
alors là, aujourd'hui ça m'énerve grave !!!!  
démarrage en côte assez sévère et là, impossible d'avancer: grosses saccades incontrôlables....  
donc, j'ai puni la moto !!! hop à l'atelier !!! 
j'ai vidangé le moteur , déposé le réservoir pour débrancher les sondes lambda ,les quelques carter chromés , 
débranché le câble d'embrayage pour pas que ça tire dessus  
à la boite de vitesses , sorti les échappements.  
enfin,  j'ai pas fait de photos de tous ça....partant du principe que pour se lancer dans un embrayage il faut avoir un 
minimum de connaissances.... 
donc, à ce stade, voilà ce que ça donne!!!! 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
ensuite, je vous conseille de prendre des repères pour la dépose du carter d'embrayage car j'avais remarqué que toutes  
les vis qui le maintiennent n'avaient pas la même réf et que certaines sont équipées de joints.  
donc j'ai pris le joint neuf et je l'ai redessiné sur un carton pour positionner les vis démontées au fur et a mesure. 
ça évite de se prendre trop la tête au remontage et à chercher qui va ou !! 

  



 
 
 
 
 
 
donc après avoir enlever les vis de 8 mm, il faut les positionner une par une au fur et a mesure du démontage à leurs 
emplacements respectifs sur le gabarit.   
et ça donne ça.     heu vous êtes pas obligés mais les 5 minutes de précautions au  
démontage vont vous éviter bien des doutes et heures de recherches inutiles. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
naturellement, on met une cale de bois entre le marteau et le carter embrayage et on tapote.  
ça vient assez bien !!! même pas abimé le joint ! 
 

 
 
 
 
 



une fois le carter embrayage déposé !!! ça donne ça !!! la bête à chagrin est la. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
à ce stade, il faut enlever le plateau de pression qui tient avec les 6 vis de 10 mm et enlever les ressorts de pression ci 
dessous. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
une fois le plateau de pression déposé, ça donne ça !!! au centre le roulement butée qui pousse le plateau. 
et la super surprise, voyez par vous même !! une ou deux taches d'huile sur le disque de friction !! 
pas mal pour un embrayage à bain d huile: complètement sec !!!! 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
on désempile tout !!! le premier disque et le dernier sont différents car ils ont une face lisse et une face garnie 
autrement.  
entre les deux, c'est  un coup un lisse, un coup un garni. 
bon, je suis vert de rage car tous les disques lisses en métal sont bleuis par la surchauffe due au manque d huile. 
 

 
 
 



tout vidé, ça donne ça !!! 
 

 
 



la fameuse rondelle qui a été modifiée . 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



donc la fameuse rondelle n'a  pas manqué de bouffer la plaque d'appui sur sa circonférence intérieure!!  
qui d'ailleurs, elle aussi a été modifiée comme annoncé au début du sujet. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



on dépose le moyeu à l'aide d une clef de 30 ( attention écrou freiné par rabattement ) heu c'est pas du jeu car moi, j'ai 
une clef à choc et ça vient tout seul. 
aussi, c'est un pas de vis normal, donc on dévisse à gauche, sens anti horaire. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



on contrôle impérativement l'état des ressorts de l'amortisseur de couple. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



mesure de l'épaisseur des disques garnis. 
 

 
 
 
 
 
 
 



prise de mesure de l'épaisseur des disques lisses. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



contrôle du voile des disques sur un marbre et avec un jeu de jauges d'épaisseur.  
quand on a pas de marbre, les anciens m'avaient appris à prendre un bout de miroir ou glace latérale de bagnole plate.  
et là, la cale de 10 centièmes passe libre: disque hs!!!  
voilé, grrrrrrr.  
remarquez la couleur du disque du à la surchauffe !!!  
pas trop étonnant qu'il soit déformé.... 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



CLUTCH 
CLUTCH PLATE THICKNESS 
NOTE: 
Wipe off engine oil from the clutch plates with a clean rag. 
• Measure the thickness of drive and driven plates with a vernier 
calipers. If each plate is not within the service limit or 
standard range, replace it with a new one. 
$ Drive plate thickness 

