


ETUDE DU MOTEUR
125 - 150 cc

OUS tenons a remercier ici Messieurs CHARTOIRE, Directeurs des Ateliers Mécaniques du
Centre, qui ont mis un moteur i notre disposition et nous ont fourni ses réglages et carac-
téristiques détaillés,

Comme toujours l'étude a été entierement réalisée dans les ateliers de la Revue Technique

Motocycliste ainsi que les dessins, photos, etc... (Reproduction méme partielle interdite.)
Dans le prochain numéro nos lecteurs trouveront les caractéristiques détaillées des huit

machines équipées de ce moteur. Toutes leurs particularités seront signalées les unes aprés les z
autres.
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LE MOTEUR AMC

ES Ateliers Mécaniques du Centre spécialisés depuis longtemps dans la construc-
tion de machines-outils, se sont adjoints voici piusieurs années la fabrication de
moteurs a haut rendement pour vélomoteurs et motocyclettes légéres. Toutefois

une mise au point s’impose a propos de ce « haut rendement », le moteur AM.C,
n‘est pas « surmené », c'est trés exactement un quatre temps & soupapes en téte
dont I'étude a &té poussée a tel point qu'ii deveioppe une puissance remarquable
doublée d'une grande longévité, ses organes ne sont absolument pas soumis & un
travail anormal.

A I'heure actuelle, il n’existe pas de secret ou de hasard heureux ou malheu-
reux dans la fabrication d’un moteur, et surtout d’un quatre temps. |l existe seule-
ment de trés bons moteurs et d’autres, disons, un peu moins bons. Et tous les cons-
fructeurs & peu prés sans exception, sont arrivés, aprés beaucoup d’efforls, & metire
sur le marché des moteurs satisfaisants ; celui qui nous intéresse aujourd’hui occupe
une trés bonne place parmi les meilleurs. Il est certain qu'aprés démontage, nous
avons do admetire que c’est le 125 le plus perfectionné et le plus soigné, que
nous ayons jamais vu. Tout a é1é calculé, pesé, étudié & fond avec soin qui, parfois
méme, peut paraitre superflu.

La forme des piéces constituant les carters, est d'une complexité invraisem-
blable, des quantités de tuyauteries, de raccords de graissage, de bagues, etc., sont
venues prisonniéres de fonderies.

L’emploi de gros roulements a billes et & aiguilles est généralisé au maxi-
mum, le prix de revient semble avoir été le dernier des soucis du constructeur qui
s’est ingénié semble-t-il a additionner les solutions « de luxe » el ceci pour des
piéces quelquefois insignifiantes, en apparence. Il suffira & nos lecteurs de jeter un
coup d’ceil rapide sur les planches descriptives qui vont suivre pour qu’ils se rendent
compte du nombre impressionnant des piéces qui entrent dans ce moteur, sur lequel
« tout est démontable », nous sommes loin ici de la méthode ultra-moderne d’ori-
gine américaine qui consiste a fabriquer des organes soudés ou sertis (pompes, boi-
tiers d'engrenages, etc...), rendus, de ce: fait, rigoureusement indémontables.

Bien au contraire, le démontage du moteur A.M.C. est grandement facilité
par la conception méme de ses différents organes (kick, changement de vitesses,
etc...) qui peuvent éire démontés sans déposer le moteur de la machine.

A la vérité, il n'existe que deux types de moteur AM.C. : le bloc moteur
108 cc a culbuteurs, changement de vitesses & #rois rapports commandés par levier
classique, et le bloc moteur 125 - 150 cc construit successivement dans les séries
A B et C, qui posséde quatre vitesses par sélecteur. La cadence de production
actuelle est de 530 moteurs par mois. '

*

Rappelons & nos lecteurs les performances réalisées par les machines équi-
pées de moteurs A.M.C. au dernier Bol d’Or, qui pulvérisérent littéralement les
anciens records.

Trois machines au départ, trois a |'arrivée et aux frois premisres places!

En catégorie 175 cc Marcel Pahin se classe premier avec une AUTOMOTO

équipée d’'un 150 cc, il parcourt 1.571 km & plus de 65 km a I’heure de moyenne.

En catégorie 125, les deux premiédres places sont remportées respectivement
par Mathieu et Valeyre, tous les deux sur GIMA. Cet éclatant succés explique
pourquol le moteur A.M.C. a été choisi, jusqu’d présent, par huit constructeurs et
nous trouvons parmi eux les plus anciennes marques francaises. C'est la consécra-

tion certaine de la qualité de cet étonnant pefit moteur.
‘ ; R. B.
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REGLAGES ET CARACTERISTIQUES

1256 50 OBSERVATIONS
Alésage 48 52

Courwe 69 69 Commune
CYURAYEe «sscvciiainyismonBanaero] 124,86 146,53
Rapport course/alésage ............. ‘ 1.43 1,32
Pulssance flscale ........coiviinains | 1.26 CV 1,60 CV
Puissance effective ...........ccia.n 5.8 CV 7 CV
Rapport volumétrique .............. 6,9/1 6,9/1
Régime normal de rotation ........ ' 4.500 Tm 4,600 Tm
Régime maximum de rotation ...... 6.500 Tm 6,500 Tm
Angle des SOUPAPES .+« orvvvecssassne § Série A : 87° \ Série A : 87°
SR Srmag Série B : 84 i Série B : 84°
Volume de la chambre d'explosion .. 20 em3 980 24 em8 800
CYLINDRE .
Cotes de réalésnge vo.ovovvivivnnanans I 485 - 49 52,56
PISTON
HANLANT & ossareisiainisie siaiejeinie)d aiwiniers 51,6 51,6
i PP P b T T S, eI e o 4 A la base de la jupe
Diamétre avee tolérances 47,93 + 0,01 51,93 +— 0,01 conisité 3“05
Jeu moyen dans le cylindre ........ 5 &t 67100 o i 6/100
Cotes réparation .......ovenciersans| 485 - 49 52,6
PORAR oo vi s me s waminies abe sluaiarieiel o es 100 grammes 110_grammes
SEGMENTS
Dimensions et nombre .............. | 2 Etanchéité 48x2,6x1,9 | 2 Etanchéité 52x2 x2,1 _'
| 2 Racleurs  48x3 x1,9 /2 Racleurs  52x3,5x2,1 3
Jen ‘A 1o compa i ciats stesieinnie Y 20 a 25/100 20 & 30/100 |
Jeu dans les gOrges ...............- 2 4 4/100 2 i 4/100 Commun
AXE DE PISTON
DImensions ..c.eeosecnnrsrnsnvaes -« | Diam. 14 Longueur 38 | Diam. 14 Longueur 42 ‘
. ’ faton .| i ; : A lemmaonchement pis-
Jeu moyen de I'axe dans le piston Glissant. sans jeu Glissant sans jeu ton porté & 100°
BIELLE
Enire-ARe: 5 e iivenmssiaivemeii st 130 130 Commun
Jeu latéral ...coceveisiainraionsrnnn 4/10 4/10 >
Jou radial iR e 2 4 4/100 2 a 4/100 »
VILEBREQUIN
Tolérance de faux rond .....c....0 | 2 i 4/100 2 a 4/100 Suivant jeu initial du
Jeu llltérlll ................. S - - o | prn[iqut-n'.cj,t nul pl’ﬂthucmcnl nul roulement de 20%47%18
SOUPAPES SERIE A SERIE B J SERIE A | SERIE B
Dimensions ...l i Admis. 27 | Admis. 28.5| Admis. 27 | Admis. 28,5
: Echap. 26  Echap. 28,5 Echnﬁ. 27 Eclmg:. 28,5
Levées des soupapes se. v cvianeenas 4,5 I 5 W0
Tarage des ressorts . i......ccivuen 2
CULBUTEUHRS :
Jeu sur 168BAXES ........cco0cnennnn 14 2/100 14 2/100 Commun |
Jen des culbuteurs i froid ...... ey 5/100 5/100 »
Jeu des culbuteurs & chaud ...... e |l 15/100 15/100 Commun
Jeu pour réglage de la distribution .. 5/100 5/100 »
| |
TIGES DE CULBUTEURS ‘ |
Dimensions et poids ....... sonanes s Longueur : 215 Poids : 28 grammes | Communs aux 125 et 150
Réglage dg la distribution en mm et - e - o i
A0 dOBTES .ot .veanassiiaiseminnioseses uverture admission : 25" &4 28° avant . ;
Fermeture échappement : 25° i 28° aprés PMH ) 4 & 4,5 mm-auSpisang
Fermeture admission : 45° & 48° aprés PMB | 78 4 8,3 mm au piston
. Ouverture échappement : 556° a 58 avant PMB (12,2 4 12,7 mm au piston
W——“—I—




: ! KICK STARTER
| Rapport entre pédale et moteur .... C1/8,61 1/3,61
TRANSMISSION PRIMAIRE
R IRORE e s T e e ot o b 1/293 1/2,93
Nombre de dents des pignons ...... 31791 31/
CHANGEMENT DE VITESSES SERIES A et I3 SERIE €
Rapports en 1° vitesse ............ 1 & 5,88 1 a72
RRDDOrts. Gn. 35 VIesRS. e st 1 & 4,65 1 & 4,65 Communs aux 125 et 150
Rapports en 3¢ vitesse ............. 1 & 8,30 1 & 3,66
S Rapports en 4° vitesse ............. 1 4 2,80 1 a 2,80
' TRANSMISSION SECONDAIRE
Nombre de dints du pignon de sortie
y de boite et de la couronne de roue
i Ly et e SRR MR L g 16445 1745
) Rappost. peéeonisés avee roues de 600 |16x45, Pneus de 30019[17x 45, Pneus de J00x 19
Chaine correspondante
Dimensions ot pas ..........c00000s Largeur 521, Pas 12,7 | Largeur 7,75, Pas 127
[ EMBRAYAGE
Dimensions des ressorts et tarage .. |Dimm. exté, 13, Long. 26{Diam. exlé, 13, LKong. 26
charge 26 kg charge 28 kg
. Garde a la commande ... ........... 2 & 3 degrés 2 4 3 degrés
¥, CARBURATEUR SERIE A SERIEB| SERIE A | SERIE B
- T T T e e =
. , Anciens ct nouveaux modéles SOLEX Solex 22 DH Solex 22 DH | Solex 26 ZH
. I'ypes 22 DH et 26 ZH Automaticité 220 180 ap0 160
Alimentation 76| 76 : Eg‘ 95
m Ralenti Il:‘)F 35 | 35 40 o
Ex FStarter 60 | : E:O' l%ﬂ 60 ;
& Juintean.: 1, E
: Flotteur : 11 granrmes \ Pour: essonce d = 750
e ALLUMAGE ' l
, Calage de l'avance 2 mm avant PMH
: manette davance an plein retard

' | TRES IMPORTANT
| Bien veiller surtout & ce
que  le décollage des
contacts se produise
Ecartement des vis platinées . 4/10 de mm environ lorsque les repéres ou
: )} Néches placés  d'une
part sur le stator et
’ d’nutre part sur  le
rotor se trouvent ¢n
BOUGIE concordance.
Différents types et marques recom-
maadés B Rxx Eyquem 121 S — Marchal CR. 34 — Gergovia 414 L.
Ecartement des électrodes 4 a 6/10

