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son injection 
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- Page 818 : Schéma électrique de principe limité. 
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Particularités techniques wg 800w 

PARTIClJLARITÉSTECHNIOUES 
Oue de chemin parcouru de 38 la sortia de la 

prem,Are VFR en 1986. A 
P’ 

r 6 douze annAes 
d’exlstencs. celle qui a tou ours setvi de valeur 
Atalon, dans 18 catAgorb, m rend le cheml” de 
lwne non pas pour recevo r des amAlioratlo”a P 
mais pour *Ire repene.60. Imaginv une IlOUV~ll~ 
“FR “‘es, par chose dsAe. Garder les grandes 
,/ 

B 
“es de ,a moto tout en appliquant dos Iech- 

n ques rAcenIer, Id ~II le challenge relev6 Par 
,es ~“gA”leurs “lppons. Le dsultst est des plus 

robants ExtArieuremsnt. la nouvelle VFR garde 
P, es Ihgnes de8 ve~lona prAcAde”tw avec bien 
entendu un dealg” plus proche deO moto8 
actuetlerr. Cblé tschnl “0. Honda chercha A 
mett,a en avant IIP Iechn db. Avec son “O”VBB” 9, 
mateur. ultra moderne, o’est choss faite. Cette 
nouvelle motorlsatlon de 800 cm’ a.sI dlrecte- 
ment ,bsue de celle ulpant 88 moto d’enduran- 
ce, la RVF/RC45. Tou ours “1 un moteur 4 cylIndrea 
e” V A refroldlrsement Ilqulde A distrlbutlo” par 

Outre le lait que In dlatribution 0011 IatArsle. on 
me su, ce moteur quelques psrtloularnAs tek.1 
que l’utl,i~atlo” de chemlw rappatAes no” plus 
en fonte mals an duminlum comwsit. Le8 che- 

Avec sa twpwllr VFR BO0 FI, HONDA fait dAbMa#e de son savolr frchnlque : I”/ectlon, 
~tipollutio”, mono bmr, iml”aga combM 

Dan, l, &,t&mi d’h,.ctlon WWF,. us trois 
opAi-at!aw’lonI:ummmdAes I”dlvldurlleme”I. 
Le volume d’nlr admI est dAtecI paf un cap- 
leur, Le .volumr du carburant WI calcul6 par 
I’un,iA PGM-FVIGN su, IP bue de8 bfo~atlonl) 
ryuw <I 8 CI 
hlwll e8r 

twrr. Le volume de carburant 
A ptdvA486 PY les I”~ectWun. C@cl 

A pou( effet d’a,wnr “ne grande pdclelon A 
EM Q@#ibn8 OI A In oommsnde air-ca!bumnL 

Le 8yatAmm PGM-FI dAtacte les condltlona 
IYIYMI~. au “wy8” de csptwn et dAtwmlnr le 
volume de caka~ran, A Injecter a” utlllsant des 
Fi;$ prAprogrsm~Aa8 dans l’unlIA PGM- 

- Po”Cil~“nn.ma”t dea papIlIons (captrur do 
pwltbn du pwMon8). 

:.. \, 
UNIT uwtlf Fom-FhaN 

t.&tA PGM-FVIGN ut,,,.e “Q mkro-ordlna- l,k,A PG,&FVIGN u,,,,,e u, micro-ordlna- 
tw dot6 d’un pmcrueur 18 bits qui lu, confbre tw dot6 d’un pmcrueur 18 bits qui lu, confbre 
un, grande oapnolt6 de cakul~ a, ~swre au un, grande oapnolt6 de cakul~ a, ~swre au 
motryr de8 rAglma8 supA+~r8 alnrl qu’uns motryr de8 rAglma8 supA+~r8 alnrl qu’uns 
mellleur~ r*ponsr. Le traltemant 8Aquentlel et mellleur~ r*ponsr. Le traltemant 8Aquentlel et 
Indlvldurl de oha Indlvldurl de oha 
par ce 8ystAme. par ce 8ystAme. 9 9 

ut) cylindre ~8, rendu possible ut) cylindre ~8, rendu possible 
l pemwt de relevsr le rAglme l pemwt de relevsr le rAglme 

maximum qui put melntonant sttelndw le8 maximum qui put melntonant sttelndw le8 
16WO trtml”. Le8 tabtes progmmm*es permet- 16WO trtml”. Le8 tabtes progmmm*es permet- 
tent d’obtenk te mblrnpe air-csrburant le mieux tent d’obtenk te mblrnpe air-csrburant le mieux 
adapI aux condltlons de chaque cylindre PWO adapI aux condltlons de chaque cylindre PWO 
F-WI rAwbI un plu8 haut dglmo, une puIow”ce F-WI rAwbI un plu8 haut dglmo, une puIow”ce 
plus AIevAs et del performances de conduite plus AIevAs et del performances de conduite 
WpAdW:S3 WpAdW:S3 

