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855 Boul. des Laurentides, Saint-Jérôme, J7Z-4M9    

Téléphone: 450-431-1911  Extérieur: 1-866-991-1911

KAWASAKI – KX 450F – 2010

Technologie

Engine



   
Kawasaki veille à ce que les pilotes Vert lime restent en tête. Le potentiel victorieux de la KX450F a donc été accru, grâce à l’injection de carburant. Ce nouveau moteur produit une énergie sans précédent sur le circuit.

Technologie

Moteur
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UNE PREMIÈRE POUR KAWASAKI : MOTO DE CROSS MUNIE D’UN MOTEUR À INJECTION DE CARBURANT

 Même s’il profite des avantages inhérents à une injection de carburant, le moteur a été conçu pour conserver les mêmes caractéristiques que son prédécesseur. Le moteur monocylindrique à 4 temps de 440 cm3 produit toujours une puissance détonante à tous les régimes. 

Grâce à la bande de puissance large et à l’accélération nerveuse, le couple du moteur est puissant, ce qui permet aux pilotes d’ouvrir les gaz, même à très bas régime. L’injection de carburant de la KX450F permet d’obtenir une accélération instantanée encore meilleure, surtout après un saut. La traction accrue à bas et moyen régimes permet d’accélérer encore plus rapidement à la sortie d’un virage. Plusieurs autres modifications raffinent les performances et conservent la réponse égale et linéaire des modèles 2008.

 
Injection de carburant sans batterie

Conçue spécifiquement pour les motos de cross, l’injection de carburant est composée d’un bloc de commande électronique (ECU) léger, qui fonctionne sans batterie, ce qui permet d’éliminer tout poids inutile. Évidemment, grâce à l’injection de carburant, il est maintenant superflu d’ajuster les réglages du moteur en fonction des conditions climatiques ou de l’état du circuit.

Malgré l’absence de batterie, il était tout de même primordial d’assurer des démarrages rapides. À l’aide de l’électricité générée par le démarreur au pied, le moteur démarre avec seulement trois rotations du vilebrequin. 
Le dispositif transmet l’alimentation électrique dans l’ordre suivant : 1) ECU, 2) pompe à carburant, 3) injecteur. Si le moteur est chaud, on peut démarrer avec un seul coup de pied.

L’ECU compact et léger, situé à l’avant de la tête de direction (juste derrière la plaque du numéro), a été conçu spécialement pour le motocross. Pour mieux résister aux chocs et à vibrations endurées pendant une course de motocross, le relais de la pompe à carburant est incorporé à l’ECU.

Le corps de papillon de 43 mm se sert d’une tringleriez de papillon progressive pour réguler le débit d’air comme le ferait un carburateur FCR. Grâce à deux arbres reliés, le corps de papillon s’ouvre plus rapidement, une fois que la position ouverte dépasse 3/8e, ce qui produit une réponse nerveuse et une puissance époustouflante.

Le corps de papillon léger pèse deux fois moins qu’un carburateur FCR, ce qui allège la machine d’environ 600 g.
 
L’injecteur à pulvérisation ultrafine comporte 12 trous, qui vaporisent des gouttelettes infinitésimales de 60μ. Cela permet d’obtenir une puissance égale et des performances améliorées, lorsque le papillon est ouvert partiellement.

L’injecteur, positionné à 45º, est placé à l’angle optimal pour améliorer la puissance à moyen régime.

La nouvelle pompe à carburant, située dans le réservoir, est faite en aluminium léger.

Pour que l’alimentation en carburant demeure constante, malgré les rigueurs du motocross, la pompe à essence est munie d’un couvercle de filtre en caoutchouc qui entoure l’orifice d’admission et bloque l’essence. Un tuyau de retour, sortant du régulateur de pression, veille à ce qu’il y ait constamment du carburant dans le couvercle, pour assurer un blocage efficace de l’essence.

