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L'ATELIER DU MOTOCYCLISTE

Ouvrage de 160 pages, en deux couleurs sous forte couverture, reliure solide.

Tout ce gqui concerne la réparaticn et l'entretien depuis la construction d'un petit
atelier, l'utilisation des divers outils, astuces, tours de main, comment peindre au pistolet,
etc., cet ouvrage se terminant par une table de conversion des mesures anglaises en mesures

meétriques. . 3 : : S
Un livre indispensable pour le bricoleur, pour celui qui fait sa mecanique lui-meme.

OUVRAGES

Franco poste : 6,25 F.
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Do TECHNIQUE et
o PRATIQUE des
2 CYCLOMOTEURS

QOuvrage de 140 pages sous forte
couverture, reliure solide. Tout ce qui
concerne le cyclomoteur, depuis son
historique jusqu’a son entretien, en pas-
sant par ses diverses conceptions, réali-
saticns. L'ouvrage comporte un tableau
synoptique des pannes permettant de
déceler l‘origine *d'une panne et dy

DE VULGARISATION e e

Versament : C.C.P. 297-37 Pafis.
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AJrerre. 78, Av. du Général-Leclerc
Boﬂ”ec BOULOGNE - BILLANCOURT (Seine)
Tél. . 605 60-99

PRODUCTION g d ZENav e

m CYCLOMOTEURS 49 CC

moteur VAP 610 rigide 3 embrayage automatique -

¥ Série DIFFUSION - Allumage MAGNECLAIR
¥ Série ILE-DE-FRANCE Série_diffusion :
TYPE 631 C : Forme moderne - Réservoir AR - Cadre
T3 Tube - Moyeu frein tambour AR - Four-
T s che AV renforcée.
" - TYPE 632 C: Méme modéle que 631 C, mais avec

fourche AV télescopique - Moyeux AV et AR
monoblocs ondulés,

Série le-de-France :

TYPE 613 C : Carters et garde-boue bavolet --Fourche
télescopique renforcée - Suspension AR oscillante
auto-progressive - Moyeux frein tambour AV et
AR en métal coulé - Poignée tournante Saker -
Phare-code grand diamétre ‘commande au guidon
- Large selle a suspension '
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Série Intervilles :

Chassis mongcogque surbaissé embouti.

— Moteur Monovitesse VAP 810 rigide - 1 CV 8 - Em-
brayage automatique - Suspension arridre -  Aver-
tisseur électrigue.
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50 cc AVEC ET SANS PERMIS

CENTRE TECHNIQUE ET
COMMERCIAL HONDA

Ets Psalty — 80, aveaue des Ternes — Paris-17"
: ETO. 55-52

EXPOSITION ET DEMONSTRATION
PERMANENTE DES MODELES 1966

Atelier et servics aprbs-vente par spécialistes
Crédit sur neuf et occasion sur 18 mois. Formalités rapides
Quelgues machines d'occasion sélectionnées et garanties
Tous accessoires — Plbdces détachées
Expédition France et Qutre-Mer

Docurmrientation contre 1,20 F en timbres

PRODUCTION  EZENave

CYCLOMOTEURS 49 CC

Moteur FL, 2 cv,
V E s U v l ﬂ 2 VIT., (& pédales)
Moteur ML, 3 cv,
STRADA 3 VIT. (a pédales)
Moteur MCL/SP 3,75 cv,
F I- A s H 3 VIT. (& pédales)
Cyclomoteurs sans permis

et

SUPER-FLASH-SUPER-MAGGIORE

Moteur 4 CLS, 4 cv, 3 VIT. (& KICK STARTER).

LE ROI DES VELOMOTEURS :

Bloc moteur LAVALETTE-MORINI de 49 cc

LA SERIE TOURISME

ACCESSOIRES POUR CYCLOMOTEURS ET MOTOS

sAKER

Ets. André PORTERIE
43, r.Voltaire, LEVALLOIS
Tél. PEReire 16-06 (Seine)

NOUVEAUTES: SPORT et TRIAL

LEVIERS

bracelets
a boule

a tirage J
rapide

512 DN

QUALITE - SECURITE : @)

S A K E RS wian

CATALOGUE GENERAL SUR DEMANDE

Salon Automobile, HALL X, Travée I, Stand 3 |

““ SERIE SPORT”’

a4 Chassis Monocoque Surbaissé Embouti
Monovitesse et 2 Vitesses a Embrayage ‘' MULTIMATIC "".
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Place au Salon

OMME tous les deux ans, nous allons vivre une fin d’an-
née motocycliste intense. Tout va commencer en sep-
tembre avec le Salon allemand. Cela va continuer @ Paris

avec le Salon de la Porte de Versailles. Et Earl’s Court complétera
ce brelan de Salons en novembre.

Certes, il y a belle lurette que ces expositions motocyclistes
ne nous réservent plus de sensationnelles nouveautés ;. une sobriété,
parfois méme un peu austére, a remplacé la débauche de modéles
insolites @ laquelle nous étions habitués il y a une dizaine d'années.

Mais ceci étant posé, il n'en reste pas moins que l‘on ne
saurait nier l'intérét de ces Salons qui marquent des étapes impor-
tantes dans |‘évolution de nos 49 cc.

Il est certain que les constructeurs étrangers, qui prennent
trés au sérieux notre marché, vont présenter, Porte de Versailles,
des modéles susceptibles de concurrencer la production francaise.
Sur ce plan, le Little Honda ne sera sans doute pas un exemple
isolé, et il faut s’attendre a ce que l'industrie japonaise (les marques
déja connues en France, et d’autres auss$i) poursuive vigoureuse-
ment son effort.

Par ailleurs, on sait que le marché américain est devenu
maintenant le point de mire des usines européennes (les japo-
naises ayant depuis longtemps déja « decouvert » cet important
client). Cela va nous valoir des nouveautés «style US.A.» qui
nous viendront surtout d’ltalie, qui reste le bastion européen du
cyclomoteur non exclusivement utilitaire.

Et puis, pourquoi pas, l'industrie francaise, qui ne saurait
rester indifférente face a cette offensive étrangere, peut aussi
nous réserver des surprises.

C'est ce gue nous saurons dans un mois !...



LA JUSTE
| TEMPERATURE
DE. - ¢

POUR UN
MOTEUR

FONCTIONNEMENT

OUT le monde sait qu'un échauffement exces-

sif est nocif pour le fonctionnement d'un

moteur. Mais 11 est plus difficile d’expliquer
le pourquoi de cet état de chose. '

Intuitivement on devine que le piston, qui n’est
pas directement en contact avec l'air frais qui cir-
cule autour du moteur, s’échauffe pendant qu'il
fonctionne, que s'échauffant il se dilate de telle
facon que son diameétre effectif augmente jusqu’a
atteindre la dimension du diamétre interne (ou
alésage) du cylindre. Il est vrai que le cylindre se
dilate lui aussi, mais pas autant que le piston,
puisqu’il est refroidi directement par l'air ambiant.
Si bien que le jeu entre piston et cylindre diminue
et peut méme devenir insuffisant au point de
compromettire l’existence de la fine couche d’huile
qui permet le glissement du piston dans le cylihdre
avec un frottement minimum.

Et ceci d’autant plus que, presque toujours, le

iston et son cylindre ne sont pas fabriqués dans
e méme métal. Pour une augmentation donnée de
la température, le piston en alliage léger se dilate
notablement plus que :le cylindre en fonte, ce qui
peut aggraver le phénomeéne et conduire a ce que
I’on appelle le serrage.

En effet, le jeu entre piston et cylindre se réduit
au point de ne plus permettre la formation d'un
film d’huile, les surfaces métalliques entrent en
contact direct et il se produit alors un glissement
«a sec» qui entraine une trés forte augmentation
du coefficient de frottement, et donc un plus grand
dégagement de chaleur. Ceci
provoquer l'arrachement de particules superficielles
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eut aller jusqu’a -

du métal et — dans les cas extrémes — meéme la
soudure directe et définitive entre piston et cylindre.

Le «serrage», en dautres termes, n'est donc
wun début de soudure entre piston et cylindre.

laisse toujours des traces, plus sérieuses sur le
cylindre que sur le piston. En effet, 14 ou se sont
produites ces « micro-soudures» ayant entraine un
arrachement de particules métalliques, il reste des
petites cavités, des trous ou des rayures. Si ces
tracves de serrage peuvent étre éliminées facilement
sur la jupe du piston (ce qui n’entraine qu'une
faible augmentation du jeu entre piston et tylindre),
par contre 1’élimination de ces mémes traces sur la
chemise du cylindre (qui ne peut se faire qu’en rec-
tifiant le cylindre, avec augmentation de l'alésage

et remplacement du piston) fait que les segments

ne s'appliquent plus exactement sur toute la cir-
conférence de la paroi. Dans ces conditions, ’huile
ne peut tplus occuper le jeu plus grand qui s’est
formé entre piston et cylindre la ou le meétal a ete
arraché. Les gaz en combustion passent par les
interstices et un cylindre victime d'un serrage ne
pourra plus permettre d’atteindre la meéme puis-
sahce que precédemment. _
En outre, les inconvénients qui peuvent se véri-
fier avec un moteur qui a serré, méme une seule
fois, ne se limitent pas a la diminution du taux de
compression. En effet, la chaleur emmagasinée par
le piston au cours de la combustion est évacuée en
majeure partie par l'intermédiaire des segments (et
non par la paroi du cylindre). Si ces segments ne
sont pas en contaet parfait, direct et continu avec
la paroi du cylindre, mais au contraire s’en frouvent

SCOOTER ET CYCLOMOTO N° 170



éloignés 1a ou il y a eu serrage, I'évacuation de la
chaleur en sera compromise et le piston, atteignant
plus rapidement des températures eélevees, se dila-
tera davantage et aura donc d’autant plus tendance
a4 serrer a nouveau. :

Un autre phénoméne que les motocyclistes ne
comprennent pas toujours, c’est qu'un moteur deca-
laminé a tendance a chauffer davantage, et donec a
serrer. En effet, un moteur qui a été decalamine
demande des soins particuliers et une certaine
période de rodage, au méme titre qu'un moteur neuf
ou réalése.

Ceci est di au fait que la température de fonc-

tionnement du piston augmente sensiblement si
I'on nettoie sa surface (et en particulier sa calotte)
des dépots ou calamine qui la recouvrent. Cette
couche, gni se forme aprés quelques centaines de
kilometres -d'utilisation, se comporte, en eflet,
comme un isolant thermique, protégeant la calotte
du piston du contact direct avec les gaz enflammeés
contenus dans la chambre de combustion. Si elle
disparait, le piston absorbe plus de chaleur, se
dilate davantage avec toubes les conséquences étu-
diées plus haut.

m——— '-i.—

AILETTES INTERROMPUES

it pEE S

En ce qui concerne un bon refroidissement du
moteur, il est bon de rappeler le but et la fonction
des entailles pratiquées dans les ailettes, suivant
des plans verticaux orientés dans l'axe du cylindre.

Imaginons un motocycliste roulant pleins gaz
sur une autoroute. Le vent de la course, étant don-
née la vitesse élevée, refroidira treés efficacement
les ailettes qui resteront donc assez froides et ne

se dilateront que fort peu. La chemise du cylindre.

elle, en cas de fonctionnement au régime de puis-
sance maximum et a pleins gaz, s'échauffe beau-
coup. Elle aura tendance a se dilater de faon impor-
tante, mais ne pourra pas le faire puisqu’elle est
« tenue » par l'anneau rigide extrémement solide
que constitue 'ensemble des ailettes sur son pour-
tour extérieur. La dilatation réelle sera donc moins
imporiante que celle exigée par le réchauffement du
piston, d’ou tendance au serrage.

Cet inconveénient peut étre éliminé si les ailettes
au lieu d’étre continues sont entaillées de telle
facon qu’elles permettent la dilatation du cylindre.
Cette astuce simple et économique permet aussi de
réduire le jeu a froid entre chemise du cylindre et
piston, et de diminuer ainsi le bruit aux basses
vitesses et le passage de I’huile dans la chambre
de combustion avec tous les inconvénients que cela
enfraine. Ce but est automatiquement atteint dans
les moteurs a cylindre horizontal et a ailettes
radiales.

