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REGLAGES

Généralités (*)

Alésage

Course

Cylindrée

Puissance fiscale

Puissance effective

Rapport volumétrique
Régime normal de rotation
Régime maxi de rotation

Culasse (*)

Angle des soupapes
Profondeur de la chambre
Volume de la chambre

Cylindre (*)

Hauteur de la chemise
Diameétre extérieur

Piston (*)

Hauteur totale
Hauteur d'axe

Jeu a la jupe
Poids

Axe de piston (*)

Diamétre nominal
Longueur

Segments (*)

Dimensions :

2 étancheéité

2 racleurs

Jeu dans les gorges
Jeu 4 la coupe

Bielle (*)

Entr’axe

Jeu latéral

Poids

Dimension des aiguilles

Cotes «réparation »

Vilebrequin (*)
Tolérance de faux rond

Jeu latéral
Equilibrage (tolerance)

Maneton (*)

Diameétre
Longueur
Soupapes (*)

Admission Echappement
Diamétre de la quene
Diameétre de la téte
Levée

Jeu d'attaque

222588,
55498

Mo
23,5
20 cm3 980

116,5
56

51,6
25 (Base de la jupe
a l'axe)
5 & 6/100°
100 grammes

130
4/10°
180 grammes

x 15,
intercalaire 2,84 x 15,8
3,01 x 15,8 et 3,02 x 15,8

2 4 4/100°
Pratiquement nul
Inférieure 4 5 grammes

Pour bague « Nadella »
de 20 x 28,7 x 18
52mm,

(!
28,5
5
5 a 7/100°

Ressorts de soupapes
Extérienr (*)
Longueur et tarage

Intérieur (*)
Longueur et tarage

Culbuteurs (*)

Jeu a froid
Jeu pour réglagle de distribution

Tiges de culbuteurs (*)

Longueur
Diamétre des rotules

Distribution

%lage en degrés et en milli-
mé
Avance ouverture admission
Retard fermeture admission
Avance ouverture échappement
Retard fermeture échappement

Kick starter

HRapporf. entre pédale et vile-
brequin

Changement de vitesses

Rapports
1re yitesse
2° vitesse
3¢ vitesse

Transmission primaire (*)

Nombre de dents des pignons
Rapports

Transmission secondaire (*)

Nombre de dents du pignon de

sortie de boite

Nombre de denis de la cou-

gg;me. roue AR (pour roues de
)

Chaine Secondaire (*)

Diamétre des rouleaux
IE:.'geur intérieure
&

Embrayage

Nombre de disques

J ourse de débrayage
de ressorts

Inugtlsur et tarage

— 18 —

CARACTERISTIQUES

33 mm.

18 kg pour les
TRrage Jieux accouplés

32 mm.

5/100°
5/100°

215

25 4 28° avant PMH
4,7 4 5,8 mm.

45 A 48° aprés PMB
7.8 83 mm.

55 & 58° avant PMB
12,2 4 12,7 mm.
25 4 28° aprés PMH
4,7 4 5,8 mm.

14a 3,98

3 disques acier
4 disques duralumin
2 mm.

6
26 mm. - 25 kg

[0 Ihﬂque au 125 - 4 vitesses.




Carburateur

Marque

Type
Position cuve

Emmanchement
Passage des gaz
Automaticité
Alimentation
Ralenti

Calibreur au ralent:
Tube d'émulsion
Volet

Prise d'air

Solex
26 ZH

Cuve
A droite

160

90

40

100
02.227/9

Amac
013.065/Y
Cuve
i gauche
26.4
16,85
913/106/65
35

6T.
ISpégiale 94/2

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Volant magnétique

Marque
Type
Puissance
Cone

Vis de
Avance

Calage tout retard
Ecartement des contacts

Contenance en huile
du carter-moteur

POIDS DU MOTEUR COMPLET

Safi
SSY ou SSX
Rotation droite
40 watts
10% @=17
12  Pas de 1.50

2mm. avant PMH
Peut varier entre 2 et
4/10* pourvu que le
décollage. se produise
suivant les deux repé-
res placés l'un sur le
stator et l'autre sur le
rotor (trés important).

1 litre
22 kilos
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DESCRIPTION TECHNIQUIC

GENERALITES

Il s’agit d’un bloc-moteur, quatre temps, a soupapes
en téte disposées en V, commandées par culbuteurs.
Le changement de vitesses comprend trois rapports
commandés par levier a main.

Le graissage par centrifugation se fait sur la téte
de bielle, Phuile étant puisée et appelée dans le mane-
ton par un canal longitudinal, percé dans le vilebre-
quin et qui débouche dans une auge a huile.

LA CULASSE

Réalisée par un procédé tout spécial, cette piéce est,
comme le cylindre, constituée par plusieurs métaux.
Elle comporte des siéges de soupapes, en acier spé-

maml A A 2 i
cial, et un siége de bougie en laiton dur, tous noyés

a la coulée dans D’alpax en Ffusion. Les guides
de soupapes sont rapportés par emmanchement dur.

Elle est munie de larges ailettes et porte, en avant,
Pécrou (114) de fixation du tube d’échappement et a
Parriére le carburateur. On distingue vers le milieu
le canal ol passent les tiges des 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 Pextrémité de la
queue de soupape,

LE SUPPORT DES CULBUTEURS

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

Elle porte les culbuteurs oscillant sur leurs axes,
lesquels sont emmanchés durs et verrouillés par des
vis. L’ensemble ainsi obtenu est trés compact, facile
A enlever et a remettre en place, étant maintenu seu-
lement par guatre écrous (229) qui bloguent en méme
temps la culasse a 1'aide des goujons (228).

LES CULBUTEURS

En acier & haute résistance ainsi que leurs axes
(Iﬂ§ .B) sont légers et trés robustes. Des ressorts
antivibrateurs (409) les maintiennent latéralement.

LE COUVRE-CULBUTEURS

Carter enveloppant complétement les culbuteurs,
esl construit en alliage léger, les grandes ailettes dont
il est muni favorisent la condensation des vapeurs
d’huile qui retombent sur la culbuterie ; cette conden-
sation joint son action & celle du reniflard.

L’étanchéité est maintenue & la partie inférieure par
un joint en tresse spéciale reposant directement sur
la culasse et 4 la partie supérieure par le joint (127)
de forme conique, en composition synthétique qui
regoit le reniflard.

Il se compose des piéces 121, 122, 123 et 124 ef fonc-
tionne de la facon suivante :

LE RENIFLARD

Le clapet (123) qui laisse échapper I'air pendant Ia
course descendante du piston, s’oppose a une nouvelle
rentrée d’air lors de sa remontée. Une dépression
importante ainsi créée, rappelle & V'intérieur du carter

I’huile poussée vers le reniflard par le temps précédent
du cycle.

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

‘au eircuit.

Le reniflard est traversé par un écrou tubulaire
(125) A téte six pans qui se visse sur le goujon cen-
tral (116) 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 com-
pose d’une chemise en fonte spéciale, centrifugée,
munie de nervures d’ancrage et enrobée lors de sa
coulée dans 'aluminium en fusion. Elle n’est donc pas
amovible. L’évacuation de la chaleur se fait par de
larges ailettes ; il existe un passage d’air entre le cylin-
dre proprement dit et le tunnel des tiges de culbu-
teurs. Ce tunnel met en communication directe le
carter-moteur ef la partie supérieure de la culasse,
permettant & I'air comprimé dans le carter, de s'échap-
per par le reniflard.