II conaNaIon : 
L’adoption d’un mlero-ordinateur numArlquo 

da 10 blta, ~ompre”~t un mkroproceswr. uns 
mAinOh, a dea unit68 d’mtrbe - aortIe ,ooure 
11” mctrur dan car(lctArlsIlqu~s dl I g ponss 
wArlwun. Le8 slgnrtct foumlr pw Iw *teun 

Dans un but de rendre le moteur encore lus 
compact, les cazades de plgnons de la d ~III- P 
butlo” sont inrtall*ea IatAraleme”t. Cet asw”- 
blags permet I’l”stallat,on d’un vllebrequl” tour- 
nant IUI seulement trois paliera. 

INJECTION PgM+l 

La systAme d’i”Jectlon pro remm6, PGM-FI 
utiliao un ordinateur pour caku er la quanti16 de 9 
carburant “Aosrselre (1~ ,a base des Informa- 
tlons regue8 des capteum pour commander 
I’lnjectlon. 

Dan, une al,menIstlon pst OarLurat0Urs, 101 
troh op*ratbna ~uhnter *ont w6cut(eo sirnul- 
IanAment : DAtectlon du volume d’ah sdmls, 
dA,r”,,,na,,on du “o,““w de csrburant et Ck”IB- 
lion du cwbumnt. 

son, requs par I’unltA d’enIrAs pola e”voyAs au 
mlcroproce(u~eur. Sur II base de a rlgnaux. le 
microprocesseur calcule le volume de cnkur~t 
nAcerrs,re en utlliaant dea tables orAmoaram- 

- Capleur de mslio” aImosphAdque. 
- Tenslon de a ballerie P 
-Capte~r de paplllo” (durs”, I’accA,A,a,ion), 

Ce dernier est In8tsllA A I’exIrAmltA droite du 
oltler du Mtre A slr. Le tuyw de dAprrsslo” es, 
ranch6 A l’extrAmIt droits du boltlar du filtre A 

twr dAtecte des ressla”. A I’lntArlsur 

,O” ou, *s, anvov* a” PGM-FI. 

d’admlsalon. 



1) C~psur de pnttlon etmorphbrlqu. : I. ,k.muanc. eu m.nt. lonqu. I. tem CIRCUITDICAnIUnbNT ‘1, v+ 

zi 
Ce dernier .st In~tsllb ~OUI 1. cnrhn. . de 

e 
de l’elr edml. . *B 
r6pon.e . 614 rm6llorb. per t’sdc i,\ ., 

eett.. h preulon etmoaphbrlqu. 0.1 dv6l psr 
01 un dbtectsw P eeml-conducteur et set conv.rtl. th.rmi.tanc. evec bt6ment ..“a1 

faible capecit6 lhenniqu.. 
1lPrlntlp8 dutlnult: . ’ !’ 

A en un SI ne, de tendon qui 8.1 expotib “ers le 
t* bcltler d ri n]ectlcn. Ce signal permet de contrbler 
te I. vo,um. d’,“,.c,lcn an fcnotion de le presalon 
h .tmcsphMqu.. 

Le carburent. flltrb per un tamls Inetsllb l ” 
b... de le pompe. cet r.fculb pu le pompe. Il 
bat biwtb‘a ~JVBBU futd pir h ftitfe lieue 
preeelcn InetsllO dene le rlaewck. Ii set elon 
schemlnb per un tuveu heute meslon en direo- 

Ca demler cet mc+tb eur le bailler de pe+lllo 
II d&.ct. te de rO d’ouverture du papllk 
~cmm. un. rbo ~tanc.. Cette dsrnlbre . 
~onv.,t,. en el 

: 
ne, de tetnetcn et snvoy6s 

,‘un,,b PGM-FI, GN. Le vctum. d’inlection < 
bss. de te table e., d6termlnb en tenant ccmp 
de ce al~nat et un. correctlon ccmspond.“t 
I’.cc~lk.tlcn est appllqub.. 

tlon du bcft1.f de piplllon. Le i&gulateur de pres- 
ston maintle” tcupun le oeriwent don. le cene- 
Il.atlon B un nlveau eu Arieur b In preulon du 
collecteur d’edmleelon ci 2.55 ko/cml). Conque R 
I’lnjecteur reçclt le elgnal d’l”J.otlon de I’untib 
PGM-FWIGN. Il pulvbrlae le volume . 