On peut aussi obtenir des avantages semblables
en utilisant des cylindres ailetés en alliage léger
d’aluminium, lequel a une conductivité thermique
sensiblement supérieure a celle de la fonte (environ
175 confre 50), si bien que la chaleur existant a
l'intérieur du cylindre peut étre plus rapidement
évacuée jusqu'a l'extrémité des ailettes en contact
avec l'air froid. Naturellement, rien n’empéche que
les ailettes de ces cylindres en alliage léger soient
aussi entaillees pour permettre la libre dilatation
du cylindre, 4 I'intérieur duquel le piston peut ainsi

etre monté avec un jeu initial vraiment treés réduit.

o

Quelques mots encore pour traiter d'un autre
eléement qui a son importance en ce qui concerne
le bon refroidissement du moteur : I’épaisseur de
la paroi du cylindre. De nombreux motocyclistes
savent qu'un cylindre plus épais assure un refroi-
dissement plus uniforme, évitant des distorsions
de la chemise a cause de dilatations anormales.
Mais pourquoi en est-il ainsi ?

_S1 I'on donne & la paroi du cylindre une forte
epusseur (plus de 5 mm et jusqu'a 12 mm et plus).

SCOOTER ET CYCLOMOTO N° 170

la chaleur qui se produit dans la chambre d'explo-
sion et %ue le eylindre rec¢oit en majeure partie a
proximite du point mort haut — et qui, dans le
cas d'un cylindre d'épaisseur normale, est évacuée
vers l'extérieur par les ailettes de la culasse ef les
deux ou trois ailettes du cylindre les plus haut
placées —, cette chaleur donc est répartie presque
uniformément sur foute la hauteur de la chemise
et est évacuée par toutes les ailettes, méme par
celles qui sont placées le plus bas et qui seront ainsi
aussi efficaces que les ailettes supérieures. Et pen-
dant le fonctionnement du moteur, méme pour des
tempeératures élevées, la chemise du cylindre reste
cylindrique, a moins tendance a prendre une forme
conique si son épaisseur est plus importante.

S1 une température excessivement élevée entraine
des inconvénients graves pour le moteur, soit parce
qu’il est exploité au-dela des limites normales, soif
parce qu’il est mal étudié du point de vue de son
refroidissement, il ne faut pas oublier non plus
qu};?ne température trop basse n’est pas plus favo-
rable.
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En premier lieu, 'expérience a montré gquun seul
départ a froid (surtout en hiver et sil fait moins
de zéro) provoque une usure du moteur plus grande
que celle entrainée par un voyage de plusieurs
heures, a plein régime, sur une autoroute. Il est fort
possible qu'une bonne moto, meéme si elle a passe
la nuilt dehors par une fempérature de moins dix
degrés, puisse partir au second ou troisiéme coup
de kick si son pilote sait y faire. Il est cependant
inévitable que, dans ces conditions, 1'on aif recours
a un melange tres riche, pour compenser — en
quelque sorte — les condensations importantes d’es-
sence sur les parois froides des conduits, depuis
le carburateur jusqu’a la chambre d’explosion.

Mais la plus grande partie de l'essence ainsi intro-
duite sous forme liquide dans la chambre de com-
bustion va avoir tendance a diluer — et méme a

faire disparaitre totalement -— le film d’huile entre
piston et cylindre, ce qui entraine le frottement a
sec des deux parois. Et ceci n'est pas fait pour
favoriser la longévité du moteur. Si ce dernier est
un quatre temps, en plus des parois du cylindre,
les queues de soupapes et les guides — en parti-
culier pour la soupape d’admission — souffriront
egalement de ce phénomene. Si le moteur est un
deux temps, le piston est tout de méme lubrifié par
I’huile contenue dans le mélange, et les organes qui
auront le plus a souffrir, qui s'useront plus vite a
I'occasion des départs a froid, sont les coussinets
du vilebrequin. Cependant, dans les réalisations
modernes, ces coussinets sont .du type a rouleaux et
n'exigent qu'une lubrification limitée. I1 est possible
donc daffirmer que, dans l'état actuel de la tech-
nique, le deux temps aura moins a souffrir des
départs a froid que le quatre temps.

== T

LA TEMPERATURE IDEALE

Quelle est done, finalement, la temperature de
fonctionnement qui convient le mieux? La limite
inférieure, pour une utilisation correcte du moteur,
est la tempeérature pour laquelle le meélange air-
essence ne se condense plus sur les parois, meéme
si — & la rigueur — il se trouve encore non a l'état
gazeux, mais sous forme de léger brouiilard. Cette
limite inférieure peut étre évaluée aux environs de
50" C, ainsi que peut le constater n’importe quel
automobiliste dont la voiture dispose d'un thermo-
metre indiquant la température de l'eau de refroi-
dissement.

La limite supérieure admissible, pour les moteurs

a refroidissement par eau, se situe évidemment aux.
environs de 85-90Q° C et ceci simplement pour éviter

que l'eau n’entre en ébullition. Mais pour les mo-
teurs de motos, qui sont le plus souvent refroidis
par air, la temperature idéale est toujours supé-
rieure a 100°C, ce qui est démontré par le fait que
si une goutte d’eau tombe sur le moteur a ce
moment, elle s’évapore immeédiatement.

~ Pour nos moteurs, la limite supérieure est en fait
imposée par la nécessité de conserver de bonnes
conditions pour la lubrification, en tenant compte
du fait que la viscosité de I'huile varie énormément
avec la tempeérature et qu'une huile épaisse et vis-
gueuse a 30° C devient fluide comme de l'eau — et

meéme plus — pour une température approchant
les 200° C. ;
C'est pourquoi — et bien que ne paraisse pas

excessive, pour les parties métalliques du moteur
sujettes a dilatation. une variation de température
de 150°C — on admet généralement que la marge
utile doit étre comprise entre 50 et 200°C, tempé-
rature relevée a la base des ailettes du cylindre.
Pour rester dans ces limites — avec un moteur 2
refroidissement normal par air, c¢’est-a-dire ne
comptant que sur le courant d’air provoqué par la
marche du veéhicule — les constructeurs ont recours
a toutes sortes de systémes pour éviter les risques
de serrages dans les plus dures conditions d’emplo:
allant meéme jusqu'a admettre que le moteur soit

trop refroidi au cours de lhiver et pour des par-

cours limités en plaine,

202

Actuellement, on utilise de plus en plus des huiles
« multigrades », c'est-a-dire dont 1la viscosité est
plus constante malgre les variations de température,
des huiles qui peuvent étre utilisées indifféremment
pour rouler en ville en hiver, ou pour de longs
voyages en été puisqu’elles sont prévues pour étre
utilisées avec des écarts de 50°C pour la tempéra-
ture ambiante (depuis un minimum de —20°C
jusqu’a un maximum de + 30°C).

s S— e

LA TURBINE

Le refroidissement normal par air, naturellement
le plus économique du point de vue de la construc-
fion du moteur, de sa simplicité de fonctionnement,
de son poids et de son encombrement, a aussi
I'avantage d'assurer un meilleur rendement ther-
mique — ce qui entraine une réduction maximum
de la consommation spécifique, et une économie
sérieuse pour l'utilisateur — d’une part, parce que,
lors des départs a froid, le moteur atteint plus
rapidement sa température optimum, d’autre part,
parce que sa puissance n'est pas partiellement
absorbée pour assurer la circulation du fluide de
refroidissement.

SCOOTER ET CYCLOMOTO N°¢ 170
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Toutefois, sur certains cyclomoteurs surtout ou
sur certains tris, il est pratiguement impossible
d’empécher que, avec le refroidissement normal
par air, la température a la base des ailettes du
cylindre dépasse — dans les conditions d’emploi
les plus difficiles — la limite des 200%C qui est,
nous l'avons vu, le maximum admissible pour une
luhgﬁeatiun correcte et un bon fonctionnement du
moteur.

Le constructeur a alors recours au refroidissement
turbine habituellement calée sur le vilebrequin.
ette solution, tout en conservant l'avantage de
la sécuritée d’emploi, ofire aussi 'avantage de rendre
le refroidissement indépendant de la vitesse du
véhicule, et proportionnel au régime du moteur. Il
augmente donc automatiquement lors de la montée
d'une cote, alors que la machine roule a faible
Eﬂ:ﬁﬁéﬂe mais que le moteur tburne a un régime
Ve,

Le systéme du refroidissement par turbine pour-
rait permettre un réglage par thermostat de l'im-
portance du refroidissement, de sorte que le moteur
atteigne le plus rapidement possible la tempéra-
ture optimum. Dommage que, pour des raisons
d’economie, les constructeurs n’aient pas encore
envisagé cette solution.

D’ailleurs, si cette solution du thermostat appa-
ralt comme trop complexe ou trop délicate pour
ébre .appliquée sur nos deux-roues, on pourrait
encore conftréler le refroidissement assuré par la
turbine en fonetion de l'ouverture du levier des
gaz. Ce systéme, plus simple et plus sfir, est incon-
testablement avantageux en ce qui concerne I’éco-
nomie de carburant et 'usure du moteur, méme si,
naturellement, il est moins correect que le systéme
de réglage par thermostat.

SCOOTER ET CYCLOMOTO N-. 170

LES DEPARTS A FROID

On a généralement tendance a croire que tout
moteur a explosion — de moto ou de voiture —

our sa premiere mise en route de la journée (sur-
out en hiver), doit étre chauffé graduellement et
progressivement, en le faisant tourner débrayé
pendant quelques instants, puis au ralenti un peu
accélére, avant de mettre le véhicule en marche.
Ceci devrait étre justifié par la nécessité d’amener
I’huile a une température qui permette la formation
d'un film d’huile partout ou cela est utile. Mais,
en fait, ce systéme est-il & recommander ?

On peut faire remarquer a <e propos que le
moteur doit certainement — et dans le minimum
de temps — atteindre sa juste température de
fonctionnement. Et les dispositifs a thermostat
veillent justement en ce qui concerne les voitures.
Mais, pour les motos, ces dispositifs n’existent pas
et le pilote doit les remplacer par sa propre jugeote.

On, si T'on fait tourner le moteur débrayé au
ralenti, la chaleur qu’il recevra ne sera qu'une par-
tie de celle produite par I'essence qui passe & travers
le gicleur du ralenti. qui est toujours trés petit. En
cnnse_%uenc@, seule une petite quantité de carburant
contribue a réchauffer le moteur et il faudra
attendre assez longtemps avant qu’il ait atteint la
temperature voulue. Entre-temps, les conditions
dans lesquelles se fait la lubrification sont trés pré-
caires et le moteur subit une usure notable.

Au contraire, si, dés que le moteur est en route,
on se met en selle et 'on met la machine en
marche, on devra ouvrir plus grand les gaz, car le
moteur ne doit pas tourner a vide, mais fournir
une certaine puissance. Dans ces conditions, il se

(suite page 220)
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TECHNIQUE

‘DU

SOUDO-BRASAGE

'AMATEUR outillé, le motociste,
peuvent réaliser la soudure au-
togéne sous deux formes : sou-

dure au chalumeau oxyacétylénique ou
soudure & l'arc é€lectrique. Evidem-
ment. il en existe d’autres versions,
telle la coudure par point, qui peut
également avoir des applications se-
mi-industrielles, voire ' artisanales,
mais ces meéthodes n’offrent guere
dlintérét pour les utilisateurs auxquels
nous nous adressons.

