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Ne partez pas sur la route avant d’étre
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Conseils aux Déebutants

Avant d'enfourcher votre moto, n'oubliez pas que vous devez
&tre porteur des piéces suivantes :

1° Récépissé de déclaration (carte grise] ;
2° Permis de conduire.

Le numéro d'immatriculation figurant sur la carte grise doit étre
peint sur les plaques &vant et arriere de la motocyclette.

Sur la moto devra, en outre, étre apposée une plaque d'identité
apparente, portant nom et adresse exacte du propriétaire,

Code de la Route. — Les débutants, comme d'ailleurs tous les
usagers de la route, doivent connaltre parfaitement les dispositions
du « Code de la Route » et notamment celles concernant les bifur-
cations et croisées de chemins,

Assurances. — Si une grande prudence et une extréme atten-
tior diminuent considérablement les chances d'accident, ce risque
ne peut cependant jamais étre totalement écarté.

Ne roulez donc jamais sans avoir au préalable contracté une ou
olusieurs assurances auprés de Compagnies connues et sérieuses vous
donnant des garanties aussi complétes que possible.

L'assurance la plus importante est l'assurance contre les acci-
dents causés aux tiers, c'est-a-dire celle qui vous garantira contre
les suites possibles des accidents que vous pourriez involontairement
causer aux autres usagers de la route,

Ensuite, sont & recommander I'assurance individuelle qui garantira
votre personne contre les accidents dont les conséquences pourraient
étre de diminuer votre capacité de travail, "assurance Incendie qui
garantit les dommages causés & la propriété d'autrui par suite d'in-
cendie.

PREPARATION DE LA MACHINE, — [° Faire le plein du

réservoir en essence tourisme. S'il s'agit d'un moteur 2 temps, garnir
le réservoir de pétroil, c'est-3-dire d'essence dans laquelle on aura
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incorporé 6 & 8 % d'huile 1/2 fluide « TERROT » ou « TRIPLE
SHELL » ou « AEROSHELL légére », qu'il sera facile de doser au
moyen de la mesure fixée sous le bouchon du réservoir.

2° Sl s'agit d'un moteur 4 temps, remplir d'huile « TERROT »
| /2 fluide ou « TRIPLE SHELL » 1/2 épaisse, ou « AEROSHELL

normale », le petit réservoir placé sous la selle.

750 cm? monobloc, 2 cylindres, type YA
pompe Gurtner & circulation continue et carter sec.

3° Quvrir le robinet d'essence. Relever la béquille et se metire
3 califourchon sur la machine. Appuyer sur la poussette du carbu-
rateur jusqu'au moment ol |'essence commence & suinter autour du
carburateur. Eviter de noyer & l'excés. '
4° Disposer les manettes du guidon comme suit : 'ouverture se
faisant en tirant vers soi :
Manette de droite (carburateur) :
grande manette des gaz : ouverte au quart ;
petite manette de I'air : fermée si le moteur est froid.
Manette de gauche (sllumage) :
manette d'avance & l'allumage : ouverte & moitié.
5° Placer le levier des vitesses, s'il n'y est pas, au point mort
ontre le cran de la 1™ et le cran de la 2¢ vitesse du secteur. Avec le
pied droit appuyer sur la pédale de mise en marche jusqu'd ce que
la compression du moteur se fasse sentir. Abandonner le pied pour
laisser remonter la pédale. A ce moment, avec la main gauche, saisir
le levier de décompresseur et actionner en méme temps la pédale
de lancement sans choc ni brutalité, mais en accélérant rapicement
pour imprimer une grande vitesse au moteur. Lorsque cette vitesse
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est & son point le plus élevé, un peu avant la fin de la course de la
pédale, lacher le levier du décompresseur.

La moteur doit partir.

~ Sur nos modéles Supersport, la commande des vitesses par levier
fixé sur le coté droit du réservoir, est remplacée par une commande

- 250 em3, 4 temps, type HDL, .
graissage par pompe mécanique MIKRO avec viseur et débit réglable.

au pied par sélecteur. Cette commande est constituée extérieurement
par une pédale double qui est toujours ramenée & la position hori-
zontale par des ressorts antagonistes.

En appuyant & fond sur la branche avant de la pédale, on monte
la gamme des vitesses. Inversement, pour descendre, il suffit d'agir
avec le talon sur la branche arriere de la pédale.

. Pour se mettre au point mort [entre la 1™ et la 2° vitesse)
n'appuyer qu'a moitié sur la pédale.

. Sile débutant rencontrait quelque résistance pour actionner le
l_clclg~s'+ar|'er, par suite de la difficulté d'engrénement du secteur denté
intérieur avec le pignon correspondant de la boite, autrement dit s'il
y a blocage, ne pas insister et surtout ne pas forcer.

o Déplacer simplement la machine avec les pieds de quelques cen-
fimétres en mettant dans le méme moment le levier des vitesses dans
un cran quelconque, Revenir au point mort,

Il est rare que le kick n'engréne pas aprés cette petite manceuvre,
6" Le moteur éfant lance, régler son allure en modifiant la posi-
tion des manettes d'air et gaz, notamment en ouvrant l'air pour le
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faire tourner rond. Eviter tout emballement. Jeter un coup d'czil sur
le viseur d'huile [moteur 4 temps): I'huile doit s'écouler goute a
goutte [environ 35 gouttes & la minute pour une vifesse normale].
Régler le débit s'il y a lieu, et s'il s'agit d'une pompe extérieurs a
débit réglable, en tournant dans le sens convenable le bouton moleté
dela pompe. Avec la pompe « Mikro », en vissant de gauche 3 droite
on augmente le débit et en dévissant, on le diminue.

7° Se familiariser avec les différentes commandes, notamment
avec la manette des gaz et les deux freins que |'on doit pouvoir
trouver instantanément sans hésitation.

