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Modéle C15 (1958)

Pour ce modeéle qui remplace la C12, consulter le manuel d’entretiecn
n® MCI1158,

Modile CI12 (1956)

Ce modéle remplace la Cl 1G de 1955. Sa description, son entretien sont
similaires, sauf qu’elle est équipde avec une suspension oscillante, différente,
mais de méme principe que celle du modéle D3 et son entretien est identique.

Robinets d’essence

Les robinets d'essence sont situés 4 "arriere du réservoir. Ces robinets
comportent une extrémité moletée et une extrémité hexagonale. Pour ouvrir
le robinet, appuyer sur Pextrémité moletée ; pour fermer le robinet, appuyer
sur 'extrémité hexagonale.

Sur les modeles C et D, on ouvre le robinet en tirant le bouton vers
Vextérieur ¢t en le faisant tourner vers la gauche., Pour fermer le robinet,
tourner le bouton vers la droite et pousser.

sur les modéles A, il existe deux robinets d’essence qui comununiguent
tous deux avec le réservolr d’essence. Si Pon ouvre un seul de ces deux
robinets, une réserve d'essence reste dans le réservoir ; cette réserve ne peut
étre envoyée au carburatcur qu'en ouvrant le deuxiéme robinet.

Sur les modéles B et M, la partie supéricure du robinet porte un levier
qui commande la réserve d’essence; cette réserve ne peut étre envovée au
carburatcur que si 'on améne ce levier 4 la position repérée “ RES ™ (réserve).
En temps normal, le levier ne doit jamais étre placé dans cette position.

ECLAIRAGE

Commutateur d’éclairage

Ce commutateur est situé a la partie supéricure du phare, a Parridre ; les
différentes positions sont repérées sur le commutateur,

Contacteur d’allumage Lucas (modéles 1)) (supprimé depuis 1954)

Ce contacteur comporte les trois positions suivantes :—

“EMG " (secours) : position utilisée pour les démarrages de secours.

“QFF ” (arrét). A

“IGN T (allumage) : position utilisée pour les démarrages |1r:}rmau$‘\)'

Dans les conditions normales, on améne le contacteur 4 la pﬂ&itiﬂﬂf“{qﬂ i
(allumage) ; les accumulateurs fournissent alors un courant d'uncéViatensité
suffisante pour permettre la mise en route au moyen du kick starte X 1outefois,
si les accumulateurs sont déchareés, on peut faire démarrer la MZechine de la
meme maniére en amenant le contacteur 4 la position repérée ©* EMG ' (secours).

Dans certains cas, il peut étre nécessaire d’amener le Aymmutateur d’éclai-
rage i la position repérée “PILOT * (lanternes) pour quiﬁa; ernateur fournisse
un courant d’intensité suffisante pour qu'il soit possibley’Nectuer un démarrage
de secours sans 'aide des accumulateurs. KN

Dés que le moteur tourne, ramener le contadgar d'allumage 4 la position

"IGN " (allumage) ; si 'on ne procédait paaminsi, les accumulateurs ne
pourraient se recharger. L

"Toujours avoir soin d’amener le contactoN d’allumage i la position * OFF
(arrét) lorsque le moteur ne rourne pas.

IMPORTANT.—Ne jamais tenter de mettre le moteur en route, que le
contacteur d’allumage se trouve a la position * IGN ', ou 4 la position * EMG 7,
s1 les accumulateurs n'ont pas été mis en circuit (méme si les accumulateurs
sont completement déchargés) car, si 'on procédait autrement, le courant fourni
par 'alternateur ne scrait pas stabilisé et la tension pourrait étre assez forte pour
griller les ampoules si elles se trouvaient allumées (comme c'est le cas lors d’un
démarrage de nuit).
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MODELES D
Commutateur d’éclairage * Wico Pacy ” (éclairage direct)

Ce commutateur comporte trois positions, qui sont: “ QFF* (arrét),
“LOW 7 (code) et *“ HEAD ” {phare). La position “ LOW ™ est ézalement
utilisée pour le stationnement et, dans ce ¢as, le courant est fourni par une pile
séche située a Iintérieur du phare, derritre le réflecteur.

Equipement d’éclairage * Wico Pacy ” & accumulateurs

Cet équipemnent est mmlo@: a I"éguipement décrit ci-dessus pour Péclairage
direct, mais il comporte (M\Noutre un redresseur qui transforme le courant
alternatif en courant conll pour permettre la recharge des accumulateurs.

Commutateur d’¢clairage

Si les accundlateurs sont déchargés, amener le commutateur d’¢éclairage
4 la position * .OW * (code). Ceci a pour effet de fournir un courant de
charge m:a@ig{wm aux accumulateurs lorsque le moteur tourne.

Cas particuliers

: q:ﬁg il est nécessaire de faire tourner le moteur de fagon continue sans utiliser
? ccumulateurs, avoir soin de débrancher au préalable les cibles des accumu-
IXecurs et de déposer les accumulateurs.  Le cible négatif (—) doit alors érre
relié 3 la masse en un point du cadre de la machine.

Dans ces conditions, le dispositif d’éclairage et "avertisscur sonore ne
fonctionnent pas.

Si Pon négligeait de brancher le Al néeaufl 4 la masse, on détériorerait
gravement le redresseur.

IMPORTANT.—Lorsqu'on branche a nouveau les accumulateurs, avoir
soin de metre 4 la masse sur le ¢adre de la machine le cible positif des
accumulateurs.

Accumulateurs

Toutes les machines modeles D munies d'un équipement Wico Pacy
jusgqu’a 1956 comportent des accumulateurs dont le fil NEGATIF est relié 4
la masse. Sur toutes les autres machines B.S.A., le cible POSITIF des
accumulateurs est relié 4 la masse.

Contacteur d’allumage (modéles C10L, C11G et C12)

Les instructions concernant ces contacteurs sont analogues aux instructions
données ci-dessus, avec cette exception gque le cible POSITIF des accumu-
lateurs est mis a la masse. La position *“ EMG * (secours) du contacteur
permet d'effectuer un démarrage lorsque les accumulateurs sont déposés, mais,
si on utilise cette position, il ¢st nécessaire de relier le cible NEGATIFE des
accumulateurs & la masse, sur le cadre,

Volet d’air (modéles D)

Le volet d'air, placé dans la cloche de prise d’air du carburateur, est
constitu¢ par une plaque perforée qui obture ou qui découvre des trous corres-
pondants percés dans la cloche ; la quantité d’air ainsi admise dans le car-
burateur se trouve réglée en fonction de la position de la plaque. Lorsque le
volet dair est fermé (c’est 4 dire lorsqu’on souléve le petit levier situé sur le
coté droit), on obrure les trous de la cloche, de sorte que la quantité d’air admise
au carburatcur est réduite au minimum, et le mélange air-cssence est alors
extrémement riche. Le volet d'air doit constamment rester ouvert, sauf lorsquion
fait démarrer un moteur froid.



Graissage par mélange d’huile et d’essence (modéles D)

~ Le graissage de ces moteurs est assuré par de huile moteur mélangée 4
Pessence, et il est donc trés important de toujours respecter les proportions
indiquécs.

L& l:r-::-:.:r.:'h_ﬂn de remplissage porte des instructions concernant les pro-
portions d’huile et d'essence. Il indique également les marques d’huile
recommanddées.

~Pour que le moteur fonctionne convenablement ¢t pour assurer un bon
graissage, 1l est indispensable de toujours faire dissoudre parfaitement huile
dans l'essence, et il est préférable de mélanger Ihuile et essence dans un
récipient séparé avant de verser le mélange dans le réservoir.  Si ce n'est pas
possible (par exemple en cas de ravitaillement en cours de route), Phuile doit
¢tre versée dans le réservoir aprés que ce dernier ait été rempli d'essence, et la
machine doit étre bien secoude pour que huile et l'essence se mélangent
intimement, 81 "on ne prend pas cette précaution, 'huile non diluée risgue
d’arriver directement au carburateur et d’obstruer ainsi le dispositf d’ali-
mentation €n cssence.

Contact d’arrét du moteur (modéles A)

Ce contact est monté sur la poignée gauche ou au centre du guidon, il est
constitue par un bouton qui provoque l'arrét du moteur si on 'enfonce pendant
une a deux secondes.

CONDUITE

Mise en route du moteur (sauf dans le cas des modéles C et D)

11 est plus commode de maintenir la machine en équilibre en 'enfourchant
avant de la faire démarrer.  S’assurer que le sélecteur est au peint mort, ¢lest-a-
dire entre la premidre et Ia seconde.  Ne pas oublier que, si le sélecteur est en
prise, la machine se déplace vers I'avant lorsqu’on appuic sur la pédale de kick.

Si le moteur est froid, appuyer pendant un instant sur le bouton d’amorcage
du carburateur, Fermer le volet dair, retarder légérement lallumage e
ouvrir un peu la poignée tournante de commande des gaz. Appuver sur la
pédale de kick jusqu’a ce que I'on sente la résistance die i la compression,
relever le levier d’ouverture de la soupape d'échappement et appuyer un peu
plus sur la pédale de kick. Licher le levier d’ouverture de la soupape d’échapr~-
ment, laisser la pédale de kick revenir au sommet de sa course, puis ap;;wl}
franchement et vigoureusement sur cette pédale. U

Cette 111¢.?thudc de misce ¢n route doit toujours étre suivie, car ll¢\:crmct
au moteur d’emmagasiner une force suffisante pour surmonter 1%
opposée par la course de compression suivante. ‘ ?2
\_/

Noter que, alors qu’il est nécessaire de fermer le volet d’alv”pour mettre
en route un moteur froid, il n'est pas indispensable de procéder ainsi lorsque
le moteur est chaud. <\

Pendant la marche normale, le voler d'air doit tw\uirs étre laissé ouvert
al maximum, bien qu'on puisse gagner un peu de py Wozice aux faibles vitesses,
dans les cotes par exemple, en fermant trés peu le Wit d’air.

51 la machine comporte un levier de commaad¥’d’allumage, mettre 'avance
maximum pour la marche normale. Il peut {(tf nécessaire de retarder légére-
ment 'allumage si le moteur est soumis ;‘1\1} effort important. L’emploi de
cette commande est laissé & Pappréciation du¥conducteur.

Ssistance

Mise en route du moteur (moddles D)

. Sur les modéles 4 éclairage direct, procéder de la maniére indiquée ci-dessus,
mais noter que le volet d'air est incorporé 4 la cloche d’admission d’air du
carburateur. Pour fermer le volet, soulever le petit levier situé sur le coté
droit, puis I'abaisser 4 nouveau le plus tét possible aprés la mise en route du
moteur,

Dans le cas des machines modéle D avec alternateur Wico Pacy (avee
accumulateurs), la mise en route s'effectue de la manitre indiquée ci-dessus,
avec cette exception que la clé de contact doit d’abord étre amenée 4 la position
“ON " {marche).

Mise en route du moteur (modéles G)

Amener le contacteur d’allumage en position “ ON* (marche) (voir
page 2) et procéder de la manicre indiquee ci-dessus, ¢n notant toutefois que
ces machines ne comportent pas de volet d’air.

3‘3‘1;5 MODELES
Passage en premiére \\

Appuyer sur le |l.§ de débravage (autrement dit, débraver), puis relever
le sélecteur au maximuln {ou abaisser le sélecteur dans le cas des modéles D).
Si I'on éprouve une difficulté 4 passer en premiére lorsque la machine est
immeobile, faire Z?Cm“ la machine d’avant en arriére en maimntenant une légére
pression sur [ s@lecteur jusqu’a ce que [a vitesse soit engagée.