SOUDAGE A LA FLAMME
OXY-ACETYLENIQUE

Ayant préparé son travail, c’est-a-
dire ayant nettoye, ajusté ses piéces,
ayant effectué un chanfrein et realisé
un montage, si besoin en était, I'opé-
rateur allume son chalumeau. La
flamme est réglée de facon a n’'étre
ni oxydante, ni carburante (v. n° 166,
page 99). Il porte des lunettes foncées
pour protéger ses yeux contre la lu-
miere trés vive de l'acier en fusion,
avoir la possibilité de contréler son
travail (sans elles, il est ébloui) et ne
pas risquer de recevoir sur cette par-
tie particulierement sensible du visage
des projections métalliques chaudes.
En effet, au cours du soudage, le
métal étincelle. Ensuite, la flamme est
approchée de la piéce a4 souder de fa-
con a4 ce que le dard effleure. C’est
en effet dans la partie de la flamme
qui succéde immédiatement au dard
qu’est atteinte la plus haute tempé-
rature.

La flamme est maintenue dans cette
position jusqu’a ce que le métal de la
piéce entre en fusion. On peut alors
déplacer le dard tout au long de la
soudure a effectuer, sans ajouter de
metal d’apport. Toutefois, dans la plu-
part des cas, celui-ci est nécessaire. Il
est préférable d’utiliser a cette fin des
baguetles spéciales mais un résultat
correct peut étre obtenu avec du fil
de fer a condition que celui-ci ne soit
ni galvanisé, ni oxydé. La baguette de
métal d’apport ne sera mise a4 proxi-
mité de la zone de soudure que lors-
que la flamme, entrée en contact avec
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la piéce, une zone appelée ¢« bain »,
o1 le métal de celle-ci est en fusion
sera formée.

C’est ce bain que le soudeur suit avec
son chalumeau de facon réguliére pour
exécuter un beau cordon. Cette régu-
larité est primordiale : en effet, toute
insistance excessive sur un point dé-
terminé entraine un échauffement
trop grand du métal dont la viscosité
diminue. A ce moment, il se rétracte
et est en partie volatilisé, en partie
projeté par le souffle de la flamme.
C’est alors que se forme un trou qui,

OUS avons déja examiné dans nos pages, différentes méthodes de
soudure, Nous vous avons jusqu’ici entretenu de différents modes de
brasage. Aujourd’hui, nous aborderons le soudage autogéne.

ensuite sera difficile a combler, sur-
tout pour un néophyte et, du moins,
donnera a la soudure un aspect irré-
gulier. De plus, une surchauffe en-
traine une dénaturation du metal, qui
absorbe une quantité nuisible de gaz,
et ainsi la resistance de la soudure
est notablement diminuée.

Si au contraire, le métal d’apport
était approché prématurément, avant
gue le bain ne soit formé, le soudeur
ne reéaliserait qu’un collage.

En dehors des maladresses d’exécu-
tion, le briilage, le percage et le col-

Ceci n'est ni un ciel d’été, ni un feu d'arlifice! La
haute température atieinte fait étinceler le métal. On

voit,

@ droite de la tache Ilumineuse, le

dard du

chalumeau qui effleure la zone de soudure.
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/ lage peuvent étre provogués par un Fal
mauvais réglage de la flamme, un .
choix incorreet de la buse. Une buse
trop grosse, un excés d'oxygéne favo-
risent le percage. On compte en géne-
ral 100 litres par mm & souder, A ce
sujet, on ne peut. diminuer le débit du
chalumeau, une buse donnée, que
dans des AS5eZ étmitedse Un

lage trop faible, provoguan pe-
gi%s e:piu?m 4 l'extrémité du cha-
lumeau empéche un travail régulier.
Dans ce il faut ouvrir davantage
les deux ts, refaire le réglage
(dard net et mon pointu) avant de
continuer le trawvail. Si alors la flam-

h!n:i bracees 2 1o craie

me est violente, il faut utiliser

Le chalumeau, de méme que pour la
brasure, se fient de la main droite,
incliné d’environ 45°. Le dard doit ef-
ﬂaﬁgneide tﬂl-:m:m -4 r s
. Aucun autre mou-

vement gue celui de la progression ne @

g =

bourrclet

doit étre donné au chalumeau, le dard
ne devant s’éloigner du. bain. Le
métal d’apport est tenu dans la main
gauche. La baguette fait angle de 90°
avec le chalumeau et se trouve dans
le méme plan que le dard et la ligne
de soudure.

On compte généralement qu’il faut
une baguette dont le diamétre est égal
a 13 demi-épaisseur de la piéce a ;
souder.

Pendant le soudage, la baguette est M&.@E
animée d'un mouvement ‘demi-cir-
culaire répartissant réguliérement le
meétal apporté dans le bain en fusion.
Enfin, la baguette ne doit pas quitter
la flamme dont les gaz réducteurs
assurent la qualité du métal en fusion,
évitant l'oxydation. _

L’opérateur fait progresser le cha-
lumeau et la baguette de la droite
vers la gauche, Pour dss tdles jusqu’a
3 mm d’épaisseur, il suffit de les écar-
ter de leur demi-épaisseur, mais deés
que les piéces atteignent 4 mm, il est
necessaire d’effectuer un chanfrein
d’'une ouverture de 90° et d’incliner les
pieces d’environ 30°, en pente mon-
tante vers la gauche. La soudure se

Voici un excellent exercice pour se préparer a la sou-
dure autogéne. Il consiste & faire entrer le métal en
Jusion sans ajouter de métal d’apport. La coupe Sous
la figure monire Paspect que doit avoir la ligne de fusion.

SOUDUVRE pu TALON

fait en deux passes pour les fortes
€paisseurs, ou méme avec deux chan-
freins (recto-verso) lorsque l'on peut
accéeder & I’a.rriére*de la soudure.

Pour qu’'une soudure scoit de bonne
gualité. il faut que l’opérateur ait ob-
enu :

Voici la facon d’ef-
Jectuer le poiniage
de tib6les .  de grandes
dimensions. Poun les
trés grandes dimen-
sions on peut égale-
ment commencer la
soudure qu centre des

REPRISE surn Lg TALON

— une fusion des bords sur toute opiéces @& réunir. En
I'épaisseur a souder; . bas: la facon d'ef-
— Une soudure exempte de rides, fectuer Ile pointage,
de soufflures diminuant sa résis- tant qu'il n'y a pas
tance ; de chanfrein.
-—— Un corden Ilégérement renflé et
non en ¢ caniveau » (insuffi-
sance de métal d'apport):
— L'absence de collages, résultat de
la chute du métal d’avpport sur
du métal non encore en fusion:
— L’absence de zones de dénatura-
tion du métal par carburation
(exces d’acétyléene) ou nar oxy-
dation (excés d’oxygéne).
*
L’examen visuel du travail peut étre 3 45
complété par des tests destructifs : A
essal de pliage sur une éprouvette du =3
méme métal soudé dans les mémes I'n- t i bout
conditions. Ce test est recommandable utd .
avant d’entreorendre un travail sur
des métaux alliés ou dont on ne con-

raprise

pesition des Toles

potntage Pqinhjgi

acarbomaent: ‘-“I LPALSSRUr

nait pas la nature.
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Enfin, rappelons que pour une bon-
ne reussite, les bords de la soudure
doivent é&tre propres, débarrasses de
leur peinture, rouille, vernis, etc. Si-
gnalons de plus I'incompatibilité de la
soudure autogéne avec la brasure. Il
est impossible d’effectuer une soudure
autogéne correcte sur une piece qul a
été Préalablement brasée ou qui com-
porte, a proximité, un joint brase.

En dernier lieu, signalons les incon-
vénients dfs & la dilatation et au
retrait ainsi que la maniére d’y reme-
dier. | .

Au cours du travail, le métal se di-
late dans sa partie chauffée. La masse
froide qui I'environne s'oppose & cette
dilatation. Au contraire, au refroidis-
sement, i1 se contracte et la masse
s’oppose également & ce mouvement.

Il en résulte des déformations en-
trainant parfois des fissures. On peut
remédier & ces inconvénients en por-
tant a4 haute température le reste de
la piece, et spécialement, les piéces
moulées.

Un autre aspect de ce phénomeéne de
dilatation-retrait intervient dans le
soudage de tdles sur une grande lon-
gueur. Pour y remédier, il faut pointer
alternativement & partir du centre de
la soudure et débuter le travail défi-
nitif & ce méme endroit.

SOUDURE AUTOGENE
SUR D’AUTRES METAUX

OUS avons vu jusqu’ici la sou-
I dure des métaux ferreux a fai-

ble teneur en carbone. La fomnte
neécessite déja une préparation speé-
ciale.

1° I1 faut utiliser, comme métal
d’apport, une fonte douce spéciale, ou
4 deéfaut, de vieux segments.

2¢ Comme pour la brasure, il faut
utiliser un flux. De loin, il est pré-
férable de faire usage d’une poudre
spécialement destinée a cet usage,
mais, en son absence, il est possible
d'utiliser du verre pile.

3* Un chanfrein sera exXecuté au-
dessus de 3 mm,

4° La flamme sera réglée, légére-
ment carburante et le débit sera de
150 1 par mm & souder au lieu de
100 1, c’est-a-dire que l'on utilisera
une buse d'un numeéro moitié plus
fort que pour la méme épaisseur
d’acier.

L’aluminium et les allinges légers
peuvent étge soudés ou soudo-brasés.
Cette possibilité est d’une grande uti-
lité dans la réparation et la trans-
formation des mototycles.

De nombreuses piéces qui peuvent
étre cassées, félées par un choe ou des
vibrations peuvent étre avantageuse-
ment ressoudées, étant donné le prix
élevé des piéces détachées : tés et
fourreaux de fourches télescopiques,
carters peuvent étre ainsi réparés a
condition de prendre quelques pré-
cautions.

Les culasses de deux-temps sont
fréquemment rechargées pour les gon-
flages, enfin, la vogue croissante de
I’'adaptation sur un bas moteur donné
de cylindres et culasses qui lui sont
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SOUDVRE A GAUCHE
metal d'apport

wie sevs \es ©ales

La soudure & gauche est la méthode la plus pratiquée.
Elle permet de souder des tdles jusqu’a 3 mm d’é;t_mwsew.

SOUDURE DEMiIi- MONTAHTE

Sa variété demi-montante permet d’effectuer des
soudures sur des piéces jusqu'a 5 mm d'épaisseur

au départ étrangers, nécessite quel-
que fois le chargement des carters,
notamment a4 I’embase des transferts.

Pour souder l’alliage léger, on pro-
cédera sur des piéces propres et chan-
freinées. On utilisera une buse de
75 litres/heuré de débit par mm &
souder. Il est nécessaire d’employer
un métal d’apport de composition fort
proche du métal de base. Le flux uti-
lisé sera toujours un produit commer-
cial. Pour notre part, nous en con-

naissons deux marques. : la udre
Hara-Kiri et les produits Castelin. On
trouvera chez ces fournisseurs une
gamme étendue de flux décapants et de
métaux d’apport convenant les uns a
Paluminium pur, les autres & ses al-

‘liages, d'autres enfin aux Zamac et

autres alliages de zinc.

Dans le travail des alliages légers,
il faudra avant tout éviter une sur-
chauffe qui produirait un effondre-
ment des piéces. La réparation de pie-
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ces usinées est parfois difficile, étant
donné les déformations gu’elles adop-
tent qui peuvent empécher leur re-
montage ou étre la cause d’'un mau-
vais montage.

Un réusinage est généralement ne-
cessaire. :

Pour diverses piéces et notamment
les eculasses, i1 peut étre utile de les
placer sur un lit de sable a moulage,
gqui épousant leur forme empéchera
dans une grande mesure qu’elles ne se
déforment ou ne se deétruisent par-
tiellement (l’alliage léger eétant un
trés bon conducteur thermique, les
ailettes d’une culasse, par exemple, se
trouvent trés vite 4 une haute tempé-
rature bien que le chauffage se fasse
de l'autre coté),

Un certain nombre d’'alliages légers
peuvent également éfre brasés.

Ce sont :

— 'aluminium pur (A b, A6, etc.

— D’'asluminium-manganése (A-M);

— les alliages au cuivre (AV 4 G et
AV 8 ().

— les alliages aluminium-magne-
sium-silicium (A - SG) et alu-
minium-silicium (2) jusqu’a 13 %
de silicium..

