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B M W . Sidecar « R 12 »

LES BMW MILITAIRES :

LES “R 12"

De par leur conception, leyr cylindrée, les B M W étajent
tout indiquees pour répondre aux besoins de motorisation de la
Wehrmacht.

De nombreux modéles turent utilisés par l'armée allemande
depuis les petits monocylindres 200 ou 250 destinées a la
liaison  jusqu'aux lourds ensembles side-car prévus pour pa-
trouilles, reconnaissances, etc..

Comime il était encore d'usage & Ia fin des années vingt, les
premiers side car avec mitrailleuse avaient leur arme tirant en
retrait. le servant étant assis dans le sens contraire de la
marche, Puis les mitrailleuses (généralement une - MG 34 )
furent orientées vers I'avant dés les années trente.

Les B M W Flat-twin militaires les plus typiques sont incon-
testablement les modéles R 12 et R 75 La premiere, dérivée
d'une moto « civile W, fut produite en deux versions
sC 1 carburateur SUM et 18 ch a 3400 tr/mn en 1935

carburateurs AMAL et 20 ch a 4000 tr/mn de 1937

premiére série avait un allumage magnéto, Iz seconde un
e batterie-hobine. '

ET “R 75"

Parmi les traits caracteristiques de cette moto qui avait en-
core des marchepieds, notons le levier de changement de
vitesse & main qui passait a travers le grippe-genoux droit 1.
Ce furent les B. M W typiques des campagnes de Pologne et
de France et. a part leur présentation et leurs equipements
(tan-sad, sacoches etc.), elles étajent trés proches des mo-
déles de série.

De 1941 a4 1943, B M W produisit par contre une machine
véritablement dessinée pour l'armée ([voir page 46) et qui
fut baptisée B 75 « Russig » surnom gqui n'empécha pas |'ap-
parition d'une version « Afrika Korps = avec filtre 3 air sur |e
réservoir. fourche avec soufflets en caoutchouc. ete... modi-
fications évidemment rendues neécessaires par le sable du
désert, tandis que le systéme de chauffage du pilote et du side-
cariste, propre au type « Russie =, Btait évidemment enleve
dans cette version.

Ce sont ces 2 machines Queé nous vous presentons dans les
pages gui vont suivre et qui. asu lendemain de la derniégre
guerre, firent le bonheur de nombreux « civils = donnant ains:
& la marque B M W une reputation de solidité, de qualiteé
dont elle bénéficie encaore aujourd hui.

Une forme de propagande que Goebbels lui-méme n'avait
certainement pas imaginée,

Christian REY
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CARACTERISTIQUES GENERALES

MOTEUR

2 cylindres opposés, soupapes latérales.
Alésage-course : 7878 mm. i
Cylindrée : 745 cc.
Taux de compression : 5,2 a 1.
Régime maximum :
Moteur M 56 & 1 carburateur : 3.400 tr/mn.
Moteur 1-5 & 2 carburateurs : 4.300 tr/mn.
Puissance.effective : ' :
1 carburateur : 18 CV.
2 carburateurs : 20 CV.
Vitesses de croisiére et maxi. :

SOLO a 1 carburateur : 80/100kmh.
» & 2 carburateurs : 100/120 kmh.

SIDE a 1 carburateur : 70/80 kmh.
» & 2 carburateurs : 80/95 kmh,
Puissance au litre de cylindrée :
1 carburateur : 24 CV,
2 carburateurs : 26,6 CV.

SOUPAPES

Diamétre des siéges :'38 mm.
Jeu dans les guides : 0,05 a 0,10 mm.
Jeu des soupapes admission et échappement
0,10 a4 0,15 mm (a froid).
Longueur des ressorts : extérieur : 42 mm.
intérieur : 38 mm.

VILEBREQUIN

Faux-rond maxi : 0,1 mm.

Faux-rond du maneton : 0,03 mm.

Jeu latéral entre palier de vilebrequin et volant :
1,0 mm. ' :

Jeu latéral entre coté collect. et bague palier
avant : 0,06 &2 0,08 mm. '

Jeu latéral entre cdté collect. et bague palier ar-
riere : 0,08 a 0,1 mm.

BIELLES

Jeu latéral : 0,07 a 0,01 mm.
Jeu latéral de la cage 2 galets : 0,10 a 0,15 mm.
Jeu axe de piston dans bielle : 0,01 a2 0,03 mm.
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‘Pression d’huile & 2.500 tr/mn :

PISTONS

Jeu dans les cylindr_es : 0,06 a 0,08 mm.
Jeu des segments dans les gorges : 0,05 & 0,07 mm.
Jeu 2 la coupe des segments : 0,2 & 0,55 mm.

" DISTRIBUTION

Quverture admission : 17 mm avant P.M.H.
Fermeture admission : 283 mm aprés P.M.B.
QOuverture échappement : 23 mm avant P.M.B.
Fermeture échappement : 17 mm aprés P.M.H.

CARBURATEUR

MOTEUR M 56 : 1 carburateur SUM type CK.
Gicleur principal : 70.

* Gicleur compensateur : 65.
Gicleur de ralenti : 35.

MOTEUR 1-5 : 2 carburateurs AMAL 6/406/407.
Gicleur principal : 100.
Volet des gaz : 6/4.
Gicleur de ralenti : 2,67.
Aiguille au deuxiéme cran.

BOITE DE VITESSES

RAPPORTS :
1™ : 3,18 a
2* : 2,06 a
3 : 142 a
4 : 1,09 a 1.

ARBRE PRIMAIRE : jeu latéral 0,1 a 0,5, faux-
rond maxi 0,1. .

ARBRE SECONDAIRE : jeu latéral 0 a 0,3, faux-
rond maxi 0,1.

1.
I
1

PIGNONS : jeu au diamétre et jeu latéral : 0,03
a 0,01. '

POMPE A HUILE

Jeu latéral des pignons : 0,05 a 0,1.
1,5a 2 kg.



KICK STARTER

ARBRE DE KICK -
Jeu au diameétre : 0,02 a 0,07,
Jeu latéral : 0,01 a 0,05.

