TERROT 350 cc. HCT et MCTL
REGLAGES - CARACTERISTIQUES (ne figurant pas au tableau général)

.
1. - MOTEUR - EQUIPEMENT ELECTRIQUE
Généralités Batterie
Pulssance flscale ' 4 CV
Puissance effective 8§ CV A 4000 t/m Marque HUITRIC
Régime normal de rotation 4.200 t/m Voltage 6
Régime maxi de rotation 4.800 t/m Ampérage 14 A.H. (capacité)
Culasse Dynamo
Profondeur de la chambre 12 mm BTK;;gue ] FR(;*gCE
Volume de la chambre 66,5 cc Deébit - ‘ ) o
Cylindre 1 — 5 g e Phhumbe
gﬁal:rtl?t‘:e extérieur du fOt 3'5 D_Iein_éio
Marque . FRANCE
Piston Type v(}‘C.gi
Hauteu Avance ariable
Hauteur t?"ﬂle, ’ 2,6 Calage pleine avance 40° - 12 mm 98
Hauteur d'axe :
— du bas 31,6 Ecartement des contacts 0.4
— du haut 1 Bougie
J al ——
eu & la Jupe 0,08 Marque POGNON 145
— maxi 0.12 Ecartement des électrodes 0.4
Poids 0.245 kg
Axe de plston Il.- PARTIE CYCLE
Dlametre nominal 15,52 Fourche
Longueur 61,6 + 0,06 Type Télescopique
S s Dlmelnslon des reasorts : 507
egmen — longueur
Plmanslon — diamétre extérieur 24,5
Dimensions : !
— étanchéité (¢ pr. alésage de 69,84) — diamdtre Intérieur 16,5
hauteur (1) — 0,01 — fiéche 100 (sous 44 kg.)
235 __ g3 — diamétre des bagues :;22 8 X gg.l
—a .8 X 38,1
hauteur (2) 35000 prscbattement % mm
" diamétre) 8
épalgseur (1) 2,756 4+ 0,1 rocte .
épalsseur (2) 2,76 + 01 Angle de chasse 61° 45
— racleur () pr alésage de 69,84) id. Frelns AV et AR
Jeu dans les gorges 0'05:8'851! Dimensions des garnitures 33 X 4 X 184
Jeu A la coupe 020 a 0,35 Roues AV ’
Jante de 19 X 2,172
E‘_‘?_“E Rayons de 18 X 16 X 18
Entr'axe 192 4+ 0,1 Pression de gonflage 1,126 kg.
Jeu latéral - 0.4
Polds avec coussinet et roulement 0,306 kg Roues AR
Dimensions des aigullles : 7 mmX12 mm %ﬂnte de 19 X 3,1/3
. . ayons de 19 X 17 X 19
M‘n Pression de gonflage 1,126 153
Tolérance de faux rond 0,01 Capacités
Maneton Qualité d'hulle & utiliser pour le moteur
Py vee . 0 — par temps chaud SAE 50/60
Diamatre 285 __ 501 — par temps froid SAE 80
+ 0,05 Contenance de chaque bras de fourche| ,150 litre d’hulle SAE 20
Longueur 12 7 g gontenaa'ncendu réservolr d'essence 0.950 k 18 lltires
ite de vitesses 2 8. gralsse légire
Soupapes ° rose
Diamétre de la queue . 8.84 —88(1)2 Dimenslons générales
A Hauteur totale 1 m 010
?l&mdé,trte de la téte 0“;-5Ai g-mg Largeur hors tout 0 m 780
eu d'attaque v chau Empattement . 1m 40
Ressorts de soupapes gg{g: au 8ol fs(r)n lié
Lo_"gﬁg;'; et tarage _ 50 mm Vitesse .
— flexion sous 30 klloa 17 mm Maxi en palier aprds rodage 95 & 100 km/h
Kick starter Consommations
Rapport entre pédale et vilebrequin 5.2 Essence 41 300 aux 100 km.
Chaines ) Hulile ) 1 1. aux 1.000 km,
Primalre 73 maillons DIMENSIONS DES ROULEMENTS
Secondaire 114 matllons gllleibrslquhllt coté &légno:u moteur 1 ge 20 X 62 X 16
B olte de vitesses c sortle 1 de 82 X 62 X 18
Embrayage Bolte de vitesses coté kick 1 de 16 X 43 X 13
Nombre de dlaques 3 Moyeu fixe d'embrayage ) 1de30x57X 8
T ; Bl 12 S, e i e
ngueu age : . es de n e 4,
— libre 45 Moyeu AV 2 SKF 6.203
— flexion sous 10 kilos : x Moyeu AR (coniques) 2 N° 11409
— ik —