DEMARRAGE., — Réduire l'ouverture de la manette gaz jus-
qu'd ce que le moteur tourne au ralenti le plus réduit possible.

Débrayer au moyen du levier au guidon,

Déplacer le levier de vitesses dans le cran avant |

Ire

vitessa).

500 cm?, 4 temps MONOBLOC, type RD,
175 cm?, 2 temps, type SP,

5'il se produit une résistance, se garder de forcer, mais abandonner
progressivement le levier de débrayage jusqu'a ce que I'enclenche-
ment se réalise sans brutt.

Le levier étant dans le cran de la 1™, augmenter les gaz pour
éviter de caler le moteur et lacher graduellement sans a-coups le
levier de débrayage.

Dés que la motocyclette est lancée, mais avant que le moteur
soit embaﬂé réduire les gaz, débrayer légérement, non pas & fond,
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mais en effleurant & peine le levier de débrayage et amener immé-
diatement et sans hésitation le levier de vitesses de la position | &
la position 2. Donner des gaz.

Répéter la méme manosuvre en ayant soin de bien dégager le
crochet du levier sur la gauche pour amener celui-ci de la position 2
& lo position 3 qui est celle de la prise directe avec les boites a 3
vitesses.

Pour revenir d'une vitesse supérieure & une vitesse inférieure,
se servir également du débrayage. La manceuvre théorique peut se

TOLE OE SEPARATON
Das CHAINES

BOITE A CLAPETS
DE DECOMPRESS/ON
DES CARTERS

BArY O WUILES,

p. <

décomposer comme suit :
a) Débrayage ;
b} Déolacement rapide du levier au point mort
c) Embrayage rapide ;
d) Débrayage ;
¢l Mise en place cu levier dans le cran choisi;
f) Embrayage progressif.
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Si paradoxal que cela puisse paraitre, avec un peu d'habitude,
cette suite d'opérations peut étre réalisée, par un motocycliste habile,
en moins d'une seconde.

EN MARCHE. — Ne jamais se servir du léve-soupape pour
modifier Tallure. L'avance & l'allumage doit &tre réglée d'aprés l'al-
lure du moteur. A mesure que la vitesse du moteur décroit sous
I'effet de la fatigue, fermer la manette d'avance pour éviter le cogne-
ment. Réduire d'ailleurs les gaz pour ne pas étouffer le moteur. Si
le moteur faiblit, prendre la vitesse inférieure.

En marche normale, en rase campagne, |'avance doit étre ou-
verte en grand. Le point d'allumage ayant lieu avant le point mert
haut du piston pour permetire & la fTamme de se propager assez
rapidement pour obtenir une déflagration compléte des gaz pendant
la course descendante, si on marchait avec trop peu davance, les
gaz seraient imparfaitement brilés au moment de |'ouverture de
['échappement et il s'ensuivrait un échauffement anormal du cylindre
et de la tubulure d'échappement qui bleuirait.

Ne pas abuser de la marche & pleins gaz sur une grande distance.
Si on demande au moteur le maximum de sa puissance pendant un
certain temps, une sage précaution sur les 2 temps, est de fermer
I'air & moitié et d'augmenter le dosage d'huile. Cette opération est
également recommandée pour les longues montées en prise directe,
ce qui évitera un échauffement ou un serrage du piston dont la dila-
tation est plus sensible que celle du cylindre.

Noter qu'un excés d'air est foujours nuisible & un moteur. Un
exceés d'essence, au contraire, lui est beaucoup moins préjudiciable.

POUR DESCENDRE UNE COTE. — En régle générale, on
doit descendre une céte & l'allure & laguelle la moto la gravirait dans
le sens inverse. Le moteur peut &tre utilisé comme frein en ayant
soin, pour éviter les remontées d'huile, de maintenir légérement
ouverts les gaz. Si la pente est trés accentuée, prendre la 2¢ et méme
la 17 vitesse. Ne pas utiliser le débrayage.

Se servir alternativement du frein & main. et du frein & pied pour
éviter leur échauffement par un service continu trop prolongé.

On peut également descendre les longues cétes en « roue
libre », c'est-a-dire le levier des vitesses au point mort et moteur
arrété. Arrivé au bas de la cote, il est indispensable de remettre
en marche au kick le moteur, avant de déplacer le levier des vitesses.

POUR S'ARRETER. — Réduire les gaz, débrayer, metire le
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levier des vitesses au point mort et serrer les freins. Etrangler ensuite
les gaz pour provoquer l|'arrét du moteur.

Retirer la clé du commutateur si 'allumage est a batterie pour
éviter la décharge de cette derniére dans la bobine, I'échauffement
de cette derniére et |'épuisement des accus.

EN VILLE. — Avec la multiplication normale, ne pas faire cogner
le moteur dans les passages exigeant une marche ralentie, mais ufili-
ser le changement de vitesses surtout avec les moteurs 4 temps.

LE FREIN DE DIRECTION, — Cet accessoire ¢réé pour vaincre
le flottement ot le shimmy intempestif de la'direction, doit toujours
&tre maintenu serré en rase campagne.

Moteur 175 cm?, 2 temps.
graissage automatique par incorporation d'huile dans |'essence du réservoir.

En ville et pour la circulation & allure réduite, on peut sans incon-
vénients débloguer le frein. C'est un appareil de sécurité qu'il ne faut
pas mésestimer mé&me avec une machine tenant admirablement la
route.

LE ROLE DES AMORTISSEURS. — Placés de chague cété
de la fourche, leur réle est d'atténuer et de freiner les rebondisse-
ments de la fourche élastique dans les trous. Leur réglage doit étre
fait périodiquement.