Démurréirg}'

Ouvrir légérement la poignée de commande des gaz et ldcher doucement
le lgvier de débrayage. A mesure que 'embravage s’engage, ouvrir de plus
en poas la poignée de commande des gaz et, lorsque Pembrayage est compléte-

5 t engagé, accélérer de maniére 4 obtenir la vitesse de route appropriée, puis
L5

appréter & passer A la vitesse supérieure.

Changement de vitesse (pour passer a une vitesse supéricure)

Fermer la poignée de commande des gaz, débraver et appuyer sur le
selecteur (ou relever le sélecteur dans le cas des modeéles B) jusqu’a la limite de
sa course ; toutes ces opérations doivent éure effectuées simultanément. Engager
Pembrayage et ouvrir 4 nouvean la poignée de commande des gaz, immédiate-
ment aprés avoir effectué le changement de vitesse.

Changement de vitesse (pour passer a une vitesse inféricure)

Quvir légérement la poignée de commande des gaz, débraver, et relever
le sélecteur {ou 'abaisser dans le cas des modéles D) jusgu’a la limite de sa
course ; toutes ces opérations doivent étre effectudes simultanément. Ré-em-
brayer immédiatement.

NOTA.—Les opérations¥indiquées ci-dessus sont trés faciles 3 effectuer et
il suffit d’'un peu d'habitude pour pouvoir changer de vitesse rapidement et
silencicusement.  Lorsqu’on change de vitesse, que ce soit pour passer 4 une
vitesse supérieure ou 4 une vitesse inférieure, il est préférable de maintenir
momentanément la pédale en position avec le pied aprés qu’on ait débrayé et
lorsqu’on a senti que les engrenages ¢taient en prise.,  Ne pas ouvrir excessive-
ment la poignée de commande des gaz lors du démarrage et ne pas laisser le
moteur s'emballer lorsque la machine est immobile.  Utiliser la commande
des gaz pour régler le régime du moteur ¢t la vitesse de la machine ; par exemple,
lorsqu'on descend une pente raide, le moteur regle la vitesse de descente si
I'on passe 4 une combinaison de vitesse inféricure et si 'on ferme la poignée
de commande des gaz.  Sur les routes tres glissantes, il est recommandé
d’utiliser le moteur pour freiner et, en particulier, de procéder ainsi en méme
temps 4 unc combinaison de vitesse inféricure. Il n’est jamais recommandé,
sauf en cas d’urgence, d’accélérer ou de {reiner brusquement ; lorsque les routes
sont glissantes, il est aussi dangereux d’accélérer que de freiner brusquement,

INSTRUCTIONS RELATIVES AU RODAGE D'UNE MACHINE
NEUVE
Le conducteur qui vient d’acheter une machine fera bien de se souvenir
que toutes les pieces cachées sont neuves, au meéme titre que la peinture et les
chromes wvisibles, et qu'elles ne dowvent pas subir d’efforts excessifs jusqu’a
ce qu’clles seoient bien rodées,




Ce rodage est en réalité la période la plus importante de la vie du moteur,
et les soins que 'on donne au moteur pendant les 1500 ou 2000 premiers kilo-
metres déterminent la durée des pitees et la qualité des services qu'elles peuvent
rendre ultéricurement,

Il est recommandé de ne pas ouvrir la poignée de commande des gaz de plus
de la moitié, quelle que soit la combinaison de vitesse utilisée.  Si ’on fait
tourner le moteur & un régime excessif, il peut se produire un grippage du
piston, ou d’autres avaries er, dans tous les cas, on ne peut s'attendre i ce que
la machine réalise de bonnes performances tant qu’elle n’a pas été rodée; en
particulier, il est recommandé d'éviter d’accélérer rapidement, spécialement
lorsque le moteur tourne a vide, De méme, ne pas laisser le moteur peiner en
cOte dans une forte combinaison de vitesse, alors qu'en rétrogradant, on soula-
gerait PPeffort imposé au moteur,

Tous modéles, sauf les modéles D

Ne pas laisser le niveau d’huile descendre trop bas dans le réservoir, Une
cconomie d'haile risque de cotter cher.  Lorsqu'on fait tourner le moteur
pendant une période appréciable alors que le niveau d’huile est trop bas, Ihuile
risque de s’échauffer de maniére exagérée.  Ne pas oublier que Ihuile sert
aussi bien 4 refreidir le moteur qu'a le lubrifier et un moteur neuf tend 3
chauffer plus gu'un moteur bien rodé.  Au bout des 400 premiers kilometres,
vidanger ¢t refaire le plein du réservoir d’huile en utilisant de Phuile neuve,
puis nettoyer le filtre. Répéter cette opération au bout de 15300 kilomeérres,
puis tous les 3000 kilomérres.  Les qualités d’huile 3 utiliser sont indiquées sur
ie tableau de graissage situé¢_au recto de la derniére page de couverture,

I1 est recommandé d’ajouter une petite quantité de lubrifiant pour culasses
¢t hauts de cylindre chaque fois que 'on refait le plein d’essence. Si 'on ne
peut disposer de. ce lubrifiant, ajouter environ une cuillerée 3 café dChuile
moteur pour 10 litres d'essence.

Modéles DD

Au bout des 400 premiers kilométres, démonter le plus petit des deux
bouchons vissés & la partie inférieure du carter moteur, et vidanger Phuile qui
s’est accumulée dans le carter.  Avec le graissage par mélange emplové sur
ces machines, il ne se dépese jamais une quantité considérable d’huile dans 1\
carter, mais il faut vidanger le peu d’huile qui peut 8’y trouver ; effectuer de
préférence cette opération lorsque le moteur est chaud, car Phuile estoa‘ms
plus fluide et entraine les corps étrangers gui ont pu pénétrer dans ]V‘ fter
moteur pendant le rodage. -~

Avoir soin de remettre le bouchon en place et de le serrer {:GE. ‘%’zﬂbicmum
de maniére 4 éviter les pertes de compression.

Pendant le rodage, il est également nécessaire de vidapeer et de rincer la
boite de vitesses ; de préférence, effectuer cette opération s\ méme remps que
la vidange du moteur. Le bouchon de vidange de la "Nve de vitesses est le
plus grand des deux bouchons qui se trouvent sous '"¥zmble moteur et boite
de vitcsses, AN

Y
Dispositif de graissage (tous modéles, sa@jﬁs modeéles D)

Le dispositif de graissage du moteur (¥BN/ figures 1 et 2) est un dispositif
4 carter scc comprenant une pompe double A4 engrenages située i la partie
inféricure du carter moteur. Tous les passages d’huile sont 4 Pintérieur du
moteur, sauf en ce qui concerne les tuvauteries d’alimentation et de retour
d’huile reliées au réscrvoir, et la tuvauterie d’alimentation en huile des cul-
buteurs. A la sortic du réservoir 'huile passe dans un filtre situé dans ce
réservoir et parvient 4 la pompe d’alimentation ; de li, huile traverse la soupape
de décharge “ A ™ et parvient aux passages d’huile alimentant les axes de came ;
Phuile passe également dans le vilebrequin ereux pour atteindre les paliers de
téte de biclle,

(M

Sur les modéles A, 'huile passe par unc¢ soupape automatique a bille,
formant anti-svphon, et arrive & Pextrémité coré distribution du palier prin-
cipal ; de 14, huile passe dans le vilebrequin creux et atteint les paliers de
téte de biclle tandis qu'un autre passage d'huile intérieur amene 'huile aux
pignons de distribution er a la gouttiére de graissage de l'arbre 4 cames, par
I'intermédiaire d’une soupape régulatrice de pression.

Aprés avoir lubrifié les paliers de téte de bielle et avoir assuré, sous forme

de brouillard, le graissage du moteur, lhuile traverse un filtre situé 4 la partie

' inférieure du carter moteur et la soupape & bille €7 ; clle est alors aspirce
par la pompe de retour qui la_senvoie an réscrvoir par l'intermédiaire ’dr},‘la
tuyauterie de retour.  Sur lesNwdeles B et M33, une certaine quantité d’huile

Tuyauterie d'alimentation
e huile des colbuteurs

Tuyauterie de retour
d"hutle 21 carter moteur

Passage de graissage du
palier de téte de bielle

. Pompe i huile
¥ mag = g double & engrenages

Couvercle "B Filtre & torle métalligue

&
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passe par un raccord monté sur la tuyauterie reliant la pompe de retour au
réservoir et parvient aux axes de culbuteurs ; aprés avoir lubrifi¢ les culbuteurs
et les soupapes, I’huile est ensuite renvoyée au carter moteur par une tuyauterie
d’huile extérieure fixée 4 'embase du carter de la soupape d’admission.

Si la soupape 4 bille “A™ ne porte pas convenablement dans son siége,
Phuile risque de passer du réservoir dans le moteur lorsque la machine est i
Parrét. Dans un cas de ce genre, dévisser le bouchon qui fixe la soupape et
enlever le ressort et la bille. Nettoyer la bille et son siége, et remonter la bille.
5’1l y a lieu, faire porter parfaitement la bille sur son siége en remettant la bille
en place et en frappant un coup sec sur la bille a I'aide d’un marteau léger et
d’un pointeau pour s’assurer qu’elle s’encastre bien sur son siége,

Alimentation en huile
des axes de culbuteurs

nlimt:ntgllt[nn en huile de
la gouttiere de graissage
de arbre & cames

Tuvauterie d'?l-n.'nfa?-&n
des paliers d@ v e de bielle
AN

Gicleur de graissape des
pignons de calage

Huile &n provenance

de la pomape = i l
Huicle envoyée 4 [a p-.::.mpe-—% %}
il

Soupape anti-syphon

limentation &n
bnole du moteur

Huile faisant retotr
i la pompe :
Soupape anfi-syphoy

Filtre “B" de
retows & hrdle

Soupape répulatrice
de pression d huile

Figure 2. Graissage du moteur
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5i la soupape & bille” 'C 7 se trouve collée sur son siége, ’huile ne peut
revenir au réserveir. Pour remédier 4 cette anomalie, enlever le couvercle
“ B 7 situé au-dessous de la pompe, engager un morceau de fil métallique dans
'ouverture de la soupape et soulever la bille pour 'écarter de son siége. Pour
s’assurer que 'huile coule normalement dans le dispositif de graissage, enlever
le bouchon de remplissage du réservoir alors que le moteur tourne. On doit
voir ’huile sortir de la tuyauterie de retour.  Le réservoir et le carter moteur
doivent étre vidangés périodiquement, puis remplis avec huile propre.

Tuyauteric de décharge
du réservoir d"huile

Tuyauterie de
retour d huile

Tuyauterie dalimentation
d"huile

FIGURE 3. Réservoir d’huile

Soupapes A billes (modéles A)

Une soupape de by-pass est montée entre Pextrémité cbeé ** décharge ™
de Ia pompe et le palier de téte de bielle, Cette soupape est réglée pour con-
tréler la pression régnant dans le dispositif d’alimentation d*huile ; elle doit
&tre examinée péricdiquement (rous les 1500 kilométres par exemple) de
maniére 4 s’assurer qu’elle fonctionne librement et gu’aucun corps étranger
ne Pempéche de se déplacer. Cette soupape est représentée en déeail sur la
vue “ A7 de la figure 2 ; si 'on démonte la soupape, toutes les pitces doivent
étre rincées parfaitement a I'essence avant d’étre remontées.

MNoter que le raccord a épaulement hexagonal et le bouchon doivent tous
deux étre serrés a fond et parfaitement étanches.

Tuyauterie de décharge du réservoir d’huile

Toute obstruction de la tuvauterie de décharge du réservoir d’huile
entraine une augmentation de la pression régnant dans ce réservoir et provoque
une fuite d’huile au niveau du bouchon de remplissage. Pour faire disparaitre
cette anomalie, engager un morceau de fil métallique souple dans la tuvauterie,
4 son extrémité inférieure (immeédiatement en avant du garde-boue arritre) et
repousser le fil métallique dans la tuyauterie de maniére 3 éliminer obstruction.

