LA 125 ET.D.S.

EPUIS 1947 Terrot s'est spécialisé dans la fabrication de vélomoteurs 125 cc 2
moteur 4 temps ; c'est, en effet, au mois d'avril de cette année-la que les premiéres
“E.P.” ont été livrées & la clientéle. Depuis cette époque, la production a triplé.

Elle atteint maintenant 3.000 machines par mois et plus de 150.000 [25 cc & culbuteurs
sont actuellement en circulation.

A Theure actuelle, le programme Terrot comporte, par ordre de puissance :
— le “LUTIN” 49 cc 2 temps monovitesse ;
— la Cyclorette 49 cc 2 temps monovitesse ;
— la T.Y.M.L. 100 cm3 2 temps 2 vitesses ;
— le scooter Y.M.S.2 2 temps 2 vitesses';
— le Scooterrot 2 temps 3 vitesses pré-sélectives ;
— le vélomoteur E.T.M. 4 temps 4 vitesses, allumage par volant magnétique ;
~— le vélomoteur ET.M. 4S5, 4 temps 4 vitesses & suspension arriére oscillante ;
— le vélomoteur E.T.D.S., qui fait l'objet de la présente étude ;
— la moto 175 cc 2 temps & moteur NERVOR ;
— la moto 250 cc 4 temps, type O.5.5.D. [qui sera étudié prochainement);
— la moto 500 cc R.G.S.T. — 4 temps 4 vitesses.

Voild, n'est-il pas vrai, un programme suffisamment complet pour satisfaire les
amateurs de machines de toutes cylindrées. '
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ETUDE DES “MOTORETTES” TERROT 125 cc
Tous TYPES :

REGLAGES - CARACTERISTIQUES

Pulssance fiscale ......
Puissance effective ..
Rapport volumétrique ..

Régime normal de rota-

1 Cv
6CV a6.000t/m156CVabbiot/m
68 a1

Kick Starter

Rapport entre pédale et
vilebrequin

Distribution E. T. D. E. T. D. S.
. MOTEUR Distribution |
.. . R . Calage en degrés et en
Généralités E. T. D. l E, T. D. 8 millimétres .......... Avance Ouverture Admission :
e — R22°3g o% 2,3 tmm. avant PMH
etar ermeture Admission

g‘y’;"ff de cylindre .... i ténpé 61°30 ou 13 mm. aprés PMB
""""""""" a culbuteurs Avance Ouverture Echappement

Alésage .. 52 61030 ou 13 mm. avant PMB

Course. .. L1iii Ll 5 Retard Fermeture Echappement :

Cylindrée exacte ........ 123 cc 20°30 ou 2,3 mm. aprés PMH -

515 a 1

HON  wevvrrnssinnnsns 4.000 t/m I '
Régime maxl de rota- Boite de vitesses
tlon ......... ...l . 6.000 m -
5.600 t/m v Rapports : 17¢ vitesse .. 27741
Culasse Alitage léger 2 vitesse .. 17241
— 3e vl.ttesse .. (l)g g }
Chambre d'explosion Hémisphériqu 4* vitesse .. i
prororndeurxp .......... ém i‘;f‘g rique Rapports finals
VOIUME oo 21 cc 1re vitesse ........... 21,85 41
2 vitesse ............ 13.&9aall
3 vitesse ............ 9,
Siupapes en V ) 4 vitesse ............ 75741
Angle ... ... 90° 700 Transmission primaire
Piston BORGO Nombre de dents des 96587
Hauteur totale .. 66 PAENONS wvveeeer e X
?auteur d'axe 33 Rapports .............. 25741
eu & la jupe .... 0,09 [ 0,06 f
Poids (complet) 160 er. Transmission secon-
daire
Axe de piston .
Nombre de dents du pi-
Diamétre nominal ...... 14 gnon de sortie de boite Normal : 16
LONEUEUT . .......0vsess 44 'Duo ou montagne : 15
Nombre de dents de la
Segments couronne arriére 49
Dimensions ............ 2 étanchéités de 52x3xEp BOLLEE || Chaine de transmis-
1 rAcleur RDF | 2 rAcleurs DRF sion
de 52X 3XEp de 52X3XEp —_—
BOLLEE BOLLEE Diameétre des rouleaux . 8,51
Jeu A la coupe ........ mini 0,10 et maxi 0,20 %argeur intérieure Z;g
A8 i e ae e '
Bielle Nombre de malllons 121 | 125
Entraxe ......oocooe.. 110 Embrayage 1 mod. 2 mod. 8 mod.
Jeu latéral ............ 0,2 —_—
Dimensions des galets . 17 de 5X12 Nbre de disques lisses . 8 4 3
Nbre de disques garnls. (pztill' N 3 hrape 2d lioge
astillés en apdzes de lidge
Vilebrequin a l2ge Férgd;)
Tolérance de faux rond. 0,02 ourse de débrayage 3 mm
, , Nombre de ressorts ...: 6 @ 10
Jeu latéral ............ gerré coOté distribution Longueur et tarage 22 ‘mm, libres
15 mm. sous 7,5 kg.
Soupapes admission échappement
Carburateur AMAL ou GURTNER
Dlametre de la Yueue._.. [ 6 juadelinfalehiistatiag
Diamétre de la téte 26 A TYPES  «ivrrreeneannns 913/066 H 16 D
Levée .................. 6.5 Volet .ooioieuiiiiiiiiiis — 10
Jeu d'attaque .......... sans Jeu & froid Glcleur marche ........ 60 ’ 30
Gicleur ralenti ........ 35 —
Ressorts de soupapes Diffuseur .............. — ) 24,33 b
Exltérleur 2 13.600 Kk
ongueur et tarage mm. sous R g. -
Intérfeur . EQUIPEMENT ELECTRIQUE
longueur et tarage 15 mm. sous 5,900 kg.
Batterie
Cuibuteurs .
puhmbintuhiiuiohd Marque FULMEN F.73
Jeu A froid ............ nul Voltage 8V
Jeu pour réglage, de la Ampérage 7TA
distrtbutlon .......... 0,05
Dynamo
iges de culbuteurs Acler Stub P
Tig ' Marque ......cooeeveons MAGNETO FRANCE
Diamétre ............... 5 TYPE oo viiinverannanans DR 1 DR 12 ou DR 16
Longueur .............. 144,56 PUuisSance ......oeeoroe- 60 W .
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4 o N n
Calage de P'allumage

E. T. D.

Bougie

trodes . ..

Ampoules diverses

Vellleuse
Phare-code
Feu rouge

Lampe témoin

, Fourche

Amortisseurs

Dimensgion des ressorts

tarage

Diamétre des bagues

2 mm.

AC 44 L

6
6V
6V

PARTIE CYCLE

t'élescopique

326 mm.

Supérieures
Inférieures .
Huile & utlhser
Quantité -

(plus avance automatique)

— KIG CL
MARCHAL CR 385/36
14126

V 0,35 Ampéres

6 V 35 bougies

0,35 Amperes

0,60 Ampéres .

hydraul:ques télescopiques .
a double effet

425 mm. lbres

,1
" Castrolite
75 cc par élément

} E T DS

I

0.6 '

sous 40 kg.

25,8

Freins

Avant et arriére :
Dilametre tambour .....
Diameétre des garnitures

Roues

Avant
Jante
Rayons
Pneu de

Arriere :
Jante
Rayons
Pneu de”’

. Capacités

Réservoir d'hulle
Qualité d'hulle &

SET i
Bras de fourche (chaque)
Réservoir essence

utii-

Consommatlon

Essence
Huile, ............o....

Poids de la machine

En ordre de marche

Dimensions des roulements

E.T. D.

E T. D 8-

| .
130
20X4

Allégée de 19X2 %
36 de 22.5)<3

I

a4 bro
Allégée de 19X21/4
36 de  2,6X38
253

25 1

Castrol XL,
75 cc Castrolite
11 litres

aux 100 km. environ

B
100 aux 100 km. environ

2,6 1
0,100 a

90 kg. 98 kg.

Vilebrequin c¢dté distribution

1 de 17X47X14 simple

. Vilebrequin cdté dymamo

1 de 26X62X17 simple
Boite de vitesses :

rangée gorge profonde.

rangée gorge protonde

Prise compteur

Graissage boite
de vitesses ..

v Fourchettes et
pignons de
boite ........