PIGNON INTERMEDIAIRE -

Jeu au diamaétre - 0,03 a 0,01,
Jeu latéral ; 0,01 3 0.04,

FOURCHE

Jeu de la tige coulissante dans Jes bagues du
haut : 0,025 a 0,10, :

Jeu de la tige coulissante dang Jes bagues du
bas : 0,025 a 0,075.

Diameétre du fil des ressorts : 6,5 mm.

COUPLE CONIQUE

SOLO : :
Nombre de dents : 1457, rapport 4,07,
Rapport final en 4¢ vitesse : 4,44,

SIDE :
Nombre de dents ! 1257, rapport 4.75.
Rapport final en 4° vitesse : 5,18,

Faux-rond maxi de Ia couronne sur diamétre :
0,1.

Faux-rond maxi de Ia couronne sur cété : 0,05.

Jeu des dents : 0,1 a o,3.

Faux-rond de I'arbre 3 cardan : 0,5,

Jeu de Parbre 2 cardan : 1,3,

CAPACITES

Réservoir d’essence : 14 litres,
Carter d’huile : 2 litres,

Boite de vitesses : 0,75 litre,
Carter couple conique : 0,4 litre
Fourche : 0,125 2.

FREINS

Diaméire des tambours : 200 mm.
Dimensions es garnitures : 17025 4,

%' PNEUS

AVANT : i
. 35x19, pfion de gonflage solo 1,4 kg.

3,519, preéssion de gonflage side 1,7 kg

ARRIERE : {
3,5X19, prgssion de gonflage solo 1,7 kg.
3,519, preksion de gonflage side 2,4 kg.

CONSOMMATION AUX 100 Km

Essence : 1 carhurate_ur : 3,5 a 4 litres.
2 carburateurs : 4 & 4,5 litres,
Huile : 0,1 a 0,2 litre. '

CARACTERISTIQUES GENERALES

Hauteur de la %'_elle : 0,70 m.
Longueur totialg : 2,10 m.
Largt‘aur totale;F 0,90 m.
Hauteur totale : 0,94 m.
Empattement 11,38 m.
Poids total : 188 kg,

Charge maximum : 300 kg,

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

ECARTEMENT DES ELECTRODES BOUGIES :
Moteur M 56 - 0,4 2 0,6 mm.
Moteur 1.5 ; 0,6 a2 0,7 mm.

DYNAMOQO
Moteur M 56 (allumage par magnéto) dynamo
Bosch type D 2 BRS 170.
Moteur 1-5 (allumage batterie) dynamo Bosch
B 245 RS 108. :

K e L L T FTTTT |
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CARACTERISTIQUES
DE FABRICATION

| - VILEBREQUIN
* ET PISTONS

I. wvilebrequin en acier avece tou-
rillons trempés du moteur R 12, est
monté sur des paliers a billes. Les
trous pereés dans les tourillons assu-
sent. en conmbinaison avee les canaux
wrvant  au  passage de [P’huile, un
sraissage abondant de tous les paliers.

{~% pistons, en métul léger, utili-
<o~ sur les deus types comportent

Ll

\ @_:3

I. — PARTIE MOTEUR

{rois segments, le segment inférieur

servant de racleur d’huile.

L'azxe de piston, trempé et rectifié,
est montt ¢ dur » dans le pied de
bielle. il est immobilisé par des ba-
gues fendues.

Il - SOUPAPES

Elles sont placées sur les cOtés des
¢vlindres, complétement enfermées et
commandées par arbre a cames et

ST Lo

tiges-poussoir (351  enlourées diune

cnveloppe (fig. 11

L’huile qui pourrait s'échapper v
long de ces tiges est ramenée dans le
carter par un canal de retour. de
sorte qu'il ne lui est pas possible dv
sortir du moteur.

On peut facilement accéder aux cx-
trémilés des tiges de soupapes €t aux
tiges-poussoirs grdce 4 un couvercle
amovible (voir réglage des soupapes-.

111 - DISTRIBUTION

L'arbie & cames.(1), placé au-dessu~
du vilebrequin et tournant dans les
paliers 2 et 3, est commandé par le
vilebrequin, par les engrenmages (4 cl
5) reliés par une chaine silencicuse i
rouleaux. L’arbre & cames commande
également, par les roues a chaine (6
et 7) et une chaine silencieuse. le
mécanisme d’allumage. par batterie
U par wmagnéto.

IV - RENIFLARD

L 'air est évacué du carter au meyen
d'un tiroir rotatif (8), réuni par des
chevilles ajustées & la rouve & chaine
(6% calée sur l'arbre & cames (1). Ce
tiroir tournant est monté dans le cou-
vercle d- la boite de commande (0.
L’air comprimé dans le carter par lu
course centripéte des pistons. traverse
le tiroir rotatif (8), le couvercle () ¢t
arrive par un raccord (1) dans un
tuvau extérieur (11) qui 'améne 2
P'air libre. 11 existe ainsi en perma-
nence une faible dépression dans le



carter. qui cipéche absolument Phyi-
le de séchapper par les joinis dudi
eiarter,

[V - GRAISSAGE

Une pompe 5 FRRTenAgcs, mantée
dans le fond du carter (Fig, 13, aspi-
re Phuile & fravees un filtre 122)
cetle: pompe est tnmmanddée par Par-
bre i cames t1h, par lintermédiairc
dedeny roues dentées (23 et 24) dont
L seeannde regoil san mouvement de
Farbre (231 ¢ de Iy rowe hélienidale
260 actionnde clleeméme par L ovis
s fin calée sur Parbire 4 canes th,

Lhuile o5t refoulée Solls pression
Ppar un arifice duo couvercle (27) daps
un luyau ascendant (20), puis arrive
daus le tuyvauy distributeny (12) et de
i par les tuvaux verttcaux (13, ot
les gicleurs d'huile (14) 2 petits trous.
dans les boites des paliers (131 et (16,
ol elle sert i Eraisser les roulenuy
des paliers de vilebrequin. [pe purs
Ue de Phuile peénetre dais les patios
tavaignées  des  boiges des  paliers.
dot elle arrive aux paliers de bielles
e passant par les tourillons creux el
les flasques creuses du vilebrequin.

