Fiche KTM 400 EXC 2000 :

Mais certaines astuces s’appliquent à d’autres modèles ou millésimes. Ces trucs et astuces n’engagent que moi. 

Je ne suis pas un professionnel de la mécanique et veux juste faire partager mon expérience de KTMiste. A noter que je suis d’un niveau de pilotage bien  modeste.

Si une erreur s’est glissée dans ces quelques lignes veuillez m’en excuser et merci pour d’éventuelles remarques.

1) L’huile, la vidange, le niveau d’huile :

Pour l’huile faites votre choix. La capacité totale est de 1,25 litres. Bien respecter le niveau. Ne pas mettre plus que nécessaire cela fatigue les joints et l’embrayage aura tendance à coller énormément (surtout à froid). De plus l’huile remontera plus facilement par le reniflard branché sur le carbu ce qui fera fumer votre moto voire l’empêcher de redémarrer en particulier quand elle a été couchée.

Lors d’une vidange, changer systématiquement les filtres à huile (de préférence en pièce d’origine)

N’oubliez pas de nettoyer les crépines longues et courtes, je sais, la vidange est plutôt fastidieuse sur ces modèles mais les différents filtres et crépines sont sûrement une des clefs de la fiabilité de ces moteurs.

De temps en temps changer les joints toriques des crépines et des couvercles de filtres à huile.

L’espacement des vidanges est de l’ordre de 700 km voire moins pour un usage sévère ou très sévère. 

Voici en exemple d’historique d’entretien pris sur ma moto entre aout 2003 et mai 2004 :

1ere vidange   250 km

2 em vidange  700 km

3 em vidange  1300 km

4 em vidange  2000 km

5 em vidange  2700 km

6 em vidange  3110 km

7 em vidange  3700 km

28 aout 2003 3113 km :

Vidange + filtres nettoyage des tamis par ex-proprio

67 km effectués le 30 aout sans compteur (mal enclenché dans son socle) A rectifier manuellement sur le compteur SIGMA.


2 septembre 2003 3180 km :

2 leviers forgés adaptables de rechange et 2 vis de té de fourche 22 euros

3 septembre 2003 3180 km :

2 filtres à huile petit et gros d’avance
1 l de liquide de reroidissement.
2 ampoules arriere 25 euros le tout


5 septembre 2003 3180 km :

CDI déplacé dans boitier de filtre à air.
Commodo de feux déplacé du guidon vers le té de fourche (derriere plaque phare) anti humidité sur les diverses connection electriques.
Changement de l’ampoule arrière.
Modification du levier de frein pour eviter contact permanent du feu stop.
Montage d’un dunlop D 752 à l’avant (ex-XRR).
Resserage de diverses visseries, fiabilisation du circuite electrique.


9 septembre 2003 3271 km :

une paire de leviers 15 euros pour cause de casse du levier de frein avant
collier du calorstat desserré
remontage des proteges mains rally acerbis
vidange du circuit de refroidissement.


15 septembre 2003 3346 km :

Petite fuite présumée du joint spi de pompe à eau.
Jeu de fixations de guidon règlables et surtout plus solides (Kit pontets de guidon « usine » 68 €)
Bougie neuve
Liquide de refroidissement
90 euros le tout 


15 octobre 2003 3400 km :

bougie neuve


21 octobre 2003 3400 km :

pneu arriere neuf 50 euros


25 octobre 2003 3500 km :

casse garde boue ar et levier embrayage qui reste utilisable


21 janvier 2004 : 

Inscription au CPLVR 35 euros



20 fèvrier 2004 : 3700 km

Vidange moteur, nettoyage des crépines courtes et longues, changement des 2 filtres à huile.
Vidange fourche et amortisseur et modifications des clapets, changement des joints spi de fourche 180 euros 
Rotule et bague PDS neuve 34,28 euros
Joints de fenêtre règlage soupapes et laine ceramique pour silencieux 15,89 euros
Entourage de plaque phare 19 euros
Attaches plaque phare 6,60 euros
Garde boue arrière 23,42 euros
4 filtres à huile et un jont de bouchon de vidange 28,15 euros

Sous total frais engagés sur KTM au 20 fèvrier 2004 : 673,15 euros


Jeudi 13 mai 2004 : 4000 km

Un kit chaîne complet 107 euros, un bidon de liquide vert hydraulique LHM citroên pour l’embrayage hydraulique 7,5 euros.
Changement du joint du piston sur le cylindre recpteur d’embrayage (gratuit + 4 joints d’avance gratuits) 



