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a en rendre |'utilisation plus aisée, mais nous avons
laissé volontairement les textes dans leur forme ori-
ginelle, méme si certaines appréciations sont au-
jourd’hui bien dépassées ou si certaines adresses
données n'existent plus.

Avant tout, il fallait garder a ces documents leur sa-
veur d’archive, la technique, elle aussi, pouvant a
I'occasion étre le reflet d'une époque.
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L' AB 1 « Monobloc » dans sa version 1938.

Remarquez la pédale de frein AR actionnée
au talon

olobécane - Motoconfort
Dpronnters du vélomoteur 4 lemps

YPIQUEMENT francgais, le « vé.

I lomoteur » portait dans les an-

nées trente [I'appellation plus

énigmatique de B.M.A. (bicyclette a
moteur auxiliaire).

Cette petite moto populaire desti-
née a motoriser la masse des Fran-
cais répondait a4 une législation qui
pouvait se résumer au quadruple im-
pératif suivant : 30 kg, 30 km’h, mo-
teur de 100 cm3 et des pédales.

Ce cahier des charges fut a la base
méme du développement de Motobé-
cane et de sa marque sceur Moto-
confort.

Le modéle original de 1929, trés sim-
ple de conception avec son 2 temps
a transmission monovitesse par cour-
roie (le type B 1) fut conservé pendant
fort longtemps. Au fil des ans, il fut
bien sir amélioré (embrayage, trans-
mission finale par chaine, fourche a
parallélogramme déformable, freins a
tambour, réservoir en selle, etc...)
mais il gardait toujours la rusticité
qui était I'essence méme de son suc-
ceés. Mieux, 4 ans aprés son lance-
ment, il restait encore un modéle de
base, moins évolué, qui conservait le
prix fatidique du lancement, soit 999
francs...

En 1934, apparut le B1V2 avec
boite de vitesses a 2 rapports mais
cette ultime modification ne permet-
fait plus de répondre aux désirs de

la clientéle bien que les deux modéles
mono et bi-vitesses, soient encore au
catalogue du constructeur jusqu’en
1339.

En 1937, M. Charles Benoit, un des
deux fondateurs de la marque avec
Abel Bardin, présenta 2 nouveaux
100 cm3, le B1V 2 « Grand Routier »
qui, contrairement & ce que son ap-
pellation pouvait laisser supposer avait
une boite de vitesses a 3 rapports et,
surtout, 'AB 1 « Monobloc » qui avait

un moteur & 4 temps a soupapes laté-
rales.

Le premier cité fut prét pour le Sa-
lon de Paris tandis que le 4 temps

ne fut exposé que chez quelques
agents, peu avant Noél
C'était a I'époque d'une certaine

hardiesse technique car, exception fai-
te de Dax et de Sphynx (.. marques
un peu confidentielles), personne n'a-
vait osé se lancer dans la production
d'aussi petits 4 temps.

Sur ce prototype de I'AB 1 ne figure pas encore la petite pédale
d'embrayage. On voit nettement, par ailleurs, le pignon de
chaine en bout des repose-pieds




Les Vélomoteurs 4-temps

MOTOCONFORT

SONT LES PLUS ELEGANTS. LES FLUS PROPRES
£7 LES PLUS SILENCIEUX
En catégorie motos
2 Courses, 2 Victoires:
12 Heures Motocyclistes
1 ADNET. wide 250 eme. wist % maching penannelis
'fro*pnbée de Saint-Eutrope
1 ADNET, side 350 owee. wu #a machine pestomnely
Side CARMO. Chaline YELLOW.

Coupe-Challenge de « MOTO-REVUE «

Une publicité de 1938 publiée dans « Moto Revue »

D'ailleurs, Sphynx proposait égale-
ment son vélomoteur avec un 2 temps
Aubier-Dunne car le petit Gem a cul-
buteurs et distribution automatique-
ment variable en synchronisme avec
I'avance a [l'allumage (!..) n’était pas
un modéle de fiabilité.

Pourtant les 2 temps de [|'époque
n'étaient pas non plus sans défaut,
leur graissage était abondant (le mé-
lange 4 10 %/ était courant) et leur
saleté d'autant plus remarquable que
les joints d'étanchéité (genre joints
Spi) n'existaient pas. Leur découver-
te allait d'ailleurs intervenir peu apres
en Allemagne beaucoup par la force
des choses, l'absence de caoutchouc

naturel amenant la création de caout-
choucs synthétiques résistant beau-
coup mieux a la chaleur et a I'huile.

Cet AB1 « Monobloc » apparais-
sait donc véritablement comme autre
chose et bien qu'officiellement la
feuville des mines l'ait toujours classé
comme une B.M.A. (le poids de 30 kg
était obetnu... sans accessoires et au
prix de quelques artifices), sur les
prospectus de la marque, il apparais-
sait dans la rubrique « vélomoteur ».

Il avait été dessiné par lingénieur
Steinbach, un ancien de chez Violet,
de chez SICAM qui devait connaitre,
pzu aprés, une fin tragique a Dachau.

La D. 45 A telle qu'elle apparut
dans l'immédiat aprés-guerre
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gui organisait cette

JOURNEE DU
VELOMOTEUR

Le S bloc & r te:
COUPE de la CHAMBRE SYNDICALE
COUPE de PROPRETE (Cat. bommes)
COUPE ELECANCE (Catég dames)

MOTOCONFORT
416, Rue Lesault - PANTIN

journée du wvélomoteur

La mise au point du moteur el de
la boite de vitesses ne posa pas de
problémes insurmontables, la marque
ayant une expérience certaine de ce
type de moteur.

A noter toutefois que la boite de
vitesses avait un pignon de seconde
« traversant », c'est-a-dire se dépla-
cant latéralement sur son arbre et en-
grenant directement dans le pignon
en vis-a-vis sur l'arbre secondaire.

C'était une technique un peu début
de siécle comme on le faisait en 1914
sur les aulomobiles et cet enclenche-
ment de la seconde sans le moindre
crabol s'accompagnait d'une usure
inévitable du train de pignons.

Par contre dans d'autres domaines,
cz2ite « A B 1 » innovait et c’est ainsi
que l'allumage par volant magnétique
comportait un « étouffoir » d'élin-
celle l.. le volant magnétique don-



nant une élincelle par tour moteur,
on avait craint que l'étincelle perdue
n‘enflamme la machine et un petit
contact court-circuitait le courant du
primaire 1 tour sur 2. Bien vite, on
abandonna ce dispositil qui ne se jus-
tifiait pas si I'étanchéité aux soupa-
pes était bonne.

Ce volant magnétique avait aussi
une avance a l'allumage automatigue
(ce qui eétait une exclusivité) mais
cette avance centrifuge disposée sur
un arbre horizontal souffrait des ef-
fets inévitables de la pesanteur.

Enfin, n'oublions pas la toute petite
pédale de débrayage au pied qui ve-
nait doubler la commande a main, pé-
dale que l'on retrouvait sur le bloc
« § » 350 et 500 cm3 de la marque.
Cette curieuse commande devait
avoir beaucoup de succés aprés-guer-
re car pour ne pas lacher la com-
mande d'accélérateur, on actionnait le
changement de vitesse - disposé sur
la droite du réserveir - avec la main

De haut en bas : la
D 45 S de 1949, puis
celle de 1951 et enfin
la version 1955 avec
gros enjoliveurs de
fourche

Le raid de la famille

Monneret fit la « une »

de Moto-Revue du
20 février 1948

gauche tout en débrayant du pied
gauche.

Cette petite gymnastique était iden-
tique a celle qu'effectuaient les mo-
tards de la Military Police américaine
avec leur 750 Harley Davidson W L A.

Et a cette époque, tout ce qui
était ou faisait américain...

Mais revenons a 1937.

Cet « AB1 » produit en version
« standard » et « grand luxe » (ré-
servoir, jantes, garde-boue, pot d'é-
chappement et carter de chaine chro-
m2s) connut un grand succés et l'on
pouvait méme |'obtenir, contre sup-
plément, avec le cadre ouvert pour
« dame ou ecclésiastique .

Aprés la Libération, la fabrication
de cec modéle reprit.

Sous la direction de M. Jaulmes,
(ingénieur de I'Institut Electro-Techni-
que de Grenoble) le modéle avail été

retravaillé durant l'occupation. La nou-
velle législation propre aux vélomoteurs
et permettant une cylindrée portée
jusqu’'a 125 cm3 s'était traduite par un
alésage passanl de 46 a 51 mm.

L'ingénieur Drucker, sorti du Poly-
technicum de Vienne avait nettement
amélioré le dessin de la culasse en
mettant les soupapes dans une cham-
bre groupée ayant un meilleur ren-
dement que la chambre type Ricardo.
La puissance réelle passa de 2,5 ch
pour I'AB1 a 3,5 ch pour la D 45 A.

A cette époque, il y avait encore
des « bons matiére » si bien que la
clientéle, bien qu'ayant versé des ar-
rhes, attendait parfois un an sa ma-
chine L.. Cette conjoncture, oh com-
bien favorable a un constructeur, n'em-
péchait pas le bureau d'études de
poursuivre ses recherches et en 1948
la D 45 B apparait.




On la distingue extérieurement par
son carter cb6lé embrayage a grande
réserve d'huile, la capacité du circuit
de graissage passant de 0,75 | a 1,25 |

Mais la ne s'arrétent pas les modi-
fications moteur puisque I'on note en-
core un nouveau vilebrequin avec as-
semblage par cones a expandeurs.

La partie cycle n'est pas en reste
et les roulements de direction sont
plus généreusement dimensionnés; la
fourche est renforcée, le moyeu AR
est nouveau et la maneite des gaz
céde sa place a une poignée tour-
nante.

Comme la catégorie « cyclomoteur »
est maintenant créée, la petite super-
cherie consgistant a présenter le mo-
dele avec les pédales verrouillées en
position repose-pieds (et la chaine de
transmission dans la boite a outils !..)
n'a pius court et la D45 B a de classi-
ques repose-pieds.

Quand a la vitesse, elle a grimpé
officiellement a 45 km/h et le poids
a pius de 60 kg.

Au fil des ans, ie moteur ne va pra-
tiqguement plus évoluer. |l est robus-
te, simple, économique, mais comme
toat bon « latéralies » peu periormant
et il n'y a guéere a chercher de ce
coté. Toutefois, il ira largement au-
dessus des 45 km/h annoncés, cette
« modestie » étant dictée par la crain-
te qu'avait alors le Président de la
Chambre Syndicale Nationale des
Constructeurs, M. Grenier de la Tour
de voir le gouvernement revenir sur
le statut du vélomoteur qui, a I'époque
pouvait se conduire sans permis. En
fait, une D 45 valait un bon 60 km/h
chrono.

Par contre, la partie cycle, la pre-
sentation vont évoluer.

En 1949, une suspension AR coulis-
sante apparait (D 45 S) et sans que
la dénomination change, cette 125 va
recevoir :

— Une fourche avant télescopique en

1951.

Cette fourche, trés simple, a sa pe-
tite hiztoire. En fait, elle avait été des-
sinée pour un industriel américain qui
cherchait a améliorer le confort de
ses... bicyclettes. Cette fourche fut
donc l'ancétre des fourches « enfi-
lées » que l'on allait retrouver pius
tard sur les cyclomoteurs. Son prix
de revient était minime car on évitait
I'assemblage des tubes avec les « T »
inférieurs et supérieurss nécessitant
des piéces parfaitement alignées, de-
gauchies et rigides. Ici, c'était en som-
me une carrosserie en t6le formant
un solide qui était brasé sur monta-
g= en place, et a l'intérieur duquel on
enfilait des éléments télescopiques.

A partir de 1955, cette fourche va
recevoir un habillage extérieur qui
lui donne plus de volume mais en
folt, techniquement, rien n'est changé.

— Une version « luxe » vient dou-
bler la version « standard ».
Réservoir, jantes et silencieux sont
alors chromés, ce dernier étant cy-
lindrique et non plus en « queue
de poisson ». Par ailleurs, les gar-
de-boue sont @ emboutis profonds
(1955).

— Un réservoir de 10 | et un émail-
lage bicolore ou le beige prédo-
mine apparaissent en 1957,

La derniére version
de la D. 45 §

La production de la D 45 S se ter-
mina en 1961. Ce fut un des derniers
sinon le dernier, des moteurs a sou-
papes latérales & étre produits. La D
45 S valait alors 1222 F et en version
luxe 1287 F. A l'époque, les Mobylet-
tes de haut de gamme passaient le
cap de 800 F.

Bien sir, la « D 45 S » n'inspira
jamais les sportifs. Toutefois, la fa-
mille Monneret (Georges et ses fils
jumeaux de 17 ans Plerre et Jean)
rézlisa en février 1948 un raid trés
probant au cours duquel elle démon-
tra que l'on pouvait relier Paris a
I'Alpe d'Huez (670 km) en 13 h. 45,
selt plus vite que le train et le car.
La moyenne ressortait a 48,7 km/h et
chague vélomoteur avait consommé 16
litres soit moins de 25 | aux 100
kilométres. J

Revenons de peu en arriére, en
1947 exaciement, pour wvous conter
maintenant ['histoire des modeéles
« culbutés .

A cette époque, les constructeurs
{rangais étaient beaucoup plus nom-
breux et les effets de la concurrence
constitualent un heureux stimulant.
C’est ainsi que les vélomoteurs 4 temps
a soupapes en téte étaient au catalo-
gue de plusieurs constructeurs tels
Terrot, Magnat-Debon, Koehler-Escoi-
fler (modéle qui resta au stade du
prototype), Jonghi (il s'agissait méme
d'un simpie A.C.T. commandé par cas-
cade cde pignons) tandis qu'A.M.C.
fournissait un petit bloc-moteur qui
était monté par New-Map, Gima et
Radior. Ce bloc-moteur de 108 cm3
avait été réalisé en zone libre, a Cler.
moni-Ferrand, dés 1942.

Face a tous ces modéles, Eric Jaul-
mes dessina une 125 bloc-moteur 4
vitesses qui, a vrai dire, n'empruntait
rien au modéle & soupapes latérales.



De haut en bas :
la Z 46 C de 1947,
avec sa fourche a
parallélogramme
déformable, puis
ce qu'elle devint
en 1949 avec une
fourche AV téles-
copigque. Tout en
bas, la 175 cm3
Z 2 C. A noter sur
le modele de 1947
le décor du réser-
voir trés « avant-
guerre » et sur
les trois photos,
la plagque d’imma-
triculation au-des-
sus du garde-boue
AY, qui fut obliga-
toire jusgu'en 1954

Techniguement, ce bloc-moteur bien
ovoide et blen lisse comme on les
cessinait a I'époque se signalait par
plusieurs originalités. Selon une tech-
nique chére 3 Molobécane, le graissa-
ge se faisait sans pompe a huile mais
par une circulation provoquée par la
roue d'embrayage. Pour graisser la
culbuterie, on fit passer le circuit du
reniflard par le haut du moteur. Les
vapeurs d'huile du bas moteur pas-
salent donc par la super-culasse ftrés
étanche puis redescendaient vers le
vilebrequin ou il y avait un petit dis-
tributeur rotatif qui les envoyait dans
une poche de détente d'olu, aprés
condensation, l'huile s'égouttait sur la
chaine finale.

Ce principe de graissage — destiné
ne l'oublions pas a un moteur qui ne
tournait qu'a 5000 tr/m — avait deux
avantages
— D'une part, la culbuterie était grais-

sée sans exces.

— D’autre part, I'étanchéité du bloc-
moteur permettait d'obtenir a I'in-
térieur de celui-ci une dépression
allant jusqu'a 10 cm d'eau ce qui
dispensait d'avoir des joints anti-
fuites de haute qualiteé.

Le moteur restait donc naturellement
propre et pour bien souligner cette
propreté tous les carters étaient polis.

MNotons aussi que le sélecteur pou-
vait étre réglé sans démonter le bloc-
moteur car il était accessible par un
bouchon de vidange « hypertrophié »
qui faisait office de regard.

Les prix de revient étant a I'époque
travaillés d'une maniére féroce — se-
lon les propres termes de M. Jaul-
mes — on trouvait également une con-
ception de moyeu AR a broche on ne
peut plus économique. Ce moyeu re-
prenait la méthode anglaise d'accou-
plement & trois goujons mais on avait
réussi a supprimer le 3° roulement.

Le tambour de frein était assemblé
avec le pignon de chaine, celui-ci
contenant les amortisseurs de trans-
mission




De haut en bas : la Z 54 C,
la Z 22 C, de 175 cm3 puis
une Z 56 C

Le moyeu était monté sur les deux
roulements a billes et 3 goujons le
rendaient solidaire du tambour de
frein.

Au démontage de la roue AR, ce
tambour n'avait pas besoin d'étre cen-
iré, et il tombait sur les machoires ce
qui pouvait surprendre, mais était
finalement sans inconvénient. Au re-
montage, les goujons avaient un épau-
lement conique qui recentrait le tout.

Pour la premiére fois, on trouvait
aussi sur cette « Z 46 C » Mobyclub
un éclairage fonctionnant sur le vo-
lant magnétique, la batterie n'étant la
que pour alimenter les veilleuses et
I'avertisseur, Cela avait amené la réa-
lisation d'un commutateur qui distri-
buait d'un co6té du courant alternatif
et de l'autre du continu l..

Emaillée marron et beige (Motobéca-
ne) ou en 2 tons de vert (Motocon-
fort), cette véritable petite moto eut,
dés son origine, une suspension AR
coulissante.

Sa présentation moderne, équilibrée,
lui valut immédiatement un grand duc-
cés et, dés 1948, elle fut doublée d'une

version 175 baptisée « Z2C » qui
reprenait sa conception d'ensemble
mais avait une suspension AV par
fourche télescopique a bain d'huile.

En 1949, la 125 eut droit, elle aussi,
a la fourche télescopique comme au
grand réservoir de 10 | avec bouchon
profilé de la 175, I'appellation de cette
machine restant la méme,

En 1953, la gamme des « culbutes »
s'élargit.

— Une version simplifiée de la Z 46
apparait, dénommée Z 54 C « Mo-
bystandard ». La présentation est
plus sobre, la batterie a disparu,
la fourche télescopique est celle
de la « D 45 S », la roue AR n'est
plus & broche, etc... Son prix de
128 500 F est a rapprocher de ce-
lui de la Z 46 C qui est de 154 000
francs.

— La Z 2 C est doublée d'une autre
version plus luxueuse, la Z 22 C.

Cette 175 est beaucoup plus étof-
fée, cylindre et culasse ont gagné
en ailettage tandis que le graissage
est maintenant confié 2 une pom-
pe a huile, le circuit d'huile étant
du type « full flow », ce qui sous-
entend que toute I'huile en circu-
lation est intégralement filtrée.
Mais ce graissage sous pression
ne concernait, en fait, que la téte
de bielle et I'arbre a cames.
Un moyeu frein AR de 150 mm de
une selle plus volumineuse
des garde-boue a emboutis pro-
fonds, etc.. changent considéra-
blement la silhouette de cette mo-
to qui vaut alors 179000 F (la
Z2C valait 162000 F).

En 1955, un nouveau cadre a sus-
pension AR oscillante apparait.

Il va donner lieu a la naissance de
la 125 « Z 56 C » qui remplace la
« Z 46 C ».

Toute I'esthétique de la machine esl
revue et, seuls, le moteur et la four-
che AV télescopique rappellent le pas-
sé.

La « Z 26 C » en est le pendant en
175 cm3.

La « Z 2 C » n'existe plus mais
est remplacée par la « Z 24 C » qui
lui ressemble comme une sceur si ce
n'est son absence de batterie el sa
fourche AV télescopique simplifiée.

Aprés deux ans d'existence, la « Z
22 C » n'existe plus et est remplacée




La Z 23 C fut la plus
luxueuse des 175 pro-
duites par Motobéca-
ne. La selle biplace
était de série

par la « Z 23 C » facilement identi-
fiable par son carter de chaine se-
condaire étanche et son gros réser-
voir chromé de 13 |.

La modernisation de la gamme se
poursuit encore en 1956 avec la nais-
sance des « Z 57 C » et « Z 27 C ».

Respectivement de 125 a 175 cma3,
ces machines aménent le cadre a sus-
pension AR oscillante dans le bas de
gamme et & partir de 1957 toutes les
culbutées auront ce mode de suspen-

sion AR. Les derniéres évolutions de
ces machines auront un caractére
sportii et en 1950, nous trouvons les
ZS 125 et ZS 175 « spéciales » de
respectivement 7 et 11 ch.

Coté moteur, on notait des carbura-
teurs plus gros, des basculeurs spé-
ciaux tandis que la partie cycle rece-
vait des jantes en duralumin, un gros
réservoir de 17 |, un guidon surbaissé
surmonté d'un coupe-vent en plexi-
glas etc... Leur émaillage était rouge.

Arrivant bien tard sur le marché, la « 28 »
175 ne fut pas d'une grande diffusion

— e

Sur le chemin muletier de
Chamrousse, voici, en 1933,
le jeune ingénieur Eric Jaul-
mes sur une 250 Motobéca-
ne B 3 a soupapes latérales



tion beaucoup plus homogeéne.

bloc-moteur

Motobécane ne put échapper a la mode du
scooter, et en 1951, présenta un modéle
qui était remarquable par sa carrosserie
cogue en alliage léger coulé formant ré-
servoir de 8 |. Cette carrosserie reposait
sur un chassis tubulaire.

Quant au moteur, il était bien curieux.
C'était un D. 45, mais avec une culasse
a soupapes en téte et refroidissement par
turbine. Les 3 vitesses étaient commandées

par sélecteur au pied. Ce fut un des tres
rares scooters a moteur 4 temps.

Aprés quelques années d'existence, ce mo-
déle fut remplacé par le Moby Montagne
a moteur 2 temps, qui était d'une concep-

Le modéle représenté ci-contre appartient
a l'ultime version, avec des panneaux late-
raux grillagés permettant une
eévacuation de la chaleur émise par

Toutes ces machines restérent au
catalogue de la marque jusqu'au Sa-
lon de Paris de 1964.

Parmi les derniers clients des «Z»,
on note les P.T.T. et ces petites ma-
chines de liaison furent en fait as-
semblées par le service piéces déta-
chées de l'usine.

Vers 1954-55, la production mensuel-
le des 4 temps Motobécane latérales
et culbutées culmina a 3 000 environ
par mois. C'est dire si ces machines
furent a leur époque trés représenta-
tives du parc motocycliste national.

Et si on les vit rarement transfor-
mées en machines de vitesse — sans
pour autant oublier les participations
de Claude Thomas au Bol d'Or sur
une 175 — par contre, elles furent a
la base de bien des vocations de tria-
liste sous I'impulsion notamment de
Claude Delauné qui fut un des plus
ardents propagandistes de ce sport
en France et qui démontra plusieurs
années durant tout le parti que l'on
pouvait tirer de ces petits moteurs.

Christian REY Nombre de Z 23 C finirent leur carriére transformées en motos de trial

8—




ETUDE DES o 5 ke A

(*) Ces machines correspondent exac-
tement aux types C B 1 - C 45 A -
€45 B - C 45 S de MOTOCONFORT,

E velomoteur Motobécane, 4 temps a soupapes laterales est
trop connu de nos lecteurs pour que nous ayons besoin de le
leur presenter. Qu’il nous soit tout de méme permis de dire

de cette petite machine. etonnamment économique el robuste
qu'elle représente auvjourd’hui le moyen de locomotion le meil-
leur marche et le plus rapide puisque la consommation d essence
dépasse a peine 2 litres aux 100 kilométres, pour une vitesse
moyenne de 50 a 55 km-h (la vitesse maxima deépassant reelle-
ment 65 km-h).

Le 4 temps Motobecane fut d’abord construit, bien avant la
guerre, en 100 cc, puis, plus récemment, sa cylindrée fut portee
a 125 cc, On en profita pour redessiner complétement la culasse,
due aux travaux de M. Drucker. le diamétre des soupapes fut
aussi nettement augmenté. ce qui eut pour résultat |'amélioration
trés nette des performances, sans nuire le moins du monde a la
solidité de |'ensemble

Le grand succés que ce vélomoteur remporte auprés de la
clientéle est explique par sa facilité de conduite doublée d'une
maniabilité extraordinaire et aussi sans doute par la propreté du
moteur, le bloc étant parfaitement étanche.

L'étude que nous publions aujourd'hui concerne les deux
modeéles 100 et 125 cc. Les planches sont celles du dernmier
modeéle qui ne differe du 100 ¢cc que par le cylindre, la culasse
et les soupapes. la fourche élargie et les pneus de 25X 3. toutes
les autres caractéristiques restent, dans |'ensemble, inchangees
Les réglages qui, eux, sont spéciaux pour chaque modéle y sont
reproduits intégralement.

R. B

Le D 45 8§ MOTOBECANE paosséde une suspension arriére




CARACTERISTIQUES GENERALES

MOTEUR BOUGIE

4 temps, soupapes latérales monocylindre.
Puissance fiscale : 1 CV. D45A -D 45S et AB 1

Diamétre du culot : 14 mm, écartement des électrodes :

D 45A et D 458 0,4 mm.

