/Y3D

3 : cloche a dépression

4 : ressort de boisseau -
6 : circlip du sigge de res-
sort - 7 : sidge de ressort
calibré de communication du
venturl avec la cloche 2 dé-
pression « 8 : aiguille - 10 :
boisseau avec sa membrane
- 12 ; support de cdble re-
cevant le tendeur - 15 : pla-
quette d’arrét du ressort {16)
- 16 : ressort de rappel du
papillon des gaz « 17 et 18 :
vis de butée du papillon des
gaz - 20 et 21 : vis et res.
sort de richesse du ralenti -
22 : butée du papillon des
gaz - 23 et 24 ; vis et ron-
delle de vidange de la cuve
- 25 : joint de cuve - 26 :
plaguette de maintien du
gicleur de starter - 27
axe du flotteur - 28

flotteur - 29 : joint torique
7 32x1,i mm - 30 : gi-
cleur principal primaire -
31 : joint torique 7 4,211
mm - 32 : gicleur principal
secondaire - 33 : tube d'a-
muision principal primaire -
34 : gicleur de ralenti - 35 :
tube d'émulsion de ralenti -
36 : puits d'aigullle - 37 :
languette d’application du
pointeau sur le corps du
carburateur - 38 : joint tori-
que de & 7Tx1,3 mm - 39 :

pointeau

—1
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Tendeur de cable pour la synchronisatiocn
du papillen d’un carburateur

Réglage du ralenti. Levier du papilion des
gaz (1} avec sa vis butée (2). Vis de débijt
du ralenti (3)

Pour le contrdle de la hauteur « H» du
flotteur (11), retirer la cuve, tenir le car-
burateur, passage des gaz vertical, de ma-
niére a appliquer la languette (7) du flot-
teur sur le pointeau (6) pour fermer i’arri-
vée d'essence sans pour cela comprimer
I'amortisseur du polnteau

Revue MOTO Technique

Régiage de fa carburation

1*} Niveau dans les cuves

It détermine le niveau d'essence dans chague buse.
Comme il est impossible de mesurer ce niveau exté-
rieurement, on se base sur la hauteur du flotteur en
position fermeture du pointeau.

Pour cela, la cuve démontée et le carburateur lage-
rement retourné pour appliguer le pointeau mais pas de
trop afin d’éviter de comprimer son petit ressort,
une jauge Honda n° 07.144 . 999834 (« GB 250) et
n” 07.144 99.835 {«CB 350:) prend appui sur le
bord du plan de joint du carburateur avec la cuve
et contréle la hauteur du sommet du flotteur.

-— Pour la «CB 250 = : 21 = 0.5 mm.

— Pour fa «CB 350 - ; 18+ 0,5 mm *.

* 19 mm jusqu'au n® de sérle 1045 164.

T 21 mm du n® 1045165 & 1085 278.

" 26 mm (floteturs ronds) a partir du n® 1 0865 279.

On peut utiliser la jauge Honda {n° 07.144 - 99,508)
de réglage et valable pour tous les modéles de carbu-
rateurs Keihin.

.2°) Ralenti et synchronisation

Les régiages de base de la carburation sont indiqués
au Chapitre « Entretien courant ». Pour plus de préci-
sions, on peut utiliser des dépressiométres & cadrans
ou a colonnes de mercure et opérer comme suit:

® Faire un préréglage comme indiqué au chapitr-
« Entretien courant ».
® Enfoncer une aziguille sonde relide au dépressiométr:
dans chaque durite reliant ie carburateur 2 la cul=" . ..
S'assurer gue ces aiguilles ne sont pas bouchées et
verifier |'étanchéité des raccords.
® Démarrer le moteur et vérifier son bhon régime de
rafenti entre 1000 et 1200 tr/mn: la dépression doit
étre identique pour les deux carburateurs.

8 v a une différence, jouer uniquement sur la
vis de butée du papillon des gaz de chague carbu-
rateur, tout en maintenant un bon régime de ralenti

* Jouer ensuite sur chague vis de richesse de ralenti..
le réglage de base étant de 1 1/8 + 1/8 de tour pour
la « CB 250 » et 3/4 + 1/8 de tour pour la « CB 350 »,
jusqu'a obtention du meilleur régime. Desserrer les.
vis de butée des papillens pour ramener le ralenti au
régime initial et pour une dépression identique pour les
deux carbyrateurs.