= -

GRAISSAGE

MOTEURS 4 TEMPS. — Nous recommandons pour le graissage
de nos moteurs les types d'huiles désignés ci-dessous :



[* Pour nos moteurs 4 temps & soupapes latérales et sport :
En hiver: L'HUILE 1/2 FLUIDE « TERROT » ou « TRIPLE
SHELL » ou « AEROSHELL LEGERE ».
En &té: L'HUILE 1/2 EPAISSE « TERROT » ou « GOLDEN
SHELL » ou « AEROSHELL NORMALE ».

2° Pour nos moteurs Supersport :
L'HUILE 1/2 EPAISSE « TERROT » ou « AEROSHELL NOR-
MALE ».

Ces huiles minérales assurent toujours des départs trés facilss.
3° Pour nos moteurs 4 temps compétition :

L'HUILE 1/2 EPAISSE « TERROT » ou « AEROSHELL NOR-
MALE ».

Ces huiles conviennent également aux moteurs & culbuteurs menes
durement et devant soutenir une grande vitesse sur longs parcours.
Outre la résistance 3 la chaleur, ces deux qualités d'huile, de fabri-
cation trés différente, supportent trés bien les pressions élevées entre
les surfaces de friction.

L'huile de ricin pure, foujours un peu acide, a tendance & gom-
mer et & provoquer des dépdts, ne i'employer gqu'avec circonspec-
tion. Ne jamais utiliser l'huile ricinée pour le graissage des moteurs
2 temps, I'huile & base de ricin ne se dissolvant pas dgems I'essence.

Graissage par Pompe ¢ MIKRO ».

Le graissage de nos motfeurs 4 femps se fait par pressior et
barbotage combinés. L'huile du réservoir est débitée goutte a goutte
dans le moteur au moyen d'une pompe mécanique qui envoie I'huile
en premier lieu & la téte de bielle.

La présence d'une forte fumée bleue & 'échappement ainsi qu'un
excés de graissage des chaines sur lesquelles souffle le reniflard du
moteur ingiquenJr un excés de débit de la pompe.

Lorsque la machine est neuve, pendant les 8OO premiers kilo-
métres, forcer le graissage. Il ne s'agit pas, bien entendu, de gaver
le moteur d'huile au point de I'étouffer, mais de régler le débit d'huile
pour obtenir & I'échappement une légére fumée b?euéfre perceptible
surtout dans les reprises lorsque la manette gaz a été fermée (aorés
une descente, par exemple].

Tous les 1.000 kilométres, vidange du moteur. Profiter de ce aue
le moteur est chaud pour vidanger I'huile. Introduire la valeur d'un
verre d'huile & rincer ou d'une huile trés fluide dans le carfer par le
bouchon de carter et faire tourner au kick le moteur pour bien net-
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toyer l'intérieur. Vidanger 3 nouveau de fagon qu'il ne reste aucune
goutte de cette huile & l'intérieur et introduire la valeur d'un quart
de litre d'huile fraiche dans le carfer avant la mise en route.
Pour les moteurs & graissage par circulation d'huile continue
lcarter sec), la vidange du carfer et du réservoir doit se faire tous

ies 2.000 kilométres environ.

I?E:SE»?VOIFL DHUILE T

Bouton ce REGLA
DE OESIT
POMPE “PIHRO"™
GURTNEA
TuyAu. o RENIFLARD
ALLANT GRAISSER

LA CHAINE CRIYARYISATION

~ovde o
N GRAISSAGE oc
RENIFLARD ouv CARTER LA TETE e
Bifet &
OE OISTRIBUTION

Graissage par Pompe & circulation a Carter sec.

Nos moteurs HMD, JSS, HR, RD, RSSE et VA comportent une
sompe & double effet, dite & carfer sec. Le graissage s'opére de la
fagon suivante :

L'huile arrive & la pompe du réservoir d'huile qui se frouve en
charge of est envoyée & la téte de bielle. Par force centrifuge, {"huile
est projetée sur les parois du cylindre et de la, elle est amenée, par
des gorges et des conduits appropriés, aux roulements des mane-
tons et au carfer de distribution. .

Elle est recueillie ensuite dans une poche prévue dans le bas
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du carter et est & nouveau aspirée par la pompe pour retourner au
réservoir en passant sous un viseur ménagé dans le bouchon.

Bien entendu, l'huile ne peut servir indéfiniment. Une petite
partie est dirigée, par des reniflards, sur les chaines et il faut la
renouveler. D'ailleurs, une huile qui ne serait pas renouvelée, perdrait
peu & peu ses propriétés lubrifiantes, se chargerait d'impuretés et
nuirait & la bonne conservation du moteur,

TUBES AMENANT I HUILE
SUR LA CLBUTERIE ET

Nos modéles de moteurs & cul- N el el

buteurs & soupapes totalement
enfermées, comportent un dispo-
sitif spécial de graissage de la
téte de cylindre, Une dérivation
est branchée a l'intérieur du car-
ter de distribution sur le conduit
principal d'amenée d'huile & la
téte de bielle.

—
=== TuBE 0AaRAVEE
< > O'HUILE A L@

=] COLBUTERIE,

Une partie de cette huile passe
par un orifice & pointeau réglable ¢
(accessible de |'extérieur en dévis-
sant le bouchon visible sur le car-
ter) et est refoulée sur la culbute-
rie et les soupapes {on augmente
le. débit en dévissant le pointeau). s

A LA TETE 7
OE BIELLE

Aprés avoir accompli son office
lubrificateur, ['huile est recueillie
et canalisée pour revenir au carter
de distribution et rentrer dans le 3
circuit. —

ARQIVEE OMUILE DU
HESERVOIR A va POMPE.

BOUCHON DU LOGEMENT
OE LA VIS POINTEAY.