Les.goujons (228) qui fixent la culasse et le support
de culbuteurs sont en acier traité. Le joint de culasse
(125-126 B) est en composition plastique armée, parti-
culitrement étudiée pour résister aux pressions et aux
* Zapératures élevées auxquelles il se trouve soumis,
Un joint (125-230) établi également en matiére plasti-
que appropriée est placé entre le cylindre et le car-
ter principal.

LA DISTRIBUTION

Elle comprend :

a) Le pignon (1.390-3V) de commande de l'arbre a
cames qui est emmanché sur le vilebrequin et entraine
le pignon de distribution lui-méme solidaire de I'arbre
a cames (1.230).

b) Les basculeurs (402 ¢) qui frottent directement
sur les cames et recoivent les tiges de culbuteurs (419)
a4 qui ils transmettent les mouvements d’ouverture et
de fermeture des soupapes.

¢) Les culbuteurs et les soupapes décrits plus haut.

LE CARTER PRINCIPAL

En alliage léger i base d'aluminium, il contient le
vilebrequin et le changement de vitesses.

Le carter est chauffé dans ’huile a 150-180° pour
emmancher les roulements & aiguilles, les silenthlocs,
les axes d’arbre & cames et de basculeurs.

Le carter principal comporte des pattes d’attache
(une en avant et deux en arriére) munies de silent-
bloes et utilisées pour la fixation du moteur sur la
machine. Lorsque le piston est au point mort bas, il
est littéralement « avalé» par le carter dans lequel
la chemise pénétre profondément.

Deux larges lumiéres prévues dans la cloison
médiane du carter, au-dessus de l’axe d’arbre &
cames, assurent 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 (1.160 SV).
Un bouchon de vidange est prévu 2 la base du carter.
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LE VILEBREQUIN

Il est formé par I'assemblage de deux volants mani-
velles (200) en acier mi-dur, sur lesquels sont mon-
tés, du coté distribution, 'axe (1.387) et du coté volant
magnétique, 'axe (1.386). Ces deux axes sont en acier
spécial & haute résistance, cémenté, traité et rectifié.

L’axe (1.386) tourne sur un roulement (318) a dou-
ble rangée de hilles qui fixe la position que doit avoir
le vilebrequin dans le sens latéral. Il porte, a son
extrémité, blogué sur un coéne normalisé, le rotor du
volant magnétique, lequel remplit également le réle
de volant d’inertie.

L’axe (1.387) tourne sur un roulement a aiguilles
derriére lequel se trouvent placés le pignon d’atta-
que (500) et le pignon de commande de distribution
(1.390) emmanchés tous les deux sur six cannelures
et bloqués par Pécrou (210).

LA BIELLE

Forgée en acier spécial, est trempée, cémentée et
rectifiée. La téte de bielle est montée sur aiguilles.

vant 'axe de piston.

LE PISTON. — En alliage léger, est du type a téte
bombée de maniére & épouser au mieux la forme
hémisphérique de la chambre d’explosion. Il com-
porte quatre segments disposés dans l'ordre suivant,
i partir du haut du piston :

Deux segments d’étanchéité de 48 x2x1,9.

Un segment racleur de 48x3x19, puis, au-des-
sous de l'axe de piston, un autre racleur de
48x3x%1,9.

L’AXE DE PISTON tubulaire, emmanché a
chaud dans ce dernier, tourillonne dans la bague
bronze de la bielle. Il est maintenu verrouillé dans le
piston par deux jencs qui lui interdisent tout contact
avec la chemise du cylindre.
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LE CHANGEMENT DE VITESSES

Il 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 baladeur unique aveec 3% vitesse en
prise directe, et se compose de :

1. L’arbre primaire faisant corps avec le pignon
fixe de troisiéme vitesse (1.165) ; il est porté par un
roulement logé dans le flasque démontable, son extré-
mité cannelée porte 'embrayage.

2. L'arbre secondaire (1.172) qui est engagé partiel-
lement dans P’arbre primaire et comporte des canne-
lures sur lesquelles coulisse le baladeur a crabots
(1.167). Immédiatement contre les cannelures se trouve
une portée rectifiée sur laquelle tourne fou le pignon
de troisiéme vitesse (1.168).

3. L’arbre intermédiaire (1.176) qui est eonstitué par
'axe de Kick. Le train intermédiaire (1.164) a triple
denture tourne sur Parbre (1.176) par Vintermédiaire
d’une double rangée d’aiguilles (217).

4, L'axe porte-fourchette (1,182) verrouillé dans le
flasque de carter droit (1.159) par une vis sans téte
(1.388). La fourchette (1.181) qui giisse sur i'axe
(1.182) porte le dispositif de verrouillage des vitesses,
constitué par une bille (1.184) poussée par un ressort
(1.185) retenu dans: son logement par une clavette
fendue (721).

COMMANDE DES VITESSES

Le changement de vitesses est commandé par un
leyier & main qui actionne 2 l'aide d’une tringle régla-
ble le renvei (1.191). Celui-ci est emmanché sur les
cannelures de Vaxe du doigt (1.190). Ce doigt est
engagé dans la chape de la fourchette (1.181) et
I'oblige & se déplacer latéralement pour entrainer le
baladeur (1.167).

FONCTIONNEMENT DU CHANGEMENT
DE VITESSES

PREMIERE VITESSE., — Si en manceuvrant le levier
& main on tire vers l'arriére & fond le renvoi (1.191),
ce dernier par lintermédiaire du doigt (1.190) va
entrainer la fourchette (1.181) et par suite le bala-
deur (1.167) vers la droite, ses crabots vont pénétrer
dans le pignon (1.168) en le rendant ainsi solidaire
de V'arbre (1.172). La transmission va donc se faire
dans 'ordre suivant :

Moteur, pignon démultiplicateur, embrayage arbre
primaire et son pignon (1.165).

Train intermédiaire (1.164), pignon (1.168), bala-
deur (1.167), arbre de sortie de boite (1.172) et enfin
pignon de chaine (1.171) emmanché sur céne et cla-
veté sur 'arbre (1.172).

On obtiendra ainsi un maximum de démultiplication.

POINT MORT. — Le renvoi (1.191) étant tiré lége-
rement en avant, la fourchette (1.181) dégage les cra-
bots du baladeur (1.167) ce qui libére le pignon (1.168)
qui n’entraine plus Parbre de sortie de boite.

DEUXIEME VITESSE., — Le renvoi (1.191) est tiré
d’un autre ecran en avant, le pignon baladeur (1.167)
engréne dans le pignon central du train intermeédiaire
(1.164). Dans cette position la transmission s'effectue
ainsi :

—— Arbre primaire et son pignon (1.165).

_ Grand pignon du train intermédiaire (1.164) puis
pignon moyen de ce méme train.

~_ Pignon baladeur (1.167) et arbre de sortie de
boite (1.172).

TROISIEME VITESSE OU PRISE DIRECTE. — Le
renvei (1.191) étant tiré & fond en avant, le baladeur
(1.167) vient s’engager dans le pignon a queue (1.165).
La transmission passe donc directement de ce pignon
a queue au baladeur toujours solidaire de I'arbre de
sortie de boite. Les arbres primaire et secondaire tour-
nent donc & la méme vitesse.
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LA TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle se compose du pignon d’attaque (500) qui trans-
met son mouvement 2 la roue démultiplicatrice (501),
laquelle entraine l'arbre primaire par I'intermédiaire
de P'embrayage. Ces deux piéces qui sont en acier
traité peuvent effectuer un trés long service en raison
de leur parfaite lubrification.