La synchronisation des papillons dont |'ouverture
provogue la levée des boisseaux se constate par la
dépression qui doit rester égale pour les deux carbu-
rateurs quelle que soit [a position de la poignée
tournante. Visser la vis de réglage du céble sur le
support-butée pour le carburateur ayant la dépression
la plus faible, car le papillon est plus ouvert, ou faire
Uinverse pour Tautre jusqu'z obtention " dling égale
dépression,.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Bien souvent, ies pannes peuvent provenir de défail-
tances des appareils électriques. Les causes sont diffi-
citement détectables visuellement et il est nécessaire
de falre appel & un minimum d'appareils de controle.

Nous utiliserons la batterie d'origine {en bon état de
charge] comme source électrique pour ces contrdles.

Afternateur

Le courant de charge de !'alternateur varie avec le
régime moteur et le branchement de plus ou moins
d’accessoires électriques.

Le contrdle de ['alternateur peut s'effectuer 3 {'aide
d'un ampéremaétre placé en série dans le circuit de
charge et d'un voltmétre placé en paralldle.

Tension | Charge de jour| Charge de nuit
a 1400 tr/mn| 126 V début —
4 2000 tr/mn| 126 V " début
a4 5000 tr/mn] 125 V i5 A 15425 A
2 10000 tr/mn| 125 Vv —de 4 A —de 4 A

Régulateur

En procédant aux contrdles précédents mals aprds
avoir rebranché le régulateur « Pointless », i} est constaté
que, pour une batterie convenablement chargée, le
courant de charge est sensiblement moins élevé et
surteut identique a partir de 3900 tr/mn, comme le
montre le graphigus page 98,

Cellule redresseuse au sélénium

A l'aide d'vn ohmmétre, on mesure la résistance au
passage du courant pour les différentes plaques, la
cellule étant débranchée du circuit général.

Mise en service des 6 bobinages du sta-
tor de ['aiternateur suivant la position de
la clé de contact

- Jaune{jour)

Blanc{muit)

- rose{Ordinaire)




rouge/blang  JAUne
s De

#
-

Ly
=
/)b\/.

-
1

Tensian de 'a batterie ...~

La sonde « + » branchée sur e fil vert, Pohmmétre
doit indiquer une forte résistance de 40000 & 60000 G
quand on touche alternativement les deux fils jauns
et rose avec la sonde « — ». C'est le sens de redres-
sage du courant.

En inversant la polarité, c'est-a-dire la sonde sur |e
il vert et fa sonde « 4+ » alternativement sur les fils
jaune et rose, la résistance doit &tre faible de 5 a
40 O. C'est le sens de passage du courant

La sonde « + » branchée sur le fil rouge/blanc,
Pohmmetre doit indiquer une faible résistance de 5 &
40 € lorsqu'on touche alternativement les deux fils
jaune et rose avec la sende «-—-». C'est le sens de
passage du courant.

£n Inversant la polarité, c'est-a-dire la sonde «-—».

sur le fils rouge/blanc et la sonde « + » alternative-
ment sur les fils jaune et rose, la résistance doit
8tre forte 40060 & 60000 €. C'est le sens de redres-
sage du courant.

8i ce controle montre une défectuosité, la cellule doit
étre remplacée, mais avant, il est nécessaire de recher-
cher la cause qui peut &tre :
— Une utilisation & température trop élevée (maxi 50° G).
— Une forte humidité.
— Un gourant excessif.
— Des gar corrosifs et nocifs.
— Une utilisation de la moto sans la batterie.

te montage en pont
des 4 plagues de la
cellule  redresseuse
permet le redressage
de la phase compléte
1. Cellule redresseu-
se - 2. Prise de jonc-
tion au circuit

Branchement des élé-
ments de redressage
et de charge de cou-
rant Alectrique. En
bas, phases de cou-
rant  alternatif re-
dressées