Suspension AR .

nervures latérales

.Idans le moyeu AV

Commun
avec le moteur

1°F type

sans

nervures latérales

dans le moyeu AV
cde télescopique

Commun
avec le moteur

2 type
sans

nervures latérales

dans le moyeu AV
cde télescopique

séparé

2 type

sans

rieures et latérales

sur le pignon
de sortie de boite

Suspension AR 2 de 15x42X13 3 de 15X43X13
— oscillante 1 de 12X87x12 2 de 12X37x12
Amortisseurs .......... )
hydrauliques Moyeu AR :
télescopiques & 1 de 20X47X14
double effet 2 de 15X85X11 (simple rangée gorge profonde).
TABLEAU DE DIFFERENCIATION
DES TERROT 125 cc
Types E. P. E.T.P. E.T.P. C E. T. D. E. T. D. S.
Fourche ..... .| parallélogramme télescopique téleseopique télescopique télescopique
avec phare
caréné sur mod. 55r
Frein de direc- .
- tion  ........ avec ~ avec avec avec, puis sans. sans
Allumage ......|volant magnétique|volant magnétique/volant magnétique| batterie-dynamo | batterie-dynamo
Réservoir ...... noir noir noir baguettes. supé- | cache formant

enjoliveur de des-

alu poli sus de réservoir

sur le pignon
de sortie de bofte|

séparé séparé
2° type 2* type
oscillante

sans




PDESCRIPTION
TECHNIQUIE

. - PARTIE MOTEUR

GENERALITES

Le moteur est un monocylindre
4 temps avec culasse hémisphérique
et soupapes en V commandées par
culbuteurs. L’ensemble de la culbu-
terie est entiérement clos, son grais-
sage se fait sous pression grace a
une pompe a double engrenage lo-
gée dans le carter d’embrayage.

Alésage : 52 mm. Course 58 mm.
Cylindrée 123 cec.

Rapport volumétrique : 6,8 a 1.

CULASSE

En alliage léger a haute résistance
siéges de soupapes rapportées en
acier spécial. Les soupapes ont une
téte de 26 mm. pour I'admission et
24 mm. pour I'échappement, ‘les
queues ont un diamétre de 6 mm.
Elles sont rappelées sur leurs siéges
par deux ressorts concentriques.

Le ressort extérieur a une lon-
gueur de 35 mm. avec un diamétre
de fil de 2,5 mm. Le ressort intérieur

Piston monté 33476

Coussinet

33469 E
Complete
33365
Seule

17 golets
13742

33468 E

by 35349  mmsm—— 35209

36756 €

33509 E
Complet
33510
Nu
13867
33512

33486 E

(o)

a une longueur de 21,5 mm. et un
diamétre de fil de 1,8 mm. La levée
des soupapes est de 6,5 mm. La ba-
gue de bougie est rapportée. La
commande des soupapes se fait par
culbuteurs et tiges avec poussoirs
longs et pignons & cames a l'inté-
rieur du bloc. Les culbuteurs qui
sont montés sur des coussinets en
bronze comportent une rotule de
réglage rapportée, les tiges en
acier spécial de 5 mm. de diamétre,
passent par un tunnel & travers le
cylindre et la culasse. Le couvre-
culagsse étanche est retenu par 4
écrous. Des ailettes de grandes di-
mensions assurent un refroidisse-
ment efficace de la culasse.

PISTON

BORGO a fond plat, en alliage 1é-
ger a haute résistance, il posséde
deux segments d’étanchéité et deux
ricleurs d’huile. Il permet une bonne
évacuation de la chaleur en raison
de son armature intérieure résis-
tante et indéformable, méme sous
les plus fortes pressions. Enfin, le -
choc de I’explosion est transmis di-
rectement a 1’axe de piston 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

En acier, maneton emmanché a la
presse. Téte de bielle garnie de ga-
lets. Les deux arbres sont portés
par deux roulements, un du cété
transmission primaire et 'autre du
coté dynamo derriére le volant mo-
teur.

CARTER

Il forme bloc-moteur et se com-
pose d’un carter principal suppor-
tant le cylindre et s’ouvrant en deux
parties, il comprend une cloison
intérieure séparant l’embiellage de
la boite de vitesses. Un couvercle
profilé en alliage léger enferme la
transmission primaire, I'embrayage
et la distribution.

Du c6té gauche se trouve le carter
de dynamo et le flasque du pignon
de sortie de bofte.

DISTRIBUTION

1’arbre & cames unique est placé
a Dlintérieur du carter, il est calé
confre un pignon. de 44 dents mo-
dule 1,25 monté sur bagues bronze.

Levée de soupapes : 6,5 mm.

Calage de la distribution : sans
jeu aux soupapes.

A,

A.0. : 20°30 ou 2,3 mm. avant
PMH.

R.F.A. : 61°30 ou 13 mm. aprés
PMB.

A.OE. : 61°30 ou 13 mm. avant
PMB.

R.F.E. : 20°30 ou 2,3 mm. aprés
PMH. :



CIRCULATION D'HUILE

'Le graissage du moteur, séparé de
celui de la boite est du type a car-
ter sec. La réserve d’huile est con-
tenue dans un réservoir placé sous

la selle. Elle est aspirée par une.

pompe i engrenages logée dans le

carter moteur. Cette pompe chasse

" I’huile sous pression contre un pis-
ton tenant le rdle de clapet automa-
tique. -

Il empéche le réservoir d’huile de
se vider dans le carter du moteur 3
la suite d’une immobilisation pro-
longée de la machine.

Fonctionnement

Le piston, dans sa cowrse, démas-
que une canalisation débouchant
dans une gorge située en avant du
roulement moteur, c6té embrayage.
Des orifices prévus dans l'axe du
vilebrequin, dans le maneton et dans
I’axe d’acouplement forment un con-
duit amenant I’huile jusqu’d l’em-
biellage.

Une autre canalisation relie la
gorge déja citée A la partie supé-
rieure du carter, dans une petite
poche circulaire venue de fonderie
concentriquement 3 ’embase de la
cheminée du cylindre.

4 culbuteur admission
6 culbuteur échappement

@
§¢“‘ ”‘\’
TJEAN CHATELAIN,
, ry

Brp o>

2T o~
8 admission
. . 7 échappement

ENSEMBLE
MOBILE
ETDS

Sur la page précédente, le moteur du modéle E.T.D. .

Ci-dessus, on remarque sur la culasse dw modéle E-T.D.S. le systéme de
graissage des queues de soupapes. .

Ci-dessous, ensemble mobile du moteu;' de fE.T.D.S.

"ETps

S 10
s&‘ ”’b‘:’
JEAN CHATELAIN,

&

»
%nm o5
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Un petit orifice percé dans le plan
de joint-de I’emplacement du cylin-
dre communiquant d’une part avec
la poche et, d’autre part, avec une
canalisation traversant les ailettes
du cylindre et de la culasse, améne
'huile aux axes des culbuteurs.

NOTA. - Sur le modéle ETDS ce
sont deux petits tubes logés dans le
couvre-culasse qui ameéne [I'huile
aux culbuteurs,

L’huile qui retombe des culbuteurs
graisse les soupapes. Deux trous
percés a la base des logements des
ressorts des soupapes débouchent
dans le tunnel venue de fonderie oil
se déplacent les tiges de culbuteurs.
L’huile retombe ainsi a la base du
cylindre et, par un trou percé dans
le guide-poussoir, lubrifie les pous-
soirs de soupapes et les cames.

Aprés avoir lubrifié tous les orga-
nes, 'huile retombe dans le fond du
carter pour étre aspirée au travers
d’un filtre par une deuxiéme pompe
4 engrenages qui la refoule dans le
réservoir d'huile ol s'effectue un
nouveau filtrage.

Un clapet de décharge soigneuse-
ment taré et placé a la sortie de la
pompe de graissage permet d’éviter
les surpressions qui pourraient se
produire pour des raisons diverses.

Lorsque le moteur s’arréte, le pis-
ton faisant robinet automatique est
ramené A §a position initiale par un
ressort étalonné. Le graissage de la
boite de vitesses est indépendant; il
est du type a barbottage.

Vérification du fonctionnement

Le plein du réservoir étant fait
avec de l'huile CASTROL XL jus-
qu’a mi-hauteur du filtre de l'orifice
de remplissage, mettre le moteur en
marche. Si la circulation d’huile est
normale, on doit constater la montée
du lubrifiant par le tube central tra-
versant le filtre de remplissage du
réservoir. Un viseur a été pratiqué
sur le bouchon de remplissage du
réservoir a cet effet.