PARTIE MOTEUR

GENERALITES

Le moteur est un monocylindre
quatre temps a soupapes latérales. Le
graissage, sous pression, est assuré
par une pompe logée dans le carter
inférieur.

Alésage 70,
346 ce.

course 90, cylindrée

CULASSE

La culasse, en alliage léger, com-
porte des ailettes de grandes dimen-
sions, minces et serrées.

La chambre d’explosion, peu pro-
fonde, a un passage pour les soupa-
pes disposées « en chapelle». Afin de
diminuer le plus possible le volume
de 1a chambre d’explosion et, par la
méme, d’augmenter le rapport volu-
métrique, on a abaissé partiellement
le fond de la culasse au-dessus du
cylindre, Ia moitié de cette surface
arrive sensiblement au niveau du plan
de joint. Pourtant, comme sur la plu-
part des moteurs a soupapes latéra-

les, ce rapport volumétrique reste

assez faible, puisqu’il n’est que de 5,2
a L

La bougie placée obliqguement est
située au-dessus de la soupape d’ad-
mission, en arriére et a droite de la
culasse. La fixation de la culasse se
fait par 7 vis a téte six pans, enga-
gées dans la fonte du cylindre. Un
joint est interposé. :

CYLINDRE

Le cylindre en fonte spéciale a
haute résistance, n’est pas chemisé.
Une porte de visite prévue sur le coté
droit du cylindre permet le réglage

des poussoirs de soupapes. La pipe
d’admission est vissée dans le cylin-
dre et bloquée par un contre-écrou.
L’échappement se fait par un tube
unique situé en avant et & droite du
cylindre. Un léger cone a été prévu
a la base du cylindre pour faciliter
Pintroduction des segments.

PISTON

A fond plat, il posséde deux seg-
ments d’étanchéité et wun racleur
d’huile. L’axe de piston est emman-
ché «gras» dans Ia bielle et serré
dans le piston. Deux joncs annulaires
Iui interdisent tout contact avee le
cylindre.

BIELLE

A la section en I elle comporte un
roulement a galets:- a4 la téte et une
bague antifriction au pied.

VILEBREQUIN

Formant volant moteur, il comporte
un maneton emmanché «conique»
dans chaque volant, puis boulonné.
Les deux arbres de vilebrequin sont,
eux aussi, emmanchés « coniques»
dans le centre des volants. Les écrous
de blocage du maneton et des arbres
sont verrouillés par des vis placées
contre un de leurs pans.

L’arbre de vilebrequin droit touril-
lonne dans une bague en bronze anti-
friction engagée dans le demi-carter
moteur : il commande la distribution
et la pomipe & huile.

L’arbre de vilebrequin gauche
tourne dans un roulement a billes de
20X 52X15, il porte le pignon moteur
faisant corps avec la poulie recevant
la courroie de dynamo.
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 DESCRIPTION
 TECHNIQUE

DE LA

350 ecm® TYPE HCT

CARTER MOTEUR

Le carter moteur se compose de
deux demi-coquilles renfermant I'em-
biellage.