CAPACITE

Contenance en hﬁhq du carter moteur 1 litre

Qualités de Mhuile i utiliser MR L
Débit ‘de 1a pompe & huile 2 litres minute 4 5.000 T. moteur
Capacité du petit réservoir intérieur 0 L. 25 environ

DIMENSIONS DES ROULEMENTS

de vilebrequin, & billes, & aiguilles .. Roulement & aiguilics 20x42x18 et 12,1x22x12

h Roulement & billes 20x47x18

aiguille d’axe de piston \  Aiguilles de 2x15,8 sur axe de piston série A  )Axe ' piston sur bague
! Aiguilles de 3x15.8 sur Léte de bielle série A et B{ bronze séries I3 et

Rou'ements de boile de  vilesse af

billes et & aiguilles ..............\ Roultments & billes de 17x47x14 et 17x42x12
; Roulements aiguilles de 12,1x22x12 ¢t 12x28x15
Bulée d'embrayage y  CGartouche d'aiguilles N° Ca 1816 (NADELLA)
| Butée de 10x24x9 (10 billes de 4,76)

Verrouilluge des vitesses, ele .......) par doigt & ressort sur série A
{ par doigt a ressort et taquet souble sur série B
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ENTRETIEN = REGCLACGCES

QUELQUES REMARQUES
CONCERNANT LE RENIFLARD

Les crachements et fuites d’huile qui pourraient
se produire sur un moteur neuf, ont toujours leur
origine, soit dans un dépassement de la quantité
d’huile indiquée au chapilre « Graissage », soit
dans un mauvais fonctionnement du reniflard
dont le rdle imporlant a été défini précédemment.

Sur la vue densemble du cylindre et de I'em-
biellage on peut voir exactement dans quel ordre
s'assemblent les piéces qui le composent.

Son démontage s’effectue facilement, aprés avoir
enlevé ’écrou (125) il suffit de le séparer avec
précautions du couvre culbuteurs (118) sur le-
quel il peut étre mainlenu légérement « collé »
par le joint synthétique (127).

La vis qui fixe la rondelle de maintien (122) sur
le corps de reniflard (121), ayant ét¢ enlevée on
peut procéder a un bon netloyage de chacun des
dléments en évitant de déformer la rondelle ela-
pet (123) qui doit étre replacée Lrés exactement
dans la position indiquée sur la vue d’ensemble,
les deux lamelles formant ressorts étant bien
tournées vers le haut.

Aprés avoir ¢té remise en place, elle deit por-
ter parfaitement sur sa face d'appui el obslruer

~ entiérement l'orifice en forme de « haricot » de

la piéce (121).

loquer ensuite la vis quifixe la rondelle (122)
et replacer le tout sur le couvercle des culbuteurs
en ayant soin de serrer suffisamment mais sans
exces, I’écrou de blocage (125).

VOLANT MAGNETIQUE

Prolégé par le carter de sélecteur (365) le vo-
lant magnétique est constitué par deux organcs
bien distinets, le stator et le rolor.

Le stator groupe sur un plateau centré sur le
carter moteur et pouvant osciller dans trois mor-
laises & 120°, concentriques & I'arbre moteur, les
trois bobines destinées & fournir le courant d’al-
lumage et d'¢clairage, le rupleur et le condensa-
teur.

Il représente un volant donl la jante est dé-
portée vers l'intérieur et sur laquelle se trouvent
fixées les masses polaires (aimants) qui permel-
tent 4 Vensemble ainsi conslitué de former un

volant d’inertic en méme lemps quun organc
d’allumage et d'éclairage.

11 coiffe le stator el se lrouve blogqueé sur cone
2 extrémilé du vilebrequin par un ¢écrou cen-
tral (933) vissé 4 gauche, Ce dernier qui tourne
librement dans le moyéu du rotor esl mainlenu
prisonnier par le contré-écrou (934), lequel per-
met ainsi le débloeage du volant sur son cone,
sans l'aide d’un arrache-moyeu.

Les vis « platinées » sont accessibles par les
deux ouvertures venues de fonderie dans la toile
du rotor el peuvent étre vérifices en cas d’allu-
mage défectueux, mais il est recommandé de ne
pas y toucher sans motlif sérieux.

La eommande d’avance variable s’effectue par
uneable dont une extrémité est fixée au plateau
stator el I'autre au guidon (manetle ou poignée
{ournante) et consiste en un simple déplacement
angulaire du stator par rapport au rotor.

Le démontage du volant est détaillé dans le
chapitre « Conseils Praliques ». Toutefois nous
insistons sur le fait qu'il ne faul absolument pas,
au moment du desserrage de I’écrou central, op¢-
rer la retenue par le moteur lui-méme (mise en
prise d’une vilesse, freinage sur une rouc, ele...).
Les réparations de volant magnélique devront
étre confiées 2t un spécialiste ou au conslructeur
(Magnéto-France ou SAFI).

Calage

Le meilleur calage du volant magnélique &
avance variable qui équipe les moteurs A.M.C.
est défini comme suit :

Les contacts platinés doivent commencer & dé-
coller lorsque le piston se trouve 4 1,5 mm avant
le point mort haut, la manette de commande de
I'avance variable étant alors ramenée a la posi-
tion « plein retard ». :

Ceci s’entend : deuxiéme temps du cycle, tou-
tes soupapes fermées, tiges de culbuteurs libé-
rées.

Un index placé sur le stator a élé prévu par
le constructeur, pour indiquer le décollage des
vis platinées.

Il doit se produire lorsque I'index et le repére
se trouvent en concordance.

L’écartement des contacts platinés doit élre
supérieur a 2/10 et inférieur a 4/10.

Il est recommandé aux usagers de ne mellre

Y



DISTRIBUTION




e

leur manetle au relard que pour amener le mo-
teur 4 D'extréme ralenti, les lancements el les
démarrages étant toujours plus faciles lorsque la
manelte de commande d’avance se trouve environ
au liers de sa course.

REGLAGE DES CULBUTEURS

Premier réglage a : 500 km.

Deuxiéme réglage 4 : 2.000 km.

Vérification tous les 5,000 km et réglage s'il v
a lieu.

Pour que cette opération puisse se faire dans
de bonnes condilions, il faul procéder comme
suil :

Le reniflard ayant été enlevé, retirer le couvre
culbuteurs.

Enlever ensuite la bougie el mettre le piston au
point morl haut correspondant au temps « explo-
sion » (soupapes entierement libérées de toule
poussée).

Introduire ensuile une cale de 5/100 entre le
culbuteur et la calotte de soupape (ceci & lour de
role pour chacun des culbuteurs).

Débloquer au besoin les contre-éerous el rotu-
les (413) el visser ou dévisser ces derniéres de
fagon & laisser glisser sans jeu la cale de 5,/100.

Bien rebloquer le conlre-écrou el remonter le
loult,

ATTENTION

Le réglage des culbuteurs doit toujours étre
fait « moteur froid ». Tout autre réglage risque de
provoguer une perte de puissance et d’entrainer
une détérioration des soupapes.

REGLAGE DE LA DISTRIBUTION

Les temps d’ouverture et de fermeture des sou-
papes onl été ainsi définis : :

Ouverture admission : 25 & 28° avanl point mort
haut.

Fermeture échappement : 25 & 28° aprés poinl
mort haul.

Fermeture admission
mort bas.

Ouaverture échappement $.55 & 58 avanl poinl

45 O 48" apres point

~mort bas.

L
-n

Alin quiil soil permis au montage de se rap-
procher le plus possible du réglage indiqué ci-
dessus, deux possibilités onl été prévues, soit :

a) accouplement de 'arbre & cames (414) el
du pignon de distribution (400) sur 10 cannelu-
res permetiant de décaler de 1/5 de denl 'axe des
cames par rapporl i la denture ;

b) choix d une petite denture (module 1) pour
le couple de distribution,

Le réglage de la distribution doit toujours étre
suivi d’un réglage des culbuteurs.

REGLAGE DE L’EMBRAYAGE

Un cerlain rodage esl nécessaire pour que la
souplesse désirable de 'embrayage soit alteinte,
elle doit étre satisfaisante a partir de 2500 &
3.000 km.

Le cable relianl la manetle de commande du
guidon et le levier (341) doil étre monté de ma-
niére 4 ne pas permellre le patinage dans la posi-
tion embrayée et & favoriser au maximum le d¢-
brayage lorsqu’on mandauvre bien dcfond la ma-
nette du guidon,

1l y a done lieu, lors du montage du cable préa-
lablemenl fixé a4 la manetle du guidon de faire
alisser le serre-cible (343) mis en place dans le
levier (341) jusqu’a ce qu’on sente celui-ci buter
intérieurement contre la bulee & billes de I'em-
brayage.

Pour obtenir le meillenr réglage, il y a lien de
praliquer comine suit :

Aprés avoir blogué définitivement le serre-cible
(avec deux clés) dévisser la vis de tension (353)
en donnant-quelques coups de lanceur jusqu'a ce
que 'embrayage commence & patiner.

Revisser ensuite de quelques filets la vis (353)
jusqu'a ce qu'un léger ballement soit sensible &
la_manette du guidon. Les piéces 341 el 345 com-
porlen! des emmanchements a4 fourche qui per-
mettenl de détacher trés facilemenl du carter le
¢able el sa gaine en cas de démontage.

QUELQUES RECOMMANDATIONS

Maintenir toujours les ailettes du cylindre et
de Ja culasse ainsi que le carter du moteur en ex-
cellent état de propreté, ceci afin d’obtenir un bon
refroidissement.

Décalaminer périodiquement (tous les 5.000 km
environ) la chambre d'explosion et le dessus du
piston, vérifier le piston, les segments, I'axe de
piston et les joncs de verrouillage,

Profiter du démontage de la culasse pour effec-
tuer un rodage de soupapes si celles-ci ont leurs
sieges « piqués »,

Il faut apporter les plus grands soins a I'enlé-
vement et & la remise en place du joint de culasse
dans les faces d'appui (cylindre et culasse), doi-
vent étre parfaitement nettoyées a I'essence ou au
trichlore.

Si le moteur est destiné A étre monté dans un
cadre de fabrication spéciale, il faudra tenir
compte de la position du moteur qui devra se
trouver horizontal, eylindre parfaitement vertical,

Ceci est indispensable pour obtenir un fonc-
tionnement correct du systéme de graissage.

ArsERRRRARE
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DESCRIPTION

TECHNIQUIE

GENERALITES

11 s’agit d'un moteur quatre temps i soupapes en téte
ecommandées par culbuteurs. Deux modéles ayant respec-
livement 125 et 150 cc., sont actuellement construits,

Les scules différences qui les distinguent résident dans
le diamétre du piston et de la chemise, le nombre de
deots des pignons de 1'%, de 3 vitesse, et de sortie de
boite. les véglages des carburateurs et les réglages de
distribution. Ces différences sont clairement exposées
dans le chapitre réglages — caractéristiques.

La commande des vitesses est effectuée par sélecteur
au pied, ou par commande manuelle. Les rapporits soni
au nombre de quatre.