9



Graissage (modéles I

_La proportion d’huile 4 ajouter 4 P'essence dans le cas d’un mwoteur a
graissage par mélange correspond environ 4 16 parties d'essence pour une
partie d’huile; un tel mélange est suffisant pour assurer le graissage voulu
pendant le rodage. De plus, il est assez économique et ne correspond pas 3
une consommation d’huile excessive ; si Putilisateur le désire, il peut continuer
a employer ce méme mélange pendant toute la durée d'utilisation de la machine.
Lorsque la machine est bien rodée, on peut toutefols réduire considérablement
la proportion d'huile, mais nous ne recommandons pas d’utiliser moins de deux
mesures pleines d'huile pour cing litres d’essence.  Cette proportion est donnée
par les indications porrées sur le bouchon de remplissage du réservoir; elle
correspond & 24 parties d’essence environ pour une partie d’huile et donne des
résulrats satisfaisants si le moteur est en bon ¢tat et convenablement rodé,

L’huile moteur est utilisée pour le graissage des engrenages et du dispositif
d’entrainement primaire. Le niveau d’huile a4 respecter est indiqué par une
jauge faisant partie du bouchon de remplissage de la boite de vitesses.

ENTRETIEN PERIODIQUE HEBDOMADAIRE

Réservoir d'huile

Examiner le niveau d’huile au moins une fois par semaine. Ne jamais
laisser l¢ niveau descendre au-dessous de répere porté 4 I'extérieur du réservoir
Lorsqu’on fair le plein, ne pas remplir complétement le réservoir ; laisser un
espace d'environ 2,5 cm entre la surface de Phuile et le haut du réservoir.  Si
I'onn ne prend pas cette précaution, 'huile risque de suinter au niveau du
bouchon de remplissage.

Pneus

Vérifier lIa pression de gonflage des pneus 4 'aide d’un manométre, et
regonfler les pncus §'il v a lieu pour obtenir la pression voulue (se reporter a
la page 38),

Examiner soigneusement les pneus en recherchant les entailles et enlever
les graviers ou copeaux mémalliques qui peuvent §'étre incrustés dans Q

caputchouc,

R

v

’ Examiner le niveau d'huile et compléter le plein g'il v a K 1\{ Verser
}:lhulje par Pouverture du bouchon de remplissage, sur le cité dig;*de la boite
e vitesses.

Pédﬂl{: de frein
Articulations des commandes
Cibles exposés

*

Boite de vitesses

Appliquer quelques %‘&tms d’huile pour
obtenic un fm‘:{:@jmmcnt régulier.

ﬁ Q
A

Quelques  dgups de pompe &  graisse
= sufhsenhopour assurer un graissage

satisfENgAnt.

Pivot de direction

Vis de nez de selle

Ferrure arriére de fixation de
side-car

Manilles de ressort de side-car

Suspension arriére

Accumulateurs (tous modéles sauf le modéle CI10L)

Remettre de P'eau dans les accumulateurs aussi souvent que cela est
nécessaire pour que le niveau de ’électrolyie se trouve 4 6 mm au-dessus du
sommet des plagues.

Toujours utiliser de 'eau distillée.

1)

—

S

3>
5

Accumulateurs (modéle CI10L) (accumulateurs Varley type MC5/9 de 9
amperes-heure)

Une fois par mois, 1l est nécessaire de verser dans les accumulateurs une
petite quantité d'eau distillée pour que les plaques et les separateurs restent
humides. Aprés avoir laissé cette eau distillée pendant un certain temps dans
les accumulateurs, enlever le liquide en excédent en faisant syphon ou en
secouant les accumulareurs.

TOUS LS 1500 KILOMETRES
Moyeux é

Injecter de la graiss .\gur le gralsseur situé au centre du moveun.  Veiller
4 ne pas injecter une Q0P grande quantité de graisse car elle risquerait alors
de venir en contact avec les garnitures de frein et empécherait les freins
de fonctionner convenablement., Trois ou guatre coups de pompe doivent
étre amplement @:f‘ﬁsaﬂts. MNe pas utiliser d’huile,

L4
.

Directior~

Soulever la machine et placer une cale sous le carter du moteur afin que la
roue avant ne touche plus le sol.  Rechercher §°1 existe du jeu dans la direc-
tioreDn la repoussant de haut ¢n bas.,  S'assurer dgalement que la direction peut

Q vier librement. 8’1l v a lieu, régler de la maniére indiqueée plus loin.

Broches de commande de frein

Quelgues gouttes d’huile sont suffisantes pour assurer le graissage, sanf
dans le cas des machines équipées de freins avant de 8 pouces (20 cm). Dans
ce dernier cas, il faut lubrifier en donnant un coup de pompe & graisse.

FiGgure 4.

Dispositif de réglage de 'embrayage
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Soupape de by-pass (modéles A

~ Déposer la soupape ¢t sassurer qu'elle est propre; procéder comme
Pindique la page (9) et comme le montre le dérail A de la figure 2.

Réglage des poussoirs de soupape (tous modéles, sauf modéles D)

Les jeux des soupapes doivent &tre vérifiés lorsque le moteur est froid.
La méthode 4 suivre pour vérifier et régler le jeu des soupapes est indiquée
plus loin.

Embrayage

Quelques coups de pompe 4 graisse assurent un bon fonctionnement du
bras de commande (voir figures 4 et 5).

Il doit exister un certain jeu dans le mécanisme de commande de 'em-
brayage, soit au niveau du bras de commande, au-dessus de la boite de vitesses,
$0it au niveau du levier situé sur le guidon. Si 'on éprouve une trop grande
difficulté i changer de vitesse du fait que I"'embrayage ne se dégage pas complite-

n‘i::ntl, régler le dispositf de commande de 'embrayage de la maniére indiquée
plus loin.

v

N
<Y

7
Froure 5.7 Dispositif de réglage de embravage et de Ja chsAfne avant

Chatnes N\

Vérifier la tension de la chaine primaire {tuu@lcﬁ sauf les modeales
DD} ; la fleche maxima que peut prendre cette chain \g» doit pas dépasser 12 mm.

La fleche maxima que peut prendre la ch:&i}ﬁrrifzm ne doit pas dépasser
12 mm lorsque la roue cst calée au point le (o'W bas dans la suspension, dans
le cas des modéles a suspension coulissantg &-_"1{ b mm dans le cas des modéles
4 suspension oscillante, Sur les machinea cadre rigide, cette fléche doit
étre de 19 mm.

Réglage de la chaine secondaire (modéles D3 et CI2 (1956) )

Le réglage de la chaine secondaire doit étre effectué la machine étant sur
la béquille centrale, Ia fleche de la chaine ne doit pas étre inféricure & 20 mm au
centre et au point le plus tendu.

51 la fleche dépasse les valeurs ci-dessus, régler la chaine de la maniére
indiquée plus loin,

B4

&

Bougies

Examiner ¢t nettoyer les bougies, et régler P'écartement des électrodes
5'il v a lieu (se reporter & la méthode de réglage exposée plus loin).

TOUS LES 3000 KILOMETRES

Réservoir d’huile (tous modeéles, sauf les modéles 1))

Vidanger 'ancienne lmia\hc préférence apres avoir utilisé la machine,
et alors que le moteur est g\Mre chaud) ; nettoyer avec de | huile de ringage
ou de Phuile fluide (jama’» Nwec de essence ou du pétrole), et refaire le plein
avee de Phuile neuve. s es qualités d’huile 4 utiliser sont indiquées sur le
tableau de graissage donné plus loin. Laver parfaitement le filtre dans de
I'essence ou du pétrole et s’assurer que ce filtre est absolument sec avant de le
remettre en place?, Déposer le couvercle situé au-dessous de la pompe 2 huile
et laver le filtre 42 1a pompe i huile dans du pérrole : sécher le filtre et le remettre

en place. (;)"(,

Boite de vitesses (tous modeles, sauf modéles D)
) Qﬁnlwﬂr le bouchon de visite et le bouchon de niveau (ou le bouchon de
1

Q plissage dans le cas des moditles B et M), Dévisser le bouchon de vidange
3

ué sous la boite de vitesses et vidanger I'ancienne huile, de préférence aprés
avoir utilisé la machine et alors que ’huile est encore chaude. Rincer la boite
de vitesses avec de "huile de ringage, puis refaire le plein avec de 'huile neuve,
en versant cette huile par Pouverture du bouchon de visite jusqu’a ce que
Phuile coule par le trou du bouchon de jauge ou du bouchon de {emphssagm
Remettre en place le bouchon de jauge [::rullf.: buuchﬂln c!r.: remplissage) et le
bouchon de visite. Les qualités d’huile a utiliser sont indiquées sur le tableau

de graissage donné plus loin.

Boite de vitesses (modeles 1)}

Enlever le bouchon de vidange E situé a la partie inférieure de la boite de
vitesses et vidanger ancienne huile. Rincer la boite de vitesses avec de Phuile
de rincage et refaire le plein avec 'huile neuve, en versant cette huile par le
trou du bouchon de remplissage, jusqu’a ce que le niveau atteigne le repére
de la jauge.

Bain d’huile de la chaine primaire

Compléter le plein avec de huile, s%il ¥ a lieu, en versant cette huile par
Porifice de remplissage. Le bouchon de jauge situé sur le ebté du carter doit
étre déposé pour éviter qu'une trop grande quantité d’huile soit versée dans le
carter. Sur les machines a suspension oscillante le bain d’huile est légérement
plus important. Deux des vis de fixation du couvercle sont peintes en rouge.
Si I'on considére que la vis extréme avant porte le numéro 1, les vis No. 3 et
No. 5 correspondent respectivement 4 la jauge et au bouchon de vidange.
Veiller 4 remettre les vis et les bouchons en place avant d'atiliser la machine ;
cette machine doit se trouver sur un terrain horizontal lors de la vérification du
niveau. Si le carter de chaine est rempli de maniére exagérée, 'embrayage
risque de patiner. (Sur les modéles Al0 4 suspension coulissante, une seule
vis est peinte en rouge : elle correspond au bouchon de jauge).

Graissage de la chaine primaire (modéles D}

Le graissage de la chaine primaire est assuré par Phuile contenue dans la
boite de vitesses ; 1l n’est donc pas nﬁccfsmrc de vérifier séparément le niveau
de Uhuile destinée au graissage de la chaine primaire.
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EXECUTION DES REGLAGES MENTIONNES
DANS LES PARAGRAPHES PRECEDENTS
MOTEUR

Levier d'ouverture de la soupape d'échappement

La came d'ouverture de la soupape d’échappement doit toujours étre
parfaitement dégagée du culbuteur (modeles B et M33) ou du collet du poussoir
(modéles M20 et MZ21) (se reporter aux figures 6 et 7) ; dans le cas contraire,
le moteur est bruyant et le jeu des pousseirs de soupape risque de se trouver
fortement modifié. Si 'on néglige de s’assurer qu’il existe un jeu & ce niveau,
la soupape d’échappement risque de “griller”. Dans le cas des modeles
B et M33, on procéde généralement au réglage au niveau du tendeur de céible
vissé dans le couvercle du boitier du culbuteur de la soupape d’échappement ;
toutefois, le bras de commande peut étre déposé puis réglé dans n’importe
guelle position sur son arbre cannele.  Sur les modeles M20 et MZ21, le tendeur

e cible est yissé sur le céte du boftier de poussoir.

Réglage des poussoirs (modéles B et M)

Avant de tenter de régler les poussoirs, s’assurer que le levier d’ouverture
de la soupape d’échappement est convenablement réglé de la maniére indiquée
ci-dessus. Déposer le couvercle du poussoir, immeédiatement au-dessus du
couvercle des pignons de distribution, en enlevant les guatre vis de fixation.

