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Roue & broche =
plus de démon-
tage de chaine.

Bloc moteur 2 temps 3 vitesses.
Allumage par volant magnétique.
Sélecteur au pied. - Cadre en tube.
Selle confortable. - Pneu 25x3 a --
Varriére. - Réservoir de 12 litres. = | pique = confort
Serrure anti-vol. - Présentation et sécurité.
émail noir, couleur, chrome. - :
Vitesse 85 km/heure.
-
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Catalogue N° 13 gratuit sur demande

Cylindre & haut
rendement = puis-
sance ef économie.

Magasin d'Exposition :
49, av. de la Grande- Armée, Paris - KLE 90-56

Service Piéces détachées et Réparations :
16, rue Félicien-David, Paris - AUT. 08-90
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LES NUMEROS DE “LA REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE"
COMPRENANT LES DEUX ETUDES CI-DESSUS ETANT ENTIEREMENT
EPUISES, ET NOS LECTEURS CONTINUANT A NOUS RECLAMER,
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REVUE TECHNIQUE MOTOCYCLISTE

22-22 bis, rue de la Saussiere, Boulogne-sur-Seine
MOLitor

Téléphone :

SERVICE DOCUMENTATION

29-23,

()

7-15, 7582 et 76-11

Actuellement disponibles, les études suivantes peuvent vous étre expédiées immédiatement :

2. Gnéme-Rhéne, type Major 350 cc 100 Fr. | 37. Moteur Villiers 125 c¢c (Auto-
4- Harley % Davidsoﬂ, fype WL A i moio AV) ................ 100 Fr.
T T o e e R 100 Fr. | 38 AM.C. (3 vitesses) .......... 100 Fr.
5. BMW., R51-66-61-71 ...... 100 Fr. [ O lereot BOO e ) Mis v 100 Fr.
|
T et 8. Norton 16 H500 cc .. .. .. 100 Fr. | 40, PUCH 250 TF (Equipemenf élec-
9. ot 10. Terrot 125 cc EP. ...... 120 Fr. | trique Terrot 500 ¢c) ... ... .. 100 Fr.
13. Gnéme-Rhéne. type V2, CV2 et X 100 Fr. E 41. Numéro spécial Scooters ... ... 100 Fr.
15. Peugeot 56-156 ............ 100 Fr. | 43. Peugeot 1767C4 .......... 150 Fr.
19. Motobécane Poney, AG 1 et AG 2 44, Moteur Villiers 100 cc et Auto-
[BRSEG0ce) .. ..t 100 Fr. i R S R 120 Fr.
— Peugeot 415, 515, 517 . . .. 45. Scooter Bernardet 250 cc . ... .. 120 Fr.
22. Moteur AM.C. 125 et 150 «cc 46. Zind & o
U T R e AR A S 120 Fr. 47' Bu; Aap:50 ava;i AT 120 ::r.
25. BMW. R75-R73 .......... 100, Froif 70 2R RN‘;'T °‘;_’ fypes i, i
" i ; 5t t slo- :
26. Moteur Aubier - Dunne 100 et S::?;x o s e 120 Fr
U ey e S A Se P SR T iy R Sk O e w O o St VSN e e '
49. Le moteur Ydral 175 et les pro-
27. Motobécane Z46 C et Z2 C et )
A 180 Fr. ductions Paul Vallée ........ 120 Fr.
28. Triumph, TW.N et BMW. R24 50. PUCH 125 TT et le moteur VLT. 120 Fr.
etR51/2 ................ 100 Fr. 51. VESPA (Numéro spécial scooter). 150 Fr.
35. Les Peugeot 55et 155 ... ... .. 100 Fr. 52. MONET-GOYON, type M 2V et
36. Les René Gillet 100 et 125¢c .. 100 Fr. le moteur CUCCIOLO ...... 120 Fr.
FRAIS D'ENVOI ;: 20 fr. pour un numéro ; CLASSEURS : pour 12 numéros,
10 fr. par numéro en plus. Fabrication impeccable - Présentation luxueuse.
Prix & nos bureaux : 480 francs.
ABONNEMENTS (12 numéros) : En cas d'expédition, les prix sont majorés de :
T T e T -, R S A 1.200 fr. 110 francs pour un classeur ;
T R e R R R o 2.000 fr 0 e — deux classeurs ;
Changement d'adresses . ............... 20 fr 190 — — frois classeurs.
IMPORTANT. — Vu l'importance des tarifs postaux, il ne peut étre fait aucun envoi contre remboursement. Veuillez

done, lors de votre commande, nous couvrir de son montant par chéque postal, bancaire, virement & notre compte chéques

postaux 5390-18 Paris, ou méme en timbres.

ETUDE DES :

VELOVMOTEURS

TYIPES R, R, R2, R3, R4 GNGC

Ci-dessous :

F

Le R-

4 « Luxe ».
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PRINCIPALES DIFFERENCES D'ASPECT DES VELOMOTEURS
GNOME-ET-RHONE

ORGANE R-R1 | R2 R3 R4
MOTEUR |
Cylindrée 5 i5e. s aas 100 ce 125 cc ! 125 ce 1?5 ce
Echappement ......... double simple simple simple
Gylindre, . ikt s alu ' fonte fonte l'fmle
Embrayage ........... ' 2 disques 3 disques 3 disques 3 disques
Cde de bofte ..:cnsv... a4 main 4 main 4 main sélecteur
Volant .magnétique .... | SAFI SSXR SAFI SSXR SAFI SSY ABG
| | SAFI SSY
CADRE ..............| en tdle emboutie en tole emboutic | en tube, en tube, fermé
{ éléments boulonnés | éléments boulonnés | interrompu X ?
Jeourcha ! s R T a parallélogramme | & parallélogramme | télescopique télescopique
Suspension ........... par anneaux | par anneaux 2 ressorts [ 2 ressorts
NEIMAN 1 NEIMAN ! |
ou par amortisseur | i |
hydraulique ! |
et ressort i |
Réservoir ‘ : ’ l
[0 [T § (-t S j 75 1. i 1 i 11,5 1 i 11,571
| | |
Pneus 1 i i f
Dimensions’ ./ evs's | 600 x 65 | 24 % 2,375 | 24 % 2,375 i 24 % 2,375
| g . 25%3 | 25% 3
Présentation .......... ‘ noir- et rouge | moir et rouge ! noir ou vert | noir ou vert

5 e




LES VELOMOTEURS

NOME ET RHONE, spécialisé depuis long-
temps dans la fabrication de motocyclettes
de moyenne et grosse cylindrées, nest venu

au vélomoteur qu’'en 1941 avec son modéle R-R1
un 100 cc deux temps, 3 vitesses. Depuis, ce mo-
dele a été profondément amélioré et transformé
pour donner finalement le R4, petite machine a
grand rendement, utilisable aussi bien pour les
parcours journaliers que pour les longues ran-
données.

Nos lecteurs ont sans doute présent a la me-
moire la magnifique démonstration de BERNARD
qui, sur un R4 a effectué la distance Paris-Madrid
en 23 heures 15 minutes. C'est précisément cette
machine que la Société des Aéroplanes Voisin
nous a confiée pour étre démontée et dessinée.
Mais toutefois notre étude s'étend a tous les types

de vélomoteurs GNOME et RHONE.

La machine de BERNARD, qui a réalisé le fameux Paris-Madrid.

GNOME
RHONE

Le modéle R4B qui a remplacé derniérement
dans le commerce le modéle R4, est en tout point
semblable a son prédécesseur, sauf pour la roue
arriere qui est munie d'un moyeu a broches en rem-
placement de I'ancien moyeu simple. Nous n’insis-
terons pas sur les avantages connus de tous d’'une

telle amélioration.

®
kR

Un moteur “‘spécial course’’ est actuellement
construit. |l posséde une nouvelle culasse a grand
refroidissement avec disposition des ailettes en V
ouvert vers |'avant, le refroidissement accru per-
met |'utilisation d’un rapport volumétrique de 9 a
1. Le carburateur horizontal est un AMAC avec
passage de 25. La puissance développée dépasse
8 CV. Ce moteur n’a subi, dans |'ensemble, que
peu de modifications par rapport
au modeéle de série, mais il ne
peut évidemment pas étre com-
paré a certains moteurs étrangers
étudiés spécialement et exclusive-
ment pour la compétition.

Il nous parait intéressant de
signaler @8 nos lecteurs que la
culasse a grand refroidissement du
moteur "‘spécial course’”’ est en
vente aux Magasins de Piéces
Détachées GNOME et RHONE,
16, rue Félicien-David, Paris-16°,
Cette culasse qui peut étre adap-
tée aux modeéles R4 a pour but
d’améliorer le refroidissement du
moteur et non pas, bien entendu,
de le transformer en moteur de
compétition. R. B.

Nous tenons a remercier la Société
des Aéroplanes Voisin, pour Uaide
apportée & la réalisation de la présente
étude,

REGLAGES - CARACTERISTIQUES

MOTEUR

Généralités

o [ e P R e
Alésage
Course
Cylindrée
Puissance effective ....
Taux de compression ..
Régime normal de rota-

8 T e e P e O
Régime maxi de rota-

R et R1

4

R3

R4

5 (016 S i el RS 9 Dighy |

Piston
Hauteur totale .......

Dinmetre ol s st |

|

Jeu moyen dans Ile
ovlindre . ..s o aans
Cotes réparation .....

Cylindre

Cotes de réalésage ...

Segments

1 «coup de feu supé-
rieur de
«Etanchéité» inférieur

Jeu 4 la coupe :

« Coup de feu»
« Etanchéité »

Jeu dans les gorges ..

Cotes réparation ...... |

Axe de piston |1~
Jeu dans le piston ....
Jeu dans la bielle .....
Diameétre . nominal
Cote réparation

Bielle i
Jew dateral .o oG |
Jensradial Co.aiddei [

Vilebrequin |
|

Bauxerond ol i Lo ;
Jemlatéral oo |

Distribution «‘

Avance ouv. admiss. ..
Retard ferm. admiss. ..
Avance ouv. transfert.
Retard ferm. transfert.
Avance ouv. échapp. ..
Retard ferm. échapp. ..

monocyl. 2 temps ‘

49,25 —

1 de 49x22%x25

52
98 cec
2.8 CV
6Gal

3400 t/m

2.050 t/m

21

Salkated
18,90 _ 002

0,1
- 0,25 + 0,50

49,50

49 % 2,2x 2,5

0,20
0,15
0,03
0,25 + 0,50

nul

0,01
14

14,1

0,4
0,015 a 0,020

nul

0,1

monocyl. 2 temps

99

4.500 t/m
5400 t/m
83
+ 0

549 02

0,1
+ 0,25 4+ 0,50

wn
ot
[
n
Wt
o
en

3
9Hx3x22
2 de 55 x3x2,2

0,25
0,20
0,03
+ 0,25 + 0,50

nul

0,01
14

14,1

0.4
0,015 a4 0,020

nul
0,1

63°
64°
61°
63°
71°
70°

monocyl. 2 temps
o)
52
123,54 ce
5 CN
6,0 a1

4.500 t/m

5400 t/m

84,5
-+
54,9 ° 30._,

0,1
+ 0,25 + 0,50

55,25 55,50

bHx3x22
2 de 55x3x 2,2

0,25
0,20
0,03
+ 0,25 + 0,50

nul

0,01
14
14,1

0,4
0,015 a 0,020

nul
0,1

62°
65°
61°
63°
72°
4

monocyl. 2 temps
52
123,54 cc
6iCV
7.1 a1

5.000 t/m

5.900 t/m

84,5

+0
549 02

0,1
+ 0,25 + 0,50

Bhx3Ix2,2
2 de 55x 3 x 2,2

0,25
0,20
0,03
+ 0,25 + 0,50

nul

0,01
14

141

0,4
0,015 & 0,020

nul




Dimensions
des lumiéres (1)

ADMISSION
g hnmere ... ...
T T R PR
RAGERIE. . .0 e
g lumiére . ........
JAPROUD o s iividn s
anlenr . s v

ECHAPPEMENT
pslumitre ..o
largeur .........
Batteur .. .ideedas

REPIMITHEPE | vt sins |

BarEOUT s i5v s es
hauteur ........s
AT g R
Jargenr ....cave
hauteur ' . ... .a.s

CARBURATEUR

Passage ........ HEEOE
Volet
T T e S SO
EIEra S A air v
D R SR
Gicleur d'aiguille ... .

BOITE
DE VITESSES

Rapports
Entre moteur et boite
Entre boite et roue AR
Entre kick et moteur
En 1™ vitesse ......
En 2* vitesse ......
En 3* 'vitesse ......

JEUX LATERAUX
Arbre primaire .....
Arbre secondaire ...

EMBRAYAGE

Disques garnis .......
Diamétre disque garni.
Nombre de pastilles

¢ Férodo » par disque
Dimensions des pastill.

Ressorts

Lo S
Hauteur
arage total «.........

CHAINE

Secondaire
Nombre de maillons.

.............

Dimensions .........

Jeu de battement .. ..