Une circulation d’huile intérieure trés compléle esl
assurde par une pompe 4 engrenages de trés grandes di-
mensjons.

Une des particularités constitutives les plus intéres
sanles de ce moteur est la grande facilité de démontage
des divers organes comme on peut s'en rendre compte
dans le chapitre « Conseils Pratiques =,

I — MOTEUR
La culasse (100)

Réalisées par un procédé toul spécial, cetle piées est,
gcomme le evlindre, constituée par plusieurs méfaux.

Elle comporte des siéges guides de soupapes, en bronze
i haute résistance, el un siége de bougie en hronze ordi-
naire, tous novés 4 la coulée dans Ualpay en fusion
(fig. 3.

Elle est munie de larges ailettés el pocte, en avant,
I'écrou (T14) de fixation du tube @léchappement et h
Parritre le carburateur, On distingue wers le milien le
canal o passent les tiges des eulbuteurs.

Les soupapes (105)

En aeier spéeial, sonb rappelées chacune par deux res-
sorts qui sont madalenvs par des coupelles en acier traité
dans lesquelles vienngnt se loger les pinces coniques de
retenue (110)¢ lesquelles sont prisonniéres dans la gorge
prévugii lextrémité de la queue de soupape.

Des calottes (109) en acier trempé, eoiffent les extré-
mités des bges de soupapes réservées & la poussée des
culbuteurs.

Le support de culbuteurs (405)

Celte piéce est moulée en alliage léger traité (A.P.M.).

Elle porte les culbuteurs oscillant sur leurs axes, les-
quels sont emmanchés durs et verrouillés par des vis,
L'ensemble ainsi ohtenu est trés compact, facile & enlever
el & remeltre en place. étant maintenu seulement par
quatre ¢erous: (129) qui bloguent ¢n méme temps Ia
culasse & I'aide des goujons (228).

Les culbuteurs (406 et 407)

En acier & haute résistance ainsi que leurs axes (408)
sont légers et trés robustes. Des ressorts antivibrateurs
T4 les maintiennent latéralement. |

Le couvre-culbuteurs (I IB)'

Carter cnveloppant complétement des culbuteurs. est
construil en alliage léger, les grandeés ailettes dont il est
muni faverisent la condensation des vapeurs d‘huile qui
retombent sur la culbuterie; cefte condensation joint son
action & celle du reniflard,

L'étanchéité st mMmaintenue & la partie inférienre par
wn joint en tresse spéeiale, réposanl directement sur la
culnsse el A ln" pixtie supérieure par le joint (127) de
forme conique. en eamposition synthétique, qui regoit le
reniflard.

Il se campose des pieces 121 — 122 — 123 et 124 el
functionne dedn facon suivante :

Le clapet (123) qui laisse échapper Unir pendant la
course. descendante du piston, s'oppose & une nouvelle
tentrée d'air lors de sa remontée, Une dépression impor-
lunte ainsi eréée, rappelle 4 Pintérieur du carter huile
poussée vers le reniflard par le temps précédent du cyele.

La chicane en spirale du corps du reniflard draine
I'huile dont est chargé 'air d’expulsion el celle-ci, trans-
formée en gouttelettes ainsi que nous l'avons indigqué
plus haut, graisse les culbuteurs el retourne au circuit.

Le renifiard est lraversé par un écrou tuvbulaire (125)
i téte six pans qui se visse sur le goujon central (116)
blogqué dans la culasse, cet éerou fixe & lui scul le reni-
flard el le couvre-culasse.

Le cylindre

Est constitué par un assemblage bi-métal, il se com-
pose d'une chemise en fonte au chrome, centrifugée, mu-
nie de nervures d'ancrage el enrobée lors de sn coulée
dans Paluminium en fusion. Elle n'est done pas amo-
vible. L'évacuation de la chaleur se fait par de larges
nilettes, 11 existe un pussage d'air entre le exlindre pro-
prement dil et le tunnel des tiges de culbuteurs, Ce tunnel
met en communication dirvecte le carter moteur el la par-
lic supérizure de la culasse, permettant & Pair comprimaé
dans le carter de s'échapper par le reniflard,

Les goujons (228) qui fixent la culasse ¢t le support de
culbuteurs sont en acier traité, Le joint de culasse (126)
est en composition plastique armée, parliculiérement élu-
di¢e pour résister aux pressions ¢t aux températures éle-
vées auxqguelles il se trouve sowmis. Un jolot (230)
établi également en matiére plastique approprice est placé
entre le eylindre et le earter principal.

La distribution

Elle comprend : ]

a) — Le¢ pignon (400) de commande de l'arbre & came

qui est emmanché sur le vilebrequin el entraine le pi-
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gnon de distribution (401), lui-méme solidaire de l'arbre
i cames (414) sur lequel il est emmanché sur dix canne-
lures.

Ce genre d’emmanchement permet un réglage trés pré-
cis de la distribution ainsi qu’il est indiqué dans la ru-
brigque « Réglages ».

b) — Les basculeurs (402) qui frottent directement sur
les cames et regoivent les tiges de culbuteurs (404) & qui
ils transmettent les mouvements d’ouverture et de ferme-
ture des soupapes.

Il y a lieu de remarquer la forme trés particuliére des
tiges de culbuteurs, la section cruciforme assure une
grande résistance & la déformation, méme & des régimes
trés élevés. Le poids des piéees en mouvement bénéficie
aussi d'une certaine réduction.

¢) — Les culbuteurs et les soupapes, déerits plus haut.

Le carter principal (300 B)

En allinge léger & base d’aluminium ; il contient le
vilebrequin, le changement de vitesses el la pompe i
huile.

Des fourrures en laiton (328, 328 bis et 329) vissées
dans le carter en aluminium sont destinées & recevoir
toutes les vis de fixation des flasques latéraux.

Leur but est de permettre un blocage énergique des vis
d’assemblage, sans que soient & craindre des arrachements
de filets, ce qui se produit fréquemment lorsque les vis
en ncier dur sont vissées directement dans ’aluminium
du carter. Leur interchangeabilité permet une réparation
rapide, au cas ol une main inexperte aurail provoqué la
rupture d'une vis par un serrage exagéré,
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Une cage (305), pi¢ce en duralumin, est intercalée entre
le roulement & aiguilles (306) et le earter. L'introduction
entre les deux métaux de résistances bien différentes, que
constituent d'une part le roulement en acier et dautre
part Paluminium du carter, d’une pitce en duralumin
formant tampon et augmentant de plus la surface por-
tante dans le métal tendre, évite tout ébranlement du
roulement dans son logement. Pour ces raisons, et aussi
parce qu'elles facilitent un bon positionnement latéral des
différents arbres, I'emploi des cages de roulement en du-
ralumin a été généralisé dans les moteurs AM.C.

Le carter est chauffé dans I'huile & 150-180° pour em-
mancher les roulements & aiguilles, les silentblocs, les
" arbres d'arbre 4 cames et de basculeurs et pour visser les
bagues en laiton devant recevoir les vis de fixation.

Au fond du carter est fixée Ja pompe & huile déerite
dans le chapitre « Graissage ». Elle est actionnée par une
vis taillée sur I'arbre du pignon, supportée par un roule-
ment & aiguilles retenu prisonnier dans la partie arriére
du carter.

Le carter principal comporte des pattes d’attache (une
en avant et deux en arriére) munics de silentbloc et uti-
liséeés pour la fixation du moteur sur la machine. Lorsque
le piston est au point mort bas, il est littéralement
« avalés par le carter dans lequel la chemise pénétre pro-
fondément ; pour cette raison, de nombreuses ailettes in-
téricures sont utilisées pour le refroidissement et le ren-
forcement du carter prineipal.

Différentes canalisations intéricures sont utilisées pour
la lubrification des divers paliers (voir ¢ Graissage »).

Deux larges lumiéres prévues dans la cloison médiane
du carter, nu-dessus de 1'axe d’arbre & chmes, assure le
passage des vapeuars d’huile du carter moteur au carter
de distribution et au couvre-culasse. Une large ouverture
circulaire prévue au centre du carter permet le démon-
tage aisé du changement de vitesses aprés démontage du
petit couvercle (330). Un bouchon de vidange est prévu
4 la base du carter.

Le vilebrequin

Il est formé par Passemblage de deux volanls mani-
velles (200) en acier mi-dur, sur lesquels sont montés, du
cOté distribution, 1'axe (202) et, du cOté volant magné-
tique, 'axe (201). Ces deux axes sont en acier spécial i
haute résistance, cémenté, traité et rectific.

L'axe (201) tourne sur un roulement (318) i double
rangée de billes qui fixe la position que doit avoir le
vilebrequin dans le sens latéral. Il porte, & son extrémité,
blogué¢ sur un cdne normalisé, le rotor du velant magné-
tique, lequel remplit également le réle de volant d’inertie,

L'axe (202) tourne sur deux roulements & aiguilles entre
lesquels se trouvent placés le pignon d’attaque (500) et le
pignon de commande de distribution (400) emmanchés
tous les deux sur six cannelures et bloqués par P'écrou
(210). L

La bielle

Forgée en acier spécial, est trempée et cémentée et
rectifide. La téte de bielle est montée sur aiguilles (les
modéles série A avaient I'axe de piston également monté
sur aignilles).

Il — LE CHANGEMENT DE VITESSES

(Fig. 9 et vue d’ensemble)

Il ne peut étre question ici de la cboite de vitesses»
puisqu’il n’existe aucune cloison séparant le vilebrequin
de la pignonnerie.

Il est du type &4 pignons toujours en prise, et se com-
pose de :

1° — L'arbre primaire (600) en acier & haute résistance
cémenté, traité et rectifié et fait corps avec le pignon fixe
de premiére vitesse.

Les pignons de 2¢ (602), de 3° (603) et de 4¢ (605) sont
emmanchés sur six cannelures ct les deux derniers sont
séparés cntre eux par une entretoise (604). Le blocage la-
téral est assuré par D'écrou (611) qui retient en méme
temps l'embrayage et qui se trouve placé a l'extrémité
gauche de 'arbre.

L'arbre primaire tourne sur un fort roulement & billes
(332) soutenu lvi-méme par le flasque de boite de vitesscs
(330). Ce roulement est 4 gorges profondes et largement
dimensionné pour supporter la réaction du débrayage.

L'autre extrémité de l'arbre est logée dans un roule-
ment & aiguilles (326).

il
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2° — L'arbre porte fourcheltes (631) verrouillé dans le
flasque droit du carter principal & Iaide d’une vis, est
placé au-dessus et en arrviére de arbre primaire.

Il supporte deux fourchettes (633) en acier forgé cé-
menté et trempé. b

3® — L'arbre secondaire (612) se trouve situé sous 1'ar-
bre des fourchettes et porte, tonrnant librement sur lui,
les quatre pignons fous de 17 (613), de 2¢ (615), de 3¢ (617)
et de 4 (621).