Du fait de la forme spéciale des cames, il est essentiel de suivre exactement
la méthode suivante pour régler le jeu des socupapes.

~_Faire tourner le moteur en avant jusqu’au moment Eréms ou la soupape
d’admission se ferme. Régler alors le jeu de la soupape d’échappement.

Faire 4 nouveau tourner le moteur en avant jusgqu’a ce que le jeu de la

soupape d'échappement soit juste rattrape (mais avant que la soupape ne
commence 4 se soulever). Régler alors le jeu de la soupape d’admission.

Sur les modeles B et M33, il est recommandé de soulever la tige de pr::usaée
avec les doigts avant d’engager la jauge d’épaisseur pour vérifier le j jeu 5 si I'o
ne procéde pas ainsi, le poids de la tige peut empécher la jauge de s’ ﬁngagﬂr
convenablement; le réglage obtenu dans ces conditions est alors incorrect.

Jeu du
poussoir

Ficure 6. Poussoir de soupape et dispositif d'ouverture de la soupape
d’échappement (modeles M20 et M21)
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Came d'ocuverture de |a
soupape d'échappement

e ™ "‘:‘:“‘““‘h‘-"m‘-.
P el T o

Frarxy’'7. Réglage du dispositif d’ouverture de la soupape d’échappement
Q (modéles B et M33)

On procéde au réglage en desserrant I'écrou de blocage “B* (fiz.l8),
en maintenant le poussoir avec une clé 4 griffes engagée sur le méplat, et en
vissant ou en dévissant la téte “ A ” du poussoir, Lorsqu’on a obtenu le jeu
voulu, I'écrou de blocage doit étre resserré contre la téte du poussoir. Ilffaut
vérifier 4 nouveau le jeu avant de poser le couvercle du poussoir.

Les jeux des soupapes sont de 0,010 pouce (0,25 mm) pour la soupape
d’admission et de 0,012 pouce, (0,30 mm) pour la sﬂupape d’éia ppement dans
le cas des modéles M20 et M21. Pour les modéles B et M33, les JE'L:IJ{ des}deux
soupapes sont de 0,003 pouce (0,08 mm).

Ecrou de réglage A e—Tige de pauisé:

il Jeu de poussoir
T 3 0 L
' s\ | Ecrou de réglage

: Ecrou de
blocage B

M’Eéalat de la tige Ecrou de blocage

u FDUHN.I:I‘

—. NMiéplat de la tige
U poussoir

Ficure 8. Réglage des poussoirs
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Reéglage des poussoirs (modéles Cl11G, Ci2 et A)

La verification du réglage des jeux de soupape doit toujours &tre effecruée

lorsque le moteur est froid ; les jeux des soupapes sont de 0,003 pouce (0,08 mm)
pour les modeles CL1G et C12 et de 0,008 pouce (0,2 mm) admission, et 0,010

pouce (0,25 mm) échappement pour tous les modéles A, a exception du modéle
* Super Flash . Pour ce dernier modéle le jeu de la soupape d’admission est

de 0,008 pouce (0,20 mm) et celui de la soupape d’echappement est de 0,010
pouce (4,25 mm),

Sur les modeles A7 et A10 * 1958 ™, les jeux des soupapes sont de 0,25
admission et 0,40 échappement,

Sur A7 85 (0,20 admission
0,30 échappement

Sur All SR.: 0,20 admission et échappement.

Sur tous les modéles A1960 dont les Nos de cadre sont précédés du préfixe
(G.A, le jeu aux soupapes est uniformément:
0,20 admission
0,254 échappement,

Dans le cas des modéles C11G et C12 déposer le couvercle du boitier de cul-
buteur ; ce couvercle n’est tenu que par une vis. Sur les modeles A, il existe
deux couvercles de visite séparés pour les poussoirs; un pour les soupapes
d’échappement & I'avant, et 'autre pour les soupapes d’admission, 4 arriére.
Chacun de ces couvercles est maintenu par quatre écrous (voir figure 9).

FiGure 9. Réglage des poussoirs et calige de Pallumage

)
A%

Déposer la ou les bougies pour qu’on puisse faire tourner plus facilement
le moteur ; faire tourner le moteur jusqu’a ce que le piston se trouve au point
mort haut de sa course de compression (dans le cas d'une machine C11G
ou C12), ou jusqu’a ce que 'une des soupapes d’admission soit complétement
ocuverte (dans le cas des machines a deux cylindres).

Lorsqu’on a effectué ces opérations, les soupapes des moddles Cl1G
peuvent étre, réglées, mais, dans le cas des modéles 2 deux cylindres, Pautre

séﬂuggpe d’admission (c’est-a-dire celle qui n’est pas ouverte) peut seule &tre
réglee,

16

Régler les deux soupapes des modéles C11G et C12 en procédant de la
maniére indiquée ci-dessous et régler également de cette maniére la soupape
d’admission appropriée des modéles A. Le réglage de la deuxiéme soupape
d admission des modiles A nécessite une autre opération.

Aprés avoir réglé le premitre soupape d’admission, faire tourner le moteur
jusqu’a ce gue cette soupape soit completement ouverte ; la deuxitme soupape
d’admission se trouve alors dans la position voulue pour étre réglée. Aprés
avoir réglé les deux soupapes d’admission de la méme maniére, procéder
exactement de la méme facon pour régler les deux soupapes d'échappement,

Pour régler le jeu des gelpapes, desserrer 'écrou de blocage “ A * de 'un
des culbuteurs en utilisa u} clé fournie dans la trousse, puis immobiliser cet
dcrou et visser ou dévig\® la tige de réglage jusqu’a ce qu’on E}btlﬂﬂl‘{ﬂ le jeu
voulu entre la soupa Gk la tige (ou le culbuteur, dans le cas des modéles A) ;
utiliser & cet effer un®Yauge d’¢épaisseur, de la manitre représentée sur la figure.
Noter que la tige de réglage se trouve 4 'extrémité cote tige de poussée culbuteur
dans le cas des rpodiles C11G et C12, et a Pextrémité cdté soupape dans le cas des
modéles A ;7 autres égards, la méthode de réglage est identique pour ces
deux megi%{gm
»

Apred avoir obtenu le jeu voulu, immobiliser la tige de réglage et serrer
4 nouveau I’écrou de blocage. Vérifier une deuxiéme fois le jeu pour s'assurer
qv%l ne s’est pas trouvé modifi¢ pendant le serrage.

QRéglage des poussoirs de soupape (modéles C10L)

Ce réglage doit étre effectué lorsque le moteur est froid.

Enlever le couvercle du poussoir ; ce couvercle, qui se trouve 4 la partie
inférieure du cylindre, est maintenu par quatre vis. Enlever en méme temps
le bouchon de calage qui se trouve au centre de la culasse. Faire tourner le
moteur jusq’d ce que le piston se trouve au point mort haut de sa course de
compression ;7s’en assurer en engageant une tige dans le trou du bouchon de

calage.

Ficure 10. Réglage des poussoirs (modéles C10L)

Immobiliser la téte du pousseir 4 I'aide d'une clé (fiz. 10) et desserrer
Técrou de blocage “ B ™. Immobiliser ensuite la tige du poussoir (au point
“ () avec une clé, et faire rourner Péeron “ A ¥, jusqu’a ce qu’}mn ait obtenu
le jeu voulu, soit 0,004 pouce (0,10 mm) pour la soupape d’admission et
0,006 pouce (0,15 mm) pour la soupape d’échappement; verifier ce jeu a
Iaide d’une jauge d’épaisseur de la mani¢re habituelle. Immobiliser ensuite
Pécrou = A" et resserrer ’écrou de blocage ** B’ *; wvérifier 2 nouveau le jeu
aprés avoir serré cet écrou,
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CALAGE DE LALLUMAGE
Modéles D

L’allumage est calé avec une grande précision et aucun dispositif de réglage
manuel n’est mis 4 la disposition du conducteur pour modifier ce réglage, car
de tels dispositifs se sont avérés parfaitement inutiles, La came du rupteur
“ A" (Ag. 11) est clavetée sur un prolongement du vilebrequin et sa position
par rapport 4 la bielle est, par conséquent, constante.

e T g, o e
-l-"-u"-"i""'-""-'-"-"-.."-"" T
o S Lt
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=¥,
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Ficure 11. Rupteur (les branchements représentés sur la figure currespRM}
A I"éclairage direct) Y‘
|\

Toute variation du calage ne peut &tre obtenue qu’en déplagant le boitier
du rupteur “ B ™ ou le culbuteur “ C*, On peut faire tourner le boitier d>un
tres petit angle en desserrant les vis “ D , mais il ne faut parDlier de resserrer
ces vis aprés avoir effectué le réglage. Nous insistons tor;NSis sur le fait que ce

réglage est une opération qui doit &tre effectuée en “r plutdt que par le
conducteur de la machine. ’ﬁ\‘ R et

N

\/
Modeles CI1G et C12 “

N

Faire tourner le moteur jusqu'a ce que Je¢'piston se trouve au point mort
haut de sa course de compression; 4 ce moment les deux soupapes sont fermées.

l?n peut s’en assurer en engageant une tige dans le trou de montage de la
ougie,

Desserrer les deux vis (voir figure 12) et faire tourner le corps du rupteur
dans son sens normal de rotation (c’esc-a-dire en sens inverse des aiguilles
d’une montre), jusqu’s ce que les vis platinées commencent juste 3 s’écarter
P'une de l'autre ; 4 ce moment, resserrer les vis et s’assurer que le piston se
trouve encore au point mort haut.
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Figure 12, Rupteur

Modeles CI10L

Procéder exactement de la manieére décrite ci-dessus pour les modéles

1?; 1G et C12, mais caler le piston 4 1/32 de pouce (0,8 mm) avant le point mort
L.

Modeéles B et M

Enlever le couvercle de distribution, puis enlever I’écrou qui fixe le pignon
de la magnéto sur son arbre. Dégager ensuite le pignon de arbre en utilisant
80it un extracteur approprié, soit une paire de tournevis ou des leviers ; mani-
puler ces outils avec précaution. Noter que le pignon est monté sur un cone,
et non clavete ; il faut utiliser, de préférence, 'extracteur prévu a cet effet.
Faire tourner le moteur dans son sens normal jusqu’a ce que le piston atteigne
le point mort haut de sa course de compression, puis faire tourner le moteur
en sens inverse jusqu’d ce que le piston soit redescendu de 7/16 de pouce
(11 mm). Faire alors tourner le rupteur dans son sens normal de rotation
(c’est-d-dire sens des aiguilles d'une montre) jusqu’a ce que les vis platinées
commencent juste a s'écarter, le levier de réglage de "allumage, monté sur le
guidon, se trouvant & la position d’avance maxima. Repousser alors le pignon
sur son cone de montage et resserrer P'écrou avec précaution ; verifier a nouveau
le calage, avant de remettre le couvercle de distribution en place.

Sur le modéles B31 4 partir du No. GB31 101, Pallumage est du type
bobine-batterie. Le rupteur, muni d’un mécanisme d’avance automatigue,
est monté dans la méme position que la magdyno qui équipait les précédents
modéles, Le calage sera effectué comme mentionné ci-dessous le systéme
automatique étant placé en position pleine avance.

Modeles A

Enlever le couvercle de distribution et dégager de son arbre le pignon de la
magnéto en dévissant I’écrou en sens inverse des aiguilles d’une montre jusqu’a
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ce que le pignon commence & tourner. Enlever la rondelle en “ C ” et frapper
un coup net sur Pextrémité de la clé, toujours dans le méme sens, de maniére 2
libérer le pignon.

(NOTA.—Ces diapositiuns ne s’appliguent pas aux medetles * Star Twin ™
et “ Super Flash ” ; en effet, sur ces modéles, le pignon de la magnéto se
démonte de la manitre décrite ci-dessus pour les modeles “ B ™ et * M 7).