— les alliages au magnésium conte-
nant moins de 3 9% de ce meétal
(AG 3)-11 est parfois possible a
un opeéerateur frés habile de bra-
ser 1’alliage A-G 5, mais les mé-
taux tels que I’Electron sont a
notre connaissance insoudables.

Les métaux d'spport courants sont :

VA-S 10 qui fond a 580-.

I'A-S 5 qui fond a 620-.-

I'A-S 5 est d’un emploi moins fa-
icile que I'A-S 10,

Le chalumeau sera muni d’une buse
pas trop petite, mais le débit sera ré-

duit. La flamme sera réglée légére- .

ment carburante, I’'auréocle ayant envi-
ron trois fois la longueur du dard. On
peut également employer, étant donné
la faible température, des chalumeaux
air-gaz de ville, air-butane ou air-
bropane qui ont 1I' meonvénient d’avoir
une flamme moins précise.

Les flux employés aussi bien pour
le soudage que pour le brasage des
métaux légers sont trés corrosifs. Il
convient de les éliminer soigneuse-
ment par lavage a l’eau courante et

brossage ou encore par lavage & l'eau
chaude.

Soudage et brasage des alliages 1é-
gers sont délicats a réaliser et il sera
préférable de confier ces opérations a
un spécialiste, chaque fois qu’il sa-
gira de sauver une piéce cofiteuse oun
de faire une transformation délicate.

On peut également appliquer la sou-
dure autogéne au cuivre et au laiton,
mais, dans la plupart des cas, le bra-
sage sera preferé pour un travail sur
de tels métaux.

(1). I’AV 8 est un métal de fonderie.
(2) Pour ces métaux, il s’agit plutdt
d’'un soudage autogéne, le métal d’ap-
port étant 4 peu prés de la ‘'méme
composition et ayant par conséquent
le méme point de fusion.
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Droile

Pour des épaisseurs supérieures on emploie la soudure
G droite. Elle est surtout pratiquée en soudure électrigue.

QUAND EMPLOYER

LES SOUDO-BRASURES
QUAND EMPLOYER

LE SOUDAGE AUTOGENE

\ OUS avons .déja vu certains
I avantages et inconvénients

respectifs des deux procédés.
Ainsi les brasures reésistent moins
bien aux efforts de flexions que les
soudures autogeénes: Ileur résistance,
méme en traction, est tributaire de
la surface d’accrochage, elle-méme
dépendant de la préparation des bords
de la soudure.

Cependant, dans de nombreux cas,
I'utilisation des brasures est intéres-
sante, En effet, le soudage autogene
de pieces d’acier allié, particuliérement
dans les faibles épaisseurs, est sou-
vent aléatoire. Certains de ces mé-
taux trompental’air, la faible épais-
seur accélerant le refroidissement,
peuvent prendre aux alentours de la
soudure une trempe si séche qu'ils
deviennent extrémement cassants. Les
métaux ayant subi des traitements
thermiques les perdent s’ils sont ame-
nés a haute température. Dans ces
deux cas, des brasures fondant a bas-
ses températures peuvent donner des
resultats intéressants.

De plus, cela peut avoir un intérét
pour un artisan, un réparateur, la

consommation de gaz est nettement
inférieure pour effectuer une brasure.
Pour souder de grosses piéces, le sou-
deur peut ne pas disposer de becs
assez importants pour pouvoir tra-
vailler en soudage sutogéne. La en-
core le brasage, avec Une gamme de
metaux d’apport fondant entre 650 et
1.100 degrés centigrades permet dans
une large mesure de choisir la tem-
peérature de travail. Enfin, rappelons
que le brasage est la seule méthode
gue l'on puisse prdtiquer 13 ou il v a
déja eu une brasure. Ceci.est impor-,
tant dans le cas de la réparation d'un
cadre dont les raccords en fonte mal-
léable (ou en embouti) sont brasés
sur les tubes constitutifs (cadres an-
glais — motos — et la plupart des vé-
los). En effet, ce type de cadre rompt
le plus souvent frés prés de l'extreé-
mité de ces raccords. La seule possi-
bilité qu’il y ait alors de réparer, est

. d’emboiter un tube de -consolidation

et de braser

*

Par contre, la soudure autogéne se-
ra preférée chaque fois que ce sont
les efforts de flexion, de cisaillement
gqui dominent : par exemple, pour le
soudage de repose-pieds en bout de
leurs plaquettes de support.

r ANS cette série d'articles, nous avons tenté de vous fournir les indi-
cations suffisantes pour entreprendre quelques travaux de soudure
et remeédier aux défauts qu’ils peuvent présenter. Cependant, c’est

la pratique qui, seule, permet d'approfondir ces questions, d’arriver & la fois
a4 une belle exécution et d’éire certain de la robustesse du travail. Ne vous
risquez donc pas d'emblée dans les travaux qui risquent de mettre en

cause la solidité de votre moto !

Maintenant, & wos chalumeaux, et bonne chnance.

D. F

201



AU DELA DE NOS g

FRONTIERES|

Transmission primaire par engrenages hélicoidoux.
Embrayage par disques multiples en bain d’huile. Boite de
vitesses a quatre rapports, commandés par sélecteur du
pied.

Le cadre est un double berceau relevé (trés a la mode
en ltalie en ce moment), avec tubes assez minces en acier

: au cl']ram&mnlybdén?. Suspension urriérq oscillante avec
PLUS CONNUE POUR SES MOTEURS, LUSINE T e AL e S
es pneus sont des Avon de 2, ‘avant e
F.B. MINARELLI LANCE UN 60ccC
“COMPETIZIONE"

ITALIE

2,50 X 18 a larriere.

Le frein avant est a quatre mdchoires. Notons encore le
réservoir en fibre de verre, trés allongé. Saons carénage,
ce F.B. Minarelli « Competizione » pése 49,5 kg. Le moteur
développe 9 CV, @ un régime de 10.800 tr/mn. Tapx de
compression : 11 a 1. ;

'A marque italienne F.B. Minarelli était connue,

jusqu’a ce jour, surtout pour la construction de

=l petits moteurs qui équipaient — et équipent tou-
jours — de nombreux cyclomoteurs.

Mais il faut croire que les compétitions pour 60 cc
— officielles depuis cette année en ltalie — ont inspiré
I‘'usine puisqu’elle vient de mettre au point une machine
compléte, avec laquelle elle a déja remporté queiques
succés dans des courses de cote.

Le moteur, entiérement nouveau, est toujours un clas-
sique deux-temps, mais avec un dessin spécial pour les
conduits d'admissions (sous brevet), qui permet un meilleur
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- remplissage et un meilleur refroidissement pour le piston,
Le cylindre, incliné de 25° vers: I'avant, est en fonte spé-,

ciale et abondamment ailetté. Culosse en allioge léger avec
ailetage assez particulier. Ce moteur est un longue course
de 41,4 X 44 (rapport course-alésage: 1.06 a 1) et sa
cylindrée est de 59,2 cc. Le piston ne comporte qu'un seul
segment et sa calotte est légérement bombée. Bielle en
acier spécial qui travaille, & son pied et a sa téte, sur
rouleaux encagés.

Le carburateur est un Dell'Orto UA 17/S avec pipe
d’admission trés .inclinée. Allumage par volant magnétique
et bobine H.T. située sous le réservoir.
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Cette mnchine n’‘a malheureusement pas pu participer
a la deuxiéme course pour 60 cc qui s'est disputée o
Imola (avant le départ des Six Heures) et qui a vu la
domination des Ital-Jet équipés aussi du moteur F.B.
Mingrelli) qui ont enlevé les deux premiéres places, la
troisiéme revenant a un Guazzoni, la quatrieme a un
autre ltal-Jet et la cinquiéme & un Motobi.

La moyenne du vainqueur (la course se déroulait sur
une heure) a été de 102,025 km/h avec un tour plus
rapide @ 106,997 km/h, ce qui est tout de méme élogquent.

Rappelons cependant qu’il s’agit de 60 cc, mais que le

diomeétre du carburateur est limité a 17 mm. °
B. N.

A firme AMPICO, en Californie, commercialise

depuis 1964 un petit appareil trés ingénieux,

nommé « Go-matic », qui permet,. par la simple
action d’un petit levier, de transformer la démultiplication
de votre machine, soit pour l‘usage route, soit pour l‘'usage
tout-terrain.

Le Go-matic, qui se fixe sur le bras oscillant arriére
coté chaine, consiste en une sorte de petite boite de vitesses
supplémentaire, & trois pignons montés sur un méme axe.

Le moteur entraine le pignon central, tandis que les
pignons latéraux sont reliés, chacun, bien sir, par une
chaine, a chacune des couronnes arriére (la grande, pour
le tout-terrain, et la petite, pour la route).

On a donc trois chaines, mais ceci n'est pas un incon-
vénient en raison de la faible longueur de chacune.

Un petit levier, situé sur la boite du Go-matic, permet
de solidariser le pignon central (moteur) & l'un ou [‘autre
des pignons latéraux, ce qui permet, instantanément et
sans aucun démontage, de passer d'une démultiplication
trés « courte », adaptée au tout-terrain, @ une démulti-
plication « longue », pour la route.

Cet apporeil est trés en vogue aux Etats-Unis ol foi-
sonnent les petites cylindrées dites « Trailbikes », bécannes
de tout-terrain.

Le montage du Go-matic sur sa machine personnelle
ne pose pas de probléme, puisqu’il est vendu sous forme
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de « Kit» (piéce adaptable), lequel comprend ['appareil

lui-méme, les chaines appropriées, les couronnes arriére

de toutes dimensions et toute la boulonnerie nécessaire.
Ces. Kits sont actuellement fournis pour les machines

suivantes :

— Honda : CT 200 (90 « tout-terrain»), C 100, 101,
102, 105 et 110, CA 100 (20 cc);

— Yamoha: MG-1T et YG-1T (80 tout-terrain), MJ-2,
MJ-2T, YJ-1 et YG-1; ;
— Sujuki: M-12,. M-15, M-30; K-10, K-11 et K-15.
Son prix, selon le modeéle pour lequel il est prévu, varie
de 43 a 64 dollars U.5. Mais, @ notre connaissance, cef
appareil n'est pas encore importé en France.

POUR LES AMATEURS DE TOURISME:

LES DIAGONALES

DE FRANCE

Tout d’abord, qu’est-ce que les Diagonales de France ?

Ce sont les cyclotouristes-randonneurs qui ont
créé ces épreuves d’endurance et de grand tourisme. La
désignation d’épreuve ne peut s'appliquer ici qu’a vous-
méme car il ne-s'agit point d’une course, mais d'un
controle personnel de votre valeur et de celle de voire
matériel. I1 ne peut done y avoir aucun intérét publi-
citaire puisque c’est & vous-méme que vous voulez prou-
ver qu’il vous sera possible d’établir un tel parcours en
un temps donné a une moyenne recherchée. Vous
connaitrez également les possibilités réelles de voire
engin. Voild donc les principaux avantages des < Dia-
gonales de France »

Il faut tout de méme constituer un réseau de controles,
afin de vous donner l'impression que ces essais doivent
prendre une forme sérieuse. Mais, comme c’est pour
vous surtout que vous les faites, il n’y a aucun avantage
3 tricher sur quoi que ce soit. Toutefois, il est possible

de retrcuver assez facilement les indélicatesses commises.

Il sigit donc ici d’une sorte d’entrainement controlé
pour les épreuves d'endurance et de régularite officielles,
auxquelles vous participerez ensuite. Notre club a donc
lancé & son tour les < Diagonales de France Moforisees »
surt 9 parcours définis traversant notre pays et qui
sont :

1° Brest-Menton (1.376 km).

2¢ Brest-Perpignan (1.112 km).

3° Brest-Strasbourg (1.015 km).

4° Dunkerque-Perpignan (1.183 km).

5 Dunkerque-Hendaye (1.063 km).

6° Menton-Dunkerque (1200 km).

7 Hendaye-Menton (932 km).

8 Hendaye-Strasbourg (1.115 km).

g* Strashourg-Perpignan (910 km).