A prévoir :


Démontage resserrage nettoyage Graissage colonne direction, chaîne de distribution.
3 filtres à air neufs, une bougie.
Roulements et bagues de bras oscillant.
2 pneus neufs pour juin.
Resserrage des rayons.
Roulements de roue avant.
Régler l’assiette de la moto.
2) A froid

Vous avez fait votre vidange ? C’est bien votre moteur vous le rendra. Mais si les EXC 4T sont  réputés solides il faut les ménager à froid, surtout les gromonos (400, 450, 520, 525)

Il faut laisser longtemps chauffer le moteur avant de tirer dessus. Quelques km selon le parcours, la saison…

J’ai vu une moto de moins de 3000 km, moteur rincé par des départs à froid sans ménagement.

C’est valable pour toute mécanique, 80 % de l’usure vient du fonctionnement à froid en usage normal, si en plus vous tirez dessus sans ménagement, bonjours les dégâts.

3) L’embrayage

 Il faut veiller à toujours laisser une garde au levier importante pour éviter de « cramer » l’embrayage qui aurait tendance alors à patiner même levier relâché.

Si l’embrayage broute franchement lorsque vous relâchez le levier (surtout à froid) la cloche est peut-être marquée par les disques garnis, il faudra la limer.

L’embrayage est à commande hydraulique, il faut utiliser de l’huile minérale uniquement, PAS DE LIQUIDE DE FREIN !

J’utilise du liquide vert LHM citroën que l’on trouve en conditionnement de 1 litre.

Purge de l’embrayage : 

Remplacer et purger votre embrayage régulièrement. La notice KTM parle d’une seringue spéciale pour effectuer la purge. Le problème est que la seringue KTM est très chère !

Aller plutôt à la pharmacie la plus proche pour acheter une grosse seringue.

Il faut également une durit de petit diamètre comme les mise à l’air des carburateurs par exemple c’est impeccable.

Votre circuit est complètement vidé de l’ancienne huile que je vous conseille de remplacer.

Brancher en force la durit au bout de la seringue que vous remplissez sans bulle d’air de liquide lhm. Brancher ensuite cette durit en force sur la vis de purge du cylindre récepteur de l’embrayage (coté pignon de sortie de boîte donc)

Dévisser légèrement la vis de purge et appuyer sur la seringue pour remplir le circuit, une légère fuite à la vis de purge est « normale » prévoir un petit chiffon pour ne pas salir la belle. Surveiller le bocal au guidon  pour ne pas déborder !

Quand il n’y a plus de bulles qui s’échappent du bocal, serrer la vis de purge.

C’est fini ! Ajuster la garde d’embrayage et aller rouler pour vérifier le bon fonctionnement ou d’éventuelles fuites.

Le cylindre récepteur peut fuir parfois, cela peut venir de l’ensemble cylindre, piston joint qui sont usés et que l’on peut remplacer entièrement.

Ou simplement du piston et du joint que l’on trouve également chez KTM (un peu plus de 40 euros)

Le problème est quand seulement le joint est abîmé, le piston et le cylindre étant intacts : le joint seul n’est pas disponible chez KTM !

Dommage de dépenser plus de 40 euros pour un simple joint torique !

Il vous suffit d’aller chez un revendeur de roulements, joints et de lui demander un joint torique (voire plusieurs) de dimension 1,78 X 

Attention la présence d’huile quand on démonte le cylindre récepteur d’embrayage du carter ne signifie pas fuite de ce dernier à coup sur ! En effet l’huile moteur communique, il est donc normal d’en trouver un peu.

En Afrique, l’embrayage peut être rapidement hors d’usage dans le sable, et certains emmènent un disque d’embrayage dans leur sac. Si l’embrayage est cramé, la moto n’avance plus, il suffit de rajouter un disque dans la cloche d’embrayage pour pouvoir continuer.

Certes, c’est pénible de faire de la mécanique dans le sable et de  ne plus pouvoir débrayer mais cela permet de regagner l’assistance ou une ville proche.

Visiblement les embrayages des modéles 2004 sont plus doux, je cherche pourquoi afin de voir si la modification est possible…

3) Le boîtier CDI, l’alternateur :

Ce boîtier n’est pas, à ma connaissance spécialement fragile. En revanche attention au butées de la colonne de direction, si elles sont mal réglées (à gauche surtout) le tube de fourche peut casser le boîtier CDI !