P  
prcpflb de 

corburent dan. le cclleoteur d’adm ealcn evec 
l’a~.“~. ad6ou.t. en fcnctlon de. ccndttlc”. du 
moteur. Le cfepet de tu~reulon du r(guletew 
de preralcn e’cuvr. pour pwm.ltm eu oiubw.“l 
qui n’a p.. AI6 Injbctb pu l’lnJe4.w de reynlr 
eu rbs.~olr par 1. dudt de ntcur, 

l 

i, TJ C-J- 

Vu. en ccvp. du apte”, ‘, 
de prer~lcn .Imcsphbn’que. Vu. en coupe du c.pI.“r de positlcn de. 

peplllonr de 2.~. 

II cet In.tell en bout droit du vllebrequln. 
Lcmqti. le moteur es, en msrch. et que le vllc 
brequln tourne. le chan 
tique h t’lnt&l.ur de B 

ement du flux me n& 
. bobine du ce 

f 
eur 

en endr. un elgnal qui est envoyb B I’unlt& GM- 
FV ON. Ce signal tdentil. t’ewnc. L I’lnlection et P  
le rbglme moteur. 

d) Ccpbur I’tllum.2. : 
g, cepwr 6. t.Dp,r.t”R I. ttquto II 
,.ltoldl~ltme.t : 

ca capte”, cet hlstsllb eu, le cul.... ewnt. 
Le. verletton. de tempbrature du II ulde eont 
dU.ct6.e psr 1.. chsnQ.m.ntc de rb. et.no de 9 
le th.mU~,~nc. et ~cn~.rtI~s en un II nal de te”- 
8,~” qui est envcyb eu PGM-Ft/IGt.! Ce elgnet 

i-i 
ermet de d&ermlner le volume d’lnjectlon de 
. . . BU dbmane2. du moteur et le correctlon h 

ethctuer A  EB volume en lcnctlon de le tempbre- 
tua Le rM.tance de le thennldance . mente 
toreque te tempbreture du Ilqulde dlm nu. et “B 
VICCYBT...  

0) Coplour d’lmpulslon d’oh i pontas : h LOltw : 
ce cspteur es, In,t.ub eu, te C”1.e.8 errtbr.. ce cspteur es, In,t.ub eu, te C”1.e.8 errtbr.. 

Le rotor eet mont6 eur I’erbre il cernes d’edmle- Le rotor eet mont6 eur I’erbre il cernes d’edmle- 
a,cn et 1. cepteur wr 1. c”t.*... Loreq”. 1. a,cn et 1. cepteur wr 1. c”t.*... Loreq”. 1. 
mc,.~, tourne, te ch.” mc,.~, tourne, te ch.” 
tique & I’lntbrteur de tique & I’lntbrteur de 9 9 

I , 

h) Cepleur de I.mp<nlur. d’rk : 
Le cepteur de ,empbr.ture d’elr e. ,WY. eur 

I. pu<,. tnfbd.un, &  geuch.. du bcitler de W,. I 
et,. Le. vadetton. de temp&etun d’elr edml. 
urnt d6tecM.e per le. changement. de rbeleten- 
ce de la th.“nl.t.nc. et mnvwll.. en .lg”.t de 
tendon envc A A I’unlib . PGM.Fl/IGN. ‘3 e!g”.t ~j 
p?n.t d. 6t.rmln.r II ccrr.ction du velum. 
dtn,~*“~b,r,,.,,~,~~,,, 

un ca-t* et un wtNem*. 

ALIMENTATION 

Rbse~olr P  . . ..“c. en tble d’acier d’une contenance de 21 
Iltres. Robinet d’essence A Vols posltlons B ouverture manuelle 
eveo manette dispos& eur le garnissage gauche du car8nage. 
Llalson par cBbles entre la manette et le robinet d’essence. 
Utillsatlon de Super Carburant sa”. plomb. 

Jauge de nIveaux d’essence par barre-graphe eu tableau de 
bord. 

Allmentetlon par pompe B essence Blectrl 
rbsetvolr (accesoible 7 

u. noy dan. 1. 