Ces parcours peuvent étre effectués dans un sens ou
dans l'autre.

Dans ces épreuves «libres», chacun de vous peut
prendre le départ le jour ef 4 I’époque qu’il désire, apres
s’6tre entendu avec le responsable qui est M. QUESNEL,
7, rue Paul-Verlaine & Foantenay-aux-Roses.

Toutefois, i1 convient de présenter son engagement
3 semaines avans la date choisie; cela afin d’avoir le
temps nécessaire d’alerter les points fixes de contrdle
qui sont en général des stations-service BP, des
Routiers ou des clubs amis. Z

Une autre forme de contrble consiste & envoyer un
carte spéciale par poste et déposeée & un engdroif convenu.

I1 est possible d’exécuter une diagonale individuelle-
ment ou en équipe.

Afin d’encourager les diagonalistes, le MC Cheminot
Sportif de Paris posséde une médaille spécialement étu-
diée symbolisant la France et qui portera un tracé de
litinéraire avec le kilométrage et le temps réalise. Elle
n’est remise que si l’essai est réussi suivant les condi-
tions désirées par lintéresse, ;

Un trophée dit des «10.000 km de routes de France »
est remis pour un an a celui qui, dans 'année, a exé-
cuté et réussi le maximum de Diagonales. :
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Un modeéle réduit est remis deéfinitivement & celui qui
dans le temps le moins long aura réussi & exécuter
les 9 diagonales. C’est-a-dire, quelle que soit la vitesse
employée, aura couvert les 10.000 km, dans l'année ou
en 2 Annees.

Plusieurs essais sont permis sur une méme Diagonale.
~ J'ai personnellement tenté 13 diagonales et réussi fina-
iement les 9 imposées pour obtenir, pour la premiere
fcis, le trophée des 10.000 km qui me fut remis au
Salon de 1959, par M. Franck Cazenave.

C'est une excellente école, trés agréable et sportive
tout de méme. Elle vous permet d’avoir une pariaite
confiance en vous-méme et en votre matériel. C'est un
test qui mérite d’étre connu. Il peut éire exécute pax
n'importe quelle machine, du 50 cc au 500 cc.

H. LACOSTE, Président.
MC.-CSP. — 10, rue de la Plumerette,
CRETEIL - Mont-Mesly.

CONCENTRATION DU M.C.-C.S.P. A CRETEIL

SCOOTER ET CYCLOMOTO N+ 170



N TOUTE FRANCHI

SCOOTER ET CYCLOMOTO N° 170

125CC VESPA

'AY eu la chance, il y a quelque
temps, de voir publier dans vos

colonnes mon opinion sur un cy-
clo &4 moteur Franco-Morini amélioré
selon votre recette, ainsi que les quel-
ques réflexions que m’inspirait I'usage
de ma 125 Vespa toute neuve alors,

Aujourd’hui, aprés 35.000 km d'utili-

sation, j’aimerais vous préciser ces re-
marques.

Tout d’abord, le genre de conduite .
par tous les temps, ville et routs pen-
dant les vacances, type ¢ touriste trés
pressé». Ou du moins aussi pressé
qu'on puisse 1'étre avec une 5 CV...

A Yoccasion, aussi, quelques
¢ sprints-client». Je vois déja les
gros-bras prendre une mine hilare :
précisons donc gque je m'attague sur-
tout aux 2 CV dernier modéle. Dans
une descente frés tourmentee, ce n’est
pas toujours évident...

J'ai trés souvent fait des étapes de
500 km «a fond s.

Quelques mots sur la robustesse de
I'ensemble.

— Coté moteur, absolument rien a
dire. De l'huile tous les 8.000 km,
c’est tout. Et de Yessence, évidem-
ment : 25 4 3 1 aux 100, suivant I'uti-
lisation. Mais pas plus, méme dans
Lyon. Done, sobriété trés acceptable.

J'ai changé deux fois le rupteur yui
était usé, malis pas hors d’usage. Par
contre, les bougies sont assez vite de-
tériorées : pas d’usure avparsnte, mais
rates d'allumage ripétés. Peut-étre
cela - vient-il seulement de I'essence
utilisée, qui donne des dépéts nocifs
sur l'isolant. :

Je precise qu'il s’agit d'un modéle
de fin 1963, quatre vitesses & distribu-
teur rotatif, ligne « carrée »,

Accessibilité genre «casse-téte chi-
nois ».

— CoOté partie cycle :

Entre moteur et partie cycle,
d’abord, disons que j'ai changé de
nombreux cébles, au début. Puis les
poignées se sont usées un peu et ont
cessé de cisailler les cdbles. Cela com-
mencait &4 me fatiguer, je I’'avoue !

Peinture et chromes sont d’une so-
lidité exceptionnelle, malgré le man-
que d’entretien. A I'heure actuelle, les
accessolres que j'ai rajoutés sont déja
rouillés, alors que les chromes de la

Vespa elle-méme sont absolument
ccmme neufs.

A la suite d'une chute tout a fait
anodine, sur pavés mouillés, la fusée
avant s'est trouvée faussée, et a du
étre changée. Et les piéces détachées
italiennes sont chéres! La main-
d'eeuvie ne m’a colté que le temps
de le faire. :

La position de conduite est assez
confortable, et les commandes tom-
benf assez bien sous les doigts. I1 n’en
reste pas moins que les leviers de
frein et d’embrayage sont placés assez
loin du guidon. Il ne faut pas avoir

de trop petites mains, genre demoi-
selle.

Done, position dans 1a bonne
moyenne. Toutes les commandes sont

douces, car il est impossible de grais-
ser les gaines !

Passons maintenant au chapitre sc-
curité. La, le terrain va devenir glis-
sant, penseront ceux qui n’'ont jamais
eu de Vespa. g

Et c’est bien ce que je pensais pen-
dant les premiers milliers de kilome-
treg, o1 les « gamelles » plus ou moins
graves et les collisions de pare-chocs
arriere de voitures s’accumaulaient.

1'out cela parce que je quittais un
cyclo sport soigneusement aménage
— d’aprés les conseils de J.C. Serre --
pour tomber sur un engin radicale-
ment difféerent, 4 la personnalité dis-
cutable, mais frés affirmée.

Détaillons un peu :

Freinage : Insuffisant, presque dan-
gereux, ete. Trouvez vous-méme d'au-
tres qualificatifs du méme genre.

Il n'y a qu'a regarder autour de soi :
une bonne moitié des Vespa en circu-
lation a un garde-boue avant enfoncé!

Cette Iinsuffisance s'explique trés
bien si 'on veut regarder les choses
de prés: le frein arriére, Iui, est as-
csocié & la suspension que lYon saib:
bloc-moteur non suspendu. D’oll une
fendance au sautillement, et finale-
ment une adhérence peu convaincante
si le route n’est pas parfaite (j'y re-
viendrai). On comprend dés lors que
ce frein blogue avant gque la décéléra-
tion devienne suffisante. A part cela,
1l est assez sympathique. Il est en
particulier progressif, et relativement
etanche. On peut donc doser I'effort,
meis la limite figurée par le blocage
de lz. roue est bhien trop vite atteinte,
& cause de la suspension trop dure.

Le frein avant est assez puissant
quand il est neuf, ou quand il est
fraichement dépoussiéré et nettoyé a
l'alcool. Mais cette opération est a
faire trés souvent : tous les 2000 km
au moins, si on veut Iui conserver -
cette puissance. De plus, et cela
est plus grave, la caisse s’use relative-
ment vite. J'ai déja di la changer
uneg fois. Les garnitures ont été chan-
gées deux fois, alors qu’elles n’étaien
pas tres usges. :

En effet, ces deux usures s'ajoutent
¢t font qu’'en un temps assez court, la
biellette de commande bute contre le
flasque, & fond de course! Une telle
grreur est difficilement admissible sur
un engin par ailleurs trés au point.
Meéme & l'état neuf, garnitures, cames,
tambour, cetfe biellette fait avec le
cable un angle de 90¢ su repos. Au
freinage, 1'angle s’ouvre encore consi-
dérablement, ce qui n’améliore pas la
puissance de freinage. Enfin, la came
fourne dans le mauvais sens.

Je précise, pour expliquer cette usure
rapide, que j'utilise beaucoup plus le
frein avant que le frein arriére on
tout est d’origine, méme Ie céble.

Indépendamment de ces caractéris-
tiques intrinséques du frein, il faut
considérer qu’il est associé a4 la sus-

pension avant, et que son efficacité
en dépend.
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Pour les raisons évoquées plus loin,
I'adhérence est l4 encore assez limi-
tée. Raisons toutes différentcs, mais
qui produisent le méme effet qu’a I'a-
riére : blocage prématuré de la roue
n‘irant Néanmoins, le frein étant trés
progressif, si on le manie avec .o.gte,
il donne des résultats sans commune
mesure avec ceux du Ifrein arriéere.
D'abord parce qu’il est 4 l'avant et
que le transfert des masses 'avantage
de facon évidente, en décélération.

En résumé, disons que I'utilisation
maximale du frein moteur et, avec
souplesse, du frein avant, donne des
résultats passables dans les cas ur-
gents, et suffisants en circulation cou-
rante. Sans plus. Le frejn arriére est
un vague ralentisseur, méme si ses
blocages font croire a certains qu ’il est
" ¢ puissant ».

En tout cas, je pense qu’il faut ou-
blier- la rumeur qui veut qu’il soit
dangereux de freiner de l'avant sur

une Vespa! Méme les vendeurs la-

propagent ! Il suffit de pilnter avec
soin.

Adhérence proprement dite :

A l'arriére, elle ‘est limitée par une
suspension dure et sautillante sur mau-
vaise route quel queé soit le pneu adop-
té. Mais ces pertes d’adhérence ne
sont absolument pas dangereuses, et
ne limitent en rien la vitesse en vi-
rage. Elles ne modifient méme pas
la trajectoire.

(N’oublions- pas que la Vespa pla-
fonne & 75 km/h en position assise,
cf. essai de Moto-Revue.)

Ce qui la modifie parfois de {fagon
fort brutale, ce sont les contacts ino-
pinés de la boite de vitesses avec le
sol ! Chez Vespa, on a prévu un pe-
tit bossage pour p}'utéger celle-ci, mais
sur ma machine, il est fortement useé,
de méme que le boulon du kick. Que
se passera-t-il apres ? Je n'ose y pen-
ser.. Quoi qu’il en soit, ce petit bos-
sage m’a deja expedie au tapis une
fois (toujours au debut de nos €pou-
sailles...) et rabote de temgps a autre
le macadam lyonnais.

Contre cela, un seul remede, puis-
gu'on ne peut augmenter le diameétre
des roues : adopter, quand on est tres
pressé, une position «genre Surtees s.
Cela fera peut-étre rire certains, mais

c’est tres Effica.ce

La suspension avant est trés sou-
ple, et trés bien amortie. Voila qui de-
vrait assurer une adhérence élevée, Hé-
las, la conception de base de la Ves-
pa intervient 14 encore. Le moteur est
sur la roue  arriére, le réservolr est
sur la roue- arriere, le pilote est sur
la roue arriére avec le passager, et les

bagages éventuels sont derriére ia -

roue arriere...

La roue avant porte le phare et le
guidon !

L’adhérence est donc limitée, 14 en-
core car le rapport poids non suspen-
du sur poids suspendu n’est pas favo-
rable !.

Résultat pratique : La vitesse étant
'imitée dans l'absolu, pas de guidon-
nages. Je n'en ai connu qu'un, léger
ot le montage flottant de l’axe de

212

suspension arriére y est sOrement’

vour quelque chose.

Par contre, sur bonne route, on afr-
teint avec une relative facilité la li-
mite d’adhérence de la roue avant.
Mais avec l'avant léger de la Vespa,
le décrochement est extrémement
doux, et trés facile & rattraper plus
ou moins instinctivement : j'ai conuu
beaucoup de ces décrochages, mais
auecun ne m'a mis en difficulté.