Faire tourner le moteur dans son sens normal de rotation jusqu’a ce que le
piston de droite se trouve au point mort haut de sa course de compression, les
deux soupapes du cylindre correspondant étant alors fermées. Faire ensuite
tourner le moteur en sens inverse jusqu’d ce gue le piston soit redescendu de
516 de pouce (8 mm) (dans le cas des modeles A7), de 11/32 de pouce (8,7 mm)
(dans le cas des modéles Al0), ou de 3/8 de pouce (5,5 mm) (dans le cas des
modeles  Star Twin > et  Super Flash ). Dans le cas de ces deux derniers
modeles, le levier de réglage de Pallumage, situé sur le guidon, doit se trouver
en position d’avance maxima. Dans le cas des modeles A7 et A1U éguipés d'un
dispositif d’avance automatique, s’assurer que le dispositif se trouve en position
d’avance maxima; A cet effer, engager une petite cale comme le montre le
détail B de la figure 13.

Nb, &
&
X
Ficure 13. Dispositif d’avance automatique (modeles A7 standard et AlD
Golden Flash) N\
N
&
N/

Faire tourner le rupteur dans son sens norhad de rotation jusqu’a ce que
les vis platinées commencent juste 4 s’écart=\Lune de I'autre (se reporter au
détail A de la figure 13). Repousser le pigndyAur son cbne, et resserrer ’écrou;
vérifier 4 nouveau le calage aprés cette opération. Enfin, remettre en place le
couvercle de distribution.

NOTA.—Dans les instructions de calage données ci-dessus, il est indigué
que les vis platinées doivent juste commencer 4 s’écarter I'une de I'autre ; ceci
correspond 4 une cuverture ne dépassant pas 0,002 pouce (0,05 mm), alors que
I"écartement normal des vis platinées lorsqu’elles sont ouvertes au maximum
doit étre compris entre 0,010 et 0,012 pouce (0,25 et 0,30 mm), sauf en ce qui
concerne les modeéles B ™ et ¥ C ¥, ol 'écartement doit étre de 0,015 pouce
(0,38 mm.).
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REGLAGE DES VIS PLATINEES DU RUPTEUR
Modéles C

Déposer le couvercle * A* du rupteur (fig. 12); ce couvercle est maintenu
par deux vis. Les vis platinées “B * doivent étre réglées de manidre gu’elles
s’écartent au maximum de 0,015 pouce (0,38 mm).

Modeles CI0OL

Desserrer la vis de pivot supérieure, au point “° D ¥, et faire tourner la vis

inférieure, 4 excentrigue, ju?.q%’& ce qu'on obtienne le jeu voulu. Resserrer
ensuite la vis de pivot supérie\ow

\\
Modeles CI11G et EIZ&

Desserrer les deux~is fixant Pensemble des vis platinées, lpuis déplacer le
platean jusqu’a ce que ’on ait obtenu le jeu voulu. Resserrer les deux vis.

Modéles B, M Q A

Faire )'_t{&;:fer le moteur jusqu’d ce gue les vis platinées soient écartées au
maximum Kegne de 'autre, desserrer ’écrou de blocage situé sur la vis platinée
mobile, et faire tourner cette vis jusqu’a ce que 'on ait obtenu le jeu voulu :
resserver alors I’écrou de blocage.,

»9
%@E&s D

Faire tourner le moteur jusqu’a ce que les vis platinées soient écartées au
maxirnum 'une de 'autre, puis engager une jauge d’épaisseur entre les deux
vis, Dans cette position, 'écartement normal doit étre de 0,015 pouce
(0,38 mm) ; si I'écartement n’a pas la valeur voulue, desserrer la vis “E
{fiz. 11) d'un tour environ & l'aide d'un tournevis, puis remonter ou abaisser

le plateau de réglage jusqu’a ce qu’on ait obtenu "écartement voulu de 0,015
pouce (38 mum) ; resserrer enfin la vis “E .

Ficure 14. Repéres de calage de la distribution (modales C)
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CALAGE DE LA DISTRIBUTION
{(Tous modeles, sauf les modéles D)

Modéles C

Le couvercle de distribution est fixé sur le carter moteur par six vis et deux
goujons. Veiller 4 ne pas dégager "arbre 4 cames ¢t axe de culbuteur lorsqu'on
enléve le boitier de calage.

Le pignon du vilebrequin et le pignon de Parbre a cames portent tous deux
un repére ; ¢¢ repere est situé sur lune des dents dans le cas du pignon du
vilebrequin et entre deux dents dans le cas du pignon de Parbre 4 cames.
S'assurer que les deux repéres viennent en coincidence (fig. 14) chaque fois
gue le vilebrequin a tourné de deux tours.

Moddles B et M

Si I'on dépose les pignons pour une raison quelcongue, s’assurer que ces
pignons ont été repérés de maniere 4 faciliter le montage. Comme les cames
sont interchangeables, les deux sortes de repéres de calage sont portées sur
chacun des deux pignons, Seul le repére en forme de tiret doeit étre utilizé
pour la came de la soupape d’admission et le repére en forme de point pour la
came de la soupape d’échappement (voir figure 15),

i
= B
= 3
= B
o,
Y o
Wk ..-'u‘
:
il

Ficure 15. Repéres de calage de la distribution (modéles B et M) \

A

: v
Modéles A \ §

Dans les conditions normales, le calage de la distribution ne pew ;xmuver
modifié et il est recommandé de ne pas démonter le train dei_gnons de
distribution si ¢e n’est pas absolument nécessaire. En cas dec nécessité, on
peut toutefois vérifier le calage en procédant de la manitre svivante, apréds avoir
déposé les différents organes, dans ordre indiqué, <\

Couvercle de distribution. Noter la pﬂsitimns@: vis de fixation qui
ne sont pas toutes de méme longueur, ;\\

Chaine d’entrainement de la dynamo. Cg?t’chafne est du type chaine
sans fin (elle ne comporte pas de maillen de rgo %dement) de sorte qu’il faut
déposer en méme temps la chaine et Ie grand p@g)ﬁ a chaine. Le pignon 3 chaine
est monté sur un arbre conigue, sans clavetteY aprés avoir déposé écrou et la
rondelle frein, il faut donc utiliser un extracteur approprié pour éviter de
détériorer le couvercle,

On peut également engager une clé sur écrou du pignon 4 chaine de la
dyname et frapper un coup sec sur cette clé en tendant 3 la faire tourner dans le
sens des aiguilles d’une montre sans avoir modifié la position de la chaine, On
dégage ainsi le grand pignon i chaine. Lorsque le grand pignon a chaine est
dégage de son axe, la chaine peut étre dégagée du petit pignon et le petit pignon
peut alors rester en position sur 'arbre de Ja dynamo.

*
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Q Collier de 1a dynamo. Détendre le collier de manidre a pouvoir faire
tourner la dynamo 4 la main et "amener 4 la position voulue pour que le pignon
a chaine monté sur cette dynamo puisse passer par Iouverture du couvercle
intérieur de distribution lorsqu’on dépose ce dernier.

Couvercle intérieur de distribution. Ce couvercle est maintenu par
quatre vis profondément encastrées. Le manchon de reniflard reste générale-

ment dans le couvercle et la rondelle en litge adhire au pignon de 'arbre 2
‘CAMES, '

Vérification des pignons de calage. S’assurer que les repéres de
calage coincident bien de la manitre indiquée 4 la figure 16, Il peut étre
nécessaire de faire tourner le moteur de plusieurs tours pour obtenir ce résultat.

. Pendant le montage, s’assurer que la rondelle en litge du reniflard n’a pas
ete détériorce (la remplacer 8%l y a lieu) et que le toc d’entrainement du pignon
d’arbre & cames s’engage dans e trou du manchon de reniflard. Ne pas oublier
de rabattre la rondelle frein sur I"écrou du grand pignon & chaine de la dynamo
APreés avoir serre cet &crou.

Avant de resserrer le collier de la dynamo, repousser fermement la dynamo
contre le dos du boitier de calage pour comprimer la rondelle en lidge et assurer
amsi 'étanchéité.  Enfin, disposer des joints de papier neufs entre les surfaces
-de montage du couvercle.

MOYEUX

La plupart des moycux montés sur les motocyclettes B.S.A. sont des
‘moyeux a roulements qui ne nécessitent aucun réglage et qui doivent seulement
£tre lubrifiés périodiquement. Donner trois ou quatre coups de pompe 2
-graigse tous les 1500 kilometres.

Des indications concernant les moyeux montés sur les différents modéles
.de motocyclette sont données ci-dessous:

Modeéles D

Les modéles standard sont équipés de moyeux a roulements analogues a
ceux decrits ci-dessus, mais les moyeux avant des modéles “ Compétition * sont
équipes de roulernents 4 releaux coniques, qui sont réglables (se reporter 4 Ia
figure 17).
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Figure 17. Moyeu avant réglable (modgles * Compétition,’)

Pour régler les roulements 4 rouleaux, enlever I'écrou extérieur “ A .,
Désserrer ensuite ’écrou de blocage * B ™ en engageant une clé sur le manchon
de réglage “ C . Aprés avoir dégagé le manchon de réglage, le visser jusqu’a
ce que tout le jeu ait été rattrapé, Dévisser ensuite le manchon de réglage
“C*™de1/4231/3 de tour environ, jusqu’a ce qu'’il soit possible de faire tourner
la roue et qu’il existe un jeu & peine perceptible au niveau de Ja jante. Im-
mobiliser le manchon de réglage avec une clé et resserrer ’écrou de blocage
“ B contre le manchon. Vérifier le jeu au niveau de la jante avant de Ser" Xy
Pécrou extérieur A7

Aprés un cértain nombre de réglages, il peut étre nécessaire df‘\;wﬁtﬂr
d’autres cales d’épaisseur au point *“ D * de maniére 4 empécher leg 1adatants
de la fourche de plier. A;\}

Modéles C v

Les moyeux montés sur les modeles C10L et les freu{wcavant de 7 pouces
(178 mm) de diameétre utilisés sur les modetles C11G ~ X112 de la nouvelle
série sont équipés de roulements & billes.

Les moveux avant des modeles Cl1G de 1’an¢;i§;§%€ série sont équipés de
freins de 5 1/2 pouces (140 mm) de diametre etg it munis de roulements 3
billes 4 cuvette réglable et bague intérieure cnniqw ie réglage doit de préférence
étre effectué lorsque la roue est dégagée de Iy jourche. Desserrer 'écron de
blocage ““ A ™ (fig. 18) et régler Pecrou * B e maniére 4 obtenir le jeu voulu,
mais noter que cet écrou ne doit pas &ire serré de maniére excessive et gu’il
doit exister un jeu latéral perceptible aun niveau de la jante. Lorsque le réglage
voulu a été obtenu, resserrer 'écrou de blocage *“ A ™ contre écrou de réglage
“ B ™ et vérifier 4 nouveau le jeu.

Modéles B

Tous les moyeux avant des modeles “ B sont des moyeux a roulement
4 billes ¢t les seules opérations d’entretien 3 effectuer consistent en graissages
périodiques.
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Les moyeux arriére montés sur les modeles 4 cadre rigide (sans suspension:
arriére) sont des moyeaux 4 roulement 3 rouleaux réglable ; le réglage doit étre
effectué de la maniére décrite ci-dessus pour les moveux avant des modéles

* Compétirion ™,

Les roues arrigére montées sur les motocyclettes modele * B * a suspension
oscillante ou coulissante sont des roues 4 roulement 4 billes non réglable.

Modeles B 4 partir du No. GB31 101
GGB33 101

Les nouveaux freins moyedy sont équipés de roulements 4 billes qui sont
abondamment graissés au xnent du montage et qui ne nécessitent aucun
entretien. La graisse ne da remplacée que lors d'une révision générale de:
la motocyclette.

