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ETUDE DES
MOTEURS

fabrication de machines-outils, ont étudié et réalisé depuis plusieurs

années un moteur a hautrendément pour vélomoteurs et motos légeéres.
Il ne faut pas s'effrayer de ce terme haut rendement’, car |I"étude a été
poussée de facon a obtenir ne puissance remarquable, sans pour cela nuire
a sa longévité. Tous ses organes fournissent un travail tout a fait normal.
Il est remarquable parde fini de sa fabrication et la clarté de sa conception.
Dans les moindres détails, on sent que le constructeur a eu le souci de la
précision. |l n’a pas reculé devant des solutions dites "de luxe’’, qui en font
un moteur de @rande classe. Ce moteur a soupapes en téte, commandées
par culbuteurs, peut étre classé a I'heure actuelle parmi les meilleurs de sa
catégorie. ~— Devant le succes remporté par le type 125 cm?, les Ateliers
de Mécanigue du Centre ont remplacé le premier type a trois vitesses par
une série @ quatre vitesses comprenant un 125 em®, 150 cm® et 175 em®.
Cela a permis a une grande quantité de constructeurs ds sortir des machines
luxueuses et extremement rapides. Un moteur AM.C. 175 ¢cm® équipant une
D.S. Malterre s'est classé deuxieme au Bol d'Or 1952 en parcourant
2.147 km. 806 dans les vingt-quatre heures. — Nombreux sont les cons-
tructeurs qui font confiance a la marque. Alcyon, Automoto, G.I.M.A., Guiller,
Malterre, Monet-Goyon, Motobloc, New-Map, Radior, Riva-Sport, Syphax,
Vallée, Favor équipent leurs machines avec les blocs 125 ou 175 AM.C.
Le nombre de ces motos prouve bien les qualités de robustesse de la
production des Ateliers de Mécanique du Centre. Quant aux résultats en
compétition, ils démontrent indiscutablement la puissance et la nervosité du

Bloc A.M.C.

LES Ateliers de Mécanique du Centre, spécialisés depuis longtemps dans la
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Puissance fiscale ....
Puissance effective
Rapport volumétrique .....
Régime normal de rotation.
Régime maximum ..........

Culasse
Angle des soupapes ........

Volume de la chambre
diexploston | oo i

Cylindre

Coteg de réalésage ........

Piston

S eE e b
Diameétre avec tolérances ..

Jeu moyen dans le cylindre.
Cotes réparation ..........
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Jeu dans les gorges ......
Axe de piston

Dimensions

Jeu moyen de l'axe dans le
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Bielle

Entr’'axe
Jeu latéral ........, "G
Jeu radial ......... Q8. .. N

Vilebrequin

Tolérance de faux «fond
Jeu datéra]

Soupapes
Dimensions

Levée de soupapes ........
Tarage des ressorts .....

Culbuteurs

Jeu Bur 1es: axes il (v
Jeu entre culbuteurs et sou-
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125 ce 150 cc 1756 cc OBSERVATIONS
48 52 56
69 69 69
124,86 146,53 169,948
1,43 1,32 1,23
1,25 GV 1,60 CV 2 CV
58 CV TEEV 85 CV
6.9/1 6,9/1 7,3/1
4.500 t/m 4.500 t/m 4.500 t/m
6.500 t/m 6.500 t/m 6.000 t/m
840 840 820
20 cm3 980 : 24 cm?® 800 27 cm?
485 — 49 mm 52,6 56,5 - 57 METel: 58

51,5
47,93 + 0,01
5 & 6/100¢ a froid

48,43 — 48,93
100 grammes

2 étanchéité 48x%2x1,9
2 racleurs 48x3x1,9
20 (& 25/100
2 a 4/100

Diameétre 14
Longueur 38

Serré “dans le wpiston,
moteur froid, libre dans
lespied de Dbielle

130
4/10e
2 a 4/100

2 a 4/100
Pratiquement nul

28,5 mm
5 mm

18 kg.
pour les deux accouplés

1 a4 2/100 mm
5/100 mm a froid

51,5
51,93 + 0,01
5 a 6/100 & froid

52,43
110 grammes

2 étanchéité 52x2x2,1
2 raeleurs  52X3,5%2,1
20 4" 30/100
24 4/100

14
42

de

130
4/10¢
2 a 4/100

2 a 4/100
Pratiquement nul

28,56 mm

5,6 mm

1 a 2/100
5/100 mm a froid

51,5 -+ ‘bombé 11,5
5593 =+ 0,01

5 & 6/100 (a froid)
56,43 - 56,93 - 57,43
57,93
120 grammes

2 étanchéité 56x2x22
2 racleurs 56X3,5%2,2
25 a 30/100
2 a 4/100

Dijametre 15
Longueur 46

Serré dans le piston,
moteur froid, libre dans
le pled de bielle

130
4/10
10 a 15/100

2 a 3/100
Pratiquement nul

Grand diam. = 30
Tige diam, = 7
Ressorts  intérieur et
extérieur accouplés
=18 kg
1 a 2/100

Pour les deux :
5/100 a froid
15/100 a chaud

A la base de la jupe
conicité 3100 sur
hauteur tdotale

o

Emmanchement glissant
dans piston porté &
100¢

Libre sans jeu, moteur
chaud, dans le piston
et dans le pied de
bielle

Suivant jeu initial
du roulement de
20%47%x18

Identique pour admis-
sion et échappement
de

de

Régler de préférence
moteur a froid

et 1o
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125 cc

150 cc

175" ¢cc

OBSERVATIONS

Tiges de culbuteurs
Dimensions et poids ......

Réglage de la distribution
en millimétres et en de-
s ] S e ST S S

250 3 280 avant

25° & 28° aprés
MOTEURCFROID. & e

Ouverture échapp

Lanceur (kick starter)

Rapport entre pédale et
MOLEUE L e diieras s 2 1/3,61

Transmission primaire

Hapbort . oilt S e e 1/2,95
Nombre de dents des pi-

SOONR =y tr oV ae 23/68

Changement de vitesses

Rapports en 1re vitesse .... 13272
Rapports en 2¢ vitesse .... 12 4,65
Rapports en 3¢ vitesse .... 124 3,66
Rapports en 4¢ vitesse .... 14280
Transmission secondaire
Nombre de dents du pignon 16

de sortie de boite et de

la jeouronne . n i 42 (solo) 45 (a4 deux)

Chaine correspondante

Dimensions et pas .......... Largeur 5,21 ou 7,75
| Pag 12

i

Embrayage
Dimensions des ressorts et Diam. ext. 13

Uf T SR S e Long. 26 - Charge 25 kg.
Garde a la commange ...... 2 a3 mm

Carburateur

SOLEX - tAMAC
GURTNER

Marques recommandées . ...