Alésage : 51 mm, course : 60 mm.
Cylindrée : 122,569 cc.

Vitesse de régime : 2.500 tr/mn. CARBURATEUR
Vitesse maxima : 5.300 tr/mn.
Poids : 21 kg. D45AetD45S

Puissance effective : 4,3 CV.
AMAC, type 903/064 M.

AB1 Cuve a gauche, sans aiguille.
Alésage : 46 mm, course : 60 mm. Modéle sans cheminée : gicleur 55.
Cylindrée : 99 cc. Modéle avec cheminée : gicleur 65.
Rapport course-alésage : 1,3. Emmanchement 25,4 mm.

Taux de compression : 5,8.

Poids : 21 kg. GURTNER, type R N 17.

Cuve a gauche, emmanchement 25,4 mm.
Gicleur N° 30, volet N° 7.
SOUPAPES Volet avec eran : largeur 1,5 mm, hauteur 1 mm.

Diffuseur 24,33 C, diamétre 2,30, 0,40.
D45A - D 45B et D 458

Jeu de soupape d’admission : 0,1 mm. AB1

Diamétre téte admission : 27 mm.

Jen soupape d’échappement : 0,15 mm. GURTNER, type R 16.

Diamétre téte d’échappement : 25 mm. Cuve a droite.

Ressort extérieur : 31 X 21 mm. Gicleur monté au départ : 26.

Ressort intérieur : 32 X 16 mm. Gicleur de rechange : 25.
Ecran : 14.

A B1

Jeu soupape d'admission : 0,1 mm. AMAC type 903/166 R.

Diamétre téte admission : 26 mm. Gicleur monté au départ : 70 B.

Jeu soupape d’échappement : 0,1 mm. Aiguille au 4° cran.

Diamétre téte échappement : 22 mm.
ZENITH, type M K 5 de 17 mm.
Jet de 64/100 mm.

DISTRIBUTION Section d’entrée d’air : 14 mm.

Angle de coupe du boisseau : 60°
D45 A et D 458

A.0.A. 36° ou 6 mm avant P.M.H.
R.F.A. 46° ou 7 mm aprés P.M.B. SEGMENTS
A.0.E. 67° ou 15 mm. avant P.M.B.

R.F.E. 27° ou 4 mm apreés P.M.H. D45A -D45B et D 458

D 458 ETANCHEITE : 51 x 2, cote réparation 51,5 X 2,
A.0.A. 34° ou 5,5 mm avant P.M.H. JUPE : 51 X 3, cote réparation 51,5 x 3.

R.F.A, 42° ou 6,5 mm aprés P.M.B. RACLEUR : DRF 51 x 3, cote réparation 51,5 x 3.
A.0.E. 67° ou 15 mm avant P.M.B. Jeu a la coupe : 0,25 mm.

R.F.E. 27° ou 4 mm aprés P.M.B.

ABH1 AB1

A.0.A. 8° ou 0,6 mm avant P.M.H. ETANCHEITE : 46 x 2, cote réparation 46,5 X 2.
R.F.A. 40° ou 5,7 mm aprés P.M.B. JUPE : 46 X 3, cote réparation 46,5 x 3.

AL0.E. 35° ou 4 mm avant P.M.B. RACLEUR : 46 %X 3, cote réparation 46,5 x 3.
R.F.E. 5° ou 0,1 mm aprés P.M.H. Jeu i la coupe : 0,25 mm.

T o)



EMBRAYAGE
D45A -D45B - D 45S et A B 1

Course de débrayage : 3,4 mm, jeu entre les disques :
42,5/100, garde a la commande : 2 mm.

BOITE DE VITESSES

D45A - D 45B - D 45S et A B 1

Rapport en prise directe : 84/29 %X 52/16 = 9,4.

Rapport en deuxieme : 84/29 x 48/16 x 25/17 x 17/17
=-12.87.

Rapport en premiére : 84/29 x 48/17 x 25/17 x 25/17
= 18,83.

CHAINE
D45A - D 45B - D 45S et A B 1

Dimensions : 12,7 X 8,5 x 5,2.

FREINS

D45A -D45B - D 45S et A B 1

Diamétre des tambours AV et AR : 100 mm.
Dimensions des garnitures: 125 %X 22 X 4 mm.

PNEUS

DA45A - D 45B et D 455

Pneus AV et AR : 25 x 3.
Pression de gonflage AV : 1,2 kg, AR : 1,5 kg.

A B1

Pneus AV et AR : 600 x 65.
Pression de gonflage AV : 1,4 kg, AR : 1.5 kg.

ROULEMENTS

D45A-D45B -D 45S et AB 1

Vilebrequin : 2 roulements de 17 x 47 x 14.
Téte de bielle : 33 aiguilles de 3 x 15,8 (aiguilles cotes

réparation : 3,02, 3,03, 3,05 x 15,8). D 45 B et S:

28 aig. de 19,8.
Arbre primaire : 15 x 35 x 11.
Pignon de prise directe : 20 x 47 x 14.
Bille de verrouillage des vitesses : diam. 6,35 mm.
Bille de verrouillage de pédale de kick : diam. 5 mm.
Direction : 50 billes de 4 mm. de diamétre.
Roulements moyeu AR : 2 de 12 x 37 x 12 (D45 S
seulement.)

ROUES
D45A-D45B - D 45S et A B 1

Roue avant, rayons courts, jauge 16,15.
Roue avant, rayons longs, jauge 16,15.
Roue arriére, ray'ons courts, jauge 17.
Roue arriére, rayons longs, jauge 17.

CAPACITES
D45A - D 45B - D 45S et A B 1

Réservoir d’essence : 9 litres environ.

Carter d’huile : 3/4 de litre. (D 45 B et S: 1 litre 1/4
environ).

VOLANT MAGNETIQUE

D45A - D 45B et D 458

Marque NOVI, 145 A A D, a avance automatique.

Ecartement des vis platinées : 0,4 mm.

Point d’allumage avant P.M.H. : 1,8 mm a tout retard
ou 5 mm a pleine avance.

Induit haute tension :

Primaire : 150 spires fil cuivre émaillé de 5/100 mm.
R. = 0,6 ohm.

Secondaire : 7.500 spires fil cuivre émaillé de 7/100
R = 2.400 a 2.500 ohms.

Induit d’éclairage : 115 spires fil cuivre émaillé de
12/10 R = 0,12 ohm.

Avance a l'allumage : 12° entre 2.000 et 3.500 tr/mn.
Temps d’ouverture de la came : 115°
Condensateur type 4.175, capacité 0,16 a 0,18 M.F.

A B1

Marque NOVI, a avance fixe.
Ecartement des vis platinées : 0,4 mm.
Point d’allumage avant P.M.H. : 3,5 mm.

ECLAIRAGE

D45A - D 45B et D 458

Ampoule phare-code 6 V, 3,2 amp., 3 ergots, gros
culot, 35 bougies.

Ampoule de lanterne arriére 6 V, 0,35 amp.

AB1

Ampoule phare-code 9,5 V, 2 amp.

Ampoule de lanterne arriére 12 V, 0,4 amp. ou 9 V,
0,4 amp.




TABLEAU DE DIFFERENCIATION
DES MODELES D 45B ET D45 S

MODELE 45 B

MODELE 45 S

Carter coté embrayage & grande réserve huile
Vilebrequin & assemblage par cénes & expandeurs
Cadre pour jeu direction gros modele et fourche
large

Fourche large renforcée

Jeu de direction gros modeéle

Moyeu arriere a cones et cuvettes renforcé

Chaine large 12,7 diam. des rouleaux 8,51 lar-
geur int. 7.75 124 maillons

Garde-boue avant large pour pneu de 25 X 3
Garde-boue arriere large pour pneu de 25 X 3

Guidon avec poignée tournante

Roue arriere & moyeu a cones et cuvettes renforcé

Carter coté embrayage a grande réserve huile
Vilebrequin a assemblage par cénes & expandeurs
Cadre a suspension arriére pour jeu direction gros
modele et fourche large

Fourche large renforcée

Jeu de direction gros modele

Moyeu arriere & cones renforcé ou

Moyeu arriere & roulements annulaires

Chaine large 12,7 diam. des rouleaux 8,51 lar-
geur int. 7,75 123 maillons

Garde-boue avant large pour pneu de 25 X 3
Garde-boue arriere pour pneu de 25 X 3 et
suspension

Porte-tagages large

Guidon nouveau modele avec bouton avertisseur
et poignée tournante

Roue arriere avec moyeu a cones et cuvettes ren-
forcé ou

Roue arriere avec moyeu & roulements annulaires
Réservoir avec grippe-genoux

D45 B - PIECES DETACHEES SPECIALES
DIFFERENTES DU MODELE D 45 A

PARTIE MOTEUR

DESIGNATION OEOMBRE . | ~ OE PicES
Carter moteur complet nouveau modéle . ... .................... 1 412140 =
Carter coté embrayage & grande réserve d'huile . ................. 1 412408 =
Boulon long d’assemblage 6/100 X 179 . ... ... ... .......... 1 412132 =
IO IO R R IGHED W ol Sl L & 5w v iore 08 0 b $aE S Satd Wals wae 1 412129 =
Vistimevanne G000 ut 7w s nane s saa BE e an E e S e s 1 412131 =
Bouchon remplissage d'huile . .. oc oo von v s s s sn swie cinie swe o 1 40837b =
loint du bouchon remplissage d'huile . .. ... ... .. .. ... L. 1 30838 =
Vilebrequin complet a assemblage par cénes & expandeurs ... ......... 1 412040 =
Vilebrequin cété volant magnétique ... ................. ... 1 4120017 =
Vilebrequin c6té distribution et fransmission ... .......... ... .. ... 1 4120027 =
A R 0 B e BB I G L S als sirh S fihld o vk siobiis Srss ssmanst noe ek srisele Spswch "o o e 1 S412003 =
pirclde s laxaridertate de BIelle ..o v inis s o s 60 o 53 S 500 Dai S s 1 S412005 =
Bouchon expandeur lisse d'axe de téte de bielle .. ................ 1 S4122004 =
Bouchon expandeur taraudé d’axe de téte de bielle .............. 1 S412004 =
Alguilis .de téte'de blelle (19.8) . ... ... cvvm o vnsvn v nnnnnn . 28 422007F =
I TR e TN e e S R S S o = O ) B R 1 4120087 =
BIRcus e 8t daRbietle . - [ 5 s e W ST B B s e e 2 404021F =
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MOTOBECANE
VUE D'ENSEMBLE ET PLAN DE GRAISSAGE.
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CARACTERISTIQUES DE FABRICATION

| - PARTIE MOTEUR

MOTEUR

Le moteur est un quatre temps a soupapes latérales,
monocylindrique, alésage-course 51 X 60 mm pour le
D 45 A, D 45 Bet D 45 S et 46 X 60 mm pour le
A B 1. La puissance est de 1 CV suivant la formule
administrative, vitesse de régime 2.500 t/mn, maxima
5.500 t ‘'mn.

LA CULASSE

En alliage léger, est munie de fortes ailettes assu-
rant un bon refroidissement par tous les temps.

Elle est perforée de 6 trous livrant passage aux
goujons de fixation. Ce modéle de culasse est du type
« a turbulence ».

LE CYLINDRE

Chemisé en fonte spéciale traitée, trés résistante a
I'ovalisation, comporte, a sa partie postérieure gau-
che, une bride portant la pipe d’admission ; du méme
coté, mais en avant, est prévue la sortie des gaz
d’échappement.

La partie inférieure du cylindre s’engage dans une
embase portant les guides de poussoirs de soupapes
ainsi qu'un regard destiné a effectuer le réglage de ces
derniéres. Il est & noter que la chemise s’engage dans
le carter et qu’elle porte une encoche du coté gauche.

LE PISTON

Est en alliage léger, il comporte 4 segments dis-
posés comme suit en partant du haut : 2 segments
d’étanchéité, 1 segment racleur a fente DRF 51 x 3 et
1 segment d’étanchéité de jupe 51 X 3 (D 45 A, D 45 B,
D 45 S). Tous ces segments existent en cote ¢ répara-
tion », dans ce cas le diametre est & majorer de 5/10
de mm. Le piston d'origine a un diamétre de 51 mm et
le piston « réparation» 51,5 mm.

L'axe de piston qui s’engage librement dans la
bielle et « dur » dans le piston, est maintenu en place
par 2 joncs logés dans des gorges.

LA BIELLE

A sa téte qui tourne sur 33 aiguilles de 3 x 15,8
(cotes réparation 3,02 - 3,03 - 3,05 X 15,8) ; le pied de
bielle, bagué en bronze, recoit I'axe de piston ; il est
a noter que l'encoche de la bague doit étre dirigée
vers le haut de la bielle pour que le graissage soit
correct.

Le D 45 S a une téte de bielle montée sur 28 aiguil-
les de 3 x 19,8.

LE VILEBREQUIN

Tourne sur 2 roulements & billes de 17 x 47 x 14
et le maneton 2 emmanchement conique est retenu
par 2 vis placées de part et d’autre des contrepoids.
Des flasques en acier spécial évitent aux aiguilles de
venir en contact avec les contrepoids.

LA DISTRIBUTION

Est placée du coté gauche du moteur. Pour les
D 45 A, D 45 B et D 45 S la soupape d’admission
a un diamétre de téte de 27 mm contre 25 mm pour
celle d’échappement. La téte de la soupape d’admis-
sion du modéle A B 1 a un diameétre de 26 mm
contre 22 mm pour celle d’échappement. Les poussoirs
et les guides de poussoirs sont les mémes pour
I’admission et ’échappement. Les basculateurs sont
différents. Il peut étre nécessaire d’engager des ron-
delles supplémentaires sur 'axe des basculeurs afin
de positionner exactement ces derniers. Ces rondelles
ont une épaisseur de 1 - 2 et 5/10 de mm. Les bascu-
leurs comportent une entretoise en tube d’acier.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par 2 pignons, le premier est un pignon double
attaquant d’une part la roue a cames et d’autre part
la roue d'embrayage qui commande la circulation
d’huile comme nous le verrons plus loin.

EMBRAYAGE

Il est composé de 9 disques multiples, dans l'huile,
en bronze spécial et acier, disposés comme suit :

1 disque extréme intercalaire eranté intérieurement.
1 » moteur acier eranté extérieurement.
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récepteur bronze, a fentes.

moteur acier cranté extérieurement.
récepteur bronze, a fentes.

moteur acier cranié extérieurement.
récepteur bronze, a fentes.

moteur acier cranté extérieurement.
extréme intercalaire cranté intérieurement.

L’ensemble de I'embrayage est emmanché sur un
arbre cannelé tournant dans un roulement a billes de
15 %X 35 X 11 ; le pignon primaire est taillé directe-
ment sur l'arbre.

L’'embrayage est commandé par pédale et manette
au guidon, agissant sur une vis hélicoidale a pas
rapide. Cette vis exerce une pression suffisante sur la
butée pour comprimer les ressorts et décoller les dis-

ques, (Les D 45 B et S comportent 4 anneaux de
décollage N° 412.199).

CHANGEMENT DE VITESSES

A trois vitesses, dont deux toujours en prise, com-
mandé par fourchette et levier a main placé a droite
et 4 'avant du réservoir d’essence.

COUPE DE L'EMBRAYAGE

|
|
|
|

Axe dy moleur
Axe qfu cadre

« 93 5 .Pour 2disques &nplus
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LE DEMULTIPLICATEUR

A un pignon de 29 dents solidaire de ['arbre de
moteur, engrené avec une roue de 84 dents solidaire
de l'arbre de la boite de vitesses et portant les disques
d’embrayage. Les modéles D45 B et D45S ont un
carter de transmission primaire bombé augmentant
la capacité en huile du moteur. Le bouchon de rem-
plissage et niveau est situé a l'arriére.

LA TRANSMISSION

Se fait par l'intermédiaire d'un pignon de chaine
de 16 dents solidaire de l'arbre de sortie de boite,

CADRE

Soudé a l'autogeéne, a simple berceau, mais doublé
sous le moteur, sa forme monobloe et sans interrup-
tion lui assure une grande solidité a laquelle contribue
encore la forte tole-entretoise soudée derriére le tube
de direction. Le cadre du modéle D 45 S est prévu
pour recevoir la suspension arriére.

FOURCHE

Du type a parallélogramme déformable avec ressort
central, en tube soudé formant bloc. Elle pesséde un
amortisseur et un frein de direction réglable en mar-
che.

Les fourches montées sur les D 45 A, D 45 B et

D458 sont du méme modéle que celles qui équipent
les premiers modéles Z 46 C (125 a culbuteurs.)

BEQUILLE

Manceuvrable au pied, et rappelée par ressort tra-
vaillant a la traction.

MOYEUX

Du type classique, avec cones et cuvettes, les tam-
bours ont un diamétre de 100 mm et les garnitures
ont les cotes suivantes : 125 mm de longueur, 22 mm
de largeur et 4 mm d’épaisseur. Le frein arriére est
commandé par pédale a droite, le frein avant est
actionné du guidon. Le D 45 S a un tambour arriére

monté sur roulements annulaires, son diamétre est de
120 mm.

RESERVOIR

En tole d’acier de 0,9 mm, a cheval sur le cadre,
bouchon étanche a fermeture par expandeur, capacité
9 litres environ, robinet muni d’un filtre,

SELLE

A nappe de ressorts, articulée sur le cadre a 'avant
et supportée a l'arriére par deux ressorts travaillant
i la compression.

entrainant une chaine a rouleaux de 12,7 x 8,5 X 5,2
engagée sur une roue de 48 dents solidaire du moyeu
arriére.

Les rapports de démultiplication en prise directe
sont les suivants :
84/29 % 52/16 = 9.4.
En deuxiéme vitesse :
84/29 x 48/16 x 25/17 x 17/17 = 12,87.
En premiére vitesse :

84/29 x 48/17 x 25/17 x 25/17 18,83,

I

PARTIE CYCLE

ECHAPPEMENT

Il est constitué par un tube de 28 mm de diamétre
et de 1 mm d'épaisseur, perforé a son extrémité de
30 trous de 3 mm de diamétre ; ce tube débouche a
Uintérieur d’'un pot contenant une chicane percée de
12 fentes. Le pot est terminé par une queue de pois-
son laissant échapper les gaz par une fente de 4 mm
de largeur et 96 mm de longueur,

SUSPENSION ARRIERE

Elle est du modéle coulissant avee cadres télesco-
piques. Chaque élément comprend les piéces prinei-
pales suivantes :

- Un axe central rainuré pour répartir le grais-
sage.

-— Un coulisseau en alliage léger portant 'extré-
mité du moyeu et glissant librement sur ’axe central.

— Un ressort supérieur de grosse section destiné a
travailler suivant la charge de la machine.

— Un ressort inférieur de plus faible section tra-
vaillant comme amortisseur en absorbant les rebon-
dissements.

— Quatre caches télescopiques protégeant les res-
sorts et l'axe de coulisseau.

Bopume de 48™ pans i
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CONSEILS
PRATIQUES

REGLAGE DES SOUPAPES

Enlever le regard, situé sur le c¢oté gauche i
la base du cylindre. Il est fixé par 2 vis a tétes cylin-
drigques.

Prendre une clé extra-plate de 8 mm pour main-
tenir le poussoir & 2 pans.

Desserrer le contre-écrou de blocage avec une clé
de 10 mm.

Agir sur la vis de réglage de maniére i obte-
nir un jeu de 1710 de mm pour la soupape d’admis-
sion et 15/100 de mm pour la soupape d’échappement.
Pour le modéle A B 1 les jeux seront 'un et Pautre
de 1/10 de mm.

Le controle du réglage s'effectue facilement a 'aide
d'une cale d'épaisseur interposée entre la vis du pous-
soir et 'extrémité de la queue de soupape.

Rebloquer ensuite le contre-écrou en prenant soin
de ne pas faire tourner la vis.

Rodage et décalaminage

-

Enlever la culasse retenue par 7 écrous, décoller le
joint métalloplastique avec soin, débrancher la bougie.
Si 'on éprouve des difficultés pour enlever la culasse,
laisser la bougie en place et agir vigoureusement sur
le kick starter.

La culasse étant déposée, nettoyer soigneusement la
chambre d'explosion en enlevant la calamine avec un
grattoir en cuivre de préférence afin d’éviter de raver
les piéces.

-

Le cylindre, qui est resté en place, porte 7 goujons
dont 3 qui lui sont propres et 4 engagés dans le carter
moteur, il y a deux solutions pour sortir le eylindre :
enlever le réservoir d’essence et tirer le cylindre vers
le haut, ou enlever les 4 goujons solidaires du carter
pour que le cylindre puisse étre dégagé sur le coté.

Si cette derniére solution est adoptée il faudra
d’abord dévisser et retirer le grand goujon
(N 320.132) traversant les 3 carters immédiatement
derriére le cylindre. En effet, au moment du percage
des carters les goujons de fixation du moteur sont en
place et il arrive que I'un de ceux-ci soit légérement
entamé, il est facile de comprendre que dans ce cas il
est impossible de le sortir, le goujon transversal s’y
opposant.

Le cylindre étant enlevé, obstruer le trou ménagé
dans le carter pour le passage de la bielle, avec un
chiffon et enlever les débris du joint de papier qui
pourraient rester collés.

Décalaminer soigneusement la téte du piston, ne
nettoyer les gorges que si les segments doivent étre
changés,

Démontage des soupapes

Serrer le cylindre dans un étau 4 machoires de
plomb, la téte en bas, caler par dessous les tétes des
soupapes et comprimer les ressorts en faisant pres-
sion avec un tube fendu ou deux tournevis sur les
coupelles inférieures, ceci afin de dégager la clavette
(N° 414.060), voir figure . Les sieges de soupapes
qui sont en bronze spécial et rapportés dans le eylin-
dre, supportent sans inconvénients 2 a 3 rodages. Pour
le rodage on utilisera une pate trés fine (N° 100 de
chez Valvex, par exemple) pour ne pas attaquer trop
profondément les siéges. Le décalaminage sera com-
plété par un neltoyage des soupapes, du plan de
culasse et par un ramonage du tuyau et du pot
d'échappement gqu'on pourra plonger dans un bain
de soude.

NOTA. Les soupapes devront étre rodées au bout
d’un certain temps et dés gue le moteur aura mani-
festé une tendance & tousser (a moins que cet ennui
ne provienne d'un déréglage de l'allumage ou de la
carburation).
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EMBRAYAGE

Si I'on constate un patinage de cet organe il y a lieu
d’augmenter la tension des ressorts, pour cela :

— retirer la pédale de débrayage maintenu en place
par un boulon, aprés avoeir débranché le cable
de commande.

— sortir la vis hélicoidale (N° 252.411).

— dévisser ’écrou extérieur (N° 313.409) avec une clé
a 4 ergots.

ATTENTION filetage a gauche.
— dégager la butée a billes a trois pieds (N° 413.195).
— rabattre les 6 freins en téle (N° 312.186).

— resserrer de la méme quantité les 6 écrous (N*
310.181) avec une clé extra-plate de 12 mm.

Ouverture du carter d'embrayage

— Enlever les 2 repose-pieds retenus chacun par un
écrou.

— Retirer le tuyau d’échappement en dévissant
I’écrou a ailettes.

— Débrancher le cdble de débrayage.
— Déboulonner le carter de chaine.
— Retirer la pédale de kick.

— Enlever les vis et les écrous correspondants y
compris l'entretoise de carter formant écrou.

NOTA. — Il est recommandé de se servir de la
pédale de débrayage pour décoller le couvercle du
carter. Faire attention au calage de la distribution en

maintenant le pignon a cames et les basculeurs en
place.

- Retirer le couvercle.

Démontage
des disques d'embrayage

— Retirer la butée a billes (N° 413.195).

Rabattre le frein en tole de la vis centrale et dévis-
ser a droite. -

— Dégager 'embrayage qui sort en bloc.

— Abaisser les 6 freins en tole et dévisser compléte-
ment les 6 écrous, afin de libérer les disques au
nombre de 9, alternativement en acier et en bronze.

Démontage du moteur

Le moteur peut étre démonté entierement, dans le
cadre de la machine, la fixation du carter central et
I’accessibilité de tous les organes le permettant.

— Rabattre le frein d’éerou du rotor de volant magné-
tique avec un tournevis.

— Dévisser I"écrou du rotor (pas a droite) en utili-
sant une sangle pour maintenir le volant immobile.
Il existe un appareil spécial appelé serre-rotor qui
a été étudié particuliérement pour ce démontage, il
porte le N° 0.5540 (1). On peut également utiliser
le démonte-volant ARMO qui se trouve dans le
commerce.

~— Le rotor étant enlevé, arracher la came en utili-
sant l'extracteur spécial (N° 0.5532).

— Enlever le plateau portant le stator en dévissant
les 2 écrous de fixation qui sont freinés.