Le demi-carter droit comporte un
compartiment dans lequel est logée
la commande de la distribution. Le
couvercle de ce carter porte, lui aussi,
un compartiment dans lequel est si-
tuée la chaine commandant la ma-
gnéto,

Un regard de visite a été préva
dans le couvercle qui ferme ce der-
nier carter, il est utilisé pour la véri-
fication de la tension de la chaine de
magnéto.

LA DISTRIBUTION

Comme nous lavons vu plus haut,
la distribution est placée du coté droit
du moteur dans un carter séparé. Le
pignon 14034, calé sur le vilebrequin
a laide d’une clavette 14.551 est em-
manché «cone» et boulonné (écroun
6591). I1 commande directement Par-
bre a cames 31.904 qui agit sur les
deux leviers des poussoirs. Ces deux
leviers portent sur des cames par
Pintermédiaire de galets roulants. Les
guides des tiges-poussoirs sont main-
tenus en place par wune plaquette
transversale 6.562, immobilisée par
un écrou situé au fond du regard de
réglage. Les tiges-poussoirs recoivent
& leur partie supérieure deux bou-
chons vissés, a téte six pans, qu'on
immobilise aprés réglage, grice aux
contre-écrous. :

Les guides de soupapes sont em-
manchés a force, par le bas, dans le
cylindre. Les soupapes rappelées cha-
cune par deux ressorts concentriques,
sont verrouillées par deux clavettes
en demi-lune engagées dans une ron-
delle inférieure em forme de cuvette.



CIRCULATION D'HUILE

Le graissage qui est du type «a
circulation continue et carter sec»,
s'opére de la facon suivante :

L’huiie arrive du réservoir & Ia
pompe, aprés flitrage, par une tuyau-
terie extérieure. Une pompe mécani-
que a doubie effet 18.231, commandée
par un couple hélicoidal depuis le pi-
gnon de vilebrequin, assure la rentrée
de l'huile par l'axe de distribution ;
Phulie est ensuite chassée par un ca-
nal perforé dans l'un des volants, vers
la tétc de bielic. Le surplus d’huile,
qui est projeté, assure la iubrification
du cylindre.

POMPE A HUILE

Contrairement au dispositif classi-
que, cette pompe ne comporte pas
d’engrenage. En fait, il s’agit plutot
d’'un reniflard rotatif a double effet,
constitué par un arbre intérieur com-
portant un méplat et tournant dans
une pi¢ce tubulaire dans laquelle sont
prévues des lumiéres venant en re-
gard, avec le méplat de I'arbre rotatif.

EMBRAYAGE

Du type a disques multiples, 11 com-
prend trois disques garnis de trapéze
de liége comprimé, et quatre disqucs
Intercalaircs lisses. .

Les disques garnis sont solidaires
de la cloche dc roue démultipiicative,
IlIs sont donc cntrainés directement
par le moteur.

Les disques lisses, & crans intérieurs,
sont emmanchés sur le moyeu d’em-
brayage, ils sont donc solidaircs dc
I'arbre primaire de la boite de vites-

SCHEMA

ses, c'est-a-dire en rapport avec la
roue arriére de la machine. Les dis-
ques lisses et garnis sont maintenus
en contact en position « embrayée »,
par cing ressorts logés dans des cu-
vettes cn tole ‘emboutie.

La commande de débrayage se fait
& Paide d'une tige traversant de part
en part I'arbre principal de la boite
de vitesses. Une poignée placée i gau-
che du guidon actionne a l'aide d'un
ciible, une biellette fixée sur le cou-
vercie latéral droit de la beoite. Une
bille de butée a été prévue entre la
biellette et la tige de débrayage. L’au-

tre extrémité de cette tige repousse

le plateau de contre-pression portant
les ressorts, de maniére a décoller les
disques les uns des autres.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Elle s'effectue par une chaine dé-
montable au pas de 12,7, comprenant
73 maillons de 7,75 mm de largeur
intérieure, avee rouleaux de 8,5 mm
de diamétre. Cette chaine relie le pi-
gnon-moteur de 18 dents, solidaire du
vilebrequin, a la roue .démultiplica-
trice d'embrayagc de 40 dents. Le rap-
port de démultiplication est de 2,2 a 1.

