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PARTICULARITES TECHNIQUES

Que de chemin parcouru depuls la sortie de la
premiére VFR en 1888. Aprés douze anndes
d'existencs, celle qui a touﬁmrs servi de valeur
étalon, dans la catégorie, reprend le chemin de
Pusine non pas pour recevoir des améliorations
mais pour atre repensée. (maginer une nouvelle
VFR n'est pas chose aisde. Garder les grandes
Il?nes de la moto tout en appliquant des tech-
niques récentes, tel est le challenge relevé par
les Ingéniaurs nippons. Le résultat est des pius

robants. Extérieuremaent, la nouvelle VFR garde
es lignes des versions précédentes avec blen
on!engu un design pllus proche deLa mglo:

ol
metire en avant sa technicitd. Avec son nouveau
moteur, ultra moderne, c'ast chose faits. Cette
nouvelle motorisation de 800 cm® st directe-
ment lssue de celle équipant sa moto d'enduran-
cs, la RVF/RC4S. Toujours un moteur 4 cylindres
en V a refroldissement iiquide & distribution par

cascade de plgnona, icl non Flus centrale mals
latérale. N los normas antlpollutions obliges,

Dans un but de rendre le moteur encore plus
des de pignons de la distri-

cette derniére regolt une Injection commandée
er le caiculateur Honda PGM-F| Le nom de
GM-FI apparait sur les voltures de la marque
de{)uis une vingtaine d’anndes mais est en per-
pétuelie amélioration, I'njection montée sur cette
moto n'a rlen & voir avec cette premiére injec-
tion.

Outre le fait que la distribution solt latérale, on
note sur ce moteur quelques particularités telles
que Futlli hem. pportées non pius
en fonte mals en aluminium comgosi(, Les che-
mises obtenues par extrusion & chaud puls cou-
1ées dans is bl t t-q'u

bution sont installées latéralement. Cet assem-
blage permet Vinstallation d'un vilebrequin tour-
nant sur seulement trols paliers.

INJECTION PGM-Fi

Le systéme d'in| pi 6, PGM-FI
utilise un ordinateur pour calculer fa quantité de
carburant nécessaire sur la hase des Informa-
tions regues des capteurs pour commander
I'injection.

Dans une alimentation pur‘camurateuu, les
wratl r sont exécuté

+ 88 p
aliiage & base de sllllcc:nla, hr,lculwo ot magné-
g \ m e H

trois op: simul-
é 1 : Détection du volume d'alr admis,

slum; d’oxyde d e graphite. Ce
composite contribue 4 la légéreté de I'snsembla,
il améliore fes capacités de refroidissement et
permat un rapport volumétrique plus Imporiant,
Autre avantage, i est possible de le réaléser.

a3

Avac sa noyvalle VFR 800 FI, HONDA fait déballage de son savolr technique : Injection,
i antipoliution, mono bras, freinage combind.

détermination du volumse da carburant st circula-
tion du carburant.

Cadre de la VFR 800 Fi.
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Dans ie ¥ystémé d'lnjection PGM-FI, ses trols
opérations’sont: commandées individuellement.
Le volume d'alr admis est détecté par un cap-
tour, Lo volume du carburant st calculé par
'unité PAM-FL/IGN sur Ia base des informations
regu capteurs. Le volume de carburant
ainei pulvérisé par les infecteurs, Cocl
& pouir sffet d'assurer une grande précision &

ng et & la commande alr-carburant.

gL ?ﬂLIpn! ; o b s A
Em incipales : ia o circulation de car-
urgnt et:la partie électronique qui gére aussi
aluma Pgo d'ol le sigle IGN rattaché & Vextréml-
th da PGM-F1:

Ls, o clrulation 88'COMposs de la pomps
[ Loy t, du régulateur de pression et des

ours. ..
- La partle dlectronique, se subdivise en deux
sections, a détection l7ul envale les Informations
au caloulateur PGM-FUIGN ot la section da com-
mande qul traite (es Informations regues puis
pande l'injection,

comy n,
Fonctionnemant do bass
Lo ayatéme PGM-FI détecte los {

8n de capteurs et détermine e
volume de carburant & Injecter en utliisant des
'F’/II’(’B.N. préprogrammées dans I'unité PGM-

- Fonctionnement des paplilons (capteur de
ion des ng).
~ Température du liquide de refroldiasement
température d'eavu).

(c?pnur de
- om_p‘ ure d'alr .Adm_ll {capteur de tempéra-

ture d'alr}.. - . .
~ Pression atmosphérique (Capteur de tempéra-
tu:_o A_un«pmdﬂque). @

P )
de pression absolue du collgcteur).
- Régimg moteur (Capteur d'impulsion d'alluma-

{Capteur

902.’ fot oy
-~ [dentification des cylindres (Capteur de posi-
tion ey arbres & came). )

UNITE POM-FiAON

L'unité PGM-FI/IGN utilise un micro-ordina-
tour doté d'un processeur 16 bits qui lul confére
uns grande capacité de calculs et assure au
moteur des régimes oug‘r,laun ainsl qu'une

Individuel de chaque cylindre est rendu possible
par ce systdme, Il permet de relever le régime