 
Service limit (No. 1): 3.22 mm (0.127 in) 
Standard (No. 2): 1.92 – 2.08 mm (0.076 – 0.082 in) 
$ Driven plate thickness 
Service limit (No. 2): 3.17 mm (0.125 in) 
Standard (No. 1): 2.82 – 2.98 mm (0.111 – 0.117 in) 
%09900-20102: Vernier callipers 
 
DRIVEN PLATE CLAW WIDTH 



 
 
• Measure the claw width of driven plates with a vernier calipers. 
• Replace the driven plates found to have worn down to the 
limit. 
$ Driven plate claw width 
Service limit (No. 1 & No. 2): 7.16 mm (0.282 in) 
%09900-20102: Vernier callipers 
 
CLUTCH PLATE DISTORTION 



 
NOTE: 
Wipe off engine oil from the clutch drive and driven plates with a 
clean rag. 
• Measure each clutch plate for distortion with a thickness 
gauge and surface plate. 
• Replace clutch plates which exceed the limit. 
$ Clutch plate distortion 
(drive plate No. 2 and driven plate No. 1) 
Service Limit: 0.10 mm (0.004 in) 
%09900-20803: Thickness gauge 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



CLUTCH SPRING FREE LENGTH 

 
• Measure the free length of each coil spring with a vernier calipers, 
and compare the length with the specified limit. Replace 
all the springs if any spring is not within the limit. 
$ Clutch spring free length 
Service Limit: 48.8 mm (1.92 in) 
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après, on va aller voir cette cloche.  
donc il y a juste à tirer dessus pour qu'elle vienne. attention à ne  pas faire tomber le roulement qui est dedans !  
et je vous mets la vue de l'écrou qui solidarise la cloche avec son pignon d entrainement , celui qui à la réputation de se 
desserrer et comme nous l'avais dit nguyen, pas d'outil pour le resserrer !!  
quand ça arrive et q' il se desserre, la cloche est considérée comme morte !!  
le miens est légèrement desserré à force de vibrer. alors laissez moi un peu de temps et ça m'étonnerait que j'achète 
une cloche à 240 euros pour un écrou que l'on ne peut pas attraper pour le resserrer. 
  

 
 
donc voila,  j'en suis là !!  
j'ai plus qu'à aller me commander un jeu de disques pour ma belle !!!  
et trouver la combine pour resserrer cette saleté d'écrou !!!  
donc le remontage dans un prochain épisode qui j'espère va arriver très bientôt !   
je vais en profiter qu'elle soit immobilisée pour voir mes soupapes histoire de pas la re-arrêter dans quelques temps et 
tant qu'à commander des pièces chez suz !!  
vais voir si il faut des grains de réglage 
 
 
 
 
j ai essayer de prendre un tube de 56 de diametre qui correspond au diametre de l ecrou a creneau et de lui faire les 
encoches avec un coup de fraiseuse enfin propres !!! et nada les dents plient donc je vais faire un vrai montage !!! bon 
ba je vous ferais des photo de la douille une fois faite 
 
 
aussi, j'ai bien observé la cloche pour essayer de comprendre le pourquoi du comment.  
et je pense pouvoir dire aujourd'hui qu'il faut la modifier !!!  
en fait, la transformer en roue à aubes qui collecte l'huile par l'intermédiaire de quelques petits trous inclinés à 45 
degrés et judicieusement placés.  
je ferais aussi un dessin avec les explications nécessaires. 
 
 



dans l'immédiat, je confectionne un outil pour débloquer et resserrer cet écrou a créneaux au fond de la cloche. 
 

 
 
 
 
 
 



pour ce faire, j'ai relevé l'empreinte de l'écrou à l'aide d un papier calque. 
 

 
 
 
 



on tapote sur les angles tout le pourtour avec un filet fin genre lame de cuter qui fait office d'emporte pièce. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



me suis confectionné une épure circulaire pour contrôler ce que je faisais avec l'écartement (les angles) de mes dents. 
  

