ETUDE DE LA MOTORETTE
TYPE E.P. DE 125 cc.

E premier Salon d’aprés-guerre a marqué,

une orientation nouvelle qui, en soit, n’était

pour la construction motocycliste francaise,
pas tellement mauvaise puisgue, par la suite, les
étrangers aprés avoir réagi vigoureusement, se
sont efforcés, avec des facilités qui nous sont
hélas ! depuis longtemps inconnues, d’adopter
des directives semblables mais avec, semble-t-il,
des résultats pratiques trés discutables.

Cette orientation nouvelle, c’est la généralisa-
tion de la motocyclette légére, désignée typique-
ment sous le nom de vélomoteur parce que sa
cylindrée ne dépasse pas 125 cc, ce qui dispense
son possesseur de Pobligation de I’examen pour
le permis de conduire, mais qui est, en fait, une
véritable motocyclette et probablement la plus
évoluée au point de vue technigue,

Qu’on le veuille ou non, que les circonstances
de production redeviennent enfin normales ou
gu'elles persistent a4 présenter de multiples en-
traves au milieu de quoi nous nous débattons
tous, celd ne changera rien a DPaffaire et une
cylindrée-type est née dont Pavenir s’annonce
parfaitement assuré.

En présentant, ici, la 125 cc Terrot, type moto-
rette E.P., nous nous trouvons en présence de
Pun des modéles qui fut étudié soigneusement
et qui fut le premier & étre réalisé en séries rela-
tivement importantes. Bien que les solutions
adoptées permettent, actuellement, une stabilisa-
tion effective, cette machine demeure suscepti-
ble de modifications.

Du reste, & partir du 1° janvier prochain, elle
« sortira » avec une nouvelle fourche télescopi-
qgue, amortissement hydraulique, systéme & dou-
ble effet, que nous étudions en annexe.

Remarquons que, pour mener & bien cette en-
- treprise, il a fallu compléter Poutillage par des
machines de grande précision & fonctionnement
entiérement automatique. L’usinage des pistons,
notamment, est & signaler. Ajoutons que toute
I'étude a été faite par Padovani qui apportait
dans Yaffaire son expérience d’ancien coureur et
sa pratique de technicien et nous aurons résumé
les principaux arguments de présentation.

n réalité, on n’a jamais voulu rien sacrifier
a Ia recherche de la « performance »; preferant
sattaquer ‘au probleme de la consommatlon mi-
nimum. A un moteur & haut rendement et puis-
sance unitaire excellente, on a apporte un « ha-
blllage » élégant, confortable pour une machine
qui tient bien la route et dont les reprises sont
excellentes. .

Ed
K

Cette étude a été exécutée entiérement dans nos ate-
liers et bureaux de dessin, la machine étent mise gra-
cieusement & notre disposition par les Ets TERROT, de
DIJON et de PARIS.




REGLAGES - C,A‘RACTERISTIQ'UE'S"

DISTRIBUTION S FREINS

Jeu de soupapes : 0,05 mm. Dimensions des garnitures AV et AR :
A.O.A. : 20°30 ou 2, 3 mm avant P.M.H. Largeur : 20 mm.

RFA : 61°30 ou 13 mm aprés P.M.B. Epaisseur-: 4 mm. .

A.O.E. : 61°30 ou 13 mm avant P.M.B. Diameétre : 120 mm.

R.F.E. : 20°30 ou 2,3 mm ‘aprés P.M.H.
Avance maximum : manette ouverte 36° ou 7

mm. S | PNEUS

CARBURATEUR Avant : 24/2,375, pression de gonflage 1,2 kg.
Marque A.M.A.C., type 903/065. Arriere : 25/3, pression de gonflage 1,5 kg.
Gicleur pour essence tourisme 60. oo
Cheminée : 903/206/T. : - :
Prise d’air avec volet de départ : 903/208 Z 48. CARACTERISTIQU ES D’UTILISATION
ou ' : -

Marque Zénith, type 17 M/K/G. Capacité du\ réservair d’essence : 10 litres.

gig{f;u% Z %'66 Capacité du réservoir d’huile : 3 litres.
ollte SRR . Consomméation essence : 2,5 litres aux 100 km.
Prise d’air avec volet de départ 61-944. Poids : 70 kg.

Vitesse en km—heure : 85 km-heure.

SEGMENTS
2 Etanchéité : 5222 mm. - DIMENSIONS DES ROULEMENTS
1 Racleur : 52X3X2 mm. '
Tambours A.V, et HR. : 130 mm. Vilebrequin 33.960 : 17X 47X14.
Boite de vitesses 33.961 : 123712,
» 33.962 : 1542%13.
EMBRAYAGE Bielle 13.742 : 17 galets 5%12.
Garantie 2 1 m de:233 m.m Direction 14-18 : 44 billes de 4,76.
arantie a la commande : y Moyeu AV 13-19 : 22 billes de 6,35.
Moyeu AR 31.920 : 15335X1L.
Nombre de vitesses : 4. ‘ 7
Rapports de démultiplication : EQUIPEMENT ELECTRIQUE

En 1™ vitesse : 2,77a 1

En 2: vitesse : 1,722 1 VOLANT MAGNETIQUE - Magnéto France.
En 3e vitesse : 1,23 a 1 Calage 1,8 3 2 mm a tout retard.
En 4° vitesse : 0,96 4 1 » 7 mm a toute avance.