I qui peul t atteindre les
16000 tr/min. Les tabies programmées permat-
tent d'obtenir le mélange alr-carburant le mieux
adapté aux conditions de chaque cylindre avec
pour réauitat un plus haut régime, une puissance
pilus élevée et des per de

supérieures

2} Gonstruction :
ption d'un mh dinat érig
de 16 bits, comprenant un microprocesseur, une
bmolre, et des unités d'enirée - sortie procure
au moteur des caractéristiques de réponse

Emp des différents du

1. Capteur d'inclinaison de fa moto - 2. El

PGM-FI/IGN :

ds -3 de p
4, Clapet anti-retour - 5. Capteur de position du papilion des gaz - 6. Capleur de position des
& carburant - 8, Relals d'arrét moteur - 9. Rala/s’
rant - 10. Capteur de pression atmospheérique « 11, Unfté PGM-FI/IGN - 12. Capteur d’allumage -

arbres & cames - 7. Pompe

13, Capteur de vitesse - 14. Capteur de température du i
18. Infecteurs - 16. Capteur de prassion dans collecteur - 17,
18. Chambre de dépression.

de coupure de carbu-

'%ulde de refroidissement -
apteur da température d'air -

supérieure, Las signaux foumnis par les cap

)

sont regus par I'unité d'entrée puis envoyés au
microprocesseur. Sur la base de ces aignaux, le
microprocesseur calcule le volume de carburant
nécessaire en utilisant das tables préprogram-
mées et envoie le signal de commande d’Injec-
tion & Yunité de sortie. De cette dernidre, le
signat de de est envoyé & V'nj r.
Selon emplacement du cylindre, le refroidisse-
ment ainsi que le systéme d'admisslon dchappe-
ment ne sont pas les mdmes. Des tables prépro-
grammées pour chaque cylindre sont donc utfi-
sées pour déterminer le volume optimal & injecter
dans chacun des cylindres. Lorsque ie papillon
ost grand ouvert, la construction multicorps du
boitier de papilion et Iimportant crolsement des
p échent d'obtenir une dépi
du coltecteur d'admission précise. D8 méme,
Iorsiue le papilion de gaz n'est qu'entrouvert, la
précision du capteur de papiflon diminue. Pour
pouvolr déterminer le volume d'Injection avec
préclslon, le systéme PGM-FI/IGN utiiise donc
deux tables préprogrammées par cylindre selan
les conditions de charge du moteur. Pour ce
faire, elle se base, sur 'ouverture de paplilon,
détectée par la capteur d'ouverture de papllion
et sur te réglme moteur, détectd par le capteur
d'allumage. Et elle effectue des corrections sui-
vant les signaux qu'elle recoit des autres cap-
teurs. Ces capteurs au nombre de cinq sont les
suivants ; )
- Gapteur de tampérature d'alr d’admission,
- Capteur de température de liquide de refroidis-
sement.
- Capteur de pression atmosphérigue,
~Tenslon de la batterie
~ Capteur de papilion (durant I'accélération).

b) Capteur de pression absolue du collecteus :

Ce dernier est Installd & I'extrémité droite du
boltier du filtre & air. Le tuyau de dépression est
branché a Y'extrémité droite du boltier du fiitre &
alr. Le capteur détecte des pressions & l'intérieur
du collecteur et les convertit en un signal de ten-
slon qul est envoyé au PGM-Fi, Le volume
d'injection de base de la table est déterminée en
tenant compte de la pression dans le collecteur
d'admisslon. :

R R T

) )
i .

A
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Vue en coupe du capteur de pression absolue,
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¢} Capteur d'ouveriure ds papillan :

Ca demier est monté sur le boltier de paplilon.
I§ détrecte te degré d'ouverture du papillon
comme une réslstance. Cetle derniére est
convertie en sIPnnl de tension et envoyée &
I'unité PGM-FI/IGN. Le valume d'injection de
base ds la table est déterminé en tenant compt:

1) Capteur de pression stmosphériqus :

Ce dernier est installé sous le carénage de
selle. La pression llmosphérlquo st révél par

la lorsque la
de Palr admis s'Sidve. La caracurlstfque d-
a oté r i d'un:

ératura  CIRCUIT DE CARBURANT T

par 4
e dlemant sensible de tros a) Princlpe du creuit: o !

un (X! ir ot est

on un llenal de tenslon qui est exporté vers Io

boitier d lectlon Ce signal permet de

av
faible capacité thermique.

Le carburant, flitré par un tamis Inﬂall‘ o

le volume d' lnjecnon an fonction de la pression *

de ca signal et une correction
Faccélération est appliquée.

Vuo en coupa du capteur de position des
papliions de gaz.

4) clmuv d'sliumage :

1l ast instalié en bout drait du vilebrequin.
Loraque le moteur est en marche et que le vile-
brequin, loume. le changement du flux magnd-
ilqu. & 'intérieur de la bobine du capteur

ngendre un signal qui est envoyé & I'unité PGM-
FI/ GN. Ce signal identifle 'avance & {'Injection et
ie réglme moteur.