Les quatre pignons fous peuvent étre erabottés & tour
de rdle et rendus solidaives de 'arbre par I'intermdédiaire
des crabots baladeurs (614) que les fourchettes (633) peu-
vent déplacer d’un edté ou de 'autre. Par suite de 'action
synchronisée des rampes découpées dans le barillet (808)
qui commande les fourcheltes, aucune fausse mancuvre
ne peut permettre Ia mise en prise de deux vilesses & la
fois (ce qui sefait un désastre).

L’arbre secondaire qui est également I'arbre de sortie
de boite cst soutenu du c¢fté droit par un roulement @
billes qui le posifionne latéralement et de P'auntre coté
par un roulement & aiguilles, ce qui permet une mise
en place trés facilitée des ensembles partiels au montage
ct simplific le démontage. De plus, les poussées axiales
qui pourraient ¢tre dues & la dilatation sont sans effets
sensibles sur les roulements a4 billes du fait que les
arbres peuvent se déplacer longitudinalement dans les
portées i aiguilles.

Les pi¢ces 622, 623, 624, 627 ¢t 628 constiluent I'en-
semble du pignon de chaine avee son dispositif amortis-
seur de transmission. Il est elair que 'entrainement de
In moto est assuré par la poussée que produil le ressort
(268) sur I'entraincur (624). Les six rampes de cet entrai-
neur peuvent tolérer un certain glissement sur celles que
porte le pignon de chaine (623), ce dernier tournant libre-
ment sur I'embout cannelé (622),

Indépendamment de la souplesse qu'il apporte &t Ia
Iransmission, ce dispositif ajoute beaucoup & In séeurildé
du motoeyeliste en permettant aun pignon de chaine de
tourner librement sur son axe, dans le cas d’un arrét
brutal du moteur lorsque Ia moto est laneée & grande
allure, on lorsque 'embrayage est actionné Lrop brutale-
ment avee moteur emballé,

Le nombre de dents du pignon de chaine peul varier
de 14 & 17 et il peut étre liveé en largeur 5,21 ou 7,75,

Le couvercle de carter principal (800)

Il est fixé par quatre éerous sur le earter central avee
Joint plastique intercalaire (828),7il s’enléve Lrés facile-
ment et permet de vérifier rapidement Ie bon fonetion-
nement et 1'état des différents organes de la boite de
vitesses. Une partie importante de 1'embiellage apparait
également par 'ouverture démasquée.

La transmission primaire

Elle se compose du pignon d’attaque (500) qui trans-
met son mouvement i In rove démultiplicatrice (501), la-
quelle entraine Parbre primaire par lintermédiaire de
I'embrayage. Ces deux piéces qui sont en acier traité peu-
vent effectuer un trés long service en raison de leur par-
faite lubrification.

i1l — L’EMBRAYAGE?

Il est du type a disques multiples travaillant daos
I'huile et comprend la plateau d'entrainement (508) blo-
qué sur 'arbre primaire et le plateau porte-disques (505),
ec dernier coulisse sur un embout cannelé (608).

Ces deux plateaux sont en alliage léger traité (A.P.M.).
Ils sont renforcés et nervurés et compriment entre eux,

& "aide de six ressorts & tension réglable, les disques en-
traineurs (506) et les disques entrainés (507).

Une butée & billes (516) montée sur le trépied (514)
regoit par le poussoir eentral (517) la poussée axiale qui
libére les disques lors du débrayage.

Le flasque c6té volant magnétique (316)

En aluminium, porte le roulement & billes & double
rangée du vilebrequin, le roulement & aiguilles de 1'arbre
primaire et le roulement & billes de 'arbre secondaire
(322). Un petit tube (722) emmanché dur dans le deuxiéme
orifice de sortie du couvercle de In pompe, vient aboutir
i un centre de répartition d’oit I"huile parvient dans toutes
les canalisations prévues pour le graissage des roulements
(318, 326 et 335).

Un joint en matiére plastique spécinle est placé entre
les deux ensembles et nssure une étanchéité absolue,

Le volant maguétique est fixé o la partie extérieure de
ce flasque par intermédiaire de trois vis logées dans les
fentes de la partie fixe. La borne haute tension est vissée
dans la partie supérieure du carter.

Le porte chromex (323) assure Pétanchéité de "arbre de
sortic de boite. Le couvercle porteschromex (324), retenu
par trois vis, évite les fuites d'huile le long du vile-
brequin.

Un regard amovible, prévu a Mavant du flasque, permet
I'nceés an cible de eommuande d’avance el de ses points
d’attache. Les auvents qu’elle comporte permettent une
circulation d’air frais destiné o refroidir le bobinage et
les organes intérieurs du volant magnétique.

Le couvercle de transmission primaire
(338) (Fig. 5)
En aluminium, contient :

1° — Le réservoir d’huile intérieur fermé par un cou-
verele indépendant (350) dans lequel viennent déboucher
différents arbres creux (voir graissage).

2° — La commande de débrayage composée du levier
extérieur (341), de son ressomt de rappel (359). de 'arbre
porte-cames (339) et du linguet de débrayage (518).

3° — Le support arrét de gaine (345) et sa vis de ré-
glage (353).

4°* — Le bouchon de remplissage d’huile (347).

5° — Le mécanisme de kick starter (645) qui est sim-
plement emmanché dans le convercle est positionné par
un ergot (641 bis) engagé dans un cran et maintenu par
une pastille vissée (651).

o

IV — LE KICK STARTER

Est logé dans un petit boitier indépendant (641) conte-
nant 'arbre de kick (633), l¢ ressort de rappel (640), le
doigt d’entrainement (536) et son ressort (637). Le support
de came™(641) est la piéce maitrgsse qui permet de grou-
per tous les organes, constituant 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) engréne dans le pignon
i rochet intérieur (629) qui engréne lui-méme dans le
pignon (621) de la boite de vitesses. Ce pignon est taillé
sur 'arbre de commande de la pompe & huile.

Le carter de sélecteur et de volant ma-
gnétique (365)

En alliage d’aluminium et fixé par deux écrous borgnes
seulement, il est intantanément détachable du flasque de

volant magnétique (316). On peut dont vérifier trés rapi-
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dement le bon fonctionnement du velant et du pignon de
chalne dont le dispositif amortisseur est engagé dans le
moyeu porte-secteur (829).

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

i -

V — LE SELECTEUR

Il se compose d'un axe porte-cliquets (813) sur lequel
est calée la pédale double (823), 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), sa course est limi-
té2 par la butée double (840) retenue dans le carter par
deux vis (841).

Le ressort de rappel de la pédale (825) est du type &
enroulement, ses denx branches prennent point d'appui
fixe sur un pion & double encoche (844) fixé sous la butée
(840). Le doigts du porte-cliquets (813) est engagé entre
les deux branches du ressort de rappel (825). Lorsqu’on
appuie sur le patin avant on arriére de la pédale. le doigt
du porte-cliquets comprime l'une ou I'nutre branche du
ressort. Le role de ce resscrt eot de ramener la pédale en
position neutre dés qu'elle est ldchée. Une piéce & ancre
formant échappement & double effet- (842) est fixée au
centre de la butée double (840), eclle s'engage dans des
crans prévus @t extéricur du moyen du porte-secteur
denté,

Les deux cliquels (814) sont engagés & la lois dans les
crans du porte-secteur (829) el dans la came d’effacement
du moyeu de flasque (ces deux piéees ¢tpnt emmanchées
"une dans 'autre). E

Le secteur denlé s'engage dans le petil pignon (811)
qui porte le Lournevis. Ce tournevis entraine le barillet
de sélecteur dans lequel sont déeoupées les rampes qui
guident les fourchettes,

Fonctionnement du sélecteur

(Vue d’ensemble et fig, 0)°

Le changement de vitesses comporte quatre rapports,
séparés les uns des autres par une position « point mogt s
bien déterminée, contrairement aux autres sélectéurs. Il @
a donce en réalité sur I'A.M.C. trois points morts qui pour-

‘ront étre utilisés indifféremment ; toutefois, afin d'étre

prét & redémarrer, il est recommandé d'utiliser le point
mort placé entre la premiére ol la seconde vitesse,

B

Lorsqu’on appuie sur le patin apriére de la pédale, cette
derniére entraine le porte-gliquets, et le cliquet arriére
Gchappant i In came descamoltage (821) vient s’caclancher
dans un cran du secteur denté, ¢ui, it son tour, fuil pi-
voter le pignon portant ¢ tournevis (811) en rapport
avee e barillet (808)" par Pintermédinire: d’un accouple-

“ment coonstitué parun tournevis central, & la fois male

¢t femelle nommé croisillon (886).

Le barillet (808) dont chaque [raction de tour est ver-
rouillée par un doigt a ressort (802-803) tourne d'un cran
en avant et pousse la fourchette droite (633) wvers la
droite, cette fourchette enclanche le erabot (614) dans le
pignon (613) le rendant solidaire de J’arbre secondaire
(612), La transmission se fait donc par lintermédiaire
de 'arbre (600) sur lequel est taillé le pignon en rapport
avec le grand pignon (613), Ini-méme rendu solidaire de
I’arbre (612) comme nous venons de le voir, c’est la pre-
miére vitesse.

Notons qu'une nouvelle action sur le patin arriére de
la pédale est sans effet car le cliguet arriére ne rencontre
plus de cran & entrainer.

Pour passer en deuxiéme vitesse il faut appuyer sur
le patin avant de la pédale. A ce moment le cliquet avant
entraine le porte-secteur denté en sens contraire et le
barillet tourne vers l'arriére de deux crans puisqu'il passe
par le point mort intermédiaire, la fourchette droite dé-
gage le erabolt du pignon (613) pour I'engager dans le pi-
gnon (615), pendant ce temps la fourchette gauche engagéde
dans une rampe rectiligne conserve sa position de point
mort en maintenant le crabot gauche dans une position
médiane. '

Pour passer en troisiéme Witesse, le processus est le
méme ; le crabot droit est dégagé du pignon (615) et est
maintenu dans une position neutre, tandis que le erahot
ﬁ?lu?‘;hc quittant san paint mort s'engage dans le pignon
Enfin, pour passer en quatriéme vitesse, In pression
exercée sur le bras avant de la pédale permet au crabot
gauche de se dégoger du pignon (817) pour s'enclancher
dans le pignon (621).

Pour rétrograder, il faut appuyer sur la branche arriére
de la pédale, dans ce cas le eycle des opérations est in-
v?trsé comme nous I'avons vu pour le passage en premidre
vitesse.

Poug trouver un point mort, il faut :

~—= soll appuyer & mi-course sur la branche avant ou
arriére de la pédale si 1'on est en deuxiéme ou en troi-
f‘lhl_nec

@ mi-course sur la branche arriére si 'on est en qua-
triéme vitesse,

@ mi-course sur ln branche avant si 'on est en pre-
miére vitesse,

~ Soit, et cette solution est la plus simple, tirer en
arriere le petit levier 4 main 4 1'avant-dernier cran.

Il va de soi que le levier 4 main peul étre utilisé a
n‘importe quel moment pour changer de vitesse. La pé-
dale de sélecteur étant au repos, les deux cliquets sont
cscamotés par la came double (821) et le porte-secteur
trl_enié se déplace librement, le support cliquets (813) rest
Ixe.