Un outil de réglage, proposé en option, permet aux pilotes de compétition de reprogrammer l’ECU, pour modifier le mappage du volume de l’injection et de la distribution de carburant (se référer à la section « Pièces en option »).


Une alimentation en puissance des plus raffinées

La nouvelle culasse inclut des orifices d’admission et d’échappement révisés, qui améliorent les performances du moteur à tous les régimes. Grâce à la hauteur réduite, qui passe de 105 à 100 mm, le moteur est plus compact et plus léger.

La tête de piston reformée augmente le taux de compression de 12,0 à 12,5, ce qui améliore les performances à bas et moyen régimes.

Le diamètre et la longueur du tuyau d’échappement à une seule pièce (qui n’est plus conique) ont été révisés. Le tuyau contribue à améliorer les performances à bas et moyen régimes. Sa longueur idéale optimise les performances du moteur et améliore l’ergonomie.

Le rotor MTCA, d’un diamètre plus large et d’une inertie rotationnelle accrue (passant de 4,5 kg/cm2 à 9,0 kg/cm2), contribue à améliorer la traction arrière. Le vilebrequin a été reformé (sans changement d’inertie rotationnelle) et le rotor MTCA permet de conserver le même équilibre, tout en allégeant la machine.
 
Le bras de vilebrequin conique augmente le moment redresseur, et donc l’équilibre du vilebrequin. Atteignant près de 60 %, le facteur d’équilibre de la KX450F  est le même que celui de la moto de James Stewart. Le résultat ? Des vibrations réduites, une puissance plus égale et des performances accrues, surtout à bas régime, où la réponse est remarquablement plus nerveuse.

Le MTCA à diamètre large génère une tension électrique plus élevée, afin de faciliter le démarrage, et contribue également à des sensations plus précises, lorsque les papillons sont moins ouverts.

Le moteur a été réglé, afin pour que la courbe de couple suive la limite de résistance le plus longtemps possible (si le couple n’est pas harnaché, il pourrait dépasser cette limite et provoquer un patinage de la roue arrière… ce qui n’aide pas beaucoup à avancer !)

Kawasaki s’est efforcé d’élargir la bande de couple le plus possible, pour que l’efficacité de la traction soit maximisée à tous les régimes.

Le moteur est presque à la verticale (l’angle d’inclinaison avant est de 3º), ce qui permet d’abaisser le centre de gravité de la moto pour maximiser la traction. 

Les cames asymétriques d’accélération élevée assurent une efficacité d’admission exceptionnelle.

Lors du coulage de la culasse, l’intérieur des orifices d’admission a été recouvert d’un revêtement spécial qui lisse les rebords des orifices, améliorant l’efficacité de l’admission à tous les régimes.

Les soupapes légères en titane (admission : 36 mm, échappement : 31 mm) réduisent le poids alternatif et offrent une grande fiabilité à haut régime. 

Les soupapes d’admission sont faites d’un nouveau matériau, au grain plus fin, dont la résistance à la fatigue est accrue de moitié.

Les arrêtoirs de ressort de soupape en aluminium réduisent le poids alternatif et assurent un contrôle fiable des soupapes à haut régime.

Les ressorts doubles de soupapes assurent un fonctionnement stable des soupapes et permettent de réduire la hauteur de la culasse.

La jupe du piston est recouverte d’un revêtement à basse friction qui réduit les pertes mécaniques.

L’angle d’injection du gicleur révisé du piston a été révisé, afin d’améliorer l’efficacité du refroidissement des pistons. L’ouverture du gicleur a été conçue pour réduire l’accumulation de l’huile, améliorant ainsi encore plus l’efficacité du refroidissement des pistons.

Le régleur à vis du tendeur de chaîne de cames est muni d’un ressort à pression. Ce dispositif réduit automatiquement les vibrations que pourrait causer une chaîne de cames mal tendue. De plus, il réduit grandement les risques de pannes, lors d’une course. D’ailleurs, les systèmes non automatiques mal ajustés peuvent avoir un impact négatif sur la distribution des cames en appliquant trop de pression sur la chaîne de cames.