VIS POINTEAU o Som
ConrRet -ECROU oc REGLAGE
! 00 DEBIT DMHUILE
N OF LA CULBUTERIE,
3 T P R L

La pompe ne demande aucun soin ni aucun réglage. Périodi-
guement, il faut nettoyer les deux filtres de la cana?isaﬂon qui se
trouvent |'un, au sortir de la poche du carter, I'autre, au départ du
réservoir, et s'assurer que les raccords sont bien étanches, la moin-
dre rentrée d'air risquant d'apporter des troubles dans la circulation

de 'huile.

Le niveau d'huile dans le réservoir doit toujours dépasser le tiers
de la hauteur & partir du fond. :

el

SCHEMA DU GRAISSAGE PAR CIRCULATION SUR MOTOCYCLETTES
500 cm? fype RD - RSSE ef 750 cm3 type VA

VISEUR

RESERVOIR
ONUILE

DEPART OHUILE

' ALA TETE 0F BIELLE
) (cwun & SROIITEE PAR

ca TETE OF AIFLLE £a7
RECUEiciE OANS i@
Bocwe ou cARTER )

£ & LA Pomas g }

FILTRE _DANS tA POCHE DY CARTER,

La Pompe & huile esi a un corps de pompe ef piston double. Le mouvement de va et
vient et de rotation combiné, est imprimé par une denture hélicoidale et un doigt de guidage
logé dans une rainure, Les orifices d'entrée et de sortie sont fgrmés ou découverts par le
simple mouvement circulaire du piston. Le fonctionnement du graissage est le suivant :

L'huile du réservoir est aspirée par fe cdté droit du piston de la pompe et refoulée dans
une canalisation ménagée dans le vilebrequin qui aboutit & la téte de bielle. Lgs_galefs sont
graissés et I'huile projetée sur les parois du cylindre et du carter. Elle est recueillie dans une
poche ménagée a la partie inférieure du carter, L Y .

Un filire débarrasse |'huile de ses impuretés au moment ol elle est aspirée a nouveau
par le c6té gauche de la pompe pour éfre renvoyée au réservoir ol elle se refroidira avant

'&tre utilisée & nouveau. ] 1

i ;.a pompe ne fonctionnera normalement que si I'é_ianché'!ié dei joints est _parfalfa.‘ Vldar!-
ger tous les 1.500 ou 2.000 km. et remplir les réservoir d'huile fraiche 172 fluide, aprés avoir
nettoyé soigneusement les filtres.

MATEIID 2 e A DC

MOTEUR 2 TEMPS, — Graissage automatique par simple
incorporation d'huile« Terrot » |/2 fluide ou « Triple Shell » dans
I'essence du réservoir dans la proportion de 6 & 8 %. Avec un moteur
neuf, il est recommandé de forcer & 12 % le dosage pendant les
1.000 premiers kilomatres. La dissolution de I'huile dans ['essence est
activée en -agitant. fortement le bidon dans lequel le mélange est
oréparé, ou le réservoir de la machine. Le mélange huile-essence est

&

finement pulvérisé & la sorfie du carburateur et ['huile sous forme
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de brouillard se dépose dans le carter sur toutes les piéces en mou-
vement.

Ne pas employer d'huile ricinde qui ne se dissout pas dans
['essence.

A l'arrét, fermer le robinet du réservoir pour éviter les dépdis
d'huile dans le carburateur qui rendraient la mise en route difficile.

Fonctionnement du Moteur 2 Temps

Notre moteur est du type classique & trois lumiéres, ¢'est-a-dire
a trois orifices ménagés dans la paroi du cylindre qui permettent
par le va-et-vient du piston la distribution des gaz ?rais et brilés.
La soupape figurée sur le fond du cylindre est manceuvrée par un
flexible et ne sert qu'a décomprimer les gaz pour faciliter la mise
en marche du moteur,

Ce qui se passe au-dessus du piston :

A Le piston, dans sa course B Les gaz se sont détendus C L'orifice d'infroduction
ascendante, ferme successi- chassant (e piston vers le des gaz est découvert & son
vement les orifices d'intro- bas. Tour,

duction et de sortic des gaz L'orifice d'échappement se Les gaz frais pénéetrent
st comprime le mélange découvre livrant passage aux dans le cylindre ; le restant
gazeux. gaz brilés. des gaz britlés est balays

L'étincelle jaillit, suivie de par les gaz frais.

la_ déflagration des gaz.

Décompressenr

e muve tn marcbe

Kiboppwricnl - Deficctenr

Ce qui se passe au-dessous du pisten :

A L'ouverture d'aspiration B Lle mélange gazsux aspiré € L=s gaz comprimés dans
reliée  au  carburateur est dans le carter est comprimé le carter pénétrent dans le
découverte au moment e le par la descents du piston. cylindre par !z canal de
pistori arrivant au haut de transfert et sont dirigés dans
sp  course, la dépression le isinage d= la bougie
gans le carter a atteint sa par masgue ap 18-

plus grande valeur. flectsur cue com
pistan

am OB

Entretien du Moteur

al) Moteur 4 temps.

écalaminage. — La calamine est un dépdt de carbone di a
une tombustion imparfaite des gaz, & une essence peu volatile ou
une Huile de mauvaise qualité.

écrasser culasse, piston et soupapes, tous les 5.000 kilométres.
En piofiter pour réder les soupapes. Vérifier I'état des segments qui
ne doivent pas étre usés et avoir suffisamment d'élasticité. Le jeu
entrd les becs ne doit pas dépasser 0 mm. 3 lorsque le segment est
présenté dans le cylindre.

Réglage des poussoirs, — S'assurer périodiquement lorsque le
moteur est chaud, que le jeu entre la queue de la soupape et le

Moteur 350 cm® & soupapes latérales.

poussoir est de 1,/10° de millimétre. Un jeu supérieur cause & la fois
bruit, usure, mauvais rendement. Le réglage doit se faire & chauc
lorsque la tige de soupape est dilatée par la chaleur.