R et R1 R2 R3 R4
14 15,5 29 29
10 10 14 14
12 155 — -
10 10 — -
12 14 18 18
13 13 14x2 14x2
transfert transfert
10 14 18 18
13 13 10x2 10x2
12 — - —_
13 - N =
AMAC ZENITH ZENITH AMAC GURTNER
903/065 MKG MKG 4.022 M 20
20 18 18 20 20
4/17 spécial GR spécial GR 4/17 17
45 70 70 60 32 ou 34
sans TECALEMIT TECALEMIT AMAC GURTNER
néant néant néant 3° cran néant
> > » 109 <
2,94 2,97 2,57 2,57
3,66 3,23 3,30 3,30
5,14 5,14 5,14 5,14
24,40 18,70 19,10 19,10
16,20 12,40 12,75 12,75
10,80 8,30 8,50 8,50
de 0,5 4 0,8 de 0,52 0,8 de 052 0.8 de 0,54 08 “
de 0,2 4 0,3 de 0,24 0,3 de 0,2 4 0,3 de 0,2 4 0,3
2 3 3 3
84 84 84 84
15 15 15 15
15x4 15x 4 15x 4 15x 4
6 6 6 6
29,5 sous 16 kg 29,5 sous 16 kg 29,5 sous 16 kg 29,5 sous 16 kg
96 kg 96 kg 96 kg 96 kg
122 dont 1 122 dont 1 123 dont 1 123 dont 1
démontable démontable démontable démontable

pas 12,7, larg. 5,21

' rouleaux diam. 8,51

20 a 20 mm

!

pas 12,7, larg. 5,21
rouleaux diam. 8,51
20 4 25 mm

pas 12,7, larg. 5,21
rouleaux diam. 8,51
20 a4 25 mm

pas 12,7, larg. 5,21
rouleaux diam. 8,51
20 a 25 mm

(1) Comme on le voil, le modéle R-4 comporte des lumidres d e mémes dimensions que le R-3, mais la plpe d’admission et
le tuyeu d’échappement ont été considérablemenl augm entés,

R et R1 R2 R3 R4
FREINS
Diamétre tambours .... 110 110 110 110
Dimensions des garni-

LTy e el 110 < 20 x 4 11020 x 4 11020 x 4 110x20x 4
ROUES ET PNEUS
Pviten AN ot bAT P 19x2 1/4 19%2 1/2 19%2 1/2 10x2 1/2
Rayons AV et AR .... courts 188 courts 188 courts 188 courts 188

longs 221 longs 221 longs 221 longs 221
LSRR el Y | 600 x 65 24 x 2,375 24 x 2,375 24 x 2,375
Pnens AR .. el 600 x 65 24 2,375 25x3 | 25x3
Pression de gonflage :
AN el rdiiaia 1,600 kg 1,500 kg - 1,500 kg 1,500 kg
7 - Sca (LB 1,900 kg 1,800 kg 1,800 kg 1,800 kg
QUIPEMENT |
LECTRIQUE
Volant magnétique
MANqUE - sl Lol SAFI SAFI SAFI ABG
by e s R AR ey o 58X SSX SSY 4 VG 171
Ecartem. des contacts. 0,3 a 04 03 a 04 0,3 404 0,3 404
Calage de l'avance .... 546 3544 35 2,5
Bougies : POGNON 1.410 ou
Marque recommandée..] MARCHAL CR35 | MARCHAL CR35 POGNON 714 MARCHAL CR 32
B e T 14 x 125 14 %125 14 % 125 14 %125
Ecart. des électrodes .. 04 0,4 0,4 0,4
Projecteur ............ CIBIE diam. 200 CIBIE diam. 200 CIBIE diam. 200
DIVERS ;
Capacité en huile : |

Carter de boite ..... 160 cc 160 cc 160 cc 275 ce
Qualité et viscosité de

lhuile a utiliser 12,§ a 50° 12,8 a 50°
(Viscosité Engler) .... 2422 a100° 2422 a100°
Point de congélation .. — 16° v 1ge
Point d’inflammation .. : 210° 210°
Pourcentage de I'huile rodage 7 9, rodage 7 9,

mélangée a 1'essence. marche normale 5 % marche normale 5 %
Capacité du réservoir [

de carburant ....... 0 1. 91 11,8 1. | 11,8 1.
Angle de chasse de la {

()05 1 SRR R 29° 29° 29° 29°
Vitesse maxima ....... 60 km/h 70 km/h 75 km/h 85 km/h
Consommation ........ 28 1. 4 40 km/h 25 1. a 50 km/h 25 1L 450 km/h | 251 a5 km/h
Poids en ordre de mar- [

the Avaeg s aesirasiidni 61 kg 64 kg | 74,5 kg 794 kg
Tube d’échappement .. 28 % 30 33 %36 [ 33 %36 | 3942
Pot d’échappement .... 2 chicanes 5 chicanes 5 chicanes 5 chicanes
Capacité  oisdiinss oo 1,700 dm® (2 pots) | 1,900 dm* (1 pot) | 1,920 dm® (1 pot) | 2,740 dm® (1 pot)
Orifices de sortie ..... 2 em® 3em? 10,17 em?® i 5,90 cm®

DIMENSIONS DES ROULEMENTS TOQUS TYPES
RTAT (230t (1] 1 Bl e e S S o e e e ey e Ll 3 roulements de 17 x40x 12,
ATHTC TUTIRITE | i o e bin s a e Tt n e P g 40 R o P R o 1 roulement de 15x35x11.
Arbre primaire coté pignon chaine ................ 1 roulement de 20x42x8.
T R o e TSI 32 rouleaux de 5x5 (double rangée).
D rentinn hant et D e e R e et 36 billes de 5 ou 38 billes de 4,76 (selon cuvettes).
Butéede debrayage o n meE s R T 6 billes de 5 ou 6 billes de 4,76 (selon cuvettes).
MO e AN o T e e N s o4 S sisls Ve oS w et g 2 roulements de 10 x 28 x 8.
MOV ATTIRIES % ot tonto b v 4 4 sdhataid oo s d s e e e wate 2 roulements de 10 x 28 x 8.
AT T R I R o T s S Y O S T 1 bille de 3/16”.

i
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ENSEMBLE MOTEURS R1, R2, R3

524938 —*2

525 039 Complet|
524 935 Nu

R2
R3

R3 525038
R 2 521801

525282R3
521843 R2 R3

521151

521 230R
RI

521156
521 023 ens.

521025 R.RI. R2.R3.
Complet

—ata

DIES

SCRIPTION TECHNIQUIE

MOTEUR

Le moteur est un monocylindre
deux temps de 49 mm d’alésage pour
les modéles R et R1 et de 55 mm pour
les autres modeles. La course commu-
ne a tous les modéles est de 52 mm.
Les modeéles R et R1 ont une cylin-
drée de 100 cc, les autres ont une
cylindrée de 125 cc et sont d'un type
sensiblement « carré »

Le moteur propremcnt dit forme
bloc avec la boite de vitesses. Les
puissances effectives développées sont
respectivement de 28 - 45 -5 et 6 CV
pour les types R-R1 - R2 - R3 et R4.

Culasse

En alliage léger avec chambre d’ex-
plosion comportant l'empreinte du
déflecteur de piston pour modéle R-
R1. Chambre d'explosion hémisphéri-
que pour les autres modeéles. La fixa-
tion sur le cylindre se fait par 4 gou-
jons ou 4 colonnettes traversant le
cylindre (suivant modéle).

Le joint de culasse est un
« REINTZ » en papier spécial, sauf
pour la R4 qui posséde un joint
« JICEY » en feuillard d’aluminium
comprimé résistant parfaitement bien
au rapport volumétrique relativement
élevé et permettant surtout un bon
échange thermique.

Cylindre

R et R1,

En alliage d'aluminium chemisé
fonte, Sll‘tlpl(‘ transfert placé en ar-
riéere et pipe d’admission & gauche,
échappement double en avant. La
fixation sur le carter se fait par 4
colonnettes qui traversent le ecylin-
dre de part en part et fixent égale-
ment la culasse. Un joint papier as-
sure l'étanchéité a4 la base du ecylin-
dre.

R2 - R3 - R4.

En fonte spéciale 4 haute résistan-
ce, double transfert placé a 45°, La
pipe d'admission placée a larriére
est retenue par deux écrous. L'échap-
pement se fait 4 l'avant c6té gauche
par un seul tube. Afin d’améliorer le
refroidissement en évitant la trans-
mission de la chaleur de l'arriére du

cylindre vers l'avant, deux fentes
profondes, placées latéralement sépa-
rent les ailettes,

Piston
R et R1.

En alliage léger a deux segments
identiques ergotés. I1 comporte un dé-
flecteur orienté vers l'arriére, destiné
a séparer les gaz frais des gaz briilés.
Il a une hauteur totale de 71 mm. Une
lumiére prévue a la partie postérieure
du piston assure le transfert des gaz.

R2 - R3 - R4.

En alliage léger, bombé a 3 seg-
ments identiques ergotés. Deux ou-
vertures latérales destinées a venir
en regard avec les lumiérés de trans-
fert sont prévues au-dessus de l'axe
de piston.

Axe de Piston

Il est monté serré dans le piston et
flottant dans la bielle ; il vaut mieux
le mettre en place en chauffant légé-
rement le piston.

PUISSANCE EN CV

1000 2000
T.M. MOTEUR

Courbes de puissance et de

SRt

Deux circlips lui interdisent tout
contact avec le cylindre. Son diametre
est de 14 mm.

Vilebrequin et bielle

Vilebrequin porté par trois roule-
ments, un c6té pignon, deux cotés vo-
lant magnétique.

Il comporte des disques équilibrés
dans lesquels est emmanché le mane-
ton creux, deux bouchons chanfreinés
introduits a4 la presse dans le mane-
ton (voir figure) le font dilater et
I'immobilisent définitivement, les ar-
bres de vilebrequin se terminent par
deux cones supportant respectivement
le volant magnétique »t le pignon de
transmission primaire, Ils sont enga-
gés et maintenus dans les disques par
le méme procédé que le maneton.

Le vilebrequin R4 est en acier forgé,
et ses masses se présentent sous forme
de contre-poids.

La bielle a un pied bagué en anti-
friction et une téte montée sur une
double rangée de galets,

Carter

Formant bloc-moteur, il se compo-
se d'un ensemble principal, s’ouvrant
en deux parties; avec joint interca-
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consommation du moteur R-3.




ENSEMBLE

MOTEUR

R&

R4

524 936

524937

525 039 Complet }_

524935 Nv

521229
521804

521162

521 027

521159

521 486
521158
521 250

Wi N

S

1\'\'\\\\\\

T
\\ iy )
MUY i

J;’}f{f////; )
2

525725

0

b
/

g

o

524 938 =

525724

525 804 embiellage complet

\ N

G\ 511 166

525748

525038

525 282

525 452

laire en papier collé a 1' « Hermétic ».
Un cloisonnement intérieur assure
I'étanchéité du carter de vilebrequin.
Des rondelles d'étanchéité s’opposent
aux fuites qui pourraient se produire
par les difféerentes portées d’arbres.

Transmission primaire

Elle g'effectue par pignons & taille
droite, pignon de vilebrequin de 19
dents (R-R1) et de 21 dents pour les
autres types, emmanchement coni-
que. Roue démultiplicatrice de 56
dents (R-R1) et de 54 dents pour les
autres types, elle tourne folle sur
l'arbre primaire de boite.

.‘.

NOTA. — Quelques modéles R - R1
et R2 sont sortis avec pignons de
transmission primaire & taille héli-
coidale.

Embrayage

I1 fonctionne & sec et se compose
de deux disques garnis de pastilles de
« FERODO » et de 3 disques lisses
(R - R1) ou de 3 disques garnis et 4
disques lisses (R2 - R3 - R4). Il est
logé dans une cage en tdle emboutie
boulonnée sur la roue démultiplica-
trice. Les 6 ressorts de pression sont
logés dans des étuis tubulaires, les
disques sont maintenus en place par
un jonc engagé dans la noix d’em-
brayage.

La butée 4 billes comprend 6 billes
de 4,76 mm ou 6 billes de § mm sui-
vant les dimensions des cuvettes. La
commande de l'embrayage se fait a
l'aide d'un levier intérieur en tdle,
articulé au fond du couvercle de car-
ter d’embrayage. Un ressort en corde
A4 piano, en forme d’étrier verrouille
l'axe du levier & sa place.

Boite de vitesses

A trois rapports, l'arbre primaire
est supporté par deux roulements. Les
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pignons sont toujours en prises. Une
fourchette double a4 commande uni-
que entraine deux baladeurs & cra-
bots.

Les rapports des vitesses sont les

suivants :

1 2 3
R - R1 24,40 16,20 10,80
R2 18,70 12,40 8,30
R3 - R4 19,10 12,75 8,50

Commande des Vitesses
R - R1 - R2 - R3.

Elle se fait par levier 4 main placé
du coté droit du réservoir, un petit
levier extérieur placé sur le dessus de
la boite entraine les baladeurs & cra-
bots & l'aide de la fourchette double.

L'axe portant les fourchettes com-
porte des encoches correspondant & la
premiére vitesse, au point mort, & la
deuxiéme et a la troisiéme vitesse. Un
bonhomme poussé par un ressort as-
sure le positionnement en s'engageant
dans ces encoches. Le verrouillage des
vitesses est assuré par la grille du
levier de commande, au coté droit du
réservoir.

Engagementdes Crabots
POINT MORT

Le crabot supérieur est maintenu
hors des cannelures par les fourchet-
tes. Le pignon taillé sur l'arbre pri-
maire entraine le pignon de premiére
vitesse qui tourne fou sur l'arbre in-
termédiaire sans par conséquent en-
trainer le pignon de sortie de boite.

PREMIERE VITESSE

Les baladeurs se dépladent vers la
gauche, le baladeur supérieur (cra-
bots a4 droite) ne travaille pas, il tour-
ne toujours sur une portée lisse et
ses crabots sont dégagés.

Le baladeur inférieur vient s'enga-
ger dans le pignon de 1™ du train
intermédiaire. Ce pignon rendu soli-
daire de l'arbre qui le porte entraine
le petit pignon taillé sur l'arbre et
engrenant dans le pignon d'arbre se-
condaire, lui-méme solidaire du pi-
gnon a4 chaine de sortie de boite.
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Graphique de la disiribution (R-3).

DEUXIEME VITESSE

Les baladeurs repassent par le
point mort et, poussés vers la droite,
le baladeur supérieur s'engage sur les
cannelures de l'arbre primaire et le
baladeur inférieur reste en prise dans
les cannelures de l'arbre intermédiai-
re. La force motrice est donc trans-
mise par les deux baladeurs puis par
le pignon taillé sur l'arbre intermé-
diaire, au pignon de sortie de boite.

TROISIEME VITESSE

Les baladeurs sont poussés & l'ex-
tréme droite, le baladeur supérieur
s'engage dans le pignon d'arbre se-
condaire.

Le crabot inférieur, dégagé des can-
nelures de l'arbre intermédiaire tour-
ne fou sur lui.

La transmission se fait donc direc-
tement de l'arbre primaire a l'arbre
secondaire. L’arbre intermédiaire de-
vient inutilisé.

Sélecteur

(Type R4 seulement.,)

Il est du modéle & pédale double,
placée 4 gauche de la machine. Etant
au point mort, il faut appuyer avec le
talon pour engager la premiére vi-
tesse., La deuxiéme s'obtient en ap-
puyant 4 fond en avant; pour passer
la troisiéme il faut appuyer une nou-
velle fols en avant.

FONCTIONNEMENT

En agissant sur la pédale de sélec-
teur, I'arbre porte-cliquet entraine la
rotule d'un cran i l'aide d'un seul des
cliguets, I'autre étant dégagé par la
butée fixe.

La rotule de commande est en rap-
port avec les baladeurs par l'inter-
médiaire du renvoi d'angle et de la
fourchette double.

Kick Starter

Il est placé du coté droit de la ma-
chine, I'entrainement se fait par l'in-
termédiaire d'un doigt poussé par un
ressort et engrenant dans un pignon
A rochets. Ce pignon est en rapport
avec le pignon taillé sur l'arbre pri-
maire. Une came d’escamotage, vissée
dans le carter, écarte, en marche, le
cliquet des rochets du pignon.