Grâce à la transmission à 5 vitesses à rapports rapprochés et aux performances à bas régime de son moteur, la KX450F permet au pilote d’utiliser la vitesse supérieure, lorsqu’il traverse des sections difficiles. Cela réduit toute réaction soudaine (et inattendue) à la position des papillons et permet au pilote de mieux se concentrer sur le circuit, plutôt que sur le dosage de l’accélérateur.

Si le moteur cale pendant une course, un redémarrage instantané est primordial. La KX450F est donc munie d’un système de décompression automatique. Ce système centrifuge à deux poids, intégré à la came d’échappement, facilite le démarrage, comme le ferait un levier traditionnel.

Le levage de la goupille du système de décompression a été accru (passant de 0,5 mm à 1,0 mm) et réduit la force nécessaire au démarrage de la moto.

Les rouleaux à engrenages égalisent le frein moteur en réduisant le délai qui se produit, lorsque le pilote relâche brusquement l’accélérateur et en réduisant le jeu de la chaîne. Le pilote peut ainsi mieux contrôler sa machine dans les virages.


Châssis
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DES COMPOSANTS DE CHÂSSIS ET UN RÉGLAGE DE COMPÉTITION 

Le cadre péri métrique étroit, tout en aluminium, est composé de pièces forgées, de pièces extrudées et de pièces coulées. L’équilibre du châssis a été conçu pour convenir aux pilotes expérimentés. Le cadre en aluminium place le centre de gravité et les dimensions principales du châssis (pivot du bras oscillant, roue dentée de sortie et essieu arrière) de telle manière que le cabrage est minimisé. Des révisions ont été apportées au cadre et aux composants de la suspension pour offrir un ensemble plus étroit, une maniabilité plus légère et une traction arrière accrue.
Un châssis plus étroit et plus léger

Tous les éléments principaux composant le nouveau cadre en aluminium ont été révisés pour alléger l’ensemble. L’équilibre de rigidité a été optimisé, afin d’accroître la stabilité de rigidité.

Les tubulures principales ont une section transversale plus petite (passant de 70 à 68 mm de haut, et de 27 à 24 mm de large), ce qui réduit le poids et contribue à modifier l’équilibre de rigidité.

La tubulure principale est maintenant plus étroite. Formé par un processus de martelage et de pressage, son support coulé est plus petit, ce qui réduit le poids et contribue à modifier l’équilibre de rigidité.

Les dimensions révisées du châssis contribuent à améliorer la maniabilité. Toutes les révisions s’allient pour alléger la machine d’environ 800 g.

La rigidité du nouveau bras oscillant a été révisée, ce qui contribue à une stabilité améliorée et à une réduction du poids de 200 g. 

La construction du bras oscillant est similaire à celle des modèles 2008, mais il est plus conique et la section transversale est arrondie.

Le bras oscillant en alliage est composé d’une section avant coulée, de longerons coniques hydroformés et de régleurs de chaîne forgés.
 
Une traction arrière exceptionnelle

Le pivot du bras oscillant est situé plus haut sur le cadre, afin d’améliorer la traction de la roue arrière. 

Sur la nouvelle suspension arrière Uni-Trak, le bras de suspension est placé sous le bras oscillant. On obtient ainsi une course arrière plus longue, ce qui permet un réglage plus précis de la suspension arrière.

De nombreux essais ont été faits pour déterminer les rapports de tringleriez et les réglages de l’amortisseur arrière qui maximiseraient le mieux la traction de la roue arrière.

 
Composants de compétition

La fourche inversée Kayaba AOS (séparatrice de l’air et de l’huile) sépare l’huile et l’air dans deux compartiments séparés. Cela assure des performances d’amortissement qui restent constantes, même pendant les longues courses. Grâce aux joints à basse friction de la fourche, l’amortissement est très souple.