Le volant magnethue porte un repére (lan-
guette) correspondant & une rainure tracée sur le

TRANSMISSION ~ volant au décollage des vis platinées.

Chaine finale : 121 maillons.
Pas : 12,7X8,5%5,2.
Rapports finaux 'de démultiplication : PHARE CIBIE
1™ vitesse : 21,85 a4 1
2° vitesse : 13,59 a 1 Lampe code : 6 volts, 3,2 amperes.
3° vitesse : 9,68 4 1 Veilleuse : 6 volts, 0,7 ampéres.
4° vitesse : 7,57 a1 Feu arriére : 6 volts, 0,35 ampéres.



b sa1y sap abeho1laN
JIOAJISAL NP 1D
B on3j0w np abuepiA

swH OOO0E saysnol

Si'el
swMOQOOT s2| snol

YL'ELT L2
swH O0Gso| snol

91" 9
swMOOO| soysnol

oL'e'g’'L’'s’'e
swHM 006G sa| sno]

b4
co._umLWn_O

213408 anbeyo v

1ovssivyo Ng
31101a0E 3d

'S -jod432ds

24363
osea[oused

o

RS
jo43seD anH

V
O

SINY'Z1EaNT

anajdwod
apuewrwioD

Jolldauip
sjuawainoy

anaydna aweos
anna4

dlJauvuowt
uldsy ap a|epad

T

,. —c_wt 2p oEmO_
i . ‘
b

(" 4" € _.Iw.rﬂ_ Sl
O 6 =]
seq ayd4noy SEQ UOiIDAJIp iney 3yodanoy ey uoida41p s29112ueiN-

10Ald

10A1d 10A1d 10A1d 431A37-32|QeD

ot

"HVY nalop

Ulad; 2p awen

i

auieyd

21iny,p neaAiN

a|{2s ap Si10Ald

I9VSSIVYO 3d NV1d 13 319WISN3.d 3NA

'd "3 2dA] 926ZL-1 OV YT



£667¢¢
rAdard|
3: 1944

985°¢¢
TESLE

.........

N

131dW0Y  3NOILINIVH
ANYIOA TG66°CC

S3SS31IA 34 311089




CYLINDRE

33509
COMPLET

33510
NU

13867
33.512
33,503

PISTON MONTE
33.476

33475
DOUILLE

g

)

53.469
COMPLETE
33.365
SEULE

17 GALETS
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EMBIELLAGE MONTE
33465




CARACTERISTIQUES

DIE

FABRICATION

I. — PARTIE MOTEUR

Le moteur est un quatre temps a culasse hé-
misphérique & soupapes en téte commandées par

poussoirs et culbuteurs complétement enfermés et

graissés mécaniquement par une déviation auto-
matique du systéme général que nous étudierons
plus loin.

Les caractéristiques du moteur sont :

Alésage 52 mm - course 58 mm - puissance fis-
cale 1 CV - régimes d’utilisation 15 km-heure pour
1.000 tours minute - 85 km-heure pour 5.500 tours
minute a4 la puissance correspondante de 5 CV -
Rapport des volumes 6,8.

CULASSE

En alliage léger & haute résistance, trés forte-
ment munie d’ailettes de refroisissement, elle com-
porte des siéges rapportés en acier spécial pour
les soupapes : celles-ci présentent les dimensions
suivantes :

Admission : queue 6 mm, tulipe 26 mm.
Echappement : queue 6 mm, tulipe 24 mm.

Elles sont rappelées sur leur sid¢ge par deux res-
sorts concentriques dont les dimensions respecti-
-ves sont, pour le premier : longueur 33 mm, dia-
meétre des spires 2,6 mm, et pour le deuxiéme, a
Pintérieur, longueur 21 mm et diamdtre des spi-
res 2 mm. La levée des soupapes est de 6 mm.

Les soupapes sont commandées par culbuteurs,

poussoirs longs et arbres & cames A I'intérieur du
bloc. Tout le systéme de distribution est enclos
dans un carter étanche et graissé mécaniquement
par une dérivation du systéme prmclpal Ce pro-
cédé est étudié au chapltre spécial : graissage du
moteur.

Les culbuteurs sont montés sur coussinets bron-
ze et comportent une rotule de réglage rapportée;
les tiges, en ‘acier spécial, diamétre 5, sont en
tunnel A travers culasse et cylindre. Le cache
soupapes est démontable par 4 écrous. .

CYLINDRE

- Le cylindre, chemisé fonte spéciale trés résis-
tante, comporte un piston BORGO en alliage léger
& _haite ' résistance, . troisa segments, ¢~»t deux

d’étanchéité et un racleur d’huile. Le rapport de
volumes est de 6,8. Ce piston, tout en contribuant
a alléger I'équipage -en mouvement alternatif, ce
qui permet de tourner relativement vite — 5.500
tr/mn pour une puissance correspondante de 5 CV
et une vitesse de 85 km-h. — posséde un grand
pouvoir radiant, d’ott évacuation rapide et uni-
forme de la chaleur. Il est caractérisé par une ar-
mature intérieure excessivement résistante et in-
déformable méme sous les plus fortes pressions.
Enfin, le choc de Yexplosion est transmis directe-
ment a 'axe de la bielle par les nervures latérales
soutenant les bossages, ce qui évite le coincement
des segments dans leur gorge par fléchissement
de la paroi extérieure du piston.