P  
er trappe 80~s le r.+e.#o r). Filtre Interchan- 

geable, Installb S”T p aline de flxatlon de la pompe dans 1. r6sw 
VO~~, Interposb 8ur le clrcult d’alimentation entre le r6servolr et la 
ncmrm 
LD&lÏde la pompe : 150 cm*/10 secondes, 
- Pression d’essence : 2.65 k&m*. 

Qe dernier cet tnetetlb eur te bcltler de sy2~~~2o’~Mt~2tO~D’~S”~R~LE 
pe~4lknt. II. pou tcnclbn de metntenlr w. pree- 
ebn qctmtante eux ln@teuun feu A ht pnsslon 

~j’lntuhr 
Le ru,,.o. d’ad”l.rlon et II tongueur du 

du oollecteur d’edmlaelon. Le r(pulsteur conduit d’adml..lon chan 

I 
iif”“~“~?i”,;:%?:~~ 

,b&m. moteur sous I’ellet 8 
ent en fcnotlcn du 

. I’cuvmiur. et de 1. 
fermeture de le oenell.a,lon d’admleelun 

pe bot dkbepu te membruu. Le 0616 reeecn 
de te cepeul. ut mlY eu callecteur d’edmleelcn 

j.+‘bch[er pspllton. Le pfeaelon du cerburant il 
r cet tou@un melntenu. &  un nlv..u de 

,~,~~~~,.u~,~pnubnduCatlsc- 
euri Idml.. on et cecl mbme loreque le rent l’.“.t d’lnertl. et I’elfet de pulelo” de l’et 

,;]dQrq..bn de”. le cclleoteur vert.. edm,, et co”Mbu. & .“gm.“,.r le pUlrU.“C. BU 
1: .iQ :;:, b.. et moyen. rbglmea. 

- 

ooa mcyene eux haut. r8 Ime., te eyatbme 
ouvre la c~tIse,to” d’admls. on 9 pour eugmen- 
ter I’elr fourni eu moteur. Cecl ocntrlbue h eeeu- 
ra~tun,rbglme bIev6 et un. heute puluence eu 

Pli.rIpe : 

Systbme d’admbsion 
d’.C veriebl.. 

: 

Le cspteur d’etturne . envol. un. Impul.lon 
d’.t,“maQ. .Y bcltler k GM-FVIGN. Ce demlw 
.nvcI. ou n’.nvcl. p.. un eignel I I’oI.otrcv.nn. 
d’edmisslon. SI le r@lm. es, heut. le IOUPBPB 
bIectrom.gn~,lque 0.1 dbeectlv6e et se ferme 
donc ns Ieleeent par le dbpresslo” eglr eur le 
membre”. de te cepoule de commsnde du volet 
de trappe. Elle 1.1s.. cuveI1 te trappe d’admls- 
don d ek eupplhnentalre. A  be. dglme, le ecu- 
pape bt.otrom.g”(ltlque cet actlv4e. le d@res. 
elcn du ccllec,.~r d’edmleelcn remcntp jus u’b 
te o 

“f 
eule de commande du volet de tmpe. 1 Ile 

ecut VI te voht obturent elnel le trePp. d edmle- 
Slwl .“pptbm.“t.tr. dur, 



SYSTEME D’ALIMENTATION EN CARBURlNT (Injection programmée) SYSTEME D7ALIMJMTATION EN CARBURANT @njectioa programmée) 

SYSTEME PGM-FI (INJECTION PROGRAMMEE) 

PROCEDURES D’AUTODIAGNOSTIC 

Si le &noin d’avatisscmen t clignote, noter le nombre de clignote 
menU du tdmoin d’avutkummt F’GM-Fl u d&mher k C~LIC de 

CAPTEURSpa/pb 

CONTROLE DE LA TENSION DE SORTIE 

C-k faisceau de wntrôk i I’unitt PGM-Fl/lGN 

Mesnu la tension aux bancs du boîtiu de connûk 

CONNEXIONS: 
capmwFkNT4(+)-N-32(-) 
Capte~ Plx Ne33 (+)-N-32 (-) 