Aulrement dil, dans la commande par pédale, le sup-
port eliquets (813) actionue le porte-secteur, tandis que
dans la commande manuelle le porte-secteur est com -
mundé direclement sans qu'aucune action soit exercée sur
le support cliquets (813),

i s o e e s



| — DEMONTAGE DU MOTEUR
Dépose de la culasse (118 B)

Dévisser le six pans placé au centre du reni-
flard, au sommet du chapeau de culasse.

Dégager le couvre-culasse dont I'étanchéité est
assurée par un joint tressé encastré.

Dévisser les quatre douilles a téte six pans rete-
nant l'ensemble de la culbuterie (fig. 1).

Sortir d'un bloc les culbuteurs et leur support.

Retirer les tiges de culbuteurs.

Dévisser I'écrou placé & gauche de la culasse.

Dégager la culasse en la tirant bien en ligne
vers le haut. (Attention au joint en matiére plas-
tique, ne pas hésiter a le remplacer au remontage,
s'il parait douteux).

Dépose du cylindre

La culasse étant déposée,

— Démontage de la culbuterie, l'ensemble dds
culbuteurs peut étre dégagé d'un blor.

p— -

Fig. 1

g FILS PRATIQULS

Dévisser les B écrous borgnes placés a la base
du cylindre.

Amener le piston au point mort bas.

Dégager le cylindre en le tirant yers le haut et
en le balancant légérement d'avant en arriére,
mais jamais sur le coté, (Attention au joint en
matiére plastique placé a la base du cylindre, le
remplacer au remontage, s'il parait détérioré.)

Boucher ['orifice du carter avec un chiffon.

Dépose d'un culbuteur

L’ensemble de Ia eulbuterie étant depose,

Enlever laswis de serrage du palier, elle ver-
rouille 'axe de culbuteur.

Sortir daxe emmanché dur, a l'aide d'un jet de
hronze-e! d'un martean. (On chauffer légérement
le palier)

Démontage d'une soupape

Utiliser un léve-soupape approprié¢, comprimer
lp ressorl el dégager les deux clavettes en demi-
Tune (fig. 2).

A défaut de leve-soupape.

Placer la culasse en biais sur un établi.

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

Faire pression sur la coupelle du ressort avee
deux lournevis d’égale longueur ou encore une
clé plate de 18 mm dont I'extrémité opposée sera
recouverte d'un chiffon pour ne pas hblesser la
main,

Enlever les deux clavelles coniques el laisser
les ressorts se détendre.

Relirer la coilfe en acier de la soupape.

Enlever la coupelle el les deux ressorts.

Sortir la soupape (fig. 3).

Démontage du volant magnétique

Retirer le carler de sélecteur et de volant qui
est relenu par deux écrous borgnes placés aux
parties supérieure el inférieure.

Dévisser la borne de haute tension du volant.

Débrancher s'il ¥y a lieu les fils « lumiére »

batterie », ete, raccordés a la plaquette de
tonnexion,

Dévisser 1'écrou central du volant (attention,
pas inversé), Le volanl sera maintenu soil par
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Fig. 2. — Monlage - Démontage d'une soupape.
Au remontage placer Uappareil suivanl la figure el visser
le bouton moleté jusqu'c ce qu'il soit possible de placer
les clavettes de quene de soupape. Avant de redépisser le
bouton moleté s'assurer que les ressorts el les clavelles
sont bien @ leurs places respeclives,
On peut éyalement uliliser un serre-joint comprimant la
coupelle du ressort par Uintermédiaire d'un tube fendu
permettant de dégager les clavelles.

une sangle, soit par une clé a griffes engagée dans
les ouvertures pratiquées dans le volant. Apreés
avoir dévissé I'écrou de quelques tours, ilssuffira
de forcer légérement pour arracher le velant,
'écrou central formant extracteur.

Retirer le volant.

Débrancher la commande d’avanee variable.

Retirer les lrois vis & ressorts qui'maintiennent
le stator appliqué contre le earter et limitent la
course de I'avance variable.

(Attention aux rondellgs d’appui.)

Dégager le stator et le placer dans le rotor.

Remontage du yolant magnétique

11 n'offre pas de.diffieultés spéciales en dehors
du calage qui est déerit dans le chapitre « Régla-
ges »n.

Toutefois au anoment de replacer le couvercle
du earter du volant il faut prendre garde, lors de
'accouplement des pieces (811 et 836) de ne pas
les décaler d’'un demi-tour 'une par rapport i
'autre, et il suffit pour cela de mettre le levier &
main dans la position qui correspond a la vi-
tesse prise, en cherchan! de préférence la pre-
miere vilesse.

Celte derniére s'obtient en tournant a l'aide
d'un gros tournevis la piéce (836) dans le sens
des aiguilles d’une montre jusqu’a ce qu’elle ne
puisse plus tourner. Il est nécessaire pour cela
de donner en méme temps quelques coups de
kick (machine sur béquille).

Celte opération ayant été faile, on peul mettre
en place le couvercle de carter (_lc volant, I‘e.le-
vier de vitesses ¢tant ramené a fond en position
arriere. ;

Ne jamais essayer de passer les vitesses moleur
arrelé,

Ouverture du carter de transmission
primaire

Vidanger le moteur en enlevant le bouchon i
téte 6 pans placé a la parlie inférienre du carter.

Retirer les onze vis placées tout autour du cou-
vercle gauche du carter. !

Décoller soigneusement le garter en agissan!
sur la commande de débrayage, frapper sur la
périphérie du carter avec un maillet de bois pour
faciliter le décollage du joint papier qui doit res-
ter collé contre le couverele duearter (fif. 4).

Tirer bien d’aplomb aussitop que 'on peut in-
troduire les doigts entre le garter et le flasque.

NOTA. — L’ensembl¢ du kick starter se démon-
tant séparément, il n'y a pas lieu d'y toucher au
moment de Pouverture du carter de transmission
primaire.

Le carler enlevé laisse apparaitre

1° La transmission primaire.

9 _I'embrayage logé dans la roue démultiplica-
Lrice.

3° L'ensemble de la distribution.

105

Fig. 3. — Culasse vue par dessous.
105 - Soupape
110 - Clavette double
109 - Coiffe :
111 - Cuvette de ressorl
107 - Ressort intérieur
108 - Ressort extérieur
A - Chambre d'explosion hémisphérique (on apergoit a
gauche le siége guide de soupape rapporté)
B - Orifice de rejet d’huile
C - Couloir des tiges de culbuteurs
D - Bague de bougie rapportée

T



EMBRAYAGE




Fig. 4. — Démonlage du couvercle de transmission pri-

maire el de distribution. Agir énergiquement sur la clé

dans le sens de la fléche pendant qu'on frappe avec un
maillet de bois.

Au fond du couvercle il reste : (voir fig, )
1* La commande de débrayage.

2° Le mécanisme du Kick.

3° Le réservoir d’huile.

Il — DEMONTAGE DE L’EMBRAYAGE

II, — DEMONTAGE DE L'EMBRAYAGE

Retirer &4 la main le doigl de pression de 'em-
bra;)mge et enlever la hutée a billes (10 billes ser-
lies).

Sortir le trépied d’'appui donl les trois pions
sont engagés dans le plateau entrainé,

Rabattre le frein de I'écrou central.

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

NOTA. Pour faciliter le déblocage de I'écrou
central de la roue d’embrayage, on peut s'aider

d’une clé a griffes engagée dans les trous du pla- -

teau porte disques.

Retirer la roue démultiplicatrice contenant 1'en-
semble de I'embragage, clle tourne sur une ba-
gue bronze facilémenl amovible. Il existe une
rondelle enlreloise entre la rouc el le roulement
du flasque de ‘heite de vilesses.

Pour -sépure_rl les disques

L’ensemble de l'embrayage étant sorti de la
roue démultiplicatrice,

Dévisser et retirer les six écrous six pans pla-
cés sur la face du plateau entrainé, aprés avoir
rabattu les freins en tole retenant les écrous deux
par deux.

Par l'intérieur du plaleau, retirer les six gou-
Jjons et dégager les ressorts.

__Séparer les disques les uns des autres.

On doil lrouver dans l'ordre en commencant

par 'extérieur :

—. 50

Le plateau extérieur entrainé

1 disque lisse six crans intérieurs

| " Férodo douze crans extérieurs
2 » lisses six crans intérieurs

1 " Férodo douze crans extérieurs
1 " lisse six crans intérieurs.

Le plateau intérieur entrainé.

Démontage de la commande
de débrayage

Enlever 4 la main le levier d'appui sur la butée
a billes (fig. 5).

Retirer le petit levier de commande placé sur
le couvercle du carter de transmissien primaire,
en dévissant la vis a4 téte six pans qui 'empéche
de sortir de 1'arbre cannelé. _

Retirer le ressort de rappel et .repérer sa posi-
tion.

Sortir le palier en dural qui est engagé a force
dans le couvercle du carter, en frappant par I'in-
térieur de ce dernier.

Le palier étang sorti, soulever légérement I'ar-
bre de commande portant la came afin de le dé-
gager du palier intérieur et le sortir par l'inté-
rieur.

11l — DEMONTAGE
DU KICK STARTER

Retirer la vis & téle 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 bloc, par 'extérieur, I'ensemble du
mécanisme de lancement.

NOTA. — Ces opérations peuvent étre exécu-
tées facilement sans aucun démonfage, le moteur
étant en place sur la machine,

Pour démonter complétement le dispositif de
lancement, il faut :

Retirer la vis sans téte logée dans la fente semi-
circulaire.

Tenir le cylindre en main et appuyer sur l'ar-
bre cannelé de maniére & dégager le cliquel, celui-
ci sera maintenu pour qu'il ne puisse pas sauler
par la détente du ressorl.

Sortir le eliquet et son ressorl.

Dégager 'axe de kick du cylindre el retirer le
ressort de rappel, dont la position sera repérée.

Ovuverture du réservoir d’huile

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

Décoller soigneusement le couvercle, netloyer
le filtre central et l'intérieur du réservoir, ce der-
nier a pour but de distribuer I'huile sous pression
dans les diflérents arbres qui y aboultissent,



Remontage du couvercle de transmission
primaire

Pas de difficullés spéciales :

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

Replacer la commande de débrayage,

Remonter le kick starter donl le ressorl sera
bandé convenablement. Veiller &t ¢e que l'ergol
de positionnement du boitier de kick vienne se
loger dans le eran prévu dans le couvercle.

(Notons que I'ensemble du kick peul élre re-
monlé, le earler étanl fermé.)

ATTENTION. — Bien veiller lors d2 la mise en
place du levier lanceur (645) sur I'axe (635) a ce
que la butée de retour se fasse entiérement sur le
tampon caoutchouc et jamais sur le petit ergot
(654) qui est trop faible pour supporter le choc
¢t serait immanquablement cisaillé.

Choisir & cet effet la position d'emmanchement
qui convient avant de bloquer la vis (646]).

Enduire la bordure du couvercle de carler avec
de I’ « Hermétic » et y placer le joint papier. (Ne
pas mettre d’ « Hermétic » sur le plan de joint du

carler.)

Replacer le couvercle en prenant soin d’enga-
ger convenablement l'extrémité de I'arbre de kick
dans le pignon & rochels intérieurs resté dans le

carter prinecipal.

