Ne partez pas sur la route avant d’étre
bien familiarisé avec les commandes.
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Conseils aux Débutants

Avant d'enfourcher votre moto, n'oubliez pas que vous deverz
étre porteur des piéces suivantes :

I° Récépissé de déclaration (carte grise) ;
2° Permis de conduire.

Le numéro d'immatriculation figurant sur la carte grise doit étre
peint sur les plagues avant et arrigre de la motocyclette.

Sur la moto devra, en outre, &tre apposée une plaque d'identité
apparente, porfant nom et adresse exacte du propriétaire.

Code de la Route. — Les débutants, comme d'ailleurs tous les
usagers de la route, doivent connaftre 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 atften-
tion 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
plusieurs assurances auprés de Compagnies connues et sérieuses vous
donnant des garanties aussi complétes que possible.

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

Ensuite, sont & recommander |'assurance individuelle qui garantira
votre personne contre les accidents dont les conséquendes pourraient
étre de diminuer votre capacité de travail, 'assurance Incendie qui
gargnﬂf 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 pétroll, c'est-a-dire Eessence dans laquelle on aura
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incorporé & & 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° S'il 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 em?® monobloc, 2 cylindres, type YA
pompe Gurtner & circulatlon continue et carter sec.

3° Ouvrir le robinet d'essence. Relever la béquille et se mettre
& califourchon sur la machine. Appuyer sur la poussette du carbu-
rateur jusqu'au moment ol l'essence commence & suinter autour du
carburateur. Eviter de noyer & |'excés.

4° Disposer les manettes du guidon comme suit : l'ouverture se
faisant en tirant vers soi :

Manette de droite [carburateur) :

grande manetfe des gaz : ouverte au quart ;

petite manette de |‘air: fermée si le moteur est froid.
Manette de gauche (allumage) :

manette d'avance & l'allumage : ouverte & moitié.

5 Placer le levier des vitesses, s'il n'y est pas, au point mort
entre le cran de la 1™ et le cran de la 2¢ vitesse du secteur. Avec le
pied droit appuyer sur la pédsle de mise en marche jusqu'a 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 |a_§édale
de lancement sans choc ni brutalité, mais en accélérant rapidement
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 c61é droit du réservoir, est remplacée par une commande

N 250 em?, 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 arrigére de la pédale.

Pour se mettre au point mort (entre la 1™ et la 2¢ vifesse]
n'appuyer qu'a moitié sur la pédale.

Si le débutant rencontrait quelque résistance pour actionner le
. - . I . ’
kick-starter, 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.

Déplacer simplement la machine avec les rieds de quelques cen-
yooiy a . .
timétres 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 étant lancé, régler son allure en modifiant la posi-
. o ;
tion des manettes d'air et gaz, notamment en ouvrant I'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 goutte &
goutte (environ 35 gouttes & la minute pour une vitesse normalel.
Régler le débit s'il v a lieu, et s'il s'agit d'une pompe extéricure &
débit réglable, en tournant dans le sens convenable le bouton moleté
dela pompe. Avec le pompe « Mikro », en vissant de gauche & 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 l'on doit pouvoir
trouver instantanément sans hésitation.

DEMARRAGE, — Réduire '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 |

| *e

vitesse).

500 em?® 4 temps MOMNOBLOC, type RD,
175 em?® 2 temps, type SP,

5l se produit une résistance, se garder de forcer, mais abandonner
. . - . 1 1
progressivement le levier de débrayage jusqu'a ce que l'enclenche-

ment se réalise sans bruit.

Le levier étant dans le cran de la I’*, augmenter les gaz pour
éviter de caler le moteur et lacher graduellement sans &-coups le
levier de débrayage.