Le tuyau vertical avant (13} sert a
garaisser la roue dentée (43, calée sur
le vilebrequin. I'huile entrainée pay
la chaine de commande de Parhre 4
vames et par les deny roues 4 chaines
oet B) caldes sgr cet arhre. assure
un graissag: abosdant du mécanisme
allumage par batterie oy par ma-
#néto. Elle graisse également 1a roue
i chaine (7) calée sur T'arbre de ee
mecanisme. ainsj que le palier avant
2rode Marbre & CHNIEN, [l Eraissuue

Fia, 2. Le cansrmatern SUML

du palier arriére est assuré par I’hui-
e projetée par le vilebrequin.

Une certaine quantite d’huile est
refoulée par Ja pompe, & travers le
tuyau ascendant (201, le tube distri-
hutear (12) ¢t le gicleur (21). dans le
filtre a huile (171, d'oi elle sort par-
Taitenmient propre avant de retourner

A la pompe en passant par le enllec-

teur o'huile,

L'huile qui ruisselle des piéves en
mouvement est  ¢galement purifiée,
avant d'entrer dans Je collecteur. en
passant par un filtre place au fand
dn carter,

VYl - CARBURATEUR

Moteur M56 carburateur unique

Le carburvateur utilisé est ug S5UM
4 trois gicleurs. La pipe dadmission
est réchauflée t les gaz d*échapyp -
meanl. ce gqui permet au mélange ex-
plosit de se former couvenablement,
wéme par temps froid.

Sur la figure 2 ¢ carburateur est
représenté en caupe, avee la chamhre
du flotteur.

La  boite du carburateur (17 esf
monitée sur une bride venys de fonde-
rie sur la chambre dy flotteur (2, et
est réunic a cotte haite par le hou-
lon prisonuier (31 ¢t I"éeroy (4. Dans
P'appendice de lu chambre dy flotteus
sant wvissés trais gicleurs. dont deux
(5 et 61 pénétrent Jusquiau milieu de
la pipe d'admissinn de g hoite du
carburateur et sont séparés ‘lun de
'autre, dans cette boite, par une tale
verticale (710 randis que le troisiémge

W

gicleur (8), c'est-i-dire I gicleur dn
ralenti, débouche dans un canal plan
sur le coté de la baite du carburat: ur,
perpendiculairement ay luyau d’ad-
mission et est relié¢ a la poignée tuur-
nante droite du guidan par unc trans-
mission Bowden,

Un  ressort de compression (10,

maintient Ie tirojr cunstamment en
position fermée oy obstrue te eanal
d’aspiration.

Une vis de réglage (11 permet e
faire varier Ia Positiou de fermefure
du tiroir pour le ralanti. L compuosi.
tivn du mélange de ralentj est déter-
minée par une vis (12) réglant e pitn-
sage du courant d’air sur le gicleur
de ralenti, elle est placée au-dessus
dz lui et dans le méme axe. En ser-
rant cette vis, on étrungle le courant
d'air et Je mélange s'envichii en e
sence et inversenment.

La cuve du flotteur (2, contient |-
Metteur (13) avee son puinteau (14),
qui régle le nivenu de Pessence en
agissant sur Ia soupape 4 pointeaun
(15). Ua flltre 4 essence (16 monte
dans un chapeau filete (17) du cou-
vercle (18), retient les impurctés de
Pessence qui arrive du réservoin par
le raccord (191, }

Lessonce pénétre dane fo trois mgj-
cleurs (3, 6 et 8) par un trou pereé
dans la bride venue de fenderic avee
s chambre du flotteur, Les piclenrs
comportent un petit trog at-dessogs -
du niveau de I'essence et a4 peu pres
a la hauteur de leyr Curre  ils soni
reglés avee précision un par rappor
a l'autre.

Pour faciliter o dénrrage du -

LEAIRIAY AT .

Couvrr ne



teor, un piston (20) est monté dans la
boite du carburateur (1), sous le ti-
voir des gaz (9), il est maintenu en
position fermée par un ressort (21).

Avant de mettre en marche le mo-
teur froid, on tirera le piston de dé-
marrage (20) vers l’extérieur, en agis-
sant sur le bouton de commande (22),
en. s'opposant a4 la pression exercée
par le ressort (21) et on le tournera
ensuite vers la droite, ce qui permet
au tenon (23), qui glisse dans la fen-
te de guidage du manchon (24) de
s’appliquer contre la bride de ce man-

Fus. 4.

-- FoNCTwssEMENT

chon et de maintenir ouvert le piston
de démarrage. )

La section du canal d’arrivée d'air
au gicleur de ralenti est de ce fait
augmentée, de sorte qu'un fort cou-
rant d’air passe sur ce gicleur ali-
mentant le moteur avec un mélange
riche en essence.

Lorsque le moteur est chaund, on
ferme le piston de démarrage, le te-
non (23) revient dans le guide du man-
chon (24) et le piston (20) est rame-
né en arriére, dans sa position de
fermeture par le ressort (21).

DE L\ BOITE DE VITESSES,

3

a) Au point mort

b) Transmission en 1re yilesse

m n O O T

m = 0O O x

S| -

Le couvercle (18) de la chambre du
flotteur (2) comporte encore un pous-
soir (25) qui, lorsqu’il subit une pres-
sion, enfonce le flotteur (13) permet-
tant ainsi de contréler I'arrivée d'es-
sence.

Vil - EMBRAYAGE

Du type & friction, deux disques. re
présentés en coupe sur la figure 3. La
partie motrice de I'embrayage est
constituée par le volant (1) monté sur
le tourillon conique du vilebrequin.
et calé au moyen d'une clavette et de
I"dcrou (16). Six ressorts d’embrayagec
(10) montés dans des évidements du
volant (1) et de la cuvette d’embrayva-
ge (2), appliquent la dite cuvette con-
tre les disques d’embravage (20) mu-
nis d'une garniture ¢« Ferrodo ». Ces
disques sont séparés par un plateau
intermédiaire (6) également moteur.