Allumage

2. mm hayant PMH
manette d’avance au
plein retard

Calage de l'avance ........

|
|
Dimensions des roulements

de vilebrequin, & billes et & aiguilles ............

de boite de vitesses, a4 billes et 4 aiguilles ......

ButGe 0’ embrayape:: b et s VS gl s
Verrouillage des vitesses ............................

Longueur 215
Poids 28 grammes ment

Fermeture admission :
45° 3 48° aprés PMB

55° & 58° avant PMB

Quverture admission : Soit 3,16 & 4,05

PMH (au piston)

| Fermeture échappement : Soit 3,15 a 4,05

PMH (au piston)

Soit 10,1 a 14,4
(au piston)

ement : Soit 14,7 a 16,2
(au piston)

1/3,61

1/2,95
23/68

et et
o o por Qo
D2 CO W =1
oD D
o

17
42. (solo) 45 (4 deux)

Larg@ur 7.75
Pas 127

Diam. ext. 13
Long, 26'- Charge 28 kg.
4 3 mm

SOLEX - AMAC
* GURTNER

2 mm avant PMH
manette d’avance au
plein retard

Roulement 4 aiguilles
de 20X42x18 et
12,1X22X12 NADELLA
Roulement a billes
double rangée de
20X47%18
Aiguilles de 3X15,8
sur téte de hielle
NADELLA

T ——

17X 47x14
et 17X42x12
Roulement & aiguilles
de 12,1X22x12
\ et 12x28X16
{ Cage butée
) de débrayage
(10 billes de 4,76)
Par doigt & ressort
et taquet double

;Roulement a4 billes de

Communes admission et échappe-

mm avant PMH
mm aprés PMH
mm aprés PMB

mm avant PMB

1/3,61

1/2,95
23/68 module 2,01

17x42 ou 18x45

Largeur 7,75
Pas de 12,7

13,625 - fil de 23/10
Tarage 38 kg.
2 2 3 mm

SOLEX - AMAC
GURTNER
(& la demande du cons-
tructeur de véhicule)

* 2 mm avant PMH
manette d'avance au
plein retard

Intérieure dans carter
monobloc

Pour pneus de 300%x19
ou 25%3

Rouleaux diam, 8,51

Voir notice spéciale a
chaque marque pour
réglage et entretien

L’écartement du rupteur
peut varier entre 2 et
4/10e, pourvu que le
décollage se produise
suivant les deux repe-
res placés 'un sur le
stator et I'autre sur le
rotor (irés important)

Dimensions communes aux types 125-150-175 cc

s T
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2328
216 8
7 et 217 %

"DESCRIPTION
TECHNIQUE

l.,— MOTEUR

LA CULASSE

Réalisée par un procédé touf spécial, cette piece
est, comme le cylindre, constituee par plusieurs
métaux.

Elle comporte des sieges de¢ Seupapes, en acier spé-
cial, et un siége de bougie en laiton dur, tous noyés
a la coulée dans I’alpax en fusion (fig. 3). Les guides
de soupapes sont rapportés par emmanchement dur.

Elle est munie de darges ailettes et porte, en avant,
I'écrou (114) dénfixation du tube d’échappement et,
a Darriere, le carburateur. On distingue vers le mi-
lieu, le canal ‘ot._passent les tiges de culbuteurs.

LES SOUPAPES

En acier silichrome, sont rappelées chacune par
deux ressorts qui sont maintenus par des coupelles
en acier traité dans lesquelles viennent se loger les
pinces coniques de retenue (110), lesquelles sont pri-
sonniéres dans la gorge prévue a lextrémité de la
queue de soupape.

LE SUPPORT DE CULBUTEURS

Cette piéce est moulée en alliage léger traité
(AP.M.).

Elle porte les culbuteurs oscillants sur leurs axes,
lesquels sont emmanchés durs et verrouillés par des

vis. L’ensemble ainsi obtenu est tres compact, facile
a enlever et a remetire en place, étant maintenu seu-
lement par quatre écrous (229) qui bloquent en méme
temps la culasse a I'aide des goujons (228 G).

LES CULBUTEURS

En acier a hgute résistance ainsi que leurs axes
(40_8 .B) sont légers et trés robustes. Des ressorts
antivibrateurs (409) les maintiennent latéralement.

LE COUVRE-CULBUTEURS

Carter enveloppant complétement les culbuteurs, est
construit en alliage léger, les grandes ailettes dont il
est muni favorisent la condensation des vapeurs
(l’ll}lile qui retombent sur la culbuterie, cette conden-
sation joint son action a celle du reniflard.

L’étanchéité est maintenue a la partie inférieure par
un joint spécial, reposant directement sur la culasse
et a la partie supérieure par le joint (127) de forme
conique, en composition synthétique, qui recoit le re-
niflard.

Il se compose des pieces 121 D, 122 D, 123 et 124
et fonctionne de la facon suivante :

Le clapet (123) qui laisse échapper Pair pendant
la course descendante du piston, s’oppose a une nou-

S e



velle rentrée d’air lors de sa remontée. Une dépression
importante ainsi créée, rappelle a l'intérieur du carter
Phuile poussée vers le reniflard par le temps précé-
dent du cycle.

La chicane en spirale du corps du reniflard draine
I’huile dont est chargé Plair d’expulsion et celle-ci,
transformée en gouttelettes ainsi que nous I'avons
indiqué plus haut, graisse les culbuteurs et retourne
au circuit.

Le reniflard est traversé par un écrou tubulaire
(125 D) a téte six pans qui se visse sur le goujon
central (116 G) bloqué dans la culasse, cet écrou fixe
a lui seul le reniflard et le couvre-culasse.

LE CYLINDRE

Est constitué par un assemblage bi-métal, il se
compose d’une chemise en fonte spéciale, centrifugée,
munie de nervures d’ancrage et enrobée lors de sa
coulée dans I'aluminum en fusion. Elle n’est donc pas
amovible. L’évacuation de la chaleur se fait par de
larges ailettes. Le tunnel met en communication di-
recte le carter moteur et la partie supérieure de la
culasse, permettant a I’air comprimé dans le carter
de s’échapper par le reniflard.

Les goujons (228 G) qui fixent la culasse et le
support de culbuteurs sont en acier traité. Le joint
de culasse (126 E) est en composition plastique armée,
particuliérement étudiée pour résister aux pressions
et aux températures élevées auxquelles il se trouve
soumis. Un joint (230 E) est placé entre le cylindre
et le carter principal.

406 B Adm.

LA DISTRIBUTION

Elle comprend :

a) — Le pignon (400 D) de commande de l’arbre
A cames qui est emmanché sur le vilebrequin et entrai-
ne le pignon de distribution (401), lui-méme solidaire
de Parbre a cames (414) sur lequel il est emmanché
sur dix cannelures.