Si l'huile ne remonte pas, c’est
qu'il se trouve de l'air dans les tu-
bulures. Pour le chasser, poser la
main sur l'orifice de remplissage,
mettre le moteur en marche, insuf-
fler de l'air par le tube d’aération
soudé sur la collerette au moyen
d’un tube en caoutchouc muni d’une
valve, et d’'un gonfleur quelconque
ou d’une pompe.

EMBRAYAGE ETDS

Du type a disques multiples (2
disques a éléments liége et & 3 dis-
ques lisses intercalés). Les modéles
ETD ont été équipés précédemment
de deux autres types d’embrayage
(voir « Caractéristiques »).

Six ressorts logés dans le moyeu
d’embrayage assurent le contact des
disques. La commande de I'em-!
brayage est assurée par une poignée
a gauche du guidon. Cette poignée,
par l'intermédiaire d’un cdble, ac-
tionne un levier placé sous le mo-
teur. Ce levier est .emmanché sur
I’extrémité carrée d’un axe vertical
engagé dans un doigt agissant sur

EMBRAYAGE
ETDS

Derniers modeéles

_doigt poussé .par un ressort,

la butée d’embrayage. L’ensemble
de I'embrayage est placé en bout du
vilebrequin.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle s’effectue par pignons a taille
droite. Le pignon calé sur le vile-
brequin a 26 dents et la roue démul-
tiplicatrice en posséde 67. Le rap-
port est de 2,57.

CHANGEMENT
DE VITESSES

La boite de vitesses formant bloc
avec le moteur est 3 4 rapports a
pignons toujours en prise. Elle com-
prend les organes suivants :
Pignon fixe de 4° vitesse : 24 dents.
Pignon fou de 4° vitesse : 25 dents.
Pignon fou de 1™ vitesse : 36 dents.
Pignon fou de 2° vitesse : 31 dents.
Pignon fou de 3¢ vitesse : 22 dents.
Baladeur 17 et 2* vitesses : 27 dents.
Baladeur 3¢ et 4° vitesses : 18 dents.

ATTENTION : Si la machine doit
étre utilisée, le plus souvent en dug,
ou, si elle est appelée a étre utilisée
en région montagneuse, ne pas hési-
ter 3 remplacer le pignon de sortie
de boite par un 15 dents, le pignon
monté en série étant de 16 dents.

KICK STARTER

La mise en marche s’effectue par
une pédale commandée par le pied
gauche. Le rapport est de 5,15 a 1.
Norme B.N.A. 168,

La pédale de kick est fixée sur un
arbre cannelé sur lequel coulisse lun
es
rochets de ce doigt s’engagent dans
ceux d’un plgnon en rapport. avec
la boite.

SELECTEUR

Le sélecteur & pédale est actionné
par le pied droit, Il est du type A
disque & rampes, commandé par un
renvoi a sonnette constitué par un
levier, une biellette et un support
de cliquets.

'Les queues des deux fourchettes
sont engagées dans les rampes du
disque. L’ensemble du sélecteur est
porté par une plaquette boulonnée
au fond du carter de bofte. Toute la

.boite de vitesses et le sélecteur se.

démontent sans ouvrir les carters
moteur.

Fonctionnement

Etant au point mort, lorsque I'on
appuie sur le bras avant de la pé-
dale, le doigt intérieur tire sur la
biellette en tdle qui, & son tour,
agit sur le porte-cliquets. Le cliquet
double qui bascule engréne dans le

- rochet calé sur P’arbre cannelé du

disque. Ce dernier entraine les four-

. chettes qui engagent les crabots. Les

pignons sont done toujours en prise.
On « monte » les vitesses en ap-
puyant sur la branche AV de la pé-
dale et on rétrograde en appuyant,
au contraire, sur la la branche AR.
Le point mort est obtenu en appu-
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yant 4 fois avec le talon si 'on est
en 4, 3 fois si 'on est en 3° et ainsi
de suite. Notons qu’étant au point
mort, une action sur la pédale ar-
riére n’a aucun effet. La pédale de
sélecteur est toujours ramenée dans
la position de repos grice au ressort
double de rappel de pédale.

*

Le sélecteur et sa commande ont
évolué depuis les premiers modéles.

On peut remarquer sur la vue
éclatée de la page précédente le
sélecteur tel qu’il était sur I’E.T.D.
du début.

Ci-dessous, le type de sélecteur
des derniers E.T.D. et des premiers
E.T.D.S. On remarque notamment
la forme différente des ressorts de
rappel. .

Ci-contre, le sélecteur et sa com-
mande tels qu'ils se présentent sur
les tout derniers modéles E.T.D.S.
Les ressorts de rappel ont été en-
core une fois modifiés. '

T
9 2
JUAN CrATELAN)
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Derniers ETD
Premiers ETDS
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. elle monte et ce mouvement a pour

conséquence de chasser I’huile con-
tenue dans l’espace annulaire qui
souléve le clapet et vient complé-
ter le remplissage de la partie annu-
laire C comprise enfre le piston
d’amortisseur E et le clapet B. L’ex-
cédent du volume d’huile déplacé
passe dans l’espace annulaire F par
llintermédiaire des trous calibrés
G ef H.

Lorsque le ressort se détend, le
clapet B se referme et I’huile con-
tenue dans la partie annulaire C se
fraye un passage forcé par ’espace
annulaire déterminé entre le trou
central du clapet B et la tige du
piston 1.

Le diamétre de ce trou ayant été
déterminé une fois pour toutes, il
n’y a pas lieu de le modifier par la
suite. I1 n’y a donc aucun réglage
a faire a la sortie d’usine.

Il. PARTIE CYCLE

CADRE

Du type interrompu sous le mo-
teur, il est en fubes brasés avec
pattes d’attache pour fixation du
moteur. Celui-¢ci est retenu a I’avant
par 2 goujons de 8 mm. de diamé-
tre et & ’arriére par deux plaquettes
avec 4 goujons de 8 mm. Cadre spé-
cial a suspension arriére pour ETDS.

FOURCHE - AVANT

Du type télescopique 3 amortis-
seurs hydrauliques a double effet
logés dans les pieds de fourche.

FONCTIONNEMENT

Chacun des éléments de fourche
contient 75 cc. d’huile. Employer
I’huile CASTROLITE. A repos, cette
huile remplit I’espace annulaire A.
Lorsque la roue aborde un obstacle




A la suite d’un choc violent,
Pamortisseur de fond de course en-
tre en action pour amener un frei-
nage progressif. A cet effet, le cone
de freinage K pénétre dans le corps
du clapet L et réduit progressive-
ment la section de passage de I’huile
contenue en A ralentissant ainsi la
vitesse de choc jusqu’a freinage
complet,

Nous sommes donc en présence
d’une fourche télescopique 3 amor-
tisseur i double effet, supprimant
complétement le rebondissement de
la roue.

SUSPENSION ARRIERE
(modeéle ETDS seulement)

La suspension arriére de I'ETDS
est du type & fourche oscillante.
Cette fourche est articulée trés preés
du pignon de sortie de boite afin de
rendre négligeables les différences
de tension de la chaine secondaire.
Les éléments élastiques sont consti-
tués par des ressorts logés dans des
tubes télescopiques contenant éga-
lement les amortisseurs hydrauliques
a double effet.

ROUES

Les roues sont équipées de pneu-
matiques de 24x2,375 ou 600x65
a Pavant et 25x3 a larriére. Le
moyeu arriére, également en alumi-
nium, est a broche. Les doigts d’en-
trainement sont engagés dans des
rondelles en caoutchouc formant
amortisseur de traction. Grace au
moyeu arriére 3 broche, on peut
démonter la roue sans toucher i la
chaine ou au frein.

FREINS

Les tambours avant et arriére ont
un diamétre de 130 mm. Le frein
avant est commandé par poignée a
droite du guidon, le frein arriére
est commandé par pédale au pied
gauche.

RESERVOIR

Essence: capacité 11 litres environ.
Huile : capacité 2,5 litres environ.