En virage comme en ligne droite, le
guidage est amélioré assez nettemelit
par un pneu avant ribbed (Pirelli ou
# la rigueur Continental L.B.). Le Pi-
relli me semble étre le plus adapte,
a’aprés mon expérience , personnelle.

wn pratlque, il est toujours tres in-
téressant, en virage, de prendre une
position trés avancée sur le bec de la
selle (l'absence de reservoir rend les
choses moins faciles, bien str!).

Et, plus que jamalis, il convient

d’avoir les bras trés décontractés, et -

les mains juste <« posées sur le gui-
don ». La moindre crispation se tra-
duitt immédiatement par un louvoie-
ment.

Pour terminer, disons que la posi-
tion latérale du moteur n’a pas dau-
tre inconvénient que celui signalé
plus haut.

- . e
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Moyennant toutes ces précautions
— pas tres astreignantes, il faut le
reconnaitre — la Vespa devient apres
accoutumance un engin relativement
sQr, et sans doute au moins autant
que les 125 Peugeot ou Motobécane
qui circulent encore, quoi qu’ein pen-
sent certains !

Je n’irai pas la comparer a4 une Mo-
rini, bien sQr !

Il faut essentiellement s’adpater 3
sa conception trés. particuliere, et la
pilcter en conséquence.

Et ne pas oublier que c’est de loin
la moins puissante des 125 en vente
en France.

J’espére ne pas avoir été trop long
dans ce « C.QE.P.» un peu particulier,
I1 m’a semblé intéressant de remuer
un peu la poussiére accumulée sur le
dossier de ls ¢« dangereuse Vespa ».

Comme tout le monde, je me per-
mets de vous livrer mon réve:. un
Munch-NSU avec frein Munch, dans
sg, partie cycle dessinée par Tartarini.
Un beau réve, non ? La ¢« Mammuth »
est vraiment peu gracieuse, 4 mon
golt !

J'attends donc patiemment de gza-
gner a la lnter@e...

G. ADAM
LYON 5°
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ISANT votre revue depuis quel-

gques mois, je viens vous donner
¥  mes impressions sur la moto-
bécane D 52.

Esthétique : machine de couleur
sobre, Peinture et chromes a I'état
neuf.

Bonne disposition des commandes.

Qualités et défauts:

Selle assez courte pour le duo, ce
gqui oblige 4 rester en position assise ,
allumage assez délicat, neécessitant la
vérification de la bougie tous les
1.000 km; cette dernieére doit étre
réglée a 3/10¢, sinon le moteur ne
démarre pas a chaud; ce sont la les
seuls vrais défauts constatés apres
10.000 km. Passons maintenant aux
qualités. :

Démarrage 4 froid avec 1’'allumage :
correct. Ouvrir le starter et le moteur
part au deuxiéme ou troisiéme coup
.de kick. A chaud, au premier coup le
moteur part sur le ralenti. Sélecteur

MOTOBECANE D 52

doux et précis a course réduite. Em-
brayage doux et progressii. Accélé-
rations sensationnelles, jusgu’a pré-
sent aucun autre 50 cc ne m’'a « grillé »
au démarrage. Il est-vrai que rares
sont les machines rapides dans Paris.
Tenue de route excellente. Suspension
avant assez dure, faisant énormément
de bruit sur les pavés. Amortisseurs
arriéeres excellents, quoigque en duo
la béquille ait tendance a toucher
un peu trop facilement.

Freinage excellent, Avec les deux
freins, a4 60 km/h, il faut approxi-
mativement 12 metres pour s'arréter.
Le frein arriére ayant tendance &
bloguer 1la roue, i1 faut agir avec
prudence. Avertisseur moyen. Eclai-
rage, trois positions, puissant mais
insuffisant a partir de 70 km/h. Ré-
servoir avec réserve de 1,5 1. Consom-
mation : 3 1 aux 100 km.

Moteur propre, silencieux,

: entre-
tien nul.

Vitesse excellente:. Paris-Fontaine-
bleau par l'autoroute en 50 minutes
sans Jamalis accélérer a fond. En

duo, Paris-Compiégne : 80 km en
1 h 20
Transformations . pose de deux ré-

troviseurs, type Honda, le rétro d’ori-
gine ne servant qu’a admirer son
bras. Feu Stop. Porte-bagages.

Je «concluerai en disanl que la D52
est une excellente machine sportive
ou touristique, d'un prix compétitif.
Malgré la transmission primaire par
courroie (qui n’a jamalis ét¢ retendue),
le moteur ne patine jamais.

Au bout de 10.000 km, il n'y a eu
que trois cibles d’'embrayage 4 chan-
ger, les vis platinées et trois ou
gquatre bougies.

Je termine en souhaitant que Moto-
bécane continue dans cette voie.

J.-M. BLIN.

UN 50cc CROSS “SPECIAL”

E me décide enfin & prendre

la plume pour vous envoyer

un « En toute franchise » par-
ticulier sur un
spécial.

Je dois d’abord vous dire que, dans
mon village, nNous sommes une ving-
taine de jeunes mordus de moto; et
surtout de motocross. Nous avons un
terrain trés accidenté sur lequel nous
nous défoulons toute la journée du
dimanche.

Pour en revenir 4 mon engin, il
consiste en un moteur Paloma MCL
8 soufflerie, que j'ai monté dans un
cadre de Motobécane AV 89. J'ai sur-
tout travaillé sur la partie cycle et
j’al laissé le moteur intact.

- Partie cycle :

— J'utilise les roues Motobécane
qui ont trés bien tenu car jusqu’a
maintenant, elles ne sont pas voilées ;
comme pneus, j'utilise un CEAT de
19 a l'avant et un Fléche dor a
I'arriére, ce pneu étant 4 gros paveés.

— Comme fourche, j’ai mis une
Follis qui, les caches qui tiennent le
phare enlevés, a une trés jolie forme
el s'adapte sans grandes modifications.
Au début, elle a trés bien résisté,
mals maintenant, elle vrille, les T
de fourche étant tréds tordus. Mais
elle' ne talonne pas et ne se blogue
pas, car j'ai mis deux petits ressorts
a la partie inférieure, vers l'attache
de 1a roue.

— Le pneu arriére étant trop large
pour le bras de suspension Motobé-
cane, j'ai mis un bras de Super-
?&;g{elﬁé ~aui s'adapte trds bien, ses

lons sont souw -
lﬂnneIixt -p?s. ples et ne ta

— Les freins Motobéecane sont
bons ralentisseurs, sans plus. o2

90 cc de cross treés
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— Le pignon de sortie de boite est
de 12 au lieu de 15 dents et celui de
la roue arriére est de 43 au lieu de
30, ce qui me fait tirer trés court et
me permet de gravir des pentes de
30 a 35 ¢, sans pousser avec le pied.

— Le guidon est un guidon de
moto, assez haut et assez large, ce
qui me permet une bonne position.

-— La selle, pas treés belle et pas
trés robuste, mais souple, est de
ma fabrication.

— Les reposec-pieds sont des pédales
de Vespa 50, que j'ai fixées a4 1'hori-
zontale.

— Les garde-boue alu donnent un
air trés sportif a tout l'ensemble.

— Le cadre est trés robuste et assez
léger, il n'y a pas de vibrations et
il a trés bien résisté a tous les sauts
et tous les trous sans que le bras de
suspension ne prenne du jeu.

Passons maintenant au moteur.

Je 1'ali acheté d'occasion. A voir
1'état de la machine, il n’'a pas di
étre bien entretenu et devait avoir
autour de quatre ans d'4ge. Je ne
I'ai pas démonté. Il a trés bien résisté
et pourtant je le méne dur!...

(suite page 220)




|
I.

ACHETEZ...

EN TOUTE CONNAISSANCE DE CAUSE

CONDITIONS D'EXPEDITION

MOTO-REVUE: 1,50F en timbres
; frangais, sauf n* 1459, 1693,
1695 (2 F), n= 1622, 1671,
1708 (3 F), »* 1720, 1758

(2,50 F).

SCOOTER ET CYCLOMOTO: 1,50 F
en timbres francais, sauf n° 124
et 159 (2,50 F), n™ 136, 147

(3 F).

Ecrire 3 Moto-Revue
12, Rue de Ciéry, PARIS-2°

SCOOTER

llllllllllllllllllll

------------

200 Velocette «Valianta .............. 1526
300 Velocette Clubman ... ........ R 1564
350 Velocette ....... i e, 1621
P NNl Sport ool s 1570
Lambretta 175 TV 2* sédrie .............. .- 1539

o S et NS S L e S L
Ariel 250 cc Super-Sport ................ 1582

150 oc Corsaro Morinl o o e A 1743

ot T s B o e e e e et 1622

ESSAIS « SCOOTER ET CYCLOMOTO »

e S e T e A T e M e R e 21 92
Peripoli « Tourlsmo » ..o ivn v SEALTMER
Bt c s tamps = e 97
e b L e s N e e T et S @5
Aol s SpRint & L T A 1
TN BB - e e A e 151
Motobécane D.52 . ... 0 0 T T .

MOTE
REVIE

125 cc Honda Tourisme €92 ... ... ... ..
125 Morinl Corsaro « Veloce »

......... R |
i bl T e o Rt R e AR e R 7"
350 Jawa formule sport ................ 1667
BT o S e B e R e 1671
e R RCHIR LG ekt s iy e S e 1650
RESUMES D’ANCIENS ESSAIS MNe
200 -NSU - Supar=Mac: o s e 1582
GONFLAGES
Gonflaga 125-175 Jawa ... .....c. . oo 1496
250 Jawa ftype 559702 .. ... oo v e 1689
P iy T e e e e et TS e o L P A 1692
Gonflage course 125 CZ .. ... ... .0 ... .0% 1700
B [Tl S T T e A K T e 155
Naspa Bl S R R e TR 141
DI O o e e 142
Paloma amdlionde .~ . i e e e e 144
Flandria. -Monomatic: ... i v isivrrs s s 131
Zindapp 50 trial ....... LT e S 131
Horda C 110 4 vitessas oot ouion.. 147
Yamaha 50 ........ e R e R L 139
I, T e e g o e 157
Superia « gonflé » ..... AN Sy 159
N N e e e v e e 159
Cacly Motobécane  :..........lcaniiee, SR A ]
NMotchécane. D52 T i i s e cn s aateia s 161



L'EMBRAYAGE

UN ORGANE (presqgue) PARFAIT,
MAIS, QUE FAIRE LORSQU’IL ..

De quels maux I'embrayage souffre-t-il ? Pourquoi s‘use-tik? Comment cette
usure se manifeste-t-elle ? Comment y remédier ? Quels réglages, quel entretien,

quel mode de conduite exige I'embrayage ?

Autant de questions auxquelles nous allons tenter de répondre avant de
conclure par une réponse & la question posée dans le titre.

l'uvsure, ce mal inévitable

La phase transitoire essentielle qui caracté- .

rise le fonctionnement de |‘embrayage, c¢’est le
frottement qui se produit entre les disques de
friction et les disques lisses, les uns tournant
& un régime différent de celui des autres.

Ce frottement intervient, certes, durant le laps

— Moteur coupé, débrayé dans une descerte :
ce sont les disques lisses qui tournent, les
disgues de friction &tant a |'arrét.

Dans tous ces cas, le frottement est négli-

geable.

Par contre, lors de [‘opération qui consiste

de temps pendant lequel on débraye. Trois cas & embrayer, le frottement ne fait que croitre
se présentent alors : sous la pression croissante des ressorts d'em-
— la machine est lancde : les disques tour-  brayage.
nent & régimes différents en glissant les
uns contre les dulres. Or, 3i tout frottement produit un dégagement
= — la machine est a |"arrét, moteur en mar- de chaleur, il engendre, &4 la longue, une cer-
che : les disques de friction tournent en taine usure, sinon wune usure certaine.
B glissant contre les disques lisses, immo- L'usure se manifeste donc en premier lieu
h bies. sur les disques.
g
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Garniture moderne en klingerit,
ici sur un 50 Kreidler.