 
 
 
 
 
 
 



découpe d'une barre d'acier de 7 mm qui correspond à la hauteur des dents de l'écrou. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



après avoir trouvé un tube qui me convienne ( vielle cage de roulement ), j ai tout positionné dans la cloche avec les 
petites dents que j'avais découpées et maintenu l'ensemble avec un serflex. 
ensuite, "pointer" les dents en place avec un point de soudure au semi automatique 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



une fois pointé, ça donne ça sur l'épure que j avais faite et ça rentre nickel sur l'écrou !!!  
reste plus qu'a le souder convenablement et la comme c'est de l'acier trempé (la bague de roulement) avec de  l'acier 
ordinaire  
(les dents), je vais le faire avec un tig sous argon ensuite lui souder un écrou pour pouvoir l'entrainer. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



une fois l'outil soudé , enfin que dis-je,  après ce qu'il m a fait voir, c est...... THE OUTIL!!!!  soudé, ça donne ça. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



vue intérieure. 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
naturellement après, avec l'outil qui va bien, c'est pas l'écrou qui a gagné: voici l'écrou !!!! 
notez bien que l'écrou est un pas à droite donc, il se desserre dans le sens anti horaire (vers la gauche ) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
le filetage de l'arbre et écrou est celui ci. 
donc, bien nettoyer avec un solvant le filetage de l'arbre et de l'écrou pour que le loctite puisse prendre. 
on replace la rondelle d'appui qui va entre la cloche et l'écrou , on enduit le filetage de l'écrou avec "le frein filet" et on 
remet l'écrou. 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



une fois replacé et serré , après plusieurs essais et de par mon expérience à l'étirement des métaux , j'ai estimé que 
10m/kg étaient bien par rapport à la limite de rupture élastique.  
j'ai pu remarquer que l'écrou s'était parfaitement centré dans son logement alors qu'avant démontage, il était décentré. 
l'outil n'a pas bougé d'un poil alors que 10kg ca commence à faire !!! 
 

 
 
 
 
je crois que j'aurais du en parler avant !!!! l'écrou est un pas à droite donc à serrer dans le sens horaire et à 
desserrer en anti horaire. ça vous évitera de vous posez des questions ou de tâtonner dans un sens ou l'autre pour 
trouver !!!! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



cette petite photo avant intervention  pour que vous puissiez observer l'écrou par apport à la cloche.  
c'était décentré!!!!  on s'en aperçoit si on observe bien que l'écrou rentre dans un alésage. 
si on regarde le bord de l'alésage de cloche par rapport à celui de l'écrou, on voit nettement que l'écrou touche vers le 
haut alors  
qu'en bas il y a du jeu. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



alors là, à ce stade, j'ai cru bon de repercer ma cloche !!!  
elle n'est pas encore modifiée  mais j'avais observé mes anciens disques d'embrayage. 
j'avais constaté que seuls les disques extérieurs étaient  en bon état et exempts de trace de surchauffe bleuâtre et non 
voilés. 
j'en ai  donc déduit  que le probleme de diffusion d'huile était essentiellement sur les disques du milieu. 
vous remarquerez d'origine un trou de 6 mm toutes les 2 cannelures. 
de plus, ils ne sont pas au milieu de la longueur des cannelures  mais ce sont eux qui drainent l'huile dans la cloche. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



j'ai fait en sorte que l'huile puisse entrer un peu plus librement pour favoriser le graissage des disques !!!  
j'ai rajouté quelques trous de 5 mm. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



j'ai déporté les trous pour essayer de ne pas trop affaiblir la cloche. 
je les ai fait naturellement diamétralement opposés pour des raisons d'équilibrage de poids sur la cloche. 
 

 
 
 
 
maintenant,  je serais surpris que l'huile n'aille pas dedans !!!  
il ne faut pas oublier qu'au moment des saccades d,embrayage, la cloche est fixe puisque c'est elle qui entraîne la boite 
de vitesse. 
la pièce en mouvement est le moyeu à l'intérieur, entraîné par le moteur.  
donc, cette cloche est immergée d'environ un tiers dans le bain d'huile que forme le niveau dans le carter d'embrayage.  
donc, ça fait pas beaucoup à l'origine le perçage !! seuls un perçage ou deux peuvent laisser infiltrer l'huile dans les 
disques!!!  
avant on avait 10 trous de 6 pour le passage de l'huile et là, on en dispose de 24: ça devrait aider !!! 
 