§) Capleur d'impuision d'arbre 4 cames :

Ce capteur ast installé sur ia culasse arribre.
Le rotor est monté sur I'arbre & cames d'admis-
sion et le capteur sur ia culasse. Lorsque le
moteur tourns, le changement du flux magné-
tique & l'lnl‘rlour de la bobine du capteur

engendre un signal ciul est envoyé & I'unité cen-
"'l o' Aprés identification du cyllndra par le
signal, |

"lourdogoalﬂondu arbres d cames (1) et
) rofor. )L'lnlggmllonvnmhbo or

romniurbmm. R
tte Semidre est Installée dans Io résarvolr ,
rant. Elle a pour fonction de refauler le
rant du réservalr vers les Injecteurs. Elle
oonnlmu ar un Indult, une unité de
pomps, un cli de surprassion, un clapet de
xmnlnt-nanl une pression résiduelle, un
ldmlulon et un orifice de refoulement,
?o om d'une turbine entral-
w un dult et M chambre de pompe

camr stun couvorclo.

$30A20J0 I 10 SOI9AD uondo SIINDIHIA 30 IONVNILNIVIN : Sleioads
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base de la pompa, est refoulé par la pompe. il
est ensulte & nouveau fllitré par le flitre haute
pression installé dans le réservoir. ii est alors
acheminé {ar un tuyau haute pression en direc-
tlon du boitler de paplilon. Le r‘uulatour da pres-
slon maintien toujours le carburant dans la cana-
lisation & un niveau supéreur & la presslon du
collecteur d'admission (¢ raque
I'injecteur regoit le signal d (n]actlon de I'unité
PGM-FVIGN, )i pulvbrlu fe volume arpropﬂb de
carburant dans le collecteur d'admission avec
'avance adéquate en fonctlon des conditions du
moteur. Le ¢ lapat de lurpreulon du régulateur

de prasalon s'ouvre pour permef ettre au carburant
qui n'a pas été Injecté par I'injecteur de mon)r
au réservolr par la dum da retour,

Ve on coupe du capteur
de pression atmosphérique.

g) Gaptour da lompéralure de ifquide de
refrolsizsemant :

Ce capteur est Installé sur la culasse avant.
Les varlations de température du liquide sont
détectées par ies changements de résistance de
|a thermistance et convertles en un signal de ten-
slon qui est envoyé au PGM-FI/IGN. Ce algnal

ermet de déterminer le volume o' lnlac(lon de
ase au démarrage du moteur et la correction &
eﬂectuer A ce volume en fonction de la hmpdu-

dela
|ouque {a température du liquide dimnue et
vice-versa.

Vue en coupe du capteur de température du
liquide de refroidissement.

) Caplour da température d'slr:

La capteur de température d'alr se trouve sur
|a partie inférieure, & gauche, du boitler de fiitre &
alr, Les variations

sonf par
ce de la thermistance et converties cn llanal de -

tonslon envoyé A l'unitd » PGM-FI/IGN. Ce signal i

permet de déterminer la correction du volum
d'lnjection de base & Lard r

lompéulun gll! ndmlu !

ult Mulo pnulon - B, Clrcult retour basse pression ~ 1. Filtre « 3 Pornpc
g. @IIIO de dlor filtrante - 4 Tamis fitrant - 5, Tuyau d'alimentation haute plullon

Schéma du circult de carburant . e
immeigée ;

on- deomlowdourbunn mn«

4 Inlmouro' Loh b
Ces dem| vant U slg nald |nlecuon do

Punlté PGM FIIIG of Injectent le carburant dans

le collecteur d'admission. Chacun des Injecteurs

20 compose d'une alguille, d'un plor;gaur. d’'un

solénaide et d'un ressort, La course

da I'aiguilie est toujours la méme et ia pression

de passage de carburant est maintenue
conatante par Ie régulateur de presaion. La varia-
tion du volumo d' In]acﬂon s'effectus donc 1
changemaent du temps d'ouverture de l'alguiile
de l'injecteur,

SouIRRY

g8/¢
abeyq

'Oowomlo-i’ Tumlnc 3. induit - 4, Carter de
] pc ~ 8. Orifice de refoulement -
%.Gbpor o su ion - 7, Clapet de retenue
Ppresdsion résidualie - 8. Onifice d'admission.
{

10) Ré Viateur de prmlon‘
Ot dernier est Instalié sur le boltler de
pupll .1 & pour fonctlon de maintenir une pres-
slon oomunto aux [njecteurs face & la pression
1 nldm au. ooll:mur d'admla-lon Le rbgulnlour
[

8 ui

mbﬁ\bnn- of un ressort, La uplulo delas wupa'

nrdlvl“ s ‘par la membrane. Le cbté ressort
sule eat rellé au oollocuuv d' -dmlulon

Vue en coupe d'un injecteur:

1. Corps - 2. Filtre - 3. Solénolde - 4. Noyau -
§. Plongeur ou aigullle.

SYSTEME D'ADMISSION D'AIR VARIABLE
La surface d’'admlssion ot la tongueur du

conduit d'admission changent en fonction du
régime moteur sous I'effet de |'cuverture et de ia

‘fermeture de la cannllu(lon d' ndmlulun

¥

ALIMENTATION ,

Réservoir & essence en tdle d'acler d'une contenance de 21
litres. Robinst d'essance & trols positions & ouverture manuslle
avec manette disposde sur le garnissage gauche du carénage
Lialson par cébles entre la manstte et l& roblinet d'essence.
Utilisation de Super Carburant sans plomb.

b‘J;Jt;auga de niveaux d'essence par bane-graphe au tableau de

Allmentation par pompe & essence électrique noyée dans le
réservolr (accessible rar trappe sous le réservol 1r) Fiitre Interchan-
geable, installé sur platine de fixation de la pompe dans le réser-
volr, Interposé sur le clrcult d'alimentation entre le réservoir et la

- Déglt de la pompe : 150 cm¥/10 saccndes
~ Pressglon d'essence : 2,55 kg/cm!

variable. Ceci-contrib

po
de
du” bo?l.[fr paplilon. La p
£1 r est toujours maintenue l un niveau de
4 U ure & la pression du dollec-
{ Adm!u on et cecl méme Iouque la
an dam le coll-chur varle.

ce du moteur, Des bu aux moyens vbplmu‘, (]
{ferme la g

varlable pour réduire ia surface d’admissian.