A
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Ficure 18, Réglage du moyeu avant (modiles Cl11G)

Modeéles M

Les moyeux avant montés sur tous les modeles *“ M ™ sont des moyeux a
roulement 4 billes non réglable,

Les moyeux arriere montés sur les modeles 4 cadre rigide sont des moyeux.
4 roulement 4 rouleaux réglable ; le réglage s'effectue de la maniére décrite
ci-dessus pour les moyeux avant des modeles “ Competition ¥, avec cette
différence qu’un couvercle pare-poussidre est monté entre I’écrou de blocage
et le manchon de réglage ; il faut donc déposer le couvercle pare-poussiere avant
de pouvoir effectuer le réglage.

Les moveux arritre montés sur les modéles * M * 4 suspension coulissante
sont des moveux a4 roulement & billes non reéglable.

Modéles A .
Tous les modéles © A * sont équipés de moyeux 4 roulement 4 billes non
réglable.
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Modéles A & B Avec Suspension Oscillante

Ceux-ci sont montés avec des moyeux en aluminium entidrement remplis
de graisse au montage ; aucun graissage n'est nécessaire par la suite. Les
roulement a billes ne nécessitent aucun réglage.

Le réglage des freins se fait 4 'axe-pivot qui est diamétralement opposé
au levier de frein. Pour régler et supprimer 'usure des ferodos, faire tourner
le carré de I'axe-pivot avec une clé dans le sens des aiguilles d’une montre.,

Ce systéme est & cliquet et une série de cliquetis peut étre ressentie en
tournant I’axe ; pour régler, tourner le carré aussi loin que possible et revenir
un cran en arriére. Ce réglage doit étre effectué, la machine reposant sur
béquille et la roue ne touchant pas le sol. L’axe-pivot de frein est pourvu
d'un graisseur et doit étre graissé tous les 1.500 KM,

Démontage des roues sur les Modles A & B avec suspension oscillante

Le démontage de la roue avant s'effectue de la méme maniére que sur les
modeles précédents.

La roue arritre est 3 démontage rapide et s’enléve en dévissant les quatre
¢crous borgnes qui accouplent le pignon sur le moyeu. Dévisser la broche de
la roue du cété droit de la machine et ensuite enlever ’entretoise du méme
cote ; dégager la roue des goujons du pignon en la tirant vers la droite. Le
Eaé;:nmrd é;‘.lu frein et le boulon d’ancrage du flasque de frein doivent aussi étre

ontes. T

Si la machine est équipée avec un carter de chaine secondaire, I’accés aux
écrous borgnes est obtenu en enlevant le bouchon en caoutchouc permettant
amnsi, en tournant la roue d’un quart de tour, que chacun de ces écrous se
presente successivement en face de cet orifice afin de les débloquer,

EMBRAYAGE

Commande de Pembrayage

Sur les modéles D1 et D3, le dispositif de réglage de Pembrayage se trouve
4 Pextrémité gauche de 'arbre principal de la boite de vitesses ;j;'ugr les autres
modéles, ce dispositif se trouve 4 l'intérieur du couvercle extéricur de la boite
de vitesses, comme on peut le voir en enlevant le bouchon de réglage. e
dispositif de réglage est constitué par une broche “ A *, vissée dans le mary ho?
fileté de débrayage ou dans le levier de commande, et par un écrou de %‘nge
¥ B ” qui immobilise cette broche en position (se reporter aux figuread™t 5).
La broche de réglage appuie contre la tige de débrayage par 'imyyoiédiaire
d’une bille en acier. Le mécanisme de débrayage doit toujours. sk réglé de
maniére qu’il existe un petit jeu entre la broche, la bille en acig Aze’t la tige de
commande, de telle sorte que les ressorts d’embrayage puissent exercer une
pression maxima sur les disques menant et mené.  Si le jeu n’est pas suffisant,
I'embrayage a tendance 3 patiner continuellement du fai’\de la diminution de
la pression exercée par les ressorts, ce qui a pour effetge= Taire chauffer ’em-
brayage de maniére exagérée, et méme de le dét;’:riﬂig@\

Sur les modeles B 4 partir du No, GB31 1"N¥embrayage comporte un
entrainement souple composé d’éléments en Meatchouc. Ces derniers ne
necessirent aucun entretien.

Le réglage des ressorts de pression dt\zﬁqms d’embrayage sera effectué
selon les directives mentionnées dans le pfésent manuel. A noter que les
ecrous de pression ne sont pas pourvus de contre-écrous.

Pression exercée par les ressorts d’embravage (tous modeles, sauf
les modéles D et C et A.1960)

Apres un grand nombre de kilometres, il peut étre nécessaire d’augmenter
légérement la pression exercée par les ressorts d’embrayage. A cet effet,
vidanger d’abord le carter 4 bain d’huile de la chaine primaire, puis enlever la
section extérieure de ce carter de manitre 4 découvrir 'embrayage. On voit
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alors que les disques d’embrayage sont comprimés les uns contre les autres par
des ressorts dont la pression est réglée 4 Iaide des écrous “ B ** (fig. 19) et des
écrous de blocage *“ A*. Pour augmenter la pression exercée par les ressorts,
desserrer les écrous de blocage et resserrer légérement les écrous “ B 7 (noter
que, dans le cas des modeles ©“ A " 4 suspension arriere coulissante, il n’existe
pas d’écrous de blocage sur les écrous de réglage). Il est trés important de
serrer également les six écrous de réglage de maniére gue la pression soit uni-
formément répartie, faute de quoi les disques de 'embrayage glissent inégale-
ment et Pembrayage frotte. Aprés avoir terminé le réglage, appuyer sur le
levier de débrayage et faire tourner embrayage en manoeuvrant la pédale de

kick ; le disque extérieur doitn®ddrner parallelement aux autres disques. Si ce
n’est pas le cas, régler indivigvdilement les ressorts d’embrayage jusqu’d ce que
les plans de rotation des @&r&nts disques soient bien paralléles.

A

FiGure 19. Réglage des ressorts d’embrayage

Modele A.1960
Aprés avoir déposé le bouchon de visite placé sur le couvercle du carter

de chaine primaire, serrer de deux tours, chacun des six écrous de tension des
ressorts, en les amenant successivement en position de réglage au moyen du kick.

A noter que ces écrous de tension ne possédent pas de contre-écrous.

REGLAGE DE LA TETE DE FOURCHE AVANT

Tous modéles, sauf les modéles D1

~ Commencer par soulever la roue avant pour qu'elle ne touche pas le sol ;
utiliser, & cet effet, une cale ou une caisse placée sous le carter moteur. Dévisser
le frein de direction en méme temps que la tige et le contre-écrou de direction

(B, fig. 20). Desserrer le boulon ** C 7 du collier,

Resserrer le manchon de réglage “ E ” jusgu’a ce que tout le jeu vertical
ait éré rattrapé. Veiller 4 ne pas serrer ce manchon de maniére excessive, ce
qui aurait pour effet de rendre la direction dure et de dérériorer les chemins de
rowlement. Aprés avoir terminé le réglage, resserrer le boulon *“ C*. du
collier, puis le contre-écrou de direction “ B ™.
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Frcure 20, Fourche avant et téte de fourche avant

:Mm:lEIES D1 seulement

Desserrer 'écrou “B ™ du collier de chaque jambe de fourche de manigre
que le collier inférieur puisse prendre n’importe quelle position (fig. 21). Certe
-Oopération n’est pas nécessaire sur les modéles D3, qui comportent un mancha,
de réglage. Desserrer ensuite 'écrou de blocage et visser 'écrou de réghgﬁ
jusqu’d ce que tout le jeu ait été rattrapé, Veiller & ne pas serrer de manisce
£XCessive, ce qui aurait pour résultat de rendre la direction dure et de d'&é Torer
les chemins de roulement. Enfin, resserrer I'écrou de blocage. \?eaaerrer
ensuite le boulon et les écrous des colliers. A{

NOTA.—Si 'on a déposé les deux écrous pour une raison que}ednquﬂ, avoir
soin de remonter d’abord ’écrou de réglage, c’est-a-dire I’écrou le plus épais,
en orientant cet écrou de maniére que son renfoncement sg{&t::-urné vers le bas,

N
DECALAMINAGE S
Modéles D \>’

Le décalaminage est une opération extr“a}’m simple qui deit &tre effectuée
4 intervalles réguliers, environ tous les 5000 ¥m, si l'on désire obtenir de bons
résultats. Les symptdmes indiguant gue le moteur a besoin d’étre décalaming
sont : une tendance marquee au cliquetis lersque le moteur est 4 pleine puis-
sanice, un fonctionnement irrégulier avec un choc toutes les quatre ou huit
courses et une baisse appréciable de la puissance du moteur. Ce dernier
symptdme est particulidfrement sensible lorsque la lumiére d’échappement se
trouve obstruée particllement par la calamine, car cette obstruction empéche
les gaz briilés de s’¢chapper librement, et géne ’évacuation des gaz contenus
dans le cylindre, ce gui a une trés grande importance et affecte fortement le
rendement du moteur,
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écalaminage

Pour effectuer cette opération, il n'est généralement pas necessaire de
déposer le cylindre, car on peut atteindre les points ou se forment les plus gros
dépbts de calamine lorsque la culasse, la pipe d’échappement et le silencieux
ont &té déposés. Les instructions concernant ces opérations sont données
dans les paragraphes suivants en méme temps gue les indications concernant
les autres points a vérifier lors de la révision générale. Le conducteur aura
avantage 4 se contenter de décalaminer la partie supéricure du moteur jusqu’a
P'apparition de symptémes indiquant qu’il est nécessaire d'effectuer ume

revision plus compléete.

Silencieux \\

Le silencieux est sfuni d’un chapeau d'extrémité amovible qui est main-
tenu par un seul écrou central situé 4 intérieur de Pouverture d’échappement.
On peut facilement dévisser cet écrou et enlever le chapeau et le déflecteur
intérieur pour rnover ces pitces, Avant de remetire le déflecteur en place,
g'assurer que 4 joint d’éranchéité en cuivre a été remonté sous le chapeau
dextrémitd s Les deux rondelles plates et la rondelle grower doivent étre
temontéesyAr le goujon avant que Pon serre Pécrou de blocage central.
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Figure 21. Fourche avant et téte de fourche avant (modéles D1)

‘Dépose du cylindre

Le tuyau d’arrivée d’essence est fait en métal et en matiére plastique ; il est
congu de manidre & étre trés souple. Par conséquent, on peut le tirer pour le

-déracher, puis le remetire en place facilement. Un embout hexagonal est prévu
pour permettre la dépose ; cet embout est monté sur un raccord qui relie le

tuyvau d’arrivée d’essence au sommet de la cuve du carburateur. Deéposer

-ensuite le carburateur, situé A Darriére du cylindre, en desserrant la wis du

collier qui fixe le carburateur. La pipe d’échappement doit également étre

.débranchée : a cet effer, desserrer I’4crou de raccord situé 4 'avant du cylindre,
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a laide de la clé 4 griffes spéciale fournie dans la trousse 4 outils, $i lom
éprouve une difficulté i desserrer cet écrou, appliquer quelques gouttes d’huile
peénétrante sur la partie filetée, immédiatement au-dessus de I'écrou, et attendre
que cette huile agisse avant de tenter de dévisser I’écron. Débrancher le fil
haute tension de la bougie, puis dévisser la bougie.

Déposer le cible du dispositif d’ouverture de la soupape d’échappement
(sur les modéles “ Compétition *). P4D PP

: La culasse et le cylindre sont fixés sur le carter moteur par quatre goujons:
ongs.

Le piston doit toujours étre remis en place dans sa position d’origine :
les fentes des segments de piston doivent ftre tournées vers Parriére dans le
cas des modeles D1 et vers 'avant dans le cas des modales D3.

