CONSEILS

D'ENTRETIEN

ES conseils qui vont suivre sont ceux donnés per |'usine Morton elle-méme
pour maintenir ses twins ou mieux de leur forme. Il ne s'ogit dond pos
d’un gonflage, mois bien des précautions et réglages a effectuer pour que

votre BB 55, votre « Manxman » ou votre « Atlas » tournent « rond ».
De toutes facons, ceux qui, trés nombreux, s'intéressent oux twins MNorton
auront intérét & se reporter @ notre n® 1688 ol nous décrivions en détail ces

modeles.

POUR

NORTONISTES

GRAISSAGE

Commencer par ¢ gralssage peut vous
sembler inhabituel ! Mals n'est-ce pasla
le BA DA de l'e¢ntretien 2

Penchons-nous dong sur le gralssage, en
spécifiant que ¢es conseils, ainsi que tous
ceux qui vont sulvre, BOnt propres Aux
modéles sortls depuls 1960,

Toutes leg Norton sont éguipdes d'une
pompe & hulle 3 engrenages. Sl, en ap-
parence, elles sont toutes semblables, elles
sont en falt de dimenslons différentes,
selon les modeéles. Mals pour les twins,
qul, lcl, nous Intéressent, toutes les pom-
pes sont les mémes, avec un S gravé sur
leur corps.

Une régle commune, le jeu de plgnons
utllisé pour assurer le retour de 'hulle
du carter-moteur au réservolr, débite 2
fols plus que le jeu de plgnons assurant
la lubrification sous pression.

Ce plus grand débit de la pompe de
retour, vous lg constatez lorsque vous vé-
rifiez votre circulation d’huile en ayant
enlevé le bouchon de remplissage du
réservolr d'huile.

L'hulle coule d'abord d'une manlére
continue de la ecanalisation de retour, cecl
étant dll au fait que, par gravité, pen-
dant l'arrét, I'hulle s'est accumulée a la
base du carter-moteur.

Puls, quand le carter est vidé — d'ou
l* nom de ce type de graissage dit &4 car-
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ter secyu— l'hulle coule sporadiquement,
cecl (dtant di au plus grand débit de la
pompe de Tretour,

*

Deux filtres métalligues sont Incorporés
dans le circult de gralssage.

L'un d'eux, situé sur la face interne
du carter de distribution, est situé 4 cdté
du renifiard.

Outre 1'examen du bon fonctlonnement
du circuit de gralssage décrit précédem-
ment, on peut encore vérifier d'une ma-
nilére plug preécisg la pression d'hulle en
montant un manometreée de pression
d'hulle sur le circult (par exemple sur
le carter de distribution sur les 6350 SS)

Aprés un départ a froid, et le moteur
stabllisé &4 3.000 t/m, la pression dolt étre
comprise entre 2,1 kg et 2,8 kg/om2.

Avec une machine neuve, 'huile dolt
étre vidangée a 800 puls 1500 km. Net-
toyer les flltres et, aussl, le réservoir
d'huile qui doit étre débarrassé de toutes
les Impuretés ramendées par la circula-
tion du lubrifiant.

A B0O et 1500 km encore, vidangezs et
refaites le plein de la transmission pri-
malre.

A B00 km, vidangez l'hulle de la boite
de wvitesses. Ensulte, répédtez cette opéra-
tion tous Ies B8.000 km.

De toutes facons, vérifiez périodique-
ment les niveaux d'hulle (réservoir -
carter de transmission primaire - bolte
de wvitesses) surtout sl, & 1'arrét, vous
constatez des pertes d'hulle, 88 minimes
solent-elles,

Le reniflard est lo-
gé a lintérieur du
carfer extérieur.
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Pour la fourche, on peut changer 1'hul-

le aprés les 1.500 premiers km. Quant aux
éléments de suspension arriere, ils sont

scellés, et 1'hulle ne peut étre remplaceée.

TABLEAU DE GRAISSAGE MOTEUR
ETE HIVER GRANDS FROIDS

(au-dessudide 0 4 10°)fau-dessous de 0= C)
de 10°)

SAE 50 SAE 30 SAE 20
Tableaw de groissage Boite de vitesses

SAE 50 .SAE 30
Capacités °

Réservoir : 25 1.

Boite de wvitesses : 0,07 1.
Carter primaire : 013 1,
Fourche : 0,17 1.