VILEBREQUIN

Tout en acier, trés rigide, est monté sur deux
roulements.

CARTER

Le carter qui forme bloc-moteur est fermé par
deux couvercles englobant le sélecteur contenant
la pompe de graissage. Du c6té volant magnétique
on a prévu une bague antifuite de méme que du
coté pignons boite de vitesses,

DISTRIBUTION

Elle est assurée par un arbre unique 2 I’inté-
rieur du carter, commandé par une roue de 44
dents, module 1,25, monté sur bagues bronzes et
entrainant deux. cames attaquant les tiges de
poussoirs.

Calage aux soupapes : 0,05 mm.

Levée : 6 mm.

A.0.A. 20°30

RF.A. 61°30

A.0.E. 61°30
R.F.E. 20°30

GRAISSAGE DU MOTEUR

C’est un graissage entiérement automatique par
circulation pontinue a partir d’un réservoir d’hui-

— 6 —




DISTRIBUTION

z,ta‘z7\8 : 33489

33497 33488 ECH. 34301

AVEC DOUILLES
'ZW\B 33498

33487 ADM.
AVEC DOUILLES §

33.363
SEUL

33506

35517

33362

33513
AVEC DQUILLE

le indépendant situé sous la selle. Le fonctionne-
ment est le suivant :

La pompe a engrenages, logée dans le carter
moteur, aspire I’huile du réservoir et 'envoie sous
pression sur un piston faisant office de robinet
automatique pour éviter qu’'une longue immo-
bilisation de la machine provogque le vidage du
réservoir dans le carter moteur. o

Dans une gorge située en avant du roulement
moteur c6té embrayage, se trouve une lumiére
que le piston démasque dans sa course. L’huile
se trouve forcée vers I'embiellage par des con-
duits ménagés dans I’axe moteur : le maneton et
Paxe d’accouplement. ’

Cette menue gorge comporte une seconde ca-
nalisation qui établit la communication avec la
partie supérieure du carter dans une poche cir-
culaire venue de fonderie .concentriquement a
I'embase de la chemise du.cylindre. Par un aju-
tage pratiqué dans cette poche, le Iubrifiant est
conduit 2 la butée d’embrayage par Yintermé-
diaire d’une canalisation et d’une gouttidre dis-
posées dans le couvercle -d’embrayage. -

Enfin, pour établir une dérivation de graissage
de la distribution, on 'a' percé un autre ajutage
sur le plan de joint de 'emplacement du cylin-
dre, établissant communication entre la poche
d’'une canalisation traversant les ailettes de re-
froidissement du cylindre et de la culasse; c’est

‘par ce chemin que I'huile est amenée aux axes

des culbuteurs — elle graisse les soupapes en
retombant et passe par deux ajutages a la base
des logements des ressorts de rappel des soupa-
res, débouchant dans le tunnel qui contient les
tiges de culbuteurs. L’huile retombe donc a la
base du cylindre, lubrifie les poussoirs de sou-
papes et des cames en passant par un ajutage
prévu dans le guide poussoirs.

Enfin, les projections d’huile 4 partir de em-
biellage lubrifient les engrenages de la boite de
vitesses. _ :

CIRCULATION. D’HUILE DU MOTEUR TERROT

1 CANALISATIONS D’ARRIVEE D’HUILE AUX CULBUTEURS.
2 GRAISSAGE DE LA DISTRIBUTION ET TRANSMISSION PRI-
MAIRE PAR LE RETOUR D’HUILE.

GRAISSAGE DU LEVIER DE DEBRAYAGE.

PISTON DE RETENUE D’HUILE A L’ARRET.

SOUPAPE DE DECHARGE.

FILTRE D’ASPIRATION.

RETOUR D’HUILE AU RESERVOIR.

ARRIVEE D'HUILE DU RESERVOIR.

} POMPE DE GRAISSAGE.

10 PoMPE DE RECUPERATION.

11 GRAISSAGE SOUS PRESSION DE LA TETE DE BIELLE.

12 RETOUR D’HUILE.

13 GRAISSAGE SOUS PRESSION DES CULBUTEURS.

e B N
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== : Ayant accomplie son office; Ihuile retournée
~dans le fond du carter est aspirée-a travers un
filtre par une deuxiéme pompe i engrenagés qui
la renvoie .au. réservoir oi il effectue un nou-
-veaun filtrage. Une soupape  de ‘décharge, éta-
‘Jonnée, située a4 la sortie de la pompe de grais-
‘sage, évite des surpressions accidentelles. -

= A Tarrét du moteur, le piston faisant office
‘de robinet automatique, stoppe le débit en reve-
nant ‘A sa position initiale par un ressort.de rap-
:pel étalonné.