 
je viens de recevoir mes disque d embrayages !! les lisse et les frictions et suis surpris !!! je m explique !  
dans une note de service suz preconisait de controler les epaisseurs et voile de disque et si ceus ci repondait  
au mesures de les re monters comme ca !! et la je recois des disques lisse avec la meme reference de disque lisse  
et ils ont etais modifier sans prevenir , ils sont modifier de sorte a obtimiser le passage d huile !! je vous met les photos 
comparatives  
des que je prend des photos du remontage avec les explications 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



les nouveaux disques avec references 

  



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
voyez la différence entre l'ancien disque et le nouveau !!!  
dents modifiées: les anciens disques ont les dents plates. 
les nouveaux ont  les dents concaves pour que l'huile puisse mieux s'écouler entre le disque et la cloche !!! 
 vous remarquerez aussi la couleur de l'ancien disque ! carrément bleue par la surchauffe. 

 
 

 
 
 
 
 
 



là,  j'ai mis un disque ancien et un disque nouveaux l'un sur l'autre pour que vous puissiez bien voir la différence. 
  

 
 
 
 
 
 



alors, j'ai bien essayé de remonter mais ça peut pas marcher..... 
le plateau de pression pousse pas assez loin pour comprimer les disques !! 
because pas les bonnes références de disques, donc pas assez d'épaisseur !!  
j'ai mesuré et  il manque 1 mm à chaque disque lisse et plat donc x4 lisses plus x5 garnis = 9 mm soit presque 1 cm 
d'écart !!  
donc, je re attends ! pas avant mardi/mercredi les bonnes pièces. mais j'en veux pas au magasinier car c'est vrai que 
c'est un peu pas facile leur système de recherche....  
 
j'ai lu des choses intéressantes pour ma part !!!  
je vois nguyen qui au départ suivait la méthode suz. 
et apparemment mon histoire fonctionne puisque au travers des posts, on s'aperçoit que sa cloche as été resserrée, la 
rondelle de lavage changée avec les quelques bricoles qui vont avec....  
et nguyen qui est quand même mécano nous dit que ça ce présente plutôt bien en première impression !!!  
donc, après tous ces essais, on pourra lister les choses essentielles à faire  pour les autres membres qui voudront se 
lancer dans  
l'aventure !!! déjà, on a deux clefs sur le forum pour intervenir sur la cloche. 
moi,  j'ai une cloche un peu expérimentale !! et je manquerais pas de vous faire part de mes impressions.  
le seul risque, c'est de l'avoir trop affaibli et je vais l'éprouver dur pour voir si elle tient le couple moteur. 
mais je suis assez confiant (sinon je ne l'aurais pas fait.... ). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



donc, j'en étais à ce stade !! 

 
 
 
remontage de la rondelle entretoise et de la portée du roulement !!! 
vous remarquerez que je n'ai pas été  radin sur le huilage 
 
 



 
 
 
 
 



le roulement bien inspecter et huiler aussi 

 
 
 
 
 



la cloche que j'avais auparavant remise en état et percée  
 

 
 
 



la rondelle entretoise   

 
 
 
 
 



le moyeux amortisseur  

 



la nouvelle rondelle qui a été modifiée. 

 
 
 



l'écrou que l'on doit serrer a 9.5 kg et freiner en le battant sur une cannelure. 
 

 
 



pour serrer l'écrou de moyeux d embrayage  a 9.5 kg,  il faut immobiliser le moteur sinon il vas tourner. 
pour ce faire, il faut enlever le cache volant à gauche et là, il y a un bouchon. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



on enlève le bouchon et dans le fond, il y a un écrou de 17 et c'est celui ci qu'il faut maintenir. 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
donc là, on peut commencer l'empilage de l'embrayage !!!  
là, c'est la rondelle d'appui qui a été modifiée et qui supporte aussi la rondelle de huilage elle même modifiée. 