Placer un chiffon propre au-dessus du piston et du trou du carter et
examiner le cylindre et la culasse.

Culasse et lumidres d’admission et d’échappement

Eliminer tous les dépdts de calamine de la culasse en se rappelant toutefois
que la culasse est en aluminium, c’est-A-dire en métal tendre, et qu’elle risque
de se dé‘ténﬂ_r&r si I'on n'utilise pas 'outil de décalaminage avec précaution ;
€ssuyer ensuite soigneusement pour s’assurer qu’il ne reste aucune particule
détachée, La plus grande partie de la calamine déposée dans le cylindre se
trouve au niveau de la lumiére d’échappement et il est trés important d’éliminer
cette calamine, comme on I'a vu plus haut. Gratter la calamine en veillant a
ne pas laisser 'outil de décalaminage glisser dans le eylindre et détériorer ainsi
la surface de ce dernier. Examiner les lumitres de transfert et d’admission
en recherchant la présence de calamine, bien qu’il soit peu probable de trouver
de forts dépdts de calamine 4 ces endroits, Essuyer soigneusement les orifices
et le cylindre de maniére que les surfaces soient absolument propres.

Dans le cas des moteurs & quatre temps (sur tous les modéles, sauf sur
les modéles D1 et D3), il devient nécessaire de décalaminer le cylindre et la
culasse lorsque les symptdmes décrits plus haut se produisent, mais il est rare
que la lumitre d’échappement se trouve obturée par la calamine., Il peut se
former un léger dépdt de calamine dans cette lumitre, mais ce dépét est néglige-
able par rapport 4 celui qui se forme dans la culasse et sur le fond du piston,
Le décalaminage des moteurs 4 quatre temps nécessite simplement la déposs
de la culasse ; il faut ensuite gratter le dépdt de calamine situé A Pintérieur dg '
culasse et & la partie supérieure du piston. '

On peut en méme temps examiner les soupapes ; au cas o les ﬁgﬁ;ﬂpea
porteraient des dépdts de calamine ou des dépdts de plomb dis a l’%hce, il
faudrait également procéder au décalaminage des tétes de sr}upa{.";‘{ Sl y a
lieu, on pourra examiner les soupapes proprement dites en prosstiant de la
maniere décrite ci-dessous ;

<\

A7, Shooting Star & Al10 Road Rocket (1956) N\

La collecteur d’admission fait corps avec la cul % par consé uent, les
joints et goujons de fixation sont supprimés. .\)%‘ 2k 2 -

\/
Exzamen des soupapes -

. L’examen de la portée d’une soupape révéle rapidement si cette soupape
doit ou non étre rodée. Il en est de méme pour les sitges de soupape (dans
la culasse), bien que ces sitges tendent 2 se détériorer beaucoup plus lentement
que les surfaces de portée des soupapes ; il est rare qu’il y ait lieu de roder une

sml:apape uniquement pour remettre en état le sidge de soupape situé dans la
culasse.

A l'origine, les surfaces de portée des soupapes et les sitges de soupape
montes dans la culasse sont lisses et continus, et de largeur uniforme sur toute
leur circonférence. En général, les soupapes d’admission ne se détériorent
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Que trés légerement, méme aprés un nombre considérable de kilométres, et

restent lisses et continues. 51 c’est le cas, on peut ramener ces soupapes 3
leur état d’origine en ne les rodant que trés légérement 3 [aide d’une pidte 3
roder fine.

Les soupapes d’échappement deoivent faire ’objet d’un examen beaucoup
plus attentif. Si la surface portante de la soupape d’échappement a changé

-de couleur, il suffira de la roder légérement pour la remettre en état ; il ne doit

pas étre nécessaire de procéder i une opération plus importance si le moteur

a été soigneusement entretenu et si toutes les soupapes sont examinées 4 des
intervalles normaux. Par contro si elles portent des écailles ou sont piquées,
il est nécessaire de les roder foNfment et, dans les cas extrémes, cette opération
mne suffit pas toujours a ran'g‘\, les surfaces de portée dans leur état d’origine,

Une soupape ne se détérioy?, généralement pas 4 ce point si on ne 1’a pas soumise

4 des conditions trop J\veres: par ¢xemple, si 'on n'a pas roulé de fagon
continue alors que le jeu des poussoirs de soupape était mal réglé ou gue le

mélange n’avait pas la richesse woulue, ou encore alors que 'allumage était

calé avec trop de gytard (se reporter au paragraphe correspondant).

De méme,w.ae telle ancmalie peut étre dile au fait qu’on a négligé de roder

les soupapessa<des intervalles normaux. Si Pune des soupapes d'échappement
-ge trouve dixs cet état, ne pas tenter de la roder, mais 'envoyer au représentant

le plus proche qui la fera roder en atelier. De méme, si les siéges de soupape

monris dans la culasse sont fortement piqués, la culasse doit étre renvoyée au

rcyﬁntam le plus proche pour que les siéges de soupape seient retaillés, En
1

Q , lorsque les sidges sont piqués de maniére exagérée, ou portent des écailles,

ilX st indispensable de les faire traiter en usine et de ne pas tenter de les remetrre

en état 4 I'aide de péte 4 roder, car le seul résultat serait d’enlever une trop
grand quantité¢ de métal sur les sibges de sorte qu'il serait ensuite impossible
-d’obtenir un bon fonctionnement.

Rodage des soupapes

Appliquer une petite guantité de pite 4 roder (vendue dans tous les

garages ou ateliers) sur la surface de la soupape et remettre la soupape contre

son siege.  Un petit ressort monté sous la téte de la soupape facilite grandement

Topération de rodage car il permet de relever la soupape ¢t de la faire tourner
-dans une nouvelle position i intervalles réguliers. Maintenir la tige de la
-soupape, 4 'aide de P'outil spécial fourni dans la trousse, et faire tourner la
-soupape d’avant en arridre et vice versa, tout en exergant un léger effort. La
-soupape doit étre soulevée et mise dans une autre position au bout de trois ou
.quatre déplacements. ~ Continuer 4 roder la soupape jusqu’a ce que le sidge
-de la soupape et la surface de portée soient absolument lisses et brillants sur
‘toute la circonférence. La pite 4 roder existe en deux qualités : la péte 4 roder
fine et la pite 4 roder a grains plus gros. Lorsque les soupapes sont en bon
etat et ne doivent étre que légérement rodées, la pite 4 roder fine suffit.  Si les
-SOoUpapes sont en mauvais &rat, mais pas au point de nécessiter un retour en
‘usine, comunencer le rodage a4 'aide d’une pite 4 roder 4 grains plus gros, puis

rerminer avec la pite a4 roder fine, en ayant soin d’enlever toutes les traces du

‘premier produit avant d’utiliser le second.

MNettoyver complétement les soupapes, les sieges de soupape et les tiges et

-essuyer les lumiéres de montage avant de remoenter les soupapes. Il est recom-

mandé d’appliquer quelgues gouttes d’huile moteur sur les tiges de soupape

.avant de les remonter dans leur guide.

FOURCHES AVANT

Modeles DI, D3 et CI0L

Il n’existe aucun dispositif permettant de régler les fourches télescopiques

.montées sur ces modéles. Les seules opérations d’entretien 4 effectuer con-

sistent, en plus de la vérification du serrage des écrous et des vis, 4 lubrifier

périodiquement les éléments coulissants de la fourche au niveau des graisseurs
montés sur chaque jambe de fourche.
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Lorsqu’on injecte de la graisse dans ces graisseurs 4 'aide d’une pompe, on
remplit Pespace annulaire ménagé entre élément extérieur fixe et I'élément
intérieur coulissant de r:haque jambe de fourche ; il est nécessaire de donner
quelques coups de pompe a graisse chague semaine pour que la réserve de
lubrifiant ne risque pas de s’épuiser.

Modele CI0L (1956)

Ce modéle est maintenant monté avec une fourche télescopique hydrau-
lique ; 'entretien est identigue a celle de la C11G.

Tous autres modeéles

Il n'existe aucun dispositif permettant de régler les fourches télescopiques,
et les seules opérations d’entretien i effectuer consistent & vérifier le niveau
d’huile du systéme amortisseur ; il faut en outre vérifier régulitrement le
serrage des écrous et des vis.  Si, aprés un nombre considérable de kilométres,
les fourches semblent se déplacer exagérément dans le sens vertical, il se peut
qu’il y ait lieu de remplir le dispositif amortisseur,

Ficure 22. PBouchon de vidange de la fnurche avant \\J
A cet effet, enlever le grand bouchon hexagonal “ A » (fig °%:) situé 2

la partie supérieure de chaque jambe de fourche, ainsi que les pt\tw I:H::rul::hn-ns
de vidange représentés 3 la figure 22, Lorsque toute 1’hu11r: contenue dans
les jambes de fourche s’est ¢coulée, remettre les bouchons d vidange en place
et refaire le plein j ]usqu au niveau voulu. Ne jamais r-:f'al_ » plein des jambes
de fourche jusqu’au sommet des fourches, car les four,\s ne pourraient plus
fonctionner. Les qualités d’huile i utiliser pﬂur L%ur::hes télescopiques
sont indiquées au tableau de graissage. La qu% d’huile 4 utiliser pour
chaque jambe de fourche est la snivante :

Modéles C11G, C12, B31, B33, M20, MZ21] et\jf
Modéles B3Z, B34 et A N VI

142 emc
213 cmc

D;E.MDNTHGE DES ROUES
Sur les modéles A 1958, 1l v a lieu de procéder de la fagon suivante :

Rou AV

Déconnecter le levier de frein de son cible par démontage de ’axe d’articu-
lation maintenu par une goupille fendue puis dévisser le tendeur du cable pour
dégager la transmission compléte de la roue.
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Démonter les deux chapeaux de maintien de ’axe du moyeu en prenant
soin pour ne rien endommager, de soutenir la roue lorsque 'on dévisse les
derniers boulons.

Lors du remontage, veiller 2 bien placer la rainure d’ancrage du flasque
du frein sur le tenon correspondant prévu sur le bras mobile droit de la fourche
télescopique,

Roue AR

Démonter les quatre écrons sui assemblent le pignon de chaine au moyeu,
Pour cela, retirer le bouchon & caoutchouc placé sur le carter enveloppant
de la chaine secondaire et \ crous se présenteront successivement en face
de orifice découvert, ::h » fois que la roue sera tournée d’un quart de tour.
Déconnecter le levier de cle son céible, par démontage de 'axe d’articulation
maintenu par une goupille fﬂ;ﬂdllf:, puis dévisser le tendeur du cible pour
dégager la transmission compléte de la roue.

Démonter en{{um I'écrou de fixation de la bride d’ancrage du flasque
du frein, aﬁn ‘{h ‘permettre de désassembler la roue de cette bride.

DéwssMa broche sur le c6té droit de la machine puis la retirer ainsi que
S0N entretoise.

L@gage: pour terminer la roue du pignon de chaine et la sortir par le

g
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Freure 23. Suspension arriére
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SUSPENSION ARRIERE

Suspension coulissante

Pour démonter la suspension arriére, commencer par déposer la roue
arriére.

Déposer ensuite le silencicux en enlevant le boulon de blocage de droite
{4, fig. 23). Desserrer ensuite les boulons de blocage “ A ¥ et * B ™ et enlever
les bouchons “ C *. (La déposc des bouchons * C * n’est pas nécessaire dans
le cas modeles D et C).