Cecl assure une admission efficace en amélio-

rant 'effet d'lntrlla ot I'effet de pulsion de Ialr

admis et la

bas et rnoyan- régimes.

Doa moyens aux hauts véﬁlmn, le systdme
ouvre la canalisation d'adimission pour augmen-
ter l'alr fournt au moteur. Ceol contribue & assu-
rer ‘un régime élevé et une haute pulssance au
moteur.

Princips :

Le capteur d'allumage envole une Impulsion
d'allumage au boltier PGM-FI/IGN. Ce dernler
envole ou n'envole pas un signal 4 i'électrovanne
d admission. SI I' vbglme st haut, {a soupape
et 5o forme
donc ne Ialssant pas Ia dépression aglr sur la
membrane de la capsule de commands du volet
de uappe Elle lalsse ouvert la trappe d'admis-
slon . A bas régime, la sou-

. Vue #n coupa du régulateur de pression
A, Vers = 8. Vers ré de
- resaion venant du collecteur d'admission
i 1. Soupape - 2/ Membrane - 3. ressort.

pape olecuomaunéthue o8t activée, la dépras-
llon du collectaur d'admission remonte Iuack
ta capsule de commands du volet de trappe. Elle
souldve le volet obturant ainsi la trappe d'admis-
slon supplémentaire d'alr,

Systéme d'admission
d'air variable.




SYSTEME D’ALIMENTATION EN CARBURANT (Injection programmée)

SYSTEME D’ALIMENTATION EN CARBURANT (Injection programmée)