Ensemble alternateur,
démarreur €lectrigue
avec fa roue libre et
contacteur de point
mork
1. Contacteur de point
mort - 2. Came du
contacteur, en bout
du tambour de sélec-
tion - 11. Pion de
centrage du corps de
la roue libre - 14, Ga-
lets de coincemeni -
15. Pousscirs - 16.
Ressorts - 18. Patte
de calage latéral du
pigrion fou (19} - 28.
Ressorts du démar-
reur - 29. Charbons
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Etat de charge de la batterie en pourcen-
tage (2) suivant la densité de I'électrolyte
a200C (1)

Bobines d'allumage

Le moteur tournant, # est possible de vérifier la™
puissance des bobines d'allumage en approchant le fil
haute tension de la culasse aprés avoir enlevé I'anti-
parasite. Du ralenti jusqu'a 10 000 tr/mn, |'étincetle doit
avoir au minimum 7 mm de fongueur. E

i Phare (2

Condensateur

Le condensateur doit avoir uné  certzine capacité
afin  d'absorber i'dtincelle qui se produit lors de
l'ouverture des contacts des rupteurs. Si cette capacité”
est trop faible, l'allumage est défecteiix et les rupteurs
se détériorent. -

Composion d'une plague de la cellule
redresseuse
t. Bague d'isolation - 2. Anti-électrode -
3. Sélénium - 4. Plague - 5. Sens de
passage [« 4 »)

Faisceau et appareillage électrique
8. Condensateur - 9. Bobines . 21.22. Cenirale de clignotants - 35.
Relais du démarreur électrique - 38. Cellule redresseuse - 39. Régula-
teur - 46. Fusible - Dans Ia fenétre, piéces composant le relais du
démarreur Squipant les CB 250 & partir du n° de série 1010 947 ot
" les CB 350 a partir du n° de série 1 027 564
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SCHEMA DE CABLAGE
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'HONDA CB 250/350

Te——— Charge de our - Batterie ¢t Dboaines d'allumage
''''' Charge de nuit : Lampes ,ajoete @ charge de jour
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o
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Courant de charge sans régulateur
« Pointless »

Capacité satisfaisante : de 0,2t a 0,26 pF {microfarads).
Capacité insuffisante : en-dessous de 0,21 F.

Une capacité insuffisante peut étre dus & une
mauvaise isclation entre le plot central et la carcasse
du condensateur que 'on contrble & laide d'un
chimetre :

— Au-dessus de 5006 Q : bon état.

— de 1000 & 5000 € : &tat satisfaisant.
— en-dessous de 1000 Q : mauvais état.

Ure détérioration importante et rapide des grains des
rupteurs prouve bien souvent que le condensateur est
hors d'usage et doit étre remplacé.

Démarreur électrique et relais

1) Un encrassement ou une usure de !'ensemble
collecteur et balais peut &tre la cause d'un mangue
de puissance du démarreur.

Les balais, & lorigine d’une longusur de 12 mm,
doivent &tre remplacés en-dessous de 5 mm.

Le collecteur doit &tre rectifié lorsque ies espacs-
ments de mica ont un retrait inférieur & 0,3 mm par
rapport aux lames de cuivre.

Courant de charge avec régulateur
« Pointless »

= Lharge de jowr : Batierse el bobines d'alivmage
T Charge de vt c ampes, amuty & chage de jeur

f i :
+ t - i
Tension de iz batlere

Courant de charge (A}

Tension de la batterie (V)
=
b P e tn s 80

{ourant de charge

WL ot | { 1
[ [ i

Régime mateur X HIB0 tr/mn

2} Si 'absence ou le mangue de puissance du démar-
reur persiste malgré le bon éiat de son collecteur, il
y a de forte chance que le relais soit en cause.

lorsqu'on appuie sur le bouten de démarrage, on

doit entendrs un clagusment dans le relais, ce qui
prouve le bon coulissement du noyau plongeur.
Contréle de l'avance a la lampe strobhoscopique

Cette méthode permet de vérifier [Pavance initiale

et le bon fonctionnement de Vavance centrifuge pour
les deux cylindres.

® Procéder & un réglage du jeu des rupteurs et & un
calage de avance initiale, comme indiqué au chapitre
« Entretien courant ».