Vérifier le jeu des guides de soupapes. Remplacer les quides
dont i'usure est trés prononcée,

Moteur 500 cm?, type RD.

b] Moteurs 2 femps.

Tous les 2.000 kilométres, retirer le cylindre et décrasser si
besoin est, les orifices et le piston. S'assurer que les segments jouent
librement dans leur rainure et ont leurs becs bien ergotés. L'ergotage
maintient le segment en place et empéche les becs de venir par
élasticité accrocher l'aréte des lumidres du cylindre. Pétroler de
tsmps & autre le décompresseur et profiter du démontage du cylin-
dre pour réder la soupape.

Prévoir un joint neuf en papier & dessin enduit de gomme laque
ou de sécotine avant de remonter le cylindre sur le carter, si le joint
ancien est en mauvais état et n'est plus étanche.

Noter, s'il est nécessaire de démonter le piston, que l'axe doit
sortir par le bout qui porte une pastille en cuivre.

ECHAPPEMENT. — Tous les 5.000 kilométres, ramoner la
tuyauterie d'échappement et le silencieux, opération utile surfout sur
les 2 temps.

e S

Moteur 175 em3, 2 temps

MAGNETO ou ALDYNO. — Quelques gouftes d'huile ds
vaseline dans les trous graisseurs tous les 2.000 kilomé&tres lorsque ces
trous existent.

Régler I'écartement des vis plafinées (0 mm. 3] s'il y a lieu et
les nettoyer, ainsi que le charben prise de courant. :

— Demandez-nous notre notice spéciale d'Allumage par batterie.

BOUGIES, — Nous conseillons sur nos moteurs 2 temps de
vélomoteurs, motorettes et motocyclettes, la bougie « Prelyo » N°141
ou la bougie « Gurtner » N° 145, !

Sur motocyclettes 4 temps & moteur 250 cm® et 350 cme & sou-
papes latérales, la bougie « Gurtner » TI.

Sur 500 cm® & soupapes latérales la bougie « Prelyo » 185, sur
750 cm® 2 cylindres, la bougie « Gurtner » Si.

Enfin sur nos modéles & culbuteurs, la bougie « Prelyo » 146 ou
la bougie « Gurtner » X51.

Des pointes blanches et séches indiquent un excés d'air ou un
gicleur trop faible, Le piston risque de chauffer dans ce cas et de
« serrer » dans le cylindre,

Régler les pointes a I'écartement de 0 mm. 5.

CARBURATEUR. - Un carburateur bien réglé doit pouvaeir,
en marche normale, supporter l'air ouvert en grand. .
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Des crachemenis et retours au carburateur indiquent un excés
d'air ou un mélange trop pauvre. Il faut ou réduire I'air ou augmenter
le débit d'essence. |

Pour augmenter le débit d'essence, ne pas foucher au gigleur,

mais relever l'aiguille conique d'un cran, de maniére & augmenter
ia section de passage d'essence.

REGLAGE DU RALENTI. — S'opere avec le petit bbuton
moleté visible sur le cété du carburateur. Ce bouton est terming par
un pointeau qui permet de régler le mélange air-essence pour obtenir
un ralenti parfait. En vissant, on ferme %air, en dévissant, on fait
j__o'F')éra’rlon inverse dont ['exagération peut rendre les départs dif-
ficiles.

Pour régler, il faut d'abord visser & fond, puis la desserrer ‘oro-
gressivement jusqu'au ralenti désiré que l'on obtient généralement
en dévissant de 2 tours,

Le réglage doit se faire moteur chaud :

Manette avance ouverte & moitié ;
Manette air ouverte ;
Manette gaz la plus fermée possible.

REGLAGES POUR CARBURANTS SPECIAUX ET MO-
TEURS HORS SERIE. — Un mélange Benzol-Essence ou un des
supercarburants mis en vente actuellement peut étre substitué &
Vessence recommandé pour moteur comprimé de 4,5 & 8 [sans en-
trainer pour cela de modifications de réglage).

Carburant National : Mélange ren?erman’r pour 00 volumes
d'hydro-carbures (essence, benzol, etc...) 95 & 105 volumes d'alcool.
Employé pour moteurs comprimant de 7,5 & 9 hg.

a] Utiliser le gicleur d'aiguille spécial N° [09.

b) Mettre un gicleur de 40 % plus fort comme numéro.

c] Mettre un volet du numéro au-dessus, :

d) Rechercher la position d'aiguille la plus favorable pour obte-

nir un mélange convenable.

e] Agrandir & 0,5 mm. au lieu de 0,45 le trou calibré d'essence

du ralenti.

1) Agrandir & 0,75 au lieu de 0,60 la sortie du ralenti.

Discol P, M. S. 2: Gicleur normal augmenté de 60 %, le reste
comme pour le carburant national. '

Discol R. D, I.: Gicleur normal augmenté de 85 %, le reste
comme pour le carburant national,

Alcool étylique déshydraté (pour compression de § & || ko)
Réglage du carburant national mais gicleur normal augmenté de
125 % et gicleur spécial d'aiguille N° [13.

— 20 —
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Les taux de compression admissibles pour tels ou tels carburants
diminuent quand la cylindrée du moteur augmente. A noter que le
faible pouvoir calorifique des Carburants & base d'alcool nécessite
une 'augmentation considérable des gicleurs pour obtenir un rende-
ment, acceptable et éviter I'échauffement du piston.

e faux de compression ou plus exactement le rapport volumé-
trique est donné par la formule : .

cylindrée + volume de chambre de compression.

volume de chambre de compression.
Le volume de la chambre se mesure, piston en haut avec un=
éprouvette graduée et de I'huile épaisse.

Poids lourd : L'emploi permanent du carburant & forte propor-
tion d'alcool présente d'indéniables inconvénients : « départs difficiles,
instabilité pouvant provoquer des troubles dans la marche des moteurs.
assechement des hauts de cylindres et des soupapes ».