Enfin, de temps 4 autre et, notam-
ment, aprés un remontage du moteur —
i1 n'est pas mauvals, le moteur tournant,
de boucher avec le doigt l'orifice de re-
tour du eclreult d’hulle se trouvant dans
le réservoir. Cette surpression occasion-
née aura pour effet de blen nettoyer le
cireuit de graissage allant a la distri-
bution.
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REGLAGE DISTRIBUTION

Jeu aux culbuteurs & frold : identique
pour 88 S8, 650 et 750.

Admission : 0,15 mm.
Echappement : 0,20 mm.

Pour régler ce jeu, ouvrir la trappe de
visite donnant accds au culbuteur (et,
bien sir, démonter les bougles).

Débloquer le contre-édcrou, puls faire
tourner le moteur 4 la main jusqu'a ce
que le culbuteur opposé (celul du méme
cylindre) soit complétement enfoncéd
isoupape grande ouverte). Ensuite dévis-
ser d'environ un demi-tour la vis de
réglage et placer une cale de 1'épalsseur
voulue entre cette vis et l'extrémité de la
nqueue de soupape.

La cale dolt juste étre pincée légire-

ment entre vis et gqueues de soupape. Re-
Zloquer alors le contre-écrou en velllant

4 ce gque le boulon de réglage ne bouge
pas.

Vérifier 4 nouveau avec la cale d'épais-

seur et contre-édcrou reblogqusé,
jeu est correct.

Puis procéder de la méme maniére pour
chacune des soupapes, la soupape oOppo-
sée Atant toujours malntenue & pleine
ouverture durant le réglage.

que le

Mesurer aglors l'avance A I'sllumage.
Four cela, Oter les deux bougles et le
couvercle du rupteur.

Falre tourner lg moteur vers l'avant,
en survelllant le rupteur, jusqu'a ce que
le toucheau de fibre soit prét A toucher
la rampe Inférieure de la came, celle qul
Intéresse l= cylindre gauche.

REGLAGE ALLUMAGE

Le calage de 1'allumage doit étre par-
faltement réglé pour obtenir lzs mellleu-
res performances et également pour évi-
ter un trop fort échauffement du moteur.

Il est également important que le point
d'allumage solt le méme mir chague cy-
lindre.

Avant de commencer toute vérification,
1'écartement des contacts du rupteur sera
réglé pour avolr un maximum de
3/10e de mm. Veiller 3 ce que la cale
utilisée pour ce travall soit parfaitement
propre, en particuller exempts de gralsse
ou d'hulle dont le dépdt sur les contacts
auralt des conséquences néfastes.

-

" haut sur la réglette

Insérer alors une réglette d'acler par
le trou de bougles dans le cylindre gau-
che et la tenir aAussl verticale que pos-
sible. .

Amener le piston gauche au PMH.
Faire une margue sur la réglette & 1'en-
droit précis ol elle affleure au niveau
du trou, Faire une nouvelle margque plus
(8,7 mm & WVous
travalllez sur une Atlas, 6 mm sur une
88 BE et 7T mm sur une &Manxman), la re-
mettre dans le ecylindre (toujours Ie plus
verticalement poasible).

Bloguer le dispositif d'avance automa-
tique en position « pleine avance », Falre

NOTE :

midochines plius récentes, on la
connectera & Uexirémitd du odble
. &« NW » de Vampéreméire. Le obdble
de la diode devient alors marrom- NG
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tourner le moteur en arriére. Le piston
descend, alnsl gue votre réglette qui est
appuvée dessus. Lorsgque le second tralt
que vous avez tracéd vient au niveau du
trou de bougle (au méme endrolt que la
premiére fols, blen sfir), cesser de tour-
near.

A ce niveru, les contacts du rupteur
dolvent jusie commencer A s& SAparer
{insérer entre eux une feullle de papler
a clgarette. Dds qu'ils commenceront a
s'écarter, votre feullle bougera).

Oter le carter droit (12 wvis), décon-
necter la prise dd compte-tours. Le {fait
de dévisser 1'4crou situé sur le systéme
d'avance automatique libére celul-cl de
l'arbre d'induit.

Repositionner le moteur, comme précé-
demment. Le rupteur peut malntenant
étre tournéd & la maln et amend & une
position telle que les contacts (vis pla-
tinées) solent sur le point de se séparer
sur la rampe Inférleure (cylindre gau-
che).