Le problème c’est que le rayon de braquage est très limité sur nos KTM (surtout à gauche donc)

J’ai donc décidé de déplacer le boîtier dans le filtre à air, à l’avant en haut vissé sur le boîtier avec des silentblocs. Il faut dans ce cas rallonger les fils très soigneusement. Cette méthode n’est pas parfaite car le fait de rallonger les fils peut-être une cause de panne supplémentaire.

Mais j’ai retrouvé un rayon de braquage acceptable.

D’autres l’installent sous le réservoir, ce qui évite de rallonger les fils, mais je trouve qu’il risque de chauffer anormalement, de plus le moteur a un peu moins d’air qui circule. Les possesseurs de 600 XT 2Kf connaissent le problème

L’alternateur est donné pour 110 W, pour un éclairage efficace il ne faut pas dépasser les 2/3 de la puissance maxi. Dans ce cas c’est donc 73,33 W.

4) Les suspensions :

L’amortisseur arrière :
Il est conseillé de recharger (au moins tous les 2 ans)  fréquemment l’azote  l'amortisseur WP qui pourra être vidangé à l’occasion.

En effet le WP perd « naturellement son gaz petit à petit. De plus le système sans biellettes KTM mets à plus rude contribution l’amortisseur que sur les systèmes à biellettes, l’huile est « laminée » plus rapidement.

 D’où l’intérêt d’une révision assez fréquente.

Ne rien mettre sur la rotule inférieure  PDS ! Ni graisse ni silicone, RIEN ! 

Je la change tous les ans (34 euros)

Pour le démontage et remontage de cette rotule il suffit d’utiliser un gros boulon et son écrou avec quelques rondelles et  grosses douilles comme extracteur.

La personne qui a effectué la vidange et la préparation de mes suspensions a modifié légèrement les clapets de mon amortisseur pour le rendre plus progressif, le résultat est très probant !

Attention aux roulements de bras oscillant, il faut les démonter tous les ans au moins pour un nettoyage et graissage complet,  surtout si vous êtes comme moi un adepte du Kärcher !

Pour ceux qui veulent modifier la précontrainte du ressort attention à ne pas serrer trop fort la vis btr de verrouillage de la bague de précontrainte! 

Sinon casse assurée de la bague en alliage et la pièce n’est pas donnée.

La fourche :

Ah ! L’avant des KTM ! Un vaste sujet. En effet beaucoup, comme moi, sont surpris par la dureté de la fourche, et bien souvent les réglages ne changent pas grand chose.

Certaines KTM sont livrées avec un « setting » de suspensions trop ferme pour le « pilote » moyen. Il faut faire modifier l’empilement des clapets (rondelles)  par un pro compétent pour retrouver une fourche plus onctueuse.

Au passage la vidange de votre fourche et le changement des joints spi (si nécessaire)  ne seront que bénéfiques.

ATTENTION aussi à la colonne de direction et ses roulements, d’origine la colonne n’est pas serrée très fort, (merci Bvracing), faite un repère sur l’écrou et le té pour pour garder en mémoire le serrage d’origine. Démonter tout, pour graisser et nettoyer les roulements.

Je l’ai fait trop tard, mon roulement inférieur de colonne était HS et l’axe de la colonne pourtant en alu ! était grippé avec le roulement du haut, j’ai eu chaud pour le démontage. Avec un marteau et une cale en bois pour ne pas abimer l’axe très fragile ou le té inférieur, du degrippant de la patience,  j‘en suis venu à bout. Ouf !

Les  raisons sont simples, pas démontée depuis 4 ans, lavage au karcher et l’intérieur du cadre, (dans la colonne de direction), qui s’oxyde très fortement.

L’eau s’infiltre en particulier par la serrure du neiman et la rouille s’installe et ruisselle même « contaminant » le roulement inférieur…

Les roulements sont de qualité ordinaire comme pour les roues origine polonaise. Il y aura avantage à trouver de l’équivalent dans de la marque réputée, patience je cherche.

Au remontage bien graisser l’ensemble mais aussi l’intérieur de la colonne de direction du cadre pour retarder la corrosion, avec une vieille brosse à dent c’est très pratique. Badigeonner copieusement.

Resserrer l’écrou de la colonne de direction un peu plus que le marquage d’origine, pas trop non plus pour ne pas abimer les roulements ! Faites un nouveau repère pour un démontage futur ce sera plus pratique.

L’autre surprise KTM c’est un avant flou et des guidonnages.