Les 6 ressorts d’embrayage exercent
aussi une pression sur le disque fixe
(4). Les disques d’embrayage (20)
montés sur la griffe (22) sont aunssi
entrainés, et le mouvement de rota-
tion du vilebrequin est transmis & I’ar-
bre principal (111 de la boite de vi-
tesses. Le levier gui actionne I'em-
brayage se trouve 4 P'extrémtié de lu
poignée de gauche du guidon. et agit
par Iintermédiaire d'une transmis-
sion Bowden. sur le levier d’embraya-
ge placé & la sortic de la boite de vi-
tesses.

Vil - BOITE
DE VITESSES

Le couple du moteur est transmis
par le vilebrequin C aun volant B qui.
par l'intermédiaire de I"embrayage 4.
une fois mis en prise. le transmet &
Tarbre principal D de la boite de vi-
tesses. d'olt- i1 est transmis par Ia
paire de roues dentées se trouvant en
prise 4 DI'arbre de renvoi P, puis au
pignon conique Y et par des rainures
A4 la roue arriére.

Le fonctionnement de la hoite de
vitesses est représenté schématique-
ment par la figure 4.

Les roues dentées E. F et (3. en une
seule piéce avec Parbre principal D.
et la roue H. calée sur cel arbre, sant
eonstamment en prise avec les roues
dentées J. K. L et M. montées folles
sur Parhre de renvoi. Entre les roues
I K. L et M. sont montés sur 'arbre
de renvoi les crahots N et 0. sur des
rainures qui les empéchent de taur-
ner, mais leur nermettent de cnulis-
ser librement. les erabhnts portent des
griffes sur leurs deux faces.

Pour enclancher la nremiére vitesse
(Fig. 4 h) an fait coulisser en arriére
le errabot N & V'aide du levier de chan-
soment de vitesse Q. par intermé-
diaire de la fourchette N 1 : les grif-
fes de cet élément s’engagent dans Ia



gorge de la roue J, qui s'enclanche

ainsi avee I'arbre de renvoi P.

Pour ecngager 1a deuxiéme vitesse
(Fig. 4 ¢) on fait coulisser Pélément N
vers 'avant, et les crabots entrent en
contact avec la roue dentéde K.

Pour les troisiéme et quatriéme vi-
tesses (Fig. 4 d et e) le levier Q en-
fage I'élément O par I'intermédiaire
de la fourchette O 1 respectivement
avec les pignons L et M de la maniére
décrite ci-dessus ; I'arbre de renvoi P
tourne ainsi a quatre vitesses diffé-
reontes, il transmet le mouvement, par
Pintermédiaire d'un amortissenr de
choe en caocutchoue V. & Parbre de
transmission W. Un aceouplement 3
griffes X absorbe les déformations
longitudinales possibles,

L'arhre de transmission actionne a

| - ROUES ET FREINS

Les roues sont munies de rayons
doubles, 3 extrémité renforcée, et de
iantes & gorge profonde de 19x3 4y
lype international, elles sont équipées
de pneus & basse pression cablés en fi]

d’acier de 26-3,50. Sur demande spé- -

ciale, la R 12 pouvait étre équipée de
Pneus « haute pPression » de 26-3,50.
Ceux des machines avec side-car
¢taient de 27-4,

Les roues avant et arriére sont
équipées de moyeux & broche rendant
le -démontage extrémement facile,
Ces roues sont interchangeables entre
elles, méme celle du side-car.

LES FREINS sont du type & serrage

3
; ' ]
son tour la paire de roues coniques; Y
4 denture hélicoidale, en rapport avec
la roue arriére. . <4,

La-fleche dessinée en trait gras s
Ia Fig. 4 indique la maniére dont {le
mouvement est transmis aux diver-
ses vitesses, Au point mort (Fig. 4 %)
les éléments N et O ne sont en pri
avec ‘aucun_pignon. et le levier i
changement de vitesses Q se trouve
au milieu de son mouvement entre
les fourchettes N 1 et O 1. :

KICK STARTER

La mise en marche du moteur sg
fait par le secteur denté R actionnég
par la pédale de mise en marche et

Il. — PARTIE CYCLE
— —RTIE LTLLE

interne, ils sont complétement étan-

ches & I'eau et 4 Ia boue,

Il - FOURCHE

Elle est caractérisée par son extré.-
me simplicité de montage, les chacs
qui exerccnt leur effet sur la roue
avant sont amortis efficacement.

D’autre part, les chocs en retour
sont fortement réduits. Elle est for-
mée de tubes coulissant les uns dans
les autres, et dont les mouvements
relatifs sont assurés par des ressorts
a4 houdins, fonctionnant sans frotte-
ment. Dans ces tubes sont incorpords
des amortisseurs hydrauliques.

Par les roues dcntées cylindriques §
et T. La rouc dentée T purte une den-
ture intérieurc en dents de scie et est
constamment en Iirise avec la roue E
de I’arbre Principal. La roue dentée §
est calée sur 'une des extrémités d'un
arbre sur Pautre extrémité duquel est
montée une griffc mobile U. Lors-
qu’on appuie sur 1, pédale de mise en
marche, la griffe U transmet le mou-
vVement de rotation & 1Ia roue dentée
T, puis & Pembrayage A et 2 Patte-
lage moteur par lintermédiaire de
Parbre principal D. Dans la position
de repos de la pédale, la griffe U de-
gage la denture in!érieurc et la roue
T tourne & vide su* son arhre,

Un pignon & faille hélicoidale, calé
sur l'extrémité de I'arbre de renvoi
P, comnmande le compteur de vitesse.

Il - GARDE-BOUE

L’extrémité arriére du garde-boue
de la.roue arriére est amacvible, ve qui
permet de démonter facilcment 1a roue
sans qu’il :oit nécessaire d'incliner la
machine sur le coté, ni de la saule-
ver, condition particulicrement inté-
ressante pour les motos attelées i un
side-car,

IV - BEQUILLE

Chaque machine est pourvue de

* deux béquilles montées sous le cadre

et relevées par des ressorts.
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— Refermer 1a

Jeu des soupapes

— Enlever le couvercle (31) de
la chambre des soupapes en
dévissant le boulon (32) fixé
sur ce couvercle (fig. 5).