‘Vérification de fonctionnement,
. Le plein du réservoir d’huile étant fait avec

de la Castrol XL jusqu’a mi-hauteur du filtre,
mettre le moteur en marche : si la circulation

" POMPE

" @’huile est normale on dolt comstater 1a montée

du lubrifiant par le tube central en-traversant le
filtre de remplissage du réservoir. Un viseur a
été pratiqué sur le bouchon de remplissage du
réseryoir & cet effet, .. :

~ Si Phuile he remonte pas, c’est qu’il se trouve
de Pair dans les tubulures. Pour le chasser, met-
tre -le -bouchon du réservoir et moteur en mar-
che, insuffler dé I’air par le tube d"aération sou-
dé sur Ia collerette au moyen d’urn tube en caout-
chouc muni d’une valve et d’un gonfleur quel-
conque. - - :

TRANSMISSION

La transmission 'primaire g’effectue par pi-
gnohs démultiplicateurs (rapport 67/26 = 2,57).

'A HUILE

33.528
33 522

33518 . POMPE A HUILE COMPLETE

6640

8297
8296 ;

— 8 ——



Un pignon moteur de 26 dents entraine- un
pignon démultiplicateur de boite de 67 dents.

L’embrayagé du type a disques maultiples,
comporte 3 disques en acier et 2 disques en lidge.
I1 fonctionne par compression de 6 ressorts con-
centriques fixés par un axe central sur lequel la
tige d’embrayage vient aclionner les ressorts,
levier & gauche.

La boite de vitesses du type a pignons, toujours
en prise, comprend 4 combinaisons et comperte
les organes suivants :

33.571 Pignon fixe de 4° vitesse, 24 dents.

34.571 Pignon fou de 4° vitesse, 25 dents.

34.569 Pignon fou de.1™ vitesse, 35 dents.

34.568 Baladeur de 1 et 2° vitesses, 31 dents.

34.570 Baladeur de 3 et 4° vitesses, 22 dents..

34.567 Baladeur de 2° vitesse, 18 dents.

33.568 Baladeur de 3° vitesse, 27 dents.

Les rapports sont les suivants :

1" vitesse : 2,77 a 1.

2° vitesse : 1,72 a 1.,

3* vitesse : 1,23 a 1.

4° vitesse : 0,96 3 1.

Mise en marche par kick a gauche - rapport 5,
15 4 1 - norme B.N.A. 168,

Sélecteur au pied droit & double tranche avec
point mort verrouillé. Norme B.N.A. 168.

Sans monter les vitesses on appuie sur la pé-

VUE DU MOTEUR EN PLACE

dale AV jusqu’a la butée et pour descendre on
appuie avec le talon, mais sans frapper sur la
pédale arriére. Lé point mort s’obtient en ap-
puyant & fond sur la pédale arriére.

L’ensemble sélecteur-commande des vitesses
fait partie du bloc moteur.

Il. — PARTIE CYCLE

CADRE

A’ tubes, brasé avec pattes d’attache pour le
moteur : & Pavant 2 goujons de 8 mm et & I'ar-
ri¢re deux plaquettes avec 4 goujons de 8 mm.

FOURCHE AVANT

Du type a parallélogramme déformable avec
ressort de suspension centfral de forme biconi-
que. Les biellettes de fourche sont guidées sur
leur axe. Amortisseurs incorporés et frein de di-
rection réglables en marche.

ROUES

Comportent des pneumatiques de 24/2,375 a
I'avant et de 25/3 A D'arrié¢re. La roue arriére est
montée & broche et peut étre démontée sans tou-
cher ni au frein, ni & la chaine de transmission.

FREINS

" Avant et arriére, diamétre 130 mm.
Le frein AV est commandé par poignée et. le-

vier & droite' et ceiui de ’'AR par pédale au bied_
gauche; Norme B.N.A..168. _ .
SELLE

Suspendue élastiquement par ressort central
sous carter, comportant un réglage de durcisse-
ment et un réglage d’inclinaison de la selle,

[RESERVOIR
Essence, capacité 10 litres environ,
Huile, capacité 3 litres environ.
-ECHAPPEMENT
- Par monotube de 33 mm. Silencieux & 2 chica-
nes soudées,
EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Eclairage assuré par volant magnétique. Com-
mutateur au guidon & droite fonctionnant de
droite & gauche en 3 positions : arrété, code et
phare (Phare Cibié), '

—_9 —




. - MOTEUR

DISTRIBUTION

Le réglage du jeu des culbuteurs doit &tre ef-
fectué tous les 4.000 km environ, 4 froid et pis-
ton au P.M.H., les 2 soupapes closes,

On peut accéder aux culbuteurs sans toucher
au réservoir. Il est simplement nécessaire de re-
tirer le boitier de culasse en dévissant les écrous
de fixation et en faisant glisser le boitier sur le
coté droit. Pour réaliser correctement cette opé-
ration il est nécessaire de faire tourner légére-
ment le boitier de gauche a droite de fagon a ne
pas détériorer le joint. .

Les tiges doivent toujours tourner librement
et sans jeu; a froid, on agira sur les embouts de
réglage des tiges pour obtenir ce résultat. Pour
démonter les culbuteurs, enlever les vis pointeau
de I'axe et chasser ce dernier qui est monté sur
ressort de jeu latéral avec entretoise de guidayge
pour le ressort. Aprés chaque démontage il est
nécessaire de vérifier 4 nouveau le réglage des
culbuteurs. .