PARTIE CYCLE

MODELES R -Ri1-R2
Cadre

Le cadre est entiérement en tole
d’acier emboutie a la presse, formant
différents éléments, ces éléments sont
assemblés par boulons en acier traité.

Fourche

A parallélogramme  déformable,
constitué principalement par deux
poutres en tole d'acier emboutie et
soudée a l'arc. La suspension est as-
surée par anneaux «iviulolAN>» en
caoutchouc spécial, ils sont de lon-
gueurs inégales, de maniére a assurer
une flexibilité variable.

Dimensions des anneaux «NEI-
MAN » :

1 anneau extérieur de 6070 25.

1 anneau interméd. de 65x75x 25.

1 anneau intérieur de 809025,

Il faut ajouter 4 rouleaux de bu-
tée de 15x22x25,

Ordre de montage des anneaux :
petit a l'extérieur, moyen au milieu
et grand au centre,

Certains modéles sont sortis avec
un amortisseur central hydraulique
télescopique a4 double effet avec res-
sort travaillant a la compression, le
tout enfermé dans un boitier tubu-
laire étanche.

MODELES R3 - R4

Le cadre est en tube d'acier for-
mant des ensembles soudés par arc
électrique. Ce cadre est ouvert sous le
moteur pour le R3 et fermé par une
semelle soudée sur le R4, afin d'aug-
menter la rigidité et la solidité de
I'ensemble.

Un gousset de renfort soudé der-
riére le tube de direction raccorde
celui-ei aux tubes supérieur et infé-
rieur du cadre.

Le porte-bagages, trés renforcé, est
boulonné sur le cadre, donc facile-
ment démontable. ;

Fourche

Du type télescopique a deux res-
sorts vissés a leur extrémité et tra-
vaillant & la compression en marche
normale ou sur choc et a4 la traction
en cas de rebond ou de détente. L'air
contenu dans la fourche se trouve
comprimé par la compression des res-
sorts et en passant par des orifices
calibrés assure un effet d’amortisse-
ment semi-pneumatique.

Les bras inférieurs de fourche cou-
lissent dans les tubes supérieurs por-
tés par la téte de fourche. Des man-
chons en caoutchouc «accordéon »
gserrés par des colliers au bas de la
fourche, assurent l'étanchéité et évi-
tent l'introduction de poussiéres pou-
vant rayer les piéces coulissantes.

t*t

Il est recommandé de ne mettre que
quelques gouttes d’huile fluide a
moteur dans la fourche de temps en
temps.

Ne jamais y introduire de graisse.

Roues

Elles sont équipées de pneus de
60065 pour le R et R1, de 242375
pour le R2 et 242,375 et 25X3 pour
les R3 et R4.

Les jantes sont de 19X2 1/4 pour
le R et R1 et de 19X2 1/2 pour les
autres modéles. Elles sont percées
chacunes de 36 trous.

Freins

D'un type trés particulier, chaque
machoire (deux par moyeu) a son
point fixe qui lui est propre. Un dis-
positif ingénieux par came centrale
a double effet agit inversement sur
chacune des maéachoires, de maniére a
ce que celles-ci viennent en quelque
sorte «en butée» dans le sens de
rotation du tambour; la puissance
du freinage se trouve de ce fait con-
sidérablement acecrue malgré le fai-
ble diameétre des tambours (110 mm).

Garde-Boue

Le garde-boue avant a bavette suit
le débattement de la roue. Le garde-
boue AR a son extrémité démontable
afin de permettre la dépose et la pose
faciles de la roue.

Echappement

Il s'effectue par deux tubes sur les
modéles R et R1 et par tube unique
sur les autres modeéles. Le pot d'échap-
pement du modéle R4 a un volume
tout a fait exceptionnel, il permet un
silence treés satisfaisant pour une ma-
chine équipée d’'un moteur a4 rapport
volumétrique relativement élevé.

Elle est fixée par I'avant sous le ré-
servoir ; le ressort de suspension est
horizontal, il est facilement réglable
par simple desserrage d'un contre-
écrou.

LAl TN

EQUIPEMENT
ELECTRIQUE

Comprenant un volant magnétique
SAFI SSXR pour modéles R - Rl -
R2 et SSY pour le modéle R3. Le mo-
déle R4 posséde un nouveau volant
ABG a grand rendement.

Certains vélomoteurs R4 sont main-
tenant équipés eux aussi de volants
SAFI SSY.

Caractéristiques
du volant magnétique
SAFI ISSY

La conception nouvelle de ce volant
(type SSY) a permis d'obtenir une
puissance considérable d'éclairage de-
puis les plus basses vitessos de rota-
tion du moteur, tout en assurant un
excellent allumage facilitant les dé-
parts a4 froid. Sa vitesse de ralenti est
de 200 t/m et la puissance fournie est
de 40 watts a régime normal, L’avan-
ce variable est commandée a distance.

Il est prévu pour l'alimentation des
ampoules ci-dessous :

PHARE : Ampoule phare-code 12
volts, 50-60 bougies, 2 plots, 3 ergots
gros culot.

FEU AR : Ampoule navette de 16
volts, 0,2 ampere.

Le volant SSXR comprend deux
parties :

1° Le Stator ; Partie fixe sur laquel-
le sont montés la bobine d'allumage,
les deux .bobines d’éclairage, le con-
densateur et le rupteur.

Les bobines sont imprégnées sous
vide et sous pression, afin de leur as-
surer une grande robustesse et une
protection absolue contre I'humidité.

2° Le Rotor: Partie tournante qui
comporte trois aimants en acier spé-
cial & hautes qualités magnétiques,
munis de six masses polaires assu-
rant un courant d’éclairage puissant
et évitant tout scintillement aux bas-
ses vitesses.

Deux larges ouvertures permettent
l'accés facile au rupteur pour le ré-
glage des vis.

Réglage
des contacts
du volant SAFI

— Desserrer la vis
Ne 1 :

— Régler en agis-
sant swr la vis
N 2

»

— Rebloquer _a vis
ks 1

g

LONSEILS

| — MOTEUR

DEPOSE DU MOTEUR

Retirer la pédale de kick.

Démonter le carter de chaine, ouvrir la chaine et
I’enlever.

Dévisser le raccord du tuyau d’arrivée d’essence.

Dévisser la bague moletée du carburateur et sortir
le volet d’air.

Détacher la commande d’embrayage.

Démonter le tuyau d’échappement.

Débrancher le fil « lumiére » du volant magnétique.

Démonter (s'il y a lieu) la tringle de commande des
vitesses.

Enlever les quatre boulons de fixation du moteur.

Dégager le moteur en le soulevant.

DESHABILLAGE DU MOTEUR

Enlever la pipe d’admission fixée par deux écrous
sur le cylindre.

Retirer la bougie.

Extraire le volant magnétique (SAFI ou ABG) a
I'aide de I’écrou central formant extracteur aprés
dévissage complet.

(Voir chapitre suivant.)

DEMONTAGE ET REMONTAGE
DE LA CULASSE

Dévisser de quelques tours seulement les écrous de
fixation. Continuer Dopération jusqu’a l'enlévement
complet des écrous.

Si la culasse reste collée, frapper légérement sur
ses bords avec un maillet de bois. Elle doit pouvoir
s’enlever & la main, et sous peine de détériorer son
plan de joint, il ne faut jamais introduire d’outils
entre elle et le cylindre.

NOTA. — 1l existe un autre procédé pour décoller
la culasse : il suffit de laisser la bougie en place, de
desserrer légérement les écrous de fixation, et le
moteur étant maintenu solidement, d’agir d’un coup
sec sur le kick.

Pour le remontage, remplacer, s'il y a lieu, le joint

de culasse (qui doit étre remonté sans aucun enduit)
aprés avoir nettoyé, sans les rayer, les plans de joint
de la culasse et du cylindre.

Revisser les écrous en les serrant successivement
d’'un demi-tour a la fois. Vérifier leur serrage quand
le moteur a tourné et s’est échauffé ensuite au bout
de 100 kilométres. Dans aucun cas n'exagérer le
serrage.

DEMONTAGE ET REMONTAGE
DU CYLINDRE

Si le moteur n’a pas été déposé de la machine :

Démonter d’abord le carburateur, aprés avoir dégagé
la tuyauterie d’essence, ainsi que le (ou les) tubes
d’échappement.

Démonter ensuite la culasse comme il est indiqué au
chapitre précédent.

Enlever le eylindre trés soigneusement, en le tirant
bien d’aplomb afin de ne pas fausser la bielle (au
besoin le basculer alternativement d’avant en arriére,
mais jamais latéralement).

Au moment ou le cylindre dégage le piston, veiller
a ce que celui-ci ne vienne pas frapper le bord du
carter. Il est bon, & ce moment, de placer un chiffon
autour de l'ouverture du carter.

Pour le remontage, procéder en sens inverse, en
serrant les écrous de fixation progressivement, chan-
ger 8'il y a lieu le joint de papier entre le cylindre et
le carter.

On peut profiter du démontage de la culasse et du
cylindre pour décalaminer ; dans ce cas procéder
comme suit :

Dévisser la bougie, gratter et nettoyer la chambre
d’explosion de la culasse, ainsi que les lumiéres et le
conduit d’échappement, le dessus du. piston et, aprés
démontage des segments avec beaucoup de précautions
(a laide de lamelles de clinquant glissées entre le
piston et les segments), gratter aveec un outil de métal
tendre le fond des trois gorges.

Au remontage, respecter le sens et la position des
trois segments aprés avoir gratté la calamine se trou-
vant a lintérieur des segments, prendre soin en
nettoyant les segments, de ne pas toucher les angles
extérieurs de ces derniers.

] R




P
.l
: 9 i~ ir .
N
N\ § R\
SR ,
-
AN 4 |
_ &
! N X m -
LY ‘ : 8 ¥
L7 , ‘ NN ;¢
274 ] _.— \ § 8
: — Wiy T3
I 78, N R “ \\ \ i m.
: ] o ! =
] K - ) 7 s 3
—w////vu/v/m/-mmx mﬂ..- | / m. m.
& &
N
N
| N
M //,/

LU

9&1.
& 5
=~ Q
3 Seoe
, : s 52
/ -
J N 7 83,
iz, = m.....a.u....l
7 ' 25
7 o 3 E=
\L\\\\.\\ I - B o
N | 777 = e'tB
N o ST,
N g Sea
) > B e
N 3 s w=
R g =
333
E w = e
= S e o
-
w© © =2
oy /S
W |3
35 g
o RS
E

Ci-dessus :
Ci-contre :



DEMONTAGE DU PISTON

L’axe peut tourner librement dans le pied de bielle
et dans les bossages du piston.

Il est maintenu latéralement par deux freins de
forme spéciale blogués, grice a leur élasticité, dans
deux gorges circulaires.

Ces anneaux comportent une barrette centrale, ce
qui permet de les extraire ou de les monter aisément
a l'aide d’une petite pince.

Au remontage, respecter l'orientation primitive de
I’axe de piston et du piston.

Ce remontage peut étre beaucoup facilité en intro-
duisant l'axe froid dans le piston préalablement
chauffé par immersion dans de I’eau bouillante.

DEMONTAGE ET REMONTAGE
DU VOLANT MAGNETIQUE

Déblogquer I’écrou central et le desserrer en main-
tenant le volant immobile avec une sangle.

Desserrer complétement I’écrou central qui forme
extracteur.

Pour démonter un volant magnétique a l'aide d’un
arrache-volant, procéder en suivant strictement les
indications ci-dessous.

Dévisser complétement I’écrou de blocage du volant
magnétique.

Dévisser a fond la vis centrale de l'arrache-volant.

Visser a fond, a 'aide d’une clé, le corps de l'arra-
che-volant, le bloquer fortement.

Serrer la vis centrale de l'arrache-volant, afin de
I’amener au contact de I'extrémité du vilebrequin, puis
continuer a visser.

Si le volant magnétique ne vient pas :

Dévisser de 2 a 3 tours la vis centrale de 'arrache-
volant.

Visser a nouveau a fond et fortement le moyeu de
I’arrache-volant, puis visser la vis centrale comme
précédemment.

Si nécessaire, renouveler 2 a 3 fois cette opération.

CARBURATEURS

525 453

525 844 |

Qmac 525914
passage 20

Gurtner 525928
passage 20

e A

NE JAMAIS FRAPPER SUR L’ARRACHE-VOLANT.
Enlever les deux vis fixant le stator.

Pour le remontage, il faudra retirer d’abord le
contre-écrou de déblocage pour pouvoir faire facile-
ment le calage.

REGLAGE DE L'ALLUMAGE

L’allumage doit se produire :

Pour les modéles R et R1 : 5 mm avant 'arrivée du
piston au PMH.

Pour les modéles R2 et R3 : 3,5 mm avant l'arrivée
du piston au PMH.

Pour les modéles R4: 2,5 mm avant 'arrivée du
piston au PMH.

A ce moment, les fleches marquées sur les parties
fixes et mobiles du volant magnétique doivent étre en
concordance.

CALAGE DU VOLANT MAGNETIQUE

Pour effectuer le calage du volant magnétique, pro-
céder comme suit :

1° Placer le volant sur son cone, sans le blogquer, et
s'assurer que les vis platinées décollent au moment
précis oll les fleches marquées sur les parties fixes et
mobiles du volant magnétique sont bien en concor-
dance ; s'il n’en est pas ainsi, régler I’écartement des
vis pour obtenir ce résultat ;

2° Amener le piston au point d’allumage ;

3° Placer a nouveau le volant sur son cone, de facon
que les deux fléches soient en concordance. Bloquer
le volant ;

4° Vérifier.

DEMONTAGE DE L'EMBRAYAGE
(Modéles R2, R3, R%)

Retirer les 8 vis de fixation du couvercle.

Sortir la butée a billes avec son support qui est
simplement emmanchée sur les cannelures de la noix
d’embrayage.

Pour déposer I'embrayage, il suffit de dévisser la
vie centrale freinée. Faire pression sur le premier
disque pour retirer le jonc de retenue engagé dans
la noix d’embrayage et sortir les disques.

On doit trouver dans l'ordre :

1 disque métallique lisse épais ;

—  garni moyen ;
—  lisse mince ;
- garni moyen ;
lisse mince ;
—  garni moyen ;
—  lisse épais.

Retirer les ressorts et leurs tubes de logement.