Echappement

Par tube unique de 33 mm. de:

diamétre débouchant dans un si-
lencieux & 2 chicanes soudées.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Dynamo : 6 V - 60 W.
Batterie : 6 V - 7 AH.
Lampe phare-code : 6 V - 35
Lampe lanterne AV : 6 V -
Lampe lanterne AR : 6 V -
Lampe témoin : 6 V - 3 B.
Ecartement des contacts :
0,45 mm.
Capacité condensateur : 0,
Régulateur-conjoncteur : 6
DR L

B.
3 B.
3 B.
0,35 a
3 m.f.
Vv .

SUSPENSION

ARRIERE ETDS
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CONSEILS PRATI

Rodage des soupapes et décala-
minage

Le décalaminage sera, en prin-
cipe, suivi d'un rodage de soupapes.
Il s’effectue au bout de 8§ a 10.000
km. Une augmentation de la consom-
mation d’huile indique que les seg-
ments ont besoin d’étre vérifiés. Le
jeu de leur coupe ne doit pas excé-
der 1 mm ; sinon il y a lieu de les
changer.

Pour décalaminer, il faut enlever
le carburateur, le tube d’échappe-
ment et le couvre-culasse. Ensuite,
en dévissant les écrous de fixation
de la culasse, se souvenir que 'opé-
ration doit étre menée progressi-
vement sur tous les écrous en méme
temps ; il ne faut jamais dévisser
un écrou complétement en laissant
les autres en place. La méme pré-
caution doit étre observée au
remontage de la culasse.

Le décalaminage s’effectuera de
la maniére ordinaire en évitant de
rayer les piéces; on utilisera donc
un grattoir en métal tendre. On
nettoiera également ladmission et
I’échappement et on plongera le
pot d’échappement dans un bain
de soude.

Ci-dessous, démontage de la culasse et
dépose des tiges de culbuteurs.

A droite, dépose du cylindre.

Réglage du jeu des culbuteurs
Tous les 4.000 km environ, vérifier
le jeu des culbuteurs.

On peut accéder aux culbuteurs.

sans toucher au réservoir. Il est
simplement nécessaire de retirer le
couvre-culasse en dévissant les
écrous de fixation et en faisant glis-
ser le boitier sur le c6té droit.
Pour réaliser correctement cette
opération, il est nécessaire de faire
tourner légérement le boitier de
gauche a droite de facon a ne pas
détériorer le joint.

A froid, les tiges doivent toujours
tourner librement mais sans jeu; on
agira sur les embouts de réglage
des tiges pour obtenir ce résultat.

Pour démonter les culbuteurs,
enlever les vis pointeaux de l’axe
et chasser ce dernier qui est monté
sur ressort de jeu latéral avec
entretoise de guidage pour le res-
sort. Aprés chaque démontage, il
est nécessaire de vérifier 4 nouveau
le réglage des culbuteurs.

L’opération de remontage ne
présente aucune difficulté spéciale.
Vérifier 1a netteté de la portée du
joint qui doit étre impeccable, enle-
ver les traces de rouille qui pour-
raient s’y trouver. Remplacer le
joint de culasse, le monter i sec
sans aucune pate. :

Il est bon de noter que le piston
au point mort haut doit dépasser le
cylindre de .3/10° de mm environ.

POUR LA 125 E.T.D.

Rupture de ressorts de soupape

II a été constaté que sur certains
moteurs, les centrages des ressorts
extérieurs et intérieurs, n’étaient pas
concentriques. I1 en résulte un
excentrage des ressorts provoquant
le frottement des spires et un tra-

-vail anormal des soupapes.

Le centrage du ressort extérieur
est constitué par une collerette en
aluminium, usinée dans la culasse ;
le centrage du ressort intérieur est
assuré par le guide de la soupape.

Pour pallier 4 cet inconvénient, il
suffit d’enlever, par un moyen quel-
conque (fraisage, bédane, etc.) la
partie excentrée du centrage en
aluminium.

Démontage de la distribution
(tous types)
Démonter

brayage.

Retirer le support d’arbre 4 cames
fixé par deux écrous et une goupille
d’arrét d’axe. Sortir I’arbre a cames.

complétement P’em-

Se souvenir au remontage de cet’

arbre, que le repére tracé sur une
dent de son pignon doit se trouver
en face de celui du pignon de
distribution. .

Pour démonter les poussoirs,
enlever le cylindre et le guide-
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QUIES

poussoir qui est- emmanché légére-
ment dur dans le carter. (A ne
démonter qu’en cas de nécessité
absolue).

Calage de la distribution

Il r’existe aucune raison pour
que le moteur soit déréglé. Toute-
fois, il est essentiel de bien vérifier
le calage de la distribution ; c’est
une précaution a ne jamais négliger.
Le tableau de réglage, donne, rappe-
lons-le : ;
A.0.A. 20°30 ou 2,3 mm avant PMH
R.F.A. 61°30 ou 13 mm aprés PMB
A.0.E. 61°30 ou 13 mm avant PMB
R.F.E. 20°30 ou 2,3 mm aprés PMH

Pour effectuer ce réglage, opérer
de la maniére suivante :

1° Régler les culbuteurs sans jeu,

2° Placer les cales «en bascule »
pour que les deux soupapes. soient
entr’ouvertes,

3° Amener le piston au PMH de
facon a ce que le clavetage du
pignon de commande de la distri-
bution sur l’axe moteur, soit verti-
cal,

-4° Sans bouger le pignon porte
cames, engager le pignon de com-
mande dans une des trois positions
possibles (il existe dans le pignon
trois emplacements de clavette pré-
vus a cet effet). .

5° Vérifier le calage de la maniére
habituelle. '




Vue de la chambre d’explosion, on remarque la disposition des soupapes et le
grand diamétre de la’ soupape d'échappement. .

Bougie

La distance entre les pointes de
bougie doit étre de 0,5 a 0,6 mm.
Si par suite d’usure, cet écartement
se trouve augmenté, il sera ramené
i des proportions convenables en
agissant sur I’électrode latérale.
Embrayage

La poignée de commande du gui-
don doit jouer librement sur son
axe et toujours comporter une
garde de 3 4 4 mm. Une butée
de gaine placée sous le -carter
moteur permet d’effectuer ce régla-
ge qui ne doit jamais étre négligé,
car la plupart des ennuis d’em-
brayage proviennent de Yinobser-
vation de ces recommandations.
Démontage
; Pour démonter Yembrayage, il
aut :

Retirer le couvercle d’embrayage
retirer Ia pédale du sélecteur et en-
lever les repose pieds. Dévisser
Pécrou placé en bout d’arbre moteur,
qui posséde un pas a gauche.

ATTENTION :I1 est absolument
recommandé de ne jamais frapper
avec un marteau la clé sans pren-
dre point d’appui sur l’embrayage
lui-méme, car on risquerait de décen-
trer les manetons. Une fois 1’écrou
dévissé, les disques libérés doivent
venir facilement en les décollant au
besoin avec un tournevis.

Pour démonter complétement I’em-
brayage :

a) Retirer le frein « Circlips » du
moyeu d’embrayage qui retient la
tige transversale de débrayage ;.

b) Retirer la tige, le moyeu
d’embrayage et les six ressorts ;'

¢) Enlever Pécrou central et reti-
rer le plateau d’appui des ressorts,
la rondelle de friction, le tambour
embouti d’entrainement et le cous-
sinet. )

Au remontage il y a lieu d’obser-
ver certaines précautions sous peine
d’un fonctionnement défectueux de
Pappareil. Observer notamment les
trois points suivants.

Embrayage deuxiéme type E.T.D. et ET.DS.;

comprimée découpée.

les disques sont em matiére

Aprés blocage de V'écrou central,
le tambour d’entrainement doit tour-
ner librement sur son coussinet.

Tout frotitement anormal nuirait
au bon fonctionnement de I'embraya-
ge. Les disques garnis et les disques
lisses doivent coulisser librement
sur le moyeu et la tige d’embrayage
doit coulisser en bout de I'arbre
maneton. Enfin, le plateau guide-
ressort doit étre placé de telle sorte
sur le moyeu d’embrayage que la
goupille de fixation du moyeu puisse
étre inséré dans son logement. I1
n’existe qu’une position du plateau
pour laquelle cette opération est
possible.

Important : Surveiller le parfait
serrage de 1’écrou central de l'em-
brayage et bien rabattre le frein
en tole.

Le démontage de la distribution
exige la dépose de I’embrayage
ainsi que nous Pavons indiqué pré-
cédemment.