VALEUR WANDARDz 2,7 - 3.1 V 

TEMOIN D:AVERT,SSEMENT 

NOMBRE DE CLIGNOTEMENTS DU TEMOIN D’AVERTISSEMENT PGM-FI 

0 

3s 

3.1 
3.0 

2.7 

23 

20 

1.5 

1.0 

05 

0 

CARACTERISTIQUES 

cmmli~dclapoignkdcrgaz 2-6tm.n 
R&iSanadc~Ta(lrmpnturrd’air)(à2it’C) 1-4kD 
Rtsisawz de. capw,,rTv (,e,,,pCn~c d’eau) (P 2WC) 2,3-26kl-l 
Rkhawe dz gh*rareu d’k,,mlsi~ d’Pbrc L Omcs (A 20°C) 400-6008 
Rtsismwd’injacurdeCaTbUIPII(à2000 13.0 - 14.4 kQ 
Rtsisana d’&ctmvam,e & d&ivation (à 20=0 28-320 
R&iuance d’accuo- PAIR (a rnv 20-24D 
T&œ t&&&gmhuaud’impllsioasd’arbrrà-(AMOO 0.7 v minimum 
Temion & mete de gé,&w,,r d’impuLsi.ms d’allmugc (2 2OYJ 0.7 v minirwm 
Rssicm absokc de -alJlaknti MO-19OmmHg 

Rcssimdc-aurdkmi 250 kPa (2.55 kgfha 
~tdcpompcàcnrbuMt 193cm’muum~10seconda 

Session 
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IMPLANTATION DES BORNES DU BOITIER DE 
CONTROLE 

Les bornes du connecteur de l’unité PGM-Fl/iGN sont num&ot&s 
comme sur la figure. 

Les homes no 1 à 22 du boîtier de contrôle sont destinées aux bornes 
A 1 à A22 du connecteur à 22 broches (Noir) de l’unité F’GM-FIAGN. 
Lea bornes no 3 1 à 52 du boîtier de cormôle sont destinées au?. bornes 
B 1 à B22 du connecteur à 22 broches (Gris clair) de l’unité F’GM-FII 
IGN. 

Exemple: 
Bornes de l’unité FGM-FIIIGN A4 (+) - A8 (-) 
Bornes du boîtier de contrôle: N” 4 (+) -No 38 (6) 

Tableau de correspondance des bornes 

I Bornes du connecteur 22 
broches (Noir) Bornes du boîtier de contrôle I 

I A2 I 

I 22 
broches (Gris clair) 

Bl 

Bornes du boîtier de contrôle 

I 31 
B2 

I 
t 

32 

i 

I B22 52 I 

BORNES POUR CONNEC’I’EUR 22 BROCHES (NOIR) \ 
Cr \ I 

0 0 

BORNES POUi CONNECTEUR 22 BROCHES 
(GRIS CLAIR) 

SCHEMA DU CIRCUIT 

0 

:; 
(4) 
(5) 
(6) 
0 
(8) 
(9) 

(10) 
(11) 
(12) 
(13) 
(14) 
(13 
(16) 
(17) 
(18) - 

FXkiSd’yrêfdU- 
Fusible awriliam (20 A) 
Fusible @ncipal B  (30 A) 
klem~d’auètdumotcur 
FtibkawiIiak(1OA) 
-d’allmge 
Fkbk principal A  (30 A) 
~d’angJcd’ilKlkaiscm 

-(ION 
BmCnC 
R@dateur de pression 
Maobryu d’aitïa d’admkk vzaiable 

ZT= 

-&-&d 
Cb&Ktano-rcwu 
<àambrc&dl?pCSh 
soupape d’&c!mv;mne de wmmandc PAIR 

-l - (19) 
izoi 
(21) 
m 
(2% 
(24) 
(u) 
(261 
(27) 
08) 
(2% 
PJ) 
(31) 
(32) 
(33) 
(34) 
(35) 
(36) - 
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Le SystAme de wn”e - PAIR - compatr des indApm,da”ts I’un de I’wtre, la pédale et 1% Ikvkr 
clspe,, ds retenue A I’lntArkur de k soupape peuvent Atre solUd1As de quelque maniAre que 
d’air A  dApre&o” d’admISSion. Le clapet de 
retenus empAchs le retour d’air dans le systbme. 