 



la rondelle de huilage ou  lavage, enfin comme vous le voulez.  
en fait, son rôle est de rendre étanche contrairement à ce que l'on pourrait croire. 
elle oblige de part son montage étanche ,l'huile sous pression qui vient de l'arbre  
à s'infiltrer entre les disques et l'arbre pour ressortir entre les disques et non plus comme avant  
à l'arriere de la cloche laissant les disque sans huile ( pas assez étanche au départ le montage... ) 
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





 



 



 





ensuite, l'anneau qui centre le premier disque et sert à l'étanchéité aussi de l'huile. 

 
 



puis le premier disque  qui a la particularité d'être lisse d'un coté et friction de l'autre. 
la friction vers le fond. 

 
 
 
 



ensuite un disque garni ( friction ) 
un disque lisse  
un friction  
un lisse  
un friction  
un lisse  
un friction  
un lisse  
un friction   
et pour finir le dernier disque et lui aussi lisse d'un cote et friction de l'autre.  
mais comme on avait fini par un friction le coté lisse va obligatoirement à l'intérieur. 
donc vous vous retrouvez avec le coté friction face a vous. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
tout empilé, ça donne ça: 
 

 
 



il reste plus qu'a remonter le plateau d'appui. 
mais vérifier bien la présence de la rondelle acier sur le roulement butée 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



le plateau d'appui avec ses vis et ressorts. 

  
 
 
 



une fois les vis du plateau d'appui serrées, vérifier qu'il y ait un jeu entre le plateau d'appui 
et la butée.  
1 a 2 mm de jeu axial. moi perso, je me fie au levier sur la boite où ce met le câble qu'il ait environ 
un bon centimètre de débattement,  naturellement câble débranché. 

  
 



le joint de carter neuf légèrement huilé et hop le carter sur le moteur et l histoire de l'embrayage est réglée.  
je vous tiens au courant pour les essais et impressions de cette modif. 

 
 
 
 



j'ai percé la cloche pour deux raisons!! l'évacuation de la chaleur et favoriser l'infiltration d huile dans celle ci et 
donc qu'elle passe  
entre les disques en position débrayée ( quand les disques sont écartés) 
 
le joint du carter d'embrayage est remonté huilé !!!  
car après, il gonfle et parfait l'étanchéité. 
et je mets une petite pointe de pâte à joint sur le passe fil en caoutchouc du détecteur de vitesse engagée ( il y en 
avait à l'origine ) 
 
 
step by step  
“modification embrayage” 
foto e texte   

SORCIER16   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



CLUTCH CABLE PLAY 
• Loosen the lock nut 
1.• Turn in the adjuster 
2 all the way into the clutch lever assembly. 

 
• Remove the secondary gear case cover 

 



 
3.• Loosen the lock nut 
4, and turn the cable adjuster 
5 to 
obtain 10 – 15 mm (0.4 – 0.6 in) of free play 
A at the clutch 
lever end. 
4• Tighten the lock nut 
.% Clutch lever play A: 10 – 15 mm (0.4 – 0.6 in) 
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MOTORCYCLE DIVISION 4-STROKE
BULLETIN VS/VX/VZ/VL NO. 50

DATE: 3/8/2007

SUBJECT: ADDITIONAL SERVICE MANUAL INFORMATION -
CLUTCH CABLE PLAY ADJUSTMENT PROCEDURE MODIFICATION

MODEL: VZR1800

REFERENCE: VZR1800 SERVICE MANUAL (P/N 99500-39291-03E)

SUBJECT:
This bulletin is to inform you of a modification to the clutch cable play adjustment procedure.
Due to the high engine torque and heavy vehicle weight of the VZR1800, correct clutch cable
play adjustment is important to prevent clutch slippage, particularly under heavy load. Inspect
and adjust the clutch cable play during pre-delivery inspection and periodic maintenance using
the following procedure. Insert a copy of each of the attached pages in your dealership's
VZR1800 Service Manual at the appropriate page.

AFFECTED DEPARTMENTS:
The following departments in your dealership should be notified of this information:

⌧⌧⌧⌧⌧ Management ⌧⌧⌧⌧⌧     Service � Warranty �     Sales      ⌧⌧⌧⌧⌧ Parts � Accessories

American Suzuki Motor Corporation
Technical Service Department
Motorcycle / ATV / Scooter
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RADIATOR HOSES
• Remove the fuel tank. (!6-3)
• Remove the frame head covers, radiator covers and radiator

bottom cover. (!9-6)
• Check to see the radiator hoses for crack, damage or engine

coolant leakage.
• If any defects are found, replace the radiator hoses with new

ones.