‘Dépose du moteur

Cette opération ne nécessite aucu-
ne manceuvre spéciale puisque le
moteur est tenu dans le cadre par
deux plaques d’attaches avant avec
deux goujons et par deux plaques
avec quatre goujons a l’arriére.

On débranchera les différentes
canalisations d’huile, les fils élec-
triques; on démontera le carter de
chaine et on sortira la chaine.

Au remontage on veillera 4 ce que
les tubes de circulation d’huile du
réservoir (sous la selle) au moteur
ne viennent pas en contact acciden-
tel avec une partie de la machine,
afin qu’ils ne soient pas percés par
frottement. Les raccords au moteur
et aux réservoirs sont les bicOnes
qui doivent étre serrés correctement.
Ouverture des deux carters
principaux

Le moteur étant déposé :

Démonter la culasse, le cylin-
dre, P’embrayage et la plaque du
sélecteur placée A la partie infé-
rieure du carter. Dévisser P’écrou
arriéere du support d’arbre a cames
et retirer le filire & huile.

Les deux demi-carters étant gui-
dés par deux pions de centrage,
ils doivent étre enlevés paralléle-
ment 4 eux-mémes. Pour séparer
les carters, frapper légérement en
{)out de vilebrequin avec un mail-
et. )

Démontage de I’embieilage

Pour le démontage de la bielle,
il est recommandé de s’adresser
au Service Réparation TERROT oun
4 un agent de cette marque qui,
seuls, disposent d’'un outillage per-
mettant une réparation correcte.

. Toutefois, si I'on juge que l’on
peut entreprendre soi-méme cette
réparation, il faut utiliser une pres-
se au moins aussi forte que celle
qui est représentée sur la figure,
afin de dégager Yaxe d’accouple-
ment emmanché dur dans les ma-



netons. Faire attention de ne pas

égarer les galets qui seront collés

4 la graisse au remontage.

Au remontage, l’emmanchement
doit se faire a la presse. Vérifier
Palignement au comparateur de la
maniére habituelle.

Démontage de la boite de vitesses

Démonter la dynamo en bout
d’arbre moteur et le carter inter-
médiaire (voir chapitre équipement
d’allumage et d’éclairage pour les
précautions A prendre lors du dé-
montage de I’enduit).

Retirer le volant moteur.

Enlever le couvercle de la boite
de vitesses et le dispositif du lan-
ceur. )

Retirer les quatre vis de fixation
du support de sélecteur (plaquettes
de forme carrée placées sous le
carter de la boite de vitesses).

ATTENTION : Ce support ne se
sépare pas complétement du carter
mais se retire suffisamment pour
permettre le dégagement des doigts
de commande des vitesses. Ne ja-

mais forcer pour essayer de le
sortir.

Démonter le couvercle de dé-
brayage.

Désaccoupler le pignon démul-
tiplicateur de 1’arbre primaire. Uti-
liser les trois trous taraudés dans
Iépaisseur du pignon pour fixer
Parrache-pignon.

Démontage du sélecteur

Pour démonter le systéme du sé-
lecteur et les commandes des
vitesses, retirer le frein circlips
fixant le disque de commande des
vitesses. A ce moment, on pourra
retirer complétement le support de
sélecteur.

Remontage

Au moment d’engager le disque
de commande des vitesses dans les
doigts des fourchettes, s’assurer
que ses encoches de verrouillage
se trouvent bien du c6té du couver-
cle de boite de vitesses.

S’assurer que tout est bien en
place et mettre le couvercle de la
boite aprés en avoir retiré le ver-
rou de vitesses et -la butée de
ressort du cliquet double.

ATTENTION : Au remontage du
sélecteur veiller 4 l’orientation cor-
recte du rochet qui doit étre
emmanché convenablement sur ’ar-
bre cannelé portant le disque.

Mettre la butée du ressort en
s’assurant par le trou d’emplace-
ment du verrou que son extrémité
s’engage bien entre les deux bran-
ches du ressort du cliquet double.
Ne pas observer ces indications
pourrait entrainer la défection du
ressort et empécher le fonction-
nement du sélecteur.

Noter que lorsqu’on introduit une
tige cylindrique de 5 mm de diame-
tre entre les deux branches du res-
sort de sélecteur, celles-ci doivent
étre absolument paralléles afin de

ne pas provoquer du retard au bas-
culement du cliquet double.
Montage de la butée du lanceur

Monter provisoirement la bielle
de mise en marche en ne l’enga-
geant que de 3 4 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 en arriére jusqu’au mo-
ment précis oit la bielle s’immobili-
sera.

Retirer la bielle sans faire tour-
ner I'arbre et engager la butée du
lanceur en choisissant une dente-
lure de facon qu’il y ait un jeu de
4 4 5 mm entre I'encoche faisant
butée et le téton solidaire du car-
ter.

IMPORTANT : Faire une vérifi-
cation car on s’exposerait & des
inconvénients si cette condition
n’était pas respectée. Le moteur
doit pouvoir tourner en arriére
lorsque la butée de kick est en

place.

POUR LA 125 E.P.
Incidents de fonctionnement sur
boite de vitesses E.P.

Effet :

1° Détérioration rapide du crabo-

tage de troisiéme vitesse ;

2° Grippage répété de la four-

chette de 3°;

3° Sifflement aigu dans la boite

et qui disparait en changeant
de vitesse.

Cause :

Réglage défectueux de la boite
dont les pignons baladeurs ne se
trouvent pas a leur place exacte
par rapport aux autres pignons.

I1 en résulte d’une part que la
longueur du crabotage de la 3° se
trouve diminuée, et d’autre part,
lorsqu’on roule en 4° la fourchette
appuie en permanence sur la face
latérale des gorges des baladeurs.

(C’est cette pression permanente
qui provoque I’échauffement de la
fourchette et entraine son grippa-
ge.

Remeéde :
Au remontage de la boite, avant
de metire le couvercle, s’assurer
lorsqu’on se trouve au point mort,
que la garantie entre le crabo-
tage de 3° et 4° se trouve égale-
ment répartie. Si 'on constate une
différence, il est possible de la
rattraper de la facon suivante :
Démonter la plaquette formant
support de sélecteur.
Ovaliser les trous de fixation du
cOté nécessaire pour effectuer la
correction. .
Transformation de
vitesses 125 cc
La nouvelle boite de vitesses est
adaptable sur tous les blocs mo-
teurs 125 cc, type E.P. en service,
moyennant :
1° Le remplacement de six pi-
gnons {arbre primaire inclus) ;

2° Le remplacement des deux
fourchettes et de ’axe de four-
chettes ;

3° L’adaptation d'un deuxiéme

axe de guidage et de four-
chettes ;

4° L’échange standard du couver-

cle de boite de vitesses ;

5° Le percage d’'un trou dans le

carfeur moteur, c6té embraya-
ge pour le logement dun
deuxiéme axe de fourchettes.

Cette transformation s’effectue
sans démonter le moteur et on peut
utiliser les anciennes piéces suivan-
tes, si elles ne comportent pas de
trace d’usure.

la boite de

— Pignon fou de 1™ vitesse,
n° 34.569.

— Pignon fixe de 4° vitesse,
n° 33.571.

— Arbre secondaire n° 33.570.
Les autres engrenages nécessaires

sont :
— Arbre primaire n° 34.878.

— Pignon fou de 2° vitesse,
n° 34.900.

— Pignon fou de 3* vitesse,
n° 34.901,

— Pignon fou de 4° vitesse,
n® 34.902.

Pose et dépose de l'ensemble du changement de wvilesses, les pignons et les
arbres restent assemblés sur le petit flasque latéral facilement démontable.




— Baladeur de 1™ et 2°

n° 34.903.

— Baladeur de 3° et 4° vitesses,

n° 34.904,

La forme des fourchettes étant
modifice, il est nécessaire de les
remplacer par de nouvelles four-
chettes.

L’adaptation d’un deuxiéme gui-
dage des fourchettes nécessite d’une
part :

a) Le percage d’un trou dans la
toile du demi-carter, c6té embraya-
ge. A cet effet un montage spécial
est prévu (n° 35.152) ;

b) L’échange standard du couver-
cle de boite de vitesses ; renvoyer
au constructeur le couvercle exis-
tant 33.459 qui sera remplacé par
le couvercle 33.459 ter, comportant
le support d’axe de fourchette.

vitesses,

Qraissage

En cas de manque d’étanchéité du
bloc moteur (fuites d’huile), véri-
fier s’il ne subsiste pas de bavure
sur les plans de joint.