Si I’on désire retirer I'embrayage d’un bloe, il suffit
de retirer la vis centrale (freinée).

bk ok ok ok ok

Opérer dans 'ordre inverse en ayant soin de guider -

les disques portant des cannelures extérieures pour
les engager sans forcer dans I’entraineur.

DEMONTAGE DE L'EMBRAYAGE
(Modéles R et Rl)
Retirer les vis fixant le couvercle.

Enlever le couvercle.
Enlever I’ensemble de ’'embrayage.

EMBRAYAGE

‘- ;w;&w
N
-‘\\“\\\\ \}}\“}\x\\\\‘\\

o
\t

521 187 24 282
521 032 ensembl 24 320
521 215 524 28
521 033
521199 21192

BNA 16
521 537
521189 524 280_

21 188

SR 1 | e




(7]
Lid
75
70
Lid
ms
>
bl
a
Lad
o
o
@

LLsg e

Pour terminer le démontage, faire pression sur le
premier disque et enlever le jone, on peut alors sépa-
rer les disques les uns des aufres.

Remontage

Opérer dans 'ordre inverse et observer les mémes
précautions que pour les modéles R2, R3, R4.

REGLAGE DE L'EMBRAYAGE

Il fonctionne i sec et le seul entretien consiste dans
le réglage du cible de commande.

Lorsque le cible est bien réglé, la maneite de com-
mande de I'embrayage (coté gauche du guidon) doit
avoir un jeu de 2 mm avant d’agir sur le cible ; on
peut régler la commande de l'embrayage de deux
facons :

1° Au moyen du cédble en agissant sur le tendeur
intercalé sur ce dernier.

Ce procédé convient pour les réglages peu impor-
tants ;

2° Au moyen de la vis centrale placée dans linté-
rieur du carter ; procéder de la facon suivante :

a) Serrer a fond le tendeur de eidble (important) ;

b) Par l'ouverture du couvercle de 'embrayage, in-
troduire une clé tubulaire et débloguer le contre-
écrou ; faire tourner la vis de facon a réduire au
minimum le jeu du levier.

Rebloquer le contre-écrou, s’assurer que le levier
n'est pas en pression sur I'embrayage, ce qui aurait
pour effet de le faire patiner et de détériorer la butée ;

¢) Régler & nouveau le cible au moyen du tendeur.

DEMONTAGE DE LA TRANSMISSION
PRIMAIRE

L’embrayage étant déposé et le carter vidangé :

Retirer la tole intermédiaire en la décollant soigneu-
sement du joint. La roue démultiplicatrice et la cage

Fic, 1. — Mise en place de la fourchelle double sur lazxe
de positionnement des vitesses. Le bonhomme de verrouil-
lage est maintenu dégagé a Uaide de pinces.

d’embrayage restent fixées sur cette téle. Pour les
séparer, il suffira de retirer les quatre vis de fixation
freinées, deux par deux ;

Arracher le petit pignon de vilebrequin aprés avoir
dévissé I"écrou freiné par une rondelle tole (pas nor-
mal).

ATTENTION. - Ne jamais frapper sur Pextrémité
du vilebrequin.

OUVERTURE DU CARTER
MOTEUR-BOITE

Aprés avoir démonté successivement dans 'ordre et
en suivant les indications des chapitres précédents :

1° Le volant magnétique ;

2° Le eylindre et le piston ;

3° I’embrayage ;

4° La tole de fermeture du carter de transmission
primaire ; :

5° Le pignon de vilebrequin ;

6° La pédale de sélecteur ;

7° Les boulons d’assemblage des carters,
pour séparer les carters :

Décoller soigneusement le joint intercalaire en pa-
pier, collé a I’ « Hermétic ».

ATTENTION :

Il ne faut absolument pas glisser d’outil entre les
deux demi-carters, sous peine de détériorer les plans
de joint.

Les deux moitiés du carter doivent étre tirées sensi-
blement « en ligne ». On pourra aider le démontage en
frappant légérement sur le pourtour des carters avec
un ‘maillet de bois.

Les carters étant séparés, on démonte facilement les
arbres de boite, le kick (et le sélecteur pour le modéle
R4).

REMONTAGE COMPLET DU MOTEUR
(R, R1, R2, R3)

I ¥y a lien de préparer successivement les deux
demi-carters avant ’assemblage définitif.

PREPARATION DU PREMIER CARTER (cdté volant
magnétique).

Engager P'arbre de kick, portant le cliqguet d’entrai-
nement avec le ressort de rappel, la butée et le jone.
Ne pas oublier de replacer la goupille de la butée.

Introduire le roulement de sortie de boite dans le
carter.

Monter la plaquette extérieure cache-roulement avec
son joint collé a I’ « Hermétic », aprés avoir placé le
feutre d’étanchéité. Serrer les trois vis de 5x90.

Monter provisoirement, afin de déterminer le réglage
définitif, Parbre de verrouillage des vitesses portant la
fourchette.

De maniére a approcher le réglage final, on peut
considérer qu’il faut visser ’arbre a fond, le repérer,
et le dévisser d’un tour ou deux. Se souvenir qu’en le
vissant, c¢’est le baladeur de 3° qui s’engage, et qu’en
le dévissant ¢’est au contraire le baladeur de 1™.
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Serrer dans un étau a michoire de plomb, I’arbre
primaire, ou mieux, un vieil arbre primaire muni de
son baladeur de prise directe.

Emmancher sur ce baladeur le pignon a queue for-
mant engrenage porte-pignon.

Prendre le demi-carter et le placer sur le pignon a
queune (la queue du pignon étant engagée dans le
roulement.)

Placer ensuite le pignon de chaine, sa rondelle frein,
et bloquer I'écrou borgne (pas normal). Rabattre le
frein.

Monter le levier intérieur de commande, la biellette
extérieure, serrer la vis de fixation. Noter que le levier
intérieur doit se trouver orienté vers le bas si la
biellette extérieure est elle-méme orientée vers le haut.

Engager le bonhomme de verrouillage et son ressort
dans la fourchette double.

Enfoncer le bonhomme avec une tige, saisir avec
des pinces l'extrémité du bonhomme, en maintenant
ainsi le ressort comprimé, engager la fourchette dou-
ble sur I'axe de guidage (fig. 1).

Réglage de |I'engagement des vitesses

Monter provisoirement le baladeur d’arbre primaire
(celui dont les crabots sont placés coté denture).

Emmancher P'arbre primaire dans I’engrenage
porte-pignon.

Placer le deuxiéme baladeur et mettre en place I’ar-
bre secondaire.

Engager sur l'extrémité de l'arbre secondaire le
pignon de premiére vitesse et sa rondelle de jeu
latéral.

Visser ou dévisser par tour complet I'axe portant
la fourchette pour déterminer, dans chaque rapport,
I'engagement et le dégagement des baladeurs.

Retirer les deux trains de pignons.

Serrer ’axe de fourchette dans I’étau, en évitant de
le faire tourner, puis le bloquer définitivement.

“"

Continuer le remontage en replacant les deux trains
de pignons.

Puis engager dans le demi-carter les deux roule-
ments de vilebrequin avec l’entretoise intermédiaire.

Placer le cliquet de kick et son ressort dans leur
logement d’arbre de pédale. Noter que le cliquet étant
vers le bas, la partie plate doit étre orientée vers I'in-
térieur.

PREPARATION DU DEUXIEME CARTER (coté

transmission primaire).

Monter le roulement d’arbre primaire (a froid).

Placer les deux plaguettes d’arrét de roulement, celle
a trous fraisés a l'intérieur, I'autre a 'extérieur.

Les écrous sont placés au dehors. Remarquer que
les plaquettes sont diminuées du cété carter de vile-
brequin.

Boulonner la butée de cliquet de kick (le coté pointu
vers l'intérieur).

Vérifier en présentant un arbre porte-cliquet de
kick que l’espace compris entre le corps du porte-
cliquet et la butée de cliquet est égal. Sinon, on risque

F16, 3. — Assemblage des demi-carters, le pignon de kick
est guidé par une tige de 14 mm de diamétre.

de ne pas avoir de dégagement du cliquet au repos,
celui-ci restant engrené dans la roue a rochets.
Engager le roulement de vilebrequin dans son loge-
ment, placer le joint d’étanchéité.
Placer la plaquette de retenue fixée par trois vis de
5x12.

F1g.. 2. Préparation  des deur demi-carters avant
maontage définitif.

o=

FiG. 4.

Avant la fermelure des carters, il faut engager
le cliquet du kick a U'aide d’un tournevis,

ASSEMBLAGE DES CARTERS

Enduire d' « Hermétic » les plans de joint des deux
demi-carters et placer sur I'un d’eux le joint papier.

Engager un axe de piston (diam. 14 mm) ou un
vieil axe de kick dans le 2° carter (coté transmission
primaire).

Placer la rondelle d’épaisseur et emmancher le pi-
gnon a rochet sur I'axe de kick.

A ce moment, les deux carters sont préts a étre
assemblés (fig. 2).

Le premier carter étant serré dans I’étau, retourner
sur lui le second carter en maintenant la tige ou
I'arbre placé provisoirement et destiné a positionner
le pignon a rochet du kick (fig. 3).

Les deux demi-carters étant posés I'un contre l'au-
tre, introduire par louverture un tournevis, de
maniére a comprimer le cliquet pour faciliter son
engagement (fig. 4).

Rapprocher ensuite complétement les demi-carters,
enfoncer les pieds de centrage et placer les houlons
d’assemblage.

NOTA

Il n’existe dans tout le moteur, que 3 rondelles de
réglage.

La plus mince est placée sur 'arbre secondaire, con-
tre le pignon de premiére vitesse.

Celle d’épaisseur moyenne est placée du coté trans-
mission primaire, derriére la roue démultiplicatrice.

La plus épaisse est située derriére le pignon a re-
chets.

o

TYPE R4 A SELECTEUR

Observer les mémes précautions dans le montage
des roulements que pour le modéle R3.

Préparer successivement les deux demi-carters.

Monter le mécanisme de sélecteur en place.

Engager le sélecteur en 17 vitesse.

Engager les baladeurs en position de 1™ vitesse.

Présenter les deux demi-carters I'un contre ’autre
et opérer ’assemblage en suivant la méme méthode
que pour le R3, mais veiller & I'engagement correct du
renvoi de commande des vitesses.

.‘1!

La suite du remontage a été détaillée dans les cha-
pitres précédents. Elle n’offre pas de difficultés spé-
ciales.

11 faut toutefois respecter le sens de remontage du
piston, déflecteur vers I’arriére pour les modéles R,
R1, encoche inférieure de passage de bielle également
a la partie postérieure pour les autres modéles.

I — PARTIE CYCLE

DEMONTAGE DE LA FOURCHE
TELESCOPIQUE

Ce démontage n’offre pas de particularités spéciales,
il suffit, aprés avoir enlevé la roue, le garde-boue et le
phare :

1° De démonter les manchons inférieurs en caout-
chouc annelé ;

2° De dévisser les petits écrous six pans supérieurs
(un sur chaque tube de fourche) ;

3° De dégager chaque bras de fourche en tirant vers
le bas ; les ressorts sont vissés d’une part sur les bras
inférieurs et, d’autre part, sur une bague intérieure
maintenue bloquée dans le haut de la fourche.

ATTENTION

Nous recommandons instamment de ne pas mettre
trop d’huile dans la fourche et surtout pas de graisse.

Quelques gouttes d’huile & moteur suffisent de temps a
autre. Une trop grande quantité d’huile durcit la four-
che et détériore les manchons de caoutchouc infé-

rieurs.
*

AUTRES RECOMMANDATIONS
IMPORTANTES

Pour monter une commande compteur sur la roue
avant, il faut absolument placer la patte de support a
I’extérieur de la fourche, de maniére & ne pas créer
d’épaisseur supplémentaire entre les deux bras de
fourche. De toute maniére, & chaque remontage de la
fourche et méme de la roue, il faut s’assurer du par-
fait coulissement des bras télescopiques.

!‘.

En ce qui concerne le mélange d’huile a ’essence,

LAt
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SUSPENSION AVANT

MOYEU AVANT

525 708

Fourche compléte
525 675

_524 751
524749 ou ¥ e

525 694
525 673
524 946

525 679 ___—-——-525 691
524 745

525655 @
525178 {

510 496

24880 R
[.;25 578 R i’ folsevibey

21352 R3

§2I 351 R3

25577 R4

521 488 (A ou B ou C) gauche
521 489 droit

MOYEU ARRIER

525583 R4
521077 R 3
525581 R4 :

52498 R 3 Complet

91 525576 R4
(524983 R3

524 72| : 5 Gt

531 346
521072 Complet
521344 Nu_

521074

521 348 a
(525188 R3 R 4.
(521383 R1 R2 _521490-|
2 [ 521355
525582 R4_J [“521372
|._sza 35IR3 e

s | 521331
521 365 |

L521 489




il faut toujours utiliser une huile de premiére qualité
et respecter scrupuleusement le pourcentage indiqué.

#‘.

Sur les modéles R, R1, R2 et R3, les vitesses sont
verrouillées par la grille du levier de changement de
vitesses, cdté droit du réservoir. Il est trés important
que cette grille ne soit pas faussée pour accrocher
convenablement le levier.

Si les vitesses échappent en marche, ¢’est l'indice
certain d’un déplacement de cette grille.

!Itl!

Veiller a l’étanchéité du carter moteur et vérifier
la fermeture correcte du graisseur de roulement de
vilebrequin placé en avant du carter. Un graisseur
fermant mal peut étre la cause d’'un mauvais rende-
ment par aspiration d’air et refoulement de gaz frais.
On peut juger de I'étanchéité en placant le doigt sur
l'orifice du graisseur, le moteur étant en marche.

Le calage de 'allumage doit aussi étre soigneuse-
ment observé, il n’est que de 2,5 mm pour le R4. Ne

-

pas chercher 4 augmenter I'avance.
t‘t
Le remplissage de la boite de vitesses se fera seu-
lement jusqu’au bouchon de niveau.
Conserver une garde suffisante (2 mm environ) a

la commande d’embrayage, de maniére & ne pas lais-
ser la butée en appui permanent.

COMMANDE A MAIN

DES VITESSES

525073 R 3

521336 N
52338 _——
521880

521424
521423 /

521051 R2RI

T

[5252ITR3
521052 RI R2

: g%;;g,s Eiﬂl

SCHEMA DE CABLAGE ELECTRIQUE

COMMUTATEUR

B80ORNE

HTETENSION =

VOLANT
MAGCNETIQUE

BORNE D'ECLAIRAGE

ETUDE DE LA MOTORETTE

JERROT

125 c. c. TYPE ETD

T E R RO fut un des premiers constructeurs francais a sortir en grande série un 125 cc. a
culbuteurs équipé d'une boite a 4 vitesses, puisque les modéles E.P. ont été livrés
a la clientéle a partir du mois d’avril 1947.