 Plusieurs solutions m’ont été proposées dont certaines radicales et très chères, je ne les ai pas encore testées (tés usines  ou un amortisseur de direction qui auront certainement une bonne influence, mais à quel coût ?)

Vos suspensions sont en bon état et bien réglées ? 

L’assiette de la moto a son importance dans le comportement de votre moto :

Descendre les tubes dans les tés de fourche fera remonter l’avant de  votre moto qui sera un peu plus stable. La précontrainte de l’amortisseur arrière agissant de même. A vous de voir ce que vous préférez.

Important serrer les vis de tés de fourche (surtout ceux du bas) au couple préconisé car cela peut gêner le fonctionnement de la fourche inversée (valable pour toutes les motos) 

Vis du té inférieur 15Nm

Vis du té supérieur 20 Nm

La position des pontets de guidon (4 réglages possible) influe aussi sur le comportement de votre moto.

Un membre du forum et moi-même  avions le réglage trop libre en détente pour nos fourches, en durcissant nous avons fait disparaître le guidonnage…

Ce n’est pas vraiment les suspensions mais je dois vous parler des pontets de guidon d’origine, du fait de la conception les vis peuvent se tordre et le guidon se retrouve en bascule sur le pontet. Solution changer les deux vis jusqu’à la prochaine fois ou monter un kit pontets usine (photo ci-dessous) 68 euros mieux conçus et qui permettent de surrelever le guidon donnant une position très agréable.


5) Le freinage :

Pas grand chose à dire sur les freins qui remplissent très bien leur rôle. A l’avant RAS. Le disque de diamètre 260 mm permet un freinage puissant et progressif et de bien sentir un éventuel blocage.

A l’arrière certains peuvent déplorer des blocages intempestifs sur les modéles 2000 en tout cas. Un disque plein ou des plaquettes plus dures sont des solutions.

Remplacer le liquide de frein tous les deux ans car il se charge naturellement en eau.

6) Les roues

Vous trouverez de bons roulements de roue chez un revendeur…de roulements moins cher que chez KTM  et  bien plus solides. En effet la qualité d’origine est très médiocre. Il n’y a qu’un roulement coté couronne, changez les au moindre doute ou si votre moto a beaucoup roulé.

Profitez-en pour changer les joints à lèvre (toujours chez le revendeur de roulements) voire les entretoises en alu si elles sont trop marquées (là pas le choix à ma connaissance il faut les acheter chez KTM)

Attention à ne pas tendre les rayons des roues comme un malade ! Le moyeu peut se fêler.

Vérifier sans attendre le serrage de votre couronne sur le moyeu car les vis ont tendance à se desserrer provoquant de graves dommages au moyeu arrière, voire au pilote !

Monter les au frein filet (moyen) pour être tranquille.

Serrer vos roues au couple (pas comme une brute !) Et graisser les axes comme sur les autres motos d’ailleurs.

7) Les plastiques :

Les plastiques d’origine ne sont pas chers chez KTM : 23 euros un garde-boue arrière, 19 euros une plaque phare (sans l’optique.

Pour un réservoir plus gros il n’y a pas trop le choix hormis chez KTM. Le réservoir fait 13 litres seulement.

8) identification de la moto :

Carte grise et numéros de série :


Attention de bien vérifier la concordance des numéros de la CARTE GRISE avec le cadre.


 
1 Les numéros de la  plaque des mines sur la colonne de direction doivent correspondre avec les numéros de  la CARTE GRISE

Cette plaque des mines n’est qu’un autocollant qui peut avoir disparu sous le Kärcher ! Il est difficile voire impossible dixit mon concessionnaire d’en obtenir une neuve.

2 Le numéro est également gravé sur le cadre (colonne de direction)


Attention, la colonne de direction de doit pas comporter de méplat signe de coup de lime et "refrappage" de numéros par-dessus. A surveiller de près surtout si la plaque des mines collée a disparu.

Évolution des millésimes :

Les modèles 2000 ont un réservoir, des ouies et une selle différents des modèles postérieurs.

Les radiateurs sont un peu plus petits et ne permettent pas le montage du kit ventilateur : le radiateur n’a pas l’emplacement du manocontact.

Les modèles 2000 ont tendance à chauffer dans le technique, mais grâce au démarreur, il est facile d’arrêter le moteur quand on fait du surplace (bouchon par exemple)

En revanche, il est possible de monter uniquement sur ce millésime un vase d’expansion (catalogue KTM) en fait c’est une adaptation du réservoir d’huile 2T des 200 KTM à graissage séparé.