L’opération de remontage ne présente aucune
difficulté spéciale. Il est toutefois recommandé
de refaire le joint d’étanchéité soit & ’hermétic,
soit au plastex. Vérifier également la netteté de
la portée du joint qui doit étre impeccable; enle-
ver les traces de rouille qui pourraient s’y trou-
ver.

Pour démonter la distribution il faut d’abord
retirer 'embrayage. Le support d’arbre & cames
comporte deux écrous de fixation et une goupille
d’arrét d’axe; une fois enlevés, on sort le pignon
porte-cames sans difficulté.

Se souvenir, au remontage de cet arbre, que le
repére tracé sur une dent de son pignon doit
correspondre avec le repére du pignon de distri
bution, ' ,

Enfin, pour sortir les poussoirs, on enléve suc-
cessivement le cylindre et le guide poussoir em-
manché, légérement dur, dans le carter.

Rodage des soupapes et décalaminage

Le décalaminage, toujours complété *par un
rodage des soupapes, s’effectue au bout de 8 a
10.000 km. Une augmentation de la consomma- -
tion d’huile indique que les segments ont besoin
d’étre vérifiés. Le jeu de leur coupe ne doit pas

" excéder 1 mm, sinon il y a lieu de les changer.

Pour décalaminer, il faut enlever le réservoir
d’essence, le carburateur, le tube d’échappement
et le carter de protection des soupapes. Ensuite,
en dévissant les écrous de fixation de la culasse,
se souvenir que l'opération doit étre menée pro-
gressivement sur tous les écrous en méme temps;
il né faut jamais dévisser un écrou compléte-
ment en laissant les autres en place. La méme
protection doit étre observée au remontayge de la
culasse. )

t‘t

Le décalaminage s’effectuera de la maniére or-
dinaire en évitant soigneusement de rayer lés
piéces. On nettoiera également Padmission et
I'échappement et on plongera le pot d’échappe-
ment dans un bain de soude.

Calage du moteur

Il n’existe aucune raison pour que le moteur
soit déréglé. Toutefois il est essentiel de bien vé-
rifier le calage de la distribution; c’est une pré-
caution a4 ne jamais négliger. Le tableau de ré-
glage donne, rappelons-le :

—10 —




.Avance ouverture admission : 20°30 ou 2,3 mm
avant P.M.H. ' ,

.Retard fermeture admission : 61°30 ou 13 mm
apres P.M.B.

Avance ouverture échappement : 61°30 ou 13
mm avant P.M.H.

Retard fermeture échappement : 20°30 ou 2,3
mm aprés P.M.H.

ALLUMAGE

La distance entre les pointes de bougie doit
étre comprise entre 0,4 et 0.5 mm. Cet écarte-
ment peut étre ‘augmenté par suite de Pusure; on
le raménera aux proportions convenables en
agissant sur l’électrode soudée sur le culot ou
électrode de masse. Ne jamais toucher & 1’élec-
trode centrale.

L’allumage est assuré par un volant magnéti-
que « Magnéto France » avance commandée, 11
porte un repére constitué par une languette qui
doit correspondre avec une rainure tracée sur le
volant au moment. du décollage de vis platinées.

En principe le volant magnétique ne nécessite
aucun enfretien, sauf le réglage de I’écartement
des vis platinées a4 25/100 de mm; le nettoyage
des contacts tungsténe qui doivent étre toujours

d’'une propreté impeccable, opération. que I'on
pratiquera i Pessence de préférence au canif qui
risque de rayer les piéces et le. graissage pério-
dique de la came du rupteur en imprégnant de
quelques gouttes d’huile fine le feutre graisseur.

Toutefois si, pour une raison quelconque, on

-veut procéder au démontage, voici comment il"

y a lieu de procéder.

1) Démoniagé :

Débloquer Pécrou de fixation de la partie tour-:
nante ou rotor au moyen d’une clé fermée et se
servir de Pécrou de fixation comme arrache vo-
lant. Le rotor une fois amené, ne pas -oublier
d’armer les aimants ‘en reliant les deux poles de
chacun d’eux avec des plaquettes en acier doux.
Le stator ne peut étre démonté qu’aprés avoir

" petiré la borne d’allumage, Aprés démontage on

devra toujours mettre le stator dans le rotor.

2) Remoniage. :

Prendre soin en emmanchant le rotor sur l"ar-
bre de vilebrequin que le repére gravé a linté-
rieur @une des fenétres du volant soit bien
orienté vers l'avant, c’est-d-dire de coté opposé

EMBRAYAGE

¥3.900 (LIEGE)
33560 { NU)

33542 (AVEC UIEGES)
33 550

33.545 (DOUILLE)

MOTEUR

N~ 11859 /

33.555
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FOURCHE AVANT

33956

33,659

FOURCHE COMPLETE
- 33647
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aux vis platinées. Si cette précaution: n’était. pas
prise on risquerait de mettre la came d’écarte-
ment en contact avec le toucheau du rupteur et
de la détériorer. Régler I’écartement des vis pla-
tinées a 25/100 de. mm au moyen d’une Jauge
d'épaisseur.