@ Prancher le cable d'alimentation de la lampe stros-
boscopique sur lg « + » de la batterie ot lautre sur le
fil de la bougie du cylindre gauche.

e Faire tourner le moteur au ralenti et diriger la
lampe strosbocopique sur le repgre du stator. On doit
veir le repere « LF » du roter en regard du repare fixe,

PARTIE

COLONNE DE DIREGTION

Démontage

® Metire une cale sous le moteur pour soulever la
roue avant.

& Retirer la roug avant (voir paragraphe « frein avant »}.
@& Retirer le cdble d’embrayage du levier et celui des
gaz au niveau de la poignée ou des carburateurs.

& Débrancher tout le faisceau &lectrique & lintérieur
du phare.

e [époser le guidon.

& Déposer le compte-tours ef le compieur ainsi
le support aprés avoir retiré leur commands.

que

sinon modifier la position de la platine des rupteurs
[voir « Entretien courant =}, puis contrdler & nouveau
jusgu'd obtention d'un bon régiage.

® Faire de méme pour le cylindre de droite en bran-
chant le fil de la lampe sur le fil de bougie corres-
pondant. Dans ce cas, c'est ie repére « F » qui doit &tre
en regard du repére fixe.

Ensuite pour chague cylindre, vérifier le bon fonc-
tionnement de ['avance centrifuge.
® Accélérer légérement et vérifier sur le compte-tours
de la moto si {'avance commence bien & agir a4 partir
de 1500 & 2100 tr/mn et progressivement jusqu’a
3500 & 3900 tr/mn. Si 'avance est correcte, le repére
fixe doit tomber entre les deux petits traits tracés sur
le rotor & 30° avant les repéres «F » et « LF ».

Si les repéres sont en regard & des régimes moteur
inférieurs, il faut incriminer les ressorts des masseloties
qui sont trop faibles et le systéme d'avance centrifuge
doit &tre changé.

Si ces valeurs sont instables ou sont obtenues &
des régimes supérieurs, le systéme d'avance est grippé
et doit &tre démonté pour nettoyage et une |ubrification.

CYCLE

@ Retirer la clavette épingle fixée & lextrémité infé-
rieure de la tige filetée du frein de direction.

® Dévisser complétement ie frein de direction tout en
récupérant d'une main, 3 la partie inférieure, !'dcrou,
le ressort & diaphragme. la rondalle Inférleure, les
disques de friction et la rondelle supérieure.

@ Retirer le gros écrou central fixant le « T » supérieur
a la colonne de direction.

e Dévisser les deux bouchons supérisurs des éléments
de fourche.

® Retirer le «7T» supérieur et revisser
bouchons, afin d'éviter une perte d'huile
fausse manceuvre.

les  deux
lors d’une

Coupe d'un bras de fourche avant

o 180mm {7,05iR) —
T 666,6mm (26, 24in) ——

i
. 90mm (3,54i) Jh\/|_
Course de compression

26w (I,é:!in)
Course de depression
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SRR

Bouchon de vidange d'un fourreau
de fourche avant

Bouchor supérieur de remplissage d'un
élément amortisseur de la fourche avant

Tube de fourche avant retiré du fourreau
inférieur
1. Girclip - 2. Piston - 3. Clapet - 4 et 5.
) Circlips - 6. Guide - 7. Joint & iévres -
Las cuvettes dans le iube de direction sont emman- 8. Tube de fourche o
chées a force. Pour une éventuelle dépose, utillser un :
jet en bronze cu en aluminium pour les chasser.

Remtontage

Pracéder 2 l'inverse du démontage en cbservant les
points suivants :

— tes billes sont au nombre de 37 dont 19 dans
la cuvette inférieure et 18 dans la cuvette supérieure.
Ne pas oublier de graisser abondamment ces cuvettes,
ee qui, de pius, maintient les billes en pesition.

—— La doutile supérisure % créneaux régle le feu dans
les cuvettes. |l ne doit pas y avolr da jeu vertical,
mais ne pas trop serrer pour laisser un libre fonc-
rionnement de la direction.

— 1l ne faut pas partager ls serrage des demipallers
du guidon, mais au contraire serrer & fond une des
2 vis, puis bloguer l'autre ensuite.