Survelller la clavette du porte-rupteur
dons l'indult, elle peut étre cassée ou
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Yue éclatée de la boite de
vitesses A.M.C. et coupe
de l‘embrayage.

Une méthode plus précise de réglage
de l'avance a4 l'sllumage conslste en 1'utl.
lisation d'un disgque gradué monté en
bout de vilebrequin, Pour les trols mo-
déles lel examinés, l'avance doit étre
de 32* avant poilnt mort haut.

REGLAGE
DE L'EMBRAYAGE

L'embrayage ne peut fonctlonner cor-
rectement g'il n'y a pas un libre mouve-
ment entre la tige de poussée d'em-
brayage et lg mécanisme de commande.

L'on crolt couramment gu'une garde au
cible d'embrayage slgnifie un lbre mou-
vement de la tige ; un examen plus minu-
tleux du mécanisme de commande mon-
tre rapldement gue cette crovance est
[nusse,

Le seul moyeéen d'assurer un llbre mou-
vement est de:

— détendre le cible le plus possible

{la commande devient « molle ») ;

— Oter Ian partie extérieure du carter
de chaine primalre.

— Desserrer le contre-écrou de blocage
de la vis-poussolr de réglage de tige
d'embrayvage.

— Visser « gentlment = celte vis-
poussolr jusgu'i ce gu'elle vienne en
contact avec la tige de poussée,

Puls dévisser, d'un deml-tour exacte-
ment.

Alors bloquer la vis a l'alde des contre-
écrous en faisant attention que la vis
ne bouge pas durant cette opération.

I ne reste plus gu's retendre cor-
rectement le cfible en n'oubliant pas Ia
garde & l'embrayage au niveau du cible
(4.75 mm).
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TENSION
CHAINE PRIMAIRE

La tension de Jla chaine primaire s'ef-
fectue on déplagant la boite de vitesses,
qul plivote sur son boulon de fixation
inférleur, en changeant la position des
écrous sur le boulon de réglage.

Ce réglage doit &tre falt de la ma-
niére sulvente :

Pour tendre la chaine . Oter le bou-
chon de visite du carter de chaine pri-
malre ; desserrer légérement 1°écrou sur
le boulon supérieur de fixation de Ila
boite. Ne pas toucher au boulon infé-
rleur (en prinelpe). Dévisser de plusieurs
tours l'écrou sur le boulon de réglage,
cbté moteur.

Visger lentement l'autre écrou en sur-
velllant la tenslon de chaine par le trou
de wvigite, jusqu’'a ce gu'elle solt juste
tendue.

Dévisser alors cet dcrou de plusieurs
tours. Ensuite, visser 1'écrou de réglage,
le plus prés du moteur, én pgurvelllant
la tension de chaine, jusqu'd ce qu'elle
ait une fléche minima de 125 mm. Re-
bloguer alors 1'autre écrou.

Cette wvérificatlon de la fleche dolt étre
falte pour diverses positions des pignons
mateur et couronne (donc de la chaline).

TENSION
CHAINE SECONDAIRE

Vérlfier d'abord la bonne tension de ia
chaine primalre, la position de la boite
de vitesses influant également sur la ten-
slon de la chaine secondalre.

Dévisser la broche suffisamment pour
permettre & la roue et au tambour de
frein de bouger. Débloquer les écrous de
réglage de tenslon de chaine. Appuyer
fortement sur le brin inférleur de chaine
de telle sorte gue la broche entre en
contact des deux coHtés avec les butées
de réglage.

Faire asseolr quelgu'un sur la selle
(pour avolr un enfoncement normal des
suspensions), puls wvisser d'sutant de
tours (pour maintenir l'alipnement de Ia
roue) les boulons de réglage, jusqu'as ce
que la chaine en sa partie médiane entre

les deux plgnons alt un jeu total de
haut en bas de 19 a4 25 mm.
Rebloquer alors 1la broche, puls les

écrous de bloguage des tendeurs de
chaine, an velllant & ce que ceux-cl ne
bougent pas. Viérifler également pour fi-
nir que le réglage du frein arriére est
correct car une modification de la ten-
slon de chaine secondaire entraine une
modification du réglage du freln arriére.

FOURCHE
TELESCOPIQUE

Vidange & effectuer aprés les premiers
1.500 km, puls tous les 15.000 km. Chague
bras de fourche contlent 142 cc d'hulle
SAE 20.