Dé&s que la motocyclette est lancée, mais avant que le moteur
soit emballé, réduire les gaz, débrayer lég&rement, non pas & fond

g

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

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

TALE of SEPARATION
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décomposer comme suit :
a) Débrayage ;
b) Déplacement rapide du levier au point mort ;
c) Embrayage rapicﬁa :
d) Débrayage :
el Mise en place du levier dans le cran choisi;
f) Embrayage progressif.
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Si paradoxal que cela puisse paraftre, avec un peu d'habitude,
cette suite d'opérations peut &ire réalisée, par un motocycliste habile,
en moins d'une seconde.

EN MARCHE. — Ne jamais se servir du &ve-soupape pour
modifier T'allure. L'avance & l'sllumage doit étre réglée d'apres I'al-
lure du moteur. A mesure que la vitesse du moteur décroft sous
l'effet de la fatigue, fermer la manette d'avance pour éviter le cogne-
ment. Réduire g'aiﬂeurs les gaz pour ne pas étouffer le moteur. Si
le moteur faiblit, prendre la vitesse inférieure.

En marche normale, en rase campagne, l'avance doit é&tre ou-
verte en grand. Le point d'allumage ayant lieu avant le point mort
haut du piston pour permettre & la flamme de se propager assez
rapidement pour obtenir une déflagration compléte des gaz pendant
la course descendante, si on marc?wal'f avec frop peu dgavance, les
gaz seraient imparfaitement brilés au moment de I'ouverture de
F'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
l'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 toujours nuisible & un moteur, Un
excés d'essence, au contraire, Iui est beaucoup moins préjudiciable.

POUR DESCENDRE UNE COTE. — En régle générale, on
doit descendre une céte & l'allure & laquelle 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 légsrement
ouverts les gaz. Si la pente est trés accentuée, prendre la 2¢ et méme
la 1™ 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.

Cn peut igalemenJr descendre les longues cotes en « roue
libre », cest-a-dire le levier des vitesses au point mort et moteur
arrété. Arrivé au bas de la cbte, 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, mettre lo

==t

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 l'allumage est & batterie pou
éviter la décharge de cette derniére dans la %x)bine, I'échauffement
de cette derniére ef |'épuisement des accus,

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

LE FREIN DE DIRECTION. — Cet accessoire créé pour vaincre
le flottement ol le shimmy intempestif de la direction, doit toujours
étre maintenu serré en rase campagne.

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

En ville et pour la circulation & allure réduite, on peut sans incon-
# * 4 3 1 . 2 =14 LB
vénients débloquer le frein. C'est un appareil de sécurité qu'il ne faut
pas mésestimer méme avec une machine tenant admirablement la
route,

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

GRAISSAGE

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



-

I Pour nos moteurs 4 temps & soupapes latérales et sport :
En hiver: L'HUILE I/2 FLUIDE « TERROT » ou « TRIPLE
SHELL » ou « AEROSHELL LEGERE »,
En é16 : L'HUILE I/2 EPAISSE « TERROT » ou « GOLDEN
SHELL » ou « AEROSHELL NORMALE »,

2° Pour nos moteurs Supersport :

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

Ces huiles minérales assurent foujours des départs trés faciles.
3°. Pour nos moteurs 4 temps con&?éﬁ’rion ;

LIHUI\'JLEL:E/Z EPAISSE « TERROT » ou « AEROSHELL NOR-
A

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

L'huile de ricin pure, toujours un peu acide, a tendance 4 gom-
mer et & provoquer des dépdts, ne lEemployer gu'avec circonspec-
tion. Ne jamals ufiliser [*huile ricinée pour le graissage des moteurs
2 temps, 'huile & base de ricin ne se dissolvant pas dans I'essence,

Graissage par Pompe « M.IKRO ».

Le graissage de nos moteurs 4 temps se fait par pression et
barbotage combinés. L'huile du réservoir est débitée goutte & goutte
dans le moteur ay moyen d'une pompe mécanique- qui envoie 'huile
en premier lieu 3 la téte de bieﬁe.

La présence d'une forte fumée bleue & |'échappement ainsi au'un
excés de graissage des chafnes sur lesquelles souffle le reniflard duy
moteur indiquent un excads de débit de la pompe.