Couple de serrage pour ces vis de & 8 mm: 1.8 &
2,5 m.kg.

Pour retirer le tube de la fourche qvar!t.du
fourreau, extraire le civelip (1) a Pzide-
d'une pince (2) R

Colonne de direction et frein de direction

FOURGCHE AVANT

o Débloguer et retirer la douille filetée supérisure &
V'aide de la clé & ergots de 48 mm Honda [n® 07.072 - i
20.001). Démontage
® Extraire vers le bas, la colonne de direction en

prenant garde de ne pas égarer les billes. @ Rotirer la rous avant, aprds avoir disposé uns cale

sous le moteur (voir paragraphe « Freln avant =).

@ Dsposer le garde-boue avant en retirant les vis le
fixant aux fourreaux inférieurs et la vis fixant la patte

@ Vérifier I'6tar des billes et des cuvettes gqui ne d'ancrege de frein avant. ) )
= doivent présenter aucune margue, ni fissure. Au besoin, ® Retirer les deux bouchons supérieurs fixant legs deux
.. changer les pigces défectueuses. aléments de fourche au « T » supérieur.

Contrdle




- HONDA cB 250/350

FOURCHE
TELESCOPIQUE

8 Entever les deux vis de (& 8 mm serrant les
éiéments de fourche sur le «T = inférieur, puis dans
chague fente ainsi libérée, Introduire un tournevis
pour  sortir chaque élément de fourche qui peut
ainsl glisser vers la bas. Le nache du ressort et Je
support du phare restent en position entre les deux
a7 .

A la dépose, les deux sléments de fourche viennent
avec leur ressort surmenté d'un guide et d'une
rondelle de centrage de chaque cache.

Démontage des amortisseurs avant

@ Retourner les amortisseurs pour les vidanger tout
en dévissant les petits bouchons inférieurs. )

® Retirer [a rondelle dans chague logement des four-
realx Inférisurs servant de cuvette pour le ressort.
® A l'aide dune pince fermante, extraire le circlip
placé sous cette rondelle.

* Tirer par secousses le tube de fourche pour {'extraire
du fourreau, le joint & levres étant monte serré dans
le logement supérieur du fourreau.
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Contréle
1°) Ressort
Valeur standard [Limite d’utilisation
(mm} {mm}
Longueur libre .. 210 — de 196
Longusur sous
charge :
— sous 63 kg 135
— sous 99,8 kg 95
2°] Piston
Valeur standard [Limite d'utilisation
(mm) {mm)
@ extérieur ....| 37.355 & 37,420 — de 37,385
Ovalisation jusqu'a 0,008 + de 0,01
Conicité ........ jusqu'a 0,01 + de- 0,03
Nota. — I faut inspecter particulitrement la surface

inférieure du clapet et la surface supérieure du piston
gui ne dolvent pas présenter de rayures.

Remontage

Procéder & l'inverse du démontage en observant les
points suivants :
® Afin de ne pas détériorer et de bien monter le Joint
a levres, se servir de ['out! guide Honda {n® 07.054 -
27.301) et de la masselotte de mise en place Honda
{n° 07.054 - 27.302).
® Ne pas oublier, aprés la mise en place des deux
éléments de fourche, de bien serrer les 2 vis de
& 8 mm de serrage sur le «T» inférieur au couple
de 18 4 25 mkg.



® En fin de remontage, verser dans chagque élément
de fourche avant, par les 2 orifices supérieurs, 200 cm3
d'huite moteur multigrade 10 W 30, puis serrer les
deux bouchons de & 16 mm au coupte de 7 & 8 mkg.

BRAS OSCILLANT ARRIERE

Procéder au démontage de la roue arrigre comme
décrit au chapitre « Entretien courant ».

Démontage des amortisseurs arriére

l.eur dépose s'effectue facilement aprés avoir dévissé
les écrous borgnes supérieurs et les vis inférieurs.
Pour celui de gauche, il est nécessaire de retirer la
poignée de béquillage.

Le démontage du ressort de l'amortisseur s'effectue
3 t'aide d'un compresseur Honda (n°® 07.035 - 28.301)
oour dégager les demi-lunes supérieures.