L'EMBRAYAGE

Il est du type & disques multiples en acier et en
aluminium travaillant dans huile et comprend le
platean d’entrainement (1.208) bloqué sur I'arbre pri-
maire et le plateau porte-disque (503), ce dernier
coulisse sur un embout cannelé (608).

Ces deux plateaux sont en alliage léger traité
(A.P.M.). Ils sont renforcés et nervurés et compri-
ment entre eux, i I'aide de six ressorts & tension régla-
ble, les disques entraineurs (1.209) et les disques
entrainés (1.210).

Une butée i billes (516) montée sur le trépied (514)
recoit par le poussoir central (517) la poussée axiale

qui libére les disques lors dii débrayage.
LE CARTER-SUPPORT
DE VOLANT MAGNETIQUE (12.810)

En alliage léger, il raccorde le stator du volant
magnétique (928) au carter-moteur (1.159). Un regard

(1.350) prévu en avant de ce carter donne acces
au dispositif avance variable. La borne de courant
haute tension (901) est vissée dans un embout prévu
i la partie supérieure du carter.

Un joint type chromex logé dans le moyeu de ce
carter s'oppose & toute entrée d’huile en provenance
du moteur. Le stator du volant magnétique (928) est
fixé au carter par trois vis (930) logées dans des
fentes. Les ressorts (922) avec leurs coupelles (931)
assurent une pression constante et réguliére du sta-
tor contre son carter-support. Elles limitent le débat-

. tement du dispositif d’avance a l'allumage.

LE FLASQUE COTE DISTRIBUTION

En aluminium, comprend :

1. Le réservoir d’huile intérieur fermé par un cou-
vercle indépendant (1.381) dans lequel vient débou-
cher l'arbre gauche du vilebrequin.

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

3, Le support arrét de gaine el sa vis de réglage
(353).

4. Le bhouchon de remplissage d'huile avec sa jauge
(1.251).

EMBRAYAGE
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LE SYSTEME DE LANCEMENT OU KICK-STARTER

Il est placé & droite du moteur. La manivelle et la
pédale (1.290), d’une seule piéce sont articulées sur le
support de Kieck (1.291). Ce support clavefé sur
Parbre de Kick (1.176) comporte un doigt de butée
en contaet, au repos, avec la bague de caoutchouc
(301) supportée par la piéce (1.294). Comme nous
I’avons vu plus haut, I'arbre de Kick traverse la boite
de vitesses de part en part et supporte par l'intermé-
diaire de deux rangées d’aiguilles (217) le train inter-
médiaire a triple denture (1.164).

A Dextrémité de I'arbre de Kick est prévu le loge-
ment du cliqguet d’entrainement (636) poussé par le
ressort (637) lui-mé&me verrouillé par la goupille (638).

Ce cliquet est partiellement engagé & l'intérieur du
plus grand pignon du train intermédiaire et se trouve,
au moment de 'entrainement, en rapport avec les
rochets taillés & l'intérieur de ce pignon.

ENTRETIEN

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 guantité
d’huile indiquée au chapitre « Graissage », soit dans
un mauvais fonctionnement du reniflard, soit encore
dans une mise au régime élevé prématurée,

Sur la vue d'ensemble du ecylindre et de ’embiel-
lage on peut voir exactement dans quel ordre s'assem-
blent les piéces qui le composent.

Son démontage s’effectue facilement : aprés avoir
enlevé Pécrou (125) il suffit de le séparer avee pré-
caution du couvre-culbuteurs (118) sur lequel il peut
étre maintenu légérement « collé par le joint synthé-
tique (127).

La vis qui fixe la rondelle de maintien (122)"sur le
corps de reniflard (121) ayant été enlevée, on peut
procéder & un hon nettoyage de chacun des éléments
en évitant de déformer la rondelle-clapet (123) qui
doit 8tre replacée trés exactement dans la position
indiquée sur la vue d’ensemble, les deux lamelles for-
mant ressorts étant bien tournées vers le haut.

Aprés remise en place, elle doit porfer parfaite-
ment sur sa face d’appui et obsiruer entiérement l'ori-
fice en forme de « haricot » de la piéee (121).

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

VOLANT MAGNETIQUE

Le volant magnétigue est constitué par deux orga-
nes bien distinets, le stator et le rotor.

1. STATOR. — Le stator groupe sur un plateau cen-
tré sur le carter-moteur et pouvant osciller dans trois
mortaises & 120° concentriques i 'arbre-moteur, les
trois bobines destinées a fournir le courant d’allumage
et d’éclairage, le rupteur et le condensateur.

2. ROTOR. — Il représente un volant dont la jante
est déportée vers lintérieur et sur laquelle se trou-
vent fixées les masses polaires (aimants) qui permet-
tent & I’ensemble ainsi constitué de former un volant
d'inertie en méme temps gu'un organe d’allumage et
d’éclairage.

Il coiffe le stator et se trouve bloqué sur céne a
l'extrémité du vilebrequin par un écrou central, vissé

Lorsqu’on lache la pédale du. Kick, le cliquet (636)
entre en contact avec une rampe d’escamotage située
contre l'intérieur du flasque démontable (1.160) et se
trouve dégagé des rochets du pignon d’entrainement.

Notons que le pignon entrainé par le Kick est
engrené en permanence dans le petit pignon a queue
(1.165), on obtient déja une premiére multiplication
du mouvement de la pédale de lanceur ; la seconde
multiplication, beaucoup plus importante, est obte-
nue par la grande roue de transmission primaire
(501) qui entraine le vilebrequin par le pignon (500).

L’avantage de la grande différence de rapport exis-
tant entre 'arbre de Kick et le vilebreguin, réside
principalement dans la facilité de mise en marche, cha-
que coup de Kick faisant décrire plusieurs tours au
moteunr.

r
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a droite. Ce dernier qui tourne librement dans le
moyeu du rotor est maintenu prisonnier par un con-
tre-écrou, lequel permet ainsi le déblocage du volant
sur son coéne, sans l'aide d’un arrache-moyeu.

Les vis « platinées» sont accessibles par les deux
ouvertures, venues de fonderie, dans la toile du rotor
et peuvent étre vérifiées en cas d’allumage défectueux,
mais il est recommandé de ne pas y toucher sans motif
sérieux.

La commande d’avance variable s'effectue par un
ciible donb une extrémité est fixée au plateau stator et
Pautre an guidon (manette ou poignée fournante) et
consiste en un simple déplacement angulaire du sta-
for par rapport au rotor.

Le démontage du volant est détaillé dans le chapi-
tre « Conseils pratiques». Toutefois, nous insistons
sur le fait qu’il ne faut absolument pas, au moment
du desserrage de I’écrou central, opérer la retenue par
le moteur lui-méme (mise en prise d’une vitesse, frei-
nage sur roue arriére, etc.). Les réparations de volant
magnétique devront étre confiées a un spécialiste ou
au constructeur.