Si l'huile du réservoir envahit
le moteur (fuite d’huile par le petit
tube reniflard sous le carter), vé-
rifier le fonctionnement du clapet
de retenue.

Points a contrdler lorsqu’un car-
ter moteur se remplit d’huile a l’ar-
rét.

1° Le piston de retenue A fait
office de robinet automatique et
empéche T’huile du réservoir de
s’écouler dans le carter moteur a
Parrét. Ce piston peut se coincer
au fond de son logement dans le-
quel il doit coulisser librement et
sans jeu.
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. Un petit trou C placé latéralement
a Pextrémité du piston permet son
extraction a I'aide d’un crochet.

2° La soupape de décharge éta-
lonnée B fonctionne en cas de sur-

pressions qui peuvent se produire

pour des raisons diverses. La bhille
de cette soupape peut ne pas porter
parfaitement sur son siége et de ce
fait laisser passer I'’huile & l’arrét.
Mater légérement cette bille sur
son siége a l'aide d’un jet en métal
tendre ou enlever le corps étranger
qui s’interpose entre la bille et son
siége.

3° Le tube de retour d’huile D au
réservoir traverse ce dernier. S'il
n’est pas étanche (fendu, dessoudé)
Yhuile pénétre & Yarrét dans le car-
ter moteur pdr le circuit de retour.

— 35 —

Pour vérifler débrancher la canali-
sation allant du moteur au réservoir,
I’huile ne doit pas s’écouler du ré-
servoir.

Autres recommandations

Une fuite par le roulement du
pignon démultiplicateur de trans-
mssion primaire peut étre occasion-
née par la position défectueuse du
joint d’étanchéité qui doit étre bom-
bé vers Vlintérieur de la boite de
vitesses.

En cas de vidange compléte, vider
le réservoir dhuile, la boite de
vitesses par le bouchon prévu a cet
effet, et le moteur, en dévissant la
petite plaguette retenue par deux
vis et placée du co6té gauche du
moteur, derriére le carter de dyna-
mo ; en profiter pour nettoyer le
filtre intérieur.

POUR LA E.T.D.

Boite de vitesses du
modsle E.T.P.C.

Ce modéle présente une modifica-
tion par rapport au précédent. Il
posséde une boite de vitesses 4
graissage séparé, pour lequel il est
préférable d’utiliser une huile a
moteur.

Le niveau d’huile peut étre con-
trolé au moyen de la jauge du
bouchon de remplissage placé sur
le dessus du carter moteur, un trait
indique le niveau a observer.

I. Consommation d’huile anormale.
1° Le moteur fume au départ puis
ne fume plus aprés quelques kilo-
metres.
L.e carter moteur se remplit d’hui-
le parce que:

— le piston de retenue d’huile ne
fonctionne plus ;

— la bille de la soupape de dé-
charge ne porte pas sur son
siége ;

— le piston de retenue d’huile a
du jeu dans son logement ;
— le tube de retour qui traverse

le réservoir n’est pas étanche.
2° Le moteur fume continuelle-

ment : S’assurer en premier lieu de
I’état du cylindre, du piston, des
segments — si ceux-ci sont en hon
état enlever le filtre placé a la base
du carter moteur pour juger de
la quantité d’huile restant dans ce
carter — si cette quantité est trop
importante le défaut est provoqué
par une accumulation d’huile cau-
sée par un mauvais retour au ré-
servoir — si cette quantité est
anormale (environ 100 cm’) le dé-
faut provient de la culasse.

a) Quantité d’huile anormale dans
le carter moteur.

Causes :

— Mauvaise étanchéité du circuit
de graissage en général (bouchon
du filtre, vis-bouchons des trous
d’usinage, racords, etc.) la pompe
de retour aspirant une certaine
quantité d’air, Thuile s’accumule
dans le carter moteur.



de graissage en général (bouchon
du filtre, vis-bouchons des trous
d’usinage, raccords, etc.) la pompe
de retour aspirant une certaine
quantité d’air, lhuile s’accumule
dans le carter moteur.

— Filire de canalisation de re-
tour en partie obstrue par un rési-
du dhuile de mauvaise qualité ou
par des corps etrangers le retour
d’huile au réservoir est freiné.

— Tube de décompression du ré-
servoir d’huile bouché, la pression
créée dans le réservoir d’huile par
I’échauffement de ’air et de l'huile
facilite le travail de la pompe
d’envoi d’huile au moteur et s’op-
pose au retour.

— Porosités dans les canalisations
d’huile du carter moteur (faisant
communiquer entre eux les circuits
d’arrivée et de retour ou occasion-
nant une prise d’air). Cas trés
rares car les deux circuits sont
eprouves séparément avant mon-
tage mais il se peut quune pelli-
cule de métal résiste a I’épreuve et
céde i l'usage,

—— Canalisation de retour d’huile
obstruée par un corps étranger.

— Flasque arriére de pompe a
huile ne porte pas sur le corps.

— Trou de retour dhuile dans
le carter débouche mal dans le fil-
tre.

— Tournevis d’entrainement de la
pompe de retour cassé.

b) passage d’huile par la culasse.

— Usure des guides-soupapes et
des queues de soupapes, lorsque le
moteur est usagé, mais il se peut
qu’il y ait usure prématurée pour
une cause¢ accidentelle (par exem-
ple manque de concentricité entre
les centrages inférieurs et supé-
reurs des ressorts de soupape).
Cette usure a surtout de l’'impor-
tance, au point de vue consommation
d’huile du cbté admission car la
dépression qui existe dans la tubu-
lure admission aspire JThuile qui
se trouve sur la queue de soupape.
. — Porosité faisant communiquer
la tubulure admission avec le trou
de descente d’huile dans la culasse
ou défaut de portée entre le guide-
soupape et la culasse. Cas trés rare
car les deux tubulures admission et
échappement sont éprouvées sous
pression aprés mise en place des
guides-soupapes.

— Trou de descente d’huile dans
le guide-poussoirs obstrué ou en
partie’ obstrué. Si ce trou est obs-
trué T’huile qui est envoyée par la
pompe ‘pour graisser les culbuteurs
et les soupapes ne peut descendre
dans le carter moteur, elle s’accu-
mule dans le boitier de culbuteurs
et passe entre les queues de sou-
papes et les guides.

I

DANS E.P. SEULEMENT

Le clapet du reniflard placé sur
le couvercle de la boite de vitesses
ne fonctionne pas. Si ce elapet est
bloqué la pression qui existe dans
le carter moteur ne peut s’éliminer
par ce reniflard et s’oppose a la
descente d’huile de-la culasse (voir
cas précédent).
2° Reniflard fuit.

1° Au départ seulement puis ne
fuit plus aprés quelques kilome-
tres, le moteur se remplit d’huile
a l’arret parce que le piston de
retenue d’huile ne fonctionne pas,
la bille de la soupape de décharge
ne porte pas sur son siége, le piston
de retenue a du jeu dans son loge-
ment ou le tube de retour qui tra-
verse le réservoir n’est pas étan-
che. ;

2° Continuellement.

-— Quantité d’huile anormale dans
le carter moteur (voir chapitre pré-
cédent). ;

— Trou faisant communiquer le
carter de distribution avec le carter
moteur obstrué (pour ETPC et
ETD seulement) ce trou situé a la
partie inférieure du carter de dis-
tribution permet le passage de
Ihuile du c6té distribution au cote
moteur, s’il est obstrué I'huile s’ac-
cumule dans le carter dlstrlbutlon
et fuit par le reniflard qui est placé
sur ce carter.

— Pour les premiers ETCP sup-
primer Pécran en tdle placé der-
riére le reniflard et fixé par une
vis (en démontant le couvercle de
débrayage). Cet écran a été sup-
primé par la suite.
3° Huile de 1a boite 2 vitesses passe

dans le carter moteur (ETCP et

ETD).

Pour les premiers ETPC monter
le bouchon jauge percé et la bague
d’étanchéité sur 'arbre primaire.

Pour les autres:

— Bague d’étanchéité en mauvais
état ou mal montée ;

— Porosité faisant communiquer le
carter de boite avec le carter.

Pompe a huile

Le corps de la double pompe ne
sera démonté qu’en cas de néces-
sité absolue. Si ce démontage est
indispensable, il est recommandé de
chauffer légérement le carter dans
lequel la pompe est engagée. La
méme précaution sera observée au
remontage, on introduira la pompe
froide dans le carter chaud.