Valeur standard Limite d'utilisation
(mm) {mm)

2013 — de 175.3

_' Longueur libre ..

Longueur sous

150 .
— sous 168 kg 115 —

Nota. — Couple de serrage des écrous borgnes de
fixation supérieure et des boulons de fixation inférieure
des amortisseurs arriere: 3,5 & 4,5 mKkg,

Dépose du bras oscillant

@ Dévisser l'scrou de & 14 mm de [!'axe du bras
oscillant.

@ Hetirer l'axe qui libére le bras du cadre. A sa
dépose, repérer le montage des joints et cache pous-
siére intercalés entre le bras et le cadre.

Gontréle

Au cas ol les bagues d’articulation de l'axe n'auraient
pas les cotes ci-dessous, les chasser pour les remplacer.

Diamétre intérieur standard : 26,0 a 20,033 mm.

Diamétre intérieur limite: -+ de 20,18 mm.

De méme, il faut vérifier le boulon d’axe d’articulation.

Diamétre extérieur standard: 13,90 & 13,85 mm.

Sur un marbre, vérifier le parfait alignement des deux
bras par rapport & P'axe d'articulation.

Remontage

I s'effectue & l'inverse du démontage en n'ometitant
pas de graisser abondament ['axe de pivotement du
bras oscillant.

Couple de serrage de i'écrou autobloquant de ['axe
du bras oscillant: 55 & 7 mkg.

Bras oscillant arrigre avec ses paliers (18}, les bagues centrales (13 et
14} et V'axe (11)
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. HONDA CB 250/350°

s 315 12.4)

- s L.
P lere série 190.5 {7.50)
88 P 2eme série 185.5 (7.30)
{0,63) 3éme série 1805 (7,10)
R — —

FREIN AVANT

® Déposer la roue avant comme suit:

-— Mettre une cale socus le moteur pour soulever la
roue.

—— Dévisser le cable du compteur,

— Dévisser compldtement 'écrou de blocage du réglage
du cable de frein avant sur le moyeu et détendre
le céble.

— Faire sauter le cable du levier de commande aprés
avolr retiré la petite goupille, puis tirer en arriére le
tendeur pour passer le cable dans Ia fente du
bossage d'ancrage pour le libérer du moyeu.

~— Ratirer, apres lavoir défreinge, la vis fixant la patte
d'ancrage sur le moyeu.

~- Ratirer les demi-paliers inférieurs en dévissant les
4 &crous, ce qui libgre la roue de la fourche avant.

# Démonter ie frein avant comme suit:

— Immobiliser 'axe a l'aide d'une tige passée dans
son percage droit pour débloquer et retirer ["écrou
oppose,

-- Retirer l'axe et le flasque supportant les deux
machoires.

— A l'aide d'une soufflette, dépoussiérer le tambouyr
et les méchoires.

Contréle

A l'aide d'un pied & coulisse, contrdler le diamatre
des méchoires, qui A P'origine est de 184 mm, L'épaisseur
des garnitures est de 5,5 mm ; ellez doivent &tre rem-
placées & moins de 3 mm.

La hauteur des cames ast de 8 mm.

Un mauvais retour das machoires n'est pas forcé-
ment imputable au cable, mais peut 8tre da ay grippage
des axes des cames. Dans ce cas, démonter les
machoires et les leviers pour extraire les cames afin
de nettoyer et graisser les axes. Des repéres sur [es
axes des cames et les leviers permettent leur bon
positionnement sur les cannelures.
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Coupe
d'un amortisseur arridre

Vue en crevé
du moyeu de frein avant

Y

Vue en crevé
du moyeu de frein arrlare




Moyeu de roue avant Moyeu de roue arriére avec fixations de la couronne arriére par les. -
axes (21) se logeant dans les silentblocs (24) du moyeu de roue. .. .. ..
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Le cadre avet toutes les Fixations du moteur et des accessoires

vl MOTO Techninué

Remontage
Avant le remontage, passer une toile émeri sur les
garnitures pour supprimer leur glagage, puis opérer
en sens inverse du démontage, sans oublier de procéder
a un réglage du frein.
e Remettre la petite goupille empéchant le cable de
sauter du levier sur le moyeu et blen rabattre la
plaguette frein de la vis fixant ia patte d'ancrage du
moyell.
Couple de serrage de l'écrou de & 12 mm de
|'axe de la roue avant: 5,5 & 65 m.ka.