‘La transmission priniaire et I'em-

brayage sont a l'extérieur du moteur,
leur protection est assurée par un
carter tole.

BOITE DE VITESSES

La boite de vitcsses est totalement
séparée du moteur. Ces pi¢ces sont
identiques a celles de la 500 ec R.G.S.T.
(Voir planche du dépliant et notre
tableau des caractéristiques.)

DE GRAISSAGE MOTEUR 350 cm3

TYPE HCT

viSEUR

RESEQVOR
O HUILE

OEPART D MWUILE

A LA TETE 0c BIELLE

vis Poerrrenu

0e REGLAGE
ov 0EBIT o
GRAISSAGE o2

LA CHAINE
ORINAIRE

(L wuiie projelee par
ta fefe ote Gielfe est
recyeilie vans ‘a
pache alu carler )

QETOUR AV RESERVOIR

ARQIVEE A LA PoMP&
FILTRE OANI A POCHE OU CARTLER,
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SELECTEUR

Le sélecteur a pédale régiabie, dou-
ble, actionné au pied drolt, comprend
deux parties bien distinctes:

1° L'’encliquetage contenu dans un
boitier circulaire prévu dans la fon-
derie du couvercle latéral de boite de
vitesses ;

2° Le secteur denté de commande
et 'arbre portant les rampes de com-
mande avec les fourchettes logées
dans le carter de boitc de vitesses.

FONCTIONNEMENT

. Voir planche « Sélecteur ».

Etant au point mort, c’est-a-dire
dans la position intermédiaire située
entre la premiére et la deuxiéme vi-
tesse, si l'on appuie sur le patin
arriéere de la pédale double, le chli-
quet & bascule entraine en arriére la
piéce a rochets emmanchée sur l'ar-
bre tubulaire cannelé portant le sec-
teur denté.

Ce secteur denté est engréné dans
un pignon solidaire de [I'arbre de
commande.

Les deux fourchettes emmanchées
sur cet arbre, portant des doigts de
guidage verrouillés par des goupilles
fendues, ces doigts sont engagés dans
des rampes hélieoidales judlcieuse-
ment taillées dans l'arbre. On ‘com-
prend facilemcnt que la rotation de
I'arbre a lintérieur des fourchettes
ait tendance a faire déplacer latéra-
lement ces derniéres et, par 12 méme,
a engager les baladeurs dans la com-
binaison choisie, c’est-a-dire la, pre-
miére vitesse.

Si I'on appuie sur le patin avant de
la pédale, l'opération inverse se pro-
duit ; le secteur denté est entrainé
vers l'arriére et les fourchettes déga-
gent les baladeurs de leur position
primitive cn les faisant passer par
le polnt mort, pour les enclcncher
dans la nouvelle comblnaison donnant
la deuxiéme vitesse.

La troisiéme et la quatriéme sont
obtenues de la méme fagon, en ap-
puyant a2 chaque fois sur le patln avant
de la pédale. St I'on déslre rétrogra-
der, il faut appuyer avec le talon sur
la partie arriére de la pédale, ou en-

_core lever le patin avant & l'aide de

la polnte du pied. Ne pas oublier que
le point mort est sltué & mi-course
entre la premiére et deuxiéme vites-
ses. Les piéces du sélecteur sont lden-
tiques a celles de la 500 cc R.G.S.T.

DECOMPRESSEUR

Comime sur la 500 cc R.G.S.T., mais
avec des pieces différentcs, la décom-
pression est commangée par une ma-
nette placée a gauche du guidon et
agissant par lintermédialre d'un ca-
ble sur un levier formant came et
soulevant le poussoir de la soupape
d'échappement. .

C'est donc l'ouverture commandée
de cette soupape qui assure la libre
rotation du moteur,




DEPOSE DU MOTEUR
COMPLET

Démonter :

Le carter de chaine primaire et
retirer la chaine et la commande
d’avance a l'allumage.