Débrancher le fil lumiére et désaccoupler la com-
mande des vitesses pour permetire au petit levier
extérieur de tourner.

— Retirer les 3 derniéres vis maintenant le carter.

~— Prendre l‘apparei!_ N° 0.5532 et visser les 2 colon-
nettes sur le goujon fixant le plateau du volant
magnétigue.

— Agir sur I'extracteur qui doit appuyer sur P'extré-
mité du vilebrequin, enlever le couverele du ecarter.

NOTA. — La boite de vitesses compléte, avec le
pignon de chaine monté, vient avec le couverele. Le
carter principal restant dans le cadre ne contient plus
que le vilebrequin et le pignon de prise directe.

Dépose du vilebrequin

— Prendre l'extracteur (N° 0.5541), le fixer par les
3 boulons longs (qui servaient précédemment a
maintenir les couvercles et le carter assemblés)
sur les percages du carter principal.

(1) Les dessins d'exécution de tous les outillages spi-
claux pour démontage sont & la disposition de tout agenl
de la Marque, les demandes seront directement adressées
a la Sociéte Motobécane, 16, rue Lesault. & Pantin.
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-~ Agir sur le nez du vilebrequin.

NOTA. Si celui-ci présente une trop grande résis-
tance, chauffer légérement a la lampe a souder.

Démontage du pignon
de prise directe

— Retirer le pignon d’'embrayage (N° 311.158 B) et
retenir le pignon de prise directe avec la clé spé-
ciale (N° 0.5538).

— Sortir le pignon de prise directe en frappant sur
le petit arbre avec un maillet.

Retirer la bague, entre le roulement et I’em-
brayage.

Pour sortir le roulement, enlever le jone de retenue
et frapper par l'intérieur avec un maillet en utilisant
un morceau de tube.

Démontage de la distribution

- Sortir les basculeurs qui viennent librement.

Dégager le pignon a cames (conserver soigneuse-
sement les rondelles dans l'ordre de démontage.)

Enlever le pignon double qui est emmanché coni-
que sur le vilebrequin, en dévissant l'éecrou (N°
310.803) dont le pas de 12 x 100 est & gauche.

Sortir le roulement par l'intérieur en chauffant le
carter.

Dépose de l'arbre primaire

Enlever le pignon de chaine emmanché conique
et claveté sur 'arbre primaire.

Dévisser I'écrou (pas a gauche) et sortir 'arbre
avec un extracteur.

Démontage de I'embiellage

— Serrer le vilebrequin dans un étau par une des
masses seulement.

Desserrer la vis du maneton aveec une clé fermée
de 26 mm.

Dégager le cone en frappant avec un marteau en
intercalant un jet de bronze.

Procéder par retournement pour dégager l'autre
cone du maneton.

NOTA. Si I’état du maneton et de la bielle le per-
met, on peut refaire 'embiellage en montant un jeu
d’'aiguilles « cote réparation » de 2 - 3 ou 5/100 de mm
plus fortes. En laissant un léger jeu que réclame ce
montage. De plus, il ¥ a souvent lieu de retourner ou
de changer les flasques de la téte de bielle,

Démontage de |I'axe du piston

- Enlever les 2 jones de retenue.
Utiliser un chassoir approprié en ayant soin de
ne pas faire porter la bielle.

NOTA. — Au remontage, utiliser un comparateur
pour verifier I'alignement du vilebrequin. Les cones
ne sont blogués que lorsque cet alignement sera
reconnu correct. Le remontage de tous les organes du
moteur ne présente pas de difficultés et se fera dans
le sens inverse des opérations de démontage.

DEPOSE DU MOTEUR COMPLET

Retirer le carter couvre-pédalier.

Débrancher la canalisation d’essence et enlever le
carburateur.

Démeonter le carter de chaine et ouvrir la chaine.
Débrancher la commande de débrayage.

Enlever la clavette de kick et le repose-pied droit.
Désaccoupler la commande de vitesses.

Dévisser le collier de fixation du moteur sur le
cadre,

Retirer les 2 boulons situés a l'arriére du carter
moteur.

Dégager le moteur du cadre.
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DEMONTAGE DE LA ROUE ARRIERE

Pour démonter la roue arriere :
- Enlever la chaine en ouvrant P’attache rapide.
Démonter la commande du frein.
— Desserrer les écrous de I'axe de roue.
— Sortir la roue vers l'arriére.

DEMONTAGE DE LA ROUE AVANT

Aucune difficulté speciale.

Démontage des moyeux

Il v a lieu d’observer que le sens de filetage des axes
de roue est a droite.

Les moyeux comportent 2 cones dont | fixe et |
réglable, sur lequel on agira pour supprimer le jeu
éventuel.

DEMONTAGE
DE LA SUSPENSION ARRIERE

Il est extrémement simple.

Il suffit de desserrer les colliers de serrage du cadre
immobilisant I’axe des coulisseaux puis, de chasser cet
axe vers le bas, dégager ensuite par le coté I'empi-
lage des piéces composant la suspension en prenant
garde a la détente des ressorts.

R. BRIOULT.
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GRAISSAGE DU MOTEUR ET DE LA BOITE

L'huile contenue dans la partie inférieure du carter
pénétre par un gicleur calibré dans la cavité conte-
nant la roue d'embrayage et la distribution. Etant
donné le diamétre de la roue, cette derniére descend
au niveau inférieur du carter. L'huile est entrainée
suivant une fonction sensiblement proportionnelle a
la vitesse du moteur (sauf aux grands régimes ou
¢lle diminue) dans une cavité située a hauteur du
carter moteur ot elle pénétre. Les queues des soupa-
pes et 'ensemble ressorts et guides sont graissés par
les projections de la roue 4 came a travers l'orifice D,
faisant communiquer le carter et le cylindre. Le
graissage de la téte de bielle, montée sur aiguilles, se
fait donc par barbotage commandé.

Au moyen de chicanes, I'huile projetée est vidée
dans la boite de vitesses d’ou elle retourne au carter.
(e sysieme de graissage est largement suffisant pour
des charges unitaires normales sur le pied de bielle.
Le reniflard commandé assure a l'intérieur du bloc
une dépression pouvant atteindre 20 cm d'eau. Il
Jdébite dans une cavité en communication avec la
chaine . un trou B pour l'huile de condensation est
prévu a la partie inférieure de la cavité. Cette huile
retourne au carter d’ou elle est reprise par la roue
d’embrayage et ainsi de suite.

La consommation de lubrifiant est remarquable-
ment faible Le rapport officiel du C.O.A. donne, apres
essal continu de 8 heures a 3.200 t/mn, correspondant
au fonctionnement sur moto : 94 gr au cheval-heure,
soit 1.3 % du volume de carburant consommé, contre
5a 8 % sur les meilleurs « deux temps ».

i — SORTIE DE L'AIR DU RENIFLARD SUR LE PIGNON DE
UHAINE.
2., — UAPACITE DU RENIFLARD.
- HETOUR DE L'BUILE CONDENSEE DANS LA BOITE DE
DETENTE RENIFLARD

4 - NIVEAL D'HUILE DANS LA BOITE.
5 - HRESERVOIR D'HUILE,
6 - DEFLECTEURS ANTI-REMOUS D’HUILE PROTEGEANT LES

RETOURS DANS LA BOITE.
- NIVEAU D'HBUILE DANS LE CARTER MOTEUR.

& DISTRIBUTION GRAISSEE PAR PROJECTION.

4 _ (GRAISSAGE DES GUIDES DE SOUPAPES ET POUSSOIRE
INFERIEURS,

10 CAVITE DE DETENTE DU HRENIFLARD,

11. -~ ROUE D’EMPRAYAGE FORMANT POMPE,

12. — GICLEUR D'HUILE (DIAMETRE 3 MM) FAISANT FONCTION
DE VIDANGE (M. 313.841).

13. — TROU DE PENETRATION DE L'HUILE AU CARTER MOTEUR.

14, — TROU DE COMMUNICATION AVEC CARTER MOTEUR, VILE-
BREQUIN PERCE FORMANT RENIFLARD COMMANDE,

P—




EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Yolant magnétique

Le D 45 est équipé d'un volant magnétique NOVI, a
grand rendement. Il utilise les nouveaux aimants au
nickel-aluminium. Ce volant est muni d'un dispositif
d'avance automatique, basé sur le principe de la force
centrifuge. Deux masselottes, en s'écartant, entrainent le
Support de la came commandant le rupteur. Plus la
vitesse du moteur est grande, plus la came se déplace en
arriéere par rapport au vilebrequin et plus I'étincelle jaillit
tot 4 1a bougie,

Cette avance est progressive grice aux ressorts tarés,

32‘ travaillent dans des plans différents. Le déplacement

la came atteint 12° et varie de 2.000 4 3.500 t/mn. Il

nécesslt-e un calage a tout retard de 1,8 mm et de 5 mm
a pleite avance.

CALAGE

Le calage de la came sg'effectue trés simplement & condi-
tion d' opgrer a4 pleine avance, car la sensibilité est alors

I1 y a donc lieu d'ouvrir complétement les deux
masse!ottes afin de déplacer la came vers l'avance totale,
et de les maintenir avec une cheville de bois.

DEMONTAGE

Quoique le démontage du volant magnétique NOVI ait

été donné par ailleurs dans cette étude, nous le rappelons
rapidement ici .
— Desserrer 1'écrou de blocage (écrou a filet & droite,
c'est-d-dire qu'il faut tourner a4 gauche pour le déblo-
quer sur les volants tournant 4 droite coté entrainement.
cas du D45) aprés avoir pris soin de relever le coin de
la rondelle frein.

— Sortir le volant,

La came n'étant solidaire du volant que par ses gou-
jons d’entrainement reste fixée sur l'arbre ; par consé-
quent, le calage initial sur le moteur ne chan.ge pas.

Pour enlever la came de l'arbre moteur, se servir des
trous taraudés sur cette came pour fixer un arrache-came
Ne pas frapper sur le bout de l'arbre

Cellule redresseuse

La Société NOVI fabrique un équipement tout
a fait au point, qui ne manquera pas d'intéresser les
propriétairés de D 45 ou de A B 1. Il s'agit d'une cellule
redresseuse, destinée a transformer le courant alternatif
fournit par le volant magnétique en courant continu
pouvant recharger une batierie d'accus.

L'équipement, irés complet, comprend :

— Une cellule redresseuse a4 grand rendement avec capot
de protection et bride de fixation.

— Une canalisation compléte & fort isolement avec com-
mutateur spécial.

— Un avertisseur électrique avec bride.

— Un feu de position avec ampoule.

— Une batterie d'accus de 6 volts, 7 ampéres-heure.
— Un support de batterie.

NOTA. — Pour les volants 6 volts, on utilise les mé-
mes ampoules, pour les volants 95 V, on conserve a
l'avant l'ampoule d'origine (9,6 V, 2 A), mais les am-
poules de veilleuse et de lanterne arriére, qui sont ali-
mentées par la batterie, sont des 6 V, 0,35 A.

Cette cellule redresseuse permet non seulement l'em-
ploi d'un avertisseur puissant, mais elie autorise, grace
a la batterie, I'éclairage de la machine & l'arrét. De plus.
elle améliore nettement 'éclairage code-phare a4 bas
régin%e. tout le courant se portant alors dans l'ampou’e
avant.

Phare et lanterne arriére

Les premiers modéles de D45 étaient équipés avec les
anciens bobinages 9,6 V. Les volants portent les numéros
0 a4 6.980. La lampe avant est une 9,5 V, 2 A. L'ampoule
arriére est une 12 V, 0,4 A,

Les D 45 normaux sont éguipés en 6 V afin d'avoir des
ampoules comportant un lament plus robuste et ren-
trant dans la « Norme » Ces ampoules sont des 6 V,
3,2 A, 35 bougies & I'avant et deg 6 V, 0,35 A a l'arriére.

Recherche des pannes possibles du volant magnétique
CONSTATATION CAUSE | REMEDE VERIFICATION
Le volant n'allume pas le|Fil de bougie &4 la masse ou| Aucune étincelle
moteur linterrupteur| COupé. Remplacer a la bougie
d'éclairage étant ouvert, Prise de courant claguée. ’ Remplacer
Induit d’allumage claqué. Changer plateau
Condensateur 4 la masse. Remplacer
Rupteur fermé,.
Rupteur trop ouvert. Régler & 4/10
Rupteur i la masse. Remplacer
Le volant allume le moteur | Rupteur trop ouvert. Régler a 4/10 Ratés
mais des ratés se produi- | Aimants desserrés, Bloquer les vis
sent dés qu'on branche | Désaimantation. A renvoyer
I'éclairage. pour réaimantation
Le volant allume le moteur, | Condensateur clagué. A remplacer Crachements au rupteur
mais rate & grand régime.
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1. — RoTOR

2, — ECROU DE BLOCAGE PAS A
DROITE,

- EMMANCHEMENT CONIQUE A

10 %,

i. — RONDELLE FREIN.

3 - BOBINAGE,

[ (CONDENSATEUR.

- FEUTRE GRAISSEUR,

8. — BORNE HAUTE TENSION,

9. — BOBINE D’ALLUMAGE,

10, — INpurr [(TOLE, SILICIUM).

1l. — FROTTEUR (CELORON),

12. — VIS PLATINEE

13. — RUPTEUR.

li. — BORNE D'ECLAIRAGE,

15. — BOBINE D'ECLAIRAGE,

16. — CAME  (BRONZE  SPECIAL
CHROME DUR

17. MASSELOTTE.

IR, — PION D'ENTRAINEMENT.

19. — VOLANT (ZINC SOUS PRES-
SI0ON

2(), — MASSE POLAIRE,

21 AMANT (Ni-Al)

22, — POSITION DE MASSELOTTE
A PLEINE AVANCE.

23. — BAMPE LIMITANT LE DEPLA-

CEMENT,

24. — SUPPORT DE CAME.

25. — POINT DE PIVOTEMENT DES
MASSELOTTES,

2. — HESSORT DE RAPPEL.




SCHEMA DE CABLAGE

Equipement ordinaire

LAMPE AV, gV 358

CODE ﬂF’EIGHE AVANT

(=)

¢

PHARE U

VOLANT
&Y 25

LANTERNE AR. §Y 0435

*00_, =

COMMUTATEUR

Equipement avec cellule redresseuse

COMMUTATEUR GENERAL

LAMPE AV. g¥ 358 OV.C.PH

FEU DE
POSITION

S rmney PEIGNE AR

5 FILS LANTERNE AR 6V O0A3S

BLEU-CODE é%g‘i"h R

L]
RT-PHA. A ———
-::.::.‘..'..'::::..’“:"’.4 %&r

----- ! ! JAUNE
BoUTON '
> ;
MG RAV.IFUS  DAVERTISSEUR e anRON ROUGE Sac(o o) CELLULE REDRESSEUSE
AVERTISSEUR

COMMUTATEUR
A GAUCHE DU GuiDON

BOULON CENTRAL FIXANT
LA CELLULE AU GARDE-BOUE

FIL ALLANT DU+ CELLULE
AU+ BATTERIE LIVRE AVEC
LA CELLULE

+ —

BATTERIE Y7 AH

B T L

5 BOULON
e FIXANT  JJAUNE
E=GLLuLE = LA SELLE !
BATTER( : ) A LA BOUGIE
— L . -
= E
SUPPORT BRIDE be VOLANT 6¥25W

— CIRCUIT COURANT CONTINU  cesew-=eesesa CIRCUIT COURANT ALTERNATIF

= 28—




ou ELQUES MODIFICAT'ONS Ci-dessous, le montage du maneton D45 B
et S, on remarque la vis transversale de serrage

SE RAPPORTANT Aux MODELES et les deux :'f}?;)c;r i:;a::::ﬂ:frlt le maneton
D 45-B et D 45-S

423021
423 043_\

412.0020
423003V

412.001U

Cole Transmission el distribultion.

Cicontre, plan de wisserie des carters de
transmission et de distribution
(N°* d'origine du constructeur).

Ci-dessous, la suspension arriéere coulissante
des D45 8.

Cote volant

S107114

3710135

—_20 —




VELOMOTEUR
Type D 45 S ou C 45 S 6033 ENSEMBLE MOTEUR

Wbl | Piston complet 6034

Admbosrj

Eche6os2— "o

6044

=
‘m‘fy 6046

6033

| court 6031
Il 3 long 6032

A dm 6053 } il
Ech 6054 -

6075 6076 6077 \  e073—
6072 - i
6075 6076 6077 |

6071 \

-6020

6003

Vilebrequin complet 6019

Embielloge complet 6230




BOITE DE VITESSES
MISE EN MARCHE

6116
Jeu de disques complet 6278
6115

EMBRAYAGE

- 6272




Carburateur complet

2

agitateur complet 289

Cou‘vercle complet 6301

—6300

- 287

Filire a air complet 277

AMAC s98

il

— 263

262

Gicleur de marche : 60 a 70
Gicleur de ralenti : 40

Carburateur complet GURTNER 6289

189
188
agifateur
190
complet
187
Couvercle i
complet 300 -
-201
198
~— 200

Gicleur principal = 31




VOLANT MAGNETIQUE

Volani magnétique complet 6130

802

6131

6136

MB 6142
MC 6143

6132 complet

6133 nu

Fourche compléfe Beige 129

Jeu de direction 1064

Fourche compléte Maanc 1151

330 Baige

345

1152 Mastie

m

m

321 Balge

1153 Maslie

JEU DE DIRECTION




CADRE - GARDE-BOUE - BEQUILLE - PORTE-BAGAGES - CARTER DE CHAINE - BOITE A OUTILS - RESERVOIR
ROBINET ESSENCE - COMMANDE DE VITESSES A MAIN - COMMANDE DE FREIN ARRIERE - ECHAPPEMENT

Commande de V" a main compléte

émaillé M C 256 !L

MB tual-l1
MC e255

=
M B s182 -, /

chromé

chromé 6195 —/




ETUDE

DIES

TYPES
Z 2 C1I5 cc

ET
/ 46 C 125 cc.

(nouvelle version)




REGLAGES - CARACTERISTIQUES

| - MOTEUR

Généralités

Alésage

| Courss

Cylindrée

Puissance tiscale

Bapport volumétrique

Régime normal de ro-
tation

Régime maxi de rota-
tion

Culasse

Angle des soupapes

Profondeur de la cham-

bre

Z 46 0O Z208
52 56
oR.B8 bé |

124,874 cc 174.873 ce
1 CV 1/4 2 GV
S a 69 6.3 & 6.4

ey
5.000 t/m &

4.800 t/m

|
|
| alliage léger
‘ 120°

20,5 sur culasse

5.400 t/m
4 70 km/h
5.500 & 5,500 t/m

alllage léger

| 1200

22,5 sur culasse

Extérieur 131
Longueur et larage lou
| Intérieur |29

Z 46 C
5,5

0.1 (moleur f{roid)

Levée normale
Jeu d'attaque

Ressorts
de soupapes |

Longueur et tarage ou 23.5 mm

sous 12,500 kg

Culbuteurs
Jeu & froid | 0.1
Jeu pour réglage disiri-

bution 1,2

Tige de culbuteurs

0,
|

Z

5.9

2

moteur frold

oy
sous 12,500 kg

mm sous 10 k;." 31 mm sous 10 kg
26 mm ss 15 kg on 26 mm ss 15 kg

min

alumir é |
Volume de la ehambre| 21,5 ce 32,5 ce e s i i
L?ngucnr | 190 219.5
e Diamétre des rotules | T T
Cylindre alliage léger alliage léger
Hauleur de la chemise 103.8 130.,5
: | DISTRIBUTION
Piston I Réglage en degrés et en|AQOA = 22° ou 2.7A0A = 22° ou
Hauteur totale 53,5 61 millimétres RFA = 45° ou 66 RFA = i5® ou
Hauleur daxe 24.5 34.5 ADE = 60° ou 115 AGE = 60° ou 1
Jeu & la jupe 0,04 0,04 RFE = 20° nu 22RBFE = 20° ou
Poids complet (avec axe 165 | 4
¢t freins) . &T i gr KICK STARTER
Axe de piston | Rapport entre pédale at| 80/32x2% 17 = 80/32 % 28717 =
Dlameng nomina 16 18 | vilehrequin | §,12 112
Longueur 41,5 45,5 |
Segments CHANGEMENT DE VITESSES
2 segments ('étanchéité|_
de téte de 52x2xEp. Bollée|56x3xEp. Bollée | Rapports
{ segmenl 4 fente ra- S g Bl . e
cleur DRF 52X 3xEp. Bollée|56x3xEp. Bollée 1re vitesse = 17/28x15/28 = 17 283 17/28 =
{ segment 4 fente de|52X3XEp. Bolléel56x3xLp.  Bolld 3 L ,U.368
jupe de (monté dans gorge(monté dans gorze 2* vitesse = 17/28% 2072 = 1T/28 % 25/20 =
du racleur de jupe)|du racleur de jupe) ) 1o D206 (L5306
Jeu a la coupe mini 0.45 maxi 0,30\ mini 0.15 maxi 0,30 J vitesse = 15/28%25/20 = 17/28 x20/24 =
0.75% 0,798
Bielle 4* vitesse = | Prise directe t | Prise directe
Enltr'axe 108 130 Rapports finals |
Jeu laléral 0.2 0.2 ST o "
Dimensions des aiguil- 17 vitesse = 20.8 18.3
les 34 de 3% 19,8 34 de 3x19,8 3 Vllesse = 15.15 13.35
Cotes « réparation 301 -302-303 |[301-302-303 | 3 vilesse = 101 8.9
4* vilesse = 1,66 6,76
Vilebrequin
Tolérance de faux rond 0,02 0.02 | TRANSMISSION PRIMAIRE
Jeu latéral serré coté distrib. | serré colé distrib. | ..
Equilibrage avec hinlle | M;'Fh;g qdf‘f dents des o :
baguée 0 [ lgnons % 42 By x 32
J il ob gr Rapports 35 4.5
Maneton 2
Diamotre 23,92 h6 23.92 hé TRANSMISSION SECONDAIRE
Longueur 46 46
Nombre de denfs du|
Soupapes ignon de sortie de |
BN e wile 1 17
Ailmission Acler SIMO Acler SIMO | Nombre de denls délla
Diametre de la queue 7 T | couronne roue AR = | Solo 46
Diamétre de la téte 30 32 . Side-car 53
1

mm ss 7.300 kg|29 mm ss 7.300 kg




CHAINE
; FARTIN
Il Pas 13,3
iihfalnul,re des rouleaux <51
|| Largeur inltérieure T.10
‘!\‘ominrn de maillnns 14
EMBRAYAGE

|| Nombhre de disques

Course de débrayage
Nombre de ressorls
Longueur et larage

Calage pleine avance
Ecarlement des con-|
tacts du rupteur |

|
Bougies |

Type '
Ecarlemenl des glectro-|

des
|

Ampoules diverses \

Phare - Code
Veilleuse |
Régulalrice [
Feu rouge

e

4 moteurs -+
ceptenrs 4 4 inter-!

calaires
2,7 mm

6, diameélre 14.4
39 libre

23 sous 17 kg

{8 sous 22 kg

Calage tout retard | 17 mm avant PMH

7,0 mm avant PMH
04 + — 01

14%125
035 a 0,5

3 ré-|

= -
PR
e ety

4 moteurs + 4 ré-

ceptleurs

2.7 mm
6, diamétre 14.4
39 libre
23 sous 17 ke
18 sous 22 kg

CARBURATEUR
Marque AMAG T GUIRTNER AMAC | GUHRTNER
Type 903/065Y | N 13 D| L30/430 | M 20 D
Volel 3 4/3 R
Cheminde N 4
Gieleur rodage 5] 29 [T 36
Gicleur ::lprﬁs rodage 0 28 |70 ou G.3| 35
Posilion de 'aiguille | Position | 2 eran | millen
haute |
Ralentl 32 | | 1/2 onv,
Calibreur <0
Emmanchement B4 | Wd | 26 8.6
Passage des gaz {7 17 20 20
Position de la cuve i gauche|a gauche|i gauche|i gauche
Commande simple simple | simple | simple
EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Batterie
Marque FULMEN FULMEN
Vollage 6V 6V
Ampérage TA TA
Volant magnétique
Marque NOVI | NOVI
Type | 150 léger rotation | 150 lourd rotation

| & gauche a gauche
Puissance 35 Walls 35 Watts
Cone de 22 22
Vis de 11/125 & gauche 117125 & gauche
Avance Automatique (20°) | Automatique (20°)

21 mm avant PMHN
8.1 mm avant PMH

04 + — 01

14125
0,35 a 0.5

imensions des ress(;rt:~|
Tarage |
Diametre des bagues |
Broche - DMamitre |

SUSPENSION ARRIERE

i Dimension des ressorls| diam. extérieur 41

| supérieur par cote
2 inférieurs par cotd

|1

| el 1 de 33x 30
Course 30 mm
Broche - Dipnmclre 15 mn

FREINS
Avant
Diamétre tawmbonr 130
| Dimensions des garni- ;
lures DX 4

| Arriere

l Diameétre tambour 130

| Dimensions des garni-

! lures 25 %4

I ROUES
Avant

| Jante de 19%2 1/4

| Rayons de 17
Pneu de 253
Pression e gonflage

solo 1,2 kg
Pression e gonflage

duo i 1.5 kg

|

Arriéere
Jante de | 192 174
Hayons de 17
Pneu de 25x 3

| Pression e zontluge|

| solo 1.5 kg

| Pressinn de gonflage

duo 2 kg
CAPACITES
Gonlenance du carler|
moteur ) | 24 il
Qualité d'huile & utili-
ser GASTROL X L

Conlenance de chaqur'|
bras de fourche
Contenanee (n
voir d'essence

réser-

Hauteur totale

Largeur hors toul
Empattement ‘
Garde au sol [

Z 46 C

324 mm libre

24,6
15

longueur 127
de 30 xis

0,200

12 1.