Ce genre d’emmanchement permet un réglage trés
précis de la distribution d’apres les données de notre
tableau «réglage et caractéristiques ».

b) — Les basculeurs (402 C) qui frottent directe-
ment sur les cames et recoivent les tiges de culbu-
teurs (404 D) a qui ils transmettent les mouvements
d’ouverture et de fermeture des soupapes.

Le poids des piéces en mouvement bénéficie d’une
certaine réduction.

: ¢) — Les culbuteurs et les soupapes;»décrits plus
haut.

LE CARTER PRINCIPAL

En alliage léger a base d’aluminium, il contient le
vilebrequin, le changement /de. vitesses et la pompe
a huile. Shh

Des fourrures en laiton (328 et 329) vissées dans
le carter en aluminium sontsdestinées a recevoir les
vis de fixationades. flasques’ latéraux.

Le carter est ehauffé dans I’huile a 150-180° pour
emmancher les roulements a billes et a aiguilles, les
axes d’arbre 4 cames et de basculeurs, et pour visser
les baguessen laiton devant recevoir les vis de fixa-
tion. 2

Au fond du.carter est fixée la pompe a huile décrite
dans/le ehapitre « Graissage ». Elle est actionnée par
un@ vis taillée sur Parbre du pignon, supportée par
ahe bague en bronze emmanchée dans la partie arriére
du carter.

Le’ carter principal comporte des pattes d’attache
(une en avant et deux en arriére), munies d’amor-
tisseurs de suspension et utilisées pour la fixation du
moteur sur la machine.

Lorsque le piston est au point mort bas, il est litté-
ralement «avaléy par le carter dans lequel la che-
mise pénétre profondément ; pour cette raison, de
nombreuses ailettes intérieures sont utilisées pour le
refroidissement et le renforcement du carter prin-
cipal.

Deux larges lumiéres prévues dans la cloison mé-
diane du carter, au-dessus de I'axe d’arbre a cames,
assure le passage des vapeurs d’huile du carter-moteur
au carter de distribution et au couvre-culasse. Une
large ouverture circulaire prévue au centre du carter
permet le démontage aisé du changement de vitesses
aprés démontage du petit flasque (330 D). Un bou-
chon de vidange est prévu a la base du carter.

LE VILEBREQUIN

1l est formé par Passemblage de deux volants mani-
velles (200 G) en acier mi-dur, sur lesquels sont mon-
tés, du coté distribution, 'axe (202 D) et, du coté
volant magnétique, 'axe (201 D). Ces deux axes sont
en acier spécial a haute résistance, cémenté, traité
et rectifié. :

L’axe (201 D) tourne sur un roulement (318) a
double rangée de billes qui fixe la position que doit
avoir le vilebrequin dans le sens latéral. Il porte, a
son extrémité, bloqué sur un cone normalisé, le rotor
du volant magnétique, lequel remplit également le role
de volant d’inertie. .

L’axe (202 D) tourne sur deux roulements & aiguil-
les entre lesquels se trouvent placés le pignon d’atta-
que (500 D) et le pignon de commande de distribu-
tion (400 D), emmanchés tous les deux sur six can-
nelures, retenus par un jonc (210 D).

& -2 -




ll. — LE CHANGEMENT DE VITESSES

I1 ne peut étre question ici de la «boite de vites-
ses », puisqu’il n’existe aucune cloison séparant le
vilebrequin de la pignonnerie.

Il est du type a pignons toujours en prise, et se
compose de :

1° L’arbre primaire (600 C) en acier a haute résis-
tance cémenté, traité et rectifié et fait corps avec
le pignon fixe de premiére vitesse.

Les pignons de 2° (602), de 3° (603 C) et de 4° (605)
sont emmanches sur six cannelures et les deux der-
niers sont séparés entre eux par une entretoise (604)
Le blocage latéral est assuré par ’écrou (611) qui re-
tient en méme temps I’embrayage et qui se trouve
placé a I'extrémité gauche de I’arbre.

L’arbre primaire tourne sur un fort roulement a
billes (332) soutenu lui-méme par le flasque de boite
de vitesses (330 D). Ce roulement est a gorges pro-
fondes et largement dimensionné pour supporter la
réaction du débrayage.

L’autre extrémité de I'arbre est logée dans un rou-
lement a aiguilles (326).

602 631
603—— || —600
604 —— -500

605

501
330
62l
614
617
615
629
613
703
612

Vue des organes intérieurs du moteur montrant de
quelle fagon s’effectue la transmission

Le premier plan de droite représente I’ensemble du

sélecteur qui a été déplacé pour plus de clarté.

2° L’arbre porte-fourchettes (631) verrouillé dans le
flasque droit du carter principal a 'aide d’une vis,
est placé au-dessus et en arriere de I’arbre primaire.

Il supporte deux fourchettes (633) en acier forgé
cémenté et trempé.

3" L’arbre secondaire (612) se trouve situé sous
Iarbre des fourchettes et porte, tournant librement
sur lui, les quatre pignons fous de 1* (613 C), de 2¢
(615), de 3° (617 C) et de 4° (621).

Les quatre pignons fous peuvent étre crabotés a
tour de role et rendus solidaires de Parbre par
Iintermédiaire des crabots baladeurs (614) que les
fourchettes (633) peuvent déplacer d'un eo6té ou de
Pautre. Par suite de P’action synchzbnisée des rami-
pes découpées dans le barillet (808 D) qui eommande
les fourchettes, aucune fausse manceuvre ne peut per-
mettre la mise en prise de deux v1tesses & la fois (ce
qui serait un désastre).

I’arbre secondaire qui est également Parbre de sor-
tie de boite est soutenu du coté dproit par un roule-
ment a billes qui le positionne latéralement et de

Pautre c6té par un roulement a aiguil-
les;, ce (qui  permet une mise en place
trés faecilitée des ensembles partiels au
montage et simplifie le démontage. De
plus, lés poussées axiales qui pourraient

étre dues a la dilatation sont sans effets

sengibles sur les roulements a billes du
fait que les arbres peuvent se déplacer
longitudinalement dans les portées a
aiguilles.

Les piéces 622, 623, 624, 627 D et 628
constituent I'ensemble du pignon de
chaine avec son dispositif amortisseur
de transmission. Il est clair que I’en-
trainement de la moto est assuré par
la poussée que produit le ressort (628)
sur P'entraineur (624). Les six rampes
de cet entraineur peuvent tolérer un
certain glissement sur celles que porte
le pignon de chaine (623), ce dernier
tournant librement sur l’embout can-
nelé (622).

Le nombre de dents du pignon de
chaine peut varier de 14 4 17 et il peut
étre livré en largeur 5,21 ou 7,75.

gt
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LE CARTER SUPERIEUR
DE BOITE DE VITESSES

I1 est fixé par quatre écrous sur le carter central
avec joint intercalaire (828), il s’enléve tres facile-
ment et permet de vérifier rapidement le bon fonc-
tionnement et I’état des différents organes de la boite
de vitesses. Une partie importante de I’embiellage
apparait également par l'ouverture démasquée.