- - Vérifier que la tige-poussoir
(33) est en contact avec la
partie cylindrique de la came
et non avec les profils ascen-
dant ou descendant de celle-
ci, s'en assurer en faisant

légérement

tourner le vile-

Fia. 5. — REGLAGE DU JEU DES sOUPArES

brequin en avant et en ar-
ricre. La tige-poussoir ne
doit ni se soulever, ni s’abais-
ser.

—~ A Taide de la clé (75) qui

fait partie de Poutillage,
maintenir la tige-poussoir,

-— Dévisser avec la clé (93) le
contre-écrou.

-— Régler la position de 1la vis
jusqu’a ce que le jeu entre I
queue de soupape et la vis duy
poussoir soit, & froid, de 0,1
mm.

- Rebloquer le contre-écrou
(31) en maintenant la tige-
pPoussoir avec la clé (93),

chambre des
[oupapes,

Distribution

Lorsqu’on a démonté le vile-
brequin pour une raison quel-
conque, on est obligé de régler &
nouveau la distribution lors du
remontage (fig. 6).

NOTA. — Avant de procéder
4 la mise en place du vilebre-
quin, nous recommandons de
nettoyer soigneusement les ca-
naux de passage d’huile des tou-
rillons. De plus, il faut veiller a
ce que les évidements des boi-
tes de paliers & billes soient bien
en face des gicleurs d’huile et
du tuyau ascendant (13) sans
quoi 'arrivée de I'huile dans les
paliers serait interrompue.

Le vilebrequin étant en place
et la roue a chaine de commande
calée sur lui, procéder au régla-
ge de la facon suivante :

—- Amener le piston du cylindre
de mise au point (c'est-a-dire
celui qui se trouve du cété
droit lorsqu’on est assix sur
la machine) a son point
mort supérieur.

— Faire tourner [larbre a ca-
mes, jusqu’a ce que le repére
de la roue de chaine de cet
arbre se trouve dans le pro-
longement du repére de Ila
roue de chaine calée sur le
vilebrequin,

-— Mettre la cha‘ne en place (&
titre de controle, la soupane
d’admission doit étre déja
ouverte). )

Si les deux traits ne peuvent
étre amenés exactement dan=z le
prolongement I'un de Iautre. ce
qui neut résulter de Tallonce-
ment de la chaine de commande,

=y

¢F11$ PRATIQUES

1
|

il convient de se servir des dia-
grammes de mise au point de la
fig. 6.

D’aprés ce diagramme, aprés
avoir amené d’abord le piston &
son point mort supérieur, on
fait tourner le vilebrequin en
arriere d’un angle égal a lou-
verture anticipée de la soupape
d’admission (2,8 mm de la cour-
se du piston).

- Faire tourner le vilebrequin
(dans le sens des aiguilles d'une
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montre, étant assis sur la moto)
pour amener larbre a cames
dans une position telle que Ia
soupape d’admission du cylindre

droit commence & s’ouvrir, le
sens de rotation de I"arbre a ca-

“mes étant le méme que celui du

vilebrequin, c’est-a-dire dans le
sens inverse des aiguilles d’une
montre.

(C'est lorsque les arbres se
trouvent dans cette position qu’il
convient de poser la chaine.

NOTA. — Les diagrammes de
distribution doivent étre regar-
dés en sens inverse de la mar-
che de la machine. Le vilebre-
quin et I'arbre & cames tournent
donc pour lobservateur regar-
dant le changement de vitesses,
en sens inverse de celui qui a été
indiqué ci-dessus.

Réglage de Pallumage

Lorsqu’on a démonté le dispo-
sitif d’allumage par batterie ou
par magnéto, le remetire en pla-
ce sur 'avance a I’allumage apreés
avoir enlevé le couvercle du rup-

Ll

teur (Fig. 7 et 8), le levier de

~réglage placé & droite devant &tre

dirigé vers le bas.

Placer le rupteur dans une
position telle qu'il soit sur le
point de couper le contact,

L'ALLUMAGE

— . RUPTEUR DE
PAI BATTERIE.

¢'est-a-dire que la cheville de
contact du levier de linterrup-
teur 107 b (Fig. 7 et 8) soit sur
le point de s’écarter de la che-
ville de contact fixe 107 a.

Mise au point

Démonter la culasse du cy-
lindre droit (lorsqu’on est
assis sur la machine).

- Amener le vilebrequin a son
point mort supérieur, a la fin
de la course de compressien.
Les deux soupapes doivent
étre alors fermées. S'il s'agit
de monter Pallumage, aprés
avoir réglé la distribution,
faire tourner le vilebrequin
de 360° dans le sens normal,
c’est-a-dire dans le sens in-
verse des aiguilles d’une mon-
tre lorsqu'on est assis sur la
moto.

—— Amener le piston droit a son
point mort supérieur.

— Faire tourner le motsur en
arriére jusqu'a ce que le pis-
ton ait parcouru une course
de 7T a 8 mm.

— Dans cette position, placer la
chaine sur Parbre & cames et
sur le pignon de commande
de I'allumage par batterie ou
par magnéto, qui a déja été
réglé conformément aux in-
dications qui précédent.

Réglage du ralenti

La vérification et le réglage du
ralenti ne doivent étre effectué
que lorsque le moteur est chaud.
Il convient a cet effet de faire
parcourir a ¥a machine 1 a 2 ki-
lometres & faible vitesse. Si le
ralenti du moteur n’est pas sa-
tisfaisant on le réglera de la fa-
con suivante :

— Détacher la transmission
Bowden par les vis de régla-
ge des couvercles des boites
a tiroir.

— Régler la vitesse de rotation

- du moteur par la vis moletée
du tiroir & gaz (la poignée de
commande étant fermée et la
poignée d'avance & l'alluma-
ge étant au plein retard).

— Régler la composition du mé-
lance par la vis d’étrangle-
ment d’air 12 (Fig. 2). Lors-
que des vapeurs d’essence ap-
naraissent 4 la sortie du pot
d’échappement, indiqunat que
le mélange est trop riche, il
faut dévisser la vis d'arrivée
d’air, afin d’appauvrir le mé-
lange.