Je n’ai pas encore roulé l’été avec mon 400 et donc pas testé cette solution.

Les modèles 2001 2002 sont très proches habillage selle réservoir ouies différent du modèle 2000, radiateur plus larges permettant le montage d’un kit ventilateur KTM.

2003 pas fabriqué

2004 collecteur d’échappement à une seule sortie au lieu de deux, ensemble garde boue arrière caches latéraux monobloc (comme les modèles 2003 en fait)

Axe de roue avant plus gros.

9)   L’échappement

Garder l’origine qui marche très bien. Le système mixte absorption + chicane est très performant et discret.

Les champions d’enduro mettent des adaptables mais le moteur est réglé ou préparé en conséquence et ce sont des...champions.

Il suffit de changer la laine de roche coté absorption quand la moto devient bruyante. Il y a aussi un petit peu de laine de roche coté chicane censée durer plus longtemps.

Pour ma part je change tout en même temps. Pour repère la première fois c’était au bout de 3700 km Hormis la partie interne centrale en acier tout le reste de la ligne est en inox ou aluminium donc pas de rouille !

Attention les deux joints toriques (couleur orange pour résister aux température élevées) du pot d’échappement ont tendance à s’aplatir, il est prudent de les changer le cas échéant.

Ne pas tasser la laine pour un résultat optimum, mais il faut la tasser à peine pour ne pas qu’elle se détruise rapidement ! Pas simple à expliquer par Internet ! En gros il faut l’enrouler autour du tube lentement.

Bien nettoyer les petits trous du tube en question avec une brosse métallique. Et toutes les pièces internes du pot.

Le remontage des joints torique est un peu délicat, un peu de patience et d’eau savonneuse facilite le coulissement. Soyer soigneux pour ne pas couper les joints.

Si vous avez abîmé vos joints un cordon de silicone à l’extérieur entre la partie alu et inox pourra dépanner.

C’est le même principe que sur les silencieux de 2T pour éviter que le surplus d’huile ne coule de partout. 

Sur un 4T, c’est surtout la condensation qui risque de couler.

Si la moto pétarade à la décceleration c’est sûrement qu’il y a une fuite entre le collecteur et la culasse.

C’est un montage avec des ressorts sans joint et qui arrive  à fuir parfois. Il faut mettre de la pâte d’échappement (blanche en tube) pour colmater la fuite.

La moto ne pète plus après !

Pour nettoyer le collecteur recouvert de « calcaire » marron, j’utilise une brosse métallique douce montée sur un touret, toute ma ligne inox brille comme au premier jour ! Bien sur, il faut démonter l’échappement.

10) Le filtre à air

Le filtre à air d’origine ou les adaptables ressemblants vont bien. Il faut penser à le changer régulièrement car la mousse  vieillit et le filtrage est moins efficace. 

Jeter les quand ils sont vieux sans regret !

Penser à votre moteur ! 

2 ou 3 filtres neufs sont toujours moins chers qu’un moteur, et c’est plus pratique d’en avoir d’avance.

Nettoyez très souvent votre filtre c’est essentiel pour la longévité de votre moteur.

Attention pour remettre le filtre, bien vérifier qu’il est bien à sa place pour garantir une étanchéité sans faille.

11) Le moteur

Je n’ai rien à signaler pour l’instant car je n’ai eu aucun souci mécanique. Je compte changer la chaîne de distribution vers 5000 km

J’ai changé tous les colliers des durites de refroidissement de qualité ordinaire par des serflex suite à deux fuites sur deux durites différentes. Depuis plus de problème.

Le jeu aux soupapes doit être fait régulièrement.

Le moteur au ralenti fait « un sale bruit » pas très mécanique pour les habitués de Honda ou Yamaha par exemple. Quand on débraye, le bruit disparaît !

C’est « normal » et ne nuit pas à la fiabilité de la moto, mais j’avoue que ce n’est pas agréable !

Ce bruit est du à la conception de la cloche d’embrayage qui n’est pas vissée mais fixée par un clip.

Les modèles 2004 ne font plus ce bruit suite à modification de la cloche d’embrayage.

Le joint de pompe à eau a tendance à fuir, suintement en haut de la culasse mais rien de grave il est possible de rouler encore un peu après les premiers signes de fuite.

Visiblement certaines vis du cache culbuteur et de l’arbre à came peuvent casser, attention.

12) démarrage

Pas de problème particulier le démarreur et la batterie sont assez endurants.

J’ai claqué le fusible de 10 A, plus de démarreur le premier jour que j’avais la moto ! Je l’ai changé depuis plus de pb ?