Le carburateur et le cdble du dé-
compresseur.

Le tube d’échappement.

La courroie de dynamo.

Débrancher les canalisations d’huile
et les boucher.

Retirer les goujons de fixation du
moteur, laisser descendre ce dernier
et le dégager par le coté.

DEMONTAGE
DE L'EMBRAYAGE

Ce démontage peut étre effectué le
moteur étant en place sur la machine.

Démonter le carter de chaine pri-
maire.

Dévisser les cing écrous épaulés
pour libérer les ressorts (attention a
la_détente de ces derniers). .

Retirer le plateau et les disques.

Débloquer le moyeu d’embrayage
avec la clé spéciale a canon en im-
mobilisant le moyeu avec la pince
prévue dans loutillage de bord.

Tous les cing mille kilométres, dé-
monter les disques d’embrayage et
vérifier 'état des garnitures. Si celles-
ci présentent une usure prononcée,
au point d’affleurer la toéle, les rem-
placer.

Cette usure anormale ne peut pro-
venir que d’un emploi abusif du dé-
brayage, notamment dans les descen-
tes, ou a larrét, lorsque le moteur
tourne sans que la boite, soit au point
mort, ou encore lorsqu’'on fait volon-
talrement patiner l'embrayage pour
éviter le calage du moteur dans la
marche en convoi, par exemple, ou
pour gravir des pentes trop raides.

Cette usure peut aussi av01r pour
cause le manque de_garde & la poi-
gnée de débrayage. Il faut qu'au re-
pos le cédble de commande présente
un certain jeu.

DEMONTAGE DU MOTEUR

Le moteur é&tant déposé de la ma-
chine :

Retirer la culasse retenue par des
vis & téte six pans, engagées dans
le cylindre ; attention au joint.

Retirer le cylindre maintenu par
des écrous sur le carter moteur en
{)namtenant le piston au point mort

as.

Boucher l'orifice du carter avec un
chiffon.

DECALAMINAGE

Il doit se faire, suivant la quallté
de l'huile employée, tous les cing a
six mille kilométres.

Démonter la culasse, nettoyer 1la
chambre d’explosion en la grattant
avec un outil en métal tendre.

Roder les soupapes si leur état ou
celui de leurs portées l'exige.

Gratter le dessus du piston.

Si le moteur manque de compres-
sion, vérifier PIétanchéité et l'usure
des segments. Le jeu entre les becs
ne doit pas excéder 0,3 mm lorsque le
segment est présenté dans le cylindre.

Chaque segment doit étre poli sur
tout son pourtour. Une trainée noi-
ratre serait l'indice d'une mauvaise
portée, donc dune étanchéité insuf-
fisante.

Continuer le démontage du moteur
en séparant les deux carters assem-
blés par des goujons filetés i leurs
deux extrémités.
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LA 350

CONSEILS
PRATIQUES

Le moteur. étant séparé de la boite de
vitesses, on peut donc démonter w'importe
lequel de ses orgames sans toucher a Pautre.

Tous les organes du moteur, sauf lem-
biellage, pewvent étre démontés sans déposer
le moteur du cadre. On a donc souvent
intérét a laisser le moteur en place pour
profiter du point dappui solide constitué
par Uensemble de la moto. Toutefois, nous
allons imaginer qu'une réparation dembiel-
lage nécessite la dépose du moteur, afin
d’ énumérer, dans Uordre, les opérations de
démontage.

HCT

cm3

Sortir le vilebrequin qui reste en-
gagé dans le carter droit.

On peut poursuivre les opérations
de démontage dans l'ordre suivant :

Démonter la distribution compléte,

sortir les différents pignons.

Dégager le dispositif léve-soupape
jouant le rdle de décompresseur,

Démonter la pompe a huile (seule-
ment en cas d’absolue nécessité). Vé-
rifier soigneusement I’étanchéité des
joints au remontage.