Avoir bien soin de régler les carburateurs en conséguence, par
augmentation du gicleur. )

Monter un gicleur de | ou 2 numéros plus gros, suivant propor-
tion d'alcool.

Utiliser dans l'essence un produit catalyseur [anthéne ou autre]
ou une faible proportion d'huile de bonne qualité.

Réglage des Soupapes et calage de la Magnéio

Le réglage de nos moteurs 2 temps ne peut pas étre modifié
puisque la_ distribution se fait par des lumiéres ménagées dans la
paroi du cylindre. :

Tableau de réglage des Moteurs {4 temps) TERROT.

ADMISSION ECHAPPEMENT |Avancedlallu.
oy avant PRA
¢ ¢ ¢ | o | 3= | Ouverture Fermeture Ouverture Fermeture | manet, ouverfz
5 -4 ‘S_ ; g 2 = | avant PRH | aprés PMB | avant PMB | aprés PHH complétement
tal - e — S g S o e (MM SR [ e
e Yl e A el [ - =
2 - ~al - E: m, m %: mm B mm| 5| nm ‘_g- m m
| e | — _1:_ li _|_. PR e
cm3 | | |
175 LR en téle 56 | 71 |172.5] 42010 6 | 700 20.26| 72° ‘21.2 42010 6 | 440|11.9
250 laterales | 59 | 90 |172.5| 8° 0-55“ 520 13.52| 600 18.16) 200 | 3 4 400 12.9
250 |OSSG | en téte | 63 | 80 (172 5| 159 1.9 ' 550 15.1 65019 2 | 250 | 4.6 | 400:11 3
350 | ROAMD | latéralesedu70 | 90 192 | 80 0 55| 520 13 95! 600 |18.8 | 200| 3 5 | 40012 68
350 | 4SS en téte | 70 | 90 [172 5| 150! 1.93| 550 15.18| 63° IZI .07} 250 | 5.29] 400 ‘12.9
330 HR en téte | 70 | 90 [192. | {40 | 1 63| 600 !18.5 [ 639121 6 | 170| 2 42/ 3do| 9 3B
500 | RD | latérates | 84 | 00 [192 | 140 | 1.63| 60018 5 | 650 [21.6 {170| 2.42| 370 |I1.
500 | RSSE | en téte | 84 | 90 180 | 360 (10.5 | 68|23 4 | 700 24.5 | 380 11.8 |-37° :II
750 | VA | latérales | 70 | 97 |192 | 59| 0.3 | 400 8 88 500-13.83| 250| 5 63| 380 12

Taux de
Compression

|

OISO OIS
T RS O NS =2




. Le calage de la distribution se fait en partant de l'ouverture
d'admission en ayant soin de régler les poussoirs sans jeu.
ll_es trois cannel.ures‘du petit pignon de distribution permettent
de (/:Jefermmer' le point d'engrénement le plus favorable pour ol?fenir
le re?-lage désiré.
‘avance & |'allumage maximum sur no i i
100 cm® \?élomofeur: 4 mm.S T SUIV%nfe-
|75 cm® Tourisme : 5 mm.
250 cm® Tourisme : 7 mm,

EMBRAYAGE. — ‘Tous les 5.000 kilométres, démonter le cou-
vercle et les disques d'embrayage et faire remplacer & l'usine les

2

DD

DBl B

)

Fourche de 160 mm. Ressort central & la compression.

lieges si leur usure est prononcée au point d'affleurer la t8le. L'usure
an{ormale des ligges ne peut provenir que d'un emploi abusif du
débrayage, notamment dans les descentes ou & l['arrét, lorsque le
moteur tourne sans que le levier de vitesses soit au poirn’r mort.

ol ———
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Cette usure peut avoir aussi pour cause le manque de jeu & la
poignée de débrayage. Il faut qu'au repos, le cable de débrayage
soit frés mou.

Profiter du démontage de I'embrayage pour graisser les canne-
lures du moyeu et du tambour ainsi que le roulement & billes en
introduisant quelques gouttes d'huile entre la face du tambour et le
moyedu.

Réglage de l'embrayage.

a) L'embrayage patine. — Si les lidges ne sont ni usés, ni
brilés, le patinage est di & ce que le plateau d'appui des disques
ne se déplace pas & fond par suife d'un excés de tension du cable
de transmission ou d'un mauvais réglage de la vis de réglage placée
au centre du plateau alvéolé.

Il est nécessaire que la poignée de débrayage au repos accuse
un mou sur le cable de 3 mm. environ, avant que la résistance des

ressorts d'embrayage ne s'exerce lorsqu'on manceuvre la poignée,
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_Le r’églage se faH‘ en vissant la vis de réglage de tension du
cdble prévue sur la boite, soit en dévissant la vis butée du plateau

T . - Y z .
gcfgquirayage. Avoir soin, aprés réglage, de bien bloquer les contre-

Si les ressorts paraissent un peu faibles, visser de quelques tours

|e§ écrous de fension prévus dans les alvéoles du plateau de
débrayage.

b) L'embrayage patine au départ seulement. — Les ressorts ne
sont pas assez tendus et ne renvoient gqu'avec peine le levier sur
leq'uel’ vient se fixer I'extrémité du cable. Vérifier d'autre part si la
poignée au guidon ne se coince pas.

COMMANDE A LA MAIN COMMANDE AU PiED
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Bofte 4 vitesses TERROT.
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BOITE DE VITESSES. — Employer pour le graissage la
GRAISSE « SHELL », « CARDAX » ou « RETINAX ».

Ces graisses semi-visqueuses sont préférables & toute graisse con-
sistante dans laguelle les pignons se ménagent un logement et qui ne
parvient pas & pénétrer dans les conduits de graissage. Une huile
trop fluide au contraire, risque de s'échapper de la bofte par les
roulements.