Fig. 5. — Vue de l'intérieur du couvercle de Iransmission
primaire
360 - Couvercle
368 - Fillre central
339 - Arbre de débrayage
519 - Linguet d'appui
341 - Levier de débrayage
337 B - Jauge d'huile
A - Arrivée d'huile venant de la pompe
B - Vers le vilebrequin
C - Vers l'arbre a cames
D - Vers les toucheanx
E - Cran de positionnement du boltier de Fkick
I - Orifice du bouchon de remplissage

Serrer progressivement el également les vis de
fixation situées sur le pourtour du couvercle.

Démontage de la distribution

Le couvercle du carler de lransmission primai-
re élant enlevé ainsi que les tiges de culbuteurs :

Retirer & P'aide d’un tournevis, la douille fen-
due qui maintient les deux toucheaux sur leur
axe,

Sortir le ressort el dégager les deux loucheaux
qui sont absolumenl identiques.

Retirer 2 la main le pignon de l'arbre & cames,
(On pourra séparer celui-ci de I'arbre en rabal-
lant la rondelle frein ct en dévissant I'éerou, le
pignon est simplemenl emmanché sur les canne-
lures de l'arbre.)

Démonter le pelil pignon d'enlrainement de la
distribution, il est emmanché sur les cannelures
du vilebrequin et retenu par un écrou freiné (pas®
normal), prendre point d’appui avec une clé i
griffes sur la denture du pignon moteur,

Remontage de la distribution

Aucune difficulté spéciale, sens inverse des opé-
rations ci-dessus,

L)
L1

IV — DEMONTAGE
- DU CHANGEMENT DE VITESSES

Pour effectuer ce démonlage, il n’est pas néces-
saire de déposer le moteur de la machine:

Le soin apporté a I'étude de ce dispositif per-
metl d'y avoir accés d'une part pour vérifications,
au moyen du couvercle amovible portant le ba-
rillet du sélecteur et placé sur le dessus du carter
o il est retenu par quatre écrous borgnes seule-
ment, et d’aulre part, pour démontage, au moyen
d'un flasque intérieur, placé dans le carter de
{ransmission primaire,

Ordre des opérations a effectuer :

Enlever le carler de volanl magnétique el de
sélecteur.

Dévisser avec une clé 4 ergots l'écrou de rete-
nue du pignon de chaine (attention, pas inversé).

Retirer I’écrou, le ressort, la came, le pignon
el I'embout cannelé qui sera dégagé & 1'aide d’un
extracteur,

Retirer le couverele supérieur portant le ba-
rillet du sélecteur.

Retirer la vis de verrouillage de !’arbre des
fourchettes du coté droit sous le couverecle supé-
rieur de boile.

Démonter le couvercle du carter de transmis-
sion primaire et déposer d'un bloc la roue démul-
tiplicatrice et I'embrayage (ces différents démon-
tages sont décrits dans les chapitres précédents).

Retirer & la main le pignon & rochets intérieurs

servant au lancement du moteur, son arbre com-

mande la pompe & huile par I'intermédiaire d’une




vis en rapport avec le pignon hélicoidal de la
pompe.

A ce moment, on a aceés & un flasque intérieur
circulaire portanl tous les ¢léments du change-
ment de vitesses.

Dévisser les six vis de fixalion du flasque et
sortir d’'un bloc le flasque el 'ensemble du chan-
gement de vitesses (fig, 6).

NOTA. — Dans certains cas, il faudra aider le
démontage en frappant avec un maillet sur I'ex-
trémité de l'arbre portant le pignon de sortie de
boite. On pourra aussi chasser de I'extérieur vers
I'intérieur, I'axe portant les fourchettes.

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

Py

Fig. 6. — Démontage - Remontage du changement de
vitesses, completf.

w
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V — OUVERTURE DU CARTER
PRINCIPAL
ET DEPOSE DU VILEBREQUIN

Déposer: le eylindre, le couvercle du carter, la
distribution; I'ensemble du changement de viles-
ses, le volant magnétique. (Ces démontages sonl
détaillés dans les chapilres précédents.)

Dévisser les vis & téle cylindrique, réparties
tout autour du carter de volant magnélique.

Retirer le support du joint « Chromex » retenu
par trois vis.

Sortir le pignon d'attaque du vilebrequin,

ChaufTer légéremenl le carter principal afin de
libérer le roulement & aiguilles.

NOTA. — Tous les roulements qui équipent les
moteurs A M 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 in-
[roduire les doigls entre les deux piéces.

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

Serrer le flasque dans un élau dont les méachoi-
res seront garnies de plomb.

Dévisser avee une clé a ergols 1'écrou de vile-
brequin (attention, pas inversé).

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

Démontage de I’embiellage (1)

Le maneton est emmanehé conique dans le vi-
lebrequin, pour le retirer il faut dévisser I'écrou
de dro#le et chasser le.cone par la droite a I'aide
d'une presse.

La bague Nadella engagée sur 'arbre moteur du
¢oOlé distribulion sera retirée a I'aide d’'un extrac-
teur, dans ce eas, §i le vilebrequin ne peut étre
lenu & la main, il faut serrer le volant gauche
dans un_élau, en veillant & ce que le volant voi-
sin ne ftouche nulle part, ceci afin d'éviter toute
déformalion du vilebrequin.

Remontage du maneton

Engager dabord le maneton dans le volant
gauche du vilebrequin en plagant correctement le
doigt de bloeage,

Placer ensuile la rondelle d'espacement puis la
hiclle et ses galets avece la bague centrale,

Remettre la deuxiéme rondelle,

Smmancher le deuxiéme volant de vilebrequin,
le pelit cone fendu et replacer le frein el som
¢erou qui sera serré trés modérément.

Procéder a l'alignement approché des deux ar-
bres de vilebrequin, puis, suivant la méthode
classique les placer dans deux V reposant sur un
mdrbre.

Placer deux comparaleurs aux extrémités et
corriger l'alignement en donnant de petits coups
de maillet sur les volants.

Lorsque la ligne d'arbre correcte sera obtenue,
serrer 'écrou a bloe, contrdler encore une fois, et
rabattre le frein.

Pour séparer un arbre de vilebrequin de son
volant, il suffit de débloquer I'écrou intérieur qui
est freiné el de chasser 'arbre par lintérieur a
la presse.

Le remontage se fera sans difficultés, il faudra
bien rebloquer I'éerou et rabaltre le frein.

Démontage de I’axe de piston

Retirer les jones d’arrét.
Chauffer le piston en !'enveloppant quelques

(1) Ces opérations particuliérement délicates, devront
étre confides a un spécialiste, on mieux, aux Ateliers
Mécaniques du Centre, qui sont parfaitement outillés pour
ce genre de travail.



Chasser I'axe avec un jel de bronze ou le sor-

linslunls dans un chiffon imprégné d’huile chaude.
= lir avee un extracteur.

Remontage

Porter le piston @ la lempérature de 100 degrés
© environ en limmergeant dans de I'huile chaude.
é Inlroduire au maillet 'axe froid en maintenant
 soigneusement la bielle en place,

";-': Replacer les jones d'arrél.

g
~Mise en place des segments

Observer les précautions d'usage. Uliliser Lrois
on quatre lamelles de clinquant appliquées toul
aulour du piston et sur lesquelles on fera glisser
ies segments les uns aprés les aulres. Ne pas ou-
blier de tiercer les coupes des segments. s

Pour emmancher le piston dans le eylindre, on
pourra utiliser une sangle ou un collier en clin-
quant, destiné 4 maintenir les segments compri-
més au fond des gorges.

On pourra continuer le démontage en sortant
la pompe & huile du carter. Le démontage de cetle
derniére ne présente aucune difficulté, son cou-
verele n’élant retenu que par quatre vis freinées.
Au remontage, avoir soin de replacer un joint
papier en boq étal.

VI — DEMONTAGE DU SELECTEUR

Barillet de commande

1l est simplement logé dans le bossage du cou-
vercle supérieur du carler,
““Pour le sortir, il faut tout d’abord dévisser le
houchon six pans du doigt de verrouillage, enle-
ver le ressort et le doigt, puis lirer surd’accouple-
ment conslitu¢ par 'ensemble des tourneyis en
pout d’arbre. L’arbre sortira facilemeni ct le
barillel sera dégage.

Commande primaire et encliquetage

Celte partie du sélecleur est contenue dans le
couvercle du carler de volant magnétique.

Pour démonter il fautb :

Dévisser par I'intérieur du couvercle le flasque
retenu par qualre vis a téte cylindrique.

Retirer le flasque.

Dégager le petit pignon enlrainant le tournevis
mille.

Dévisser I’écrou maintenant le petit levier
commande manuelle et enlever le levier,

Retirer le support de secteur denté.

Dévisser et enlever le goujon maintenant la
pédale de sélecteur sur I'axe porte cliquets.

Relirer le porte cliquets par 'intérieur, récupé-
rer les deux cliquets et leur ressort.

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

de
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- Remontage du sélectenr. La posilion des repéres
doit élre observée rigonreusement,

I"ig. 7. -

Remontage du sélecteur

Engager le ressort de rappel & la fois dans le
doigt 4 double encoche du support de cliquets et
dans la butée du disposilif d'échappement.

Replacer dans le couvercle, el d'un seul bloce, le
support de cliquets et le systéme & échappement
et bien bloquer les deux vis de fixation,

Engager d’abord le cliquet avant en l'introdui-
sant par 'arriére du couloir, le biais sera dirigé
vers le haut,

Introduire ensuile le ressort et le deuxiéme cli-
quet, le biais également dirigé vers le haut.

Prendre en main le pelit pignon portant le
tournevis méle, prendre également le support de
secteur denlé, du coté dirigé vers I'extérieur,
c’esl-a-dire coté opposé au tournevis pour le pi-
gnon et colé support de levier pour le secteur ; on
peul apercevoir des repéres constitués par un zéro
sur une dent du secteur et par deux zéros sur
deux dents du pelit pignon (fig. 7).

1l faut introduire la denlt marquée du secleur
entre les deux dents repérées du pignon afin d'ob-
tenir un fonetionnement correet de sélectenr.

Sans séparer ces deux piéces les remettre en




602 631

330
621
614
617
615
629
613
703
612

803——— — 600
604 — ~500
e 4 Fig. 9. — Vue des organes intérieurs
b du moteur montrant de quelle facon
X ! s'effectue la fransmission.
s Le premier plan de droile représente
e I'ensemble du sélecteur qui a été
Sl ; déplacé pour plus de clarté.
m\k .