LES DISQUES

— Les disques lisses sont en acier traite;

— Les disques de friction peuvent é&tre en
acier et garnis de pastilles (liege, ou ma-
titre synthétique). Mais, de plus en plus,
les constructeurs adoptent, notamment sur
les productions germaniques, les disques
de friction tout en matidre synthétique,
comme |'illustre la photo qui représente un
disque en klingérit, provenant du Kreidler
« Florett ».

Moins « durs » gque les disques lisses, ce
sont eux qui s‘vsent le plus. Ouvrons une pa-
renthése : il n'y a pas de lien direct et étroit
entre la « dureté » de |la matikre de friction
et |'adhérence qu’elle offre. Par contre, la no-
tion de dureté peut é&tre lide, dans une cer-
taine mesure;, & la notion de la longévite. Ainsi,
telle matiére de friction de Zonéeption moderne,
trés dure et résistante, a un meilleur coefficient
d’adhérence et dure plus longtemps que les an-
ciens disques garnis de liége, pourtant plus
« tendres ». En outre, elle offrira une meilleure
« étanchéité » 3 ['hoile.

Qu'advient-il lorsque 1'usure des disques garnis
est excessive ?

Les disques de friction n‘ont plus une bonne.

adhérence sur les disques lisses ; ils ne collent
plus : il ¥y a « glissement ». L’'embrayage
« patine »,

LES RESSORTS DE PRESSION

Dans le cas illustré ici, les rassorts ®'em-
brayage travaillent en pression. A la longue —
surtout si I'embrayage, trop sollicité séchauffe
— I'atier spécial tend & perdre ses wartus
initiales d'élasticité et le tarage d'origine n'est
plus respecté. Clest trés progressivement que les
ressortt « s'avachissent ». Par wvoie de tonss-
quence, la pression qu’ils exercent sur les dis-
ques étant moindre, c'est le patinage.

*

Troisigme aspect d'une usure nermale : 1'al-
longement progressif et ‘régulier du cible de
commande du débrayage, qui travaille 3 la
tractich.

Un usage intensif et prolongé du débrayage
provoque cet allongement dans des délais assez
brefs, surtout quand le cdble est neuf. |l n'est
alors plus possible de débrayer complétement.

C'est alors que nait la difficulté de passer
la premiére & ['arrét et de changer de rapport.
A l'arrét, la premiere était engagée, |’embra-
yage tend & ertrainer la machine : |'embrayage
« entraine ».

fes moux
et

leurs
remedes

L'EMBRAYAGE PATINE

Procédons avec méthode. La premibre opéra-
tin;- consiste & vérifier si le cible de commande
n‘est pas trop tendu. Il est muni, scit d'une
molette de réglage au guiden, soit d'un ba
rillet de tension prés de Ja commande. (Les
deux solutions peuvent également coexister).

S5i ce céble est, en effet, trop tendu, le
reméde est simple : agir sur le barillet de telle
sorte que la « garde » minimum préconisée
par le constructeur soit obtenue au levier du
guidon. On peut détendre davantage le céable,
& condition de vérifier que le débrayage est
total en actionnant ce levier 3 fond wvers le
guidon.

*

Malgré - cette opération, |’embrayage -patine
encore. Soyons économes de nos efforts et de
notre temps : une vérification s’'impose avant le
démontage complet. L'usure normale des disques
de friction ou des ressorts de pression peut
en effet &tre compensée en agissant sur la
tension de ces derniers. Cette tension est ré-
glable en agissant sur les coupelles de retenue
des ressorts, que l'on vissera traés progressi-
vement sur leurs goujons jusqu’d |'amorce du
phénoméne d’ « entrainement » de |'embrayage,
que l'on constate en débrayant & fond. Il
convient alors de desserrer un peu les coupelles,

Dans le cas d'embrayage sous carter, yidanger
le carter de transmission primairg, et en &ter
le couvercle I'embrayage est accessible.

Le temps a passé. L'embrayage. a fc:nctibr;né
normalement. Puis le patinage s'est manifesté de
nouveau. Il n'y a plus d'auvtre ressource que
I'examen général des pigces constitutiyes' de cet
organe, et pour cela, le démontage est imthis-
pensable. : :

Dans le cas d'un embrayage multidisques tra
vaillant dans [’huile, il faut wvidanger et dé-
poser le carter de transmission primaire, dé-
visser |'écrouv central de fixation de la noix et
les coupelles de retenue, les retirer alnsi que
les ressorts.

Le flasque d'embrayage vient ensuite, précé-
dant disques de friction et disques lisses ai-
ternés.

Il est important de noter avec soin ['ordre
des différentes pidces, en wvue du remontage
ultérieur.

Procéder au nettoyage de chacune des pikces
4 l'essence ou au tricolore, puis |es examiner
attentivement.

— Remplacer les ressorts, sans hésiter, pour
la double raison que ce sont eusx qui trans-
mettent aux disques la pression « vitale »
exercée par la tige de commande sur le
flasque... et qu'ils sont bon marché.

— Les disques de friction sont garnis de pas-
tilles de litgge : s'il est possible de pro-
céder soi-méme a leur réfection, la so-
lution la plus rapide et la moins saljs-
sante est, en définitive, d'effectuer |'échan-
ge des disques complets chez le déposi-
taire le plus proche.

— 3i les disques de friction, quelle que soit
la nature de leur composition, offrent
I"aspect d'une usure plus que moyenne,
leur remplacement est nécessaire.

— lls sont imprégnés d'huile. Le phénoméne
a été fréqguent sur les embrayages clas-
siques fonctionnant dans ['huile de grais-
sage de la transmission primaire. (Sur
les B.M.W., dont I'embrayage monodisque
travaille & sec, cela provient, &4 coup sOr
d'une mauvaise étanchéité des joints Spi
montés entre le moteur et |‘embrayage et
entre |'embrayage et la boite. Les rem-
placer). .

Certains « bricoleurs » ingénieux préconisent
de faire bouillir (1) les disques garnis dans un
bain de produit détergent énergique compléte-
ment. Nous wvous laisserons juges...

Les motoristes que nous avons consultés ont
été unanimes pour affirmer ['inefficacité d’un
sérieux nettoyage des disques de friction au
trichlore.

En effet, s'ils paraissent secs en surface, Ils
restent, en fait, imprégnés d'hvile en profon-
devur. L'embrayage une fois remonté, sous la
pression des ressorts, ils « dégorgeront » de
nouveau |'huile, provoquant derechef le patinage !

Cette fois encore, le montage de disques neufs
est |'opération la plus rentable.

Avant le remontage, il est prudent de vérifier
I"état des tétons des différents disques, celul
,des crénealix de la noix et de la cage d'em-
bri;!‘_-"ﬂﬂ_ﬂ', la planitude des disques lisses, la
rectitude dp la tige de poussée et le degré
d'usure de la butée.

Un embrayage qui patine, créant un échauf-
fement anormal, les disques lisses peuvent pré-
senter un blavissement. Cette surchavffe n'a
pas d'ineidence sur le fonctionnement de |’em-
hf'a'fage tant qu'aucune distorsion n’est apparue.

Cette illustration est extraite de 'ou-
vrage <« Besser machen « (mieux
faire) de C. Hertweek, édité par
notre confrére « das Motorrad »,
et représente le controle de Ilo
planitude d'un disque lisse. a |'aide
d’une régle. La vérification doit se
faire jusqu’aoau bout des

« lonauettes »;
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L'EMBRAYAGE « ENTRAINE »

31 <« colle » a froid, et fonctionne
dans l'huile, c'est lindice de viscosité
d’huile qu'il faut incriminer. Le remeéde :
vidanger le carter de transmission pri-
maire, et refaire le niveau avec de
1’huile de viscosité SAE 10 W. Falre tour-
ner le moteur pendant un guart d'heure
et, en méme temps, débrayer et rembra-
yer sans cesse. Il faut ensuite vidanger
de nouveau, puis refaire le‘niveay avec
de l'huile de la wviscosité recommandée
par le constructeur.

L'embrayage entraine 3 chaud comme
a froid.

Dans ce cas aussi, commencons par le
plus simple, qul est de tendre le céible
de commande de débrayage, en obser-
vant les conseils de la notice d’entretien
relatifs a 'amplitude de la « garde » a

asgurer au levier du guidon. I1 convien-
dra de vérifier qu'aucun patinage n'a été
provoqué, par excés de tension du cible.

Cependant, il peut advenir que le nom-
bre des réglages antérieurs élimine la pos-
sibilité de recourir 4 la molette ou au
barillet de tension du ecéible, Une amé-
lioration du fonctionnement de l'embra-
yage s'obtlent en dévissant légérement
les coupelles de retenue des ressorts. Ce
serait tomber de Charybde en Scylla
que de causer lg mal contraire, 4 savolr
le « patinage », en voulant supprimer
¢« l'entrainement »,

En falt, le recours au réglage du posi-
tionnement des coupelles de retenue est
la derniére étape précédant le démontage
complet de l'embrayage, qui s'avérera
nécessalre sitét la réapparition du phé-
noméne. L'examen minutieux de toutes
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les pléces est une neécessité apres le net-
toyage de rigueur de celles-cl.

1l faut regarder de tres prés 1'état des
tétons de tous les disgues. Endommagés,
ilg prennent du jeu & lintérieur des cré-
neaux de la cage et de la noix, peuvent
les abimer, se mettre en travers ct se
voiler s1 le pillote embraye trop brusgue-
ment. Non seulement, l'embrayage « en-
traine », mals il « broute =».

Le broutage est 4 la limite entre le
débrayage et l'entrainement total des
disgues. Ceux-cl, s'ils sont wvollés, ne
tournent pas dans un méme plan. Si
nous débrayons, machine a l'ar-
rét, 4 chague fols qgu'il vy a frottement
entre les disques, il s produit un entrai-
nement momentané. Embrayons : le
« gondolement » des disques occasionne,
4 chaque révolution de ceux-ci, un court
moment de débrayage. Si l¢ moteur tour-
ne A double régime, la succession de
ces phases d’entrainement et de débra-
yage est responsable d'un fonctionnement
saccadé. Ne pas attendre, car le phéno-
méne va s'amplifiant, ¢t une trop longue
attente peut se salder par lac casse » !
V'explosion de la cloche d'embrayage, avec
toutes les conséqguences gui en découlent.

du débrayage coulisse dans le forage de
lI‘arbre de boife et vient s'appuyer sur le
flasqgque animé d'un mouvemnent rotatif
varizble sulvant la vitesse de rotation
de l'arbre de boite. 11 ¥ a frottement, par
sulte dégagement de chaleur. Plus
nous restons débrayés, plus intense sera
1'accroissement de température. Embra-
yvons : le flasque repousse la tige d'em-
brayage gui n'est plus en butée.

La =« garde » mesurée en mm au levier
du guidon, est le tirage du cdble de com-
mande pour leguel aucune pression n'est
exercée sur le flasque par la tlige de
poussée. Sans cette garde, celle-cl serailt
constamment en contact avec le centre
du flasque.

Dans ces conditions, gue se passe-t-il 7

Le dégagement de chaleur est tel gue
la pellicule de traitement déposée sur
V'extrémité de la tige fond ; il se produit
das micro-soudures entrainant des arra-
chements de métal. A force de s'user, la
tige devient trop courte pour étre atta-
guée par le levier d'embrayage, et il
n’est plus possible de débrayer.

Le grippage & leu quand la tige est
portée a wune telle température gu'elle
peut aller jusqu’'a se souder compléte-

A gouche, de haut en bos .

vérification du parfait oli-

gnement de la tige de
poussée d'embrayage.

%

Réfection a la lime du
profil des tétons des
disques.

*

La méme opération est ef-

fectuée, avec une lime tres

fine, sur la cage et la noix

d‘embrayage (ci-contre, et
a droite).

*

Une opération nécessaire :
nettoyer le forage de l|“ar-
bre de boite avec un cor-
don avant de le lubrifier.

Comment prévenir ces . effets catastro-
phiques ? :

En s'armant d'une bonne lime, a lalde
de laquelle on rectifiera le profil des
tétons des disques et des encoches de la
cage ; d'une lime trés fine, par contre,
pour la rectification des cannelures de
la noix d'embrayage.