Une inspection du niveau tous les 2.000 kilometres est suffisante
avec une bofte rodée. Ce niveau doit tre maintenu de telle sorte que
les pignons du train inférieur de la bofte baignent franchement dans
La graisse, dont le niveau doit atteindre le tiers de la hauteur de la

oite.

Tous les 5.000 kilomeétres, vidanger la bofte lorsqu'elle est chaude,
la nettoyer au pétrole et introduire 250 grammes de graisse fraiche.

CHAINES. — Les chaines doivent faire l'objet de soins cons-
tants et étre entretenues par un graissage [udicieux, répété avant
chaque départ, et par le maintien d'une tension normale.

Graissage. — Surveiller de prés le graissage et la propreté des
chaines, qui ne doivent jamais travailler & SEC. Avant chague sortie
passer un pinceau imbibé d'huile mi-épaisse ou de graisse ordinaire
ou graphitée.

Tous les 2.000 kilométres, démontage des chaines et immersion
dans un bain de pétrole.

Apres amollissement du cambouis et assouplissement parfait des
maillons, étendre les chafnes sur une table, les passer & la brosse
dure ; ensuite, rincage au pétrole, essuyage et graissage avant remon-
tage.

. La chaine de magnéto doit &tre graissée & chaque réglage de
tension, c'est-a-dire tous les 2.000 kilometres environ.

Tension. —— La tension des chaines doit étre trés modérée
(flottement de 'ordre de | cm. 5 mm. au-dessus et 5 mm. au-dessous
environ) ; une chaine tendue & bloc fatigue inutilement les roule-
ments et les paliers en travaillant dans ge mauvaises conditions ;
détendue, elle provoque des a-coups dans la fransmission et risque
de détériorer la denture des pignons.

MOYEUX, ROULEMENTS ET ARTICULATIONS. — Grais-
sage & la pompe Técalémit garnie d'huile de vaseline tous les 500
kilomatres. Choisir de préférence le moment ol les roues sont démon-
tées pour retirer les flasques de freins et s'assurer qu'aucun exces
d'huile ne risque de venir imprégner les segments.
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Graisser les articulations de la fourche &lastique ainsi que a
cuvette Inférieure de direction tous les 500 kilométres, par injection
d'huile dans les « Técalémit ». Ne pas ometire le graissage de l'en-
trainement élastique sur les moteurs 4 temps qui comportent cet
appareil.

_ Avec la burette ou le pinceau, graisser & I'huile demi-fluide les
ar‘rllculahonsdnverses, leviers, manettes, pédales et surtout les cébles
a l'entrée et a la sortie des gaines.

Moyeu avant avec frein de 170
DEMONTAGE DES ROUES.

a) Roue avant, — Détacher la tringle de frein. Avec la clé a
roues dévisser les écrous des axes et I'écrou du support avant. Rabat-
tre ce dernier. Pour dégager la roue de la fourche, faire abattage
de chaque coté du moyeu avec un tournevis ou avec un démonte-

="
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pneus pour écarfer les 2 pattes des fourreaux et dégager le moyeu
qui est légérement engagé dans les pattes par un épsulement. La
roue tfombe d'elle-méme.

Pour rementer la roue, la présenter dans la fourche. Engager
la rainure de la patte de frein dans le téton d'arrét. Faire reposer
les pattes de la fourche sur les bouts d'axe du moyeu en méme temps
que l'on reléve le support,

Le poids de la machine aidant, il est facile, en écartant les
fourreaux, de faire pénétrer le moyeu dans son logement.

b) Roue arriére. — Désaccoupler la tringle de frein. Sortir le
maillon rapide en I'amenant sur la roue dentée, ce qui facilite I'opé-
ration. Se servir de la pince plate pour chasser la clavette en prenant

Moyeu arri¢re avec frein de 170

appui avec un des becs de la pince sur le bout échancré de la clavette
et avec l'autre bec sur la partie en saillie d'un des deux axes du
faux-maillon. Dégager la chaine. Dévisser les écrous de roue. Cette
dernidre sortira ires facilement. Opération inverse pour le remon-
tage en ayant soin d'amener les deux bouts de la chaine sur la roue
dentée avant d'engager le faux-maillon.
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PNEUMATIQUES.

Toutes nos machines sont montées sur pneumatiques & tringles.

 Toute ['aisance des opérations de montage et démontage pro-
vient de la forme creuse de la jante qui permet de refouler les deux
bords /de I'enveloppe pour donner du jeu & ce c&té diamétralement
opposé, ce qui permet de sortir |'enveloppe sans effort.

La pression la plus convenable i i
‘ pour cavalier de poids moven,
est de O kg. 800 & l'avant et O kg. 850 & l'arridre. Elle peut é+rZ, a

défaut de contrdleur de pression, facilement déterminée sur route
par des essais. '

_ Rappelons qu'il ne faut pas gonfler exagérément un pneu ballon
qui perd ainsi toutes ses propriétés et expose ses toiles & une déchi-
rure. La machine rebondit et est d'une conduite désagréable.

Par contre un pneu insuffisamment gonflé risque de se couper
sur les cotés sans préjudice d'une usure prématurée de la bande de
roulement et de la détérioration des toiles carcasse. De plus, il se
produit du flottement dans la direction. l

Tableau synoptique des Pannes

Le moteur refuse de partir

__ Temps froid et moteur gommé.
Volet d'air non fermé.
Manette mal réglée.
Cébles ou boisseau coincés.
Rentrée d'air par la tuyauterie.
. Compression insuffisante.
Ladgs:cgle | Fissure dans le carter {1},
réguligrement — Point d'allimage défectucux.
Pointes de bougie trop écartées.
Gicleur ou filtre obstrué.
Flotteur percé ou pointeau coincé,
; ‘ Moteur ou tuyauterie engorgé d'essence.