CALAGE

Le meilleur calage du volant magnétique a avance
variable qui équipe les moteurs AM.C. est défini
comme suit 3

Les contacts platinés doivent commencer a décol-
ler lorsque le piston se trouve a 1,5 mm. avant le
point mort haut, la manette de commande de Pavance
variable étant alors ramenée a la position « plein
retard »,

Ceci s’entend : deuxiéme temps du cycle, toutes
soupapes fermées, tiges de culbuteurs libérées.

Un index placé sur le stator a été prévu par le
constructeur pour indiquer le décollage des vis pla-
tinées.

TRES IMPORTANT. — Le décollage doit se produire
lorsque lVindex et le repére se trouvent en concor-
dance.

Se reporter, au besoin, a la notice SAFI ou Magnéto-
France ci-jointe.

Il est recommandé aux usagers de ne mettre leur
manette au retard que pour amener le moteur d
Vextréme ralenti, les lancements et les démarrages
étant toujours plus faciles lorsque la maneite de com-
mande d'avance se trouve environ au tiers de sa
course.

D



REGLAGE DES CULBUTEURS

Premier réglage a : 500 km.

Deuxiéme réglage a : 2.000 km.

Vérification tous les 5.000 km. et réglage, &'il y a
lien.

Pour que cette opération puisse se faire dans de
bonnes conditions, il faut procéder comme suit :

Le reniflard ayant été enlevé, retirer le couvre-cul-
buteurs.

Enlever ensuite la bougie et mettre le piston au
point mort haut correspondant au temps « explosion »
(soupapes entiéerement libérées de toute poussée).

Introduire ensuife une cale de 5/100° entre le cul-
buteur et la calotte de soupape (ceci i tour de réle
pour chacun des culbuteurs).

Débloquer au besoin les contre-écrous et rotules
(413) et visser ou dévisser ces derniéres de facon a
laisser glisser sans jeu la cale de 5/100°

Bien rebloquer le contre-écrou et remonter le tout.

A MM DVATIMTAAAT T o wdnlans doe pulh Anit
ATTENTION! — Le reg.age qes cu:2 aoit

3
toujours étre fait « moteur froid». Tout autre réglage
risque de provogquer une perte de puissance et d’entrai-
ner une détérioration des soupapes.

iteur:

REGLAGE DE L'EMBRAYAGE

Un certain rodage est nécessaire pour que la sou-
plesse désirable de I'embrayage soit atteinte ; elle doit
étre satisfaisante a partir de 2.500 & 3.000 km.

Le céible reliant la manette de commande du guidon
et le levier (341) doit étre monté de maniére 4 ne pas
permettre le patinage dans la position embrayée et &
favoriser au maximum le débrayage lorsqu’on manceu-
vre bien a4 fond la manette du guidon.

Il y a done lieu, lors du montage du eciible préala-
blement fixée & la manette du guidon, de faire glisser
le serre-cible (343) mis en place dans le levier (341)
jusqu'a ce gu’on sente celui-ci buter intérieurement
contre la butée a billes de 'embrayage.

Pour obtenir le meilleur réglage, il ¥y a lieu de pra-
tiquer comme suit :

Aprés avoir bloqué définitivement le serre-cdble
(avec deux clés) dévisser la vis de femsion (353) en
donnant quelques coups de lanceur jusqu’a ce que
I'embrayage commence a patiner,

Revisser ensuite de quelques filets la vis (353) jus-
gu'a ce qu'un léger hattement soif gengible 2 la ma-
nette du’ guidon. La piécé (341) eomporfe un emman-
chement & fourche qui permet de détacher trés
facilement le cdble en cas de démontage.

REGLAGE
DE LA DISTRIBUTION

Les temps d’ouverture et de fer-
meture des soupapes ont été ainsi
définis :

Ouverture admission: 25 a 28°
avant peint mort haut.

Fermeture échappement : 25 a 28°

aprés point mort haut.

Fermeture admission: 45 a 48°

aprés point mort bas.

QOuverture échappement : 55 a 58°
avant point mort bas.

Afin qu'il soit permis au montage
de se rapprocher le plus possible
du réglage indiqué ci-déssus, deux
possibilités ont été prévues, soit :

a) Accouplement du pignon de
distribution (1.890) sur six cannelu-
res permettant de décaler le pignon
par rapport au vilebreguin.

b) Choix d'une petite denture
(module 1) pour le couple de distri-
bution.

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

NOTA. — Le pignon de disiribu-
tion et le pignon d’arbre d cames sont
repérés.




CIRCULATION D'HUILE

GRAISSAGE
DE LA CULBUTERIE

Comme nous l'avons vu dans un
chapitre précédent, le clapet (123)
du reniflard laisse échapper I'air
expulsé du carter pendant la course
descendante du piston, il s’oppose a
une nouvelle entrée d'air lors de sa
remontée. La dépression importante
ainsi eréée rappelle & l'intérieur du
carter I'huile poussée vers le reni-
flard au temps précédent du cycle.

La chicane en spirale du corps de
reniflard draine I'huile dont est
chargé l'air dlexpulsion et celle-ci,
transformée en gouttelettes, graisse
les culbuteurs, retourne au ecircuit
en empruntant le tunnel des tiges
de culbuteurs et lubrifie au passage
Varbre & cames, les toucheaux et les
pignons de distribution.

L’huile qui graisse les queues de
soupapes et les doigts des culbu-
teurs est récoltée par les alvéoles
prévus dans la culasse et dans les-
quels sont logés les ressorts; des
canaux raménent le surplus de cette

—

“I huile dans le couloir des tiges de
]'l culbuteurs. (Voir figure ci-contre,)
'iﬁ

” GRAISSAGE

| L DU VILEBREQUIN

ET DU CHANGEMENT
i | DE VITESSES

Le remplissage du carter-moteur
se fait par un bouchon situé sur le
couvercle de fransmission primaire
du coté gauche du moteur. Ce bou-
chon porte également la jauge
d’huile sur laquelle deux repeéres
sont indiqués qui correspondent aux
niveaux « mini et maxi». (Voir ci-
contre.)

L'huile se trouvant au fond du
carter de transmission primaire et
au fond du carter de vilebrequin
(une ouverture permet au niveau de
s’établir entre les deux carters) se
trouve entrainée par la roue démul-
tiplicatrice (501) contre le carter,
jusque dans la goulotte (13.370).
Cette goulotte déverse I"huile dans
la chambre supérieure du carter
(12.480). Une partie de cette huile
pénétre par un orifice dans le loge-
ment de ’axe du pignon & cames;
un fraisage longitudinal prévu dans
cet axe répartit 1"huile sur toute la
portée du pignon et des cames.

o




Le restant de I'huile s’accumule dans la chambre
supérieure puis, finissant par déborder, retombe par
gravité dans le réservoir inférieur (1.381), dont le
dessus est ouvert. Le niveau de I’huile monte pro-
gressivement dans ce réservoir et atteint les deux ori-
fices prévus dans I'embout cylindrique venu de fon-
derie dans le fond du carter (1.248) et recevant
Pextrémité du vilebrequin. L’huile, en pénétrant dans
cet embout, traverse un petit filtre circulaire puis
passe dans le vilebrequin par la perforation inté-
rieure de I'arbre gauche. Un joint « chromex » (362)
assure D'étanchéité entre 'arbre du vilebrequin et le
réservoir d’huile. Une partie de I"huile introduite dans
le vilebrequin est évacuée par deux trous prévus sur
le coté de I’arbre. Ces trous communiquent avee la
bague intérieure du roulement a aiguilles qui se
trouve ainsi parfaitement graissé.