Les colonnettes de la suspension peuvent alors étre dégagés par le dessous,
puis enlevés par les pattes supérieures. On peut ensuite faire glisser latérale-
ment ce qui reste de chague suspension de la patte inférieure, puis poser
I’'ensemble sur un banc pour le démonter completement ; le démontage complet
consiste essentiellement 4 séparer les différentes pitces en notant soigneuse-
ment leur position relative pour pouvoir les remonter ultéricurement, Les
ferrures de fusée de roue qui, avec les manchons de palier sur lesquels elles
sont montées, constituent les guides des ressorts, peuvent étre séparées des
manchons des paliers aprés gu’en ait enlevé, les boulons de blocage D.  Noter
que chacun de ces boulons s’engage dans une encoche du manchon de palier,
et que les goujons inférieurs A s’engagent également dans des encoches prévues
dans les cylindres centraux. Il est essentiel que ces pidces soient convenable-
ment engagées pour se bloguer et il faut prendre particuliérement soin de les
aligner convenablement lors du montage.

Suspension oscillante

Cette suspension comprend deux éléments de suspension gui sont chacun
constitués par un ressort de compression complétement enfermé et par un
amortisseur hydrauligue automatique.

b
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Frcure 24. Suspension oscillagge)
g
N/
Réglage \/

Les ressorts montés sur les éléments Ngjsuspension B.S.A. peuvent &tre
réglés en fonction de la charge ; il existe trois positions, gui sont représentées
A Ia figure 24 ci-dessus. Normalement, les ressorts sont fournis réglés dans
la position inférieure, ce qui correspond au croguis de gauche. Si l'on se rend
compte qu’il est nécessaire d’obtenir une suspension un peu plus dure pour
supporter le poids du conducteur ou, 4 cause de la nature du terrain, on peut
obtenir ce changement en quelques sccondes en utilisant les clés a griffes
fournies dans la trousse 4 outils, et en faisant tourner les cames de reglage pour
les amener 4 la deuxidme position, qui correspond au croquis central. Il est
recommandé d’appliquer guelques gouttes d’huile fluide sur les faces des cames
pour faciliter le réglage.
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 8i Pon transporte un passager ou des bagages, il est nécessaire de régler
les éléments de suspension a la position correspondant 4 la dureté maxima ;
3 cet effet, on fait tourner les cames & la troisiéme position, qui correspond
au croquis de droite.

I’axe de pivot du cadre ne nécessite aucun graissage, car il est muni de
paliers “ silentbloc ™.

Modeles D3 (1956), D5 et D7
Ce modele est équipé avec uue suspension oscillante,

Les deux ensembles de %ﬂ ension comprennent chacun un amortisseur
télescopique avec le rass:}rkxn* ierement enfermé. Les amortisseurs hydrau-
liques ne nécessitent abslainent aucun entretien et sont rendus étanches a
la fabrication ; en cas.i'avarie ou de non-fonctionnement, ils doivent étre
remplacés,

Chaque amortsseur peut étre démonté du cadre aprés avoir retiré le boulon
pivot supérieur, aél’écruu de fixation inférieur.. La cache-ressort supérieur
est arrétd pa*;(&wx demi-lunes, D3 seulement, qui peuvent étre enlevées en
::umprinmrﬁ‘;y'ressnrt.

Le cadre ne nécessite aucun soin particulier 4 moins que la machine ait
subi un accident, Dans ce cas le cadre doit étre examine avec soin ainsi que
1’:-1]151;:91‘:15:111: des roues.  Sile cadre est endommagé ou tordu, il doit étre remplace.

Les bagues des silent-blocs sontextrémement résistantes etilest peu probable
qiRon ait besoin de les remplacer.

BOUGIES

11 est indispensable d’aveir une bougie en bon état pour obtenir de bonnes
performances et il faut toujours prendre soin de monter le type de bougie
approprié lorsqu’on remplace une bougie. On n’a aucun avantage & faire des
expériences avec d’autres modeles de bougie, car la marque et le type de bougie
montés par nos usines sur les motocyclettes que nous fabriquons sont les plus
appropriés a4 chagque cas,

Déposer la bougie tous les 1500 km environ pour lexaminer. Si le
aystéme de carburation est convenablement réglé, les électrodes de la bougie
doivent rester trés longtemps propres.  Si le mélange est trop riche, il risque
de se former un dépdt de suie sur les électrodes et, ultérieurement, sur la face
d’extrémité de la bougje (comme le montre la vue supérieure de la figure 25).

Ficure 25. Bougie
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&%l existe un tel dépét sur la bougie, nettoyer soigneusement la bougie et
vérifier le carburateur.

L’emploi constant d’essence au plomb peut éventuellement provoquer
la formation d’un dépét sur la bougie ; dans ce cas, le dépdt est de couleur grise.

Un léger dépot dit 4 'une de ces causes peut facilement étre éliminé, mais,
si on laisse ce dépdt prendre de l'importance, en particulier 4 Pintérieur du
corps de la bougie, il risque de se produire une étincelle 3 'intérieur de la
bougie, ce qui peut affecter le fonctionnement du moteur, ou méme provogquer
une panne compléte. La bougie doit £tre nettoyée et vérifiée A intervalles
réguliers ; il est recommandé de faire procéder 4 ces opération dans un garage
disposant d'un équipement spécial a air comprimé.  Si le nettoyage ne permet
pas de ramener la bougie dans son état d'origine, la remplacer par une bougie
neuve,

Lorsqu’on examine une bougie, vérifier également écartement des élec-
trodes. Cet écartement doit étre compris entre 0,018 et 0,020 pouce (0,45 et
0,50 mm)} ; écartement peut &tre réglé en recourbant 1’électrode latérale (voir
figure 26). Ne jamais tenter de déplacer ’électrode centrale ; il est toujours
recommandé d’utiliser "outil spécial représenté sur la figure. On peut se
procurer cet outil auprés de tous les revendeurs de bougies “ Champion >, ou
en s’adressant directment & la Société Champion. Des jauges sont fournies
avec cet outil pour permettre de vérifier I"écartement des électrodes.

N
FIGURE 26. Réglage de I’écartement des éleg\fi&zés des bougies

N
\/ :
Lorsqu’on remonte une hougie ayant déi:‘l\;r»ervij s'assurer que la rondelle
en cuivre n'est pas détériorée. Si la rond®Y en cuivre est usée ou aplatie,
remplacer cette rondelle de maniére 4 obtenir un joint parfaitement étanie.

Visser la bougie 4 fond a la main, puis utiliser une ¢lé pour continuer 2

serrer la bougie. Toujours utiliser une clé tubulaire pour éviter de casser
I’isolant, et ne jamais uriliser une clé 4 molette,

Les gouttes de peinture et les dépdits de saletés ou de poussidre, ete.,
sur la partie supérieure de I'isolant en porcelaine risquent d’affecter le fonctionne-
ment de la bougie. Les bougies doivent étre essuyées fréquemment avec un
chiffon propre.
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Ficure 27. Carburateur standard démonté
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Les bougies Champion utilisées avec les différents modeéles de moto~
cyclettes B.S.A. sont les suivantes ;

Modéles D, C11G, C12, B31, B35, M35, A7 et A10 L7
Modéles C10L, M20 et M21 NS
Modeéles B32 et B34 ... NAS

Modele 17 Shooting Star, et modéle A10 Road Rocket NS

CARBURATION

Carburateur

Tant gque le moteur continue 3 fonctionner de maniére satisfaisante, il est.
préferable de ne pas toucher au carburateur, en particulier si 'on n’a pas une:
grande expérience de la mécanigque. Le seul réglage que le conducteur risque
d’étre appelé 4 effectuer est celul de la vis de réglage de ralent (fig. 27, ou
fig. 28 dans le cas des nouveaux modéles équipés de carburateurs Amal “ mono-
bloc **) ; cette vis sert 4 régler le mélange de ralenti. La vis est réglée en usine,,
mais le réglage optimum peut étre légérement différent suivant les conditions
et les lieux. Lorsqu’on serre la vis, on enrichit le mélange ; lorsq’on desserre
la vis, on appauvrit le mélange. Un mélange plus riche donne un ralenti plus.
sar et plus lent, mais il est évidemment préférable de ne pas avoir un mélange:
trop riche, méme si Pon ferme presque complétement le papillon des gaz, ce
qui est bien entendu la position normale pour le ralenti, Le meilleure méthode:
consiste & visser cette vis jusqu’a ce que le mélange soit nettement trop riche,
puis 4 la dévisser jusqu’au peoint pour lequel le mélange ait la richesse désirée.
A ce moment, le régime de ralenti augmente si Pon continue a desserrer la vis
de réglage., Ce réglage peut sembler compliqué, mais toute modification du
réglage donne des résultats tangibles que le conducteur reconnaitra facilement,

Il est encore plus important d’éviter d’avoir un mélange trop riche si Pon.
doit beaucoup rouler en ouvrant peu le papillon des gaz, car la consommation
d’essence augmente alors considérablement.

Le mélange de marche normale ne peut é&tre modifié qu’en réglant la
hauteur du pointeau dans la soupape du papillon des gaz ou en utilisant un
gicleur principal de dimension différente. De telles modifications ne doivent
&tre effectuées que dans des cas trés spéciaux ¢ dans tous les cag, il faut toujours
prendre avis de personnes expérimentées. \

NOTA.—Les carburateurs montés sur les modéles “D* et “C ™ %yt
analogues 4 ceux‘décrits ci-dessus. Le carburateur Bantam est en rée‘,\Mne
version de ce carburateur, mise au point pour les moteurs 4 deux te y et les.
motocyclettes modeles = C ¥ utilisent une wversion légérement —pifidfiée du
carburateur ** Monobloc . Aucun de ces carburateurs ne co "_;3%3 de tiroir:
de distribution d’air,

Dans le cas des modeles D, un volet d’air est monté dans 1a cloche qui entoure-
éralement le filtre 4 air 5 ce volet d’air agit lorsque le periNgouton qui dépasse-
gur la surface de la cloche est soulevé dans sa fente. N

Filtre a air du carburateur (le cas échéant) ‘\‘\

Le filtre 4 air 4 bain dhuile doit &tre démoaret nettoyé périodigquement.
L’élément filtrant doit étre lavée complétemene Jans 'essence, puis on doit le:
laisser sécher et le tremper dans de I’huil moteur légére pendant quelgues.
minutes, Sortir ensuite ["élément filtrant de Phule, laisser 'excédent d’hnile
s’écouler et remonter le filtre.

NOTA.—Ces instructions ne s’appliquent pas dans le cas du filtre 2 air monté-
sur les modeles A10 & suspension arritre coulissante, car les filtres utilisés dans
ce cas sont des filtres a éléement sec en feutre.

Ce filtre est monté au dos du coffre 4 accumulateurs ; il est relié au car-
burateur par un coude en caoutchouc. L'élément filtrant doit &tre déposé

péricdiquement pour étre nettoyé ; le laver dans de I'essence, puis le laisser-
sécher avant de le remonter.
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RECOMMANDATIONS CONCERNANT LE GRAISSAGE

TABLEAU 1
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NOTA.—Les chiffres non entre parenthéses figurant dans les trois derniéres
colonnes correspondent 4 des livres par pouce carré, et les chiffres entre
parenthises correspondent & des atmosphéres,

Les pressions indiguées ci-dessus correspondent sux modéles de base pour
un conducteur pesant 140 livres (64 kg). Les pressions de gonflage indiquées
pour les sidecars sont applicables dans le cas des modéles de tourisme 4 une
seule place emportant un passager pesant 140 livres (64 kg).  Si les conducteurs

ou les passagers pésent plus lourds, les pressions de gonflage des pneus doivent
étre gugmentées de la maniére suivante :

Pneu avant et pneu de sidecar: ajouter 1 livee par pouce carré (0,07

atmosphére) 4 la pression de gonflage pour chaque augmentation de poids de
28 livres (13 kz) au-dessus de 140 livres (684 kg,

Pneu arri¢re: ajouter 1 livre par pouce carré (0,07 atmosphére) A la

pression de gonflage pour chaque augmentation de poids de 14 livres (6,5 kg)
au-dessus de 140 livres (64 kg).
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