Le carburateur se | ' —¥itesse de lancement insuffisante.
noie lorsqu'on
zctionne la  — ——Bougie encrassée ou défectueuse.
soussette. ' Fil de bougie coupé ou mouillé.
| Court-circuit par fil dénudé ou autre cause.
| Mauvais contact du fil de la bougie & [2
| magnéto.
Charbon de prise de courant sale, cassé o
! cojncé.
Court-circuit & !'intérieur de la mégnéte.
Mauvaise mise & la masse.
': Vis platinées sales, usées ou déréglées.
= La bougie _' Rupteur coincé ou ressort de rappel cassé.
ne donne pas. Eau dans la magnéto ou le rupteur.
i Désaimantation des masses polaires.

— _Condensateur grillé.

Robinzt d'essence fermé.

. —_Réservoir vide.
Le czarburateur ne
se noie pas — Robinet
lorscu'on actianne R _
7 poussefte. auvarf. Tuyauterie obstruge.

Trou d'air du bouchon obstrué.
|mpuretés sous le filtre de la cuve.

——Pointeau grippé.

{1} Particularité relative au moteur a 2 temps.
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Eiincelle
irréguliére

| a la bougie

Le moteur a des

Trop ou pas assez d'essence.
Eau dans |'essence.
Corps étrangers en suspension dans |'es-
sence ou sous le filtre.
| Essence de mauvaise qualité.
Flotteur percé.
Peinteau mal rodé ou coincé.
——Magnéto décalée.

ratés.
|
Bougie sale ou défectueuse.
Etincelle réguligre Vis platinées sales, usées ou déréglées,
oh: la *‘I Rupteur coincé ou ressort trop faible.
ie. = ‘ g
cia ] il ( Prise de courant défectueuse ou court-circuit.
_—Pointes de disruptsur mal écartées.
it e Excés d'air. Mélange trop pauvre.
elours au umee T . . .
el Py AT ks et Gicleur trop faible (pointes de bougies
bleu clair. blanches).
Rupteur décalé. Entrée d'air parasitaire.

g ——Excés d'essence. Mélange trop riche,
EXPaOeSI:’ur;Saucaﬂs Fumée Gicleur trop fort (pointes de bougie nol.
d'échapperent, S esiappeienti— ratres),

noire. d A
Magnéto ou rupteur décalé.
Carburateur noyé, pointeau grippé.
. Flotteur percé.

Le moteur ne marche pas convenablement

~——Sifflement métall.
Bruit cristallin.
Bruit sourd.
Le miotzur cogne Bruit sec.

ou fait du bruit,
Bruit de ferraille.

| Cognement brutal,
L Ronflement,

Le moteur marche

BT 4 etk En palier.

—— Excés d'air. — Moteur calaminé.
—— Excés d'avance ou auto-allumage.
—— Excés d'essence (gicleur trop fort).

——Jeu dans les articulations ou gorges de
segmants.
—— Claguement du piston,
—— Volant desserré.
—— Chaine trop tendue.
—— Avancé incorrecte.
‘ Gicleur trop fort,
Mauvaise carburation, mangue d'air.
Excés d'huile.
|__Filtre & air obstrué.

!

Multiclication non approprise.
Commandes déréglées.
Compression insuffisante.
Soupaps non étanchs, piguée cu voilge.
Ressort de soupape cassé ou frop faible.
Segment cassé, usé ou gommé.
Cylindre ou piston usé.
Joints non étanches.
Rentrée d'air intempestive.
| Tuyauterie et silencieux obstrués.

Retard & l'allumage.
—_— Constamment — Auto-allumage.
Bougie défectueuse.
Echauffement cu moteur.
Gaissage insuffisant.
Carburation défectueuse.
Excés d'air oU giclzur trop faible.
Tubulure d'admission non étanche.
Palier moteur grippé.
Chaine irop tendue (cas fréquent).
Boite de vitesses ou frein grippés.

Le moteur

manque de —
puissance

| ——Arrivée d'essence insuffisante.

l Trou d'air du bouchon de réservoit obstrué
|

L Soupape collée dans son guide.

Par
—_— intermittence

Le moteur s'arréte

Le réservoir est garni d'essence et le robinet ouvert.

——Rupteur coincé ou ressort de rupteur cassé.
g Vis platinées sales, usées ou déréglées.
——  Pascidinealm | Charbon encrassé o’u cassé,
la - Condensataur creve.
, o Fil dénudé.
e d'étinnchIe s ! Eau dans la magnéto.
ke —1 —— Mauvais contact.

Efincelle & la ———Fil coupé ou en court-circuit,

magnéto. —— Bougie défectueuse.
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Lta bougie donne

La moteur a de la |

—Commandes de carburateur déréglées.
Serrage momentanéd du piston par échauf
fement (excés d'air).
Bougie qui rallume.
cormpression —  Grajssage défectueun.
Rentrée d'air parasitaire.

Gicleur ou canalisation d‘essence obstrués.

Cuve noyée, flotteur percé, pointeau coincé.

ces étincelles]

|—50upépe nohi éianche ou grippée.
Piston crevé, cylindre fendu.

Segments cassés ou gommés.

Le moteur n'a pas

i Bougie non étanche.
de compression —— Culasse desserrée.

Pour la recherche des pannes d'éclairage, demandez-nous
notre notice d'éclairage par dynamo-batterie.

[FOSE—— =

Nous tenons également & la disposition de nos clients pos-
sesseurs de « Monoblocs », une notice spéciale pour I'allu-
mage et |'éclairage par « Aldyno ».

— ——

Pour la conduite et l'enfretien de nos vélomoteurs, se
reporter a la notice éditée spécialement.

REPRODUCTION INTERD(TE.
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