Dés que l'huile sort de I’arbre du vilebrequin, entre
les deux masses centrales, elle est projetée dans toutes
les directions par la force centrifuge et lubrifie au
passage :

— La téte de bielle et le maneton :

— Le cylindre, le piston el son axe ;

— Les pignons du changement de vitesses,

D’autre part, les masses du vilebrequin qui baignent
légérement dans 1’huile, entrainent une certaine quan-
tité d’huile avec elles et la projettent vers le haut
(puisque le vilebrequin tourne & I’envers) sur les
pignons du changement de vitesses et sur les roule-
ments des différents arbres.

Cette huile s'accumule dans le carter de boite de
vitesses et son niveau en montant permet un surcroit
de graissage, par barbotage des différents pignons.
Lorsque le miveau normal est atteint, ’huile déborde
par I'avant, retourne au carter de vilebrequin, puis
finalement au carter de transmission primaire. Elle se
trouve ensuite reprise par la roue démultiplicatrice
et retourne dans le circuit.

Un bouchon (1.251) prévu sous le ecarter vidange

a la fois le compartiment du changement de vitesses

et le carter de transmission primaire gréce & Une
bifurcation de l'orifice d’évacuation.

On profitera de chaque démontage du carter de
transmission primaire pour enlever le couvercle de la
cage a4 huile (1.381) et nettoyer soigneusement inté-
rieur de cette cage et le petit filtre cylindrique. La
plupart des impuretés contenues dans I'huile s’accu-
mulent en effet dans ce petit réservoir qui par ailleurs
ne se trouverait jamais vidangé.

PERIODICITE DU GRAISSAGE

Caractéristiques des huiles a employer :

Eté : indice S.A.E. 50. Hiver : indice S.A.E. 30.

Employer toujours de I"huile de trés bonne qualité.

Vidanger tous les 1.000 km.

Dés que le moteur sera entiérement rodé (2.500 a
3.000 km.); il n'y aura pas lien d’ajouter du lubrifiant
entre les vidanges. Toutefois, vérifier le niveau a la
jauge (1.384) de temps & autre, le moteur étant froid
et la machine portant sur la béquille et la roue avant.

Quelques necommandalions
l'mpmfaufes

RODAGE

Un rodage soigneusement [ail vous évilera
lous déboires el il doil élre effectué avec beau-
coup de soins,

Le rendement intégral du moleur ne sera pas
alteint avant 3.000 km. el les recommandalions
suivanles devronl élre respeclées :

1* Jusqu’a 500 km., limiler Pouverture des
gaz de maniére @ ne pas dépasser 40 d Uheure
en iroisiéme vilesse (palier ou légére cdle).

Eviler loute montée excessive du moleur en
régime, méme sur place.

Débrayer el passer ew wilésse inférieure dés
que le moleur donne des. signes de faligue
{cognement).

2° De 500 a 1.500 km., porter progressivement
la vilesse maximaum @ 50 . a Uheure en obser-
vant les mémes recommandalions.

3° De 1500 a 3.000 km., procéder pew a peu
4 une monlée en ré(i?fme mazimum de roule en
commengant. par des poinles de vilesse [rés
courles que Uon prolongera peu a peu.

Nolre garantie sera sans effel sur toules pié-
ces grippées ou brisées par suile d'une conduile
prématurément poussée.

Se reporter aux instruclions de notre nolice
pour graissage el entrelien. .

Muaintenir toujours les ailettes du cylindre et de la
culasse ainsi que le carter du moteur en excellent
état de propreté, ceci afin d’obtenir un bon refroidis-
sement.

Décalaminer périodiquement (tous les 10.000 km.
environ) la chambre d’explosion et le dessus du piston,
vérifier le piston, les segments, l'axe de piston et les
joncs de verrouillage.

Profiter du démontage de la culasse pour effectuer
un rodage de soupapes si celles-ci ont leurs siéges
€ PIQUES ».

Il faut apporter les plus grands soins & Venlévement
et d la remise en place du joint de culasse dont les
faces d'appui (cylindre et culasse) doivent étre par-
faitement nettoyées d& Uessence 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 fonctionne-
ment correct du systéme de graissage.
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CONSEILS

l. - Démontage
du moteur

DEPOSE DE LA CULASSE

Dévisser le six pans placé au cen-
tre du reniflard, au sommet du cha-
peau de culasse.

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

Dévisser les quatre douilles a téte
six pans retenant I'ensemble de la
culbuterie.

Sortir d’un bloc les culbuteurs et
leur support.

Retirer les tiges de culhutenr

Dévisser ’écrou placé i 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 4 le remplacer au remontage,
s’il parait douteux.)

Montage - démontage
d'une soupape. Au re-
montage, placer Vappa-
reil sulvant la figure et
visser le boulon moleté
Jusqu'a ce qu'il soit possible de placer
les clavetles de queue de soupape.
Avant de redévisser le boulon moleté,
s‘assurer que les ressorts el les cla-
u!e-ttes sont bien @ leurs places respec-
tives.

DEPOSE DU CYLINDRE

La culasse étant déposée,

Dévisser les six écrous placés a la
base du cylindre.

Amener le piston au point mort
has.

Dégager le cylindre en le tirant
vers le haut et en le balancant lé-

L

PRATIQUES

gerement d'avanl en arriére, mais
jamais sur le coté. (Attention au
joint en matiére plastique placé a la
base du eylindre, le remplacer au
remontage, s'il parait détérioré.)

Boucher l'orifice du carter avec un
chiffon.

DEPOSE D'UN CULBUTEUR

L’ensemble de la culbuterie étant
dépose,

Enlever la vis de serrage du pa-
lier, elle verrouille I'axe de culbu-
teur.

Sortir l'axe emmanché dur, a
ieal (ou Chmune

lier).

DEMONTAGE D’UNE SOUPAPE

Utiliser un léve-soupape appro-
prié, comprimer le ressort et déga-
ger les deux clavettes en demi-lune.

A défaut de léve-soupape,

Placer la culasse en biais sur un
établi.

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

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

Enlever les deux clavettes coni-
ques et laisser les ressorts se déten-
dre.

Retirer
soupape.

Enlever la coupelle et les deux
ressorts.

Sortir la soupape.

DEMONTAGE DU
VOLANT MAGNETIQUE

Dévisser la borne de haute tension
du volant.

Débrancher, s'il ¥ a
« lumiére ».

Retirer le capot de protection du
volant.

Dévisser I'écrou central du volant
(pas normal).

LLe volant sera maintenu soit par
une sangle, soit par une clé a grif-
fes engagée dans les ouvertures
pratiquées dans le volant. Aprés
avoir dévissé I'écrou de quelques
tours, il suffira de forcer légére-
ment pour arracher le volant, I'écrou
central formant extracteur.

Retirer le volant.

Débrancher la commande d’avan-
ce variable.

Retirer les trois vis a ressorts qui
maintiennent le stator appliqué con-
tre le carter et limitent la course
de I'avance variable.

(Attention aux rondelles d’appui.)

la coiffe en acier de la

lieu, le fil



REMONTAGE DU
VOLANT MAGNETIQUE

Il n'offre pas de difficultés spé-
ciales en dehors du calage qui estl
décrit dans le chapitre < Réglages ».