Au remontage du couvercle d’em-
brayage et de transmission pri-
maire, il est important de vérifier
1’or1ﬁce d’amenée d’huile 4 la gou-
lotte de lubrification de la butée
d’embrayage ; il arrive parfois que
ce trou soit bouché par de
I’ « Hermétic » d’out grippage de la
butée par défaut de graissage. Le
diamétre de cet orifice est de 1 mm.
I1 ne sera augmenté dans aucun
cas.
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Vue, par-dessous, de la pignonnerie
de changement de vitesses. On remar-
que la position des fourchettes com-
mandant les baladeurs a crabots.

AEHITHTHITEHHTHI TR TH T

NOUS CONSEILLONS DE SUIVRE

LES PRECONISATIONS DU CONSTRUC-

TEUR POUR LE CHOIX DE L’HUILE

(CASTROL). VOIR NOTRE TABLEAU
DE CARACTERISTIQUES.
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sage des culbuteurs par canalisation
en deux parties. La photo montre le
réglage du débit de Vhuile.




PARTIE
CYCLIE

Démontage de la fourche

Le démontage de la fourche est
trés simple.

Pour atteindre les tubes coulis-
sants, on retire la vis M, on dévisse
complétement I’'écrou moleté N et
on retire les tubes par le bas.

Pour retirer ‘le. piston amortis-
seur E, dévisser le corps de clapet L
et sortir la tige du piston I.
Remplissage et vidange de la
fourche télescopique

Toutes les fourches sont livrées
avec le remplissage d’huile néces-
saire a leur fonctionnement,

La quantité d’huile qui doit étre
contenue dans chaque-bras de four-
che est de 75 cc. d’huile fluide & mo-
teur (Castrolite de préférence).

Tout excés risquerait de limiter
la course de la fourche et provoque-
rait des fuites. L’entretien de la
fourche ecst nul ; nous déconseillons
d’ajouter de I'huile qui serait d’une
qualité différente et dépasserait la
quantité nécessaire au bon fonc-
tionnement, on risquerait de pro-
duire une émulsion d’un effet défa-
vorable pour le fonctionnement de
la fourche.

Pour vidanger

Retirer la roue, .

Dévisser la petite vis placée au
centre du bouchon inférieur, en
ayant soin de ne pas perdre le
joint de fibre.

Avec un rayon de. vélo, soulever
légérement la tige inférieure de la
fourche jusqu’a ce que I'huile s’écou-
le completement. .

Resserrer la vis inféricure. Les
prochains mod¢les seront livrés
avec un bouchon de vidange exté-
rieur.

Pour remplir

Enlever le 'petit bouchon central
fixé sur I’écrou supérieur. Un moyen
simples de procéder est
une éprouvette graduée et de faire
couler ’huile le long d’un rayon de
vélo introduit dans DPouverture du
raccord supérieur,

Il y a lieu de respecter la quan-
tité d’huile a introduire dans chaque
élément de fourche (75 cc.). Si a la
suite d’'une erreur cette quantité est
dépassée, il suffira de comprimer la
fourche a fond, I’huile en excédent
débordera,

Evacuation de la surpress:on
intérieure

Lors du montage du mnouveau
systtme d’étanchéité sur les four-
_ches, il est recommandé de percer,
sur -chaque tube intérieur, un trou
de 3 mm. prés du somment du tube
intérieur dé 1a fourche. Ce trou a
pour but de réduire la pression de
fonctionnement.

d’utiliser’

Nouveau montage d’étanchéité

Ce systeme est adaptable sur tou-
tes les fourches télescopiques TER-
ROT 125 cc. L’étanchéité est assu-
rée par récupération d’huile, sans
interposition de joint.

Il suffit de remplacer les coussi-
nets supérieurs, les écrous presse-
étoupe et les feutres par de nou-
veaux coussinets, écrous et rondel-
les fibre.

Bien serrer les écrous récupéra-
teurs.

Remplacement de la fourche a
parallélogramme par la fourche
télescopique

Ce changement nécessite :

Une fourche télescopique nue ;

1 commande de compteur compléte.

(repercer le phare pour laisser

passer la transmission) ;

tube guide frein AV ;

flasque de frein sans segment

comprenant le flasque 33.888 mo-

difié ;

2 ¢écrous spéciaux de fixation de la
rone. Le levier de commande de
frein pourra étre utilisé en le. dé-
portant légérement ;
tige de frein de direction ;
tringles AV de garde-boue ;

— b

tringle médiane de garde-boue ;
1 chape de la tige de

1
.2
2 tringles inférieures de garde-boue;
1
7

rivels
frein ;
2 colliers de fixation du garde-boue;
2 vis de fixation de collier ;
2 ¢crous de la vis.

Transmission de compteur
(prise sur roue AV)

Lors du démontage du {flexible
supéricur ou inférieur, il est trés
important de s’assurer, aprés mon-
tage du flexible, que la transmission
tourne librement:

Pour cela, débrancher la prise du
moyeu ct faire tourner I’entraine-
ment 4 tournevis inféricur a la main.
Il ne doit présenter aucune résis-
tance ni point dur. Dans le cas con-
fraire, vérifier si le blocage des
écrous du raccord n’est pas incri-
miner.

Démontage des roues
Roue AV - faire sauter le plot

inférieur au levier de frein et dé-

visser la vis d’arrét de frein.

Dévisser les écrous des demi-col-
liers inférieurs de fourche,

Dégager la roue.

Roue AR - dévisser la broche du
moyeu du c6té droit de laxe de
roue et la retirer, mais ne pas dévis-
ser I’écrou placé du coOté gauche,
c’est-a-dire du c6té frein.

Faire échapper l'entretoise et dé-
gager la roue de ses tétons d’entrai-
nement en Ja tirant sur le c6té par
les rayons en prenant point d’appui
sur le cadre.

Au remontage si I’on éprouve des
difficultés, il y a lieu d’enduire 1é-
gérement lintérieur des rondelles
de caoutchouc de glycérine.

Démontage du réservoir

Déboulonner la broche avant du
réservoir, ]

Déboulonner la broche arriére.

Débrancher la canalisation d’es-
sence.

Démonter le boulon d’attache de -
la bielle de suspension de la selle
et basculer celle-ci en arriére. .

Ecarter légérement les pattes ar-
ricres de fixation du réservoir.

Graisser modérément le bec de
selle pour faciliter le glissement des
pattes de fixation qui « passent » de
justesse.

Soulever le réservoir et le déga-
ger de l'avant.

Desserrer le collier de serrage du
pot d’échappement. Dévisser 1'écrou
de blocage sur le cylindre en utili-
sant exclusivement la clé a ergot li-
vrée avec la machine, retirer le
joint et dégager le tube en le tlrant
vers lPavant.

On peut .profiter du démontage du
tube pour le nettoyer intérieure-
ment. -

Réglage de P’avertisseur

Desserrer 1l’écrou central a six .-
pans et tourner la vis sans téte a
droite ou a gauche en appuyant sur
le bouton de contact jusqu’a ce qu’on
obtienne un son suffisamment puis-
sant.

Maintenir la vis dans cette posi-
tion a I'aide du tournevis et reblo-
quer I’écrou six pans. Faire un nou-
vel essai car parfois le Dblocage de
I’écrou produit un léger déréglage.

Graissage de la commande de
compteur

QOuvrir le phare.

Dévisser I’embout supérieur de la
commande de compteur ct dégager
le tournevis.

Introduire de I’huile, a4 la burette,
dans la gainec en faisant tourner la
rouc arriére pour faciliter la péné-
tration du lubrifiant.

Au remontage il est parfois né-
cessaire de tourner légérement la
roue afin que le tournevis male s’¢n-
gage correctement.

Réglage de la tension de la chaine
(tous types)

Desserrer la broche de moyeu.

Desserrer ['écrou six pans cdté
tambour.

Débloquer les contre-écrous des
deux vis butées et serrer ces vis
également l'une et l'autre de ma-
niére a ce que la chaine ait un dé-
battement de 15 a4 20 mm. dans le
milicu d’'un des deux brins. Faire
tourner la roue pour s’assurer que
la chaine nec se trouve pas trop ten-
due sur une certaine portiomn.

Rebloquer les contre-écrous, le
six pans co6té frein et la brocle.