Le nouveau revêtement de carbone sous forme de diamant amorphe (DLC), appliqué sur la surface interne des tubes de la fourche, réduit le frottement de glissement de 15 % (comparé au modèle précédent), lorsqu’une force latérale est exercée sur la fourche. On obtient ainsi un meilleur fonctionnement de la fourche, surtout dans les virages.

Le revêtement Kashima réduisant la friction, appliqué sur les tubes externes de la fourche, offre une action plus souple de la suspension (surtout en début de course).

Une bride triple supérieure plus rigide optimise la rigidité, ce qui améliore les performances de la moto quand on passe sur des ornières.

Le décalage de la fourche a été réduit, passant de 24 à 23 mm. Cette modification, alliée à l’équilibre de rigidité modifié du cadre et aux réglages révisés de la suspension, assure une maniabilité plus légère et une meilleure traction avant.

Les nouveaux protecteurs de fourche, de couleur noire, entourent mieux les tubes internes.
 
Le nouvel amortisseur arrière est maintenant muni d’un piston de 50 mm (auparavant de 46 mm). On obtient ainsi un meilleur amortissement et une meilleure résistance à l’aplatissement, ce qui permet d’obtenir une meilleure tenue de route.

L’amortisseur arrière inclut deux réglages d’amortissement, permettant de régler séparément l’amortissement à haute vitesse et l’amortissement à basse vitesse.

Le cylindre du réservoir de l’amortisseur arrière est également recouvert du revêtement Kashima, ce qui réduit la friction et égalise l’action de la suspension.

Les freins à disque ondulé à l’avant et à l’arrière réduisent le poids non suspendu. La forme des ondulations du disque permet de garder les plaquettes plus propres (car elle réduit l’accumulation de la boue), ce qui assure un freinage plus efficace.

Le protecteur d’étrier arrière le protège contre les dommages.

Un guidon Renthal (standard) en aluminium, similaire à celui que les pilotes professionnels utilisent, est inclus de série.

Les jantes sont recouvertes d’alumite noire, comme celles des pilotes de course professionnels.

Les graphismes d’usine donnent la touche finale à la performante KX450F.

 
Ergonomie de pilotage

Non seulement la KX450F  affiche-t-elle une nouvelle allure, elle arbore également un carénage révisé pour améliorer l’ergonomie de pilotage. Les nouveaux composants sont plus étroits et offrent au pilote une position encore plus naturelle qui les aidera à aller encore plus vite.

La largeur du nouveau cadre a été rétrécie d’environ 6 mm au niveau des tuyaux principaux.

Formés à l’aide d’un procédé de moulage à deux injections, les boucliers bicolores sont également plus étroits. 

Les boucliers latéraux bicolores sont également formés à l’aide d’un procédé de moulage à deux injections et, tout comme les boucliers avant, ils sont plus étroits. Une perforation sur le bouclier droit contribue au refroidissement du silencieux. 

Le cadre a été élargi au niveau des chevilles, offrant une meilleure prise au pilote. Par contre, il a été rétréci au niveau de la courbure sous la selle, pour offrir une position de pilotage plus étroite.

La nouvelle selle est plus fine et faite d’un uréthane plus résistant. 

La surface antidérapante de la selle empêche le pilote de glisser, lorsqu’il est assis. Les côtés lisses lui permettent de se déplacer sur la selle avec facilité.
 
Les nouveaux repose-pieds ont été élargis d’avant en arrière (passant de 46 à 50 mm). Le pilote a ainsi une meilleure prise et une meilleure stabilité. 

Un régleur rapide est incorporé au soufflet du câble d’embrayage, afin de permettre aux pilotes de régler facilement le jeu du câble d’embrayage.

Le collier unitisé de la poignée d’accélérateur offre une stabilité accrue, lorsque le pilote l’actionne.