OUVERTURE DU CARTER
DE TRANSMISSION PRIMAIRE

(Flasque coté distribution)

Vidanger le moteur en enlevant
le bouchon a léte six pans placé a
la partie inférieure du carter.

Retirer les vis placées tout autour
du couvercle gauche du carter.

Décoller soigneusement le carter
en agissant sur la commande de dé-
brayage, frapper sur la périphérie
du carter avec un maillet de bois
pour faciliter le décollage du joint
papier qui doit rester collé contre
le couvercle du carler.

Tirer bien d’aplomb aussitét que
I'on peut introduire les doigls entre
le carter et le flasque.

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 :

1° La commande de débrayage ;

2° Le réservoir d’huile ;

3° La jauge d’huile.

Retirer a la main le doigt de pres-
sion de l'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 I’écrou cen-
tral.

Dévisser I’écrou (pas normal) et
le retirer avec le frein tole et la
rondelle intermédiaire.

NOTA. — Pour faciliter le dé-
blocage de I'écrou central de la
roue d'embravage, on peut s'aider
d'une clé a griffes engagée dans les
trous du plateau porte-disques.

Retirer la roue démultiplicatrice
contenant 'ensemble de 'embrayage,
elle tourne sur une hague bronze
facilement amovible.

Il. - Démontage
de l'embrayage

POUR SEPARER LES DISQUES

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

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

Par lintérieur du plateau, retirer
les six vis de réglage et dégager les
ressorts.

Séparer les disques les uns des
autres.

On doit trouver dans l'ordre en
commencani par l'extérieur :

Démonlage
culbulerie,
ble

peut

e la
lensem-
des  culbuteurs
ftre  dégagé
il'un bloc,

L.e plateau extérieur enlrainé ;
]

1

disque six crans inlérieurs
duralumin ;

disque douze crans extérieurs
acier ;

disque six ¢

duralumin ;

disque douze crans extérieurs
acier ; ]
disque six crans inlérieurs

duralumin ;

B e

1 disque douze crans extérieurs
acier ;
1 disque six
duralumin ;
Le platéau intérieur entrainé.
DEMONTAGE DE LA

COMMANDE DE DEBRAYAGE
Enlever @ la main le levier d’ap-
pui sur la butée a billes.
Retirer le petit levier de comman-
de placé sur le couvercle du carter

crans intérieurs



de transmission primaire, en dévis-
sant la vis 4 téte six pans.

Retirer le ressort de rappel et
repérer sa position.

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

Le palier étant sorti, soulever lé-
gérement 'arbre de commande por-
tant la came afin de le dégager du
palier intérieur et le sortir par
Pintérieur.

OUVERTURE DU RESERVOIR
D'HUILE

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

Décoller soigneusement le cou-
vercle, nettoyer le filtre central et
Pintérieur du réservoir, ce dernier
a pour but de distribuer I’huile dans
le vilebrequin.

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 dé-
brayage.

Enduire la bordure du couvercle
de .carter avec de 1"« Hermétic» et
y placer le joint papier. (Ne pas
mettre d’ « Hermétic » sur le plan de
joint du carter.)

Replacer le couvercle.

Serrer progressivement et égale-
ment les vis de fixation situées sur
le pourtour du couvercle.

Ill. - Démontage
de la distribution

Le couvercle du carter de trans-
mission primaire étant enlevé ainsi
que les tiges de culbuteurs :

Retirer, a 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 sent absolument
identiques.

Retirer 4 la main le pignon de
I’'arbre 4 ecames.

Démonter lé petit pignon d’entrai-
nement de la distribution ; il est
emmanché sur les eannelures du
vilebrequin et retenu par un jonc,
Pousser le pignon de commande
distribution pour dégager le jonc
et retirer ensuite I'un derriére I'au-
tre le pignon de commande distri-
bution et le pignon d'attaque.

REMONTAGE
PE LA DISTRIBUTION

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

IV. - Démontage
du changement
de vitesses

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

L.e soin apporté a l'étude de ce
dispositif permet d'y avoir accés,
pour démontage, au moyen d'un
flasque intérieur placé dans le car-
ter de transmission primaire.

ORDRE DES OPERATIONS
A EFFECTUER

Dévisser D'écrou de retenue du
pignon de chaine (attention pas
inverse).

Retirer le pignon 4 l'aide d'un
extracteur.

Retirer la vis de verrouillage de
Parbre de la fourchette du eoté droil
sur le couvercle de carter.

Démonter le couvercle du carter
de transmission primaire et déposer
d’'un bloc la roue démultiplicatrice
et l'embrayage (ces différents dé-
monlages sont décrits dans les cha-
pitres précedents).

A ce moment, on a accés a un
flasque intéricur circulaire portant
tous les éléments du changement de
vitesses.

Dévisser les cing vis de fixation
du flasque et sortir d'un bloc le
flasque et I'ensemble du changement
de vitesses.

NOTA. — Dans certains cas, il
faudra aider le démontage en frap-
pant avee un maillet sur I'extrémité
de 'arbre portant le pignon de sor-
tie de ‘beite,  On pourra aussi
chasser, de I'extérieur vers Iinté-
rieur, 'axe portant les fourchettes.

Le flasque étant sorti, tous les
pignons peuvent étre facilement dé-
gages & la main ; il en est de méme
pour la fourchette et son axe,

I.e remontage se fera sans diffi-
cultés mais il faudra veiller & I'en-
gagement correct de la fourchette
sur le baladeur et sur le doigt de
commande.

V.- Ouverture du carter
principal et dépose
du vilebrequin

Déposer le cylindre, le couvercle
du carter, la distribution, 'ensemble
du changement de vitesses, le volant
magnétique. (Ces démontages sont
détaillés dans les chapitres précé-
dents.)

Dévisser les vis & téte eylindrique
réparties tout autour du carter
support de volant magnétique. Re-
tirer les vis du couvercle droit.

Sortir le pignon d’attaque du vile-
brequin. -

Chauffer légérement le carter
principal afin de libérer le roule-
ment a aiguilles.

R - B

NOTA. — Tous les roulements
qui équipent les moteurs AM.C. de-
vront étre sortis en chauffant les
carters ou les couvercles dans les-
quels ils sont logés.

Séparer les deux parties du carter
en tirant « en ligne » dés que le pas-
sage 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
I'écrou de
mal).

Séparer le flasque du vilebrequin
en utilisant une presse.

DEMONTAGE
DE L’EMBIELLAGE (1)

Le maneton est emmanché coni-
que dans le vilebrequin ; pour le reti-
rer il faul dévisser I'écrou de droite
et chasser le cone par la droite a
I'aide d’'une presse.

La bague Nadella engagée sur
I'arbre-moteur du coté distribution
sera retirée & I'aide d’un extracteur ;
dans ce cas, si le vilebrequin ne
peut étre tenu a la main, il faut ser-
rer le volant gauche dans un étau,
en veillant 4 ce que le volant voisin
ne touche nulle part, ceci afin d’évi-
ter toute déformation du vilebre-
quin. ;

REMONTAGE DU MANETON

Engager d’abord le maneton dans
le volant gauche du vilebrequin en
placant correctement le doigt de
blocage.

Placer ensuite la rondelle d’espa-
cement puis la bielle et ses galets
avec la bague centrale.

Remettre la deuxiéme rondelle,

Emmancher le deuxiéme volant
de vilebrequin, le petit céne fendu
et replacer le frein et son écrou qui
sera serré trés modérément.