Nota. — Pour obtenir un bon blocage de l'axe de
la roue avant, ne pas partager le serrage des demi-
paliers inférieurs, mais serrer d'abord un écrou afin
que les demi-paliers se touchent, puis bloquer ensuite
I'autre écrou.

Couple de serrage: 1,8 & 2,5 mkg.

FREIN ARRIERE

{es machoires arrigre sont facilement déposées aprés
démontage de la rocue arrigre, comme indiqué au chapitre
« Entretien courant ».

Ensuite. ie contréle et le nettoyage sont identiques
a ceux du frein avant.

Diamétre des méacheires : 161 mm.

Epaisseyr des garnitures : 55 mm,

(Les remplacer & molns de 3 mmj.

Hauteur de la came: 8 mm.

Couple de serrage de I'écrou de &0 16 mm de l'axe
de la roue arriére: 8 & 10 m.kg.

Gouple de serrage de l'écrou de & 8 mm fixant la
patte d'ancrage sur le flasque de frein arriére: 1.8 &
25 m.kag.

Classificatien documentaire et rédaction:

B. L




 EN QUOI CONSISTE LE KIT

"RACING” €B 350

Il est visible que le bureau d'études de chez Honda
est imprégné de l'expérience acquise sur les circuits
C'est 'application type de la technique de compétition
dans le domaine public.

Le moteur de la « CB 350 » refléte tout a fait cet
état de chose de par sa conception et sa grande facilité
a monter en régime en est une preuve.

11 est natutel de penser qu'un tel moteur, domestiqué
pour le tourisme, peut retrouver facilement son caractére
« Racing » sans modifications importantes, son architec-
ture s'y prétant parfaitement.

pDans ce but, Honda fournit toutes les pigces pour
cette transformation qui peut &tre plus ou moins im-
portante au gofit du elient.

Aprés modifications, le moteur « CB 350 » a les carac-
téristiques suivantes :

Alésage x course (mm}: 66 x 50.6.
Cylindrée (cm3): 343,
Taux de compression: 10,5 a2 1,
Puissance maximum [ch) : 45.
au régime de: 11 500 tr/mn.
Couple maximum {m.kg) : 2,91,
au régime de: 8000 tr/mn.
Vitesse maximum (indiquée par le constructeur):
220 km/h.
Poids a vide sans carénage (kg): 113,6.
dont 56 kg a Pavant
et 57,6 kg a ["arriére.

MOTEUR

Disiribution

L'arhre & cames est remplacé afin d'avoir un dia-
gramme de la distribution différent qui est le sulvant:
A.O.A,: 30 avant PM.H. - A.G.E.: 50° avant P.M.B.
R.f.A.: 50° aprés P.M.B. - R.F.E.: 30° aprés P.M.H.
Quatre basculeurs allégés remplacent ceux d’origine,
s restent toutefois de méme forme et de méme di-

mension,

GCulasse

La culasse, par elle-méme, reste d'origine, mais un
polissage des conduits d'admission et d'échappement
est recommandé.

Par contre, des soupapes de qualité différente rem-
placent celles d'origine, mais restent de mémes dimen-
sions. Les ressorts internes et externes sont de plus
fort tarage pour mieux supporter les hauts régimes.

La levée des soupapes d’admission et d'échappement
est de 8,0 mm.

Le réglage & froid du jeu aux soupapes est :

— pour l'admission : 0,07 mm.

— pour l'échappement : 0,10 mm.

Cylindres-pistons

Les chemises sont réalésées de 2 mm. Ainsi, l'alé-
sage passe de 64 A 66 mm,

De ce fait, les pistons sont changés. s ne comper-
tent gue deux gorges pour récevoir le segment de
fzu et le segment racleur. La calolte en forme de « toit »
procure un taux de compression de 10,5 a 1.

De nouveaux axes de pistons sont montés.