623
624 8l
628 829
627 820

500 = Pignon d'attague du vilebrequin

501 - Rowe démultiplicatrice contenant l'embrayage

330 - Flasque de changement de vitesses

629 - Pignon de lancement el de commande de pompe i
huile

703 - Pignon de pompe d huile

623 - Pignon de chaine

624 - Entraineur coulissani

628 - Ressort amortisseur

627 - Ecrou du pignon de chaime (pas inversé) 515 igno 9e

600 - Arbre prin}ljﬂgre portant [e pigmn de 1°m :;:; : }P;:g::::; j"z:: fii g'

t‘:o'.z - Pignon fixe de 2 621 - Pignon fou de 4*

Egi - gi:%]:;"ei:ﬁjt:i:esdes s el 308 - gggrﬂel de sélecteur s'engageant sur les fourchettes

605 - Pignon fize de 4 810 - Axe porte-accouplemer

h31 - Awe guide fourchette _ 811 - Pa‘gnfu de ('mrinfur::l'e a(iu barillet

633 - Fourchette de changement de vitesses 829 - Moyeu porte-secteur

612 - Arbre secondaire 820 - Plague support sélecteur

613 - Pignon fou de 1%+ 823 - Pédale double

614 - (.'rnrf:qt baladesur 832 « Levier de commande manuelles

place dans le couvercle, engager d'abord le cli- cessaire, Dés que l'accouplement est terminé on

quet avant dans un des erans du porte-secteur, peut enlever le ressort provisoire.

puis engager le cliquet arriére a I'aide d'une Replacer le flasque intérieur en emmanchant a

pointe ou d'un tournevis fin. la fois le petit pignon portant le tournevis et le
Le mieux est de maintenir les cliquets enfon- moyeu d’escamotage des cliquets. Ce flasque de-

cés & laide d'un morceau de corde 4 piano de vra étre replacé avec soin pour éviter le coince-

2 mm environ, plié en U, les deux branches de ment des d.fférentes piéces. (Prendre soin de

cet U seront aplaties afin de pouvoir pénétrer graisser avant remontage, les cliquets, le pignon,

dans les rainures prévues & cet effet dans la pié- les rochets et les divers paliers.)

¢e (816), aussi longtemps que cela peut étre né- R. BRIOULT.
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FFig. 8.
Reniflard dans lequel se condensent les
vapeurs d huile.
Couvre culasse étanche.
Canalisation de départ de Uhuile de la
culbuterie.

Tunnel des tiges de culbufeurs.

Vapeurs d'huile vers la culbuterie,

Huile redescendant dans le carter.
Graissage de 'are des ltoucheaunx.
Graissage de U'arbre a cames.

Réservoir d'huile portant au centre un la-
mis filtrant Uhuile de graissage du pile-
brequin.
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ATION D'HUILE

Arrivée de Uhuaile venantl de la pompe.
Graissage de la téle de bielle.
Canalisation 'haile du flasque
gemenl de vilesses.

Roulement a aiguilles de Uarbre primaire.
Roulement a aiguilles de "arbre secondaire.
Roulement a aiguilles de Uarbre de lance-
meni.

Centre de répartition d'huile.

Pompe a huile.

de chan-

- Bouchon de vidange.
- Graissage du

rowlement & billes de pile-

breqgunin.




| D'HUILE

Graissage de la culbuterie

Comme nous ’avons vu dans un chapitre précédent, le clapet (123) du
renifiard laisse ¢chapper 'air expulsé du carter pendant da course descen-
dante du piston, il s'oppose & une nouvelle rentrée d’air lors de sa remontée.
La dépression importante ainsi eréée rappelle & Uintéricur du carter I’huile
poussée vers le reniflard au temps précédent du cycle.

La chicane en spirale du corps de reniflard draine 1"huile dont est chargé
I'nir d’expulsion et celle-ci transformée en gouttelettes, graisse les culbu-
leurs, retourne au circuit en empruostant le tunnel des tiges de culbuteurs
et lubrific nu passage, llarbre & cames, les toucheaux et les pignons de
distribution.

L’huile qui graissc les queues de soupapes ct les doigts des culbuteurs
ost récoltée par les alvéoles prévucs dans la culasse et dans lesquelles sont
logés les ressorts ; des eanalisations (B fig. 3) raménent le surplus de cette
huile dans l¢ couloir des tiges de culbuteurs.

Graissage du vilebrequin et du changement de vitesses

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

Elle parvient sous pression :

1 Par unc premiére canalisation située 4 gauche (10) dans le réservoir
auxiliaire (11) dans lequel il régne une certaine pression.

2° De ce réservoir :

a) & Varbre perforé portant les toucheaux (7)

b) & Parbre perforé portant les cames (8)

¢) au roulement a aiguilles gauche, de vilchrequin, et & la téte de bielle
(11), & travers un tamis tubulaire facilement démontable (9).

ge Par une dérivation de la canalisation (12) dans le couvercle circulaire
de changement de vitesses (13) an roulement i aiguilles d’arbre secondaire
(16) et aux arhbres ercux.

4° Par une deuxiéme canalisation située d droite au ceotre de réparti-
tion (18). :

5° De ce centre :

a) au roulement & billes droit du vilebrequin (19)

b) au roulement a aiguilles d’arbre primaire (20)

¢) au roulement i aiguilles d’arbre de kick (21)

d) de ces deux derniers roulements, au roulement & billes d’arbre secon-
daire (22). z-

L’huile en surplus retourne au carter oli elle est reprise par la pompe
et circule 4 nouveaun,

LA POMPE A HUILE (700)

‘Fixée ‘trés solidement dans le carter principal par ses deux extrémités,
'a‘pnll_lc'._.:rggqn son mouvement de ’arbre de lancement (629) par une vis &4 cing

ets.

" Son régime de fonctionnement est trés peu élevé, et, du fait gu’elle a
été trés généreusement établie, son débit est largement suffisant & tous les
régimes du moteur, méme au ralenti. Ce débit & 500 tours est de 2 litres a
la minute, ce qui correspond & 5.000 tours de motcur. Le fond de la pompe
qui forme crépine d’aspiration, est enti¢rement garni d’une toile métallique
trés fine & grande surface. destinée a filtrer le lubrifiant. :

La forme trés creuse du fond du carter et la position renversée de la
pompe font que 'huile aspirée a déji été décantée et que les impuretés se
trouvent ¢liminées en grande partie avant d’atteindre la crépine a laquelle
elles peuvent difficilement rester appliquées.

Toujours immergée, méme si le volume d’huile est réduit de deux tiers,
la pompe est indésamorcable. Dés la mise en marche du moteur, la pompe
& huile entre en action et assure le remplissage immédiat du réservoir auxi-
liaire (350). Ainsi se trouve abaissé trés rapidement le niveau d’huile, ce qui
permet aux organes moteur et boite de travailler librement en « carter sec ».




Leur lubrification s’effedtue sous pression par les canalisations aboutis-
sant aux différentes portées.

La pompe est du type i engrenages et puise I’huile directement dans le
carter qui sert lui-méme de réservoir.

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

Sont & remarquer également : la fixation en chape de la pompe & huile
par la vis (716) placée tout prés du pignon entraineur (704) a denture héli-
coidale. Son maintien & 'autre extrémité par le couvercle (701) fixé Jui-
méme solidement contre la paroi intéricure du carter & J'aide d'un boulon
tubulaire servant de canalisation d’huile et appelé tube de sortie (713). Ce
dernier alimente en lubrifiant le réservoir auxilinire qui graisse abondam-
ment le vilebrequin, la téte de biclle et par une dérivation particulicre les
pignons fous ct les portées de arbre secondaire.

Une deuxi¢me sortie d’huile visible sur le couvercle (701) de la pompe
¢t dans laquelle vient s’emmaacher le tube (722) conduit I’huile 4 un point
central d'otl elle est répartie &t tous les roulements que poufe le Hasque (316)
par les canalisations prévues & cet effet.

Le palier de la pompe & huile situé prés du pignon hélieoidal, est graissé
sous pression par la pompe elle-méme, le tube de lidison (702) servant de
canalisation. E

PERIODICITE DU GRAISSAGE

-

Caractéristiques des huiles & employer s

Eté indice S.AE. 50. :

Hiver indice S.AE. 30. _

La quantité de 1,5 litre indiguée sur l¢ bouchon de remplissage ne doit
jamais étre dépasscée et il est recommandé aux usagers de s’en tenir au pro-
cessus ci-dessous :

Premier remplissage : 1,5 lilre. vidange & 500 km,

Deuxi¢me remplissage : 1 litre, vidange & 7560 k.

Troisiéme remplissage = 1 ditre, vidange & 1.200 Kkm.

Vidanger ensuitc tous 1"91\ 1.500 km et faire le plein avec 1 litre seule-
ment. . ¥ M

Si I'on respecte bien es indicaticns, il ne sera pas utile de procéder i
des vérifications de nivedu, mais au cas ot le moteur prendrait une tempé-
rature anormale ou donnerait des signes de serrage, il faudrait ajouter,
tous les 300 km, la valeur de 50 ec d’huile.

Dés que dé moteéur sera entiéremcent rodé (2.500 a 3.000 km), il n’y aura
pas lieu d’ajouter du lubrifiant entre les vidanges. Toutefois, vérifier le mi-
veau i la jouge (25), de temps & autre, le moteur étant froid et la machine
portant sur.a béquille et la roue avant.

Indépendamment du moteur qui est graissé complétement par I’huile
contenue dans le carter (voir chapitre précédent), deux organes doivent étre
lubrifiés & chaque vidange, savoir :

1¢ Le dispositif anmortisseur de transmission do pignon de chaine sur

4

_lequel il faut introduire, d'une part 2 travers les spires du ressort, quelques

Q¢

tre part, sur les rampes d'entrainement du pignon et de 'entraineur

lissant.

2° Les organes intérieurs du sélecteur pour lesquels il suffit de verser
a la burette, quelques gouttes d’huile de vascline dans les deux orifices
désignés ci-dessous :

a) trou axial du pignon (811)

b) trou situé a Pintérieur du moyeu porte secteur (829) (le carter étant
dans la position renversée). On pourra par la méme occasion, mettre une
goutte d’huile sur chacun des cliquets (814).

Ces diverses opérations de graissage a la burette se font trés facile-
ment, carter de sélecteur enlevé, et n'impliquent nullement le démontage de

la plaque support (820).

’Eb uttes d’huile graphitée pour le graissage des cannelures de I'embout, ct
A ”
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CARBURATEUR

Le carburateur est soit un SOLEX 22/26 ZH
soit un AMAC 5/130S

SOLEX 22/26 ZH

Il posséde, en dehors du niveau
constant, un gicleur de ralenti et un
gicleur principal, ainsi que les cali-
breurs d'air habituels. Etant donné
su destination particuliére ce carbu-
ratenr est muni d’un volet de départ.
La buse d’air est venue de fonderie
avee le corps de l'appareil, elle est de
{1 ou 14 mm pour le 22 ZH qui équi-
pe le 125 ee et de 17 ou 20 mm pouy
le 26 ZH qui équipe le 150 ce.

| - Prise d’air unique

Daos le 22/26 ZH [J'air nécessnire &
I"aération de la cuve, I'nir du ralenti,
et P'nir d’émulsion sont prélevés en
totalité dans l'entrée d’air principale
du carburateur et passent ainsi néces-
sairement par le filtre & air, pour le
montage duquel l'entrée d'air a 6été
spéeinlement dessinée. Ll en est de
méme pour 'air nécessaire a la car-
buration de l'essence débitée par le
gicleur principal, lors du départ &
froid, volet de départ fermé. Cette
dispusition a le double avantage d’éli-
miner les poussiéres et de rendre la
consommution d'essence indépendan-
te de I’état de colmatage du filtre a
air, ln richesse du mélange demeu-
rant constante quel que soit le degré
d'enerassement du fiitre.