Procéder a P’alignement approché
des deux arbres de vilebrequin,
puis, suivant la méthode classique,
les placer dans deux V reposant sur
un marbre.

Placer deux comparateurs aux
extrémités et corriger l'alignement
en donnant de petits coups de mail-
let sur les volants.

Lorsque la ligne d’arbre correcte
sera obtenue, serrer I’écrou a bloc,
controler encore une fois, et rabat-
tre le frein,

DEMONTAGE
DE L’AXE DE PISTON

Retirer les joncs d’arrét.

Chauffer le piston en !'envelop-
pant quelques instants dans un chif-
fon imprégné d’huile chaude.

Chasser l'axe avec un jet de
bronze ou le sortir avec un extrac-
teur,

avec une clé a
vilebrequin (pas

ergots
nor-



REMONTAGE

Porter le piston & la température
de 100 degrés environ en l'immer-
geant dans de l'huile chaude.

Introduire an maillet 'axe froid
en maintenant soigneusement la
bielle en place.

Replacer les jones d'arrét.

MISE EN PLACE DES SEGMENTS

Oberver les précautions d'usage.
Utiliser trois ou quatre lamelles de

clingquant appliquées tout autour du
piston et sur lesquelles on fera glis-
ser les segments les uns aprés les
autres.

Ne pas oublier de tiercer les cou-
pes des segments.

Pour emmancher le piston dans le
cylindre, on pourra utiliser une
sangle ou un collier en eclinquant,
destiné & maintenir les scgments
comprimés au fond des gorges.

On pourra conunuer le démonta-

ge en sortant la pompe a huile du
carter. Le démontage de cclle der-
niére ne présente aucune difflculté,
son couvercle n’étant retenu que par
qualtre vis freinées. Au remonlage,
avoir soin de replacer un joint pa-
pier en bon élat.

(1) Ces opérations, particulidtrement dé-
licates, devront étre confiées & un apécla-
liste, ou, mieux, aux Atellers de Méca-
nique du Centra qul sont parfaitement
outillés pour ce genre de travall

LIE CARBURATEUR

Le carburateur est soit un SOLEX 26 ZH soit un AMAC 913065/Y
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I. — PRISE D'AIR UNIQUE

Dans le 26 ZH I'air nécessaire a
I'aération de la cuve, 'air du ralenti
et I'air d'émulsion sont prélevés en
totalité dans 'entrée d’air principale
du carburateur el passent ainsi né-
cessairement par le filtre 4 air, pour
le montage duquel l'entrée d'air a
été spécialement dessinée. Il en est
de méme pour l'air nécessaire a la
carburation de I'essence débitée par
le gicleur principal, lors du départ
a froid, volet de départ fermé. Cette

‘disposition a le double avantage

d'éliminer les poussiéres et de rendre
la consommation d'essence indépen-
dante de I'état de colmatage du filtre
a air, la richesse du mélange demeu-
rant constante quel que soit le degré
d’encrassement du filtre.

II. — DEPART A FROID

L.a mise en marche du moteur a
froid est assurée par un volel de
départ spécial, placé sous carter
étanche, et commandé a la main 4
I'aide d’'un levier & bouton moleté ;
ce volet comporle une eéncoche per-
meltant d'éviter l'engorgement du
moteur en cas de fatsse mancuvre.

III. — RALENTI

Pour la marche au ralenti, 'ali-
mentation du meleur est assurée par
un gicleur de ralenti (g) et par un
calibreur d’air constitué par un trou
fixe percé dans l'entrée d'air géné-
rale. En outre, une vis de réglage
(W) fait varier la richesse qui est
réduite en la serrant et inversement.

La vitesse du moteur a4 vide est
r-.él.zlzéi par une vis butée de ralen-
1 5

IV. — MARCHE NORMALE

Elle est assurée par le gicleur
principal, la buse d'air (K) est ve-
nue de fonderie avee le corps du

- Twrmarr s
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d’air habituels. Etant donné sa dest

b
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ation particuliére ce carburateur est
(el

SOLEX 26 ZH
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avec le corps de 'appareil, elle est de 1

r principal, ainsi que les calibreurs
muni d’un volet de départ. La buse
7 pour le 26 ZH.

SOLEX 26 ZH
g - Gicleur de ralenti.
W - Vis de réglage.
Z - Vis de bulée de ralentl,
K - Buse d'air.
Gg - Gicleur d'alimenlation,
& - Tube d'émulsion.

S

a - Ajutage d'aulomaticits.

P - Pginteau,

F - Flotleur.

V - Volet d’air,

V1 - Volet de départ.

2 - Comnande du volet de départ.
¥ - Bouchon du gicleur principal.




carburateur. Son diamétre ne doit
donc pas étre modifié.

Les différents éléments de réglage
sont facilement accessibles de 'exté-
rieur et sans démontage du carbu-
rateur.

Pour accéder au pointeau d’arri-
vée d’essence et au flotteur, démon-
ter le dessus de cuve de l'appareil
aprés avoir dévissé les trois vis qui
assurent la fixation de ce dernier
sur la cuve a niveau constant.

On remarquera la disposition par-
ticuliere du tamis filtre inclus dans
un bossage du dessus de cuve. Pour
en effectuer le nettoyage dévisser le

Ce carburateur du type a gicleur
a cheminée, a été étudié pour assu-
rer un fonctionnement parfait a tous
les régimes, avec une consommation
de carburant réduite.

Afin d’éviter la transmission an
carburateur, de la chaleur dégagée
par le moteur, une rondelle en liege
a 6té prévue dans le fond de
Pemmanchement ol elle constitue un
parfait isolant thermique.

Une autre caractéristique inté-
ressante de ce carburateur réside
est diffusé par un gicleur spécial
comportant des trous d’émulsion la-
téraux (voir vue en coupe).

Voici les réglages d’origine de ce
carburateur, ils ont été soigneuse-
ment déterminés et conviennent
parfaitement au moteur A.M.C.
125 cc. Nous engageons vivement les
utilisateurs a4 ne pas les modifier.

Tendeur de cdble.
Chapeau.
Ressort volet gaz.
Vis guide de boisseau.
Volet gaz.
Gicleur.
Trous d’ émulsion.
Vis de ralenti.
Ressort vis de ralenti.
Vis bouchaon.
Bouchon de gicleur.

. Ecrou de raccord.
Bicone.
Ecrou de siége.
Siége de pointeau.
Corps.
Flotteur.
Pointeau.
Goupille d'agitateur.
Agitateur.
Guide de pointeau.
Vis couvercle de euve.
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bouton a 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 centré.

REGLAGE DU RALENTI
1° Le réglage du ralenti doit étre
effectué sur un moteur chaud.

9¢ Serrer légérement la vis de bu-
tée de papillon (Z) et faire tourner
le moteur a vitesse modérée, sans
I’emballer.

3° Desserrer la vis de richesse de

AMAC 913065/Y

Emmanchement = 254.
Passage des gaz = 16,65.
Prise d’air spéciale = 94/2.

ralenti (W) jusqu’au moment ou le
moteur commence a « galoper », puis
la 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 4 un régime de ralenti
normal. »

5° Si a ce moment, le moteur <« ga-
lope » légérement, resserrer quelque
peu la vis de richesse (W).

Avant de procéder au réglage du
ralenti du moteur, il est essentiel de
vérifier I'état de la bougie et d'en
régler avec soin I'écartement des
électrodes.