BOITE DE VITESSES

DEMONTAGE. — Déboulonner le
couvercle de la boite et laisser I’huile
g’écouler, sortir la tige de débrayage.

Tirer le couvercle bien d’aplomb et
dégager d'un bloc les arbres, pignons,
fourchettes, ete.., qu'on pourra en-

‘suite, séparer facilement les uns des

autres.

Démonter, gil y a lieu, le méca-
nisme de sélecteur.

Notons que le pignon de prise di-
recte reste engagé dans le roulement
dufond  du boitier. Pour le dégager,
il suffira de démonter le pighon de
chaine et de frapper avec un maillet,
sur l'arbre, pour sortir le pignon par
I'intérieur.

REMONTAGE. — Si la boite a été
entiérement démontée :

Placer dans le couvercle de bofte,
a l'aide d’un maillet, 1a bague bronze
de l'arbre de kick.

Engager dans cette bague l'arbre de
kick portant le secteur denté.

Placer dans le couvercle l'arbre de
pédale de sélecteur avec le secteur
denté commandant le barillet porte-
rampes.




Emmancher la bague bronze dans
le fond du carter de boite.

Emmancher au malillet, blen

d'aplomb, le roulement de Il'arbre de:

sortie de boite et son joint d’étan-
chéité.

Engager dans le roulement I'axe du
pignon de sortie de boite aprés avoir
placé une rondelle tdle contre le rou-
lement.

Bloquer le gros écrou six pans de
retenue,

Préparer l'arbre principal, placer le
dispositif & rochets du kick avec le
regsort d'appui.

Bioquer l'écrou de retenue (pas a
gauche) avec une clé a ergots.

Préparer le barillet a rampes du
sélecteur avec ses deux fourchettes.

Graisser l'arbre de sortie de boite.

Prégenter les fourchettes dans les
baladeurs en posltion de point mort
et emmancher les trois arbres en
méme temps dans le carter de hoite,
tourner avec une clé l'extrémité car-
rée de l'arbre du barillet pour trou-
ver plus facilement la bonne position
de montage permettant I'engagement
correct des différents arbres,

Fermer la boite de vitesses en re-
plagant le couvercle (s'aider d'un
malllet, en frappant sur le pourtour),
n'utiliser ni joint, ni enduit.

Visser dans le couvercle I'écrou
guide de la tige de débrayage.

Visser le doigt de verroulllage des
vitesses.

Bloquer définitivement les vis d'as-
semblage du couvercle de bolte,

Placer le ressort de kick et sa vis
. de fixation (en prenant la précaution
de le bander correctement).

DEMONTAGE DU SELECTEUR

Dans le boitier du sélecteur (prévu
dans le couvercle de boite) :

Placer la butée double et la serrer
(3 vis).

Engager dans leurs logements les
deux ressorts de rappel au repos de
la pédale de sélecteur, placer leur bu-
tée (échancrée en arc de cercle).

Replacer la tole de retenue. .

Placer la piéce & rochets sur l'arbre
du secteur denté, remonter le support
de cliquet.

Garnir de graisse consistante le
boltier de sélecteur et visser le petit
couvercle,

Remonter la pédale de sélecteur
provisolrement, sa position définitive
sera déterminée sur la machine sul-

Y Gl ..@
o R

e ill

IR st |

wit g
I

lllllml\\\\ll\l\\\lllllllil\\\

REMONTAGE
DE L'EMBRAYAGE

Placer la rondelle derriére le moyeu
d’embrayage et engager ce dernler

" dans la roue porte-cage d’embrayage,

mettre le joint feutre et serrer I'écrou

de blocage. g
Remonter sur l'arbre de boite la
roue d'embrayage compléte, engager
la clavette, visser l'écrou de retenue
et bloquer le contre-écrou.
Replacer les dlsques et le plateau
'appul.
d f{?mettre en -place les ressorts, les
vis de serrage et les goupilles. Rem-
placer la tige de débrayage et serrer
la vis de réglage avec son contre-
écrou.