LA TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle se compose du pignon d’attaque (500 D) qui
transmet son mouvement a la roue démultiplicatrice
(501 C), laquelle entraine I’arbre primaire par l'in-
termédiaire de ’embrayage. Ces deux piéces qui sont
en acier traité peuvent effectuer un tres long service
en raison de leur parfaite lubrification.

. — L'EMBRAYAGE

Il est du type a disques multiples travaillant dans
I'huile et comprend le plateau d’entrainement (508 B)
loqué sur larbre primaire et le plateau porte-dis-
ques (505), ce dernier’ coulisse sur un embout can-
nelé (608).

Ces deux plateaux sont en alliage léger traité
(A.P.M.). Ils sont renforcés et nervurés et compri-
ment entre eux, a 'aide de six ressorts a tension régla-
ble, les disques entraineurs (520 C) et les disques
entrainés (507, 507 bis).

Une butée a billes (516) montée sur le trépied
(514 C) recoit par le poussoir central (517 D) la
poussée axiale qui libére les disques lors du dé-
brayage.

LE FLASQUE COTE VOLANT MAGNETIQUE

En aluminum, porte le roulement a billes a double
rangée du vilebrequin, le roulement a aiguilles dé
Parbre primaire et le roulement a billes de l'arbre

secondaire (322). Un petit tube (722 C) emmanché
dur dans le deuxiéme orifice de sortie du couvercle
de la pompe, vient aboutir 4 un centre de répartition
’ou rhuile parvient dans toutes les canalisations
prévues pour le graissage des roulements (318, 326
et 335).

Un joint est placé entre les deux ensembles et assure
une étanchéité absolue.

Le volant magnétique est fixé a la partie extérieure
de ce flasque, par l'intermédiaire de trois vis logées
dans les fentes de la partie fixe. La borne haute ten-
sion est vissée dans la partie supérieure du carter.

Le porte-chromex (323) assure I’étanchéité de
Parbre de sortie de boite. Le couvercle porte-chromex
(324), retenu par trois vis, évite les fuites d’huile le
long du vilebrequin. '

Un regard amovible, prévu a I'avant du flasque, per-
met Paccés au cable de commande d’avance et de ses
points d’attache. Les auvents qu’elle comporte permet-
tent une circulation d’air frais destiné a refroidir le
bobinage et les organes intérieurs du wolant magné-
tique.

LE FLASQUE COTE DISTRIBUTION

En aluminium, contient':

1° Le réservoir d’huile intérieur fermé par un cou-
vercle indépendant (350 D)< dans lequel viennent dé-
boucher différénts arbres creux (voir graissage).

2° La commande. de débrayage composée du levier
extérieur (341), de’son ressort de rappel (359), de
larbre porte-cames (339) et du linguet de débraya-
ge (518). ;

3° Lessuppoit arrét de gaine (345 D) et sa vis de
réglage (853).

4" L.e houchon de remplissage d’huile (347 D).

5% I.e mécanisme de kick starter, qui est simplement
emmanché dans le couvercle, est positionné par un
crgot (206 B) engagé dans un cran et maintenu par
une rondelle épaisse filetée extérieurement (651), mu-
nie de 6 trous de blocage.

340

K 3768 i—ma

s 342 S

e MEX ? ; 0
5 341 { 4

EMBRAYAGE

338 D se monte sur le carter

notre dessin page 20.

Bl

Le couvercle coté distribution

principal 300D  figuré sur




IV. — LE SYSTEME DE LANCEMENT
OU KICK STARTER

Est logé dans un petit boitier indépendant (641 D)
contenant 'arbre de kick (635), le ressort de rappel
(640), le doigt d’entrainement (636) et son ressort
(637). Le support de came (641 D) est la piéce mai-
tresse qui permet de grouper tous les organes, consti-
tuant ainsi un ensemble trés compact fixé dans le
carter par le seul écrou (651).

Le cliquet d’entrainement, lorsqu’il n’est pas retenu
par la came d’escamotage (au repos), engrene dans
le pignon a rochet intérieur (629), qui engrene lui-
méme dans le pignon (621) de la boite de vitesses. Ce
pignon est taillé sur larbre de commande de la
pompe a huile.

LE CARTER DE SELECTEUR
ET DE VOLANT MAGNETIQUE

En alliage d’aluminium et fixé par deux écrous
borgnes seulement, il est instantanément détachable
du flasque de volant magnétique (316 D). On peut
donc vérifier tres rapidement le bon fonctionnement
du volant et du pignon de chaine dont le dispositif
amortisseur est engagé dans le moyeu porte-secteur
(829 D).

Le carter comporte en avant un coffrage dont les
ouies d’aération favorisent le refroidissement du
volant.

V. — LE SELECTEUR

Il se compose d’'un axe porte-cliquets (813 D) sur
lequel est calée la pédale double (823 D), les deux
cliquets (814) sont logés dans le méme couloir et
compriment un ressort central commun (815). L’axe
du porte-cliquets est engagé dans le palier central
du carter (365 D), sa course est limitée par la butée
double (840) retenue dans le carter par deux vis (312).

Le ressort de rappel de la pédale (825) est dustype
a enroulement, ses deux branches prennent point
d’appui fixe sur un pion a double encoche (844) fixé
sous la butée (840). Le doigt du porte-cliquéts (513 D)
est engagé entre les deux branches du ressort de
rappel (825). Lorsqu’on appuie sur depatin.avant ou
arriere de la pédale, le doigt du porte-cliquets com-
prime l'une ou l'autre branche dusressorts Le role de
ce ressort est de ramener la pédale en position neutre
dés qu’elle est lachée. Une pieee. a ancre formant
échappement a double effet/(842) est fixée au centre
de la butée double (840),:€lle s’éngage dans des crans
prévus a l'extérieur duamoyeurdu porte-secteur denté.

Les deux cliquets (814) sont engagés a la fois dans
les crans  du rochet{de.eommande (812 C) et dans la
came d’effacement.du moyeu de flasque porte-secteur
(829 D). /

Le rochethde eommande s’engage dans le petit pi-
gnon (810 D), Ce pignon entraine le barillet de sélec-
teur dans lequel sont découpés les rampes qui guident
les fourchettes.

FCNCTIONNEMENT DU SELECTEUR

Le changement de vitesses comporte quatre rap-
ports, séparés les uns des autres par une position
« point mort» bien déterminée, contrairement aux
autres sélecteurs. Il y a donc en réalité sur 'A.M.C.,
trois points morts qui pourront étre utilisés indiffé-

remment ; toutefois, afin d’étre prét a redémarrer, il
est recommandé d’utiliser le point mort placé entre
la premiere et la seconde vitesse.