SYSTEME PGM-FI (INJECTION PROGRAMMEE) CAPTEURS Pa/Pb
PROCEDURES D’AUTODIAGNOSTIC CONTROLE DE LA TENSION DE SORTIE ™
Placer 1a moto sur sa béquille latérale. C 7 le fai de dle A 'unité PGM-FVIGN
Mettre le moteur en marche et Je laisser tourner au ralenti. 31
Si le témoin davertissement PGM-FI ne s’ allume pas ou ne clignote Mesurer la tension aux bornes du boitier de contrdle
Ppas, le sy ’"a pas de d de p 3.1
i CONNEXIONS: 30 '\ e
Si le témoin d’; i i noter le bre de clig Capteur Pa: N°34 (+) -N°32 (9 . —
ments du témoin d”; PGM-F1 et d er 1a cause de Capteur Pb: N°33 (+) - N°32 (=) \ 2.763 ~\
probiéme VALEUR STANDARD: 2,7-3,1 V 27 \\.6\‘\
25 2,46 ™~
NOTE: latensnondesom:dscapteurs?aele(cl-dmus)smtendpmxrds \\ 25
Le 1émoin d’avenissement ne clignofe que lorsque le moteur toume 4 TEMOIN D’ AVERTISSEMENT 630 P, alap normale (1 atm = ——
moins de 5.000 min-! (ir/mn) avec a béquille latérale abaissée. Dans 030nPa). - ) - 20 1 21
les autres cas, le témoin d’aventissement PGM-FI ne s’allume que La tension d‘ sortie des capteurs Pa_ et Pb vane _s°|°" Valtitude (par
d’une lomitre continue. rapport au niveau de la mer) en raison des différences de pression
atmosphérique.
Pour obtenir la tension  différentes altimdes, voir le tableau ci-contre. 15 1
NOMBRE DE CLIGNOTEMENTS DU TEMOIN D’AVERTISSEMENT PGM-FI
§ X 1.0
. Lu&nomd'ammPGMFIMquluoodud' ie (nombre de clign de 0220). Unéclmngeconunudel}secmdednnﬁnoméqmma
dix clignt Si, par pl letanomsaﬂumependantl}ucmdc.p\uschgnomrkuxfms(o.s de x 2), cect équi al2cl Ondmt
alors se reporter au code 12 o
« 8l y a plusicurs anomalies, les codes sont indiqués dans I’ordre croi Si, par ple, le témoin clignote une fois, puis deux fois, il s’est produit deux anom- .5
alies. On doit alors se reporter au code 1 ¢t au code 2 -
Nombre de clignotements s - .
L N ymptomes -
du 1émoin d’avertisse- Causes . Py
FL (Sécurité aprds défaillance) 0 500 1000 1500 2000 tm
« Coupure de circuit ou court-circuit dans la ligne d’alimentation | * Le moteur ne part pas
d’entrée de 1"umité PGM-FYIGN
* Relais d’arrét du moteur défectucux
« Interrupteur d"arrét du moteur défectucux
o] = Contacteur d"allumage défectucux
Continueil-  Capteur d*angle d’inclihaison défectucux
ement » Unité PGM-FI/IGN défectucuse
allumé » Fusible principal sauté (30 A x 2)
= Fusible d’arrét du moteur saut€ (10 A) ARACTERIS UES
» Fusible de la pompe 2 carburant sauté (30 A) c TIQ
= Coupure de circuit dans le fil de masse de 1'interrupteur
] d"arvét du moteur DESCRIPTION CARACTERISTIQUES
- Ampoule du témoin d"avertissement PGM-FI grilléc  Le moteur fonctionne normalement Numéro d’identification du boitier papillon GQ30A
o * Coupure f(;;ﬁ-'xi! dans Je fil de masse du témoin d’aver- Dxﬁexu\cededep:esmmdapmdedepm 20 mmHg
nh“dc « Coupure de circuit ou court-circuit dans fil du témoin d’aver- Papillon de base pour la N1
clignotemnent | cement PGM-FI Régime de ralenti 1.200 + 100 min-' (tr/om)
« Unité PGM-FI/IGN défectueuse Com'sehbmd:lapmgnéedesgaz 2-6mm
. O || Count-circuit dans le il du témoin d"avertissement PGM.F] | L moteur fonctionne normalement R de capteur Ta (température d'air) (2 20°C) 1-4k0
N » Count-circuit dans le fil du connectenr de contrle Ré: de capteur Tw pe d’ean) (& 20°C) 23-26k2
an“’“’ m‘ « Unité PGM-FI/IGN défectucuse Rési de péné imp &’ arbre 2 cames (2 20°C) 400 600 @
+ Connexion Ische ou is contact au ducap- | * Le motcur fonctionne nommalement Rési d'injecteur de carburant (2 20°C) 130-144k0
1 'Q teur Pb o L . Rési: LGt de dérivation (2 20°C) 28-32Q
Clignote :Cmm;;munwcum-cucmtdznslcﬁlduaptﬂr?b Rést ’Y; PAIR 320°0) 0528
2 [s3 « Mauvais branchement du tuyau de dépression du capteur Pb | + Le moteur fonctionne normalement Tmfmd'“f"dee: : “: P d:’f’“":’m@m 0-7Vm
Clignote « Capteur Pb défectueux Tension de créte de g d’impul d' 20°0) 0,7 V minimom
a » Connexion liche oe mauvais contact au capteur Tw « Démarrage difficile 2 basse température Pression absolue de collecteur an ralenti 140 ~ 190 mmHg
7 Cli » Coupure de circuit ou court-circuit dans le fil du capteur Tw (Simulation i I'aide de valeurs numériques; Pression de carburant au ralenti 250 kPa (2,55 kgffcm?)
gnote » Capteur Tw défectuenx 80°C) Débit de pompe & " 150 oo’ mimimemy10
« Connexion lache cu mauvais contact au connecteur du cap- | Mauvaxse rcponse du moteur lorsqu’on
3 o teur Th lap ée des gaz
Clignote « Coupure de circuit ou court-circuit dans le fil du capteur Th (Smlanmhla:dedevahmsnummqm
« Capteur Th défectuenx ouverture du papillon 0%)
o » Connexion liche ou mauvais contact au capteur Ta * Le moteur fonctionne normalement
9 Cli «  Coupure de circuit ou court—circuit dans le fil du capteur Ta (Simulation 3 I'aide de valeurs pumériques;
B « Capteur Ta défectucux 20°C)
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IMPLANTATION DES BORNES DU BOITIER DE