CB SOU. sans qu’il B” r4sulte uns rAscUo” de lrel- 

La soupape <s PAIR ” r6s~it S” css de lotie Sspl- 
“ag* *xcessYe ou quslque autre compo”eme”t 
Inhabiluel. 

ratio”. La dA re89kn du coIkcteur d’admirslon 
coupa dom f nrrlvts d’ak pendant In d(kAlAra- 
tlon du moteur, empkhant aInSI k poStcombw ARCHITECTURE OU MfWNISME OU SYSILME 
Uo” dans 18 SyStAme d’bhsppement. “OuALCBS” 

FREINAGE 

Le belnage est directement dArivA de ceru! de 
te CBR 1000 F de 1983 ma18 reçoU toutefols les 
modllksUonS apparuas sur k modbk ST 1100 
Pan-EuropAan ds 1888, Ii s’aglt du SyStAme de 
lrelnage combinA et CcuplA bapUS4 : Dual CES. 

hldencs pour tous cwx qui s’y sont es&, 
l’une des pdnclpaks dUfkult4S du pilote II moto 
rbride dans la rApartl,k” opllmde des e w  ofts de 
Ireinsge (I”,,O 1s roue avant et IIJ ,ous anlAre. SI 
l’on peut se permettre quelques ‘spproxlma- 
lions dans ce dosage tant qua le rythme de 
condulte reote tranquille et que la revAleme”t 
onre uns Pdhhwx ~“llk*nte, Il *n VS tout 
~utreme”t dans le cas d’un pUotage sportif ou 
tout slmpkmenl d’une condute dana des condl- 
lions d’SdhArenîe plus prAcaireS. L’erreur se ta- 
dut1 SIors gAnAralemant par un bloca$!e des 
rouas, impresslonnsnt krsqu’ll s’Sgi!,de! ~@Are, 
~“““l plus dangereux lorsqu II s sglt de 

Un problAme ‘glksS”t” Suque, ks co”swuo- 
burs tentent d’ 
nombr*usss mn %a 

porter une so1utlon depuis de 
Al”4 a-t-o” vu SucceSSIve- 

Deux soIutIons Int~r0s~ant.3~ mals 9 0 u n m  
mslgrA tout d’hconvbnknts mS eurs : etfkscit4 
r6dk mals I imUC dans 18 I prem B, css. oo,?, de 
p$;;;lo” ~4 compIexx1tA rAdhlbi,olres danr 18 

Parlent de ce oastat, lks !n~Anleurs Honda 
ont d6vsloppO b ‘Dual CBS LSySlAme de 
FreInage Combinb at CouplA) qui Lente de com- 
bler la lecunes ds .es pddAcesseum et UB 111 
CSR 1000 F mcdAk ‘P” (1983) asI In prem Are A 9 
wevob ml S8dB. 

AU mtm* ut. qu’un *yrtAma I”t6gral te1 que 
CIIIUI ue l’on pwt trowe, ,“, IS QL1600 
QoldW%g de la mwqw le rlnclps du ‘Dual 
CES’ conrlsta A t-A 
m m  iwa”t et l 

,JA”” las P,m.s de lrel”Sfe 
Are. Toulelok. IS supArI IA 

du Dual CBS rAslde dans la lait qu’il acUo”“e 
slmultrn(men1 bu hslnr avant el ardAre, quslls 

a 
ue sol1 II oommS”de soUlcltAe. Par Slllwrs, 
u” la mewn&b :C8S “UUs~ deux clwulk 

qu’il ne lait appel A  Suc”“e &SU~” Akctronlque 
ou Okctrlque. 18 SystAme Honda ‘Dual CES” 
n’en est pas moins rekUveme”t complsxe en 
regard des 8ystAmeS de M ”age co”venUo”nels. 
Par rapport A  ce”x.cI. II se dlsU”gue par ses 
deux clrcull hydrauliqws IndApandanta assool4s 
A un ensemble de composS”ts orlginsux : un Jeu 
d’AIrlors A trolr plstona, un maltrs-cylindre 
SecondaIre @~CA sur le lour,eS” de lowche 
gwche. un tempodsatwr de freinage, Swa”t A  
retarder I’acUvSUon du Ireln SvS”t our minlmlssr 
1% phAnomA”r de plongAe ii” Ire nage lors des P 
d6cAlAraUons mlnsures commsndAe# par In 
pldak de Mn et un rApartl,eur de lrel”age+ap 
t!sb PCV par Honda... 

b %&%l  ndre de 1s p(dsk de lreln Sntbre et P  
0. ,.“pQ”sm0”, M¶I*ue. *mm 

bs plstonl c.“BSw des Ilrkrs de lrel” avant 
rrtuda II mlss en Sctlo” du Irsln Svs”, droll 

P  
our rMu)ra le 

ourche qui pa J 
hA”omAnr de plongAe de II 
r(suUer des ,S~Ules Inten’en- 

tkas du plba sur la commanda au pkd. La sou- 
pape * ie”lpodsaU0” oommmce par aU”e”ter 