En cas de rando sur plusieurs jours en prévoir un ou deux supplémentaire, il y en a déjà un de secour sur la moto.

Nettoyer bien les connexions de la batterie et les enduire d’un peu de graisse, verifier le serrage des cosses régulièrement.

Enlever la batterie et percer un trou au fond du bac en plastique qui lui sert de support, coté béquille surtout et de l’autre coté, cela évite que l’eau ne stagne.

Un peu de WD 40 sur les 2 fusibles principal et secours ainsi que le gros connecteur ne fera pas de mal.

Le kick est parfois utile à froid  par temps glacial si la moto n’a pas tourné depuis longtemps. 

Je ne suis arrivé à épuiser la batterie qu’une fois lors de franchissements difficiles répétés en hiver avec arrêts et redémarrage répétés.

Vérifier le serrage des cosses et leur propreté.

Attention les chargeurs pour auto ne sont pas forcément bons pour votre batterie, je me suis toujours contenté de la recharge « naturelle » en roulant.

Je n’ai jamais rechargé la batterie qui affiche toujours 12,61 volts au sortir de l’hiver et 4 ans après.

Il faut bien fixer la vis du kick à la loctite pour éviter de perdre ce dernier !

13) la transmission

Pour de la rando tranquille voire un peu de route 14 X 50 va bien

Pour de l’enduro plus sérieux il faut 13 X 50 et même 13 X 52.

Attention dans ce cas avec le pignon de 13, la chaîne frotte plus sur le patin de bras oscillant qui s’use plus vite.

J’ai acheté mon pignon 13 euros et la couronne 34 euros chez KTM, il y a peut-être moins cher…

Pour la chaîne je me fournis chez mon revendeur de roulements, joints chaînes pour l’industrie. La marque IRIS à joint torique très haute qualité (60 euros)

Je change l’attache rapide (à clip) une fois dans la vie de ma chaîne par précaution.

Ne pas trop tendre la chaîne, la moto ne le supportera pas bien.

Pour tenter de rendre ma KTM moins volage j’ai triché sur l’empattement : plus l’empattement d’une moto est long plus elle est stable.

En 13 X 50 et une chaîne de 113 maillons + le mailon rapide j’arrive dans le dernier 1/3  arrière des tendeur  de chaîne.

Il me reste de la place pour tendre ma chaîne pendant un bon moment, et mon empattement est quasiment à son maximum. En effet la roue arrière est presque répoussée au maximum à l’arrière.

Attention pour ceux qui ont 2 jeux de roues enduro ou Sm, ce ne sera pas pratique, en effet 13 X 50 sera trop court pour la route, vous ne pourrez pas mettre une couronne plus petite sans changer la chaîne devenue trop longue. 

Il faudra mettre un pignon plus gros. Mais cette dernière solution n’est pas pratique non plus.

Il suffit de mettre un couronne de 47 sur la roue SM pour rallonger la transmission. Si ce n’est pas suffisant vous pouvez rouler en 14 X 50 en TT et 14 X 47 en SM… Dans ce cas en enduro la roue sera placée très en avant sur le tendeur de chaîne.

Cette astuce permet un passage rapide d’une configuration à l’autre, mais ce ne sera pas forcément l’idéal  un poil trop long en TT hard, un poil trop court en liaison routière. Mais ces motos ne sont pas faites pour du GT.

Si vous changez votre kit chaîne, profiter en pour changer les deux joints derrière le pignon de sortie de boîte (le spi et le torique)…

14) La béquille

C’est un point faible de la moto, ne jamais monter sur la moto posée sur la béquille !

Je n’ai gardé qu’un ressort de rappel qui suffit. Il y a une boucle caoutchouc pour la tenir en position repliée.

 La grosse vis qui sert d’axe de béquille a tendance à se desserrer et s’abîmer. En effet l’ajustage est très serré avec la béquille. Cette dernière a tendance à emmener la vis quand on replie la béquille. Le vis finissant par se desserrer complètement ou abîmer

Il existe aussi une vis avec entretoise chez KTM pour résoudre les pb d’axes de béquille.

Pour remédier au problème fixer cette vis au frein filet moyen après avoir bien dégraisser. 

Quand le loctite sera bien sec quelques gouttes d’huile de temps en temps entre l’axe et la béquille ne fera pas de mal.  Je sais, il n’y a pas beaucoup de place, déplier et replier plusieurs fois la béquille pendant que vous huiler.