Lorsque la machine est neuve, pendant les 800 premiers kilo-
metres, forcer le graissage, Il ne s'agit pas, bien entendu, de aver
le moteur d'huils ay point de I'étouffer, mais de régler lo débit d’huile
pour obtenir & I'échappement uns légére fumée bloudtre perceptible
surtout dans les reprises lorsque la manette gaz a été fermée (aprés
une descente, par exemple).’

Tous les 1.000 kilometres, vidange du moteur. Profiter de ce gue
le moteur est chaud pour vidanger['huile, Introduire la valeur d'un
verre d'huile & rincer ou d'une huile trés fluide dans le carter par le
bouchon de carfer et faire tourner au kick le moteur pour bien net-
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du carfer et est & nouveau aspirée par la pompe pour retourner au
réservoir en passant sous un viseur ménagé dans le bouchon.

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

TUBES AMENANT [ WUILE
Nos modéles de moteurs & cul- WA EA AL et Er

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

TUBE D ARRIVEE
O'HUILE A LQ

] CUL BUTERE.
BAUCHON Oy LAGEmMENT
o5 LA v

S AUNTEAL

Une partie de cette huile passe
par un orifice & pointeau réglable
laccessible de I'extérieur en dévis.
sant le bouchan visible sur le car-
ter] et est refoulée sur la culbute-
rie ef les soupapes [on augmente
le débit en dévissant le pointeau).
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O DEBIT o MineE
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Aprés avoir accompli son office
lubrificateur, I'huile est recueillie
et canalisée pour revenir au carter
de distribution et rentrer dans le
circuit.
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ARGIVEE  DlincE oo
FESERVOR 4 1a Pompe.

La pompe ne demande aucun soin ni aucun ré lage. Périodi-
quement, il faut nettoyer les deux filtres de la cana?isaﬂon qui se
frouvent I'un, au sortir de la poche du carter, l'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 I'huile,

Le niveau d'huile dans le réservoir doit toujours dépasser le tiers
de la hauteur & partir du fond.
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FILTRE DAMS LA FOCHE DU CARTED

La Pompe & huile est & un corps de pompe et piston d_oulgle.l Leimcu;epin;ad‘;u;;a;;
viant et de rotation combing, est 1mp:iTmé p;ar |.=*maddamuirl_eE r;il;?o;gﬁmaé: ouundéoclguverfs i
‘ Tnure. Les orifices d'enfrée et da sor J )
ls?rﬁe;ed?::us;ﬁngna “cuirculaha du piston, Le fonchonpemenf_du graisiage est la :u;;?;Jlée dans
I:‘L'h|.|ile du réservoir est aspirée ﬁaL le c&r‘)ié d-mlL duuﬁfl;hi; ;iéeh adfobT;T[eaeLes oy e dem
isati ée dans le vilebrequin gui abe
;I:.:iscsgzail’rs‘aI?L%ri‘ltaMé::]geiée sur les parois gu cylindre et du carter, Elle est recuaillie dans une

artia intérleure du carter, .
FOCHJnn}flr:raegé;éga:‘raese I'huile de ses impuretés au moment ol el]l:le Tlsf asplrfé;igirloi‘;?nt;
par le cdté gauche de la pompe pour &tre renveyée au réservoir ol elle se re

d‘afiea U;g:;iee ign?:::ﬁ:;msra normalement que si I'éfanchéité des joints est parfaite, ¥idan-

ger tous les 1,500 ou 2,000 km, et remplir les réservoir d'huile fraiche I/2 fluide, aprés avoir
nettoyé soigneusement les filtres,

: ; S
MOTEUR 2 TEMPS. — Graissage automafique par simp
incor:;orafion d'huile« Terrot » 1/2 fluide ou « 1'/r|p/|£ Shell » cians
I'essence du réservoir dans a proportion deob 38 %, Avec undmoJre]ur
neuf, | est recommandé de forcer & 12 % le dosage pendan err
1.000 premiers kilomatres. La dissolution de I'huile dans |es|serece eer
activée en agitant fortement le bidon dans lequel |eb[ mélange es}r
préparé, ou le réservoir de la machine. Le me|angelhq|e-essem}e es
finement pulvérisé & la sortie du cerburateur ef I'huile sous forme



de brouillard se dépose dans le carter sur toutes les piéces en mou-
vement,

Ne pas employer d'huile ricinée qui ne se dissout pas dans
I'essence.