‘qur I’Atdw Sucho. w  qui rAduU da Islt la puls- 
aame de Ira n.gr AlUal~ aor l’ava” de l’ordre dS ! 
00 96. A  mrsun que I’elfort A  II pAdak Sugmsn- 
b. 10. clapet allrrmnle I’6lrlu .a”, droit, 
nlolndre k pression d8 I’Alrkr geuche I 

uSqu’A 

d’un cala,” “lvew pr$fAtwmlnb. 
ptilr 

A  exploltn ce lemwx oouplr de ro,rUon pouf L 
sglr sur II) IreIn OPPOSA.  r 

LopAo entre le maltn-oylindre SecondaIre et 
I’Mdw SnlArs. IS VS”“~ de contrble ro 

SP0 
“Ion- 

“01, PCV, (rAp~rUlsur de typé rutomo Ile A  pour 
lcwlkn da rAgulu k pwskn d’enbAn gA”brAa 

p” 
r k maNnsyll”dre woondake. Cette dguls- 

Ion &lfwtuo rn 3 Atqme dlsU”oIas (derrlns). 
.f*p,1: 

la pmwlon de ~o”k du r(palUwr do heInage 
augmeiu~ sn 
d’ntrk, fo umf 

mpotlkn dkeote woo IP p~sslo” 
pr le maltwcythdn secondaire. 

*ebprn: 
La pr@sokn d’rntrA# wntl”ua”l d’Sugme”trr, 

le pISton de .xup”re entre a” Sollon ca qui 
Irnr IS ~oupSpe et malntkn II prssslon de 8or- 
Ila A  un csdSln nlveau. 

si b pmslon wgmsnlr sncow. le pUon de 
d(compresSlon est re 
aupmenk 10 velums 8” 

usa6 van k bsr, ca qui 
e k chambre auxlU&e qui 

Mmwde IS presslo” de Sorlk du dpartlteur 
db hl”Sgw. 

Ces deux AIkne”k ne diffbrent pas deS (IA- 
mont8 utllls6s Sur les Sutr~s modAles ds la 
marque. 

l”d6pa”dsnts rntro ou, ces clrcuUs sont r‘a- 
Ilah A parlt de composa”,S oksslques (Durltr 
et faW,crdS). 

Lonqua l’on aollklto un Ire,” A dlrque . peu, 
Anporte k typ+ dS machIne -, IS ttonemsot deS 
pIa uettss su, la dis 
rote Ion su nlvesu de 9 

ue 
9, P  

An&e un coupk de 
6, er. En temps normal. 

lb* OH~IO de CO couplr qui n’exerce dans le sans 
de rotatlo” de la roue ~“1 ‘SbsorbAs” par la 
AYSUO” rlgldo de I’6biec su, ao” support. rour. 
“au CU bmS o~olllant. Toute l’ostuer da ce “ou- 
wau systbm~ mis nu polnl pas Honda ocnokte 

6) F,¶l¶¶~# gms I” IIYII, 111111 6) F,¶l¶¶~# gms I” IIYII, 111111 

Cksslquement. t%.c,lo” du @Ote 8ur k kvkr Cksslquement. t%.c,lo” du @Ote 8ur k kvkr 
de IreIn avS”t gbnbrs una mloe en passlon du de IreIn avS”t gbnbrs una mloe en passlon du 
mallre-cylindre ~“1, II lrS”SmlsSl0” du Cotte mallre-cylindre ~“1, II lrS”SmlsSl0” du Cotte 
presslon Sui dwx presslon Sui dwx Istons externe8 de chaque Istons externe8 de chaque 
Atrler IYM, et I’appl callon d’un0 force ds Irelns- Atrler IYM, et I’appl callon d’un0 force ds Irelns- P  P 
ge su, 111 roua P”S”L ge su, 111 roua P”S”L 

Dnns b mlmr temps, grAcs A son montage 
‘a,Uculb’ et en résollon su coupk de rotallo” 

&n A 3 pISIonS 

L’un des SeorStS du SyStAma CES rAslde dms 
l’adoption, A  I’avS”I comme A I’arrlAre, d’A,rkn 
dont las trots plstons Sont commandAa par deux 
clrcuUs hydrauliques IndApsndanls. 

HydrSuUquemsnl Solldelros sntre eux, Ian 
deux ~MonS ‘externsr’ du chuque 4lrler .o”t 
commandbs par le Ikvkr de lrel” ~VS”, - vk le 
msttrs-cylindre svant . ou pur II pAdale - VII le 
msilre-cylindre secondSIn a, la vanne PCV. 