Lorsqu’on appuie sur le patin arriere de la peédale,
cette derniére entraine le porte-cliquets, et le cliquet
arriére échappant a la came d’escamotage, vient s’en-
clencher dans un cran du rochet de commande qui, a
son tour, fait pivoter le pignon (810 D) en rapport
avec le barillet (808 D).

Le barillet (808 D) dont chaque fraction de tour est
verrouillée par un doigt a ressort (802-803) tourne
d’un cran en avant et pousse la fourchette droite (633)
vers la droite, cette fourchette enclenche le crabot
(614) dans le pignon (613 C), le rendant solidaire
de Darbre secondaire (612). La transmission se fait
donc par Pintermédiaire de I’arbre (600 C) sur lequel
est taillé le pignon en rapport avec le gram@d pignon
(613 C), lui-méme rendu solidaire de D’arbre (612),
comme nous venons de le voir, c’est’ la premiere
vitesse.

Notons qu’une nouvelle action sur le patin arriere
de la pédale est sans effet, car de eliquet arriére ne
rencontre plus de cran a entrainer:

Pour passer en deuxieme:rvitessé; il faut appuyer
sur le patin avant de la pédale. A ce moment, le cli-

quet avant entraine le( rochet<de commande denté .

en sens contraire (et le barillet tourne vers l'arriere
de deux crans, puisgu’il passe par le point mort inter-
médiaire, la fourchette. droite dégage le crabot du
pignon (613 C).pour I'engager dans le pignon (615),
pendant ce temps la’ fourchette gauche engagée dans
une rampe rectiligne conserve sa position de point
mort en mmaintenant le crabot gauche dans une posi-
tion médiane. _

Pour passer en troisieme vitesse, le processus est
le.méme.; le crabot droit est dégagé du pignon (615)
ét est maintenu dans une position neutre, tandis que

ledcrabot gauche quittant son point mort, s’engage

dans le pignon (617 C).

Enfin, pour passer en quatriéme vitesse, la pression
exercée sur le bras avant de la pédale permet au cra-
bot gauche de se dégager du pignon (617 C), pour
s’enclencher dans le pignon (621).

Pour rétrograder, il faut appuyer sur la branche
arriere de la pédale, dans ce cas le cycle des opéra-
tions est inversé comme nous I’avons vu pour le pas-
sage en premiere vitesse.

Pour trouver un point mort, il faut :

-— Soit appuyer a mi-course sur la branche avant ou
arriere :

A mi-course sur la branche arriére, si 'on est en
quatrieme vitesse ;

A mi-course sur la branche avant, si I'on est en
premiere vitesse.

— Soit, et cette solution est la plus simple, tirer en
arriere le petit levier a main a 'avant-dernier cran.

11 va de soi que le levier a main peut étre utilisé
a n'importe quel moment pour changer de vitesse.
La pédale de sélecteur étant au repos, les deux cli-
quets sont escamotés par la came double et le rochet
de commande denté se déplace librement, le support
cliquets (813 D) reste fixe.

Autrement dit, dans la commande par pédale, le
support cliquets (813 D) actionne le porte-secteur,
tandis que dans la commande manuelle. le porte-sec-
teur est commandé directement sans qu’aucune action
soit exercée sur le support cliquets (813 D).
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GRAISSAGE

GRAISSAGE DE LA CULBUTERIE

Le clapet (123) du reniflard laisse échapper lair
expulsé du carter pendant la course descendante du
piston, il s’oppose a une nouvelle rentrée d’air lors
de sa remontée. La dépression importante ainsi créée
rappelle a intérieur du carter, I’huile poussée vers le
reniflard au temps précédent du cycle.

La chicane en spirale du corps de reniflard draine
Ihuile dont est chargé lair d’expulsion et celle-ci
transformée en gouttelettes, graisse les culbuteurs,
retourne au circuit en empruntant le tunnel ‘des tiges
de culbuteurs et lubrifie au passage I’arbre a cames,
les toucheaux et les pignons de distribution.

L’huile qui graisse les queues de soupapes et les
doigts des culbuteurs est récoltée par les alvéoles
prévus dans la culasse et dans lesquels sont logés les
ressorts ; des canalisations rameénent le surplus de
cette huile dans le couloir des tiges de culbuteurs,

POMPE A HUILE

Fixée trés solidement dans le carter principal par
ses deux extrémités, elle recoit son mouvement de
Parbre de lancement (629) par une vis a cinq filets.

Toujours immergée, méme sizle volime d’huile est
réduit de deux tiers, la pompe est indésamorcable.
Dés la mise en marche du meteur, la pompe a huile
entre en action et assire, le Femplissage immédiat
du réservoir auxiliaire=(350'D). Ainsi se trouve abais-
sé trés rapidement.le niveau d’huile, ce qui permet
aux organes moteur et boite de travailler librement
en « carter secs.

Leur lubrification s’effectue sous pression par les
canalisations aboufissant aux différentes portées.

.La pompe est‘du type a engrenages et puise 'huile
dn:ectement dans le carter qui sert lui-méme de réser-
voir.

Le refroidissement du lubrifiant est assuré par la
conductibilité remarquable de P'aluminium et de ses
alliages dont il a été fait un large emploi dans la
fabrication des moteurs A.M.C.

Sont a remarquer également : la fixation en chape
de la pompe a huile par la vis (716) placée tout pres
du pignon entraineur (704 D) a denture hélicoidale.
Son maintien a 'autre extrémité par le couvercle (701)
fixé lui-méme solidement contre la paroi intérieure
du carter a I'aide d’un boulon tubulaire servant de
canalisation d’huile et appelé tube de sortie (713).
Ce dernier alimente en lubrifiant le réservoir auxi-

liaire qui graisse abondamment le vilebrequin, la téte
de bielle et par une dérivation particuliere, les
pignons fous et les portées de I'arbre secondaire.
Une deuxiéme sortie d’huile visible sur le couvercle
(701) de la pompe et dans laquelle vient s’emman-
cher le tube (722 C) conduit I'huile & un point cen- i
tral d’ou elle est répartie a tous les roulements que ,
porte le flasque (316). j

GRAISSAGE DU VILEBREQUIN
ET DU CHANGEMENT DE VITESSES

L’huile est aspirée par la pompe dans la réserve se
trouvant au fond du carter (8).

Elle parvient sous pression :

1° par une premiére canalisatiod sitiée a gaucie
(10) dans le réservoir auxiliaire (18> dans lequel il
régne une certaine pression. >

2° De ce réservoir :

a) a larbre perforé portant les baseuleurs (7) ;

b) a Parbre perforé portafnt les cames (8) ;

¢) au roulement a aiguilles gauehe, de vilebrequin,
et a la téte de bielle (11)§ 4 travers un tamis tubulaire
facilement démontable (9):

3° Par une dépivation desda canalisation (12) dans
le couvercle cireulaire.de changement de vitesses au
roulement a-aiguilles darbre secondaire (13) et aux
arbres creux. : ‘

4° Par une.deuxieme canalisation située a droite au
centre de(répartition (16).