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

Fonctionnement du Moteur 2 Temps

Notre moteur est du type classique & trois lumitres, c'est-3-dire
8 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 pision, dans sa course B Les gaz se sont détendus
sscendante, ferme successi- chassant le piston wvars le
venient les orifices d'intro- as,
duction et de sortie des gaz L'arifice d'échappement se Les gaz frais pénétrent
2t comprime  le mélange découvre livrant passage aux dans le cylindra © le restant
gareux, gaz hrilés. des gar brilés est balays
L'atincelle faillit, suivie de par les gaz frafs,
la déflagration des gaz.

C L'arifice  d'intraductisn
des gaz est découvert 3 san
four,

Drempressens

Canafl o

Aspiralion d
i e transfert

sarburalepr

Ce qui se passe au-dessous du piston :

A L'ouverture  d'aspiration
relitge  au  carburateur est
découverte su moment ol le
piston arrivant ay haut de

B Lle mélange gazeux aspiré € Lz2s ga:r comprimés dans
dans le carter est comprimé le carter pénédtrent dans le
par la descente du pistan, cylindre par le canal da

transfert et sont dirigés dans

s0 course,  |la dépression le veisinage de la  bougi=
dans le carler a atteint sa par le masque appelé ds-
plus grande valeur, flectaur  AQue comparts |
piston.
=gl 17 e

L

Entretien dq Moteur

al Moteur 4 temps.

Décalaminage. — La calamine est un dépét de carbone di &
une combustion imparfaite des gaz, & une essence peu volatils ou
une huile de mauvaise qualité. .

Décrasser culasse, piston et soupapes, tous les 5.000 kilométres.
En profiter pour réder Fes soupapes. Vérifier I'état des segments qui
ne doivent pas &tre usés et avoir suffisamment d'élasticité. Le ieu
entre 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 em® & soupapes |atérales,

poussoir est de |/10* de millimétre. Un jeu supérieur cause & la foic
pruit, usure, mauvais rendement. Le réglage dor+lse faire & chaud
lorsque la tige de soupape est dilatée par la chaleur.

T



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

Moteur 500 cm?, type RD.

bl Moteurs 2 temps.

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 e_mpéch? les becs de’vemr pjr
élasticité accrocher I'aréte des lumigres du CJI!mdre. Pétroler l_e
temps & 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
cu de sécotine avant de remonter le cylindre sur le carter, si le joint
ancien est en mauvais état et n'est plus étanche. . »

Noter, ¢'il est nécessaire de démonter le piston, que I'axe doit
sortir par le bout gui porte une pastille en cuivre.

Entretien des Orgunes divers

ECHAPPEMENT., = Tous les 5.000 ki|oméires_. ramoner |a
tuyauterie d'échappement et le silencieux, opération utile surtout sur
les 2 temps,

—ljiEvES

Moteur 175 em3, 2 lemps

MAGNETO ou ALDYNO. — Quelques gouttes d'huile de

vaseline dans les trous graisseurs tous les 2.000 kilomstres lorsque ces
frous existent.

Régler I'écartement des vis platinées (O mm. 3) s'il v a lieu et
les nettoyer, ainsi que le charbon 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° |45,

Sur motocyclettes 4 temps & moteur 250 em® et 350 eme sou-
papes latérales, la bougie « Gurtner » T1.