Vidange . Poser la machine sur la bé-
quille centrale, Afin gue la roue avant ne
pese pas sur le sol. Oter les deux gros
écrous de remplissage en haut de la
fourche.

Puls vidanger successivement chague
élément, eén dévissant le bouchon de
vidange en bas du bras de fourche cor-
respondant.
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lucliner la roue de facon A ce gue la
vidange solt  plus compléte. Procéder
de la méme fagon, successivement pour
chague élément. Ensulte, rebloguer sol-
gneusement les boulons de vidange, puls
procéder au remplissage.

Remplissage : Il s'effectue par le som-
met de la fourche, les écrous formant
bouchon de remplissage. Mesurer solgneu-
sement 142 cc pour chaque élément, et
verser l'hulle lentement.

Rebloguer ensuite les écrous de rems-
plissage.

REGLAGE

DE CARBURATION
SUR MODELES

A DEUX CARBUS

Le manuel d'entretien Norton précise
gue sl type du bolsseau, position d'ai-
guille et glcleur principal correspondent
aux spécifications de 1'usine, la carbura-
tion est correcte. Reste donc a régler
le ralenti et synchroniser parfaltement les
deux carbus.

MNous ne reviendrons pas sur le choix
du gicleur, de la position d'aiguille, gul
conditionnent une marche réguliere et
optimum du moteur & toutes les vitesses.
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Le réglage se fait par lg lecture de la
bougle, et a 4té maintes fols décrit dans
nos colonnes.

Voyons donc réglage du ralenti et syn-
chronisation des carbus, ce dernler point |
étant trés important.

Le mellleur moyen est d'utillser deux
fines tigea métalllgues, ldentiques, et
d'en enfoncer une dans chaque carbu, de
telle- sorte gque chague bolsseau repose
sur chague tige.

YUE

Aglr alors sur les tendeurs de cables de ECLATEE
gaz, de telle sorte que les cAbles solent ’
détendus et que vous poylez bien certain DE L ML
que lea bolsseaux ne sont malntenus
gqu'en reposant sur les tiges. MONOBLOC

Retendre alors lentement un céble, jus-
gu'ik ce que le bolsseau, tiré par le céble,
soit juste sur le point de quitter Ia tige
sur laguelle i1 reposait. Aglr de la méme
maniére avec le second carbu. Vérifier
alors gue, en tournant le polgnées de gaz,
les deux bolsseaux reviennent simultané-
ment toucher les tiges. Oter les tiges
Yopération est finle.

*

Vérifier, avant de commencer le réglage
du ralenti, gue l'écartement des é&lec-
trodes des bougles est blen de 0,50-0,56
mm. Laisser alors tourner le moteur sur
vn ralentl raplde pendant un petit mo-
meént. Car tout réglage de carburation
doit seg falre moteur chaud. Oter alors
T'un des capuchons de bougle, de fagon
& ce gue le motaur ne tourneé gue sur
un cylindre : celul dont vous réglez le
ralentl.

Visger A4 fond la vis d'alr. Amener, en
utillsant la vis de la butée de boisssau,
le ralent! au régime souhalté. Puls dé-
visser la vis d'air progressivement jusqu'a
I'obtention du ralentl le plus raplde et
le plus réguller. Bl celul-¢l est trop ra-
plde, agir de nouveau sur la vis de butée
de bolsseau, et alngl de sulte. Le dernler
réglage doit toujours étre fait par la vis
dair (en vissant, vous fermez |'air, donc
mélange plus riche, et vice-versa). Choil-
gir un mlentl plutdt un peu lent, ear
il s& trouvera accéléréd lorsgue le moteur
tournera sur ses 2 cylindres.

Agir de méme pour le second carbu-
rateur.

Four finir, vérifier gque vos deux bois-
seaux ouvrent biem complétement (un
cble, ou les deux, peuvent é&ire trop
eourts),

CARACTERISTIQUES DES CARBUS

88 55 650 58 650 Manx 750

Type No R/H ..... 376/289 376/289 376/288  389/88
Type No Ly/H ..... 376/288 376/288 376/288  389/87
Glcleur principal ... 250 270 20 350

376/3% 376/3% aTe/3: 389/3
Glecleur rmalentl .... 25 25 20
Algullle ............. 1065 1065 . 1065
Positlon d'siguilie .. 3 3 3

' MAN T
& Avec filtre A air. COVER-
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