Les deux soupapes étant fermees, on améne le -

piston & 7 mm avant P.M.H. qui correspond au
point d’allumage et mettre la commande d’avan-

ce & « pleine avance ». Sans faire tourner le mo-

teur, amenez le repére du rotor en face de I'index
du stator au décollage des vis platinées.

Au point d’allumage une feuille de papier a
cigarette doit passer librement entre les contacts.

EMBRAYAGE

L’embrayage est commandé par une manette
du guidon; il est essentiel que cette commmande

soit bien réglée, ce qui suppose qu’elle doit jouer

librement sur son axe et présenter une garantie
de 2 & 3 mm. Une butée de gaine, placée sous le
carter moteur, permet d’effectuer ce réglage qui
ne doit jamais étre négligé.

Pour démonter 'embrayage, il faut :

— Retirer le couvercle qui est maintenu par ’

13 vis, Il faut d’abord dévisser la vis en bout du
sélecteur et coincer un tournevis enfre les deux
branches du sélecteur, manceuvre qui sera répé-
tée ‘au moment du remontage et qui sert égale-
ment pour la pédale de kick starter. Enlever les
repose-pieds et retirer I'écrou placé en bout d’ar-
bre moteur, qui posséde un pas a gauche,

Remarque importante :. ne jamais frapper
avec un marteau sur la clé en maintenant le mo-
teur par le volant magnétique, car les manetons
pourraient étre décentrés. Les disques libérés
doivent venir normalement.

Oter le frein circlips du moyeu d’embrayage
pour libérer la tige d’embrayage que I'on retire

ainsi que le moyeu d’embrayage et les six res-.

sorts. Dévisser I'écrou central, 6ter le plateau
d’appui des ressorts, la rondelle de friction, le
tambour d’entrainement et le coussinet.

L’embrayage est alors complétement démonté.

Au remontage, il y a lieu d’observer certaines
précautions sous peine d’un fonctionnement dé-
fectueux de lappareil. Observez, notamment, les
trois points suivants :

Aprés blocage de l'écrou central, le tambour
d’entrainement doit tourner llbrement sur son
coussinet;

Les disques de liége et d’acier doivent coulis-
ser librement sur le moyeu et la tige d’embraya-
ge doit coulisser en bout de I'arbre maneton;

Enfin, le plateau guide-ressort doit &tre placé
de telle sorte sur le moyeu d’embrayage . que Ia .

goupille de fixation du moyeu puisse étre insé-
rée dans son logement, Il n’existe qu’une posi-
tion du plateau pour laquelle cette opération est
possible,

Le démontage dé la dlstrlbutlon exige la dé-
pose de I'embrayage ainsi que nous P’avons in-
diqué précédemment. -

DEPOSE DU MOTEUR

Cette opération ne. nécessite aucune mancuvre
spéciale puisque le moteur est tenu dans le ca-
dre par une patte d’attache AV, avee 2 goujons
et par deux plaquettes AR avec 4 goujons.

- On débranchera les différentes canalisations,

le carter de chaine et 1a chaine de transmission.

Au remontage, on veillera & ce que les tubes
de circulation d’huile du réservoir (sous la
gelle), au moteur, ne viennent pas en contact
accidentel avec une partie de la machine, afin

qu’ils ne soient pas percés par frottement. Les -

raccords ‘au moteur et aux réservoirs sont des bi-
cones qui doivent étre serrés correctement.

EMBIELLAGE

Il faut déposer le bloc moteur et démonter
culasse, cylindre, embrayage et boite de vitesses;
dévisser I'écrou de fixation arrieére du support
d’arbte a cames et retirer le filtre a huile.

Les deux demi-carters étant guidés par deux
pions de centrage, ils doivent étre enlevés paral-
I¢lement A eux-mémes.

DEMONTAGE DE L'EMBIELLAGE

Pour cela, frapper légérement avec un maillet,
en bout d’arbre moteur et les demi-carters se dé-
colleront

De’morﬂage de I’embiellagé

Utiliser une presse au- moins aussi forte que

celle qui est représentée sur la figure, afin de
dégager le maneton eémmanché dur dans les
contrepmds Faire attention de ne pas égarer les
galets. qui seront collés h Ia graisse au remon-
tage, .

Utiliser la méme presse que pour le montage
el vérifier 'alignement au comparateur de la ma-
niére habituelle,. .

— 13 —



DEMONTAGE DE LA BOITE
DE VITESSES

Démonter :

— le levier du kick starter, le carter de chaine
et la chaine, le ressort du kick et sa butée,

—- le volant magnétique stator et rotor,

— le couvercle de la boite de vitesses, comme il
a, été indiqué précédemment et le dispositif
de lanceur,

— le support de sélecteur, plaquette de _forme
carrée située sous le carter de la boite de vi-
tesses, n'est pas complétement amovible du
carter, elle s’en écarte simplement lorsqu’on
a retiré les 4 vis de fixation, pour qu’on puisse
dégager les doigts de commande des vitesses.