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

Enfin sur_nos modsles & culbuteurs, la bougie « Prelyo » 146 ou
la bougie « Gurtner » X5,

Des pointes blanches et séches indiguent un excds d'air ou un

gicleur trop faible. Le piston risque de chauffer dans ce cas et de
« serrer » dans le cylindre.

Régler les pointes & I'écartement de 0 mm, 5.

CARBURATEUR. — Un carburateur bien réglé doit pouvoir,

en marche normale, supporter |'air ouvert en grand,

— 19 —



indiquent un excés
u carburateur indiqu
rachements et retours a teur inc o, SR
d 'r?a? uf\ mélange trop pauvre. Il faut ou réduire l'air ou aug
ai
n ‘
e 8 ot it d' u gicleur,
N deF?c;eraugmsnfer le débit dgssence, nz pas Tc_lugrceheg 1ug?ﬂen+er
mais relever |'siguille conique d'un cran, de man

la section de passage d'essence.

'opé it bouten
NTl. - S'opére avec le pefit |
GE DU RALENTL : 3
ole’ﬁéE?i:-ige sur le c&té du carburateur, Ce boufonngg. ;Z'Lrpomgnir
b ointeau qui permet de régler le melancﬁe_alr-esszlﬂssam ciiens
JQ }:alen’ri parfait, En vissant, on ‘_{erme air, znr Tes déplarfs e
;opéraﬂon inverse dont |'exagération peut rendre
. . 2 i . Y [} . 1 )rc_
«Hcdesr;our régler, il faut d'abord visser & Folncj, pg;g s degieé:j;n[jem
gressivement ]uslsqu'au ralenti désiré que l'on obtient gén
dévissant de 2 tours. E o
en Le réglage doit se faire moteur »ha‘l;'d’ :
Manette avance ouverte & moifie ]
Manette air ouverte ; ) '
Manette gaz la plus fermée possible.

T MO-
REGLAGES POUR CARBURANTS SPECIAUK EF uns)'é;es
EURS HORS SERIE. — Un mélange Benzo!-Essﬁence OLC)si‘Hué ;
Iupefcarburanfs mis en vente actuellement fpg:ere;rreé ;u i
' ommandé pour moteur comprimé ;
Les}sen;:e or-.?rc cela de modifications de ré?lage). o s
mm%aﬁauran’r National : Mélange renfermant 5pouai 00 yotumes
d'hydro-carbures [essence, be‘nzol. etc...) 95\ % LO volum
Emgloyé pour moteurs compr_lmc«_mf de/ 7‘.5| GI‘\]“ IOCJC)
a) Utiliser le gicleur d'aiguille spécia ——
b) Mettre un gicleurdcle 40 % plusd{os:ruscomm
let du numéro au-dessus. . ‘
j}} if\i/ieecj-i:re?'cﬁgr »i: eposiJrion d'aiguille la plus favorable pour obte
i 5 le. -
) AgnrlgnudnirméelgnSC‘eminon;inﬁgue de 0,45 le trou calibré d'essence
e 5 mm.
iy i tie du ralenti
ir & 0,75 au lisu de 0,60 la sor e g
*D]isi\glml‘;dll\c‘l.as. 2 : Gicleur normal augmenté de 60 %,
comme pour le carburant national.

le reste

é d ° ste

Discol R. D. I.: Gicleur normal augmenté de 85 %, [e res
c le carburant national. _. . 'l
LommAelci%Tré?ylique déshydraté (pour compression de 9 & || kg

16 de
Réglage du carburant national mais gicleur normal augmen
II?E? % gt gicleur spécial d'aiguille N" [13.

-

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

Le taux 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 une
éprouvette graduée et de |'huile épaisse,

Poids lourd : L'emploi permanent du carburant & forte propor.
tion d'alcool présente dpindéniables inconvénients : « départs difficiles,
instabilité pouvant Provoguer des troubles dans la marche des moteurs,
asséchement des hauts de cylindres et des soupspes ».

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

Monter un gicleur de |
tion d'alcoal.