980
660

1.242,8 mm
136 mm en charge |136 mm en charge |

(2 cavaliers) (2 cavallers)

Il - PARTIE CYCLE

FOURCHE TELESCOPIQUE

Z20

3.6
15

(lam, extérienr 44

longueur 127

{ de 30X 18

{ de 33x30

20 mm
15 mm

130

2o x4

130

WX

192 1/2
17
25 % 3 moto
1,9 ke

2 kg

24 1,

CASTROL X L

0,200
12 1,

DIMENSIONS GENERALES

980
660
1.242,8 mm

324 mn libre




| PERFORMANCES DIMENSIONS DES ROULEMENTS
Z a6 0 226 Vilebrequin, coté volant : N° 8006 N. 30x55x 13 'simple ||
Vitesse en palier aprés i ) rangée A gorge profonde). |
rodage 80 km/h environ | 100 km/h environ ) I ) B i W
(relevée compteur) Vilebrequin, coté distribution @ N° 63045 20x52x 15 sm:p.el
rangée 4 gorge profonde). |
| CONSOMMATIONS Vilebrequin, edté distribution : N° 6204, 2047 < 14 [simple
[Essence 24 1, 4 60 km/h | 3.4 L. 4 70 km/h rangée a gorge profonde). |
Huile 0,400 1. A 60 km/hl0.100 L. 4 0 km/h

Embravage : N*® AA20. 20x37x 18 (double rangée i z._'u_n-;;es_l
profondes).

POIDS DE LA MACHINE |
Moyeu arriere : N° 6301, 12X 37 x 12 [double rangiée i corges |

En ordre de marche 87 kg | 92 kg profandes).

Plan de Visserie

Voo ot cobe’ gooche Voo o cote oroik .

o jpinl
covrercle 17rercur

\
=
= , e
A S A J&M/ e c:y’r’f"/ﬁ-"
ETR SRR | [ e e
= - = '
= | 2 | NUMERO DESIGNATION DIMENSIONS SE MONTE AVEC
= | (=]
= | =
] A | 10 | 422437 !V]S long. d'ass. couv. cdté trans-|Damélre 7/125x 10 F = 24
| mis. et V.M. et plal de V.M.
| B 9 604.114 B |Vis courte d’ass. couv. coté|Diamétre 7/125%30 F = 22 ‘
| | | Lrancm et V.M. et plat. de
D | 404136 Vis rl ass. plat. V.M. et couver-|Diamétre 7/125x232 F = 21 l
| cles au carter | &
E 2 310.410 Goujon AV de fixation du mo-|7x 48 7/100 F = {8 1 éer. N°o 1.904 i
[ teur au cadre T/425 B R \ 1 C. éer. 1.033
G 1 4 404111 Tige de fixatlon cvlindre et|8x168 8/100 F = {5 « 1 rond, 140.107
.. - culasse 8/125 F = 35 BT Ty '
H | 12 404.700 Vis de fixation du couvercle in-|Diamétre 6/125x20 F = 15 e 4
| | férieur | B
|
i




403.045
422.037

6.204
r403.046 M. 422.019 G
403.039 KDIB G

BOITE DE VITESSES

333.472

422.165
422.179
422.153
\L404.I63

422.110

——404.164 B C
404.108

Sl SRR a0
422.101 B

Volant magnétique
complet 422.601

o/ 404.103 B

X~ 404.269
g, 422.259
204.292
333.2‘9\7

310.270 404.293

422.401
404.404
404.405

II4.B43j

il 310.268/B/C 422.291
422.841 2 333.256
; . 422.255 404.309
/ 310.886 WLI08 404.315
704.989 AGA 855 Rondelle 404.319
404.988 1.620 Ecrou 404310 —
a22990—  § 422.982 M 422850 B 310.887 Goupille 404.318 —
422.987 422.991 522854 310.8828 404.303 D
422.981 ™ 214264 (SE422872-310.888 401.326
\\\\\ CB 174 422.305
\M3 \ 422851
130.414
422.304
& = 422.992 e ~ 404324
422.990 JeLser i o R .0
422.992 & ;g:-::: 404.356




CYLINDRE

424.098
404.092 C
404.095

;
404.093 C (&=

66.103
10.614 B

422.062 C__~
422.0618
422.051 B - CH

422.069
422.111

422.007 F

403.012 S
403.013 S

422.010

‘5‘\1::..
i,

422.068
34 aiguilles ’
F@

423.003B
404.021 F \“"‘-H
423.043_
423.005_r \

f_ 423.004

AN

422.011 U
| 422.015

423.008
403.021

310.016 __

422.002V _
Ensemble 422.040




LE GEAISSAGE VOTEUR 7 2 €

I© BARBOTAGE

L’huile contenue dans le carter (1)
passe dans le compartiment de 'em-
brayage par le trou calibré (2).

C’est le diameétre de cet orifice qui
détermine le débit général de I'huile
en circulation. La roue dentée de
I'embrayage (3) attrape de I'huile,
I'envoie sur le pignon porte-
cames (4) et dans la réserve (5).
L’embiellage (6) tournant dans cette
huile, projette celle-ci avec force
dans le cylindre et sur les pignons
de la boite de vitesses (8) avec
I'aide du déflecteur (7). L’huile passe
ensuite par le conduit (9) et retour-
ne dans le carter & son point de
départ.

Le bouchon (10) sert de niveau
lors du remplissage.

£l 7 46 C

NOTA

Le modéle Z 2 C comporte un dis-
positif de graissage additionnel du
vilebrequin.

Une nervure sitnee dans le loge-
ment de la démultiplication collecte
I’huile remontée par la roue d’em-
brayage et 'introduit par gravité au
moyen d’un ajutage axial a I'inié-
rieur des forages du vilebrequin. Le
graissage additionnel de la téte de
bielle est protégé par un filtre place
dans le bouchon maintenant ['aju-
tage.

Lors du démontage du couvercle
d’embrayage, il y a intérét a vérifier
la propreté de ce dernmier.

Circulation d'huile dans

le moteur

HESERVE D'BUILE

"

TROU CALIBRE, DIAMETRE 3 MM

ROUE D’EMBRAYAGE FELEVANT L'HUILE
4 PIGNON ARBRE A CAMES

CUVETTE SUPERIEUR!E

EQUIPAGE MODILE

DEFLECTEUR

8 PIGNON DE BOITE DE VITESSES

URIFICE DE RETOUKR AU CARTER

{0 BOUCHON-NIVEAU DE REMPLISSAGE

11 BOUCHON DE VIDANGE
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Graissage de la culbuterie

| CARTER

2 CYLINDRE

3 CHAMBRE DE CULASSE

4 VILEBREQUIN

5 MEPLAT DU RENIFLARD

6 U CHAMBHRE DE DECANTATION

7 EVENT A COMMUNICATION AVEC
L'ATMOSPHERE

8 ORIFICE DE RETOUR D'HUILE AU
CARTER

9 PASSAGE DES TIGES DE CULBUTEURS
{() ".HAPEA!' DES CULBUTEURS
11 LoNDUIT D'ASPIRATION DU RENIFLARD

— 42 —

2° CULBUTERIE

Ce graissage est assuré par un dis-
nositif breveté, intercalant dans le
circuit du reniflard la chambre cons-
tituée par la culasse et son chapeau.

Fonctionnement

Le vilebrequin (4) comporte a une
de ses extrémités un méplat (5).
Lorsque le piston arrive au point
mort en créant ainsi une dépression
dans le chapeau de culasse, ce meéplat
est orienté vers le haut (voir figure).

A ce moment, les vapeurs d’huile
du carter sont aspirées dans le cha-
peau de culasse. Elles y pénétrent en
empruntant le passage des tiges de
culbuteurs (9), puis sont condensées
au contact relativement froid du
chapeau et retombent, en partie a
I'état liquide dans le carter, en
empruntant le méme chemin (voir
sens des fléches sur le croquis).

D’autre part, le conduit (11) d’as-
piration du reniflard (qui déborde
légérement de la cuvette formée par
la culasse, afin de laisser une garde
d’huile) absorbe lui aussi une par-
tie des vapeurs d’huile régnant dans
le chapeau de culasse (voir fleches
sur croquis : ces vapeurs aspirées
par la dépression du piston au point
mort bas, descendent dans la cham-
bre de décantation (6) en emprun-
tant Vorifice démasqué par le méplat
du vilebrequin. Une petite quantité
de ces vapeurs s’échappe vers 'exté-
rieur par lorifice (7) en graissant
la chaine au passage. Le restant de
I’huile condensée et décantée, re-
tourne au carter par la fente (8).

Ainsi sg’établit une circulation
d’huile permanente qui fonctionne
dans l'ordre suivant: 1° carter-
culasse ; 2° reniflard-chambre de
décantation ; 3° retour au carter.

La culbuterie se trouve ainsi
graissée uniquement par la conden-
sation des vapeurs d’huile émanant
du carter proportionnellement au
régime du moteur et a 1'abri de
toute obstruction.



CARACTERISTIQUES DE FABRICATION

| — PARTIE MOTEUR

Le moteur est un quatre temps a culasse hémisphérique
avec Soupapes en V commandées par culbuteurs.

Alésage 52, course 58,8 cylindrée 124,874 cc, pour le
Z 46 C.

Alésage 56, course T1, cylindrée 174,873 cc pour le
Z2cC

Culasse

La culasse est en alliage léger avec siéges rapportés en
bronze forgé de composition différente a l'admission et
a l'échappement. Les soupapes sont a tiges nitrurées, elles
sont rappelées par deux ressorts concentriques a trés fai-
ble taux de travail ; la levée est de 5,5, ce qui réduit la
fatigue des organes.

Les soupapes ont un angle sauvage de facon a parta-
ger au mieux les distances entre siéges et joint de cu-
lasse pour le plus grand diameétre possible de soupape.
Les guides de soupapes sont & collerette, en bronze
phosphoreux.

La bague de bougie en bronze d'aluminium est noyée
de fonderie,

La commande des soupapes se fait par culbuteurs et
tiges ; les culbuteurs en acier classe 34 ont une touche et
une rotule de réglage rapportées, les tiges sont en dura-
lumin pour compenser les dilatations de I'ensemble
cylindre-culasse et conserver les jeux a chaud, elles pas-
sent dans un tunnel 4 travers la culasse ef le cylindre.

La culasse comporte un chapeau démontable retenu
par un seul écrou six pans afin de permetire facilement
le réglage des jeux.

Ce chapeau constitue une enceinte traversée par les
vapeurs d’huile venant du bloc-moteur a travers le tunnel
des tiges. A cet effet, la prise du renifiard commandé par
le vilebrequin se fait dans la partie haute de la culasse,
forcant les vapeurs dhuile a4 graisser sans exeés ni
défaut toute la culbuterie et les soupapes. L'huile de con-
densation retourne au bloc par le couloir des tiges de
commande. Ce dispositif est protégé par un brevet.

Cylindre
En alliage léger (aluminium, plus silicium, plus cuivre),
chemise en fonte spéciale traitée, exirémement résis-
tante & l'usure comporte un piston en alliage léger hyper-
silicié avec deux segments d'étanchéité et deux racleurs.
Taux de compression : 6,8 & 6,9 pour le Z 46 C,
634 64 pour le Z 2 C.

Piston

A fond plat avec encoches de passage de soupapes, il
est constitué en alliage léger hypersilicié. Son poids com-
plet est de 165 grammes pour le Z 46 C et de 1756 grammes
pour le Z2C.

Vilebrequin

11 est monté sur trois roulements & billes, un de 30 coté
volant et deux de 20 c6té transmission primaire. La téte
de bielle est montée sur aiguilles de 3 x 19,8.

Carter

11 forme bloc-moteur et se compose d'un carter prin-
cipal fermé par deux couvercles. Ces derniers peuvent
étre ouverts sans sortir le moteur du cadre.

le carter contient 2,1 litres d'huile et comprend la
boite de détente du reniflard avec retour des condensa-
tions a4 la réserve d’huile.

Cette boite est située dans le circuit reniflard en aval

du distributeur de vilebrequin. Elle communique avec
I'extérieur par un orifice percé a hauteur de la chaine.

Ce dispositif de renifiard calé soigneusement, permet
d'obtenir en fonctionnement normal une dépression de
plusieurs centimatres d’eau a l'intérieur du carter, sup-
primant tout suintement d'huile.

Cependant, pour plus de sécurité, la sortie de l'arbre
vilebrequin coté volant magnétique comporte un joint
antifuite et la sortie de l'arbre 4 cannelures coté pignon
de chaine, une turbine de rejet d'huile.

Sur le modeéle Z2C, le couvercle du carter coté distri-
bution comporte une poche d'huile pour graissage addi-
tionnel de la téte de bielle.

Distribution

Par un seul arbre 4 cames commandé par une roue
de 52 dents au module 1,25, trés silencieuse : l'arbre a
cames est monté sur bagues bronze

Deux basculeurs a touches convexes transmettent le
mouvement aux tiges. Le calage est le suivant avec jeu
de 0,2 mm environ.

MODELE Z 46 C

AQA. 22° ou 2,7 mm avant P.M.H.
R.F.A. 45° ou 6,6 mm aprés P.M.B.
AQ.E. 60° ou 11,7 mm avant P.M.B.
R.F.E 20° ou 22 mm aprés PMH.

MODELE Z2C

AQA. 22° ou 3.2 mm avant P.M.H.
RF.A. 45° ou 7.7 mm aprés P.M.B.
A.QE. 60° pu 13,8 mm avant P.M.B.

R.F.E. 20° ou 2,6 mm aprés P.MH.

Levée commune aux soupapes : 5,6 mm

Ce réglage donne une trés grande souplesse et permet
une reprise franche 4 20 km/h en prise. Il s'accommode
d’'un silencieux trés efficace.

TRANSMISSION PRIMAIRE

Par couple hélicoidal formant démultiplicateur rap-
port 80/32 = 3,5. Un pignon de 32 dents solidaire de 1'arbre
moteur entraine une roue de 80 dents, solidaire de 1'arbre
de boite de vitesses.

Cette roue commande la circulation de 1'huile de grais-
sage a travers un gicleur de 3 mm.

EMBRAYAGE

Il fonctionne dans 1'huile et comporte des disques mul-
tiples.

L'embrayage du Z2C posséde quatre disques moteurs
en Fédoro comprimé: 'embrayage du Z 46 C = trois disques
moteurs.

L’ensemble de l'embrayage tourne sur un pignon a
queue, parfaitement maintenu par un roulement &4 dou-
ble rangée de billes.

La commande par biellette intérieure est actionnée
depuis le guidon par un levier 4 main gauche (B.N.A
168).

KICK STARTER

La mise en marche s'effectue par une pédale au pied
gauche de rapport 4,12. Norme B.N.A. 168.

CHANGEMENT DE VITESSES

11 est a4 quatre rapports toujours en prise. avec équi-
page monobloe, quadruplé pour le secondaire.

— 7T




Les trains de pignons sont supportés par trois roule-
ments. Les rapports sont les suivants :

1™ vitesse : 0,368
20 _— : 0,508
3 —_— : 0,758
4 —_ B
SELECTEUR

Le sélecteur 4 pédale double est actionné par le pied
droit, le point mort est obtenu en appuyant sur le patin
arriére de la pédale.

Etant en quatriéme vitesse, il suffit donc d'appuyer
quatre fois sur la branche arriére de |a pédale pour
retrouver le point mort.

L'ensemble du sélecteur forme un tout indépendant
monté aprés fermeture du bloe-moteur. nE

Le bouchon de vidange, de grand diamétre. forme
regard pendant !'opération, ceci afin de simplifier le mon-
tage et l'entretien. Ce sélecteur est protégé par un brevet

Fonctionnement (voir figures page 37)

Ce selecteur parfaitement étudié est d'une accessibilité
parfaite puisqu’il suffit de démonter la plaque 1 pour
que l'ensemble vienne d'un bloc. Le mécanisme étant a
la position « point mort », appuyons sur le bras avant
de la pédale et voyons ce qui se passe : l'arbre 11 entraine
dans sa rotation le doigt 3, celui-ci est engagé dans
la fourche du porte-cliquet 4. Ce cliquet est Jui-méme en
rapport avec les dents de la grille 5 qui pivote d'un cran.
La fourchette 6 dont la queue 7 est guidée par une des
rainures de la grille 5 pousse le crabot 8 vers le pignon 9
dans lequel il s'engage, ce pignon est rendu solidaire de
I'arbre. la boite est en premiére vitesse.

DEUXIEME VITESSE

Si I'on appuie 4 nouveau sur le bras avant de la pédale,
le cliquet 10 déplace la grille 5 d'un autre cran, par le
méme processus le crabot 8 échappe du pignon 9. passe
par un point mort et s'engage dans le pignon taillé sur
I'arbre 11, la boite est en 2* vitesse.

TROISIEME VITESSE

Une autre pression sur la pédale dégage le crabot pré-
cédemment nommé et le raméne au point mort, tandis
que le crabot 12 entre en contact avec le petit pignon
taillé sur l'arbre 11, le 3* rapport est en prise.

QUATRIEME VITESSE

Enfin, une derniére action sur le bras avant de la
pédale dégage le crabot 12 qui, aprés étre passé par un
point mart, s’enclenche dans le pignon 13, la 4° est enga-
gée. Le point mort ‘est obtenu lorsque les crabots sont
I'un et l'autre en position neutre.

Pour rétrograder, il suffit d’appuyer sur la branche
arriére de la pédale, obligeant ainsi le cliquet & rame-
ner la grille en arridre. Un bonhomme 14, poussé par
un ressort 15, est en rapport avec les crans opposés de
la grille; son réle est d'assurer un verrouillage des
vitesses afin d’éviter qu'elles échappent.

Le ressort en épingle 16 raméne toujours la pédale
double dans sa position initiale.

Le mouvement -primaire du sélecteur Motobécane est
axé, comme dans la majorité des cas, parallélement au
vilebrequin alors que le plan de débattement du mou-
vement secondaire lui est perpendiculaire. Le déplace-
ment des organes mobiles (baladeurs, fourchettes, etc.) a
I'intérieur de la boite de vitesses se faisant sur un axe
paralléle au vilebrequin, cette disposition exige nécessai-
rement un changement d’orientation du mouvement. La
variation est réalisée grice & un renvoi & 90° par levier
de sonnette monté sur le mouvement primaire, de telle

sorte que les jeux et les écarts angulaires dus au renvo!
ne se répercutent que sur les mouvements de la pédale
de commande. Le mouvement de la partie secondaire du
sélecteur, intéressant les débattements des baladeurs, est
ainsi assuré d'une fagon correcte quels que Soient la
précision et le degré d'usure du renvoi et des axes et
les additions de jeux. Ce dispositif présente aussi 'avan-
tage d’'étre d'une grande simplicité, le nombre des piéces
é¢tant réduit au minimum; ajoutons que celles-ci sont
d'une grande robustesse.

VOLANT MAGNETIQUE

Etanche de 150 mm de diameétre avec avance automa-
tique donnant 20°. Les vis platinées sont réglables sans
démontage par un regard.

La puissance d'éclairage est de 35 watlts sous 6 volts.
L'étincelle d'allumage a une longueur de 5 mm a 250 t/m.
Le ralenti et les départs sont étonnants.

L'accés aux «vis platinées » est donné par un regard
démontable portant la plaque d’'immatriculation du mo-
teur.

Le calage de l'allumage est :

Z 46 C: 1,7 mm & tout retard (soit 7.5 mm 3 pleine
avance).

Z 2 C: 21 mm a tout retard (soit 81 mm & pleine
avance).

Cadre

Soudé & l'autogéne a simple berceau sans interruption.
formant monobloc. I1 se trouve doublé sous le moteur
et comporte un gousset de renfort soudé formant fixa
tion de réservoir. Le porte-bagages rapporté est en tole
d'acier emboutie.

PARTIE CYCLE

Fourche

Du type télescopique & bain d’huile et a ressorts accro-
chés, elle est absolument étanche de fabrication et ne
comporte aucun joint.

Le guidage qui se fait sur une grande longueur est
assuré par des bagues en résine synthétique lubrifiées
par une huile fluide, S.A.E. 10 par exemple. Une huile
trop épaisse durcirait la fourche par temps froid, un
excés d'huile provoquerait des suintements.

Lorsque la fourche se trouve trés comprimée par un
choce violent (nid de poule, cassis, etc.), I'huile qui réside
au fond de chaque bras inférieur se trouve comprimée
elle aussi et est obligée de passer par des trous prévus
dans le bas du tube central fixe, tout talonnage brutal
est ainsi évité,

Le frein de direction est réglable en marche, sans side-
car; il n'y a pratiquement pas a y toucher en raison
de l'excellente tenue de route de ces machines.

Suspension arriére

Du type coulissant donnant 50 mm de débattement
Elle posséde trois ressorts par élément assurant une
flexibilité variable, Ces ressorts sont complétement pro-
tégés par des caches télescopiques (systéme breveté).

Les deux glissiéres légérement inclinées permettent le
libre débattement de la roue avec une tension de chaine
sensiblement constante.

Les roues sont équipées de pneumatiques de 25x3
« vélomoteurs », sauf le pneu arriére du modéle Z 2 C
qui est du type « moto ».
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Les moyeux avant et arriéere sont a broches; la roue
arriégre peut étre aisément démontée sans toucher ni au
frein ni 4 la chaine (systéme breveté). Deux roulements
annulaires de 15 x 42 x 13 restent dans le moyeu lors du
démontage.

Le moyeu avant dont la broche a un diameétre de 15 mm.

est porté par deux roulements annulaires de 15 x 35 x 11.

Freins
Avant, diamétre 130 mm, commandé par levier a main
droite.
Arriére, diametre 130 mm,
I'avant du pied gauche (suivant norme B.N.A.

Guidon

De forme relevee, réglable, avec poignée tournante pour
les gaz du modele a tirage axial ne détériorant pa¥ les
cables (conforme au B.N.A, 168).

Chaine

La chaine renforcée est au pas de 12,7, diameétre de
rouleaux 8.51. largeur intérieure 7,75, 120 maillons pour
le Z2C, 119 maillons pour le Z46C.

Béquille

Centrale, rappeiée par un ressort et manceuvrable au
pied. Sa fabricaticn est suffisamment robuste pour lui
permettre de supporter la machine et son pilote sans
s'affaisser.

Réservoir d'essence

De 12 litres de capacité permettant le remplissage par
10 litres, bouchon & ouverture rapide. Tole de 9/10°
d'épaisseur

Selle
A nappe de ressorts (4 fond légerement relevé sur le
Z20C), fixation en trois points.

Garde-boue

Enveloppants, de 65 mm de profondeur, Le garde-boue
avant suit le débattement de la roue.

commandé par pédale a
168).

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Il comprend une batterie de 6 volts 7 ampéres heure.
placée au centre de gravité et protégée des chocs éven-
tuels. Le remplissage et le controle du niveau peuvent
s'effectuer sans la déposer de la machine.

Les évents sont rapportés latéralement
toute corrosion par les vapeurs -acides.

La batterie est maintenue en charge par le volant grace
a une cellule située dans le phare et une ampoule régu-
latrice formant fusible de protection et voyant de charge
(systéme breveté).

Un commutateur spécial situé a main gauche et com-
mandé par le pouce, permet la signalisation nocturne et
contient le bouton de l'avertisseur a haute fréquence.

On obtient en deuxiéme position, veilleuse et lanterne
arriére sur la batterie; en troisieme position. code sur
I'alternatif et, en quatriéme position, phare sur l'alter-
natif. Le feu rouge étant toujours alimenté par la bat-
terie.

Le projecteur de 180 mm de diamétre est agréé,

Ce dispositif permet. méme avec une batterie détério-
rée, le fonctionnement du moteur (I'allumage de celui-ci
étant tout A fait indépendant) et I'éclairage.