CONTROLE

SCHEMA DU CIRCUIT

@ @
Les bomes du connecteur de 'unité PGM-FI/IGN sont numérotées o \,._ﬁ“) o 8 g
comme sur la figure. Efl' :
Les bomes n° 1 a 22 du boitier de contrdle sont destinées aux bornes ® © 10y
Al 2 A22 du connecteur i 22 broches (Noir) de I'unité¢ PGM-FI/IGN.
Les bomes n° 31 2 52 du boitier de contrdle sont destinées aux bornes un
B1 a B22 du connecteur 2 22 broches (Gris clair) de 1’unité PGM-FI/
IGN. _ ‘
Exemple: EI:]W
Bomes de I'unité PGM-FI/IGN: A4 (+) — A8 () S8
Bomes du boitier de controle: N° 4 (+)—N° 38 (=) . \ h
(12} q
Tableau de correspondance des bornes ] |
3) aa ﬂ\
1
Bomes du connecteur 2 Bornes du boitier de contréle
broches (Noir) (1s)
Al 1 ) (L‘Eﬂ . @ ==
AI2 ? 19 a7)
A22 22 — /= i
20) - ﬁ -
Bomes du connecteur 2 Bornes du boitier de contrile z =
broches (Gris clair) <]
BI 31 . E
@5 M
B2 n 3¢ —_ M= |3
\j Y > Z
B22 52 >
|1 ‘ ”
. Y G'D o
BORNES POUR CONNECTEUR 22 BROCHES (NOIR) @n -~ o -
s \\ - T 0 ({m
\ 7
ORO A ©3 O © O O () | Relais ’arrét du motear (19) | Capteur de papilion
©) CHCR® © @ @ @ ® ® @ . 2) | Fusible auxiliaire (20 A) gtl); Capﬁemll::
, ' (3) | Fusible principal B (30 A) Capteur
S WA e oY (@ | Ioerrupteur d'anét éu moteur o | Ccimeus impisions d'abre 3 cames
&% % Q (,@ ’70? Q 9 1 % @ % (5) | Fusible auxiliaire (10 A) (23) d jons d'arbre 2
000QQOOVYLQOO0O (6) | Contacteur d"allumage (24) | Clapet de retenuc PAIR
% 8 & af “ B8 8 9% 9 o)) Fusible principal A (30 A) (25) | Capteur Tw . . -
8888908888558 ® | St 0 | ot
© © o 00 00OOOO ((1(;) Batterie (28) | Relais de coupure de carburant
(11) | Régulateur de pression (29) | Pompe 2 czrbunm
o] (o] (12) | Me d’orifice d'admission variable (30) | Capteur de vitesse
L J (13 | CapteurTa (31) | Contacteur de point mort
. I _J (14) | Bougie (32) | Comtacteur d’embrayage
] (15) | Electrovanne de commande de dérivation 8«:3 mdebeqnﬂhhmn
p 6 anti-retour in d'avertissement -
BORNES POUR CONNECTEUR 22 BROCHES 19 | Omeamireow G4 | Temoin d avertsemen
(GRIS CLAIR) (18) pape "¢l de de PAIR (36) | Compte-tours
Sessi Examen : BEP Speécialité : MAINTENANCE DE VEHICULES option Cycles et Motocycles Référence Page
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Le systéme de vanne « PAIR » comporte des
clapets de retenue & Vintérieur de la soupape
d’air A dépressian d'admission. Le clapet de
retenue empécha le retour d'alr dans le systéme.
La soupape « PAIR » réagit en cas de forte aspl-
ration. La dépression du collacteur d'admisslon
coupe alors I'arrivée d'alr pendant la décéléra-
tlon du moteur, empdchant ains! ia p
tion dans le systéme d'échappement.

FREINAGE

Le frelnage est directement dérivé de celul de
ia CBR 1000 F de 1993 mals regoit toutefols les
modifications apparues sur le modéle ST 1100
Pan-Europédan de 1986, Il s'agit du systams de
frelnage combiné et couplé baptisé : Dual CBS.

Introduction :

Evidence pour tous ceux qui 8y sont essays,
{'une des principales difficultés du pilotage moto
réside dans ia répartitlon optimale des efforts de
freinage entre la rous avant et la rous armisre. Si
I'on peut se quelq! “approxi
tions* dans ce dosage tant que le rythme de
candulte raste tranquille et que ie rev8tement
offre une adhérence suifisante, |l en va tout
autrement dans le cas d'un pilotage sportif ou
tout simplement d'une conduite dans des cond!-
tions d'adhérenca plus précaires. L'erreur sa tra-
dult alors généralement par un blocage des
roues, impresslonnant lorsqu'll s'agit de I'arridre,
reller'nenl plus dangereux lorsqu'il s'agit de
'avant.

Un probléme “glissant™ auqusl les construc-
teurs tentent d'apporter une solution depuis de
nombreuses annsas, Alnsi a-t-an vu successive-

ment apr of se I P des sy

de freinage de type “intégral” {la pédale du frein
amiére commande également une partie du sys-
téme de frelnage avant, ce qui répartit de fait les
eflorts), puls les systémes antiblocage ABS & la
finalité sensiblement différente.

Deux solutions Intéressantes mals souffrant

malgré tout d'Ir ént majeurs : efficacitd

réelle mals Ilc{ﬂté. dans (e premler cas, gom de
d [ r itoi

3

p ans le

p
second.

Partant de ce constat, les ingénlaurs Honda
ont développé Je *Dual CBS” (Systdme de
Freinage Combiné et Couplé) qui tente de com-
bler les lacunes de 8es prédécesseurs et que la
CBR 1000 F modale “P" (1993} est la premldre &
recevalr en sérle,

Au méme titre qu'un systdme intégral tei que
celul gue I'on peut trouver sur la QL1600
GoldWing de 1a marque, le principe du “Dual
CBS" consliste & I tes torces da freinage
entre 'avant et bre. Toutefals, la supérlorité
du Dual CBS réslde dans le fait qu'il actionne
simultanément les freins avant et arridre, quelie

ue soit la commande sollicitée, Par allleurs,
lans Ia mesure olf-le “CBS™ ulliise deux circuits

Soupape de tamporisation:

La p de fl i ontre
le maltre-cyiindre de |a pédale de frein amidre et
ios pistons centraux des étriers de freln avant
retarde la mise en actlon du frein avant droit

indépendants I'un de l'autre, la pédale et fe levier
peuvent dtre sollicltés de quelque maniére que
ce s0it, sang qu'll en résulte une réaction de fral-
nage excessive ou quelque autre comportement
Inhabituet,

ARCHITECTURE DU MECANISME DU SYSTEME
“DUAL £BS8"

Remarquable - et d'autant plus flable - en cela
qu'll ne fait appel & aucune gestion électronique
ou électrique, ie systdéme Honda “Dual CBS”
n'en est pas moins relativement complexe en
regard des ] e fralnage {