CARACTERISTIQUES

Cuye & gauche. ; ¢
Arrivée d'essence inférieure par

Gicleur de marche — 913/106/65. ~raccord deoit (¢crou et bicOne). ,
ondelle isolante de fon em-
Vf)let des gaz e GT. manchement.
Gicleur de ralenti = 35. Bride rapportée avec joint.
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REGLAGE DU RALENTI

Le ralenti dépend de trois élé-
ments de réglage qui doivent se
combiner simultanément pour obte-
nir un bon résultat.

1° Le gicleur de ralenti ;

2° La vis de réglage d’air ;

3° L'ouverture du volet de gaz.

1* Le giclenr de ralenti. — Vissé
en dessous du corps prés du collier
de serrage comporte un numéro 35,
40 ele. proportionnel au débit et
interchangeable.

2° La vis d’air de ralenti. — Dis-
posée horizontalement au-dessus du
gicleur doit, en général, étre d’abord
vissée bien & fond (assez dur) puis
redesserrée d'environ un demi-tour
jusqu’a Vobtention d’un ralenti ré-
gulier (sans égard pour la vitesse).

3° L'ouverture du volet qul dml
;'!.IOI'S etre reuuue 'il le rmenu legu-
lier n'est pas assez lent.

Ce type de carburateur est sensi-

ble a l'inclinaison de la moto cété
cuve ou chté opposé.

Il ¥y a le plus grand intérét a tou-
jours pencher la moto du méme coté
(opposé a la cuve) pour actionner
le Kick-Starter. Cette légére incli-
naison enrichil le mélange gazeux
et favorise la mise en marche sans
entrainer un noyage excessif de la
cuve.

DEPART A FROID

— Fermer Iobturateur d’air el
ouvrir le robinet d'essence.

— Appuyer ftrois ou quatre se-
condes sur l'agitateur sans faire
déborder 'essence.

~ Quvrir la manette des gaz de
10 a 15 em. seulement et le volet
de 2 4 3 mm.

DEPART A CHAUD

— Ne pas toucher a l'agitateur
ni a i'ebiuraieur,

- Ouvrir de quelques millimétres
le volet des gaz.

IRREGULARITES
DE FONCTIONNEMENT

En marche, 'arrét plus ou moins
brusque du moteur par défaut de
carburation provient, neuf fois sur
dix, d'une impureté dans la cana-
lisation, démonter el souffler dans le
gicleur. Ne jamais y inltroduire un
corps métallique qui pourrait agran-
dir Vorifice calibré. Si la cuve ne se
remplit pas, démonter le raccord
d'arrivée d’essence, passer un petit
fil métallique dans le robinet d’es-
sence du réservoir,

Le débordement de la cuve a
I'arrét ou en marche provient d'un
flotteur percé ou d'une impureté qui
s'est glissée entre le si¢ge et le poin-
teau. Démonter le couvercle et pas-
ser le doigt sur le. pointeau pour
lreurer .’ Implu'eté. Ne jama:s roder
le pointeau & la toile émeri.

Ne pas introduire une piéce meé-
talligue dans le siége du pointeau.

FQUIPEVENT ELECTRIQUIE

VOLANT MAGNETIQUE

Caractéristiques générales

La conception nouvelle

S$.5.Y.) a permis d'obtenir une puissance consi- =
rlérable declalmgc depuis les plus basses vitesses 2
de rotation du moteur, tout en assurant un excel- 7
lent allumage facilitant les départs a froid. Sa ==K
vitesse de ralenti est de 200 t/m et la puissance f
fournie est de 40 watts a régime normal. L’avance ~

variable est commandée a distance.

de ce

I1 est prévu
ci-dessous :

pour l'alimentation des ampoules

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

FEU AR

volant (type péres.

Ampoule navette de 16 volts, 0,2 am-

T
T R A
Vue en coupe du rotor ef du stalor assemblés
1 - Borne haute tension 8 - Aimani
2 - Secteur de contact 9 - Musses polaires
Stator monté 4 - Condensateur 3 - Condensat,eur 10 - Borne d'éclairage
{ - Contact haute tension 5 - Bobine d’éclairage g g"‘"““’ d’éclairage 11 - Moyeu conique
- Came ;
- Bobine d’allumage 6 - Rupteur 6 - Stator 12 - Linguet
3 - Bornes 7 - Index de réglage 7 - Rolor 13 - Capot de protection

I
w
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Le volant S.S.Y. comprend deux parties :

i° LE STATOR : Partie fixée dans le carter mo-
teur par trois vis logées dans des fentes qui limi-
tent la course de l'avance variable, celle-ci s’effec-
tue en faisant pivoter le stator a I'aide d'un cible
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 I'humidité.

2° LE ROTOR : Partie tournante qui comporte
trois aimants en acier spécial & hautes qualités
magnétiques, munis de six masses polaires assu-
rant un courant d’éclairage puissant et évitant
tout scintillement a basses vitesses.

Porte contact

Connexion a la masse Connexion au condensateur

Délails du rupteur

Deux larges ouvertures permettent l'accés 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
lrois vis.

2° Dévisser l'écrou cenltral de fixation du volant
(pas normal) jusqud ce que la bague arrache-
moyeu décolle le rotor de l'axe.

En cas de résistance, il faut faciliter ce décol-
lage en donnant um coup sec sur l'écrou en inter-
posant une piéce de bois pour éviter toute dété-
rioration.

3° Enlever le stator fixé par trois vis a téte cylin-
drique.

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

LA CELLULE 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.

9 La charge d’une batterie mise en paralléle
avec le volant.

3* L’éclairage a P'arrét.

4° L’emploi d'un avertisseur électrique.

L’appareillage nécessaire a4 la transformation du
courant est placé dans un boitier indépendant se
fixant sur le cadre.

Principe de fonctionnement

Il consiste en la transformation a l'aide d'un
groupe de cellules spéciales, du courant alternatif,
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 toule surcharge
ou décharge malgré l’alimentation du phare avec
'ampoule de 35 bougies, en marche de nuit du
fait de lexistence de deux wrégimes. Demi-charge
de jour; pleine charge de nuit. Le passage d'un
régime a Plautre avec d’auires avaniages se réalise
facilement par le commutateur «type V 3».

44

3A

2A .L&éww.ﬁﬁ.&r‘ M
ar ﬁ |
WA ,wk‘%—h,:—r(; Réqime nuit)—
O - )
2A y
3A 1
B |
aA -

(o] 1000 2000 3000 4000 5000
TOURS MINUTE

1 DE

| DE DECHARGE
0

\%

O

N\

Courbe de charge en fonction de la vitesse en tlm

Fonctionnement du commutateur

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

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

Ce commutateur fournit une double sécurilé : la clé
retirée, l'allumage est impossible et le phare est
nécessairement éleint, seuls les feux de position peu-
vent fonctionner,

Position 0. — Allumage coupé, la clé n'est pas
enclenchée et ne tient pas dans celle posilion.

Position A. — L’allumage fonctionne, l'éclairage
est coupé, régime de charge réduit.

Position L. — L’allumage fonctionne, lanterie et
feu arricre allumés, charge réduite.

Position E. — L’allumage fonctionne, phare ou code
(sclon la position de linverseur I 3), allumés ainsi
que la lanterne AR, régime de pleine charge.
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