5° De. cE@ecaire :

a) @au reulement a billes droit du vilebrequin (19) ;

b)) au roulement a aiguilles d’arbre primaire (14) ;

¢) A la bague d’arbre de kick (21) ;

d)de ces deux derniers roulements, au roulement
4. billes d’arbre secondaire (22).

I’huile en surplus retourne au carter ou elle est
Feprise par la pompe et circule 4 nouveau.
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CONSEILS
PRATIQUES

. — DEMONTAGE DU MOTEUR

Dépose de la culasse

Dévisser le six pans placé au centre du reniflard, au
sommet du chapeau de culasse.

Dégager le couvre-culasse dont l'étanchéité est assu-
rée par un joint.

Dévisser les quatre douilles & téte six pans retenant
I’ensemble de la culbuterie (fig. 1).

Sortir d’un bloc les culbuteurs et leur support.

Retirer les tiges de culbuteurs.

Dévisser l'écrou placé a gauche de la culasse,

Dégager la culasse en la tirant bien en ligne vers le
haut. (Attention au joint en matiére plastique, ne pas
hésiter a le remplacer au remontage s’il parait dou-
teux.) -

Dépose du cylindre

La culasse étant déposée,

Dévisser les six écrous borgnes placés' a la base du
cylindre.

Amener le piston au point mort bas.

Dégager le cylindre en le tirant vers le haut et en le
balancant légérement d’avant en’ apriére, mais jamais
sur le coOté. (Attention au joint plaeé a la base du
cylindre ; le remplacer au remontage, s'il parait dété-
rioré.)

Boucher lorifice du carter avec un -chiffon.

Dépose d’un culbuteur

L’ensemble de la culbuterie étant déposé,

Enlever la vis. de serrage du palier, elle verrouille
I’axe de culbuteur. :

Sortir'Paxe emimanché dur, & l'aide d'un jet de bronze
et d’un marteau.(Ou chauffer légerement le palier.)

Démontage d‘une soupape

Utiliser un léve-soupape approprié, comprimer le res-
sort et dégager les deux clavettes en demi-lune (fig. 2).

A défaut de léve-soupape,

Placer la culasse en biais sur un établi.

Caler la soupape par-dessous avec une piéce de bois,
par exemple.

Faire pression sur la coupelle du ressort avec deux
tournevis d’égale longueur ou encore une clé plate de
18 mm dont lextrémité opposée sera recouverte d'un
chiffon pour ne pas blesser la main.

Enlever les deux clavettes coniques et laisser les res-
sorts se détendre.

Enlever la coupelle et les deux ressorts.

Sortir la soupape (fig. 3).

S

Fic. 1. — Démontage de la"eulbuterie, I’ensemble des
culbuteurs peut étre dégagé d’un bloc.

Démontage du (volant magnétique

Retirer le carter de sélecteur et de volant qui est
retenu par deux écrous: borgnes placés aux parties supé-
rieure et inférieure.

Dévisser la/borne de haute tension du volant.

Débrancher, s'il .y 'a lieu, les fils «lumiére », «batte-
rie », etc,.raccordés a la plaquette de connexion.

Dévisger I'écrou central du volant (attention, pas in-
versé)iLe volant sera maintenu soit par une sangle,
soit.par umne clé a griffes engagée dans les ouvertures
pratiquées dans le volant. Aprés avoir dévissé 1’écrou
denquelques tours, il suffit de forcer légérement pour
arracher le volant, I'écrou central formant extracteur.

Retirer le volant.

Débrancher la commande d’avance variable.

Retirer les trois vis a ressorts qui maintiennent le
stator appliqué contre le carter et limitent la course
de lavance variable.

(Attention aux rondelles d’appui.)

Dégager le stator et le placer dans le rotor.

Remontage du volant magnétique

Il n'offre pas de difficultés spéciales en dehors du
calage qui est indiqué dans le tableau « Réglages et
Caractéristiques ».

Le carter de sélecteur doit étre remis en place avec
précautions. Pour obtenir un fonctionnement normal du
sélecteur, il faut RESPECTER RIGOUREUSEMENT,
au remontage, le processus suivant :

1° Le repere O du pignon de commande des vitesses
devra étre placé en bas, comme l'indique le dessin page
suivante. Dans le cas ou il ne serait pas dans cette

v

Fi6. 2. — Montage -
>\ Démontage d’une
| soupape. Au remon-
tage placer Uappa-
reil suivant la figure
et visser le bouton
moleté jusqu’a ce
qu’il soit possible de
placer les clavettes
de queue de soupape.
Avant de redévisser le
bouton moleté, s'assurer
que les ressorts et les
clavettes sont bien a leurs
places respectives. On peut
également utiliser un serre-joint com-
primant la coupelle du ressort par
Uintermédiaire d’un tube fendu per-
mettant de dégager les clavettes.

-
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Fic. 3. — Culasse vue par dessous.

position, qui correspond au point mort situé entre la
1r et la 2¢ vitesse, 'y ramener de la main droite en
manceuvrant le kick ou la roue AR avec la main
gauche ;

2° Présenter le carter de sélecteur de telle sorte que
le bord avant de l'équerre support du levier & main soit
en parfaite concordance avec le repére PM du carter
(fig. ci-dessous).

Ne jamais essayer de passer les vitesses moteur
arrété.

Ouverture du carter «de " transmission primaire

(flasque coté distribution)

Vidanger le moteur en enlevant le bouchon a téte six
pans placé a la partie inferieure du carter.

Retirer les onze yis. placées tout autour du couvercle
gauche du carter.

Décoller sbigneusement le carter en agissant sur la
comménde de<débrayage, frapper sur la périphérie du
carter ‘avec un_maillet de bois pour faciliter le décol-
lage du joint papier qui doit rester collé contre le cou-
vercle du carter.

Tirer bien l'aplomb aussitét que l'on peut introduire
les doigts entre le carter et le flasque.

’NOTA._—— L’ensemble du kick starter se démontant sépa-
rément, il n’y a pas lieu d’y toucher au moment de I’ou-
verture du carter de transmission primaire.

Le carter enlevé laisse apparaitre :

1° La transmission primaire ;

2° L’'embrayage logé dans la roue démultiplicatrice ;
3° L’ensemble de la distribution.

Au fond du couvercle, il reste (voir fig. 5) :

1° La commande de débrayage ;

2° Le mécanisme du kick ; .

3° Le réservoir d’huile.

Il. - DEMONTAGE de L'EMBRAYAGE

Retirer & la main le doigt de pression de 'embrayage
et enlever la butée a billes (10 billes serties).