1° Batterie en court-circuit, débrancher la batterie. la
lampe AR est alors alimentée directement par le volant
magnétique A travers la cellule;

2* La batterie étant a plat, il suffit de quelques ins-
tants de fonctionnement du moteur pour que l'avertis-
seur et les veilleuses fonctionnent a nouveau (4 condi-
tion, bien entendu, que la batterie ne soit pas hors
d'usage). C'est la solution type pour le vélomoteur qui
peut rester plusieurs mois inemployé.

pour éviter

Echappement

L'échappement se fait par un tube unique de 1 métre
de longueur environ. Le pot d'échappement est du type
a chicanes hélicoidales. La capacité du systéme d'échap-
pement est de 2.100 1. environ.

TLABLEAU DE DIFFERENTIATION DES MOTOBECANE Z 46 «1948» ET

Z 46 «1950»

Chaine AR

12,7 % 8,51 x 5,21

ORGANE Z 46 « 1948 : Z 46 « 1950
HFomrehe: o sviv i seestsmm i vy 4 parallélogramme Lélescopique !
[ Ca(_Ire .............................. has surélevé it
COIHOR 3 s N R e e N T Y plat relevé I
IBADPOPE ocvsss sanmmivisaar s e s s moteur/embrayage : 3 2,5 t

12,7 x 8,51 % 7,75

Pignon moteur
Pédale de sélecteur
Prise de compteur
||[Moyeu AR
[[Moyeu AV

|Coffre a outils
Filtre a air
Suspension AR
Chandelles de suspension AR

sur canelures

au-dessus du repose-pied
néant

broche de 12 mm
diameétre du tambour : 117
axe de : 12

4 emboitlement

néant

4 ressorts

fixation par cone.

pattes de fixation AR brasées

sur cone

passant au-dessous du repose-pied
prise prévue dans le carter gauche
broche de 15 mm
diameétre du tambour :
broche de 15 mm

a charniére

filtre 4 air de grand diameétre
6 ressorts flexibilité variable
fixation par pinces

pattes soudées

130 mm

Pignon de sortie de boite ............ 17 dents 15 dents

Volant magnétique .................. cone de 20 22 Il
i-Pon'lpc A POCAS s s mranm et s cai i v s dans le cadre sous le réservoir \
CFlRAre:. o s s R T e s e plan de percage des colonnelles | plan de percage modifié

| 1°r type
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I - PARTIE WOTIEUR

REGLAGE DU JEU DES CULBUTEURS

On peut sans toucher au réservoir accéder aux
culbuteurs. Pour cela, dévisser l'éerou six pans situé
sur le chapeau de culasse, retirer le chapeau en le
faisant glisser du cété droit sans détériorer le joint.

Vérifier le jeu sous les soupapes qui doit étre de
0,10 mm environ.

lisposition et dimensions
principales des soupapes
et leurs ressorts.

Ce réglage s'effectue facilement a I'aide d’une cale
d’épaisseur interposée entre le grain de culbuteur
et Pextrémité de la queue de soupape. Le réglage
proprement dit s'effectue par le vissage ou le dévis-
sage de la rotule et du contre-écrou situés a l'autre
extrémité du culbuteur,

Le chapeau de culasse se remet en procédant de
fagon inverse. Prendre soin du joint qui ne doit pas
étre collé.
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CALAGE DE LA DISTRIBUTION

Avec jeu de réglage de 0,2 mm environ aux culbu-
teurs.

Z46C
A.0.A. 22° ou 2,
R.F.A. 45° ou 6
A.0.E. 60° ou 11
R.F.E. 20° ou 2

zZ2C

A.0.A. 22° on 3,2 mm avant P.M.H.
R.F.A. 45° ou 7,7 mm aprés P.M.B.
A.0.E. 60° ou 13,8 mm avant P.M.B.
R.F.E. 20° ou 2,6 mm aprés P.M.H.

7 mm avant P.M.H.
6 mm apres P.M.B.
.7 mm avant P.M.B.
2 mm apres P.M.H.

RODAGE ET DECALAMINAGE

Pour retirer la culasse (carburateur, échappement
et réservoir d'essence enlevés), oter le chapeau de

culasse et, au moyen d'une clé a positions multiples.
retirer les quatre écrous de culasse et leurs ron-
delles. L’opération peut étre facilitée par le retrait
d’une colonnette arriére et, si l'on ne posséde pas
I’outillage nécessaire, par la dépose des culbuteurs.

Enlever la calamine a !'aide d'un gralteir, qui
sera en cuivre de préférence, afin d’éviter de rayer
les piéces. Les soupapes devraient étre rodées a
chaque décalaminage.

Il est utile de faire suivre le décalaminage du
moteur par le nettoyage complet de la pipe d’échap-
pement, du tube et du pot d’échappement. Pour net-
toyer ce dernier, il ¥y a intérét a le plonger dans
un bain de soude ou le chauffer a la flamme d'un
chalumeau.

VOLANT MAGNETIQUE

Le volant magnétique Novi, 4 avance automatique,
assure l’allumage du moteur et ['éclairage phare-
code.

On a accés aux contacts du rupteur au moyen d’un
regard portant la plagque d’immatriculation.

L’écartement de ces contacts est de 0,4 mm.

Le volant ne nécessite aucun entretien autre que
la vérification périodique de I'écartement des vis pla-
tinées.

En procédant a cette vérification, il est utile de
mettre quelques gouttes d’huile fine sur le feutre
graisseur de la came, comme il est indiqué d’autre
part. Sauf le réglage de ces vis platinées. les répa-
rations du volant magnétique devront toujours étre
confiées a un spécialiste qualifié.

Si l'on veut, pour une raison queleonque, retirer
le platean du volant magnétique, enlever le carter
de chaine, la clavette de la pédale de mise en marche
et les trois vis de fixation.

Pour retirer le volant, enlever le jonc, la came et
la vis (filetage & gauche) et se servir des trous tarau-
dés a 8 pas de 100, sur toute leur longueur, pour
fixer un extracteur. Le volant porte un repére qui,
a4 la partie supérieure, correspond au point mort
haut.

Culasse vue par en dessous.
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Le calage est de 1,7 mm avant P.M.H. tout retard
(ou 7,5 mm pleine avance) pour le Z 46 C, et de 2,1 mm
avant P.M.H. tout retard (ou 8,1 mm pleine avance)
pour le Z2C.

Au remontage, prendre soin du joint antifuite qui
porte sur le volant. Il ¥y a lieu de vérifier le calage
indépendamment du repére aprés remontage du pla-
teau, ceci a titre de vérification.

Le volant magnétique alimente directement les fila-
ments code et phare, en outre il maintient en charge
la batterie par l'intermédiaire d'une cellule redres-
seuse et d’une lampe régulatrice éclairant un voyant
situé dans le phare. La batterie alimente l'avertis-
seur, la veilleuse et la lanterne arriére. Du bon entre-
tier. de cette batterie dépend le bon fonctionnement
de I’installation. La batterie est accessible sans démon-
tage. Le niveau du liguide doit affleurer les trois
orifices de remplissage. En cas de nécessité, com-
pléter avee de l'eau distillée exclusivement.

En marche normale, le voyant de charge doit s’éclai-
rer, il doit s’éteindre a l'arrét. S’il ne s’allume pas,
verifier les canalisations et changer, si elle est gril-
lée, la lampe régulatrice 9,5 V-1,8 amp. Si le voyant
restait allumé a I'arrét, débrancher la batterie au
plus tét, vérifier les canalisations, changer la cellule
si nécessaire.

Aprés un arrét de plusieurs mois, la batterie doit
reprendre sa charge normalement, sinon vérifier cette
derniére.

Les difficultés de mise en marche proviennent la
plupart du temps d’'un mauvais réglage des vis pla-

tinées, ’écartement doit toujours étre a 0,4 mm avec
tolérance de 0,1.

Au remontage du volant, faire exécuter deux tours
a la pédale de kick avant de présenter le plateau
du volant sur le moteur pour obtenir la tension
nécessaire du ressort de pédale.

Vérifier la position des tournevis de commande
pour que les tournevis mile et femelle coincident
exactement.

PRISE DE COMPTEUR

La prise de compteur est incorporée dans le carter
de volant magnétique. Elle est étanche et ne prend
son mouvement de 'arbre a cannelures que par l'in-
termédiaire d’un tournevis pour éviter tout désali-
gnement des arbres.

Au remontage, s'assurer que le plateau qui est
maintenu par un centrage autour du volant, soit posi-
tionné de maniére & ce que le tournevis vienne en
regard de 'axe dudit arbre a cannelures.

Le carter doit étre ensuite remonté comme il esl
dit plus haut.

La lubrification de la prise de mouvement est assu-
rée par un graisseur placé sur la face gauche du
moteur.

La commande Hexible de compteur peut étre reti-
rée sans toucher au moteur, par retrait de la vis
située sur le flane du carter.

Les commandes Z46C et Z2C ne différent que
par le nombre de dents du pignon menant (Z 46 C :
7 dents — Z2C: 8 dents), afin de rétablir les rap-
ports de démnultiplication.

EMBRAYAGE

4213.182

422154 I Ensemble 423.158
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Coupe de Uembrayage

EMBRAYAGE

Au cas oit I'on constaterait un patinage de I'em-
brayage, il ¥ aurait lieu d’augmenter la tension des
ressorts.

Régler soigneusement la commande qui doit tou-
jours, au repos, présenter un certain mou. Agir au
besoin sur I’écrou de réglage situé au centre du cou-
vercle, la course a I'embrayage mesurée a cet écrou
doit étre de 2,5 mm. Pour enlever le couvercle, reti-
rer la pédale de sélecteur et le repose-pied, retirer
également 'écrou de réglage, défaire les vis du cou-
vercle, ¥ compris la broche située de l'autre coté
du moteur en haut du plateau de volant magnétique
et traversant la totalité du bloc.

En enlevant le couvercle, faire attention aux entre-

toises et aux rondelles de roue a cames et de bascu-
leurs, qui doivent rester en place.

Pour augmenter la tension des ressoris, resserrer
de la méme quantité les six écrous des ressorts d’em-
brayage.

Avant de remettre le couvercle, essayer ['em-
brayage : le disque extréme tiré par l'axe de com-
mande doit se déplacer parallélement a lni-méme, si
les ressorts sont serrés réguliérement.

Remonter en sens inverse et ne pas oublier que
la commande de débrayage se régle d’abord par
I’écrou de réglage placé au milieu du couvercle.

Cet écrou tourne par demi-tours et ne doit jamais

laisser l'embrayage en tension pour ne pas dété-

riorer la butée a billes; il doit quand méme étre
approché au mieux.

Régler ensuite le levier de renvei extérieur place
a l'avant et le cible de commande qui doit toujours
présenter un certain mou.

L’axe d’arbre a cames est retenu pendant le démon-
tage par un jonc disposé derriére la roue a cames.
L'axe doit étre emmanché dans le carter principal
et glissant dans le couvercle.

CYLINDRE ET PISTON

Il ¥y a intérét a démonter le réservoir d'essence,
procéder ensuite comme pour le décalaminage, le
cylindre étant maintenu par les quatre mémes colon-
nettes. Pour remonter le eylindre, maintenir au besoin
les segments par une sangle, ce qui facilite 'opéra-
tion.

DEPOSE DU MOTEUR

Pour les opérations suivantes, il est nécessaire de
retirer le moteur du cadre. Pour cela, sans toucher
au reéservoir, débrancher les commandes et canalisa-
tions, enlever le repose-pied droit, le carter de chaine
et la chaine.

Démonter le chapeau de fixation avant et les deux
boulons de fixation arriére, le moteur sort facile-

ment du edté droit en tournant autour de la main
avant.

SELECTEUR ET COMMANDE DES VITESSES

En cas de suintement d’huile par larbre de sélec-
teur, resserrer le presse-étoupe placé derriére la
pédale.

Le moteur étant sorti du cadre, pour déposer le
sélecteur et la commande des vitesses, enlever les
douze vis, le sélecteur étant en deuxieme vitesse.

L’ensemble commande des vitesses et sélecteur
vient alors d’un seul bloc et peut étre vérifié sépa-
rément dans I'étau.

Coupe de la boite de vitesses.
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C1-DESSUS ET CI-DESSOUS : DEUX VUES Do
SELECTEUR MOTOBECANE.

LES CINQ SCHEMAS CI-CONTRE ET CI-DESSOUS INDIQUENT LES POSITIONS DE LA GRILLE
DANS LES DIFFERENTS RAPPORTS DU SELECTEUR MOTORBECANE,

Montee

—J

N & Descente
s AR
Deuzidme vilesse. Troisiéme vitesse, Qualriéme vilesse,




Le sélecteur Motobécane démonté.

Au remontage, procéder en sens inverse en ayant
soin de bien engager les doigts des fourchettes dans
leurs rampes. Ce remontage est facilité par le bou-
chon de vidange formant regard.

BOITE DE VITESSES

On peut vérifier la boite de vitesses en enlevant
le sélecteur. Le jeu normal entre crabots au point
mort est de 1,5 mm.

Le jeu des baladeurs dans les fourchettes doit étre
inférieur a 0,2 mm. La course des baladeurs est de
6 mm de part et d’autre des points morts.

OUVERTURE DU BLOC-MOTEUR

Le volant magnétique, la culasse et le ecylindre
déposés, enlever les quatre vis du boitier de sélec-
teur situées sur le couvercle coté gauche, retirer les
vis du carter. Retirer le pignon de chaine en se
servant de l'arrache-cone standard Motobécane. Le
couvercle vient en laissant en place la boite et 'em-
biellage dans le carter principal. Bien régler le jeu
latéral de la boite au remontage en repérant la posi-
tion des cales.

DEMONTAGE DE L'EMBIELLAGE

L'embiellage est du type démontable par cénes
expandeurs.

Pour le démonter, retirer la vis de maintien des
cones expandeurs.

A travers le cone alésé, introduire un chassoir et
sortir le cone fileté au balancier.

(Chasser ensuite le deuxiéme cone.

Eviter de se servir de la vis expandeur comme
chassoir, les masses viennent ensuite facilement sur
Paxe.

Remontage

Au remontage, chauffer légérement les masses pour
faciliter l'introduction de l'axe et s’assurer (pour le
modeéle Z2C) de l'orientation du trou de graissage
additionnel.

Introduire le cone lisse, e¢oté distribution, au balan-
cier, puis le cone fileté et la vis d’expandeur qui ne
doit servir que de sécurité, I'arréter d’un coup de
pointeau.

Le dégauchissage du vilebrequin doit étre fait avec
une tolérance de 0,02, Le jeu latéral de la bielle doit
étre de 0,2.
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Il - PARTIE CVYCLE

DEMONTAGE DE LA ROUE AV

La roue avant est munie d'un moyeu porté par
deux roulements annulaires de 15x35x11.

Les deux pinces placées au bas de la fourche
retiennent la broche par deux boulons qu’il faut des-
serrer avant d'essayer de dégager cette derniére.

Au remontage, serrer d’abord la broche avec 'écrou
de 15 a gauche sans exagération, car cet écrou ne
maintient que le latéral du frein.

Les deux boulons de pince sont a serrer en der-
nier ; ils assurent la rigidité.

ATTENTION

Aprés serrage des boulons des pinces, la fourche
doit jouer librement.

DEMONTAGE DE LA ROUE AR

Pour retirer la roue arriére, enlever les trois vis
d’entrainement et la broche au moyen de la clé spé-
ciale ; D’entretoise tombe d’elle-méme et la roue
échappe en penchant légérement la machine vers soi.

Pour remonter, procéder en sens inverse. Avant
remontage, bien graisser la broche et les vis,

Pour sortir le faux moyeu, déposer la chaine, la
roue et la tringle de frein, enlever l'entretoise coté
gauche et I’écrou a main du faux moyeu.

Pour retirer le frein, démonter la joue de pignon
de chaine formant joint en enlevant les six écrous
d’amortisseur. Au remontage, freiner légérement ces
écrous d’un coup de pointeau.

DEMONTAGE DE LA SUSPENSION

Pour retirer la suspension du cadre, déposer en
outre les boulons supérieurs et inférieurs de fixation
des axes, déposer les axes et extraire latéralement

'ensemble de la suspension en prenant soin de son
développement car les ressoris sont bandés.

Pour remonter, procéder en sens inverse en ban-
dant les ressorts pour la mise en place au moyen
d’une tige filetée par exemple, et faire glisser I'em-
pilage latéralement dans son logement entre pattes.
Amener le tout en position et faire glisser la broche
dans sa position définitive.

DEMONTAGE ET REMONTAGE
DE LA FOURCHE TELESCOPIQUE

Dévisser les graisseurs placés a la partie supé-
rieure des montants de fourche, enlever les caches

Vue de la suspension arriére




SUSPENSION ARRIERE

425.845 Suspension compléte droite et gauche
425.840 Suspension a gauche compléte

425.841 Suspension a droite complete

_ 425.823
425819
. 425.836

_ 425817
407.452

425.811

1.904 %)

114.839 __@

425820 ||
425.833

) 425816

) 42582

605.836
425.822




en aluminium qui laissent apparaitre I'écrou supé-
rieur de Pattache ressort.

Un carré prévu en haut de ces derniers permet
leur positionnemeni et leur maintien pendant mon-
tage et démontage.

Pour retirer le plongeur de la fourche, dévisser
I’écrou mentionné plus haut, le plongeur avec le res-
sort et ’attache sort par le bas.

Pour remonter, procéder en sens inverse en ayant
soin de positionner le ressort et son attache de facon
a ce que la patte de fourche soit en position « vissée
a fond » du ressort.

Pour cela, aprés mise en place, maintenir Pattache
supérieure par son carré pendant le serrage de
IPécroun.

Pour sortir le montant, desserrer la pince de la
téte de fourche en enlevant le boulon maintenant
le cache.

Desserrer I’écrou supérieur six pans ; il dégage le
cone fixant le montant dans la plaque supérieure de
fourche.

Dégager le montant vers le bas en le sortant du
cache.

Pour remonter, procéder en sens inverse en ayant
soin de ne serrer la pince de la téte de fourche
qu'au dernier moment et aprés dégauchissage a
#+ 0,2 des montants.

Pour le dégauchissage, il y a souvent intérét a
présenter les plongeurs et la broche de roue avant.

Pour sortir les bagues, dégager le jone de main-
tien en introduisant un outil dans la fente prévue
a la partie inférieure du montant.

Les bagues doivent étre emmanchées glissantes
dans leur logement.

Ne pas oublier la rondelle d’extrémité supérieure
arrétant la bague haute sur son épaulement.

Les bagues sont fragiles et doivent étre sorties
avec un outil parfaitement au diamétre en évitant
de frapper.

Les extrémités inférieures de plongeur doivent étre
garnies, environ sur 100 mm, d’huile fluide S.A.E. 10
par exemple.

SUSPENSION AV

-0
Jeu de direction ’4’-05("‘61‘ _
650 phaiss
complet 406 406,617
216.231
216.087
| 406.654 o
406,644
30.588 D
406.657

Frein de direction
complel 406.660




LE VOLANT VAGNETIQUIE

ES vélomoteurs Motobécanes Z46C et Z2C sont
équipés de volants magnétiques Novi 4 grand ren-
dement et d’'un type entiérement nouveau.

Le volant lui-méme est situé contre le carter mo-
teur alors que la partie fixe, avec son rupteur et ses
bobinages, est orientée vers l'extérieur du bloc. Le tout
est complétement enfermé et protégé.

Cette disposition a deux avantages principaux

1* Les induits d'éclairage pt d'allumage, le rupteur. le

condensateur, en un mot la partie délicate de l'ensemble,
est éloignée au maximum du moteur et, de ce fait, n'a
pas a craindre la chaleur dégagée par celui-ci.

2" Le réglage des vis-platinées est extrémement faci-
lité puisqu'il suffit d'enlever une petite plaquette formant
regard pour y avoir accés.

Mais le gros avantage de ce volant réside dans le dis-
positif d'avance automatique dont il est muni.

Celui-ci est basé sur le principe de la force centrifuge

SCHEMA DE CABLAGE ELECTRIQUE
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DETAILS DU VOLANT

COUPE DU VOLANT
A3sEMBLE
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PARTIE

ROTATIVE

VUE INTERIEURE DU VOLANT

VUE EXTERIEURE

FIXE

PARTIE

VUE INTERIEURE DE LA

i - Came (en bronze spécial 90 kg
chromé dur). o

2 - « llaricot » donnant “1a bourbe
réguli¢re d'avance.

3 - Masselotle en acier traité.

4 - Ressort de rappel.

5 - Aimant (N - AICO).

6 - Masse polaire avec corne allon-

qée 0 profil déterminé.

- Volant (zinc s/pression).
- Regard de réglage.
- Sortie haute tension.

- Borne d'éclairage.

- Carter extérieur (alu s/pression).

- Rupteur,

2 - Vis platinée [écartement 4/10")

- Frotteur (céloron).

3 - troujon de firation.

=

i - Rondelle frein.

- Bobine d'éclairage.

- Bobine d'allumage.

- Support de came.

- Cone d'emmanchement.

- Pion d'entrainement.

2 - Induit (tole silicium).

- Feutre graisseur.

- Condensaleur.




Deux masselotles, en s'écartant, entrainent dans des ram-
pes soigneusement calculées — ces rampes sont appelées
« haricot » en raison de leur forme — le support de la
came actionnant le rupteur. Plus la vitesse du moteur
est grande, plus la came se déplace en arriére par rap-
port au vilebrequin, et plus 'étincelle jaillit tot a la
bougie. Les ressorts de rappel des masselottes sont tarés
avec precision et travaillent sur des plans différents, Deés
que le régime du moteur varie, le dispositif entre en
action et 'étincelle jaillit toujours au moment optimum.

La variation de !'avance atteint 20° et agit depuis
1 000 t/m jusqu'a 5.000 t/m.

Le Z46C possede un volant de 150 mm de diamétre
type léger PD2, 460 kg cm?® poids 4,250 kg.

Le Z2C a un volant «lourd » de 150 de diamétre PD2,
660 kg ecm?®, poids 5,350 kg.

Ces deux volants ont un cone de 22 mm de diametre
ft une vis centrale de 11 x 125 a gauche.

Le dispositif d'avance automatique est a rotation a
gauche (en avant vu du coté droit)

CALAGE.

Le calage est de 1.7 mm 4 tout retard, soit 7.5 mm a
pleine avance pour le Z46C et de 2,1 mm & tout retard,
s0it 8,1 mm & pleine avance pour le Z2C.

Le calage du volant peut s’effectuer de deux maniéres -

1° Réglage a tout retard :

Amener le piston en position d’avance 4 tout retard.
Faire coincider le coup de pointeau, marqué dans le
volant, avec le repére du carter (le coup de pointeau indi-
que le point exact d'ouverture des contacts, il se trouve
4 une distance de 10 mm environ, a gauche des deux
reperes gravés sur le volant).

2° Régiage 4 pleine avance :

Amener le piston au point d’avance maxi. Tracer sur
le valant le repzre exact de pleine avance en reportant,
vers la gauche, a partir du repére « A» (avance) une
distance égale a celle existant entre le repére non mar-

qué et le coup de pointeau, soit une dizaine de milli-
metres,

Faire alors coincider le nouveau repére avec le repére
du carter.

Cette derniére méthode, qui peut sembler un peu plus
délicate, procure une précision de calage beaucoup plus
grande,

PARTICULARITES DE L'EQUIPEMENT
ELECTRIQUE

Le volant magnétique alimente directement les fila-
ments code et phare, en outre il maintient en charge une
batterie par l'intermédiaire d'unz cellule redresseuse et
d'une ampoule régulatrice éclairant un voyant situé dans
le phare. La batterie alimente l'avertisseur, la veilleuse
et la lanterne arriére, Du bon entretien de la batterie
dépend le bon fonctionnement de l'installation.

La batterie est accessible sans démontage. Le niveau
du liquide doit affleurer les trois orifices du remplissage
En cas de nécessité, compléter avee de l'eau distillée.

En marche normale, le voyant de charge doit s'éclairer.
il doit s'éteindre & l'arrét.

S'il ne s'allume pas, vérifier les canalisations et chan-
ger, si elle est grillée, 1'ampoule régulatrice, de 9,5 volts -
1,8 amp/h.

Si le voyant restait allumé a l'arrét, débrancher la.
batterie au plus tot, vérifier les canalisations. changer la -

cellule si nécessaire,

Apres un arrét de plusieurs mois. la batterie doit
reprendre sa charge normalement, sinon vérifier cette der-
niere.

Lors d'un mauvais fonctionnement du commutateur
s'assurer toujours, avant de remonter un nouvel appa-
reil, qu'aucun court-circuit n'existe dans les canalisations
et que le fonctionnement de la cellule redresseuse est
carrect.

Roger BRIOULT

. 238.858

phare complet 428.850 B




e . | EVOLUTIONRES MUTOBECANE-MOTUCONFURT:
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LES 480 C " ET “51C"

NOTA. - FOURCHETTE et BALADEUR 3¢ et 4¢
( 1°) Baladeur n” 8160 - Fourchette n 8178 (Collerette de 2,6)
ont été monté successivement : 3 2°) Baladeur n®* 9104 - Fourchette n®* 9103 (Collerette de 6,5)
3°): Ba'adeur n° 9191 - Fourchette n® 9192 (Collerette de 6"
Dans le cas de remplacement nous commander les ensembles “Baladeur 9191 et Fourchette 9192’ non représentés
au dessin.
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" CULASSE = CYLINDRE - VILEBREQUIN - DISTRIBUTION e

Embiellage ancien montage

{ 1°) Piston ANCIEN MODELE houteur d'axe 29,5, toux de compression 6,9.
I 2*) Piston NOUVEAU MODELE hauteur d'axe 31,3", = taux de compression 8.