Par rapport & ceux-~ci, Il se distingue par ses
deux circult “,; liques indépend é

e p o] iunjeu
d'étriers & trols pistons, un maitre-cylindre
secondalre piacd sur ie fowrreau de fourche
gauche, un temporisateur de freinage, servant 8
retarder I'activation du frein avant pour minimiser
{e phénoméne de piongée au frelnage fors des
décélérations mineures commandées par la
pédale de frein et un répartiteur de freinage, bap- Etriers de frein avant et arlére en couple.
tisé PCV par Honda... :

Eurlars & 8 pistons

L'un des secrats du systéme CBS réalde dens
I'adoption, & I'avant comme & V'arriére, d'étriers
dont les trols plstons sont commandés par deux
circults hydrauliques indépendants,

Hydrauliquement solldaires entre eux, las
deux pistons "externes" de chaque étsler sont
commandés par le levier de freln avant - via le
maltre-cylindre avant - ou par Ia pédale -~ via le
maitre-cylindre secondalre et la vanne PCV.

T it indépendant - touj du point
de vue hydraulique - des pistons qul encadre, le
plston central de chaque étrler ast pour sa part
commandé P‘rnla:lrjal. de frein arrlére, via is

ftre-cyll re pour I'étrier arrlére ot via le
temporisateur de freinage rour les pistons ¢en-
traux des deux étrlers avant.

€n marge de ses particularitds hydrauligues,
on notera égalemaent que I'étrler gauche se dis-
tingue par un montage “lbre* qul lui permet de
pivoter dans s sans de rotation ds la roue en
réaction & une actlon de freinage. Pour ce falre,
1a tixatlon Intérieure de I'dtrier sur la tourche est
transformée en axe de rotation tandis qus la fixa-
tion supérisure disparait au profit d'un ancrage
sur le mécanisme de commande du maltre~
cylindre secondalre.

e
8 de principe du systéme de frelnag é « dualche »; Maltre-cylindre secondalre
A. Roue avant - 8. Cherninement de la force au levier - .
C. Cheminemant de réaction de couple - D. Roue arriére -
E. Cheminement de ma force & ia pédale.
1. Etriers avant 4 lriple piston - 2. Tige de poussde directe -
3, Etrier de freln triple piston arriére - 4. Soupape de tempon'sation -
. Maltre-cylindre secondalre - 6, Répartiteur de freinage.

Logé sur le fourreau gauche ch la fourche de
la VFR 800 FI, ls maltre-cylindre secondaire
gmalumcm ldtnthuc_‘dam“nz forme eb-son-

)
nel. Sa mise en fonction est effectuée par:un;
ensemble de bisilette et d'articulation comman-+
66 par is mouvement de I'étrier gauche lors des”
a phases de frelnage.. R R L

& exploiter ce fameux couple de rotation pour
agir sur le frein opposé. .

) Frainags gréce au lavier avant

Four réduire le ph e plong o la
ourche. qui peut résulter des petites Interven-
tlons du pilote sur la commands au pled. La sou-
. pape de temporisation commence par alimenter
:que I'dtrier gauchs, ce qui réduit de fait la puls-
sance de frainage initiale sur 'avant da {'ordre de
50 %. A mesure que V'effort & la pédale augmen-
te, lo.clapet alimente I'étrier avant drolt, Lusqu'a
reloindre la pression de P'éirder gauche a partir
d'un certain niveau pvégbmmlnt

ll‘lpmlnur defrslnage :

Logde entre le maltre-cylindre secondalre et
I'étrier_arvidre, ia vanne de contrdl

V'action du pilote aur le lavier
de frein avant génére une mise en pression du
maeitre-cylindre avant, la transmission de cette
pression aux deux plstons extemas ds chaque
dtrier avant et 'application d'une force de freina-
ge sur (a roue avant.

Dans le mdme temps, grace & son montage
*articulé® et en réaction au couple de rotation
généré par le frottement de ses plaquettes sur

son disque, I'étrier avant gauche amorce un Les trols étapes de fonctionnement du rédpartiteur de freinage (voir texte).
m&vz‘r“m" de ‘°“ﬂ°“ qui entraine & son tour la A. Entrde Jdepuls le maltre-cylindre secondaire) - B. Sorlle (vers I'étrier de freln arridre)
via une trfnolaﬂe spécifigue. 4 C. Piston da gécompression - D. Piston de coupure - E. Ouvert - F. Descenta - G. Fermé.

nel, PCV, (répartiteur de type automoblle)  pour
fonction d(o réguler la pression d'entrée gdnér
rar te maitre-cylindre secondaire. Cette réguia-
lon s*stfectue én 3 étapes distinctas (dessing).

ofupet:

La pression de sortle du répartiteur de frelnage
augmente en proportion directe avec la pression
d'entrée foum‘ par le maltre-cylindre secondaire.

skupe2:

La pression d'en h d’ )
ie platon de coupure entre en action ce qui

ferme [a soupape et maintien le pression de sor-
{le & un certaln niveau.

oflape3:.

Si fe pression augmente encore, |8 piston de
décompression est repoussé vers le bas, ce qui
augmente le voluma de Ja chambre auxliiaire qul

commande |a pression de sortie du répartiteur
ds freinage. :

Maltre-cylindrs avant st anidre :

Ces deux diéments ne diffdrent pas des é14-
ments utilisés sur les autres madales de la

cmmﬁ hydrauilques ;

indépendants entra eux, ces clrcuits sont réa-
llads & partir de composants classiques (Durits
ot raccords). !