Embieilage

L'embiellage d'origine peut &tre conservé, mails au
stade ultime de la transformation, un embiellage aliégé
de 2 kg peut &tre monté.

Carburation

Il est possible de monter deux carburateurs « Racing »
Kethin type CR de 31 mm de passage. Le gicleur princi-
pal est de 140 (montes possibles dz 115 & 150). La buse
d'air de correction pour les rénimes intermédiaires est
de 230 (montes possthles de 250 a 300).

La hauteur du flotteur est de 22 2 23 mm et se
contrile comme décrit dans le chapitre « Conseils Pra-
tiques »,

Ces carburateurs ne sont pas & dépression, deux
cables partent directement de [a poignée tournante pour
la commande desmodromigue des boisseaux.

Bien tue le [ de passate des oaz de ce carburateur
soit plus important, if n'est pas nécessaire de changer
les pipes d'admission qui sont & ['origine d'un diamétre
suffisant.

Allumage

L'avance & l'alilumage est fixe et se situe a 45 -avant
le P.M.H. Pour cela, il est possible de se procurer la
came spécial ou, sur Pavance centrifuge d'origine, de
souder la came sur le plateay dans une position don-
nant une avance de 45° aprés avoir retiré les masse-
lottes et les ressorts.

L'écartement des grains des rupteurs est identique
& celui d'origine.

L'alternateur est remplacé par un autre meins volu-
mineux, fournissant uniquement le courant pour !'allu-
mage.

Les bobines, du fait du changement de l'alternateur,
sont elles aussi remplacées.

Les bougies sont des NGK B-12 EN i électrode de
masse fixe, donc non réglable.

Le démarreur, inutile sur les circuits, est rétiré. L'ou-
verture sur le carter est bouchée par une rondelle de
7 47 mm.

Embrayage

Sur cet organe, seuls des ressorts de plus fort tarage
remplacent ceux d'origine.

Boite de vitesses

Une boite course 5 vitesses peut Etre montée sur
les « CB 250» et «350» Les deux dermiers rapports,
& l'origine trés serrés, sont conservés. Par contre, les
trois premiers rapports sont entidrement modifiés.

7% 1,81 (21 x

20 11,37 (248 %

3 1,19 (26 X

4 11,04 (28 x

5 : 0,90 (30 X

En considérant la 5° & 100 %, les autres rappotis
s’échelonnent de ia fagon suivante : T

17 49,72

2° : 65,69 % :

3" : 75,63

4* 1 86,53

Transmission secondaire

Suivant la puissance acguise a la suite des transfor-
mations et la configuration des circuits, les combinai-
sons pessibles de démultiplications secondaires sont im-
portantes.

Pignon de sortie de boite de vitesses: 15 - 16 et 17
dents,

Couronne arrigre : de 30 & 35 dents.

La plage de réduction secondaire s'étale donc de
1,76 4233 a 1.

PARTIE CYCLE

Le cadre reste celui d’origine.

Néanmoins, afin d’obtenir une meilleure rigidité, il est
conseillé de former un cordon de soudure, par simple
passage d’un chalumeau, sur les deux bords de jonction -
de tous les éléments en tdle emboutie, goussets de -
renfort, etec. = .

Peur la fourche avant, monte de ressorts de plus fort
tarage.

La monte d'amortisseurs arriére a ressorts renforcés
est conseillée, avec réglage en dureté sur trois posi-
tions. L'amortisseur par lui-méme n'est pas réglable.

Des jantes en alliage léger remplacent celles d'origine
en acier.

Jante avant : 1.85 X 18.

Jante arriére : 2,15 X 18,

Pneu avant: 2.75 x 18 gonflé

Pneu arridgre : 3.25 x 18 gonflé

1,7 kg/em2,
1,6 kg/cm2.

ACCESSOIRES

Réservoir en polyester de 14 litres.

Selle dosseret en polyester,

Carénage course en polyester.

Garde-boue avant en polyester,

Amortisseur de direction.
— Bracelets équipés de commandes spéciales. )
— Commandes reculées pour sélecteur et frein arriére..
— Tubes d’échappement et mégaphones.
— Tube de reniflard pris directement sur 'orifice de -

remplissage d'huile.
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