REGLAGE DES POUSSOIRS
DE SOUPAPES

S'assurer périodlquement, lorsque le

‘moteur est chaud, que lg jeu entre la

queue de la soupape et le pous:alr

est de 0,1 mm., Un jeu supérieuys,

cause 4 la fols de l'usure, du’ bruit,
et un mauvais rendement en raison
de la levée insuffisante des soupapes.

Le réglagle doit se faire & chaud,
lorsque la tige de soupape est diiatée.

Vérlfier le jeu des guides de soupa-

es.

P Remplacer sans hésiter les guldes
dont l'usure est trop prononcée.

En nous reportant a la figure nous
voyons l'opération du réglage des sou-
papes. Le poussoir est composé d'un
corps manceuvré par les basculeurs
de la distribution (voir dépliant) et
d'un capuchon de réglage dont le
mouvement est bloqué par un contre-
écrou. Pour régler le jeu, i1 faut main-
tenir avec une clé le capuchon A et
desserrer le contre-écrou B. En fal-
sant tourner ensuite le capuchon A
sur le corps du poussolr, régler le jeu
en interposant une jauge d’épalsseur
sous la queue de soupape.
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DEPOSE DU PISTON

Repérer solgneusement la position
du piston (petite croix en avant par
exemple). . :

Enlever les joncs de retenue de I'axe
et chasser ce dernier & I'aide d'un jet
de bronze ou ' mieux d’'une petite
presse (& défaut on peut aussi utili-
ser un serre-joint),

REMONTAGE DU PISTON

Observer rigoureusement la poa-
tion d'origine du piston. Le nettoyer
ainsi que son axe.

Plonger le piston dans l'eau boull- .
lante, le monter sur la blelle et Intro-
duire rapidement l'axe froid dans son

logement.

Replacer les joncs de verrouillage.

REASSEMBLAGE

DES CARTERS-MOTEUR

Engager d’abord le vilebrequin dans
l'un des carters, placer ensuite le se-
cond carter et 'appuyer fortement et
blen d’aplomb vers l'autre,

Avant de blogquer définitivement les
boulons d’'assemblage, s'assurer que
I'alignement du plan de jolnt du cy-
lindre est correct, c'est-a-dire que les
carters arrivent tous deux au mémé
nlveau. Pour plus de sécurité, ce plan
de joint sera contrélé avec une regle.

Remplacer & chaque remontage le
joint de cylindre et le joint de culasse.

DEMONTAGE
DE L'EMBIELLAGE

En principe, ce travail sera & con-
fler & un spécialiste ou A un agent
Terrot. .

Déboulonner le maneton aprés avolr
enlevé les vis de verrouillage placées
contre un des pans des écrous,

Chasser le maneton a la presse, il
est emmanché .« céne». (Les arbres
de vilebrequin seront démontés de la
méme maniére que le maneton).

REMONTAGE
DE L'EMBIELLAGE

Serrer un des volants de vilebre
quin horizontalement dans I'étau.

Placer une des rondelles entretoise
du maneton. :

Emmancher le maneton & la maln,

Disposer tout autour les aiguilles,
les maintenlr d'une main, pendant
qu’on les serre avec une ficelle faisant
deux ou trols tours.

Pendant que la ficelle est tendue,
engager la blelle, enlever la ficelle.

Graisser abondamment, placer la
seconde rondelle entretoise, emman-
cher l'autre volant de vilebrequin.

Serrer modérément les deux écrous
de blocage du maneton aprés s'dtre
assuré que les trous de graissage pré-
vus dans les volants et dans le ma-
neton sont blen en ligne.