Depuis 1947 la production a été triplée, elle atteint maintenant 2.000 machines par mois, et
plus de 30.000 125 cc. a culbuteurs sont actuellement en circulation.

Pendant la méme période la Sté TERROT a également fabriqué son 100 cc. 2 temps bien
connu, qui est livré depuis quelque temps avec fourche télescopique et, dans la catégorie « moto » les
modéles 350 cc. H.C.T. a soupapes latérales et fourche télescopique et R.G.S.T. de 500 cc. a culbu-
teurs, fourche télescopique et suspension arriere réglable, dont |'étude dans la « Revue Technique Moto-
cycliste » a paru en mai 1951.

Pour revenir au 125 cc. « culbuté » des améliorations ont été apportées depuis la mise en service
des premiers modéles.

C’est maintenant une machine parfaitement au point et d'une solidité permettant d'assurer un
service continu sans aléas.

Le tableau récapitulatif publié dans I'étude permet du reste de se rendre compte facilement des
différentes améliorations apportées successivement.
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REGLAGES - CARACTERISTIQUES

Généralités

Nombre de cylindres
Alésage

Course

Cylindrée

Puissance fiscale

Puissance effective
Rapport volumétrique
Régime normal de rotation
Régime maxi de rotation

Culasse

Angle des soupapes
Profondeur de la chambre
Volume de la chambre

Piston

Hauteur totale
Hauteur d’axe
Jeu a la jupe

Poids (complet)

Axe de piston

Diamétre nominal
Longueur

Segments

Dimensions

2 étanchéité de:

1 racleur DRF de:
Jeu a la coupe

Bielle

Entr'axe
Jeu latéral
Dimensions des galets

Vilebrequin

Tolérance de faux rond
Jeu latéral

Maneton

Soupapes

Diamétre de la queue
Diameétre de la téte
Levée

Jeu d’attaque

l. - MOTEUR

1
. 52
| 58
' 123 cc
1CV
5 CV a 6.000 t/m
6,8 a1
4.000 t/m
5.500 t/m

Alliage léger

900
17,3 sur culasse
21 cc

BORGO

66

| 33
0,09

160 gr.

14
44

52x 2xEp. Bollée
52x3xEp. Bollée
|mini 0,10 - maxi 0,20

110
0,2
17 de 512

| 0,02
|serré coté distribution
|

: 22,55

' 42

|

Adm. Echapp.

1B 6

| 26 24
6,5 6,5

:aans jeu (mot. froid)

Ressorts de soupapes

Extérieur
Longueur et tarage
Intérieur
Longueur et tarage

| 20 mm sous 13,600 kg

|
| 15 mm sous 5,900 kg

Culbuteurs
Jeu a froid Nul
Jeu pour réglage de la distri-

bution | 0,05

Tiges de culbuteurs | Acier Stub @ 5 mm

Longueur ‘ 1445
DISTRIBUTION
Réglage en degrés et en millimétres
AOA 20° 30 ou 2,3 mm avant PMH
RFA 61" 30 ou 13 mm aprés PMB
AOE 61°30 ou 13 mm avant PMB
RFE 20° 30 ou 2,3 mm aprés PMH

KICK STARTER
Rapport entre pédale et vilebreguin 5,15.

CHANGEMENT DE VITESSES

Rapports
1™ vitesse 3 277 a1
2" vitesse ‘ 157241
3" vitesse 1,23 a 1
4" vitesse ‘ 096 a1
Rapports finals |
1™ vitesse 21,85 a 1
2" vitesse 1359 a 1
3" vitesse 9.68 a 1
4" vitesse 7.5% a8 1
TRANSMISSION SECONDAIRE
Nombre de dents des pignons | 67 %26
Rapports [ 2,57

TRANSMISSION PRIMAIRE

Série: 16
Duo ou montagne : 15

Nombre de dents du pignon de |
sortie de boite

Nombre de dents de la cou-

ronne roue AR | 49
Chaine
Diamétre des rouleaux | 8,51
Largeur intérieure 7,75
Nombre de maillors 121
Pas 12,7

Nombre de disques
Course de débrayage
Nombre de ressorts

Longueur et tarage

Carburateur

Marque

Type

Volet

Gicleur

Gicleur de ralenti
Calibreur

Diffuseur

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Batterie

Marque
Voltage
Ampérage

Dynamo

Marque
Type
Puissance
Avance

Calage tout retard
Ecartement des contacts

Bougies

Type
Ecartement des électrodes

Ampoules diverses

Phare-code
Veilleuse
Feu-rouge
Lampe témoin

Fourche

Amortisseurs
Dimensions des ressorts
Tarage

Diameétre des bagues
Supérieures

Inférieures

Huile a employer
Quantité

| Embrayage

Il. - PARTIE CYCLE

lisses+2 garnis liége
2,5 4 3 mm
6 diametre 10

\ 22 mm libres
} 15 mm sous 7,5 kg

AMAL GURTNER
903/066 RN 16 D

de départ 8
| 60 29
i 60 =
[ 60 —
— 3.250

FULMEN F 73
6V
TA

MAGNETO-FRANCE
DR 1
60 W

i 16° au 1,6 mm
‘ 0,4

14125
0,40 a 0,50

télescopique

{hydrauliques télesco-
ipiques a double effet
425 mm libres

y longueur 325 mm
{ sous 40 kg

25,8
29,1

| Castrolite

‘ 75 cc par élément

Freins

Avant

Diameétre tambour
Dimensions des garnitures

Arriére

Diameétre tambour
Dimensions des garnitures

Roues

Avant

Jante
Rayons
Pneus de

Arriére

Jante
Rayons
Pneus de

Capacités
Contenance du réservoir

d’huile
Qualité d’huile a utiliser

Contenance de chaque bras de

fourche

Contenance du réservoir d'es-

sence

Performances

Vitesse en palier aprés rodage

Consommation

Essence
Huile

Poids de la machine

En ordre de marche

MR BaRE ST S o o

130
204

130
204

Allégée de 19x2 1/4
36 de 2,5x3
242,375

Allégée de 19x2 1/4
36 de 2,5x3
253

2,5 litres
CASTROL XL

75 cc CASTROLITE

11 litres environ

75 a 80 km/h

2,2 litres a 60 km/h

| 1,00 litre a 60 km/h

86 kg

DIMENSIONS DES ROULEMENTS

Vilebrequin coté distribution 1 de 17x47x14 simple

rangée a gorge profonde.

Vilebrequin c6té dynamo 1 de 25x62x17 double ran-

gée a gorge profonde.

Boite de vitesse 2 de:
2 de:

(simple rangée a gorge prof.) i

Moyeu arriére 1 de:
2 de:

(simple rangée a gorge prof.) '

R A

15x42x 13
12x37x12

20x47x14
15x35x 11
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DESCRIPTION TECHMNIQUE

l. - PARTIE MOTEUR

Le moteur est un monocylindre 4 temps avec culasse
hémisphérique et soupapes en V commandées par
culbuteurs. L’ensemble de la culbuterie est entiérement
clos, son graissage se fait sous pression grice & une
pompe logée dans le carter inférieur.

Alésage, 52 mm. Course, 58 mm. Cylindrée, 123 cc.

Rapport volumétrique, 6,8 a 1.

CULASSE

En alliage léger a haute résistance, siéges de sou-
papes rapportés en acier spécial.

Les soupapes ont une téte de 26 mm pour I’admis-
sion et 24 mm pour l'échappement, les queues ont
un diamétre de 6 mm. Elles sont rappelées sur leurs
siéges par deux ressorts concentriques.

Le ressort extérieur a une longueur de 35 mm, avec
un diamétre de fil de 2,5 mm.

Le ressort intérieur a une longueur de 21,5 mm et
un diamétre de fil de 1,8 mm. La levée des soupapes
est de 6,5 mm. La bague de bougie est rapportée. La
commande des soupapes se fait par culbuteurs et
tiges avec poussoirs longs et pignons & cames a l'in-
térieur du bloc. Les culbuteurs qui sont montés sur
des coussinets en bronze comportent une rotule de
réglage rapportée ; les tiges, en acier spécial de 5 mm
de diameétre, passent par un tunnel i travers le cylin-
dre et la culasse. Le couvre-culasse étanche est retenu
par 4 écrous. Des ailettes de grandes dimensions
assurent un refroidissement efficace de la culasse.

PISTON

BORGO a fond plat, en alliage léger & haute résis-
tance, il posséde deux segments d’étanchéité et un
riacleur d’huile. Il permet une bonne évacuation de la
chaleur en raison de son armature intérieure résis-
tante et indéformable, méme sous les plus fortes
pressions. Enfin, le choec de I'explosion est transmis
directement & 'axe de piston par les nervures latérales
soutenant les bossages, ce qui évite le coincement des
segments dans leur gorge, par fléchissement de la
paroi extérieure du piston.

VILEBREQUIN

En acier, maneton emmanché a la presse. Téte de
bielle garnie de galets. Les deux arbres sont portés
par deux roulements, un du cété transmission primaire
et 'autre du ¢6té dynamo derriére le volant moteur.

CARTER

Il forme bloc-moteur et se compose d'un carter
principal supportant le cylindre et s’ouvrant en deux
parties ; il comprend une cloison intérieure séparant
I'embiellage de la boite de vitesses. Un couvercle
profilé en alliage léger enferme la transmission pri-
maire, 'embrayage et la distribution.

Du coté gauche se trouve le carter de dynamo et le
flasque du pignon de sortie de boite.

DISTRIBUTION

L’arbre & cames unique est placé a lintérieur du
carter, il est calé contre un pignon de 44 dents module
1,25 monté sur bagues bronze.

Levée de soupapes : 6 mm 5.

Calage de la distribution : sans jeu aux soupapes.
A.0.A. 20°30 ou 2,3 mm avant PMH.
R.F.A. 61°30 ou 13 mm aprés PMB.
A.O.E. 61°30 ou 13 mm avant PMB.
R.F.E. 20°30 ou 2,3 mm aprés PMH.

12347 33498
31823 I 33497 5

33487 E Adm
avec douilies

33363 Seul

] —33517

33492

33382

33513 ¢
avec coussinet
33372 Seul

33491 Ech 33514

DISTRIBUTION

Vue éclatée de la distribution.

CIRCULATION D’HUILE (fig. 1)

Le graissage du moteur, séparé de celui de la boite
est du type a carter sec. La réserve d’huile est conte-
nue dans un réservoir placé sous la selle. Elle est
aspirée par une pompe a engrenages logée dans le
carter moteur. Cette pompe chasse I'huile sous pres-
sion contre un piston tenant le réle de clapet auto-
matique.

Il empéche le réservoir d’huile de se vider dans le
carter du moteur & la suite d’'une immobilisation pro-
longée de la machine.

aling =

FONCTIONNEMENT (fig. 1)

Le piston, dans sa course, démasque une canalisa-
tion débouchant dans une gorge située en avant du
roulement moteur, c6té embrayage. Des orifices prévus
dans I'axe du vilebrequin, dans le maneton et dans
I’axe d’accouplement forment un conduit amenant
I'huile jusqu’a I'embiellage.

Une autre canalisation relie la

gorge déja citée a la partie supé- SCHEMA bE GRAISSAGE
rieure du carter, dans une petite ou MOTEUR 125 em?

poche circulaire venue de fonderie

5 T
concentriquement a4 'embase de la ks | s ETD

Si I'huile ne remonte pas, c’est qu’il se trouve de
I'air dans les tubulures. Pour le chasser, poser la main
sur l'orifice de remplissage, mettre le moteur en
marche, insuffler de ’air par le tube d’aération soudé
sur la collerette au moyen d'un tube en caoutchouc
muni d’une valve et d’un gonfleur quelconque ou
d’une pompe.

PRESSION 0ES
CULBUTEURS

cheminée du cylindre.

Un petit orifice percé dans le plan
de joint de 'emplacement du eylin-
dre communiquant d’une part avec
la poche et d’autre part avec une
canalisation traversant les ailettes
du cylindre et de la culasse, améne
I’huile aux axes des culbuteurs.

L’huile qui retombe des culbuteurs
graisse les soupapes. Deux trous
percés a la base des logements des
ressorts de soupapes débouchent
dans le tunnel venu de fonderie ou
se déplacent les tiges de culbuteurs.
L’huile retombe ainsi a4 la base du Bouvcwor ”"’?U
cylindre et, par un trou percé dans ;
le guide-poussoir, lubrifie les pous-
soirs de soupapes et les cames.

Aprés avoir lubrifié tous les or-
ganes, 'huile retombe dans le fond
du carter pour étre aspirée au tra-
vers d'un filtre par une deuxiéme
pompe a engrenages qui la refoule (-
dans le réservoir d’huile ol s’effec-
tue un nouveau filtrage.

Un clapet de décharge soigneu-
sement taré et placé a la sortie de
la pompe de graissage permet
d’éviter les surpressions qui pour-
raient se produire pour des raisons
diverses.

Lorsque le moteur s’arréte, le pis-
ton faisant robinet automatique
est ramené i sa position initiale par
un ressort étalonné.

Le graissage de la boite de vites-
ses est indépendant ; il est du type
a barbottage.

VERIFICATION DU FONCTIONNEMENT

Le plein du réservoir étant fait avec de I’huile
CASTROL XL jusqu’a mi-hauteur du filtre de Vorifice
de remplissage, mettre le moteur en marche. Si la
circulation d’huile est normale, on doit constater la
montée du lubrifiant par le tube central traversant
le filire de remplissage du réserveir. Un viseur a été
pratiqué sur le bouchon de remplissage du réservoir
a cet effet.
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EMBRAYAGE

Du type a disques multiples (deux disques & pastilles
de liége et a 3 disques lisses intercalés).

Six ressorts logés dans le moyeu d’embrayage assu-
rent le contact des disques.

La commande de I'embrayage est assurée par une
poignée a gauche du guidon.

Cette poignée, par 'intermédiaire d’un cible, action-
ne un levier placé sous le moteur ; ce levier est
emmanché sur lextrémité carrée d’un axe vertical

el Oy




engagé dans un doigt agissant sur la butée d'em-
brayage. L’ensemble de 'embrayage est placé en bout
du vilebrequin.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle s’effectue par pignons a taille droite. Le pignon
calé sur le vilebrequin a 26 dents et la roue démulti-
plicatrice en posséde 67. Le rapport est de 2,57.