— Supprimer le jeu de la trans-
mission Bowden par les vis
de réglage.

NOTA. — Au cours de cette
mise au point, la manette de
starter doit rester fermée.
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Démontage du moteur

Le bloc moteur est constitué
de telle fagon que de nombreu-
ses pieces sont accessiblos’ sans
qu’il soit nécessaire de déposer
le moteur.

Fii. 8. — RUPTEUR DE L’ALLUMAGE .

PAR MAGNETO.

Dépose des cylindres

-— Démonter les carburateurs.

— Retirer les pots d’échappe-
ment. ’

- - Dévisser les écrous retenant
les cylindres.

- Tirer les cylindres bien en
ligne pour éviter de fausser
les bielles.

NOTA. — En sortant les cy-
lindres, veiller & ne pas détério-
rer les pistons, les bielles et les
ouvertures d'introduction des
cylindres dans le carter. Retenir
les tiges-poussoirs qui pourraient
tomber au. dehors.

Démontage
de I'axe de piston

— Retirer les bagues de sireté
empéchant 'axe de venir en
contact avec le cylindre.

— Chauffer le piston a 100° mi-
nimum en le plongeant dans
de Teau bouillante ou de
IFhuile tres chaude.

— Chasser T'axe de piston avec
un jet de bronze.

Démontage
du couvercle du carter

Démonter le réservoir d’essra-
ce en enlevant les 3 boulons de
fixation.

— Débrancher le tuyau d’arri-
vée d'essence,
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Retirer I'arbre de transmis-
sion, cannelé du cété du cou-
ple conique, et engagé dans
un flector en caoutchouc du
coté de la boite de vitesses.
--- Dévisser le couvercle du le-
vier de changement de vi-

tesses.

- - Démonter I'arbre de com-
mande du compteur de vi-
tesse.

- - Détacher le cable de I'em-
brayage.

- Démonter le changement de
vitesses en dévissant les trois
écrous de fixation et les deux
boulons.

- Sortir le moteur du cadre et
retirer le couvercle du carter.

Ouverture
du carter moteur
--- Vidanger I'huile,
-~ Enlever la vis de fermeture
(30) (fig. 1).
-— Sortir, 4 I'aide d’une pince
plate, I'arbre de commande

(25) avec le pignon hélicoi-
dal (26).

— Séparer les deux moitiés du
carter, tout le mécanisme de
transmission devenant acces-
sible.

Démontage
de la boite de vitesses

-~ Dévisser les écrous de fixa-

tion du couvercle arriére.
-- Enlever le couvercle en Je
décollant soigneusement,

- Dégager I'arbre principal et
I'arbre & cames qui viennent
avec le couvercle de boite.

Réglage du frein AV

-— Dévisser de quelques tours la
vis & oreilles qui se trouve
sur le boitier de la partie du
frein et a laquelle aboutit la
transmission Bowden.

—- Vérifier le cidble de transmis-
sion et en cas de besoin le
régler & l'aide de Pécrou a
oreilles (b) placé sur le le-
vier,

Réglage du frein AR

— Visser ou dévisser I'écrou a
oreilles situé sur la tringle de
commande du frein (fig. 9).

— Ménager un certain jeu entre
le point d’attague et la posi-
tion de repos de la pédale.

Démontage de la roue AV

— Placer la machine sur sa bé-
quille avant.

— Dévisser avec la clé appro-
priée 4 la vis de serrage pla-
cée a I'extrémité inférieure du
foureau de la fourche.

-~ Dévisser la broche en tour-
nant vers la droite.
— Tirer la broche et

Pentretoise.

— Dégager le tambour des gar-
nitures de frein et sortir la
roue avec le tambour nu.

enlever

Fia. 9. — REGLAGE DU FHEIN An.
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Démontage de la roue AR

¥OTO-SOLO

i1 Il n’est pas nécessaire de pla-
Cer Ia machine sur la béquille.
«-1— Appuyer la moto sur le re-
7| pose-pied droit.
—~ Dévisser la broche en tour-
, nant vers la droite.
‘1. Retirer I'entretoise d’écarte-
ment.
~ Dégager la roue des rainures
;. d’entrainement et des sabots
| de freins.
+} Sortir la roue vers le bas.

{OTO SIDE-CAR

Placer la machine -sur la bé-

quille arriére.

— Dévisser les deux écrous qui
fixent les supports latéraux
de la partie arriére du garde-
boue sur la boite du couple
conique ou sur le cadre.

— Dévisser Pécrou du garde-
boue, qui est situé sous le
porte-bagage.

-— Débrancher le feu arriere.

— Enlever la partie arriére du
garde-boue.

Procéder ensuite comme pour

Ia moto solo.

NOTA. — Au remontage, veil-
ler a ce que les rainures d’entrai-
nement seient parfaitement pro-
pres.

Equipemenf électrique

REGLAGE DU RUPTEUR
DES MACHINES
A DEUX CARBURATEURS
ALLUMAGE PAR BATTERIE

Normalement les rupteurs doi-
vent étre réglés aprés un par-
cours de 5.000 km environ.

Lorsque le courant ne passe
pas, c'est-d-dire lorsque la par-
tie isolante 107 d (Fig. 7) du le-
vier de Pinterrupteur 107 ¢ est
en contact avec la came en acier
133 a, les contacts 107 a et 107 b
du rupteur doivent étre séparés
'un de Pautre par un intervalle
de 0,4 a2 0,5 mm.

Cet écartement peut étre obte-

_ nu en réglant la position du bloc

de contact 139 a. A cet effet, on
desserre la vis de serrage 139 b,
qui maintient ledit bloc de con-
tact et on regle I'écartement a
I'aide de la vis excentrique 139 c.
Puis, on resserre a fond la vis
de serrage 139 b.



En ometiant de faire cette opé-
ration, on s'expose a des déran-
gements dans I'allumage.

Imbiber d’huile fluide le feu-
tre de pgraissage 108 f. Noter
gu'une légére coloration de la
surface de contact (en gris ou
en noir), n’a aucune importance
au point de vue du fonctionne-
ment de 'allumage.