PRINGIPE DE FONCTIONNEMENT

Lorsqua l'on goliicite un frein & disque - peut
importe e type de machine -, le frottement des
pl!l‘ueﬂ!l 8ur le disque génare un couple de
rotation au niveau de V'étrler. En temps normal,
les effats de ce couple qui s'exerce dans le sens
de rotatlon de la rous sont “absorbés” par la
fixation rigide de V'étrler sur son support, four-
Teay ou braa oscilant. Toute Fastuce de ce nou-

T -
i MAITRE-CYLINDRE AVANT J

I
1

}

l BTRIER AVANT GAUCHE (plaions exiériews} J L BTRIER AVANT DROIT (pisiont satésicunn)
} Tige do povssée dirscie )
ki
( MAITAE-CYLINDRI SECONDAIRE ]
l PCV (rguluion e prebon) I
i l Fonctionnement du systéme CBS lorsque I'on
I ETRIGR ARKIERS (plion sesinl) | actionna la poignée da frein.

\

.,.m

aauCHE TIGB DB POLISSER

CYLINDRE
SECONDAIRE

veau systéms mis au point pas Honda
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Cette mise en pression est enduite transmise
aux deux pistons externes de I'étrier arrigre Cpar
{a bials du répartiteur de freinage ou vanne PCV.

) Freinage grice & [a pédafe srrldre

La encore, il ne différe pas du J;rlnclpo de frei-
nage conventionnel : I'action du pilote sur ia
pédale de freln arridre génére une mise en pres-
sion du maltre-cylindre arrlére sur deux canalisa-

tions pi est la
de lialson avec ie pision central du frein arridre,
La d i igue avec les

’ plstons centraux des étriers de frein avant via le

clapet de temporisation qui lul retarde I'engage-
ment du frein avant droit de manidre & minimiser
{'affat de plongée de ia fourche au freinage.

Comme déja expliqué, I'effet de la pression
appliquée au piston central de 'dtrier avant
auche va automatiquement entrainer I'entrée en
onction de ce dernler, Ja mise en pression du
maitre-cylindre secondaire pour finlr par la trans-
misslon de cette pression aux deux pistons
axtemes de |'étrier arridre par le blais du répartl-
teur de freinage.

A ce slade, on notera que toute action sur le
freln avant se traduit par ta mise en pression de
6 pistona au total (4 & I'avant, 2 & I'arriére) alors
qQu'une action sur le frein ambdre se tradult par la
mise en pression de 5 pistons au total (2 &
I'avant, 3& F'arriéra). Autremant dit, la force de
freinage appliquée & la rous arriére par fe blals
de la pédale reste toujours supérieurs & celle qui
seralt appliquée en n'Gtilisant que le fevier.

Au fina), les avantages revendiqués par le sys-
téme “Dual CBS” sont nombreux, en particulier
on tarmae de sécurité active ot passive :

~ Du fait de la répartition automatique des forces
entre |'avant et I'arriére, una puissance supérieu-
re de frelinage peut étre aggllquée.

- Toulours du fait de la repantition automatique
des forces entre ['avant et I'arlers, les tradition-
nels phénoménes de plongée qui sa produlsent
lorsque f'on soliicite le frain avant sont trés iarge-
ment atténués,

- L'équilibre des forces de 1ralna?o entre 'avant
et I'arridre ot a diminution nette des phéno-
ménes de gée réduisent ibl les
risques de blocage des rouss.

Ao-oneN

SR S1pUl

o1t

l MATRE-CYLINDRE ARRIERE |
| SOUPAPE DB TEMPORISATION I—— (Pisions extéricurs)
) HTRIER ARRIERE
(Piston ceatral) '
A
.. CANALISATION DB DERIVA. - o

L ' BTRIER AVANT DROIT (pision ceniral) * TION POUR LA PURGE D'AIR B
I ETRIBR AVANT GAUCHE (lston ceniral) qu

y . f S

Tige de poutsée directs

' A
| MATTRE-CYLINDRE SECONDAIRE “. ..
[ PR |
L FUV Uégulation ge pression) ]

[N
DROME

GAUCHE

SOUPAPE
DE TEM-
PORISATION

¢

PEDALE DB FREIN
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SCHEMA ELECTRIQUE DE PRINCIPE (partiel)

PGM-FI UNIT/IGNITION CONTROL MOOULE
Usite PGM-Fi/Modale de controle ¢’ shamage

PGM-FI-GERAT / ZUNDSTEUEMODUL
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EXHAUST AIR INJECT SOLENOID VALVE

Selessidr &' injection @air &' echappement
AUSPUFF-LUFTEINBLAS- MAGNETVENTIL

PA SENSOR
Detectesr PA

wey  PASNSOR
T o

il PB-SENSOR

Detectenr 2B
PB-SENSOR

s o o) ()

CAM PULSE GENERATOR
Generatesr d'impulsions de come

NOCKENIMPULSGEBER

W |
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RGHT REAR TURN SIGAAL LIGHT
Feu signal de virage arriéee draite
RECHTES. MINTERES BLINKLICHT

»
]

12V21/5Wx2

A L -
Br/ W~

BRAKE AND TALLIGHT S
Feu stop ¢l de roage
BREMS-UND SCHLUSSLICHT
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