CHANGEMENT DE VITESSES

La boite de vitesses formant bloc avec le moteur
est a4 4 rapports a pignons toujours en prise.

Elle comprend les organes suivants :

Pignon fixe de 4° vitesse : 24 dents ;

Pignon fou de 4° vitesse : 25 dents ;

Pignon fou de 1™ vitesse : 36 dents ;

Baladeur de 1™ et 2° vitesses : 31 dents ;

Baladeur de 3° et 4° vitesses : 22 dents ;

Baladeur de 2° vitesse : 18 dents ;

Baladeur de 3" vitesse : 27 dents ;
Arbre primaire : 13 dents.

Les rapports sont les suivants :
1™ vitesse : 2,77 a 1;

2 - selTaoard s

3° - : 1,284 1

4° - : 0,96 a 1.

Rapports finals de démultiplication :
1™ vitesse : 21,85 a 1;

27 :+ 13,59 a 1;

3 - 39,6821

£ — = T,57Tal

ATTENTION. — Si la machine doit étre utilisée le
plus souvent en duo, ou si elle est appelée a étre uti-
lisée en région montagneuse, ne pas hésiter a rem-
placer le pignon de sortie de boite par un 15 dents,
le pignon monté en série étant un 16 dents.

POMPE A HUILE

_

33533
33531 33532

KICK STARTER

La mise en marche s’effectue par une pédale com-
mandée par le pied gauche. Le rapport est de 5,15 a
1. Norme B.N.A. 168.

La pédale de kick est fixée sur un arbre cannelé sur
lequel coulisse un doigt poussé par un ressort, les
rochets de ce doigt s’engageant dans ceux d'un pignon
en rapport avec la boite.

SELECTEUR

Le sélecteur a pédale est actionné par le pied droit.
Il est du type a disque & rampes, commandé par un
renvoi a4 sonnette constitué par un levier, une biellette
et un support de cliquets.

Les queues des deux fourchettes sont engagées dans
les rampes du disque. L’ensemble du sélecteur est
porté par une plaquette boulonnée au fond du carter
de boite. Toute la boite de vitesses et le sélecteur se
démontent sans ouvrir les carters moteur.

FONCTIONNEMENT

Etant au point mort, lorsque 'on appuie sur le bras
avant de la pédale, le doigt intérieur tire sur la biel-
lette en téle qui, & son tour, agit sur le porte-cliquets.
Le cliquet double qui bascule engréne dans le rochet
calé sur I'arbre cannelé du disque. Ce dernier entraine
les fourchettes qui engagent les crabots. Les pignons
sont donc toujours en prise. On « monte » les vitesses
en appuyant sur la branche AV de la pédale et on
rétrograde en appuyant au contraire sur la branche
arriére. Le point mort est obtenu en appuyant 4 fois
avec le talon si 'on est en 4° 3 fois si 'on est en 3°
et ainsi de suite. Notons qu’étant au point mort, une
action sur la pédale arriére n’a aucun effet. La pédale

de sélecteur est toujours ramenée dans sa position de
repos grice au ressort double 33.592.

DYNAMO — MAGNETO-FRANCE (voir équipement
électrique).

Elle est constituée comme une dynamo SHUNT sans
troisiéeme balai d’excitation. La régulation du débit
s’opére par un régulateur qui réduit l'intensité pro-
portionnellement aux besoins de I'équipement et a
I’état de charge de la batterie.

Ce régulateur fonctionne par lame vibrante qui,
selon la vitesse de la dynamo, insére dans le circuit
des inducteurs une résistance calibrée, ou met les
inducteurs en court-circuit.

Cette dynamo charge ainsi la batterie d’accumula-
teurs, qui ne risque plus aucune surcharge.

Outre la canalisation, un conjoncteur monté avec
le régulateur, un commutateur de phare, un inverseur
code-phare au guidon avec bouton d’avertisseur incor-
poré, une bobine d’allumage, un rupteur, une tirette
de contact et une lampe-témoin complétent I"équipe-
ment.

Tous les 5.000 kilométres, il est recommandé de
graisser la came du rupteur et de nettoyer le collec-
teur.

CARACTERISTIQUES

Dynamo : 6 V - 60 W.

Batterie : 6 V - 7 AH.

Lampe-phare-code : 6 V - 35 B.

Lampe lanterne AV : 6 V - 3B.

Lampe lanterne AR: 6 V - 3 B.

Lampe témoin: 6V -3 B.

Ecartement des contacts : 0,35 a 0,45 mm.
Capacité condensateur : 0,3 m.f.
Régulateur-conjoncteur : 6 V - DR 1.
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Il. - PARTIE CYCLE

CADRE

Du type interrompu sous le moteur, il est en tubes
brasés avec pattes d’attache pour fixation du moteur.
Celui-ci est retenu a 'avant par 2 goujons de 8 mm
de diameétre, et a 'arriére par deux plaquettes avec
4 goujons de 8 mm.

FOURCHE AVANT (fig. 2)

Du type télescopique a amortisseurs hydrauliques
a double effet logés dans les pieds de fourche.

FONCTIONNEMENT (voir fig. 3)

Chacun des deux éléments de fourche contient
75 e¢c¢ d’huile. Employer I'huile CASTROLITE. Au
repos, cette huile remplit 'espace annulaire A. Lors-
que la roue aborde un obstacle, elle monte et ce mou-
vement a pour conséquence de chasser I'huile conte-
nue dans l'espace annulaire qui souléve le clapet et
vient compléter le remplissage de la partie annu-
laire C comprise entre le piston d’amortisseur E et
le clapet B. L’excédent du volume d’huile déplacé

passe dans l'espace annulaire F par lintermédiaire
des trous calibrés G et H.

Lorsque le ressort se détend, le clapet B se referme
et 'huile contenue dans la partie annulaire C se
fraye un passage forcé par l'espace annulaire déter-
miné entre le trou central du clapet B et la tige du
piston 1.

Le diamétre de ce trou ayant été déterminé une
fois pour toutes, il n’y a pas lieu de le modifier par
la suite. Il n’y a done aucun réglage a faire a la
sortie d’usine.

A la suite d’un choc violent, 'amortisseur de fond
de course entre en action pour amener un freinage
progressif. A cet effet le cone de freinage K pénétre
dans le corps du clapet L et réduit progressivement
la section de passage de I'huile contenue en A ralen-
tissant ainsi la vitesse de choc jusqu’a freinage com-
plet.

Nous sommes done en présence d’une fourche
télescopique a amortisseur a double effet, suppri-
mant complétement le rebondissement de la roue.
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ROUES

Les roues sont équipées de pneumatiques de
24 % 2,375 ou 600x65 & I'avant et 25% 3 & l'arriére. Le
moyeu avant est en aluminium fretté acier pour le
frein. Le moyeu arriére, également en aluminium, est
a4 broche. Les doigts d’entrainement sont engagés
dans des rondelles en caoutchouc formant amortisseur
de traction. Grice au moyeu arriére & broche, on peut
démonter la roue sans toucher i la chaine ou au frein.

FREINS

Les tambours avant et arriére ont un diamétre de
130 mm. Le frein avant est commandé par poignée i

droite du guidon, le frein arriére est commandé par
pédale au pied gauche.

SELLE

Suspendue élastiquement par ressort central sous
carter, comportant un réglage de durcissement et un
réglage d’inclinaison de la selle (fig. 4).

RESERVOIRS

Essence : Capacité, 11 litres environ.
Huile : Capacité, 2,5 litres environ.

ECHAPPEMENT

Par tube unique de 33 mm de diamétre débouchant
dans un silencieux a 2 chicanes souddées.

TABLEAU DE DIFFERENCIATION DES TERROT 125 cc.

i e = |
]
TYPE EP. | E.T.P.C. E.T.D. ‘I
| |
|
HoBrohS < ... e o a parallélogramme télescopique | télescopique télescopique
Frein direction ...... avec avec avec, puis sans
AlMMAES ... enssss volant magnétique volant magnétique volant magnétique batterie - dynamo
Réservolir ............ noir, noir, baguettes supérieure
nervures latérales nervures latérales bandeaux latéraux et latérales alu poli
Prise compteur ...... dans le moyeu AV dans le moyeu AV ! dans le moyeu AV |sur le pignon de sortie
cde télescopique | cde télescopique de boite
Graissage boite de vi- | . : i !
RORBBE - e Commun [ Commun ] separé | séparé
avec le moteur avec le moteur |
Fourchettes et pignons i |
e N 1°* type 2* type 2 type | 2* type

CYLINDRE

Piston monté
33476

33477

34993 —-@
33478

33475+

Coussinet

33469 E
Compléte

33365
Seule

17 galets
13742

33468 E

35299

Embiellage monte
35520 E

33509 E
Complel

33510
Nu

13867
33512
33486 E




BOITE DE VITESSES — SELECTEUR — KICK

l. - PARTIE MOTEUR

Rodage des soupapes
et décalaminage

Le décalaminage sera en prin-
cipe suivi d’un rodage de soupapes ;
il s’effectue au bout de 8 a 10.000
kms. Une augmentation de la con-
sommation d’huile indique que les
segments ont besoin d'étre véri-
fies. Le jeu de leur coupe ne doit
pas excéder 1 mm, sinon il y a
lieu de les changer.

Pour décalaminer, il faut enle-
ver le carburateur, le tube d’échap-
pement et le couvre-culasse. En-
suite, en dévissant les écrous de
fixation de la culasse, se souvenir
que l'opération doit étre menée pro-
gressivement sur tous les écrous en
méme temps ; il ne faut jamais dé-
visser un écrou complétement en
laissant les autres en place. La
méme précaution doit étre obser-
vée au remontage de la culasse.

Le décalaminage s’effectuera de
la maniére ordinaire en évitant de
rayer les pi¢ces ; on utilisera donc
un grattoir en métal tendre. On
nettoiera également 'admission et

I’échappement et on plongera le

pot d’échappement dans un bain de
soude.

Réglage du jeu des culbuteurs

Tous les 4.000 kms environ, véri-
fier le jeu des culbuteurs.

Retirer le couvre-culasse proté-
geant la culbuterie. Agir sur les
embouts de réglage des tiges jus-
qu'a ce qu'elles tournent librement
et sans jeu. Ce réglage doit tou-
jours s’effectuer le moteur froid,
le piston au PMH et les deux sou-
papes fermées.

On peut accéder aux culbuteurs
sans toucher au réservoir. Il est
simplement nécessaire de retirer le
couvre-culasse en dévissant les
écrous de fixation et en faisant
glisser le boitier sur le coté droil.

Pour réaliser correctement cette
opéralion, il est nécessaire de faire
tourner légérement le boitier de
gauche a droite de facon &4 ne pas
détériorer le joint.

A froid, les tiges doivent tou-
jours tourner librement mais sans
jeu; on agira sur les embouts de
réglage des tiges pour obtenir ce
résultat.

Pour démonter les culbuteurs,
enlever les vis pointeaux de l'axe
et chasser ce dernier qui est monté
sur ressort de jeu latéral avec en-
tretoise de guidage pour le ressort.
Aprés chagque démontage, il est né-
cessaire de vérifier 4 noliveau le
réglage des culbuteurs.

L’opération de remontage ne pré-
sente aucune difficulté spéciale. Vé-
rifier la netteté de la portée du
joint qui doit étre impeccable, en-
lever les traces de rouille qui pour-
raient s’y trouver. Remplacer le
joint de culasse, le monter a sec
sans aucune pate.

I1 est bon de noter que le pis-
ton au point mort haut doit dépas-
ser le cylindre de 3/10° de mm. en-
viron.

Rupture de ressorts de soupapes

Il a été constaté que sur certains
moteurs, les centrages des ressorts
extérieurs et intérieurs n’étaient
pas concentriques.

Il en résulte un excentrage des
ressorts provoquant le frottement
des spires et un travail anormal
des soupapes.

I.e centrage du ressort extérieur
est constitué par une collerette en
aluminium, usinée dans la culasse ;
le centrage du ressort intérieur est
assuré¢ par le guide de la soupape.

Pour pallier cet inconvénient, il
suffit d’enlever par un moyen quel-
conque (fraisage, bédane, etec.) la
partie excentrée du centrage en
aluminium.

— g

Démontage de la distribution

Démonter  complétement 1’em-
brayage.

Retirer le support d’arbre a
cames fixé par deux écrous et une
goupille d’arrét d’axe. Sortir I'ar-
bre i cames.

Se souvenir au remontage de cet
arbre, que le repére tracé sur une
dent de son pignon doit se trou-
ver en face de celui du pignon de
distribution.

Pour démonter les poussoirs, en-
lever le cylindre et le guide-pous-
soir qui est emmanché légérement
dur dans le carter.

(A ne démonter qu'en cas de né-
cessité absolue.)

Calage de la distribution

Il n’existe aucune raison pour
que le moteur soit déréglé. Toute-
fois, il est essentiel de bien vérifier
le calage de la distribution ; c’est
une précaution a4 ne jamais négli-
ger. Le tableau de réglage donne,
rappelons-le :

A.O.A. 20°30 au 2,3 mm avant
PMH.

R.F.A. 61°30 ou 13 mm apreés
PMB.

A.OE. 61°30 ou 13 mm avant
PMB.

R.F.E. 20°30 ou 23 mm apres
PMH.

Pour effectuer ce réglage, opérer
de la maniére suivante :

1* Régler les culbuteurs sans jeu ;

2° Placer les cames «en bascule »
pour que les deux soupapes soient
entr’ouvertes ;

3° Amener le piston au P.M.H. de
fagcon a ce que le clavetage du pi-
gnon de commande de la distribu-
tion sur 'axe-moteur soit vertical ;

4° Sans bouger le pignon porte-
cames, engager le pignon de com-
mande dans une des trois positions
possibles. (Il existe dans le pignon
trois emplacements de clavette pré-
vus a cet effet) ;

5° Vérifier le calage de la ma-
niére habituelle.
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Bougie

La distance cntre les pointes de
bougie doit étre de 0,4 4 0,5 mm.
Si, par suite d'usure, cet ¢écarle-
ment se trouve augmenlé, il sera
ramené a des proportions convena-
blc]:s en agissant sur 'électrode laté-
rale.

Embrayage

La poignée de commande du gui-
don doit jouer librement sur son
axe et toujours comporter une ga-
rantie de 2 4 3 mm. Une bulée de
gaine placée sous le carter-moleur
permet d'effectuer ce réglage qui
ne doit jamais &tre négligé, car la
plupart des ennuis d'embrayage
proviennent de I'inobservation de
ces recommandations.