REGLAGE DU RUPTEUR
DES MACHINES
A CARBURATEUR UNIQUE

ALLUMAGE PAR MA GNETO

Lorsque le courani ne passe
pas, c'est-a-dire lorsque la par-
tie isolante 107 d (Fig. 8) du le-
vier de linterrupteur 107 c est
en contact avec la came en acier
108 a de la bague de came 108,
les contacts 107 a et 107 b du
rupteur deivent étre séparés I'un
de lautre par un intervalle de
0,3 a 0,4 mm.

Cet écartement peut étre obte-
nu en réglant la position de la
vis de contact 107 a. A cet effet,
desserrer le contre-écrou 107 g
et une fo's le réglage effectué, le
serrer a fond.

L'écartement des contacts doit
étre vérifié au moyen du calibre

S A R A e e i
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rivé sur la petite clé de magnéto
Bosch.

Bougies

Nutiliser que les bougies DM
175/1 qui ont fait leurs preuves,
et ne provogquent jamais d’'auto-
allumage, méme fonctionnant a
leur limite de résistance.

Ecartement des électrodes

0,4 2 0,6 mm pour les machi-
nes a carburateur unique (allu-
mage magnéto).

0,6 2 0,7 mm pour les machi-
nes a deux carburateurs (allu-
mage par batterie).

Batterie

D’'une maniére ¥générale, la
batterie doit étre vérifiée toutes
les 4 3 6 semaines, que 'on se
gerve ou non de la machine, en
particulier lorsqu’il g’agit du
modéle.R 12 a deux carburateurs
celle-ci se trouvera d’autant
mieux préte a fonctionner que
la batterie aura été entretenue
avec plus de soin.

Allumage

MACHTNE
A CARBURATEUR UNIQUE

L:allumage du mélange est ob-

tenu par une magnéto-dynamo
gqui fournit séparément le cou-
rant d’allumage et le courant de
lumiére.

Le rupteur et les piéces néces-
saires a la distribution du cou-
rant haute tension sont égale-
ment combinés avec la magnéto,

La batterie incorporée a l'ins-
tallation d’allumage sert exclu-
sivement a fournir le courant
consommé lorsque la machine
stationne.

Un régulateur de vitesse mon-
té sur la dynamo permet de faire
fonctionner I'éclairage méme
lorsque la batterie est mise hors
circuit.

LE PHARE contient une am-
poule phare-code et une veilleu-
se de secours pour feu de posi-
tion.

Pour faire démarrer la ma-
chine, introduire la ¢lé du com-
mutateur dans Pouverture située
au-dessus du compteur de vi-
tesse et la pousser a fond, ce qui
ferme le circuit et allume la
lampe témoin rouge sur le boi-
tier du phare. En tournant la
clé a yauche et a droite, on al-
lume d'une part le feu de posi-
tion et d’autre part la lampe
phare-code.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Ava_nt Apres disjoncteur
BOUTON AVERTISSEUR  disjoncteur
LAMPE _
TEMOIN INTERRUPTEUR ‘?
\ DYNAMO
ﬁ k CONTACTEUR FEU AR
' \
3/ J J
\/ :
AVERTISSEUR -
BATTERIE
v 7A
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ETUDE DES

TYPES R75 et R73

remplacement de la R 12, déerite dans le numéro

12 de la Revue Technique Moloeyeliste. cotte moto
vst suns doute avec la Zundapp 730 ce, une des plus per-
feclionndes, et aussi, des plus compliquées qu’on puisse
rencontrer,

Plus connue sous 'appellation de « type Russie » elle
fut. en principe, étable spéeial: ment pour la bataille du
fremt d'C.R.S S.. c’est dire qu'eile est capable de résister
aux grands froids et aux grandes chaleurs. du reste, cer-
taines dz ces motos étaient munies d'un dispasitif de
réchauffage des gaz d'admission. monté en dérivation
sur I"échappement. Les conditicns tres pénibles dans
lesquelles elle était appelée A rauler, motiverent adop-
tion de la traction sur la roue du side avee différenticl
verrouillable. de maniére & rendre los deux roues sodi-
daires dans la neige. le verglas ou les terrains houcux.

Notans & crtle oceasion, que le carter de différentiel et
interchangeable avee eelui de la Zundapp ¢ Russic .
maiis il n'en est pas de méme pour les pignons qu'il
vontient. Les roues et les pneus sont également inter-
changeables avee ceux de la Zundapp, celic-ci sera du
reste dludiée dans un prochain numérg.

La BALW. R75 est évidomment d'une construction
trés lourde et eertainement trés codtcuse, il semble que
dans les mémes conditions d'emplni. une Jeep donnerait
plus d. satisfactinns.

UT:Llsﬁ,g par I'armée allemande a partir de 1942, o

La BM.W. R 75

- Maitre cylindre de frein,
- Pédule de frein,
6 - Levier de changement de vifesses

tiplicuateur.

Bayerische Matoren Werbe

10 - Elément avant démanlable.
11 - Poignée de frein apani. R. B.

Un certain nombre de R735 a été vendu a has prix
aprés la libération. il faut avouer qu’elle faisait un peu
peur aux motoc¢yclistes qui s’imaginaient qu'elle n'était .
pias maniable, peu confortable et surtout qu’eI!c_m‘alatt
des quantités énormes d’essence. Peu 4 peu. on s'apergut
qu'il n’en ¢tait rien. bien au contraire. et alors hisn en-
tendu, la l4i de Uoffre et de s demande entrant en jeu,
on assista & une wontée en flech: des prix.

La plupart de ces machines sont utilisées avec leur
side-car, vu tout au moins le chéissis du side-car d’ori-
gine, c’est ce qui nous a incité 4 donner des détails sur
ce dernier, ainsi que la transmission et la suspension
de la roue.

A la fin de cette élude. un tableau récapitulatif donne
les principales caractéristiques de la « partie cycle »
R 73 qui est équipée du moteur R 75.