Toteleme”t I”dApa”dS”t - toujours du Toteleme”t I”dApa”dS”t - toujours du 
8 8 

oint oint 
de vue hydrwllque - des #Stans qui L%“xx de vue hydrwllque - des #Stans qui L%“xx n, IS n, IS 

temoodssteur de halnrns oour les oIstonS ca- 
traui des deux Atrkrs Stani. ” 

translormk 0” axe de rotation land16 qua IP lbu- translormk 0” axe de rotation land16 qua IP lbu- 
Uo” supArkure diopnrait au profit d’un encmga Uo” supArkure diopnrait au profit d’un encmga 
Sur le mAcsnlsme de commande du maltrr-. Sur le mAcsnlsme de commande du maltrr-. 
cylindra seoondalre. cylindra seoondalre. 

$;‘I $;‘I 
M~llrcqllndrr SsrondSlrs M~llrcqllndrr SsrondSlrs 

L 
IS VF 3 

b sur k lounoeu gSuohr de la lourcha dr 
800 FI, 10 maltrs-cylindre .woo”daln al 

P  
StiiUtamrnt IdanUque dana Sa forma l tan 

onoUo”“ansnt A  un maitre-e Ilndra convanlicrr’ 
nel. Sa miss en lo”oUon ea Y eHec,uAe pu’u”; 
rnssmblr de blelletlb et d’tiloukUo” ccm”un-~~ 
dAe pur 10 mouvement do I’6tdw gauoho k+da: 
phun de IrekSga~. “i . “t‘ ;,,xv 

Le8 trob dtapw da lonsllonnamanl du r4ppsrtlteur d* Imhs#e fvolr twî~). 
A. Entf6.3 

C. Plston d 
depub le meltm-cy)indm SacondaireJ - 8. Sortie (VMS I’BMer de Irelo ardAm) - 
B  ddcompmrrlon . D. Pislon de COUPUR _ E. Ouverf . P. Descend . 0. Fen”d. 

~- 

Fonctionnement du syStAme CBS lonque I>on 
ecnonne /a poign4.3 de /rein. 



Cstts mlse sn pression est en6uits transmise 
sux deux platans sxtsrnas de I’6trisr ard6,e ar 
1s biais du r6partiteur ds freinage ou vanne P 2 V. 

Comme d6J6 expliqu6, l’effet de la pression 
appllqu6e au piston central de 1’6trlsr avant 

B  
auche va automatIquement entrains I’s”trC en 

onction de CO dernier. la mlse e” pression du 
maitre-oylkdrs secondaire pour Ilnlr par ta trans- 
misslon de cette pression aux deux plstons 
externes de I’Otrter anl6r.a par 18 blair du r6pa”k 
tsw de fraInage. 

A  ce stade, on notera que toute action su, 1. 
Mn avant se traduit par ta BIS~ en prerslo” de 
6 pIstons SU ma, (4 6 rwmt. 2 6 I’arrJ6ra) Fdo,s 
qu’uns action SU, 1s lrel” anih SS Bad”t 

P  
a, la 

mlse sn pression de 5 plstons au tota 

L 

(2 6 
I’avBnt, 3 4 I’arrl6re. Autrement dit, la force ds 
freinage appllqu6s la roue arrih par 18 blals 
de la pUale reste to”,o”rs r”p*rls”ra *ce,,* qut 
*Walt appnqu6e B” n’utilisant que 18 tw,er. 

Au finsI, 11)s a”a”tages revendiqu6s par 18 s 
Y 

s- 
Urne “Dual CB.S” sont nombreux, en 
s” terms de s6curlt6 acttve et passtve : 

par(icu ~sr 

- Du fait de la r6partltio” automatlqus des forcés 
sntrs l’avant et l’snl6re. uns puIsea”ce sup6rirw 
R  de fretnage peut 6110 ap 
- Touloun du fait de la r P  

llqu6o. 
partition automatique 

des IorcSS s”tw l’avant et I’anUre. les tradition- 
nels ph6nom6”es de plong6e qui (18 produlrent 
lors us l’on SoIlIcite 1s frsln avant sont 1168 large. 
me” att6nu6s. s 
- L’6qulllbre des lorces de freina 
et I’srrl6rr et la diminution B 

B entre I’ava”t 
“st II des ph6no- 

“MOS de plo”g6e r6duise”t sensiblsment les 
rirquss d-a blocage des T~UBS. 
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