Démontage

Pour démonter Pembrayage, il
faut :

Retirer le couvercle d'embrayage
retenu par treize vis. I faut d’abord
retirer la pédale du sélecteur ct
cnlever les reposc-pieds. Dévisser
I'écrou placé en bout d’arbre-mo-
teur, qui posséde un pas a gauche.

Attention. — Il est absolument
recommandé de ne jamais frapper
avee un marleau sur la clé sans
prendre point dappui sur I'em-
brayage lui-méme, car on risque-

rait de décentrer les manectons. Une
fois I'écrou dévissé, les disques li-
bérés doivent venir facilement en
les décollant au besoin avec un
tournevis.

Pour démonter complétement
I’embrayage :

Retirer le frein « Cirelips», du
moyeu d’embrayage, qui retient la
tige transversale de débrayage.

Retirer la tige, le moyeu d'em-
brayage ct les six ressorts.

Enlever l'écrou central et retirer
le plateau d’appui des ressorts, la
rondelle de friction, le tambour
embouli d’entrainement et le cous-
sinet. .

Au remontage, il y a lieu d'ob-
server certaines précautions sous
peine d'un fonctionnement défec-
tueux de I'apparcil.

Observer notamment, les trois
points suivants.

Apreés blocage de l'écrou central,
le tambour d'entrainement doit
tourner librement sur son coussi-
net.

Tout frottement anormal nuirait
au bon fonctionnement de Il'em-
brayage. Les disques garnis et les
disques lisses doivent coulisser li-
brement sur le moyeu et la tige
d’embrayage doit coulisser en bout
de I'arbre maneton. Enfin le pla-
teau guide-ressort doit étre placé
de telle sorte sur le moyeu d'em-

brayage que la goupille de fixation
du moyeu puisse étre insérée dans
son logement. Il n’existe qu'une po-
sition du plateau pour laquelle cette
opération est possible.

Important. — Surveiller le par-
fait serrage de I'écrou central de
I'’embrayage et bien rabaltre le
frein en tole.

Le démontage de la distribution
exige la dépose de I'embrayage
ainsi que nous l'avons indiqué pré-
cédemment.

Dépose du moteur

Cette opération ne nécessite au-
cune manceuvre spéciale puisque le
moteur est tenu dans le cadre par
deux plaques d’attache avant avee
deux goujons et par deux plaques
avec quatre goujons a l'arriére.

On débranchera les difTérentes
canalisations d’huile, les fils élec-
triques ; on démontera le carter de
chaine et on sortira la chaine.

Au remontage, on veillera 4 ce
que les tubes de circulation d’huile
du réservoir (sous la selle) au mo-
teur ne viennent pas en contact
accidentel avec une partie de la
machine, afin qu’ils ne soient pas
percés par frottement. Les rac-
cords au moteur et aux réservoirs
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sont les bicones qui doivent élre
serrés corrcclement.

Ouverturc des deux carters
principaux

Le moteur élant déposé :

Démonler la culasse, le cylindre,
I'embrayage ct la plaque du sélec-
teur placée a la partie inféricure
du carler. Dévisser 'éerou arricre
du support d’arbre & cames ct reti-
rer le {iltre & huile.

Les deux demi-carlers étant gui-
dés par deux pions de centrage, ils
doivent ¢lre enlevés parallélement a
cux-mémes. Pour séparer les car-
ters, frapper légérement en boul
de vilebrequin avee un maillet.

Démontage de I’embicllage

Pour le démontage de la bielle,
il est recommandé de s'adresser an
Service IRéparalion TERROT ou &
un agent de celle marque qui, sculs,
disposent d'un oulillage permellant
une réparation correcte.

Toulefois, si 'on juge que I'on
peut entreprendre soi-méme celle
réparalion, il faut uliliser unec
presse au moins aussi forle que
celle qui est représentée sur la fi-
gure, afin de dégager I'axe d'ac-
couplement emmanché dur dans les
manclons. Faire allention de ne pas
égarer les galels qui seront collés
A la graisse au remonlage.

Au remontage, 'emmanchement

Presse de démonlage.

doit se faire a la presse. Vérifier
I'alignement au comparateur de la
maniére habituelle.

t‘.

Démontage de la boite de vitesses

Démonter la dynamo en bout
d’arbre-moteur et le carter inler-
médiaire (voir chapitre équipement
d’allumage et d'(clairage pour les
précautions & prendre lors du dé-
montage de Pinduil).

Retirer le volant moteur.

Enlever le couvercle de la boite
de vitesses et le dispositif du lan-
ceur.

Retirer les quatre vis de fixation
du support de sélecteur (plaquelles
de forme carrée placées sous le
carter de la boite de vitesses).

Attention. — Ce support ne se
sépare pas complétement du carler,
mais se retire suffisamment pour
permettre le dégagement des doigls
de commande des vilesses. Ne ja-
mais forcer pour essayer de le sor-
tir.

Démonter le couvercle de dé-
brayage.

Désaccoupler le pignon démulti-
plicateur de l'arbre primaire. Uti-
liser les trois trous taraudés dans
I'épaisseur du pignon pour fixer
I'arrache-pignon.

Démontage du sélecteur

Pour démonter le systéme du sé-
lecteur et les commandes des vites-
ses, retirer le frein Circlips fixant
le disque de commande des vitesses.
A cec moment, on pourra retirer
complétement le support du sélec-
{eur.

Remontage

Au moment d'engager le disque
de commande des vitesses dans les
doigls des fourchelles, s’assurer
que ses encoches de verrouillage se
trouvent bien du edlé du couvercle
de boite de vilesses.

S'assurer que lout est bien en
place et melire le couvercle de la
boite aprés en avoir reliré le ver-
rou de vitesses el Ia bulée de res-
sort du ecliquet double.

Attention. — Au remontage du
sélecteur, veiller & 'orientalion cor-
recte du rochel qui doit &élre em-
manché convenablement sur l'arbre
cannelé portant le disque.

Mettre la butée du ressort en
s'assurant par le irou d’emplace-
ment da verrou que son exirémilé
s'engage bien entre les deux bran-
ches du ressort du cliquet double.
Ne pas observer ces indiealions
pourrait entrainer la défection du
ressort et empécher le fonclionne-
ment du sélecteur.

Noter que lorsqu’on introduit une
tige cylindrique de 5 mm de dia-

S aghe

métre entre les deux branches duo
ressort de sélecteur, celles-ci doi-
vent étre absolument paralléles afin
de ne pas provoquer du retard au
basculement du cliquet double.

Montage de la butée du lanceur

Monter provisoirement la biclle
de mise en marche en ne l'enga-
geant que de 3 4 4 mm sur 'arbre
et la faire tourner d’'un quart de
tour en arriére.

Exercer une légére pression sur
la biclle et faire tourner lentement
le volant en arriére jusqu'au mo-
ment préeis ot la bielle s’immobi-
lisera.

Retirer la bielle sans faire four-
ner l'arbre ct engager la bulée du
lanceur en choisissant une denle-
lure de facon qu'il y ail un jeu de
4 4 5 mm entre V'encoche faisant
butée et le téton solidaire du ear-
ter.

Important : Faire une vérification
car on s’exposerait 4 des inconvé-
nients si cette condition n'était pas
respeclée.

Le moteur doit pouvoir tourner
en arriére lorsque la bulée de kick
est en place.

Incidents de fonctionnement
sur boite de vitesses E.P.

Effet. — 1° Détérioralion rapide
du crabotage de troisiéme vitesse :

2° Grippage répélé de la four-
chette de troisiéme ;

3° Sifflement aigu dans la boite

et qui disparait e¢n changeant de
vitesse.

Cause. — Réglage défectuenx de
la boite dont les pignons haladeurs
ne se trouvent pas a leur place
exacte par rapport aux autres pi-
gnons,

I en résulte d’'une part que la
longueur du crabotage de la 3* se
trouve diminuée et, d'autre part,
lorsqu’on roule en 4% que la four-
chelle appuie en permancnce sur
lIa face latérale des gorges des bala-
deurs.

C'est celle pression permanente
qui provoque I'¢chauffement de la
fourchelle et entraine son grippage.

Reméde. — Au remonlage de la
boite, avant de mellre le couverele,
s'assurer, lorsqu’on se lrouve au
point mort, que la garanlic entre
le crabotage de 3° et 4° se trouve
¢galement répartie. Si I'on conslale
une différence, il est possible de la
rallraper de la facon suivanle :

Démonter la plaquette formant
support de sélecleur. I

Ovaliser les trous de fixation du

cdté nécessaire pour eflectuer la
correclion.




Transformation
de la boite de vitesses 125 cc.

La nouvelle boite de vitesses est
adaptable sur tous les blocs-mo-
teurs 125 cc type E.P. en service,
moyennant :

1° Le remplacement de six pi-
gnons (arbre primaire inclus) ;

2° Le remplacement des deux
fourchettes et de I'axe de fourchet-
tes ;

3° L’adaptation d’un deuxiéme axe
de guidage et de fourchettes ;

4° L’échange standard du couver-
cle de boite de vitesses ;

5° Le percage d’'un trou dans le
carter - moteur, c¢O6té embrayage,
pour le logement du deuxiéme axe
de fourchettes.

Cette transformation s’effectue
sans démonter le moteur et on
peut utiliser les anciennes piéces
suivantes, si elles ne comportent
pas de trace d'usure.

Pignon fou de 17 vitesse, N°
34.569.

Pignon fixe 4° vitesse, N° 33.571.

Arbre secondaire, N° 33.570.

Les autres engrenages nécessaires
sont :

Arbre primaire, N° 34.878.

Pignon fou de 2° vitesse, N°
34.900.

Pignon fou de 3° vitesse, N°
34.901.

Pignon fou de 4° vitesse, N°
34.902.

Baladeur de 1™ et 2°, N° 34.903.

Baladeur de 3° et 4°, N° 34.904.

La forme des fourchettes étant
modifiée, il est nécessaire de les
remplacer par de nouvelles four-
chettes.

L’adaptation d’'un deuxié¢me gui-
dage des fourchettes nécessite
d’'une part :

a) Le percage d'un trou dans la
toile du demi-carter, coté em-
brayage. A cet effet, un montage
spécial est préva (N° 35.152) ;

b) L’échange standard du couver-
cle de boite de vitesses ; renvoyer
au constructeur le couvercle exis-
tant 33.459 qui sera remplacé par
le couvercle 33.459 ter, comportant
le support d’axe de fourchette.

¢‘t

Graissage
Quelques recommandations
importantes

En cas de manque d’étanchéité du
bloc-moteur (fuites d’huile), vérifier
s'il ne subsiste pas de bavure sur
- les plans de joint.

Si l'huile du réservoir envahit le
moteur (fuite d’huile par le petit
tube reniflard sous le carter), véri-
fier le fonctionnement du clapet de
retenue.

Une fuite par le roulement du
pignon démultiplicateur de trans-
mission primaire peut étre oceca-
sionnée par la position défectueuse
du joint d’étanchéité qui doit étre
bombé vers l'intérieur de la boite
de vitesses.

En cas de vidange compléte, vi-
der le réservoir d’huile, la boite de
vitesses par le bouchon prévu a cet
effet, et le moteur, en dévissant la
petite plaquette retenue par deux
vis et placée du coté gauche du
moteur, derriere le carter de dyna-
mo ; en profiter pour nettoyer le
filtre intérieur.

£x

Nouvelle boite
de vitesses du modeéle

ELR.C.

Ce modéle présente une modifi-
cation par rapport au précédent.
Il posséde une boite de vitesses a
graissage séparé, pour lequel il est
préférable d’utiliser une huile a
moteur.

Le niveau d’huile peut étre con-
trolé au moyen de la jauge du bou-
chon de remplissage placé sur le
dessus du carter-moteur, un trait
indique le niveau a observer.

Pompe

Le corps de la double pompe ne
sera démonté qu'en cas de néces-
sité absolue.

Si ce démontage est indispensa-
ble, il est recommandé de chauffer
légérement le carter dans lequel la
pompe est engagée. La méme pré-
caution sera observée au remon-
tage, on introduira la pompe froide
dans le carter chaud.

Une inobservation de cette re-
commandation peut occasionner au
démontage ou au remontage des
rayures dans le métal relativement
tendre. Ces rayures peuvent mettre
en communication 'huile de départ
avec celle de retour, c’est-a-dire in-
terrompre toute circulation.

*-*

Au remontage du couvercle d’em-
brayage et de transmission pri-
maire, il est important de vérifier
Porifice d’amenée d’huile 4 la gou-
lotte de lubrification de la butée
d’embrayage ; il arrive parfois que
ce trou soit bouché par de «1'Her-
metic » d’on grippage de la butée
par défaut de graissage. Le dia-
métre de cet orifice est de 1 mm ;
il ne sera augmenté dans aucun cas.

OUTILLAGE POUR AGENTS

TERROT

A - 7842 Disque de calage (125)
Chasse guide-soupape (125)
A - T905 Clé pour réglage biellettes fourche (125)
A - 7865 Pince spéciale pour circlips (125)
A - 78701 Clé pour embrayage (125)
A - 78701 = — (125)
Porte-fraise PF-159 (125)
Fraise 0-16 (125)
Fraise V-10 (125)
Appareil pour démontage soupapes (125)

Arrache - pignon Démultiplicateur
33864 (125)
Clé de 12 pour écrou de fourche (125)

Clé pour volant magnétique de 100

et 125

Clé pour écrou tube échappement (125)

Porte-fraise PF 234 pour emplace-

ment Fraise AR -3 Bague anti-
fuite E.T.D.
A - 10296 Arrache-volant E.T.D.

Clé de 12,2 pour boulon fixation
dynamo E.T.D.

A - 10327 Clé pour corps de clapet 34836 E.T.D.

Clé pour corps de clapet 34956
HCT-RGST pour E.T.D.

0

Il. - PARTIE CYCLE

Démontage de la fourche

Le démontage de la fourche est
trés simple.

Pour atteindre les tubes coulis-
sants, on retire la vis M (voir
fig. 1), on dévisse complétement
I’écrou moleté N et on retire les
tubes par le bas.

Pour retirer le piston amortis-
seur E, dévisser le corps de clapet
L et sortir la tige du piston I.

Remplissage et vidange
de la fourche télescopique
(fig. 2)

. Toutes les fourches E.T.P. sont
livrées avec le remplissage d’huile
nécessaire a leur fonctionnement.

La quantité d’huile qui doit étre
contenue dans chaque bras de four-
che est de 75 cc d’huile fluide a
moteur (Castrolite de préférence).

Tout exceés risquerait de limiter
la course de la fourche et provo-
querait des fuites.