Pour la ETDS, il est nécessaire de
vérifler la tension de la chaine, le
pilote étant sur la machine.

Roger BRIOULT.



MOYEU AVANT

Moyeu avant complet

{
5 )
|
" ) ’”;, | Jrit
33862 ‘ il

W,
Ensemble 30193 E

35529 €

MOYEU ARRIERE

33889 3655 34328 E ) ) 34326 E

35333

— 34364 E avec axe

34331 Nu

34350 (4 Diam. 15)
34350 (4 Diam. 16)

34343 E : Entretoise roulement

12228 -

12229
Ensemble : 34363 E

{3920 : Roulement (15x35x11)

3763 Roulement (c6té tambour 20x47x14)
33913 E ’

34359\ 34338 € ensemble
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FQUIPEVENT FLECTRIQUE
WVAGCNIETO-FRANCE
prE LA TEERIROT ETD

EQUIPEMENT TYPE D.R.I.

Cet equlpement comprend :

— Une génératrice 4 courant contmu a 2 balais, 4
poles, excitation shunt, d’une puissance de 60
Watts.

— Un induit monté directement sur le vilebreqain
portant la came entrainée par l'intermédiaire de
’avance automatique, un systéme de rupture
aveec son condensateur, montés sur le palier
avant.

— Une bobine d’allumage H.T. avec sa borne iso-
lante.

— Un conjoncteur-régulateur établissant ou cou-
pant la liaison Dynamo-Batterie, et agissant sur
la tension et I’intensité débitées par la dynamo
proportionnellement aux besoins de linstalla-
tion.

— Une clef de contact ¢t lampe témoin indicatrice
de charge.

— Une canalisation électrique permettant le mon-
tage du commutateur a 3 positions incorporé
dans le phare et du pistolet inverseur (code-
phare-avertisseur) monté au guidon.

CARACTERISTIQUES
Dynamo: 6 V. 60 W.
Batterie: 6 V. 7 A H.
Lampe phare-code: 6 V. 35 B.
Lampe lanterne avant: 6 V. 3 B.
Lampe lanterne arriére: 6 V, 3 B,
Lampe témoin: 6 V. 3 B.
Ecartement des contacts: 0,35 & 0,45 mm.
Capacité condensateur: 0,3 m.f.
Régulateur-conjoncteur: 6 V. DR. 1.

MISE EN MARCHE

Tirer sur le bouton contact, [a lampe témoin
g’éclaire, donner un coup de kick, le meteur démarre
et la lampe témoin s’éteint.

Si en position « contact» la lampe témoin reste
éteinte, ou le filament est coupé, ou la batterie est
déchargée.

Dans ce cas débrancher la borne (+) de la batte-
rie, donner un coup de kick violent ou pousser le
véhicule, le moteur doit partir.

Tout en le laissant tourner, rebrancher la borne
de ia batterie: si le moteur s’arréte immeédiatement,
la batterie est défectueuse et a changer.

ARRET

Couper le contact en poussant sur le bouton, la
lampe témoin doit rester éteinte.

ENTRETIEN — REGLAGE
TOUS LES 5.000 km vérifier le fonctionnement

- des masselottes d’avance automatique, en entrai-

nant 2 la main la came dans le sens inverse de
rotation. Le retour en position indique un fonc-
tionnement normal.

Vérifier ’écartement des rivets contacts qui doit
étre de 0,35 a 0,45 mm ; des dépots de métal ow cra-
tére indiquent que le condensateur est défectueux.

Huiler légérement le feutre gralsseur de came.

Graisser I’axe de came.

TOUS LES 10.000 km vérifier et resserrer toutes
les connexions.

Vérifier la longueur des balais qui ne doit pas
étre inférieure a 15 mm.,

Vérifier 1a pression des ressorts de balais.

Vérifier ’état du collecteur et le nettoyer avec un
chiffon imbibé d’essence.

REGLAGE DU RUPTEUR

— Desserrer la vis 19732 (A).
— Faire tourner la vis excentrée 5862 (B) pour obte-
nir un écartement de 0,35 a 0,45 entre les rivets
- contacts.
— Rebloquer la vis 19732 (A).
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1°
20

30

4°

50
60

DEMONTAGE
Débrancher le fil (+) de la batterie.

- Débrancher les bornes:

batterie du regulateur-conjoncteur, les bornes :

de la lampe témoin, du condensateur-bobine.

- Relever les balais en les faisant coulisser dans
leur guide.

- Demonter les 3 vis de fixation du paller le sor-
tir en le tirant sur P’avant. Prendre soin de
dégager le toucheau, au passage de I'écrou de
fixation.

Retirer la carcasse porte-inducteurs.

Relever le frein d’arrét de la vis de blocage
d’induit, démonter cette vis,
place un jet de laiton de 80. mm de longueur et
de 6 4 7 mm de diamétre. Rebloquer la vis, elle
aglra comme extracteur et décollera l’mdult du
céne de vilebrequin:

REMONTAGE

Emmancher Pinduit sur le céone en s’assurant

- que le clavetage est bien en place.

Vérifier que le bossage de vame soit orienté
selon le fraisage en bout d’arbre.
Bloquer la vis de fixation et rabattre la ron-

Monter la carcasse porte-inducteur dans le car-

Monter le palier en s’assurant que le téton
d’orientation soit bien en place dans le frai-
sage prévu sur la carcasse.

Serrer légérement les 3 vis de fixation pour
permettre de régler I’écartement des contacts
et de caler 'allumage.

Bloguer les 3 vis de fixation,

Faire porter les balais sur le collecteur sous Ia
pression des ressorts.

1°
excifation, dynamo
delle frein.
20
ter ‘moteur.
30
introduire a sa
40
50

Rebrancher toutes les connexions.

RECHERCHE' DES _I‘NCIDENTS DE FONCTIONNEMENT

Lampe L
témoin Causes Remeédes .
‘Contact éclairée Contacts du conjoncteur collés changer conjoncteur-régulateur
fl coupé '
&3]
=~ -
f“ 1° Batterie déchargée charger batterie
= 2° Filament lampe témoin coupé |changer la lampe
<« i 3° Connexion jaune coupée: con-|vérifier fil jawne, bornes, lampe
g tact - lampe témoin témoin
el Position éteinte 4° Connexion rigide coupée: lam- | vérifier connexion rigide, contact
g contact pe témoin - balai entre balai et collecteur
5° Canalisation coupée entre bor-|changer canalisation
ne-régulateur, BATT rouge -
blanc et masse batterie
6° Clé de contact détériorée changer clé de contact
1° Connexion rigide a la masse changer les isolants
g 2° Connexion rouge a la masse | changer connexion
Q balai - régulateur borne DYN
E 3° Connexion noire coupée, induc- | changer jeu d’inducteurs
E < Position < éclairée teur-régulateur borne EXC
0 contact 4° Régulateur conjoncteur déréglé |changer régulateur - conjoncteur
5 5° Induit détérioré
b= : i o
(o) 6° Contacts desserrés Dynamo - [resserrer bornes et connexions
= régulateur conjoncteur - canali- |
sation




Pisfolet complet 12 400 VUE ECLATEE
DE LA
DYNAMO DRI

5 == W

12 535

Vers tirette

12 424

9948

_’ 9 949 12518
7 9578 12572
: ‘I 488 9 037

12.544 avec

L.avance aufomalique

12 542 (montée)
12 388 (Seule)

3
9 651 12 473
1232 12 258

—

12 312
9575
12 021
12 235
12 528

linguet monté 5 402

Commutateur complet 12 452 \ Pa:ier nu :;‘ ;?g
) Palier rivé

Palier monté 12 501

Yers Dynamo a
Vers Tirette




—— SCHEMAS DES MONTAGES —

SCHEMA DE CABLAGE

ROUGE.

SCHEMA DE PRINCIPE

PHARE

CANALISATION

PrsroLer

Avearisseun CONTACT & TImEYTE
—wy' dlanc

Com " Prarr & L. AV.
Tarve

AverT I MASSE
O- ——_—a’My-n 2

Couleurs des fils
b - bleu
br - bleu rouge
j - jaune

Légendes
Ph - phare
Pi - pistolet

D - dynamo

Lo

m - marron

n - noir

r - rouge

b - bobine
B - batterie

C - contact
A - avertisseur

rb - rouge blanc
rn - rouge noir
v - vert

La - lanterne ar-
riére

LT - lampe té-
moin