11 ne faut jamais forcer cette piéce.
— Démonter le couvercle de débrayage et I'em-

brayage qui est retenu par un écrou freiné

~dont le pas est 4 gauche.

— Retirer le pignon démultiplicateur a Jaide
d’un extracteur.

— Sortir l'arbre de kick — amener le dlsque de
commande des vitesses en face du ressort de
rappel du cliquet double dans la position de
3° vitesse.

— Sortir Parbre secondaire en le soulevant pour
le dégager des fourchettes.

— Retirer Parbre porte-fourchettes et enlever
ces derniéres qui sortent librement.

— Dégager P’arbre primaire.

Démontage de sélecteur

Retirer le circlips qui retient le disque de
commande des vitesses.

Enlever la plagque de support inférieure qui
n’est plus retenue.

Sortir le disque des vitesses en écartant les 2
branches du ressort pour dégager le cliquet
double.

L’arbre de commande du sélecteur reste pri-
sonnier. Pour le démonter, il faut dévisser
Pécrou mince situé entre la patte de fixation de
I'arbre et le carter; son manque d’accessibilité
nécessite 'emploi d’une clé de forme spéciale
constituée par une clé plate pliée a 90° preés de
IPune de ses extrémités. .

Remontage

Au remontage, on vérifiera, avant d’engager le
disque de commande des vitesses dans les doigts
des fourchettes, que les encoches de verrouillage
se trouvent bien du c6té du couvercle de boite
de vitesses. Lorsque tout est en place, retirer le
verrou des vitesses et la butée de ressort du cli-
quet double et mettre le couvercle de la boite.

On ne montera la butée de ressort que lorsque
son extrémité s’engagera bien entre les deux
branches du ressort du cliquet double, ce qu’on
vérifie par le trou d’emplacement du verrou.
Faute de cette précaution, le ressort ferait dé-
faut et le sélecteur ne fonctionnerait pas.

Enfin, pour remonter la butée du lanceur,
mettre la tole de protection de son ressort; mon-
ter provisoirement la bielle de mise en marche
en 'engageant de 3 3 4 mm sur Parbre et la faire
tourner d’un quart de tour en arriére. Exercer
une légére pression sur la bielle et faire tourner
lentement le volant magnétique en arriére jus-
gu’au moment ot la bielle s’'immobilisera.

Sans faire tourner larbre, retirer la bielle et
engager Ia butée du lanceur en choisissant la

" denture de telle sorte qu’il existe un jeu de 4 a

5 mm entre I'encoche formant butée et le téton

ordinaire du carter.

o

Cette "condition étant importante, on vérifiera
qu’elle est remplie. Le moteur doit pouvoir tour-
ner en arriére lorsque la butée de kick est en
place.

DEMONTAGE DU RESERVOIR

-~ Déboulonner la broche avant du réservoir.
— Déboulonner la broche arriére.
— Débrancher la canalisation d’essence.

— Démonter le boulon de suspension avant de

la selle et basculer celle-ci en arriére.
— Ecarter légérement les pattes arriére de fixa-
tion du réservoir.
-~ Graisser modérément le bec de selle pour fa-
. ciliter le glissement des pattes de fixation qui
« passent » de justesse.

— Soulever le réservoir et le dégager de l’avant.

AUTRES

ORGANES

SUSPENSION AVANT ET DE SELLE

Le réglage de la fourche s’effectue en agissant
séparément sur chacun des axes d’articulation.
Desserrer légérement les deux écrous de laxe
et agir sur son carré jusqu’a ce .que les ron-
delles de réglage toument librement sans jeu
latéral. On bloque les écrous et les rondelles

- doivent tourner sans serrage,

“

Les quatre axes étant regles, la fourche doit
jouer librement.
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REGLAGE s SusAENSION
(VISSER souR DURCIR iA SELLE,
EVISSER POVR 4 'ASEOUPLIR ).

O& LunCLINANSON
OF LA SELLE..

REGLAGE DE LA SELLE

Pour démonter la suspension :

— enlever le frein de direction (bouton moleté
et caché) — desserrer les 4 écrous en bout
d’axe et retirer la biellette de gauche qui est
montée libre et dévisser les axes de .fourche
par les petits carrés, en agissant réguliére-
ment comme pour le démontage de la culasse.

S

\ENSEMBLE ov TAMBOUR
FIRE AV CAORE.

goyTon oF
REGLAGE PE
FREN,

ENTRAINEMENT
AMORTISSEURS
CAQUTEHOUC

TRANSMISSION ET ROUE ARRIERE

Tous les axes de fourche se démontent de la
méme maniére.

La selle comporte une suspension par ressort
sous carter. On reégle le durcissement par un
écrou situé en bout. Plus on serre I’écrou, plus
la suspension est dure. L’inclinaison de la selle
se régle par un écrou moleté situé a I'opposé.

SCHEMA DE CABLAGE

FEU AR.