Les poignées, légères et courtes, ne glissent pas.
 
Composants légers

En plus du cadre et du carénage, les ingénieurs Kawasaki se sont penchés sur plusieurs autres composants, avec l’objectif d’alléger la moto.

Redessiné pour accueillir la nouvelle pompe à essence, le réservoir a été formé à l’aide d’un procédé de moulage par rotation qui réduit le poids. Le réservoir peut maintenant contenir 7 litres.

Une plaque de protection synthétique remplace l’ancienne petite plaque en aluminium. La nouvelle plaque offre une protection accrue sans alourdir l’ensemble. 

Grâce au guide-chaîne plus étroit, les pièces en caoutchouc sont plus petites, ce qui allège l’ensemble d’environ 100 g. 

Le moyeu arrière sans rainures et les rayons à embouts réduisent le poids non suspendu.

Plusieurs pièces, auparavant faites en acier, sont maintenant fabriquées en aluminium, ce qui allège la machine. En voici quelques-unes : le coude du câble d’embrayage, les écrous de montage du câble d’embrayage, les écrous de montage du réservoir, les attaches de la selle et les brides de la conduite de frein avant. Les attaches supérieures des protecteurs de fourche en plastique ont également été éliminées.


Pièces en option

Un outil de réglage optionnel permet aux pilotes de reprogrammer le mappage de l’ECU pour changer le volume de l’injection de carburant et la distribution de l’allumage. Ce réglage est une reprogrammation du mappage qui ajuste les caractéristiques du moteur aux préférences du pilote. Il ne faut pas confondre cela avec le changement d’injection des gicleurs, nécessaire pour les changements d’altitude sur les modèles à carburateur.

Cet outil peut également être utilisé pour enregistrer des données, et pour enregistrer jusqu’à six heures de données (régime du moteur, angle d’ouverture du papillon, etc.)

Parmi les pièces en option pour le moteur, on trouve des rotors de magnéto à inertie différente : 8,5 et 9,5 kg/cm2; de série : 9,0 kg/cm2).

Parmi les pièces de châssis en option, on trouve : un porte-guidon pour guidon de 28,6 mm de diamètre (de série : ø22,2 mm), des pignons arrière en aluminium et en acier (+/-2T), des rotors de freins pleins à pétales (pour les courses sous la pluie), des ressorts différents pour la fourche avant et l’amortisseur arrière et une roue avant de 20 pouces.


Caractéristiques supplémentaires

Un bouton de ralenti rapide, sur le corps de papillon, permet au pilote d’augmenter le régime du moteur, lors d’un démarrage à froid.

Le volume du silencieux a été accru pour se conformer aux nouvelles régulations du bruit de 99 dB.

Le silencieux est bourré d’un matériau en fibres longues qui résiste mieux à l’effilochement qu’un matériau ordinaire. Il n’est donc pas nécessaire de le remplacer aussi souvent.

Le vilebrequin et la billette ont été traités par carburation et trempés, afin de les rendre plus rigides.

Le sous-cadre plus épais est assorti au nouveau système d’échappement. 

Les roulements à rouleaux de la tête de bielle sont plus longs (passant de 17,8 mm à 19,8 mm) et environ 40 % plus durables.

Un volet plus large situé dans le filtre à air empêche la pénétration de la boue.

La surface des lobes d’arbre à cames et des poussoirs est traitée par nitruration, afin de les rendre plus résistants et plus fiables à haut régime.

Les radiateurs Denso à haut rendement sont très étroits. Le faisceau de radiateur épais et les ailettes favorisent une excellente dissipation de la chaleur.

La superposition des nouveaux évents des radiateurs est accrue, afin d’améliorer le refroidissement et de réduire l’accumulation de débris. 

Une tige de stabilité renforce la monture du radiateur, afin d’augmenter sa durabilité.

Le soufflet du levier de frein avant, agrandi, offre une protection accrue contre l’accumulation de la poussière.
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