L’entretien de la fourche est nul ;
nous déconseillons d’ajouter de
I'huile qui serait d'une qualité dif-
férente et dépasserait la quantité
nécessaire au bon fonctionnement,
on risquerait de produire une émul-
sion d'un effet défavorable pour le
fonctionnement de la fourche.

Pour vidanger : Retirer la roue.

Dévisser la petite vis placée au
centre du bouchon inférieur, en
ayant soin de ne pas perdre le
joint de fibre.

Avec un rayon de vélo, soulever
légérement la tige inférieure de
la fourche jusqu’a ce que I'huile
s'écoule complétement.

Resserrer la vis inférieure. Les
prochains modéles seront livrés
avec un bouchon de vidange exté-
rieur.

Pour remplir : Enlever le petit
bouchon central fixé sur I'écrou su-
périeur. Un moyen simple de pro-
céder est d’utiliser une éprouvette
graduée et de faire couler I'huile le
long d’'un rayon de vélo introduit
dans Pouverture du raccord supé-
rieur.

Il y a lieu de respecter la quan-
tité d’huile 4 introduire dans cha-
que élément de fourche (75 cc). Si
a la suite d'une erreur cette quan-
tité est dépassée, il suffira de com-
primer la fourche a . fond, l'huile
en excédent débordera.

Coussinet

Niveau d'huille — ——
B

H"“/

Remplissage d'huile
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Evacuation de la surpression in-
térieure. — Lors du montage du
nouveau systéme d’étanchéité sur
les fourches, il est recommandé de
percer, sur chaque tube intérieur,
un trou de 3 mm, prés du sommet
du tube intérieur de la fourche.
Ce trou a pour but de réduire la
pression de fonctionnement.

Nouveau montage d’étanchéité, —
Ce systéme est adaptable sur toutes
les fourches télescopiques TERROT
125 cc. L’étanchéité est assurée par
récupération d’huile, sans interpo-
sition de joint.

11 suffit de remplacer les coussi-
nets supérieurs, les écrous presse-
étoupe et les feutres par de nou-
veaux coussinets, écrous et rondel-
les fibre.

Bien serrer les écrous récupéra-
teurs.

Remplacement de la fourche a
parallélogramme par la fourche
télescopique. — Ce changement né-
cessite :

Une fourche télescopique nue.

1 commande de compteur com-
pléte (repercer le phare pour lais-
ser passer la transmission.

1 tube guide-frein AV.

1 flasque de frein sans segment
(comprenant le flasque 33.888 mo-
difié).

2 écrous spéciaux de fixation de
la roue. Le levier de commande de
frein pourra étre utilisé en le dé-
portant légérement.

1 tige de frein de direction.

2 tringles AV de garde-boue.

2 tringles inférieures de garde-
boue.

1 tringle médiane de garde-boue.

7 rivets ; 1 chape de la tige de
frein.

2 colliers de fixation du garde-
boue.

2 vis de fixation de collier.

2 écrous de la vis

Transmission de compteur
(prise sur roue AV)

Lors du démontage du flexible su-
périeur ou inférieur, il est trés im-
portant de s’assurer, aprés montage
du flexible, que la transmission
tourne librement.

Pour cela, débrancher la prise du
moyeu et faire tourner I'entraine-
ment A tournevis inférieur a la
main. I1 ne doit présenter aucune
résistance ni point dur.

Dans le cas contraire, vérifier si
le blocage des écrous du raccord
n'est pas a incriminer.

En effet, il a été constaté que,
par suite d'une différence de cen-
frage, ces écrous pouvaient provo-
quer le coincement de la transmis-
sion.

Vérifier, d’autre part, s’il n'y a
pas de point dur dans l'accouple-
ment télescopique.

Si l'on ne tient pas compte de
ces observations, on s'expose a des
ruptures de transmission.

Toute transmission soigneusement
montée doit assurer un long service
sans ennuis.

Démontage des roues

Roue AV. — Faire sauter le plot
inférieur au levier de frein et dé-
visser la vis d'arrét de frein.

Dévisser les écrous des demi-col-
liers inférieurs de fourche (fig. 1
et 2).

Dégager la roue.

Roue AR (fig. 3). — Dévisser la
broche du moyeu du co6té droit de
I'axe de roue et la retirer, mais ne
pas dévisser l'écrou placé du coté
gauche, c'est-a-dire du coté frein.
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Faire échapper 'entretoise et dé-
gager la roue de ses tétons d'en-
trainement en la tirant sur le coté
par les rayons en prenant point
d’appui sur le cadre.

Au remontage, si I'on éprouve des
difficultés, il y a lieu d’enduire lé-
gérement lintérieur des rondelles
de caoutchouc de glycérine, afin de
faciliter la pénétration des doigts
d’entrainement. Ne pas y introduire
d’huile qui détériorerait le caout-
choue.

Démontage du réservoir

Déboulonner la broche avant du
réservoir,

Déboulonner la broche arriére.

Débrancher la canalisation d’es-
sence.

Démonter le boulon d’attache de
la bielle de suspension de la selle
et basculer celle-ci en arriére.

——

Fio. 2.

Ecarter légérement les pattes ar-
riere de fixation du réservoir.

Graisser modérément le bec de
selle pour faciliter le glissement des
pattes de fixation qui « passent» de
justesse.

Soulever le réservoir et le déga-
ger de l'avant.

Démontage du tube d’échappement

Desserrer le collier de serrage du
pot d’échappement. Dévisser 1'écrou
de blocage sur le cylindre en utili-
sant exclusivement la clé a ergot
livrée avec la machine, retirer le
joint et dégager le tube en le tirant
vers l'avant.

On peut profiter du démontage du
tube pour le nettoyer intérieure-
ment.

Réglage de l'avertisseur

Desserrer I’écrou central a six
pans et tourner la vis sans téte a
droite ou 4 gauche en appuyant sur
le bouton de contact jusqu'a ce
qu’on obtienne un son suffisamment
puissant.

Maintenir la vis dans cette posi-
tion a 'aide du tournevis et reblo-
quer I’écrou six pans. Faire un nou-
vel essai car parfois le blocage de
I’écrou produit un léger déréglage.

Graissage de la commande
de compteur

Ouvrir le phare.

Dévisser I’embout supérieur de la
commande de compteur et dégager
le tournevis.

Introduire de I’huile, 4 la burette,
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dans la gaine en faisant tourner la
roue arriére pour faciliter la pé-
nétration du lubrifiant.

Au remontage, il est parfois né-
cessaire de tourner légérement la
roue afin que le tournevis mille s’en-
gage correctement. Vérifier ensuite
si la transmission tourne librement
comme il est indiqué dans le cha-
pitre « Transmission de compteur ».
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Réglage de la tension de la chaine

Desserrer la broche de moyeu.

Desserrer 1'écrou six pans coté
tambour.

Débloquer les contre-écrous des
deux vis butées et serrer ces vis
également l'une et l'autre de ma-
niere a4 ce que la chaine ait un
débattement de 15 4 20 mm dans le
milien d’'un des deux brins. Faire
tourner la roue pour s'assurer gque
la chaine ne se trouve pas trop
tendue sur une certaine portion.

Rebloquer les contre-écrous, le six

' pans coté frein et la broche.

Réglage de la selle (fig. 4)

La selle comporte une suspension
par ressort sous carter. On régle
le durcissement par un écrou situé
en bout. Plus on serre, plus la sus-
pension est dure. L'inclinaison de
la selle se régle par un écrou mo-
leté situé a l'opposé.

Freins

Il peut se faire que les garni-
tures de segments de freins soient
imprégnées d’huile provenant d'un
exceés de graissage des moyecux.

Dégraisser soigneusement & la
benzine et faire sécher avant re-
montage.

Précaution essentielle et quelque-
fois négligée.

Au remontage du frein arricre,
veiller 4 ce que le méplat de I'axe
pénétre bien dans la patte arriére

du cadre.
Roger BRIOULT.
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FQUIPEVENT FLECTRIQUE
VAGNETO-FRANCIE
pE A TERRON ETD

EQUIPEMENT TYPE D.R. 1.

Cet équipement comprend :
-~ Une génératrice & courant continu a 2 balais, 4
poles, excitation shunt, d’une puissance de 60
Watts.

— Un induit monté directement sur le vilebrequin

portant la came entrainée par intermédiaire de
I’avance automatique, un systéme de rupture avec
son condensateur, montés sur le palier avant.

— Une bobine d’allumage H.T. avec sa borne isolante.

— Un conjoncteur-régulateur établissant ou coupant
la liaison Dynamo-Batterie, et agissant sur la ten-
sion et l'intensité débitées par la dynamo propor-
tionnellement aux besoins de I'installation.

— Une clef de contact et lampe témoin indicatrice de
charge.

- Une canalisation électrique permettant le montage
du commutateur a4 3 positions, incorporé dans le
phare et du pistolet inverseur (code-phare-avertis-
seur) monté au guidon.

CARACTERISTIQUES

Dynamo : 6 V. 60 W.

Batterie : 6 V. 7 A.H.

Lampe phare-code : 6 V. 35 B.

Lampe lanterne avant : 6 V. 3 B.

Lampe lanterne arriére: 6 V. 3 B.

Lampe témoin: 6 V. 3 B.

Ecartement des contacts : 0,35 a 0,45 mm.
Capacité condensateur : 0,3 m.f.
Régulateur-conjoncteur : 6 V. DR. 1.

MISE EN MARCHE

Tirer sur le bouton contact, la lampe témoin s’éclai-
re, donner un coup de kick, le moteur démarre et la
lampe témoin s'éteint.

Si, en position «contact», la lampe témoin reste
éteinte, le filament est coupé, ou la batterie est

déchargée.
Dans ce cas, débrancher la borne (4) de la batterie,
donner un coup de kick violent ou pousser le véhicule,

le moteur doit partir.

Tout en le laissant tourner, rebrancher la borne de
la batterie : si le moteur s’arréte immédiatement, la
batterie est défectueuse et a changer.

ARRET

Couper le contact en poussant sur le houton, la
lampe témoin doit rester éteinte.

SCHEMA DE CABLAGE —»

ENTRETIEN — REGLAGE

TOUS LES 5.000 kilométres, vérifier le fonctionne-
ment des masselottes d’avance automatique, en entrai-
nant & la main la came dans le sens inverse de rota-
tion. Le retour en position indigue un fonctionnement
normal.

Vérifier I'écartement des rivets contacts qui doit
étre de 0,35 a 0,45 mm ; des dépots de métal ou cra-
tére indiquent que le condensateur est défectueux.

Huiler légérement le feutre graisseur de came.

Graisser 'axe de came.

TOUS LES 10.000 kilométres, vérifier et resserrer
toutes les connexions.

Vérifier la longueur des balais qui ne doit pas étre
inférieure a 15 mm.

Vérifier la pression des ressorts de balais.

Vérifier I’état du collecteur et le nettoyer avec un
chiffon imbibé d’essence.

REGLAGE DU RUPTEUR

Desserrer la vis 19732 (A).

— Faire tourner la vis excentrée 5862 (B) pour obte-
nir un écartement de 0,35 a 0,45 entre les rivets
contacts.

- Rebloquer la vis 19732 (A).
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DEMONTAGE
Débrancher le fil (+) de la batterie.

Débrancher les bornes: excitation, dynamo,
batterie du régulateur-conjoncteur ; les bornes :

. de la lampe témoin, du condensateur-hobine.

Relever les balais en les faisant coulisser dans
leur guide.

Démonter les 3 vis de fixation du palier, le sortir
en le tirant sur 'avant. Prendre soin de dégager
le toucheau, au passage de I'écrou de fixation.

Retirer la carcasse porte-inducteurs.

Relever le frein d’arrét de la vis de blocage, d’in-
duit, démonter cette vis, introduire & sa place un
jet de laiton de 80 mm de longueur et de 6 a
7 mm de diamétre. Rebloquer la vis, elle agira
comme exiracteur et décollera I'induit du cone de
vilebrequin.

RECHERCHE DES

I*

2°

3n

40

5e

REMONTAGE

Emmancher 'induit sur le cone en s’assurant que
le clavetage est bien en place.

Veérifier que le bossage de came soit orienté selon
le fraisage en bout d’arbre.

Bloquer la vis de fixation et rabattre la rondelle
frein.

Monter la carcasse porte-inducteur dans le carter-
moteur.

Monter le palier en s’assurant que le té.ton d’orien-
tation soit bien en place dans le fraisage préva
sur la carcasse.

Serrer légérement les 38 vis de fixation pour per-
mettre de régler I’écartement des contacts et de
caler l'allumage. i

Bloquer les 3 vis de fixation.

Faire porter les balais sur le collecteur sous la
pression des ressorts.

Rebrancher toutes les connexions.

INCIDENTS DE FONCTIONNEMENT

tion.

[ 3 |
ampe { .
témol:i'n | Causes Remédes
i {
Contact éclairée | Contacts du conjoncteur collés Changer conjoncteur-régulateur
E coupé ‘
(=} |
Z |
2 | 1" Batterie déchargée. Charger batterie.
|
- } 2° Filament lampe témoin coupé. Changer la lampe.
< | 3° Connexion jaune coupée: con- | Vérifier fil jaune, bornes, lampe
;&:1 tact - lampe témoin. témoin.
S Fasition éteinte | 4° Connexion rigide coupée : lampe | Vérifier connexion rigide, contact
= contact ' témoin - balai. entre balai et collecteur.
5° Canalisation coupée entre borne- | Changer canalisation.
régulateur, BATT rouge-blanc et
‘ masse batterie.
| 6° Clé de contact détériorée. Changer clé de contact.
|
| 1° Connexion rigide & la masse. Changer les isolants.
= :
=] 2° Connexion rouge a la masse ba- | Changer connexion.
g lai - régulateur borne DYN.
g 3° Connexion noire coupée, induc- .
7 Position teur-régulateur borne EXC. Changer jeu d’inducteurs.
= éclairée ) ; ) :
contact 4° Régulateur conjoncteur déréglé. Changer régulateur - conjoncteur.
&
B 5° Induit détérioré. Changer induit.
|
g 6° Contacts desserrés Dynamo - ré-
gulateur conjoncteur - canalisa-

Resserrer bornes et connexions.
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2 544 avec
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Vers Tirette

9 02i
17 293

12 542 (montée)
12 388 (Seule)

ensemble 12639

12530
12 229

DE LA
DYNAMO DRI
12 535
Vers tirette

12 506
12 550

Palier monté 12 501

VUE ECLATEE

Palier nu
Palier rivé

64
8798
2 431

e -l

linguet monté 5 402

Pistolet complet 12 400
_ Commutateur complet 12 452
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