VILEBREQUIN. - Dans le cas du remplacement du vilebrequin complet ancien montoge, nous commander sous lesauméra 8983 (vilebrequin complet nouveau montage).

NOTA. - PISTONS. Les deux pistons représentes ont équipé successivement le moteur type Z 56 C
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Jeu de direction 1066
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Réservoir N. M** grande capacité
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M B 8607

Réservoir A. M
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MC 8949 %

M Bso4s - 7




Suspension arriére
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voici les caractéristiques les distinguant : et

o) Bros oscillant o palles soudées n? 8356 correspondant & 'amortisseur complet
n® 8352 longueur enir'axe 270 T,.

22} Bros oscillont & paties écrasées ne 9066 correspondant a |'amortisseur complet
no 9121 longueur entr'axe 290 %;,.
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Moyeu arriére complet 46 dents 8389
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REGILAGES - CARACTERISTIGUES

Moteur | Graissage {par pompe # engrenages et
*Ene : — filtre. Débit de la pompe :
Generalités |
0.2 1/min.
Alé 56 |
qous,f;ie‘ 17471‘: 4 Kick starter
E‘giﬁ’;ﬂm fiscale - ;2 SV_ 3 Rapport entre pédale et vilebrequin 80/32X28/17 = 4,12
pport volumétrique % .
Régime normal de rotation "‘1‘_‘0',';0(;“_;‘ !?DD(? tk‘?rll‘h
i R SRR CHANGEMENT DE VITESSES
‘ulasse
—_— ) orts
Anle des soupapes T R e
rofondeur de la chambre it fise 1re vitesse = - 7/98
Volume de la chambre d’explosion 28.5 ce 2e :'itesse - 11"'?’\%"{3‘? = g'ggg
Cylindre g (mms s | 17) 28 30/20 0,758
N e bl ; L Prise directe =1
Hauteur de la chemise 130,35 Rapiors: Sual |
Piston —_— |
o—— ‘ 1re vitesse = 18,3
Hauteur totale 68 2 vitesse = l 13,35
Hauteur d'axe 34,5 3¢ vitesse = ] 8,9
Jeu & la jupe 0,05 4»  vitesse = 1 6,76
Poids complet (avec axe et freins) 154 gr
o plston TRANSMISSION PRIMAIRE
Diamétre nominal 18
Longueur 465 Nombre de dents des pignons | 8033(532
Rapports ¥
Segments
2 segments d'étanchéité de téte de 36x3 cf. Bollée
1 segment 4 fente racleur D.R.F. 56x3 cf. Bollée TRANSMISSION SECONDAIRE
1 segment a fente de jupe de 563 cf. Bollée
Jeu 4 la coupe i'mont?'dfxn? sorge Nombre de dents du pignon de
Bielle du racleur: de jupe) sortie de boite 17
Nomb‘;}{ de dents de la couronne Solus
Entr'axe 130 e i
Jeu latéral S r Sidece
Dimensions des aiguilles 24 aiguilles de 3158
en cage
Cotes « réparation » 3.01 3.02 3.03 CHAINE
3
Vilebrequin | Pas l§'§1 i
iamétre des rouleaux ¥
Tolérance de faux rond 0.02 E:;::'?éu:L i;térlreure 7.76
Jeu latéral serré’ coté distribution Nombre de maillons 120
Hquilibrage avec bielle baguée 84 g
Maneton
Diamétre 2292 h 6 EMBRAYAGE
Longueur 46 3
Nombre de disgues 4 moteurs -+ 4 récepteurs !
Soupapes l Courge dz débrayage 2,7 mm .1
| = Nombre de ressorts 6, diamétre 14,4
g?a";:if:‘?’ndo la queue AHHTSIMO Tarecur eritarass 2 lr'F
Diamétre de la téte [ 32 38 sots B %:g
Echappement ] Acier SIMO
B;mg:re ge la queue ] 23
amétre de la tite
Levée normale 5,6 CARBURATEUR
Jeu d'attagqu 0.1 (moteur froid)
que 0 roid) WMaraue AMAC;" [ GUE;’EN]E)I%:H
Ressorts de soupapes e | R et
Extérieur 31,5 mm sous 14,7 kg Cl_x:}mbrée d | i 4o |
Longueur et tarage 25 mm sous 21,8 kg Gicleur ro S a 100 41
Intérieur 29 5 mm sous 10,2 kg gg‘gﬁ‘fg agg "Is'ai?ul?ﬁf e eran Ranss
n | .
Iéﬂr;:“::l‘ et tarage mm sous 152 ki Gicleur daiguille [ J07.460
ulbutenrs talent
T e — Calibreur
Jeu a froid 0.1 Emmanchement 28.8
Jeu pour réglage distribution | 0,2 Passage des gaz | 22
Position de la cuve | & gauche 4 gauche
Tige de culbuteurs duralumin Commande | simple simple
Longueur | ‘.’12,5
Disitiry: (98 otules [ ! EQUIPEMENT ELECTRIQUE
Distribution [
e | Batterie |
Réglage en degrés et en milli- AOA = 22° ou 3.2 mm
métres RFA = 45° ou 7,7 mm Marque FULMEN
AQE = 80° ou 13.8 mm Voltage 68V
RFE = 60° ou 2,6 mm Ampérage TA

— 80 —




Volant magnétique

Marque

Type

Puissance en courant continu
Cone de

Vis de

Avance

Calage tout retard

Calage pleine avance

Ecartement des contactz du rupteur

Bougies

Type

Ecartement des électrodes

Ampoules diverses

Phare-code
Veilleuse
Régulatrice
Feu rouge

Fourche télescopique

Dimensions des ressorts
Bagues
Tarage

Broche - diamétre

Suspension arriére

Dimension des ressorts
2 supérieurs par coté

2 inférieurs par coté
Course
Broche - diamitre

Freins avant

Diamatre tambour
Dimensions des garnitures

Freins arriére

Diamétre tambour
Dimensions des garnitures

| 0,35 a

NOVI
150 C léger
30 watts
22
11/125 4 gauche
automatique (16°)
3.2 mm avant PMH
8.1 mm avant PMH
04=+=01

b,

ot
T

1412

5V 4 A
6V 0,35 A

6 V6 A type 3A2
6V 0,35 A

527

357 sous 107

23.6 Int., 28 ext.,
15

kg
long.

i1 de 46,5X73 1 de
1 de 40 X33 1 de
5 mm

15

130
25x4

150
254

Roue avant

Jante de
Rayons de
Pneu de
Pression de
Pression de

solo
duo |

gonflage
gonflage

Roue arriére

Jante de

Rayons de |
u de

ssion de gonflage solo

Pression de gonflage duo

Capacités |
Contenance du carter moteur |
Qualité d'huile a utiliser |
Contenance de chaque
fourche |
Contenance du réservoir d'essence|
|

bras de{

Dimensions générales

Hauteur totale |
Largeur hors tout

Empattement

Garde au sol |

Performances

Vitesse en paller aprés rodage

Consommation

Essence
Huile

Poids de la machine

En ordre de marche

Dimensions des roulements

19x21/4
17
25%3 moto
1.2 kg
1.5 kg

19%21/2
maoto
ke

1
25%3
1.6

2 kg

Z1 1
CASTROL XL
XXL hiver

0,200 1

13 1

até

980
680
12128 mm
136 mm en charge

110 km-h environ

3114 70 km-h
0,250 1 aux 1.000 km

105 kg

(Voir page 38)
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RODAGIC

La période de rodage est 'une des plus importan-
tes dans l'existence d'une moto, car c'est de la facon
dont il est effectué que vont dépendre la souplesse,
la nervosité et aussi le silence du moteur.

Pour roder un moleur il ne suffit pas de s’astrein-
dre a ne pas dépasser 50 km-h pendant 1.500 ou 2.000
km. Le conducteur qui opére de cette facon et se
dit ensuite : j'ai fait 2.000 km, mon moteur est rode,
je peux rouler a pleine ouverture de gaz, est comple-
tement dans l'erreur et risque de grosses catastro-
phes.

LLe rodage a pour but de créer sur les organes
moteurs, des surfaces de glissement parfailement lis-
ses qui ne peuvent étre obtenues que dans certaines
conditions. #

Le conducteur qui prend pour la premiére fois une
machine neuve doit avoir toujours a l'esprit que son
moteur doit tourner sans fatigue. Ce n’est donc pas
la vilesse indiquée par le compteur qui devra lui ser-
vir de guide, mais le bruit de son moteur et 'ouver-
ture des gaz en fonction de la rotation de la poignée.

Il est trés utile d’étre 4 méme de voir combien les
gaz sont ouverls pendant la période de rodage. Un
moyen trés simple de s’en rendre compte est de met-
tre sur la poignée tournante de commande du carbu-
rateur un petit point de peinture. Metire la poignée
en position de fermeture et de pleine ouverture et en
face du repére qui vient d’étre fait, déposer un point
de peinture noire sur le guidon pour chacune des
deux posilions.

Avec ce procédé, il sera facile 4 chaque instant
d’évaluer le pourcentage d'ouverture des gaz par
rapport & la course lotale,

Pendant les 500 premiers kilométres, il sera bon
de s’astreindre a ne pas dépasser comme ouverture
de gaz le tiers de I'ouverture totale. Il ne faut pas
croire que dans ces conditions la machine va rouler
a une allure de tortue. En palier dans certaines con-
ditions de vent ou en légére déclivité, elle arrivera si
on la laisse faire, 4 dépasser largement les 50 km.
En cote, d’autre part, sa vitesse baissera considéra-
blement.

C’est la, comme nous l'avons dit plus haut que va
intervenir le bruit du moteur, pour régler la ligne
de conduite du pilote.

En effet, pour tout moteur, il existe un régime
qu'on pourrait appeler un régime d'équilibre, ou le
moteur fournit simplement la puissance nécessaire
pour maintenir la vitesse et qui se traduit par un
ronronnement régulier présentant le minimum de
bruit. C'est 4 ce point de minimum de bruit du moteur
qu’il faut toujours se tenir pendant la premiére par-
tie du rodage, c'est-a-dire jusqu'a 500 km environ
et cela sans dépasser le tiers de I'ouverture des gaz.
_En aucun cas, il ne faut hésiter 4 changer de vitesse
51, pour une raison quelconque, cote ou vent de face,
le régime du moteur vient a baisser.

Les moteurs modernes doivent tourner relative-
ment vite pour fournir sans efforts anormaux, la puis-
sance nécessaire 4 la propulsion. Si devant une cote
le régime baisse en-dessous d’une certaine limite, cela
se traduil par des choes dis a4 la combustion des gaz,
qui soumettent I'embiellage a des efforts anormaux, et
par des pressions tres élevées du piston contre le
cylindre. La bielle ne pousse pas verticalement sur le
vilebrequin, mais d'une fagcon oblique et de Ieffort
fourni, résulte une composante horizontale qui appli-
que plus ou moins fortement le piston sur le eylindre
au moment de l'explosion et pendant tout le temps
moteur.

Pendant le rodage, les surfaces de frottement sont

relativement rugueuses (autrement il ne serail pas
nécessaire de roder) et ces pressions peuvent causer
des arrachements de meétal sur le piston et des rayu-
res du cylindre.

Pour le rodage, tout le secret est la, bruit minimum
du moteur en régime moyen, correspondant au mini-
mum d’'effort.

Une fois le cap des 500 km franchi, en procédant
comme nous 'avons expliqué ci-dessus, il sera possi-
ble et méme avantageux de pousser guelques pointes
et voici comment.

La machine roule en palier et le moteur est au
minimum de bruit, ouvrir trés légérement les gaz au-
dessus de la wvaleur nécessaire au maintien de la
vitesse, laisser la machine accélérer pendant 400 a
500 métres, puis couper les gaz pour revenir a l'allure
primitive el recommencer plusieurs fois 7o suite. Ce
systéme de « pointes courtes » est Lrés efficace pour
le rodage, car si on demande un effort passager a la
machine, presque tout de suite aprés, pendant la
coupure de gaz, le moteur lourne i régime normal
sans aucune fatigue et done refroidit. Le piston qui
s'est dilaté a l'accélération, se rétrécit puis se dilate
4 nouveau et le cycle recommence. Cela lui permet de
faire sa place, sans risque de grippage.

Vers 1.500 km, il sera possible d’ouvrir le gaz au-
dessus du tiers, bien vers la moitié, et il sera facile
de constater qu'a ce moment, le régime du bruit mini-
mum se sera déplacé vers le haul ou plus exactement
qu'on disposera d'une plage assez étendue de vitesse
ou le bruit du moteur sera minimum. Arrivé a ce
stade, il faudra continuer & employer le systéeme des
« pointes » qui seront d'un peu plus longue durée,
car pendant les coupures de gaz, le moteur est sou-
lagé. Pour celui qui maintient une vitesse de croisiére
de 70 km environ et qui a dépassé le cap de 2.000
km, il ne faut pas se déclarer satisfail et décréter
que son rodage est terminé s'il tient réguliérement
cette allure. Il faut qu’au-dessus de cette vitesse, il
emploie encore le systéme des pointes et que, pro-
gressivement, il arrive 3 la vitesse maximum de sa
machine. Vers 3.500 a 4.000 km, s'il a procédé de cette
facon, il pourra dire : mon moteur est rodé.

Le rodage bien fait implique des servitudes et s’il
oblige a rouler moins vite qu’on le désirerait pendant
les débuts, il est aussi nécessaire de rouler plus vite
que la vitesse de croisiére normale, sur la fin. Aprés
il est alors possible de demander au moteur tous les
efforts pour lesquels il a été concu, il tourne libre-
ment, prend bien son régime et fait le minimum de
bruit car tous ses jeux sont normaux.

Un moteur bien rodé est agréable i conduire, et fait
de 'usage,

Le point A est peint sur la poignée tournante de guz el les

puoints B et C correspondent a la limite de course, fermelure

et ouverture. Il peut étre intéressanl de matérialiser le tiers
de l'ouverture par le point D.
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DIECAILAVINAGIE

Déposer le carburateur,le tube d’échappement et le
réservoir d’essence. Enlever le couvre-culasse en
dévissant sa vis de fixation placée au centre. Faire
tourner le vilebreguin pour l'amener du point mort
haut au point d’allumage, c¢’est-a-dire les deux sou-
papes en position de fermeture. Dévisser les quatre
écrous de fixation vissés sur les colonnettes ; enlever
les rondelles et sortir la culasse. Ne pas forcer avec
un outil entre les ailettes de la culasse et celles du
cylindre, mais la décoller avee un maillet. Pour faci-
liter la dépose, il peut étre utile de retirer I'une des
colonnettes arriére. Bloquer deux écrous sur le som-
mel de la colonnette et dévisser.

A la dépose, les tiges-poussoir de culbuteurs restent
dans la cheminée du cylindre.

Pour faire un décalaminage sérieux, il est néces-
saire de nettoyer les tubulures d’admission et d’échap-
pement, et done de déposer les soupapes.

Retirer les jones qui maintiennent les axes de culbu-
teurs et enlever les axes. Attention aux rondelles de
réglage de jeu latéral des culbuieurs (une de chaque
cOté).

Les culbuteurs enlevés, déposer les soupapes en
comprimant les ressorts pour dégager les demi-lunes
moniées sur la gqueue de soupape.

Il faudra profiter de ce démontage pour vérifier
les jeux des queues de soupapes dans les guides, ceux
des culbuteurs sur leur axe el aussi le jeu latéral. Au
remontage, il sera peut-étre nécessaire de changer
I'"épaisseur des rondelles de réglage.

Roder les soupapes et gratler soigneusement la
calamine qui s’est déposée dans la culasse, autour des
guides, sur les soupapes et dans les tubulures.
Employer un outil en métal tendre pour ne pas rayer
le métal.

Vérifier I'état des rotules de eulbuteurs, ainsi que
les grains d’appui. Ces derniers sont rapporteés sur le
culbuteur, Grice cette face d’appui bombée, le grain
dépot de cuivre, ce gqui permet un emmanchement
parfait sans risques de détérioration du culbuteur.
Pour les retirer, employer un chasse-goupille. Le
montage doit étre fait a la presse ou entre les
machoires d’'un étau munies de mordaches en cuivre
pour éviter de marquer la face d'appui bombée et le
culbuteur, Grice a cette face d’appui bombée, le grain
bascule sur.la queue de soupape el ne glisse pas
pendant le mouvement du culbuteur.

Vérifier I'état du joint de culasse et celui du couvre-
culasse et ne pas hésiter a les changer si nécessaire.

Pour vérifier 1'état des segments, il sera nécessaire
de retirer le cylindre. Ensuite, boucher I'entrée du
carter avec un chiffon. Gratter le dessus du piston,
sassurer que les segments ne sonl pas collés et que
les perforations des racleurs el de leurs gorges ne
sont pas bouchées.

Pour vérifier I'usure des segments, il faut les retirer
du piston soit avee une pince spéciale, soit en glis-
sant entre eux et le piston des cales de clinquant.

Glisser les segments a tour de rdle dans le cylindre,
dans leur plan de fonctionnement et vérifier avee des
cales d'épaisseur le jeu a la coupe. Celui-ci est de
0,15 4 0,20 au montage.

En cas de remplacement des segments, gratter la
calamine collée au fond des gorges en prenant bien
soin de ne pas gratter les flanes de celles-ci. Graisser
le eylindre a I'huile Castrol XXL avant lintroduction
du piston et changer le joint d'embase.

Au remontage de la eculasse, graisser a I’huile
Castrol XXL les queues de soupapes, les axes des
culbuteurs, les grains et les rotules.

S’assurer que le vilbrequin est bien au point mort

haut et les liges-poussoirs en bas, position de ferme-
ture des soupapes. Mettre en place la culasse. Revis-
ser la colonnette déposée pour le démontage, s’assurer
que les tiges-poussoirs sont bien engagées dans les
cuvettes des basculeurs inférieurs, faire descendre la
culasse en logeant les rotules de culbuteurs dans les
cuvettes des tiges-poussoirs et fixer la culasse en
serrant les écrous en croix.

Avant de remonter le tube d’échappement et le
silencieux, il est indispensable de les nettoyer soigneu-
sement. Passer une vieille chaine dans le tube de fagon
@ gratter la calamine et plonger si possible le silen-
cieux dans un bain de soude.

REVISION
GENERALIL

DEPOSE DU MOTEUR

Enlever le earburateur, le tube d'échappement, les
deux fils de lumiére, le cible d’'embrayage et celui du
compteur, et le repose-pied droit. Enlever les denx
vis qui tiennent le carter de chaine sur le couvercle
gauche du moteur. Enlever [I'attache rapide de la
chaine et retirer celle-ci,la boite de vitesse étant au
point mort. Retirer le collier de fixation avant du
moteur et les deux boulons de l'arriére et sortir le
moteur par le coté droit.

DEMONTAGE DU MOTEUR

Vidanger le moteur.

Enlever la culasse et le cylindre comme il a été
expliqué pour le décalaminage. Enlever les joncs
d’axe de piston, chauffer autant que possible le piston
avee un chiffon imprégné d’eau bouillante el sortir
I'axe de préférence avec un extracteur.

Nous allons classer les opérations suivantes par
catégories.

DEMONTAGE DU VOLANT MAGNETIQUE

Retirer la clavette de pédale de kick. Dévisser les
trois vis de fixation du couvercle de volant magne-
tique (coté gauche du moteur), dont une ires longue
traverse le bloc. Retirer le couvercle qui vient avec
le stator du volant et la pédale de kick.

Retirer le pignon de sortie de boite, écrou au pas
normal. Déposer le rotor du volant magnétique. Pour
cela, retirer le jonc de fixation de la came, enlever
celle-ci et dévisser la vis de fixation du rotor (pas

a gauche). Retirer le rotor avec un extracteur spécial.

On trouve dans le commerce des exiracteurs pour
volant Novi. Dans le cas ou il serail difficile de s'en
procurer un, voici la facon de le construire :

Prendre un morceau de fer plat d’environ 10 m/m.
d’épaisseur sur 20 a 25 m/m. de large et 70 m/m. de
long. Percer deux trous de 8,5 m/m. espacés de
45 m/m. d’axe en hxe. Ces deux percages correspon-
dent aux deux trous filetés placés dans le rotor et
destinés a recevoir les vis de I'extracteur. Visser dans
ces deux trous deux tiges filetées de 8 m/m. au pas
de 100. Placer dans le trou fileté du vilebrequin une
vis a téte 6 pans de 8x30. Glisser sur les tiges file-
tées la barrette perforée qui vient d'éire préparée
pour qu'elle appuie sur la téte de la vis de 8x30
placée dans le trou du vilebrequin. Monler un écrou
sur chaque tige filetée el le serrage de ces écrous
provoquera le décollement du rotor.

On peut faire un extracteur identique pour le pignon
de sortie de boite, mais les deux trous de 8,5 m/m.
doivent étre espacés de 35 m/m. On peul done
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combiner les deux extracteurs en percant dans la bar-
retle un troisieme trou a 35 m/m. de I'un des deux
premiers. L’arbre de sortie de boite faisant saillie
hors du pignon, la barrette appuie directement sur
T'extrémité de l'arbre.

Sur la photo ci-dessus on peut se rendre facile-
ment compte de P'ensemble du dispositif d’avance
automatique. La came qui tourne sur la vis de fixa-
tion du rotor sur le vilebrequin est manceuvré par
deux masselottes maintenues par des ressorts. Deux
tétons solidaires du support de came, naviguent dans
une rampe prévue dans chaque masselotte et permet-
tent d’obtenir la variation d’avance.

OUVERTURE DU CARTER
DE TRANSMISSION PRIMAIRE

Dévisser le six pans de réglage d'embrayage et le
retirer.

Dévisser le bouchon a téte six pans placé sur la
droite du couvercle de transmission et retirer le filtre
a huile solidaire. Retirer les huit vis qui fixent e
couvercle et tirer ce dernier bien en ligne, car l'axe
d’arbre a cames pénétre dans un logement du cou-
vercle.

Sur le couvercle restent montés la pompe a huile,
I'ajutage d'huile pour le vilhrequin et la commande
d’embrayage composée -d'une manivelle recevant le
ciable d'embrayage et d'un levier qui agit sur le tirant
de la butée d’embrayage.

Ce levier qui, sur les premiers modéles, était en tole
emboutie, comme sur la Z 2 C., est maintenant en acier
matricé. Il est monté sur une piéce d'articulation vis-
sée dans le couvercle.

DEMONTAGE DE L’EMBRAYAGE

Dévisser les six écrous a téte fendue qui compri-
ment les ressorts en appuyant avec une pointe sur les
petits arrétoirs placés sur les écrous et retirer les
disques. Le premier, qui forme plaque de poussée,
comporte la butée et son tirant qui ne sont pas démon-
tables. On trouve ensuite 4 disques conducteurs en
Ferodo, solidaires de la cloche et 4 disques lisses
intercalés, en acier, solidaires de la noix.

Retirer la vis freinée de fixation de la noix sur
P’arbre de boite (pas a gauche). Enlever la noix d’em-
brayage, puis la cloche. Cette derniére tourillonne sur
une entretoise en bronze placée entre la noix et le
roulement d'arbre de boite.

Au remontage, exécuter les opérations inverses en
ayant soin d’enduire d'huile les disques d’'embrayage
avec I'huile de graissage du moteur, Castrol XL ou
XXL suivant la saison.

Le démontage de l'embrayage est indispensable
pour démonter les pignons de distribution.

EMBRAYAGE
POMPE A HUILE
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Les disques d'embrayage sonl pratiquement inu-
sables. Dans le cas d'un patinage se produisanit a
chaud lors de la mise en route, il suffit de serrer
légérement les écrous fendus de compression des res-
sorts. Ceux-ci doivent étre serrés d'un nombre de
tours égal pour obtenir un décollement régulier de
la plagque de poussée. Si des doutes subsistent sur le
décollement normal, monter I’écrou de réglage en bout
du tirant et au moyen d'un levier faire décoller la
plaque de poussée pour serrer ou desserrer en conse-
quence,

Ci-contre: La coupe
de Uembrayage qui
montre clairement la
disposition de la
butée & billes et du
levier de repmman-
de. Ce dernier est
en acier malricé. Il
agit sur une piéce
de tirage, réglable,
accessible  sur la
face du couvercle
de transmission pri-
maire.

DEMONTAGE DE LA DISTRIBUTION

L’embrayage étant déposé, rabattre le frein de
I’écrou a vis sans fin placé en bout de vilebrequin et
qui fixe le pignon double de transmission primaire et
d’entrainement de distribution et dévisser I'écrou (pas
normal).