Il - Départ a froid

La mise e¢n marche du moteur i
froid est assurée par un volet de dé-
part spécial, placé sous carter étan-
che, ¢t commandé & la main & "aide
d'un levier & bouton mopleté§ ce vo-
let eomporte une engoche permettant
d’éviter I'engorgement du moteur en
cns de fausse mancuvre.

‘111 - Ralenti

Pour la marche au ralenti, Dali-
mentation du moteur est assurée par
un gicleur de ralenti (g) et par un
calibreur d’air constitué par un trou
fixe pereé dans Pentrée d’air générale,
En outre, une vis de réglage (W) fait
varier la richesse qui est réduite en
la serraal el inversement.

La vitesse du moteur & vide est ré-
glée par une vis butée de ralenti (Z).

TR

1V - Marche normale

Elle est assurée par le giclenr prin-
cipal, In buse d’air (K) est venue de
fonderie avee le corps du carburateur.
Son diamétre ne doit done pas étre
modifié.

Les différents éléments de réglage
sont facilement accessibles de 'exté-

rieur et sans démontage du carbura-
teur.

Pour accéder au pointeau d’arrivée
d’essence et au flottenr, démonter le
dessus de cuve de Il'appareil aprés
avoir dévissé les trois vis qui assu-
rent la fixation de ce dernier sur lu
cuve i niveau constant.

On remarquera la disposition par-
ticuliére du tamis flltre inclus dans
un bossage du dessus de cuve. Pour
cen cffectuer le nettoyage dévisser le
bouton & téte six: pans avec joint
d’étanchéité prévu sur le dessus de
cuve du carburateur et sortir le filtre.

Pour le remontage, s'assurer que le
filtre est bien eentré.

SOLEX 22/26 ZH
g - Gicleur de ralenti.
W - Vis de réglage.
Z - Vis de butée de ralenti,
K - Buse d'air.
Gy - Giclenr d'alimentalion,
8 - Tube d'émulsion,

fpgi

a - Ajutage d'antomaticité.

P - Pointean.

I - Flotteur,

V - Volel d'air.

VI - Volet de départ,

| - Commande du volet de départ.
Y - Bouchon du gicleur principal.




Réglage du ralenti

1° Le réglage du ralenti doit étre
effeclué sur un moteur chaud.

2° Serrer légérement la vis de bu-
tée de papillon (Z) et faire tourner le
moteur & vitesse modérée, sans 'em-
baller.

3* Desserrer la vis de richesse de

ralenti (W) jusqu'au moment ol le
moteur commence & « galoper », puis
ln serrer progressivement jusqu'a ce
que le moteur tourne rond.

4° Dévisser trés lentement la vis de
butée de ralenti (Z) pour amener le
moteur & un régime de ralenti nor-
mal.

AMAC

Ce carburateur du type a aiguille
a ¢été étudié pour assurer un fone-
tionnement parfait & tous les régimes,
iavee une cmlsommution dc carburant
réduite.

5/130 S

L'automaticité est assurée a tous
moments, en méme temps que la par-
faite vaporisation du carburant, par
un systéme d'émulsion d’air. L’avan-
tuge principal du carburateur a ai-

5* Si 4 ce moment, le moteur « g-
lope » légérement, resserrer quelque
peu la vis de richesse (W).

Avant de procéder au réglage du
ralenti du moteur, il est essentiel de
vérifier 1’état de la bougie et d’en ré-
gler avec soin D'écartement des élec-
trodes.

guille est I'indépendance des différents
¢léments de réglage qui permettent
d’obtenir successivement, pour chacu-
ne des vitesses considérées, la meil-
leure carburation possible ; le ralenti
Gétant réglé suivant la méthode habi-
tuelle, on peut déterminer le gicleur
prineipal une fois pour toutes, sans
s'occuper de I'économie ou de la vi-
gueur des reprises assurées ensuite
par le réglage d'aiguille et la coupe
en sifflet du boisseau des gaz, cOté
entrée d’air.

REGLAGES DU CARBURATEUR
AMAC 5/180 S

Diametre du passage des gaz : 22
mi.

Gitleur : N° 100,

Position de laiguille : 4° eran.

Volet : N° b/4.

Gicleur d’aiguille : 107.

*

LE CARBURATEUR AMAC 5 130 §

1 - Vis de fization du couvercle de

cuve.

2 - Couvercle de cuve portani l'agi-
tateur.

3 - Flotteur.

4 - Aiguille de flotteur.

5 - Cuve.

6 - Guide d'aiguille de flotteur.

7 - Bicone.

8 ct 9 - Rondelles d'étanchéité.

10 - Bouchon de fixation et d'émul-
sion.

11 - Raccord de tuyauterie d'arrivée
d’essence.

12 - Vis de réglage de la commande
de volet des gaz.

13 - Buague filetéde supérieure.

14 - Couvercle de chambre de mélan-
ge.

15 - Ressort du volet des gaz.

16 - Volet des gaz.

17 - Pavillon d'entrée d'air.

18 - Aiguille d'admission d'essence.

) - Clavette d'aiguille,

20 - Corps principal de carburateur.

21 - Vis bouchon.

22 - Ressort de vis du ralenti.

2} - Vis pointeau de ralenti.

21 - Corps intérieur.

25 - Support de porte-gicleur.

26 - Joint d'étanchéité.

27 - Couvercle inféricur.

28 - Porle-gicleur,

20 - Gielenr.



EQUIPEMENT

ELECTRIQUIE

VOLANT MAGNETIQUE

Caractéristiques générales

La conception nouvelle de ce volant (type
S.8.Y.) a permis d'obtenir une puissance consi-
dérable d’'éclairage depuis les plus basses vitésses
de rotation du moteur, tout en assurant un excel-
lent allumage facilitant les départs a froid. Sa
vitesse de ralenti est de 200 t/m et la puissance
fournie est de 40 watts 4 régime normal. L’avance
variable est commandée a distance.

11 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 am-

peres.
...‘

Le volant S.8.Y. comprend deux parties :

1° LE STATOR : Partie fixée dans le carter mo-
teur par trois vis logées dans des fentes qui limi-

Stalor monté

- Contaetl haute lension
- Bobine d'allumage

- Bornes

- Condensateur

Bobine d’éclairage
Rupteur

Index de réglage

) O T 22 D e

tent la course de 'avance varfable, celle-ci s’effec-
tue en faisant pivoter le stator i l'aide d’un ciible
rappelé par un ressort, son amplitude est de 28°.

Le stator supporte la bobine d’allumage, les
deux bobines d’éclairage, le condensateur et le
rupteur.

Les bobines sont imprégnées sous vide et sous
pression afin de leur ‘assurer une grande robus-
tesse et une protection absolue contre ’humidité.

2° LE ROTOR : Partie tournante qui comporte
trois aimants en acier speécial & hautes qualités
magnétiques, munis de six masses polaires assu-
rant un courant d'éclairage puissant et évitant
tout scintillement @ basses vitesses.
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Vite en coupe du rolor el du stator assemblés

Borne haule tension
Secteur de contact
Condensaleur
Bobine d'éclairage
Came

Stator

Rotor

Aimant

Masses polaires
Borne d'éclairage

- Moyeu conique

- Linguet

- Capot de protection
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% | SCHEMAS

: Volant SSY a redresseur Welcos monté dans le cadre

tant.

Commutateur
Lanterne AR

Code —4

A#umaye

B L= o e

Bouton

f Avertisseur
avertisseur rtisseu

Volant SSY a redresseur avec batterie 6 V 14 AH en paralléle sur ampoule code 6 V 35 B et ampoule
feu AR 6V 0,1A

Lanterne
Commutateur v 3

Bauerie 6 14 AH

Inverseur

Bouton d avertisseur

e



CABLAGE

Volant SSY a redresseur séparé

d Redrassear
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Volant S5Y
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Porte contact

Connexion a la masse Connexion au condensateur

Détails du rupteur

Deux larges ouvertures permettent I'acces facile
au rupteur pour le réglage des vis.

La cage du rotor est exécutée en alliage léger,
son poids est de 2,350 kg.

La fixation du stator est assurée par deux vis
dont les trous sont distants d’axe en axe de 80 mm,
le diamétre de ces trous est de 6,5 mm.

Démontage

1° Enlever le couvercle de protection fixé par
trois vis.

2° Dévisser I'écrou central de fixation du volant
(pas normal) jusqu’a ce que la bague arraches
moyeu décolle le rotor de I'axe.

En cas de résistance, il faut faciliter ce décol-
Iage en donnant un coup sec sur I'écrou en inter-

posant une piéce de bois pour éviter toute dété-
rioration, '

3° Enlever le stator fixé par trois vis a téte cy-
lindrique.

ATTENTION. — Ne jamais exercer de pesée
sur la cage du volant, ce qui aménerait infaillible-
ment la déformation de cette cage ou sa rupture
prés du moyeu.

LA cui.,gﬁue REDRESSEUSE
ADAPTABLE

Le dispositif SAFI a cellule redresseuse permet
d’obtenir les avantages suivants :

1° Un éclairage d’intensité constante, quelle que
soit la vitesse.

2° La charge d’une batterie mise en paralldle
avec le volant.

3° L’éclairage & arrét.
4° L’emploi d’un avertisseur électrique.

L’appareillage nécessaire a la transformation
du courant est placé dans un boitier indépendant
se fixant sur le cadre.

- Principe de fonctionnement

11 consiste en la transformation a I'aide d'nn
groupe de cellules spéciales, du courant alternatil,
fourni par le volant, en courant continu propre a
la charge d’une batterie.

Le principal avantage du systéme consiste en la
protection de la batterie contre toute surcharge
ou décharge malgré I'alimentation du phare avec
Pampoule de 35 bougies, en marche de nuit du
fait de I'existence de deux régimes, Demi-charge
de jour ; pleine charge de nuit, Le passage d’un
régime & Pautre avec d’autres avantages se réalise
facilement par le commutateur « type V 3 ».
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TOURS MINUTE

Courbe de charge en fonction de la vitesse en t/m

Fonctionnement du commutateur

Commandé par une clé, entrainé dans le sens
des aiguilles d’une montre, il a quatre positions
0,A L E,

1l réalise les combinaisons nécessaires de I'éclai-
rage et des deux régimes du redresseur : demi-
charge ; pleine charge.

Ce commutateur fournit une double sécurité :
la clé retirée, 'allumage est impossible et le pha-
re est nécessairement éteint, seuls les feux de
position peuvent fonctionner.

Position 0. — Allumage coupé, la clé n’est pas
enclanchée et ne tient pas dans cette position.

Position A, — L’allumage fonctionne, I'éclaira-
ge est coupé, régime de charge réduit.

Position L. — L’allumage fonctionne, lanterne
et feu arriére allumés, charge réduite.

Position E. — L’allumage fonctionne, phare ou
code (selon la position de l'inverseur I 3), allu-
més ainsi que la lanterne AR, régime de pleine
charge.