Utiliser dans I'essence un produit catalyseur
ou une faible proportion d'huile de bonne qualité.

ou 2 numéros plus gros, suivant propor-

[snthéne oy autre|

Réglage des Soupapes e} calage de la Magnaio

Le réglage de nos moteurs 2 temps ne peut pas &tre modifig
puisque la distribution se fait par des lumigres ménagées dans la
paroi du cylindre,

Tableau de réglage des Moteurs (4 temps) TERROT.

| ' ADMISSION | ECHAPPEMENT har.:e;‘aj'alju.J
| " % 4 | —— | avant PMH H
@ i g @2 | 35| Owerhme Fermefure | ODuverfure | Fermefure manet, ouyerts S8
i E 3 E g ‘ g o | dvant PHH | aprés PMB | avant PMB aprés PMH | complétement i E
1= 3 o =) c i —— —_— e
i 6‘ = ao) < 0 j'g k= ] 8 | 8 f i 28 : | 2 : |J_g
| g m'm _E*|HI,ITI _El m.mlg m,mig m;m | [&]
! —_— | ——— [ r— — — — — ]
| em3 |
175 LR en téle [ 56 | 71 |172.5| 42010 6 709 120.26| 720 21,2 | 420 (1p 6 |442]11.9 | 5.7
‘ 250 laterales | 59 | 90 [172.5| 8| 0.55| 520 (13.52| 600 |18, 16/ EUOI 34 400120 | 5.2
| 250 | OSSG | entste |63 | 80 |172 5] 150 1.9 18501517 650|192 | Z50| 4.6 | 400 |1, 3 | 3'2
| 350 | HO-HMD | latérales | 70 90 (192. | 8o 0 55| 520 13 05| 60 18.8 | 20| 35 40012 68] 5 3
350 | Jss en tdte | 70 | 00 [172 5] 150 | 1 O3 559 15,18/ 450 [21.07| 250 | 529, 4U°|12v9 6.4
500 | BB | anbe |70 9011927 1do | 1 63) 8o 18'5"| cBo (31 0 | 1oe | 3 23] 30955 55 |
500 | RD | latérales | 84 | G0 192 | 140 | 1.63 goo 185 651216 [ 170 2,42/ 810 11," | 5.4 |
| 500 | RSSE | en tate B4 160 1 360 |10.5 | 680 |23 4 700 124.5 38“—‘|11.S | 3foill | ﬁ.2|
750 | VA | latérales | 70 | 97 |192 5003 |4U° 8 88| 50°|I3-83 2500 5 53| ellz |5 |
| | |




Le calage de la distribution se fait en partant de I'ouverture
d'admission en ayant soin de régler les poussoirs sans jeu.

Les trois cannelures du petit pignon de distribution permettent
de déterminer le point d'engrénement le plus favorable pour obtenir
le réglage désiré.

L'avance & l'allumage maximum sur nos 2 temps est la suivante :

100 ecm® Vélomoteur : 4 mm.
|75 em® Tourisme : 5 mm.
250 em® Tourisme : 7 mm.,

EMBRAYAGE, — Tous les 5.000 kilométres, démonter le cou-
vercle et les disqués d'embrayage et faire remplacer & I'usine les

2800000006

Fourche de 160 mm, Ressort central & la compression,

lieges si leur usure est prononcée au point d'affleurer la tole. L'usure
anormale des lidges ne peut provenir que d'un emploi abusif du
débrayage, notamment dans les descentes ou & l'arrét, lorsque le
moteur fourne sans que le levier de vitesses soit au point mort.