Décoller le pignon avec un extracteur a trois
branches en interposant une plaque de métal entre le
bout du vilebrequin et la vis centrale de Pextracteur.

Retirer en les repéranl les rondelles d'épaisseur et
les entretoises montées sur I'axe du pignon d’arbre
4 cames et sur celui des leviers de commandes des
tiges de culbuteurs. Retirer le pignon d’arbre i cames
puis les leviers.

Retirer la clavette montée sur le vilebrequin.

Au remontage, opérer de la facon inverse. Pour
le calage de la distribution, voir le paragraphe
réglages.

OUVERTURE DU CARTER MOTEUR

Le volant magnétique étant déposé, ainsi que le
pignon de sortie de boite, placer le sélecteur en posi-
tion de 2° vitesse, retirer les 12 vis qui fixent le sélec-
teur sous le carter moteur et enlever le sélecteur.
Pour le sortir facilement, il est nécessaire de dépasser
légérement I'encrantage de 2° vitesse, exactement
entre la 2° et la 3° vitesse.

Retirer les 10 vis qui assemblent les deux parties
du carter et enlever le c6té gauche en tirant bien en
ligne apreés avoir décollé le plan de joint au maillet.
Le vilebrequin et la boite de vitesses se trouvent ainsi
a découvert.

Dévisser I'écrou freiné de vilebrequin, coté distri-
bution et sortir le vilbrequin. Attention ! une entre-
toise est montée sur 'arbre entre les deux roulements
paliers coté distribution.

DEMONTAGE DE LA BOITE DE VITESSE

La boite se compose de deux trains de pignons
toujours en prise. L'un de ces trains ou arbre inter-
médiaire comporte 4 pignons solidaires les uns des
autres et tourne sur I'arbre de kick. Le plus grand
de ces pignons, celui qui est placé au fond de la
boite, comporte une denfure intérieure sur laquelle
prend le cliquel de kick monté sur 'arbre. Une rampe
d'effacement fixée contre le fond de la boite [ait
rentrer le cliquet dans son logement. Cette rampe
doit étre orieniée en haut el a droite.

Le deuxiéme train de pignons est en deux parties.
La premiére est constituée par le pignon a4 queue
recevant l'embrayage.

La deuxiéme est formée par l'arbre de sortie de
boite. Le palier c6lé pignon de chaine secondaire est
constitué par un roulement a billes et de l'autre coté,
I'arbre tourillonne dans une bague de bronze emman-
chée dans le pignon a4 queue. Trois pignons fous sont
montés sur 'arbre et deux balladeurs i crabots soli-
daires de I'arbre par cannelures sont manceuvrés par
des fourchettes. Celles-ci coulissent sur un axe main-
tenu par les deux parties du carter. Au démontage,
cet axe reste monté sur le boitier de boite de vitesse.

Pour retirer la pignonnerie, saisir l'arbre de kick
avec la main droite et la fourchette inférieure avee
la main gauche, puis tirer tout I'ensemble qui se
dégage sans difficultés. Sortir ensuite le pignon a
queue qui esl resté dans son roulemenl.

La rampe d’effacemen! constituée par une plaquette
maintenue sous le carter par 3 tétons, reste en place.

Vérifier l'état du cliguet de kick el, pour cela,
sortir l'arbre du train de pignons intermédiaire. Le
cliquet coulisse transversalement dans l'arbre de kick.
Vérifier si son ressort n'est pas affaissé. Ne pas hési-
ter, lors du démontage, a remplacer le cliquet s’il
présente quelques défecluosités, car son remplacement
nécessite le démontage presque complet du moteur,

Ci-dessous: Vue des
pignons de distri-
bution. Le pignon
du has est double,
'une des denlures,
a taille droite
entraine le pignon
d'arbire & cames.
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DEMONTAGE DES PIGNONS

L'arbre de sortie de boite comporte, comme il a
été dit plus haut, trois pignons fous. Le plus grand,
ou pignon de 1™ vitesse, est muni d'une coupelle de
projection d’huile emmanchée sur un renfort central.
Ce pignon est tenu en place sur 'arbre par le roule-
ment a billes. Pour sortir le roulement, il est néces-
saire d’enlever en méme temps le pigon. Fixer der-
riere sa denture un extracteur A trois branches et
I’ensemble vient sans difficulté.

Les deux autres pignons, ceux de 2° et de 3° vitesse,
sont maintenus par un jeu de 2 rondelles a ergots
intérieurs. Pour les deux, les ergots s’encastrent
exactement dans les cannelures de 'arbre. L'une de
ces rondelles, celle qui se trouve en contact avec
le pignon de 3* vitesse, comporte trois encoches sur
sa périphérie. L’autre, qui assure le verrouillage,
comporte trois ergots. En placant les deux rondelles
Pune sur l'autre, on constate que si les ergots de la
deuxiéme sont en regard des encoches de la premiére,
les ergots intérieurs des deux rondelles ne sont pas
les uns sur les autres, mais décalés, ce qui permet
d’assurer le verrouillage.

En effet, les deux pignons de 2° et de 3° vitesse
étant montés sur 1'arbre, ainsi que la premiére ron-
delle, bien appliquée sur le pignon de 3° vitesse, cette
derniére se trouve juste en arriére d'une saignée pra-
tiquée autour de l'arbre, dans les nervures. La
deuxiéme rondelle se glisse sur 'arbre et en la faisant
tourner légérement ses ergots intérieurs se logent
dans la saignée. Comme i ce moment les ergots exte-
rieurs se trouvent en face des encoches de la premiére
rondelle, il suffit de les rabattre dans les encoches
pour verrouiller les deux rondelles I'une sur l'autre.
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Coupe de la boite de vitesses.

Pour retirer les pignons, il faut donc soulever les
ergots extérieurs de la deuxiéme rondelle en les ame-
nant 4 tour de role devant une encoche prévue a cet
effet dans le pignon pour déverrouiller et l'ensemble
peut alors glisser sur l'arbre.

Attention qu'il peut exister une rondelle d’ajustage
i la forme de la rondelle d'appui.

Au remontage, exécuter les opérations inverses,
mais en ayant soin de remplacer les rondelles de ver-
rouillage usagées par des neuves. Ceci est trés impor-
tant, car un déplacement accidentel des pignons de
2 et de 3° vitesse entraine un blocage de la boite
avec rupture des organes.

Attention au balladeur qui commande la 3° et la 4°
vitesse, la nervure circulaire qui s’engage dans la
fourchette n’est pas placée au milieu. La plus longue
distance qui sépare la nervure d’une des faces du
balladeur doit étre tournée vers le pignon a queue.

Le systéme le plus simple pour remonter les pignons
dans la boite est, aprés avoir mis en place le pignon
a queue, de disposer les fourchettes sur les balladeurs
montés sur 'arbre de boite, de juxtaposer I'arbre
intermédiaire monté sur l'axe de kick et de rentrer
I’ensemble d'un seul bloc dans le carter en faisant
coulisser les fourchettes sur leur axe-guide, opérations
inverses de I'extraction. Ci-dessous : train de pignons
intermédiaires, axe et cliquet de kick.

SELECTEUR

Le sélecteur de la Z22C constitue un organe
compact indépendant. Il est monté sur un biti en
alliage léger coulé sous pression qui vient fermer le
dessous du carter moteur. L’ensemble comprend
’arbre de commande, les cliquets et une plaque a
rampe dans laquelle s’engagent les tétons des four-
chettes de commandes de la boite.

Démontage

Dévisser les trois vis a téte six pans freinées qui
fixent la plaque de garde supérieure du sélecteur.
Dans cette plaque se trouve monté un ressort en
épingle destiné i la manceuvre du cliquet. Retirer
les rondelles d’épaisseur placées sur la plaque a
rampe et sortir celles-ci. Attention au piston d’encran-
tage des vitesses. Celui-ci est commandé par deux
ressorts montés 'un dans 'autre. Enlever la rondelle
épaisse placée sous la plaque a4 rampes, puis retirer
le porte-cliquet. Celui-ci comporte une fourche dans
laquelle s’engage le doigt de manceuvre monté sur
I'arbre de commandes. Sous le porte-cliquet se trou-
vent encore des rondelles d’épaisseur, puis le ressort
de rappel. Celui-ci est monté dans une cage en tdle
emboutie et l'ensemble est placé dans un logement
du bati.

Pour démonter D'arbre de commande, dévisser
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I'écrou du presse-étoupe placé du c6té de la pédale,
desserrer la vis de serrage du doiglt de manceuvre
et tirer l'arbre. Il est extrémement rare que l'on soil
appelé a démonter cet arbre. En cas de fuite d’huile
i la sortie de l'arbre de commande de sélecteur,
serrer le presse-étoupe.

Au remontage, executer les opérations inverses,
S'assurer du bon état du joint placé entre le bati et
le carter el ne pas hésiter a le changer s’il présente
un défaul quelconque.

DIMENSIONS DES ROULEMENTS

Vilebrequin, coté volant : N* 6006 X. 30 55x13.
Vilebrequin, co6té distribution : N° 6304. 20 % 52 x 15.
Vilebrequin, coté distribution : N* 6204. 20 % 47 %« 14.
Embrayage - N° AA20. 20x47 x 18.

Moyeu arriere : N° 6301. 12x37 x12.

PLAN DE VISSERIIE

REPERE .\'I'IM'BBE| NUMERO | NESIGNATION DIMENSIONS SE MONTE AVEC
A 6 ‘ 422437 Vis longue d'assemblage du |
coté transmission et V.M. et [
! plateau V.M. @ =7x125%x 40 F =24 |
B 7 604114 B |Vis courte d’assemblage du
couvercle colé transmission
et V.M. et platean V.M. ¢ =7%x126%x 30 F =22
G 5 | 423112 Vis courte d’assemblage du
couvercle coté transmission
et du plateau de volant ma-
[ gnétique @ =7x%120% 48 F =23
1 423136 Vis d’'assemblage du plateau -
V.M. et couvercles au carter] @ = 7x125x236 F = 21
1 423113 Vis longue d'assemblage du
; couvercle coté transmission| @ =7x125x 63 F = 23
F 2 | 310110 |Goujon AV de fixation du mo- 51 écrou n" 1904
teur au cadre 7)(48.7/109 F 18.7/125 F = 18-1 c.-écrou 1033
1 rondelle 14010
G 4 422111 Tige de fixation cylindre et \q ¢ 66103
culasse 8x195-8/100 F 15.8/125 F 35 (7 CoroN PV
12 404709 Vis de fixation du couvercle rondelle 10614 B
inférieur | @ = 6/125%20 F 15
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REGLAGIES

Réglage du jeu de soupapes.

Pour la bonne marche du moteur, il est nécessaire
de regler périodiquement le jeu meénageé entre les
culbutenrs et les queues de soupapes.

Le jen de marche est de 1/10° de m/m. le moteur
étant froid.

Pour régler ce jeu, démonter le couvre-culasse, puis
faire tourner le vilebrequin pour amener le piston
au poinl mort haut, au moment de I'allumage, c’est-a-

_dire les deux soupapes fermées. Celte opération est
%ot facilitée par la dépose de la bougie,

Interposer une cale d'épaisseur de 1/10° de m/m.
entre le grain de poussée du cubulteur et la queue
de soupape, puis agir sur la rotule filetée qui recoit
la poussée de la tige correspondante. Bien resserrer
le contre-écrou apres réglage.

Réglage de la distribution

Quand, pour une réparation ou une révision du
moteur, les pignons de distribution ont été démontés,
il faut procéder a4 nouveau a leur réglage pour obte-
nir l'ouveriure et la fermeture des soupapes au point
voulu.

Ce réglage devra étre fait avanl le remontage de
I'embrayage, car ce dernier une fois en place, il est
impaossible de remonter le pignon double d’entraine-
ment d’arbre 4 cames et de transmission primaire.

Done, glisser sur leur axe les leviers de commandes
des tiges de poussoirs, mettre en place I'arbre i cames
sur sop axe et le faire tourner pour que les deux
leviers soient en posilion basse.

Monter le rotor du volanlt sur le vilebrequin, le
piston étant au poinl morl bas, de facon a4 ce que
le repére A, porté sur le rotor, se trouve exactement
en face de I'encoche placée sur le plan de joint du

',_qgr-ter. vers I'embase du eylindre. Pousser fortement
le rotor pour qu'il tienne par son cone sur le vile-

brequin.

Monter la culasse aprés avoir mis en place les tiges
de poussoirs, celle d’échappement qui correspond au
levier placé au fond, contre la paroi du carter, passe
dans la cheminée triangulaire de la culasse, vers
I'avant du eylindre. La culasse mise en place, s’assu-
rer, en faisant tourner légérement le pignon d’arbre
a cames. que les leviers de commandes des tiges de

poussoirs sont bien en position basse et ajuster le jeu
entre les soupapes et les culbuteurs a 2/10 de m/m.
Ce jeu, plus fort que celui de fonctionnement, doit
étre respecté pour le réglage de la distribution.

Ceci fait, il va falloir caler le vilebrequin a 60"
avant le point mort bas a l'endroit ou doit se faire
'ouverture de la soupape d'échappement.

Le moyen le plus simple est de se servir du volant
magnétique comme rapporteur. Le rotor fait 150 mil-
limétres de diamétre, ce qui représente avec une
approximation suffisante 1,3083 m/m. pour .1 degré.
Pour 60°, on aura 78,49 m/m. sur la périphérie.

Tourner le volant en sens inverse de la marche
pour que le point A se trouve a 7849 m/m du repére
du~ carter. Le vilebrequin se trouvera donc calé a
60° avant le poiht mort bas.

Tourner ensuite le pignon, d’arbre a4 cames dans le
sens des aiguilles d'une montre, jusqu'au point ol le
culbuteur d'échappement appuie sur la soupape. Il ne
reste plus qu'a monter le pignon d’entrainement sur
le vilebrequin. Comme il comporte trois passages de
clavette, il est possible, en choisissant 'un des trois,
de faire correspondre la clavette du vilebrequin avee
son logemenl dans le pignon, ainsi que les dents du
pignon d’entrainement avec celles du pignon d’arbre
i cames. i

Aprés avoir remonté I'embrayage, avant de refer-
mer le couvercle, ne pas oublier les entretoises et les
rondelles d’épaisseur qui maintiennent en place les
leviers de poussée ainsi que l'arbre a4 cames.

Aprés le réglage de la distribution, le jen des sou-
papes sera réglé de nouveau et porté a 1/10 de m/m
a froid.

Réglage de I’avance a I'allumage

Le rotor du volant magnétique comporte un dispo-
sitif d’avance automatique et un repére A qui marque-
le poiaf d'ouverture des contacts, quand il se trouve
en rega du repere porté sur le carter. Ceci pour
les masselotes au repos, c’est-a-dire position d’avance
minimum.

Pour mettre en place le rotor sur le vilebrequin,
on peut amener le piston 4 3,2 m/m avanl le point
mort haut et faire coincider le point A avee le repére
du carter. Seulement, il est difficile de mesurer cette
avance par le trou de bougie.

Il est préférable d’avoir recours & une mesure sur
la périphérie du volant. Les 22° d’avance se tradui-
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sent par 28,72 m/m sur le volant. Tracer un repére
a cette distance, a gauche du point A. Placer le vile-
brequin au point mort haut, ce qui est facile, et
monter le volant pour que le nouveau repére tracé
soit en face de celui du carter. Monter [’écrou de
fixation et bloquer. Vérifier & nouveau si au point
mort haut, les deux reperés sont toujours bien en
face.

Si, ensuite, on tourne le volant en arriére pour
amener le repére A en face de celui du carter, le
piston se tropive a 'ouverture des contaéts 4 3.2 m/m
du Pmh. ou 22°,

Apreés avoir remonté la came et le jone de fixation.
remonter le couvercle et régler les contacts a4 4/10
de m/m. Cette cote est trés précise, car un écartement
plus faible réduit 'avance et un plus fort 'augmente.

DETAIL DU VOLANT

COUPE DU VOLANT
.
ASSEMBLE

= \\\\\\\\\\\\\\\
oW

VUE INTERIEURE DU VOLANT
PARTIE  ROTATIVE
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PARTIE CYCLIC

Roue arriere

Lua roue arriere est du type a broche. Son moyeu se
décompose ainsi : un moyeu proprement dit sur lequel
sont ancrés les rayons, est assemblé par trois vis sur
un faux moyeu gqui comporte le tambour de frein, le
plateau de chaine arriere et un dispositif de fixation
sur le coulisseau de suspension. La broche traverse le
tout et serre fortement les éléments les uns sur les
autres, toul en assurant 'attache sur les coulisseaux.
Une entretoise placée sur la broche entre le moyeu et
le coulisseau droit laisse Ia place nécessaire apros
avoir ete enleveée, pour dégager la roue. du faux
moyeu.

Pour démonter la roue, dévisser et retirer les trois
vis d'entrainement puis retirer la broche en la dévis-
sanl. L'entretoise tombe et il ne reste plus qu'a déga-
ger la roue.

Au remontage exécuter les operations inverses.

Pour accéder aux machoires de frein, déposer la
chaine et la commande de frein. Déposer la roue, reti-
rer l'entretoise placée a gauche a extérieur el sur
laquelle appuie 'écrou de la broche. Dévisser a la
main '"écrou moleté qui tient le faux moyeu sur le
coulisseau. Retirer le faux moyeu el retirer les six
vis qui fixent la grande rondelle de maintien du tam-
bour sur le faux moyeu.

Au remontage, s'assurer que le renforl d'ancrage
tu coulissean est bien en place dans la plagque porte
michoire,

La roue étant déposée, dévisser la rondelle filetée de

fixation de roulement du coté du faux moyeu (pas a
iroiter A l'aide d'une broche. chasser les roulements
droit et gauche, en déplacant légerement 'entreloise
intérieure pour prendre appui sur la cage centrale,
Les roulements sonl du type semi étanche, ¢'est-a-dire
que la cage de maintien des billes ferme la face du
roulement sur un cotée et empéche les pertes de
graisse. Ces parties pleines sonl lournées vers l'exté-
rieur.

l.'entretoise gui maintient 'écartement entre les
deux roulements est centrée par deux rondelles pla-
ceées chacune derriére un roulement.

Roue avant

L.a roue avanl est aussi a broche. Cette derniére
comporte un épaulement qui permet de serrer l'un
contre l'autre le moyeu et la plaque d’ancrage du
frein. Ce systéme supprime 'entretoise d’écartement.
L'éerou de la broche, bien serré, cette derniére est
lenue par pincement dans l'extrémité de chaque bras
e la fourche.

Pour le démontage, desserrer les deux vis de pin-
cage, retirer I'écrou de broche et sortir cette derniére
en la tournant. Dégager le téton d'ancrage et sortir
la roue.

Au remontage executer les opéerations inverses, mais
une fois la broche bien enfoneée, avant de bloquer son
écrou, la faire tourner plusieurs fois pour que le bras
gauche de la fourche prenne sa position normale et
s¢ mette bien paralléele au bras droil. Serrer 'écrou
de broche et les deux vis de pincement.




Remplacement des roulements de roue avant

Les roulements de roue avant sont comme ceux de
l'arriere, ecartes par une entretoise el tenus par une
rondelle filetée.

Pour le démontage, retirer la rondelle filetée (atten-
tion, pas a gauche) puis retirer le cache monté sur le
coOlé opposé au tambour ainsi que la rondelle de pro-
tection placee dessous. Ensuite chasser les roulements
comme pour la roue arriére. Ces roulements sont du
lype normal, sans cage étanche.

Nota. Apres chaque remontage de roue, avant de
metlre la machine en service, s'assurer que les piéces
qui assurent l'ancrage des freins sont bien en place.
car un ancrage qui échappe entraine des conséquences
lres graves pour la machine el pour le conducteur.
Blocage de la roue dvec rupture du cadre el chule
irrémediable.

Fourche télescopique

La fourche de la Z 22 C se compose de deux tubes
guides fixés par pincement dans le porte-tubes infé-
rieur, solidaire du tube de direction et par cone dans
le porte tubes superieur qui, lui est monté sur le tube
de direction par un écrou.

Chaque tube guide est muni de deux bagues internes
de ceéloron dans lesquelles coulisse le bras mobile sur
lequel est montée la broche de roue. Un long ressort
glisseé dans lensemble est vissé d’'un coté au fond du
bras mobile el de l'autre, sur un bouchon fileté a téte
G pans, qui se visse dans 'extrémité du tube guide el
le fixe ainsi sur le porte tube supérieur. Une butée en
caoutchoue, placée en haut du tube guide, limite la
course du tube mobile vers le haut. Le bouchon fileté
comporte un graisseur pour l'introduction de l'huile
dans la fourche. Ce graisseur n'est pas directement
visse dans le bouchon, mais dans l'attache du ressort
monté au centre el maintenu par un écrou. Cette atta-
che comporte a son extrémité 2 méplats qui permelttent
de I'immobiliser pendant le blocage de I'écrou.

Dépose de la fourche

Pour séparer la fourche du cadre, retirer les grais-
seurs et le cache en aluminium monté sur les bou-
chons filetés supérieurs. Dévisser I'écrou de la piéce
de fixation du ressort placée au centre du bouchon,
puis tirer vers le bas les tubes mobiles qui sortent
avec les ressorts.

Dévisser le frein de direction et sortir la tige. Dévis-
ser 'écrou de fixation du porte tube supérieur sur le
tube de direction. Dévisser les bouchons filetés qui
fixent les tubes guides sur le porte tube supérieur.
Décoller, au besoin avec un maillet, le porte tube
monté par cone sur les tubes guides et dégager le
porte tube avee le guidon.

Détacher le frein de direction du cadre, dévisser la
;‘uvcue a bille supérieure et tirer I'ensemble vers le
)as. \

Pour retirer les enjoliveurs de fourche supportant
le phare, il faut enlever les vis de pincement du porte
tube inférieur, déyisser la vis se trouvant sur l'enjo-
liveur et en haut, sortir le tube guide et dégager
I'enjoliveur par le coté.

Pour le remontage opérer de la facon inverse, mais
ne bloquer les vis de pincement du porte tube infé-
rieur que lorsque le dégauchissage a été effectué.
Pour cette opération, il est pratique de disposer deux
regles sur les tubes guides, une contre les enjoliveurs,
l'autre au bas des tubes. Quand ces régles se trou-
vent dans le méme plan on est sir que les deux bras
de fourche sont paralléles. Les régles peuvent étre
fixées avec des élastiques ce qui permet de travailler
sulr la fourche avec les régles bien appliquées sur les
tubes.

Introduire alors les tubes mobiles sur lesquels on

a vissé les ressorts et revisser I'écrou de l'attache
supérieure apreés avoir positionné les tubes mobiles
au moyen de la broche.

Suspension arriére

La suspension arriere de la Z 22 ( est du type cou-
lissant. Chaque élément comporte un coulisseau, des-
tiné a recevoir la broche du moyeu, qui glisse sur une
tige guide tenue par pincement dans la partie arriére
ilu cadre. Le coulisseau est placé entre deux éléments
elastiques constitués par des ressorts, deux au-dessus
et deux en-desous, enfermés dans des hoitiers téles-
copiques.

Pour démonter la suspension arriére, il suffit apres
avoir deposé la roue et le faux moyveu, de retirer les
vis de pincement placées en hautl et en bas de la tige
guide, et de sortir cette derniére vers le haut. Ensuite
dégager d'un bloc les éléments élastiques et le cou-
lisseau.

Au remontage exécuter les opérations inverses. Ce
remontage est facilité par I'emploi de certains outils
vendus dans le commerce, qui permetient de compri-
mer l'ensemble de la suspension pour lintroduire
entre les deux parties du cadre.

FOURCIHIC
TELESCOPIQUIE
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LUBRIFICATION

La systeme de graissage de la Z 22 C est du type
mixte c'est-a-dire qu'il est effectue en parlie par les
[)I‘Hjt'liltrll\ de I'huile entrainée par le grand pignon
de transmission primaire et d'autre part au moyen
d'une pompe a engrenage.

Le réservoir d'huile est constitué par le fond du
carter moteur dont il occupe tout la surface. Le vile-
brequin et les éléments de la hoite de vitesse sont
disposés au-dessus du niveau d'huile, le vilebrequin
¢tant enfermé en partie dans un carter intérieur,
ouvert du coté des pignons de boite et qui communi-
que par sa base avec le carter de transmission pri-
maire et d'embrayage. Cette ouverture est au-dessus
du niveau d’huile.

Le carter de transmission primaire est alimenté en
huile par un petit orifice calibré situé a la base.
L’huile contenue dans le carter moteur pénétre done
dans celui de transmission primaire par 'orifice cali-
bré et le niveau s'établit.

Au moment de la mise en route du moteur, le grand
pignon de transmission primaire se met 4 tourner et
comme il baigne dans l'huile qui se trouve dans le
fond du carter de transmission, cetle huile se trouve
projetée vers le haut de ce carter, arrose les orga-
nes de distribution et en retombant s’écoule dans le
carter du vilebrequin en passant 4 travers les orifices
prévus a sa base.