Sortir le trépied dont les trois pieds d’appui sont
engagés dans le plateau entrainé.

Rabattre le frein de l'écrou central.

Dévisser l'écrou (pas inversé) et le retirer avec 1
frein tole et la rondelle intermédiaire.

NOTA. — Pour faciliter le déblocage de Vécrou central
de la roue d’embrayage, on peut s’aider d’une clé & griffes
engagée dans les irous du plateau porte-disques.

Retirer la roue démultiplicatrice contenant I’ensemble
de Yembrayage ; elle tourne sur une bague facilement
amovible. Il existe une rondelle entretoise entre la roue
et le roulement du flasque de boite de vitesses.

Pour séparer les disques
* L’ensemble de 'embrayage étant sorti de'la roue démul-
tiplicatrice, P :

Dévisser et retirer les six écrous six pans places sur
la face du plateau entrainé, apres avoir, rabattu les
freins en tdle retenant les écrous.deux par deux.

Par lintérieur du plateau, refier les Six vis de réglage
et dégager les ressorts. 18, & ;

Séparer les disques les uns des.autres.

On doit trouver dans I'grdre’ en commengant par l'ex-
térieur : o &

Le plateau extérieur entraine ;

1 disque lisse 'sixocrans intérieurs (acier) ;

1 »  Necto. douze €rans extérieurs ;

1 » lisse six erans intérieurs (acier) ;

1 »  Necto douze crans extérieurs ;

1 » AisSe six)crans intérieurs (acier) ;

Le plateau intérieur entrainé.

e

Démontage de la commande de débrayage

Enlever a la main le levier d’'appui sur la butée a
billes. (fig. 5). 3

Retirer le petit levier de commande placé sur le cou-
verele du carter de transmission primaire, en dévissant
la vis & téte six pans qui 'empéche de sortir de I'arbre
cannelé. 2

Retirer le ressort de rappel et repérer sa position.

Sortir le palier en dural qui est engagé a force dans
le couvercle du carter, en frappant par lintérieur de
ce dernier.

Le palier étant sorti, soulever légérement l'arbre de
commande portant la came, afin de le dégager du palier
intérieur et le sortir par lintérieur.

Fic. 5. — Vue de Uintérieur du couvercle de (ransmission
primaire.
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lll.- DEMONTAGE du KICK STARTER

Retirer la vis a téte six pans qui verrouille la pédale
sur l'arbre cannelé.

Retirer la pédale,

Avec une clé a ergots, dévisser le grand écrou perforé
vissé dans le flanc du couvercle.

Sortir d'un bloec, par l'extérieur, 'ensemble du méca-
nisme de lancement.

NOTA. — Ces opérations peuvent élre exéculées faci-
lement sans aucun démontage, le moteur étant en place
sur la machine.

..‘

Pour démonter complétement le dispositif de lance-
ment, il faut :

Retirer la vis sans téte logée dans la fente semi-circu-
laire.

Tenir le cylindre en main et appuyer sur l'arbre can-
nelé de maniére a dégager le cliquet, celui-ci sera main-
tenu pour qu'il ne puisse pas sauter par la détente du
ressort.

Sortir le cliquet et son ressort.

Dégager l'axe de kick du cylindre et retirer le res-
sort de rappel, dont la position sera repérée.

Ouverture du réservoir d’huile

Dévisser les six vis de fixation qui sont freinées par
matage du métal du couvercle de réservoir dans la
fente des tétes.

Décoller soigneusement le couvercle, nettoyer le filtre
central et l'intérieur du réservoir; ce dernier a pour
but de distribuer I'huile sous pression dans les diffé-
rents arbres qui y aboutissent.

Remontage du couvercle de transmission primaire
(flasque cété distribution)

Pas de difficultés spéciales :

Refermer le réservoir d'huile en interposant un joint
papier (ne pas oublier le petit filtre central).

Replacer la commande de débrayage.

Remonter le kick starter dont le ressort sera bandé
convenablement. Veiller & ce que l'ergot de positionne-
ment du boitier de kick vienne se loger dans le cran
prévu dans le couvercle.

(Notons que l'ensemble du kick peut étre remonté, le
carter étant fermé.)

ATTENTION, — Bien veiller lors de la mise e place
du levier lanceur (645 D) sur Uaxe (635) @ ce qhe la butée
de retour se fasse entiérement sur le tampon ecavutehouc
et jamais sur le pelit ergot (654) qui est drop faible pour
Supporter le choe et serait immanquablement cisaillé,

Choisir a cet effet, la /msmon d’emmancliement qui
convient avant de bloquer la vis (646).

Enduire la bordure du couveré¢le de earter aveec de
I' «Hermétic» et y placer 1¢ joint papier. (Ne pas
mettre d' « Hermétic» sur le plan de joint du carter.)

Replacer le couvercle en prenant soin d'engager con-
venablement l'extrémité ‘de larbre de kick dans le
pilgnlon a rochets intérieurs resté dans le carter prin-
cipal.

Serrer progressivement et également les vis de fixa-
tion situées sur le pourtour du couvercle,

Démontage de la distribution

Le couvercle du garter de transmission primaire étant
enlevé ainsi que.des tiges de culbuteurs :

Retirer, & l'aide d'un tournevis, la douille fendue qui
maintient les deux basculeurs sur leur axe.

Sortir le ressort et dégager les deux basculeurs qui
sont absolument identiques.

Retirer 4 la main le pignon de l'arbre a4 cames. (On
pourra séparer celui-ci de l'arbre en rabattant la ron-
delle frein et en dévissant I'écrou, le pignon est simple-
ment emmanché sur les cannelures de l'arbre.)

Démonter le petit pignon d’entrainement de la distri-
bution ; il est emmanché sur les cannelures du vile-
brequin et retenu par un écrou freiné (pas normal) ;
prendre point d'appui avec une clé a griffes sur la den-
ture du pignon moteur.

Remontage de la distribution.

Aucune difficulté spéciale, sens inverse des opérations
ci-dessus.

IV. - DEMONTAGE du CHANGEMENT
DE VITESSES

Pour effectuer ce démontage, il n'est pas nécessaire
de déposer le moteur de la machine.

Le soin apporté a I'étude de ce dispositif permet d'y
avoir accés d'une part pour vérifications, au moyen
du couvercle amovible portant le barillet du sélecteur
et placé sur le dessus du carter ou il est retenu par
quatre écrous borgnes seulement et, d'autre part, pour
démontage, au moyen d'un flasque intérieur, placé dans
le carter de transmission primaire.

Ordre des opérations a effectuer

Enlever le carter de volant magnétique et de sélec-
teur.

Dévisser avec une clé a ergots I'écrou de retenue du
pignon de chaine (attention, pas inversé).