Dans les cas graves, le remplacement
des disques sera nécessaire, de méme
qu'il n'y a rien a4 faire contre le vollage
des disoues lisses sinon leur remplace-
ment pur et simple.

Au remontage, avant de remetire en
place le couvercle du carter de tmnan:us-
sion primaire, il est recommandé de s'as-
surer que tous les dlsgues <« jouent »
franchement en mancuvrant le levier de
commande du carter-moteur. Sl guelques-
uns agissent trop tot, a4 coup slr votre
embrayage entrainera. On peut alors
ajuster la pression de chacun de* ressorts
sur les disques en vissant ou dévissant
sa coupelle de retenue.

*

L'EMBRAYAGE « GRIPPE »

A plusieurs reprises, nous avons parlé
de la garde &4 ménager au levier de com-
mande au guldon : justifions sa néces-
sité. Débravons la tige de couramande

donner

ment au flasque, et méme a la bille, ce
qui peut entrainer la détérioration com-
pléte de la transmission primaire,

Cet entrainement de la tige est Ire-
quemment du au fait qu’elle se coince
4 l'intérieur du forage de 1'arbre, solt
gu’elle-méme soit un peu tordue, solt
méme, mais oul ,que l'arbre primaire de
boite soit trés légérement tordu, trop peu
pour géner réellement le fonctionnement
de la bhoite de vitesses, mals assez pour
entrainer la tige en permanence.

Pour terminer le tour d'horizon des
maux dont peut souffrir l'embrayage,
eitons pour mémoire gu'un chible de com-
mande en mauvals état, grip : nt dans
s& gaine, peut étre la cause dun fonc-
tionnement par a-coups de I'embrayage
et exiger un maniement épuisant du le-
vier au guidon. Il existe, dans le com-
merce, des gralsseurs adaptables sur tous

modeéles de gaine.

*

L‘IMPORTANCE DE L'ENTRETIEN

La description groupée des différents
aléas susceptibles de survenir et la liste
der opérations qu'ils nécessitent pourralent
une fausse idée de l'entretien



gu'exige l'émbrayage en vue d'un fonc
tlonnement <« onctueux » et sans his-
toires.

L'entretien de base, que n'importe guel
conducteur peut assurer par lui-méme,
est en Trfait extrémement réduit, et ne
requiert ni outillage spécial, ni connais-
sances mécanigues particuliéres.

UNE BONNE LUBRIFICATION
DU CABLE

Avant tout, son fonctlonnement doit
étre doux. Il suffit, pour cela, de Iubri-
fier le cdble a l'intérieur de la gaine,
avec du bisulfure de molybdéne, par
exemple. On procéde en tirant la boule
supérieure du céible hors de son loge-
ment dans la poignée de débrayage et
en tenant la gaine a la verticale. Puis,
dans un petit entonnoir dont 1l'ouverture
du bec sera suffisante pour
permettre le passage de la galne et de la
boule, verser le prodult de graissage jus-
qu'a ce gu'une certaine guantité sorte
par l'extrémité inférieure de la gaine
(voir illustration).

Si cette derniére comporte d’origine un
graisseur, les choses sont grandement fa-
cllitées. A 1'alde d'une pompe & gralsse
— 11 en existe de taille réduilte, faciles
a4 loger dans le coffre a outils — donner
guelques coups de pression deés que le
maniement du levier demande aux doigts
un effort musculaire anormal.

Puls vérifier gue la trajectoire du cible
solt le plus rectiligne possible, les ¢« cou-
des » ne permettant pas son libre coulis-
sement dans la gaine.

LES REGLAGES

Nous avons vu que le céible subit un
allongement. I1 est possible de compen-
ser ce dernler en tendant le céble, soit
par la molette de réglage au guidon, s'il
en existe une, solt par le barillet de ten-
slon du céible et son contre-écrou, a 1'aide
de deux clés plates.

La plus vitale et la plus fréquente des
opérations d’entretien est la wvérification
réguliére de la garde & la poignée d'em-
brayage.

L'entretien courant prend fin, si l'em-
brayage fonctionne dans 1'huile, par le
contréle a4 intervalles réguliers du niveau
d'huile dans le carter de transmission

Fruna.lre. Se reporter aux consells de
'usine pour la gquantité et la wviscosité

de l'hulle.

Cet entretien et ces réglages, sl fastl-
dieux qu'ils pulssent étre, sont rentables
en définitive, pulsqu’ils permettent d’éli-
miner ou de reculer tout au molns les
risques d'usure anormale et de panne sur
€ Casse ».

Il est bien évident gu'une utllisation
intensive en ville ou en banliesue ou que
la condulte dite <« sport » accélérent
1'usure, et par suite, raccourcissent la
vie de l'embrayage ; les opérations d'en-
tretien devront étre plus fréquentes dans
ces conditions.

QUELQUES CONSEILS DE CONDVUITE

Le mode de condulte a une influence
prépondérante sur la longévité de l'em-
brayage.

Une utlilsation quotidienne en trafic
urbain et suburbain met trés largement
cet organe & contribution, au détriment
de sa longévité. A l'arrét, dans le flot
de la circulation ou & un feu rouge,
ne restez jamais débrayé sur un rapport.
Un coup de sélecteur est vite donné :
passez au point mort.

Faltea le compte des minutes gue vous

4 l'arrét si vous traversez quotl-
diennement Paris et la banlieue le ma-
"tin et le soir : en annong¢ant une demi-
heure, nous n'exagérons pas. Pensez que
durant tout ce temps, les disgues glissent
les unsg sur les autres et gue la tige d'em-
prayage est en butée, sans compter 1'é-
chauffement produit...

Pour les mes raisons, il est « antl-
mécanique » d’effectuer, moteur débrayé,
de longues descentes. Le motif est certcs

A droite : disque lisse d'un
embrayage fonctionnant dans
I‘huile. Ce disque acier a été
surchauffé au point de bleuir :

mais il n'y a la_rien de tra-

gique et un tel disque, 5’il n'a
pas été voilé, peut encore étre
utilisé sans autre forme de
proces.
En dessous : cette noix d'em-
brayage était marquée par le
crenelaoge des disques. Ces
marques doivent étre élimi-
nées pdr une fine retouche
et un polissage.
(Les photos de cette page sont

exirailes de « Besser machen »).

louable : laisser refroidir le moteur. Mais
'opération se solde par un échauffement
de l'embrayage ! Le billan est négatif,
d'autant pius que le sens le plus élé-
mentaire de la sécurité commande 1'uti-
lisation du Hfein-moteur.

Toutefols, avec un ¢ deux-temps » en
rodage, dont on peut attendre des ser-
rages, un débrayage de courte durée est
tout a falt compréhensible.

Que ce solt au démarrage ou & la re-
prise, ne faites pas « cirer » 1'embra-
yvage — ce gul ne se justifie gu'en cour-
se lorsqu'on tire trés long, les rapports
de boite étant par ailleurs trés serrés
— Démarrez en premiére, n'hésitez pas
a4 rétrograder.

Faire des démarrages foudroyants, c'est
énivrant, certes. On recrée pour sol une
ambiance sportive, 1'harmonie du cres-
cende du moteur en pleine accélération.
Mals l'embrayage ? Les disques de fric-
tion s'usent en trés peu de temps. Une
mesure d’économie, c'est d'attendre le
complet entrainement des différents dis-
gues. Aprés, accélérez galement !

L’EMBRAYAGE,

UN ORGANE (PRESQUE) PARFAIT ?

Nous sommes tentés de le crolre, en
faisant les restrictions dusage. Dans la
mesure ol l'usmie est un phénoméne
normal et inévitable, dans la mesure ou
un entretien minimum Ilui aura été .dis-
pensé, dans la mesure, enfin o1 le mode
de conduite a été inspiré par le sens
mécanique, nous pouvons compter gue
I'embrayage, quels que solent sa concep-
tlon et son type de réalisation, nous assu-
rera de longs et fidéles services.

Ci-dessous, & droite, cloche d'embrayage
en tole « mordue » par les tétons des
disques. Aujourd’hui, on utilise de pré-
férence des cloches en fonte grise (a
gauche), dont la résistance & la « mor-
sure » est bien supérieure.
Ci-contre, mode de Ilubrification d'un
cable au. moyen d'un petit entonnoir,
quand il n'y a pas de graisseur sur lg
gaine.




EN TOUTE FRANGHISE
(suite de la page 213)

— La boite de vitesses ne m’a pas .

lJaché, bien que des passages de troi-
sieme en deuxidéme, Ssans embrayage
et en pleine vitesse, dans les virages
en descente et pour reattaquer une
cote, lui aient procuré de rudes
secousses. D’ailleurs la clavette d’em-

brayage n’a pas tenu. La boite est
mal étagee.

— L'embrayage n'a vraiment pas
marché souvent, et c'est trés embeé-
tang pour les départs.

— Je n'al jamais eu d’amorce de
serrage ; pourtant je roule avec un
meélange aui n’a jamais le meéme
pourcentage, mais qui est trés gras.
Le meilleur rendement est obtenu avec
une bougie froide. Le'cornet Dell’orto

est relie a un tuyau flexible qui abou-
tit au coffre a outils qui sert de
Iiire. Cela marche trés bien et, a
part une paire de segments, je n'ai
rien cassé depuis que je m'en sers et
cela fait a peu prés six mois.

Cette machine me procure beaucoup

de gpilassir et la satisfaction de voir

mon Bitza marcher.
Yves MARGAND.

TEMPERATURE DE FONCTIONNEMENT DU MOTEUR
(suite de la page 203)

dégage une chaleur plus élevée dans la chambre
d’explosion et I'on atteindra donc plus rapidement
une température convenable. Naturellement, 11 ne
faut pas non plus exagérer en ouvrant trop bru-
talement les gaz, en iculier s’il s'agit d'un
moteur a 4 temps dans lequel I'huile doit arriver
dans les différentes parties a lubrifier indépendam-
ment de l'afflux d’essence. Cdar si la pression du
piston sur la paroi du cylindre, ou celle des arbres
ou pivots sur leurs coussinets, est trop elevee, le
film d’huile — qui n’est pas encore parfaitement
étendu sur les surfaces ou se produisent ides depla-
cements ou des frottements — peut étre chassé ou
se rompre avec toutes les conséquences que nous
avons déja signalées. C’est seulement lorsque 'huile
‘aura atteint — avec une température supérieure a
50°C — une fluidité qui Tui permettra de s’intro-
duire dans les moindres interstices, que 1'on pourra
demander au moteur une puissance plus forte.

A ce propos, il faut remarquer encore que les
forces qui s’exercent sur les différents organes en
mouvement a I'intérieur du moteur — et qui tendent
a chasser le film d’huile — ne sont pas seulement

proporfionnelles 4 la puissance développée, mais
croissent avec l'augmentation du régime. Les forces
d’inertie sont faibles seulement si le moteur tourne
lentement, et treées importantes, au contraire, s'il
tourne vite, méme debrayé ou en produisant un
effort peu important. C’est pourquoi le motocycliste

avise, qui veut conserver longtemps -son moteur,

se met en selle le matin (méme I’hiver) dés que le
moteur est mis en route et sans attendre qu’il
s’é¢chauffe, met le véhicule en marche en faisant
attention cependant a ce que le moteur ne monte
pas trop haut en régime, et qu'il ne force pas. Dans
ce but, il devra passer progressivement ses vitesses
jusqu’au maximum de ce que le moteur peut sup-
porter sans avoir d’a-coups ou de cognements. Il
faut agir ainsi pendant un ou deux kilomeétres, avec
une ouverture des gaz suffisante pour amener le
moteur a sa température optimum, en évitant
cependant ‘les accélérations brutales.

Lorsque le moteur aura atteint la fatidique tem-
pérature de 50°C, alors seulement le pilote pourra
s'en donner a cceur joie et ouvrir sa poignée des
gaz comme bon lui semble.

(Adapté de notre confrére italien
« MOTOCICLISMO » par B. N.)
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