L'huile se trouve alors reprise par le vilebrequin
qui la projette dans le cylindre et sur les pignons de

GRAISSAGE DE LA CULBUTERIE

1. Carter. 8. Orifice de retour
2. Cylindre. d’huile au carter,
3. Chambre de culasse. 9, Passage des liges de

4, Vilebrequin.,
b. Méplat du reniflard.
6. Chambre de décanta-

culbuteurs
10. Chapeau des  culbu-

tion teurs.
7. Event a communica- 11. Conduit a'aspiration
tion avec Uatmosphére du reniflard

GRAISSAGE PAR POMPE

I. Conduile o’arbre & ca- 1. Filtre & huile
mes.
A sSOUnan i décharye
2. Conduite du vilebre- x L et
quin v Pompe a huwile noyes

la boite d'ou elle retombe dans le fond du carter
moleur.

Au momenl de la mise en route, comme il se lrouve
une importante quantité d’huile dans le carter de
transmission le graissage est trés abondant, puis
quand la réserve d'huile est absorbée le grand pignon
continue a projeler I'huile qui débouche par lorifice
calibré et le débit devient normal. A chaque arrét du
moteur le niveau se rétablit dans le carter de trans-
mission ce qui permet d'avoir un graissage intensif a
chaque mise en route.

En plus, de ce graissage par circulation ¢l projec-
tion, il existe un autre circuit, alimenté par une pom-
pe a engrenage, avec filtre de grande dimension, des-
tiné au graissage sous pression de la téte de bielle el
de I'arbre a cames,

La pompe est du type noyé et le corps de pompe
entoure d’'une toile meétallique fine servanl au pré-
filtrage baigne dans la réserve d’huile. La pompe
débite dans un filtre, qui se trouve vissé sur le cou-
vercle de carter de transmission par une canalisation
percée dans le couvercle. Ce filtre comporte une sou-
pape de décharge el alimente une canalisalion qui
aboutit d'une part au vilebrequin et d'autre part a
I'axe du pignon de cames. Comme 'axe du pignon de
came est fixe, la canalisation d'huile débouche sim-
plement dans son logement sur le carter, mais pour
le vilebrequin, il est fait appel a4 un raccord a pres-
sion. En bout de vilebrequin se trouve monté un pi-
gnon double pour la transmission el 'entrainement
des cames., L'écrou de fixalion du pignon comporte
une denture qui entraine la pompe a4 huile. En face
de I’écrou se trouve un ajustage en bronze monté dans
un logement du couvercle ot aboutit la canalisalion
d’huile venant de la pompe. Cet ajutage est appliqué
sur la face de I'écrou au moyen d'un ressort et I'huile
se trouve dirigée vers la téte de bielle a travers
I'ecrou perforé et les canalisations de vilebrequin.

Le graissage des culbuteurs et des tiges de soupa-
pes est fail par vapeurs d’huile. En effet, le reniflard
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constitué par un meplat du vilebrequin, cété volant
magnétique, se trouve en bout d'une longue canalisa-
tion qui comprend, la cheminée de passage des tiges
de culbuteurs, la chambre formée par le dessus de la
culasse et son couvercle et une cheminée qui, a tra-
vers la culasse et le eylindre, redescend jusqu’an vile-
brequin el se trouve découverte par le méplat quand
le piston est au point mort bas. A e6fé. se trouve une
autre canalisation qui est découverte en méme temps
par le méplat, ce qui la met en communication avec
la cheminée, Celle canalisation débouche dans une
chambre de condensation qui communique par un
large orifice avec I'extérieur au-dessus du pignon de
sortie de boite et avec le carter réservoir d'huile par
un petit trou.

Le piston en descendant comprime air contenu
dans le carter qui, lorsque le piston est arrivé au
point mort bas ne trouve comme chemin de sortie que
le circuit du reniflard. Cet air entraine les vapeurs
d’huile qui se condensent en partie dans la chambre
formée par le dessus de la culasse, puis dans la cham-
bre de condensation finale. Pendant la remontée du
piston, le méplat du vilebrequin ayant changé de
position, le circuit du reniflard se trouve fermé et il
se produit donc une dépression dans le carter ce
qui évite les fuites d’huile par les axes.

RESERVOIR D’'HUILE

Comme il a été dit plus haut le réservoir d’huile
est constitué par le fond du carter moteur. Le rem-
plissage est fait par un orifice placé a 'arriére du
couvercle de carter de transmission primaire, et qui
sert aussi de niveau. L’huile doit arriver a proximité
du bord de l'orifice.

Le bouchon de vidange est placé sur le corps du
sélecteur monté sur une grande ouverture ménagée
sous le carter moteur.

Périodiquement tous les 10.000 ou 15.000 kilométres,
il peut étre bon d'effectuer un rincage du carler avec
une huile spéciale de facon 4 le débarasser des dépots
divers qui ne s'évacuent pas toujours lors des vidan-

ges,
POMPE A HUILE

Les pompes & engrenage sont trés robustes et leur
usure est tres minime. Celle de la Z 22 C comporte un

POMIPIE
A
T HUNLIE

corps vertical en alliage coulé sous pression. Dans
I'embase se trouvent le pignon fou et le pignon com-
mandé. Ce dernier est solidaire d'un axe long muni a
sa partie supérieure d'un pignon d’entrainement par
le vilebrequin. Le corps de la pompe au-dessus de
I'embase est entouré par un filtre en toile métallique
¢t I'ensemble est noyé dans 'huile du carter. L'em-
base fermée par un couvercle avec joint qui assure
I"étanchéité du systéme de pompage, comporte une
collerette destinée a la fixation sous le carter moteur
Ce dernier comporte une perforation verticale dans
laquelle se glisse la pompe, fixée en-dessous par trois
Vis.

Lors des vidanges, le filtre doit étre lave a l'es
sence. Il est prudent de ne pas enlever les deux peti
les vis qui fixent le couvercle de 'embase

FILTRE A HUILE

Le fltre de la Z 22 C est amovible el accessible par
le eoté droit du moteur dans lequel il est vissé, Il se
preésente sous la forme d'un long cylindre fixé sur un
bouchon fileté. Ce bouchon comporte des perfora
tions qui permeltent a l'huile qui vient de la pompe
de pénétrer dans le filtre et ensuitle de passer dans les
canalisations aboutissant au vilebrequin et a 'arbre
de cames.

Le filtre proprement dit est constitué par une tige
creuse vissée sur le bouchon fileté, Cette tige com-
porte deux joues placés environ a 10 m/m. de chaque
extrémité el les deux joues sont reliées par une griile
roulée en tube qui sert de support 4 une toile métal-
lique trés fine, soudée & I'étain. La perforation de la
tige se trouve du cdté de la fixation dans le bouchon,
et elle aboutit a l'inlérieur de la cage formée par lu
loile métallique. Le filtre se trouve recouvert par un
tube de métal centré par emmanchement sur le bou-
chon fileté. Il est maintenu par un écrou qui prend
sur 'autre extrémité de la tige centrale du filtre. La
soupape de décharge est placée dans cet écrou et est
constituée par une bille maintenue sur un siége par
un ressort qui est monté par sertissage.

A chaque vidange il est bon de déposer le filtre et
de le démonter. Dévisser le bouchon fileté, vissé dans
le couvercle de carter de transmission et tirer le fil-
tre. Dévisser 1'écrou-soupape de décharge el enlever
le tube de protection de la toile métallique. Laver
soigneusement cette derniére i 'essence ainsi que la
soupape de décharge. S’assurer que la hille joue libre-
ment et qu'aucun dépot ne vient I'empécher de por-
ter sur son siége. Le fonctionnement normal de la
soupape est trés important ecar la pression d’huile
dans I'embiellage et I'arbre & cames en dépend.

GRAISSAGE DU VILEBREQUIN

L’ajutage en bronze qui porte sur lUexirémité de
I'écrou-pignon d’entrainement de pompe i huile ne
nécessite pas d’entretien particulier. Il faut simple-
ment s'assurer lors des révisions du moteur que la
surface de contact n'est pas rayée, que le ressort n'est
pas affaissé, el que la piéce coulisse bien dans le
logement du couvercle. En cas de remplacement du
ressort n'employer qu'une piéce d'origine.

GRAISSAGE DE LA CHAINE SECONDAIRE

La chaine secondaire demande a étre soigneusement
entretenue pour faire un long usage. Cel organe qui
travaille a l'air libre est pollué par les projections de
poussiére et de boue qui en se collant 4 sa surface
forment avec la graisse un mélange abrasif. Au boul
d’'un certain temps ce mélange pénétre dans les rou-
leaux ce qui se lraduit par une usure anormale avee
pour conséquence, un allongement de la chaine et la
détérioration des dents des pignons.

Il est bon, tous les 2.000 & 2.500 km ou méme moins,
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suivant 'état du lerrain sur lequel roule la machine,
de déposer la chaine el de la laver soigneusement
dans un bain de pétrole ou d'essence apreés l'avoir
laissé tremper, afin de la débarrasser de toute trace
de gras el par conséquenl de poussiere,

Ensuite, la tremper dans un bain d’huile Castrol
D, preéalablement chauffée pour la rendre fluide,
agiter la chaine pour faire péneirer I'huile dans les
rouleaux el laisser refroidir. Sortir la chaine de ce
hain puis essuyer pour enlever l'exces de graissage.

P. PALMIERI.
PERIODICITE DU GRAISSAGE

Moteur.

Pendanl le rodage vidanger a 500 km, puis a 1.200
km, puis a 2,000 km. Ensuite la vidange sera faite
tous les 2.000 km.

Pendant l'été employer de la Castrol XXIL.

En hiver Castrol XL.

Le niveau est indiqué par 'orifice de remplissage.
Vérifier tous les 1,000 km.

Pendant la période de rodage el méme apres il est
bon de mélanger a I'essence de I'huile Castrollo, dans
la proportion indiquée par le fabricant afin d’assu-
rer une parfaite lubrification du haut du cylindre,
Suspension arriére.

Tous les 1.000 km, graisse Caslrolease.

Fourche télescopique.
Tous les 2.000 km huile Castrol fluidite SAE 10.

Chaine.
Tous les 2.000 km environ Castrol D chaude.

Moyeux.
Tous les 2.000 km graisse Spheernl 8.

Prise de compteur.
Tous les 2.000 km griaisse Castrolease.

Commandes et cables de frein, diverses articulations.
Tous les 2.000 km, Castrol XL,
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ESSHI DE LA MOTORECHNE
Z 22 (C

teur de l'agence Motobécane Moto-Vanves-Sport, que
nous avons pu réaliser un essai de la nouvelle 175 cmc
culbutée, produite par les usines de Pantin.

Ce modéle 1956 comporte un certain nombre de perfec-
tionnements et d'améliorations par rapport aux modeles
antérieurs.

On peut voir par le tableau que nous publions dans
ces meémes pages, que les caractéristiques du moteur ont
été quelque peu modifiées. Nous conseillons a nos lecteurs
désireux de controler les changements intervenus, de se
reporter a 'étude de la Z 22 qui a paru dans notre
numéro 86,

Au fur et 4 mesure que nous roulions avec notre Moby-
super 30. nous avons apprécié a leur juste valeur les pro-
gres réalisés en comparaison avec les 175 précédentes. Nous
les signalons dans les lignes gui suivent.

PREMIERES IMPRESSIONS

Nous prenons notre machine au magasin du n® 1, bou-
levard Brune et Monsieur Wallet nous fait les recomman-
dations d'usage. Elle est quasiment neuve, cette 175, (600
km parcourus, selon le compteur), mais on peut considérer
que la période de rodage touche a sa fin. Aussi pendant
une centaine de kilométres, nous efforcons-nous de limiter
notre vitesse maximum a 65/70 km/h Par la suite, diverses

CIEST grace a l'amabilité de Monsieur P. Wallet, direc-

pointes a fond, maintenues durant deux, puis cing, puis
dix kilométres, nous révélent, sans qu'un doute puisse
subsister, que notre moteur est bel et bien débridé.

lLa mise en route du moteur s'effectue tres aisément
quelle que soit la température. Et ce, malgré |'absence d'un
volet d'air. Il suffit, s'il fait trés froid., de noyer conve-
nablement la cuve et le moteur part a la deuxiéme ou
troisieme sollicitation.

Ce qui frappe le plus sur les nouveaux modeles Moto-
bécane, c'est le silence absolu de fonctionnement, di a la
présence d'un efficace pot d'échappement de dimensions
fort généreuses, Ce silencieux présente de plus, l'avantage
de ne freiner nullement le moteur, qui, en toutes circons-
tances, développe pleinement sa puissance

Des multiples modifications apportées a la Z 23 C par
rapport aux modeles antérieurs, la plus importante est
en vérité celle concernant la suspension arriere. Elle est
maintenant du type oscillant au lieu de la coulissante que
comportérent les Motobécane jusqu'a 1955, Le motocycliste
qui essaie une fois une machine munie d'une <uspension
arriere oscillante est immédiatement conquis par la for-
mule. D'un plus grand débattement que la coulissante
l'oscillante offre évidemment un confort accru. Mais sa
principale qualité réside surtout dans la stabilité en virages
et la tenue de route en paliers gu'elle confére aux motos
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qui en sont pourvues. |l en résulte un accroissement €nor-
me de la sécurité, et c'est |2 un point que nul ne peut
dédaigner.

La nouvelle Motobécane posséde i présent sa suspen-
sion arriére oscillante. Malheureusement. son débattement
est encore trop faible et, si les 65 mm de course de cette
oscillante représentent un progrés appréciable par rapport
aux 55> mm de la coulissante existant sur la Z 22 C, clest
encore bien insuffisant, surtout en comparaison avec ce
que nous offrent les constructions étrangeres : 80 mm, les
Puch, 95 mm, la BMW. R 50; 100 mm la D.K.W
RT 350, etc.

Evidemment les nouveaux amortisseurs hydauliques a
double effet, évitent tout enfoncement brutal et tout
rebondissement,

Au cours de nos essais, nous avons @ maintes reprises
constaté la nette amélioration que représente cette suspen-
sion si on la compare uniquement aux précédentes réali-
sations de la marque, mais il existe aujourd’hui de par le
monde des machines dont les suspensions offrent un con-
fort nettement meilleur.

Pourtant, ayant repéré sur une route bombée un virage
a gauche assez brutal avec un énorme trou sur la partie
droite, c'est-a-dire & l'extérieur du virage dans le sens on
nous l'avions abordé, nous l'avons plusieurs fois pris a
grande vitesse. En passant dans le trou, la suspension accu-
sait évidemment le choc, mais il nous parvenait trés
amorti et, de plus, il ne s‘ensuivait aucun flottement,
aucune reaction désagréable ou dangereuse pour ['équili-
bre de la machine. Le pilote a dans ces moments, la nette
impression de ecollers a la route. Il en est de méme sur
une chaussée mouillée ou méme grasse : par suite de sa
grande souplesse, la suspension par bras oscillants permet
a la roue d'épouser toutes les inégalités du sol — sans en
transmettre les oscillations au reste de la machine — ce
qui augmente ainsi I'adhérence du pneu. Un freinage brutal
n'entraine pas alors forcément une perte de la stabilité.

Par ailleurs, la Z 23 C a cause de ses petites roues est
legérement plus basse et plus ramassée que la Z 22 C. Le
centre de gravité se trouve donc mieux situé, ce qui aug-
mente sensiblement encore la tenue de route

La puissance développée par le moteur est correcte. Elle
place la 175 cmc Motobécane entre les bonnes machines
de tourisme, dont les performances sont honorables. En
effet, le moteur de la Z 23 C développe 8,5 CV i 5.800 t/m,
c'est-a-dire une puissance spécifique de 48,63 CV au litre
de cylindrée. Citons a titre documentaire les puissances
de quelques 175 étrangéres: 8 CV, la M.V. Turismo ;
8.5 CV, la Morini et la Bianchi, types Turismo ; 875 CV,
la Cimatti ; 9 CV les machines équipées du moteur alle-
mand Sachs ; 9 CV également, la Sterzi et la F.N. double
piston ; 10 CV, la Puch a un seul carburateur. Il est

MOBYSUPER 56 175

evident qu'en ltalie, notamment, on trouve des 175 attei-
gnant ou dépassant les 15 CV. mais 1l s'agit chaque fois
de moteurs <sport» (quand ils ne sont pas «competi-
zione »), tournant a des régimes élevés et. par conséquent,
trés délicats. Huit chevaux cing représentent un juste
milieu pour une 175 cmc de tourisme. Ce n'est point ce
qu'on appelle un moteur <«gonflé» (toujours enclin a la
¢ casse », par ailleurs) et ce n'est pas non plus un < veaus
On verra d'ailleurs plus loin que les performances de la
Motobécane Z 23 C sont susceptibles de satisfaire bien des
amateurs exigeants.

Nous partons un dimanche matin pour essayer notre
175 Motobécane sur un parcours routier au profil varié
Cela nous permet d'apprécier la souplesse extraordinaire
de ce monocylindre, ses excellents départs au premier coup
de kick et l'agrément qu'on peut retirer de la conduite de
cette machine en toutes circonstances, Au total 110 kilomé-
tres pour une consommation de 3.5 litres de carburant. c’est-
a-dire une moyenne d'environ 3.2 litres pour 100 km

L'embrayage a été nettement amélioré par rapport aux
anciens modeles. Maintenant, il ne colle plus 4 froid et ne
patine plus lorsque I'huile est chaude. La premiére est
moins haute que celle de la Z 22 C et il n'est plus néces-
saire de faire ecirer» |'embrayage aussi longtemps lors
des démarrages. Le «trous entre seconde et troisieme —
si sensible sur les modéles antérieurs — existe toujours.
mais du fait que le moteur tire plus court sur tous les
rapports, en cote on peut rétrograder de 3* en 2°. quand
on le juge opportun, sans encaisser de violent coup de frein

Encore une nette amélioration - la 4* ne tire plus «long»
comme jadis. Elle est a présent tout a fait normale et la
Mobysuper 56 atteint et soutient facilement ses régimes
optimum et maximum sur le plat par vent contraire dans
de légéres cotes ou en duo avec bagages.

ET PUIS VOICI... DES CHIFFRES

Dix heures du matin. Profitons de I'heure creuse (en
semaine). En effet. entre 10 et Il heures, il n'y a pas
grande circulation sur l'auto-route de ['Ouest et notre
peute équipe s'achemine vers une portion de l'auto-route
ol on est bien tranquille a cette heure-ld pour essayer les
vitesses maxi dune moto

Voici les résultats. Tout d'abord en solo (80 kg)

En I™ vitesse, nous montons rapidement en surrégime
a 39 kmsh (6,795 t/m)

En seconde, nous atteignons 53 km/h ce qui repre-
sente encore un régime élevé ; 6735 t/m.

En troisiteme, nous avons la satisfaction d'enregistrer
785 km/h, soit 6.630 t/m.

En quatriéme, position assise, nous réalisons notre meil-
leur temps 4 la moyenne de 97 km/h (6230 t/m) et en
position effacée, 1025 km/h (6.586 t/m)

TYPE Z23
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A deux (80 o) Kg! en premiere et seconde les perfor-
mances sont identiques En troisieme, nous atteignons
77 km/h (6500 t/m) et, en quatriéme, notre plafond est
94 km/h (6.035 t/m)

Les vitesses minima ont été © en troisieme, 22 km/h
(1.855 t/m) et en quatrieme, 31 km/h (1.990 t/m).

Les temps realisés sur des distances déterminées avec

départ arrété ont été les suivants :

100 meétres en 9 sec. 4/5, soit une moyenne de 36750 km, h

500 meétres en 27 sec. 4/5, moyenne 649 km/‘h.

L.OX) métres en 47 sec, moyenne 76 km/h.

En ce qui concerne le freinage, les nouveaux freins cen-
traux offrent le maximum d'efficacité et, en conséquence,
de securité. Voici les distances qui furent nécessaires pour
obtenir l'arrét complet en roulant a 50 km/h

Frein arriére : 18,65 métres. Frein avant 1415 métres
Les deux freins 1035 metres
N
-
En conclusion. voict une machine francaise qui, pour

un prix de vente de 188,150 francs, est & présent pourvue

des tout derniers perfectionnements : suspensions arriére
oscillante, roues de movenne dimension, freins moveux
centraux, carter de chaine secondaire, etc. On vy trouve de

plus un moteur donnant de trés honorables performances
possédant une grande souplesse et demandant un entretien
minime. La ligne de la Z 23 C est trés moderne. Sa cou-
leur claire est tres seyante. C'est une moto « qui a de la
gueule '» Et enfin, c'est une Motobécane. Clest-d-dire la
premieére marque francaise, la maison qui occupe le pre-
mier rang de la production mondiale de motocycles. Le
possesseur d'une Motobécane est sir de trouver partout
des agents exclusifs qualifiés possédant en stock toutes les
pieces de rechange.
Que peut-on demander de plus?

CARACTERISTIQUES PARTICULIERES A LA

avis,

Eh bien, i
laire profiter au
heureuse de la fabrication en grande série sur le prix de

notre

revient
20.000 francs de trop ..

les usines de
maximum

devraient
I"incidence

Pantin
le client-moto de

une 175 a prés de 190000 francs, c'est au moing
On a bien su appliquer cette poli-

iique au bénéfice des clients de la Mobylette et du Moby-
scooter, pourquoi le vrai motocycliste ne recoit-il pas le

méme traitement 7

HERVE

Z 23 C

= ——
MOTEUR
| Généralités
Régime norm. de rotation 4.800 t/m
Régime maximum 6.000 t/m
Bielle
Jeu latéral 0,2
Dimensions des galets 2x14 = 28 galets de 5x7
Distribution
[ AOA. 22° ou 3.2 mm
| R.F.A. 45° ou 7,7 mm
A.OE. 60° ou 13,8 mm
| RF.E, 20° ou 2,6 mm
| Carburateur
| Marque Gurtner
i Type M 20 D
Chambre 3487 bis
| Pass. de gaz 20 mm
| Emmanchement 286
avec bague 25,4 % 28,6 (3088)
et rondelle isolante 6026
{ Volet de gaz n® 8
| Gicleur principal a5
| Aiguille position basse
| Gicleur d'aiguille 3998
| Ralenti 0,46
Cuve arrivée essence inf, 3996 montée a4 gauche
BOITE DE VITESSES
Rapports finals
17 vitesse 19,50
2¢ - 14,20
3 - 9,45
4° —_ 7.19
| TRANSMISSION
SECONDAIRE
Pignon sortie de boite 16 dents
[Couronne roue AR I 44 dents

CHAINE
Nombre de maillons
VOLANT MAGNETIQUE
Marque
Type
Puiss. en courant continu
Calage tout retard
FOURCHE
Dimensions ressorts
SUSPENSION ARRIERE
Type
1 ressort supér. par coté
1 ressort infér. par coté
Course
Amortisseurs
FREINS
tambour arriére
Dimensions garn, frein AR
ROUES

Jantes

Rayons roue AV
Rayons roue AR
Pneu avant
Pneu arriére

DIMENSIONS

Hauteur totale

Largeur hors tout
Longueur hors tout

Garde au sol

Poids en ordre de marche

Pour toutes les autres caractéristiques, se reporter
au tableau publié dans notre numéro 86, lors de I'étude |

de la 175 Motobécane Z 22 C.

TELESCOPIQUE

121

Novi
150 lourd
| 35 W

26 mm avant PMH

507

a bras oscillants

@ 48145
@ B0 44
65 mm

non démontables

70 mm
304

182 % nouveau percage
17
18
318 moto |
3X18 sculpté moto |
GENERALES
950 mm
670 mm
1.980 mm
115 mm en charge
115 kg |
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CARBURATEUR GURTNER M 20 D FOURCHE TELESCOPIQUE
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Editions parues dans la série

“LES ARCHIVES DU COLLEGTIONMEUR

CITROEN TRACTION AVANT « 7 », « 11 * et « 15 »
CITROEN « C4 », « C6 » et « Rosalie »

CITROEN 1919 a 1926 : A, B2, B10, B12 et 5 CV
CITROEN B14 et B15

FACEL VEGA tous types

JAGUAR 6 cylindres de la « XK 120 » a la « E »

MG « TC », « TD », « TF», « MGA » et « TWIN Cam »
PEUGEOT « 201 », « 301 », « 401 », « 601 »
PEUGEOT « 202 » et « 402 »

PEUGEOT « 203 »

RENAULT « FREGATE », Affaires, 2 litres, Amiral, Caravelle, Grand Pavols,
Domaine, Manoir et Transfluide

RENAULT « 4 CV »‘
SIMCA « Trianon », « Versailles », « Régence » et « Marly » 1955-1959
SIMCA « Beaulieu, « Chambord », « Présidence » et « Marly » 1959-1961
TRIUMPH « TR2», « TR3», « TR4», « TR4 A »

MOTOS BMW Flat-twin de 1935 a 1954

MOTOS TERROT 125, 350, 500 de 1947 a 1958
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