Retirer l'écrou, le ressort, la came; le pignon et
I'embout cannelé qui sera dégagé a Vaide d'un extrac-
teur.

Retirer le couvercle supérieur portant le barillet du
sélecteur.

Retirer la vis de verrouillage de l'arbre des fourchet-
tes du coté droit sous le couverele supérieur de boite.

Démonter le couvercle du carter de transmission pri-
maire et déposer d'un bloc la roue démultiplicatrice et
I'embrayage (ces différents démontages sont décrits
dans les chapitres précédents).

Retirer a la main le pignon a rochets intérieurs ser-
vant au lancement du moteur, son arbre commande
la pompe a huile par l'intermédiaire d'une vis en rap-
port avec le pignon hélicoidal de la pompe.

A ce moment, on a accés a un flasque intérieur cir-
culaire portant tous les éléments du changement de
vitesses.

Dévisser les six vis de fixation du flasque et sortir
d'un bloc le flasque et l'ensemble du changement de
vitesses (voir fig. ci-dessus).

NOTA. — Dans certains cas, il faudra aider le démon-
tage en frappant aveec wun wmaillet sur Uextrémité de
Parbre portant le pignon de sortie de boite, On pourra
aussi chasser de Uextérvieur vers Uintérieur, Uaze portant
les fourchettes,

Le flasque étant sorti, tous les pignons peuvent étre
facilement dégagés a la main ; il en est de méme pour
les fourchettes et leur axe.

V.- OUVERTURE DU CARTER
PRINCIPALE et DEPOSE VILEBREQUIN

Déposer le cylindre, le couvercle du carter, la dis-
tribution, I'ensemble du changement de vitesses, le volant
magnétique. (Ces démontages sont détaillés dans les
chapitres précédents.)

Dévisser les vis a téte cylindrique, réparties tout au-
tour du carter de volant magnétique,
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Retirer le support du joint « Chromex» retenu par
trois vis.

Sortir le pignon d'attaque du vilebrequin.

Chauffer légerement le carter principal, afin de libé-
rer le roulement a aiguilles.

NOTA, — Tous les roulements qui équipent les moteurs
AM.C. devront étre sortis en chauffant les carters ou les
couvercles dans lesquels ils sont logés.

Séparer les deux parties du carter en tirant « en ligne »
dés que le passage sera suffisant pour introduire les
doigts entre les deux piéces.

Le vilebrequin reste engagé dans le flasque droit. Pour
le sortir, il faudra :

Serrer le flasque dans un étau dont les machoires
seront garnies de plomb.

Dévisser avec une clé a ergots l'écrou de vilebrequin
(attention, pas inversé).

Séparer le flasque du vilebrequin en utilisant une
presse, ou mieux, en vissant un extracteur spécial, dans
les trous des vis de fixation du porte-joint « Chromex ».

Remontage du piston

Porter le piston 4 la température de 100 degrés envi-
ron en limmergeant dans de I'huile chaude.

Introduire au maillet 'axe froid en maintenant soi-
gneusement la bielle en place.

Replacer les joncs d'arrét.

Mise en place des segments

Observer les précautions d'usage. Utiliser trois ou
quatre lamelles de clinquant appliquées tout autour du
piston et sur lesquelles on fera glisser les segments
les uns aprés les autres, Ne pas oublier de tiercer les
coupes des segments,

Pour emmancher le piston dans le cylindre, on pourra
utiliser une sangle ou un collier en clinquant, destiné
4 maintenir les segments comprimés au fond des gor-
ges.

On pourra continuer le démontage en sortant la
pompe a huile du carter. Le démontage de cette der-
niére ne présente aucune difficulté, son couvercle n'étant
retenu que par quatre vis freinées. Au remontage, avoir
soin de replacer un joint papier en bon état.

VI. — DEMONTAGE DU SELECTEUR

Barillet de commande

Il est simplement logé dans le bossagé du couvercle
supérieur du carter.

Pour le sortir, il faut tout d’abord dévisser le bouchon
six pans du doigt de verrouillagé, enlever le ressort et
le doigt, enlever la vis de reténue d’axe. L'arbre sortira
facilement et le barillet sera ‘dégagé.

Commande primaire et encliquetage

Cette partie du sélecteur est contenue dans le cou-
vercle du carter de volant magnétique.

Pour démonter, il faut:

Dévisser par lintérieur du couvercle le flasque retenu
par quatre vis a téte cylindrique.

Retirer le flasque.

Dévisser I'écrou maintenant le petit levier de com-
mande manuelle et enlever le levier.

Retirer le support de secteur denté,

Dévisser et enlever la clavette maintenant la pédale
de sélecteur sur l'axe porte-cliquets.

Retirer le porte-cliquets par lintérieur ; récupérer les
deux cliquets et leur ressort.

Démonter le dispositif & échappement retenu par deux
vis et retirer le ressort de rappel.

Remontage du sélecteur

Engager le ressort de rappel a la fois dans le doigt
i double encoche du support de cliquets ‘€ dans la
butée du dispositif d’échappement.

Replacer dans le couvercle, et d'un seul bloc, le sup-
port de cliquets et le systémedfiiéchappement, et bien
bloquer les deux vis de fixation,

Engager d’'abord le cliquet avant én l'introduisant par
Yarriere du couloir, le bidis 8era dirigé vers le haut.

Introduire ensuite le pesgortyet le deuxiéme cliquet,
le biais également dirigé versdle haut.

Prendre en main ‘lé. rochet de commande denté, du
coté dirigé vers Pextérieur, c'est-a-dire coté support de
levier pour le séetgéur ; ‘on peut apercevoir des repéres
constitués par un zépp sur une dent du secteur et par
deux zéros smr deux dents du petit pignon.

Il faut introduire la dent marquée du secteur entre
les deux dents/ repérées du pignon, afin d'obtenir un
fonctighnement correct du sélecteur.

Sans séparer ces deux piéces, les remettre en place
dans Je couvercle ; engager d'abord le cliquet avant
dans un>des crans du porte-secteur, puis engager le
cliquet arriére a l'aide d'une pointe ou d'un tournevis

-
Ll

Le mieux est de maintenir les cliquets enfoncés a
l'aide d’'un morceau de corde a piano de 2 mm environ,
plié en U. Les deux branches de cet U seront aplaties
afin de pouvoir pénétrer dans les rainures prévues a
cet effet dans la piéce (816 D) aussi longtemps que cela
peut étre nécessaire. Dés que l'accouplement est ter-
miné, on peut enlever le ressort provisoire.

Replacer le flasque intérieur en emmanchant a la
fois le petit pignon portant le tournevis et le moyeu
d’escamotage des cliquets. Ce flasque devra étre replacé
avec soin pour éviter le coincement des différentes pié-
ces. (Prendre soin de graisser, avant remontage, les
cliquets, le pignon, les rochets et les divers paliers.)
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