LS

Cette usure peut avoir aussi pour cause le manque de Leu als
poignée de débrayage. Il faut qu'su repos, le cdble de débrayage
soit trés 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
moyeu,

Réglage de I'embrayage.

a) L'embrayage patine. — Si les lidges ne sont ni wusés, ni
brilés, le patinage est dil & ce que le plafeau d'appui des disques
ne se déplace pas & fond par suite d'un excés de tension du céble
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 cdble de 3 mm. environ, avant que la résistance des
ressorts d'embrayage ne s'exerce lorsqu'on manceuvre la poignée.
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Boite 3 vitesses TERROT.
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_ Le réglage se fait en vissant la vis de réglagi)e de tension du
céble prévue sur la boite, soit en dévissant la vis butée du plateau
d'embrayage. Avoir soin, aprés réglage, de bien bloquer les contre.
écrous.

Si les ressorts paraissent un peu faibles, visser de quelques tours
les écrous de tension prévus dans les alvéoles du plateau de
débrayage.

b] L'embrayage patine au départ seulement. — Les ressorts ne
sont Fas assez tendus et ne renvoient qu'avec peine le levier sur
lequel vient se fixer 'extrémité du cdble. Vérifier d'autre part si la
poignée au guidon ne se coince pas.

COMMANGE A LA MAIN CERMANDE AU BIED
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Boite 4 vitesses TERROT,

R

BOITE DE VITESSES. — Employer pour le graissage la
GRAISSE « SHELL », « CARDAX » ou « RETINAX ».

Ces graisses semi-visqueuses sont préférables a toute graisse con-
sistante dans laquelle 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 iof’ra par les
roulements.

Une inspection du niveau tous les 2.000 kilomeétres est suffisante
avec une boite rédée. Ce niveau doit étre maintenu de telle sorte que
les pignons du train inférieur de la bofte baignent franchement dans
L;a graisse, dont le niveau doit atteindre le tiers de la hauteur de la

oite,

Tous les 5.000 kilométres, vidanger la boite lorsqu'elle est chaude,
la netfoyer au péirole et infroduire 250 grammes de graisse fraiche.

CHAINES. -—— Les chafnes doivent faire l'objet de soins cons-
tants et étre entretenues par un graissage judicieux, 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 chaque 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.

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

La chafne de magnéto doit étre graissée & chaque réglage de
tension, c'est-a-dire tous les 2.000 kilom&tres environ, :

Tension. — La tension des chaines doit étre trés modérée
[flottement de 'ordre de | em. 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 transmission 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
kilométres. Choisir de préférence le moment ol les roues sont démen-
tées pour retirer les flasques de freins et s'assurer qu'aucun excés
d'huile ne risque de venir imprégner les segments.
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Grajsser les articulations de la fourche 8lastique ainsi que la
cuvette inférieure de direction tous les 500 kilométres, par injection
d'huile dans les « Técalémit ». Ne pas omettre le graissage de l'en-

’rramemﬁni élastique sur les moteurs 4 femps aui comportent cet
appareil,

 Avec la burette ou le pinceau, graisser & I'huile demi-fluide les
?rt|cu|a)f|ons diverses, leviers, manettes, pédales et surtout les cables
a l'entrée et & la sortie des gaines.
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Moyeu avant avec frein de 170

DEMONTAGE DES ROUES.

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

e Sk

pneus pour écarter les 2 pattes des fourreaux et dégager le moyeu
qui est légérement engagé dans les pattes par un épaulement. La
roue tombe d'elle-méme.

Pour remonter 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 |'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,

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

Moyeu arriére avec frein de 170

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

Toutes nos machines sont montées sur pneumatiques & tringles.

Toute l'aisance des opérstions de montage et démontage pro-
vient de la forme creuse de la jante qui permet de refouler les deux
bords de l'enveloppe pour donner du jeu & ce cété diamétralement
opposé, ce qui permet de sortir 'enveloppe sans effort.

La pression la plus convenable pour cavalier de poids moyen,
est de 0 kg. 800 & l'avant et O kg. 850 & I'arridre. Elle peut étre, a
défaut de contréleyr de pression, facilement déterminée sur route
par des essais.

Rappelons qu'il ne faut pas gonfler exagérément un pneu ballon
qui perd ainsi foutes 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 cbtés 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.
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