CLUTCH CABLE PLAY

• Remove the secondary gear case cover 

 

1.

• Remove the clutch cable holder 

 

2 with the clutch cable.

• Inspect the clutch release arm play 

 

A.

" Clutch release arm play 

 

A: STD: 8.0 mm (0.31 in)
LIMIT: 4.0 mm (0.16 in)

• If the clutch release arm play 

 

A less than the specification,
adjust the clutch release screw as follows.

* Drain engine oil.
* Remove the muffler.
* Remove the clutch cover.

Inspect every 6 000 km (4 000 miles, 12 months).

XX

VIEW X
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* Loosen the lock nut 

 

3 and turn in the release screw 

 

4 to feel
resistance.

* From that position, turn out the release screw 

 

4 1 turn and
tighten the lock nut 

 

3 securely by holding the release screw

 

4.

" Clutch release screw: 1 turn back

* Install the clutch cover and muffler.
* Pour engine oil.
* Install the clutch cable holder 

 

2.

• Loosen the lock nut 

 

5.
• Turn in the adjuster 

 

6 all the way into the clutch lever assem-
bly.

• Loosen the lock nut 

 

7, and turn the cable adjuster 

 

8 to
obtain 10 – 15 mm (0.4 – 0.6 in) of free play 

 

B at the clutch
lever end.

• Tighten the lock nuts 

 

5 and 

 

7.

" Clutch lever play 

 

B: 10 – 15 mm (0.4 – 0.6 in)

• Install the secondary gear case cover 

 

1.

BRAKE

(BRAKE)
Inspect initially at 1 000 km (600 miles, 2 months) and
every 6 000 km (4 000 miles, 12 months) thereafter.

(BRAKE HOSE AND BRAKE FLUID)
Inspect every 6 000 km (4 000 miles, 12 months).
Replace hoses every 4 years. Replace fluid every 2
years.
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BRAKE FLUID LEVEL CHECK
• Keep the motorcycle upright and place the handlebars

straight.
• Check the brake fluid level relative to the lower limit lines on

the front and rear brake fluid reservoirs.
• When the level is below the lower limit line, replenish with

brake fluid that meets the following specification.

# Specification and classification: DOT 4

$

BRAKE PADS
Front brake
The extent of brake pad wear can be checked by observing the
grooved limit line 

 

A on the pad. When the wear exceeds the
grooved limit line, replace the pads with the new ones. 
(!9-52)

%

* The brake system of this motorcycle is filled with a
glycol-based brake fluid. Do not use or mix different
types of fluid such as silicone-based and petro-
leum-based fluids. Do not use any brake fluid taken
from old, used or unsealed containers. Never re-use
brake fluid left over from the last servicing or stored
for a long period of time.

* Brake fluid, if it leaks, will interfere with safe running
and immediately discolor painted surfaces. Check
the brake hoses and hose joints for cracks and fluid
leakage before riding.

Replace the brake pads as a set, otherwise braking
performance will be adversely affected.



PERIODIC MAINTENANCE     2-25

Rear brake
The extent of brake pad wear can be checked by observing the
grooved limit line 

 

A on the pad. When the wear exceeds the
grooved limit line, replace the pads with the new ones.
(!9-63)

%

BRAKE PEDAL HEIGHT
• Loosen the lock nut 

 

1.
• Turn the push rod 

 

2 until the brake pedal height becomes 25
– 35 mm (1.0 – 1.4 in) 

 

A below the top of the footrest.
• Tighten the lock nut 

 

1 securely.

& Rear brake master cylinder rod lock nut:
18 N·m (1.8 kgf-m, 13.0 Ib-ft)

" Brake pedal height 

 

A:
Standard: 25 – 35 mm (1.0 – 1.4 in)

BRAKE LIGHT SWITCH
• Adjust the rear brake light switch so that the brake light will

come on just before pressure is felt when the brake pedal is
depressed.

Replace the brake pads as a set, otherwise braking
performance will be adversely affected.