Allgner le plus justement possible
les arbres de vilebrequin et emman-
cher le maneton & la presse; noter
qu'une pression de 7 A 8 tonnes est
nécessaire pour assurer un montage
correct,

Prendre ensuite le vilebrequin dans
deux V placés sur un marbre et véri-
fler le faux rond A l'aide d'un compa-

.rateur. ’

‘Les défauts d’alignement seront
corrigés en frappant ave¢ une masse



sur l'un des volants ou en introduisant une pince entre
les volants & l'opposé du maneton,

Lorsque le faux rond a été pratiquement supprimé
(tolérance 0,01 a4 0,02 mm), bloquer définitivement les
écrous du maneton et placer les vis de verrouillage (con-
tre un des pans). Vérifler une derniére fois I'alignement.

FOURCHE

Fonctionnement :

Chacun des deux éléments de fourche contient 150 cc
d'huile. Employer l'huile Castrolite brevetée. Au repos,
cette huile remplit 'espace annulaire A. Lorsque la roue
aborde un obstacle, elle monte, et ce mouvement a pour
conséquence de chasser I'huile (contenue dans l'espace
annulaire) qui souléve le clapet et vient compléter le

remplissage de la partie annulaire C comprise entre °

le piston d'amortisseur E et le.clapet B. L'excédent du
volume d’huile déplacé passe dans l'espace annulaire F
par I'Intermédlaire des trous callbrés G et H.

Lorsque le ressort se détend, le clapet B se referme
et 'huile contenue dans la partle annulaire C se fraie
un passage forcé par l'espace annulaire, il est détermlné
une fols pour toutes, de sorte qu'il n’y a pas lieu de le
modlfier par la suite, et il n’y a donc aucun réglage a
{aire 4 la sortle d’usine.

A la suite d’'un choc violent, I'amortisseur de fond de
course entre en action pour amener un freinage progres-
slf, A cet effet, le cone de freinage K pénétre dans le
corps du clapet I. et réduit progressivement la section
de passage de l'huile contenue en A, ralentissant ainst
la vitesse de choc jusqu'a freinage complet.

Nous sommes donc en présence d'une fourche télesco-
plque & amortlssepur 4 double effet supprimant compléte-
ment le rebondissement de la roue.

DEMONTAGE

Le démontage est trés simple:

Pour atteindre les tubes coullssants, on retire la vis M,
on dévisse complétement l'écrou récupérateur N et on
retire les tubes par le bas.

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

La fourche ayant un grand débattement (160 mm de
course totale), la commande de compteur est elle-méme
télescopique. Comme elle ne travaille pas dans un axe
paralléle & celul de la fourche, elle comporte une rotule
a chaque extrémité.

GRAISSAGE

La pompe ne demande aucun soln nl réglage. Pour
In démonter (en cas de nécessité absolue), enlever le cou-
vercle de distribution du moteur et retirer la vis-gulde,
noyée en bas et & gauche entre Jes trous taraudés des
vls de ixation du couvercle. Devlss‘er 16 bouchon six pans
qul maintient la pompe & drolte, et: ‘cliasser avec un jet
en’ bronze. Attention aux jolnts lors du remontage. Ne
jamais lalsser le niveau de Vhuile dans le réservolr,
descendre au-dessous du repére ; vérifier tous les 500
kilométres.

Périodiquement, 11 faut nettoyer les deux filtres qui
se trouvent, I'un A la sortle de la poche du carter, 'autre
au départ du réservolr d’huile. Avoir soin également de
nettoyer le réservoir d’hulle, & la méme occasion.

S'assurer souvent que les raccords sont bien étanches,
les joints en bon état et blen serrés. La molndre rentrée
d'alr par un jolnt mal assuré risque d’apporter des trou-
bles dans la circulation d’hulle,

Pour le démontage du filtre & huille, & la partie Infé-
rieure du carter, utlliser la clé coudée de 17, livrée dans
la trousse. Le serrage correct de ce raccord est parti-
cuéltierement Important. Assurer I'étanchélté A I' « Her-
métic ».
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Remplissage d°huile
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A, C, F Espaces annulaires,

B Clapet.

E Piston amortisseur.
G, H Trous calibrés,
I Tige de plston,
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K Coéne de freinage.

L Corps du clapet.

M Vis de fization,

N Ecrou presse-étoupe,
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