PHARE

vVOLANT
MAGNETIQUE
COMMUTATEUR
//
PLOT NEUTRE \BORNE D'ECLAIRAGE |
v— ’ N -

BORNE
HTE TENSION
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FREIN AV

12.228 .
30160 MOYEU AV, COMPLET|
ENSEMBLE: 30193 33873

FREIN AR

34.326

34356 3655 34328
34364 AVEC AXE ‘ 17060
34.331 NV

P

31.920 :ROUL! (15X 35x11)
34.343/ENTRETOISE ROUL®
3763 :ROUL' ( COTE TAMBOUR

_20%47xI4)




8 :

VOLANT MAGNETIQUE MAGNETO-FRANCE

1 BOBINE D’ECLAIRAGE.
6 Roron.
7 STaTOR.

2 BORNE HAUTE TENSION.
3 PASSAGE DU CABLE DE COMMANDE,
‘4 RESSORT COMPENSATEUR,

9 BOBINAGE,

Ry -

e

RUPTEUR DU VOLANT MAGNETIQUE

1 CaMe,

2 ToucHEAU;

3 SUPPORT DES PLOTS DE CONTACT.
4 RESSORT DE COMPRESSION.

5 ARBRE DE YVILEBREQUIN.

6 FEUTRE GRAISSEUR.

5 FMNTE LIMITANT LE nﬁum(}z

8 Vis DE FIXATION DU STATOR.

10 EcroU DE FIXATION FORMANT EXTRAC-
TEUR. .

11 RAMPE DE CONTACT HAUTE TENSION.

12 DOBINAGE:

13 AIMANTS.

DEMONTAGE DES ROUES

Pour démonter la roue arri¢re, dévisser la bro-
che du moyeu du c6té droit de I’'axe de roue et
la retirer, mais ne pas dévisser I'écrou au coté
gauche, du c6té du frein. Oter I'entretoise et dé-
gager la roue de ses tétons: d’entrainement en la
déportant sur le c6té droit. Pour retirer la-roue
complétement on incline la machine.

Pour démonter la roue avant, enlever la vis de
fixation de la gaine de transmission du comp-
teur et dégager I'embout d’entratnement. Faire
satter le barillet ‘de la'commande du frein et dé-
visser les écrous de roue pour dégager la partie
faisant centrage. Retirer .la roue.

FREINS

Il peut se faire que les garnitures de segments
de freins soient imprégnées d’huile provenant
d’un excés de graissage ou des moyeux, ou de la
commande du compteur. Dégraisser soigneuse-
ment & la benzine et faire sécher avant remon-
tage. ’

Précaution essentielle et quelquefms négligée.

Au remontage dqu frein arriére, veiller & ce que
le méplat de l'axe pénélre bien dans la patte
arriére du cadre.

Tambours AV et AR, diamétre 130 mm.
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LA NOUVELLE FOURCHE

TELESCOPIQUE

A AMORTISSEMENT HYDRAULIQUE POUR TERROT 125 cc.

partir du 1°" janvier 1949, les nouvelles sé-

ries de 125 cc Terrot comporteront, en
place de la classique fourche a parallélo-
gramme déformable, une fourche du type téles-
copique dont "'amortissement des oscillations sera
assuré par-un systéme freinant fonctionnant dans

I'huile.
En voici le fonctionnement :

Chacun des deux éléments de fourche contient
75 cc d’huile. Au repos, cette huile remplit I'es-
pace annulaire A (voir coupe annexée). Lorsque
la roue aborde un obstacle, elle monte et ce mou-
vement a pour conséquence de chasser ['huile ‘
contenue dans I'espace annulaire, qui souleve le
clapet et vient compléter le remplissage de la
partie annulaire C, comprise entre le piston
d’amortisseur E et le glapet B. L'excédent du vo-
lume d’huile déplacé passe dans l'espace annu-
laire F par I'intermédiaire des trous calibrés G et

H.

Lorsque le ressort se détend, le clapet B se re-.
ferme et I’huile contenue dans la partie annulaire
C se fraye un passage forcé par l'espace annu-
laire déterminé entre le trou central du clapet B
et la tige du piston 1.

Le diamétre de ce trou ayant éié déterminé
une fois pour toutes, il n’y a pas lieu de le modi-
fier par la svite. Il n’y a donc aucun réglage 2
faire a la sortie d’usine.

A la suite .d'un choc violent, I'amortisseur de
fond de course entre en action pour amener un
freinace progressif. A cet effet, le cone de frei-
nage K pénétre dans le corps du clapet L et ré-
duit progressivement la section de. passage de
l'huile contenue en A, ralentissant ainsi la vitesse
de choc jusqu’a freinage complet."

. Nous sommes donc en présence d’une fourche
télescopique a amortisseur a double effet suppri-
mant complétement le rebondissement de la roue.

Le démontage est excessivement simple.

~ Pour atteindre les tubes coulissant on retire la
vis M, on dévisse complétement I'écrou presse-
étoupe N et on retire les tubes par le bas.

Pour retirer le piston amortisseur E, dévisser le
corps de clapet L, et sortir la tige du piston 1.

La fourche possédant un grand débattement
(150 % de la course totale), la commande du,
compteur est, elle-mé&me, télescopique. Comme
elle ne travaille pas dans un axe parallzle a celui
de la fourche, elle comporte une rotule a chaque
extrémits. .

Rotule 5upr—°\

Coussinet

A

F

Niveau d'huile
B
-

Rotute inf™

~

Remplissage d'huile
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