Il nous parait intéressant de signa-
ler 4 Pattention des propriétaires de
73 ou R 75 qu’un arbre a cames spé-
cial, étudié pur Pingénieur allemand
qui créa le moteur de ces machines.
peut €tre monté en remplacement de
'arbre & cames d’origine. Ce dernier
@ ¢lé prévu seulement pour les motos
de Tarmée destinées a4 étre misc en-
tre les mains de pilotes peu expéri-
mentés, i1 limite les performances
de In machine. c’est pourquoi les ca-
mues ont un  profil relativement
¢ plat ».

Le nouvel arbre & cames « civil »
améliore considérablement le moteur
sians pour cela augmenter la consom-
mation.

Le gain de vitesse qu'il procure est
de l'ordre de 15 kms-heure minimum,
et ceci uniquement en raison des
meilleures  levérs de soupapes qui
permettent au moteur de ¢ respirer »

1 - Prise de transmission pour side- 7 - Poignée commandant les carbu- f,l'f)!']"ﬂln:llj‘('lrlc‘ni. Sa misc_en pluce se
ar. rateurs. fait instantanément et il n'est pas

= - Cadre démontable. 8 - Support d'ultache avant du mo- Ut”(_ d’apporier aucune autr:: modi

- Paltes d'attache de la boite de feur. fication au moteur. Cet arbre 3 cames
lesepa . x 3 izsnani a - i i
vifesses. 9 - Levier de commande de démul- ¢st disponible aux  Etablissements

RAPID'MOTO, 21. ruve d’Orléans, Saint-
Cloud (Seine-ct-Oise).
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I = . ;
0230 es huile motear le neuve. refaire le nivean apres
ilomg demi-fluide 500 km
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. _ refaire le niveau
2 fourche télescopique
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1 entrainement
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Tous les 4 poignées tournantes graisse nettover Jes graisseurs et gealsser
2000 9 articulation ressort consistante i la pompe A pression
Lilumétres 7 bras de susprnsion
10 plissiéres des ressorts
11 carter de différenticl
!
8 carter de vowe de side : refaire le niveau
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REGLAGES-CARACTERISTIQUE_S

MOTEUR

Alésage : 78 mm,

Course : 78 mm.

Nombre de cvlindres : 2 ep flay.

Cylindrée totale : 746 cc.

Taux de compression : 5,6 4 5,8 ... E; :

Puissance efTective : 26 CV 3 4400 /.

Puissance au Iitre de cylindrée : 35 Cv P
3.600 t/m. '

Couple maximum b meétres/kilog,

égime maximum : 4.800 t/m.

PISTONS

Jeu moyen du Piston dans le cylindre : 0,07 3
0,08 mm.

SEGMENTS

Jeu des segments dans les gorges :
— Supérieur : 0,05 4 0,07 mm,
— médian : 0,04 3 0,06 mm.

— inférieyr - 0,02 a 0,05 mm,

Jeu i Ia coupe : 0,2 4 0,4 mm,

CULBUTEURS

Bagues de paliers
Alésage dans ]a culasse 1940
~-0,022
Paliers jeu diamétra] : 0,03 4 0,07 mm,’
jeu latéra] - 0,03 2 0,05 mm.

SOUPAPES

Jeu dans Jeg guides : 0,05 3 0,10 mim.
Diameétre extérieur dy siége (adm. échap.)
6 mm,

Jeu des SOupapes A froid (adm. échap.) : 0,25
mimn.

Jeu des Soupapes pour montagne oy pays
chauds : 0,30 mm

Longueyr des ressorts (intérieur et extérieur) -
35 mm,

VILEBREQUIN

Faux rongd maximum : (,1.
Faux rond au maneton 0,03.
Faux rong au collectenr 0,08.

BIELLES

Jeu latéral de |g bielle : 0,07 3 0,1 mm.
Jeu latéral de g cage a galets : 0,10 a 0,15 mmn.

Jeu de I'axe de biston dans 1 bielle : 0,01 4 0,03
mm.

DISTRIBUTION

Calage_ avec jeu de soupapes de 9 nini.
L:adm;ss?on s’ouvre 16° avant le P.M.H.
L'admission ge ferme 56 aprés le PAMR.
I echappement s’ouvre 56° avant le PMR.

L’échappemént se ferme 16 aprés le P.M.H.
Jeu des dents des pignons : 0,03 a 0,05 mm.

PALIERS :

Bagues de palier

Diamétre dans carter et chapeau de palier AV
et AR : 77 — (g — 0,03 '

Diamétre extérieur pour bague oy support de
palier AV - 77—0,020 & 0,039,

Tolérances de serrage : 0,01 a 0,03 mm,

Jeu au diamétre . 0,04 & 0,07 mm.

Jeu latéral entre palier et volant . 1,0.

Jeu latéral entre c6té collecteur et bague de

i favant : 16 3 2,0 Inm ; arriére : 1,5 3

POMPE A HUILE

Jeu latéral des pignons : 0,05 3 0,1 mm,
Pression de controle 4 2500 t/m : 15 3 2 kg.
Capacité en lilres du moteur : 9. )

BOITE DE VITESSEs

Route Tous terrains

Rapports en 1 3,29 4,46
i o 1,83 2,54
— ¥ 1,21 1,67
— g4 ? 0,90

Marche arriére L 2,41 3,3

Rapport du déniultiplicateur 2,91 1,03

itesse maxima en 1+ 22 14

(avec side-car, en ltm/h) _
en 2¢ 44 24
en 3¢ 66 42
en 4¢ 92

TOLERANCE DE JEU MAXIMUM

" Arbre de comm nde jeu diamétral :0,1 405
mnim. )
Arbre primaire Jeu diamétra] - 0,052 0,1 mm,
Arbre primaire jeu latéra] - 0,1 405 mm.
Arbre secondaire jey diamétra] AV et AR : 0,02
a4 0,05 mm.
Faux rongd maximum : 0,1 .

PIGNONS

1™ vitesse : jeu’latéral : (03 3

a
Jeu diamétra] - 0,02 3 0.3 mimn.
20 — I jeu latéra] - 0,03 a0

jeu diamétra] - 0,1

8 -~ :jeulatéral : 0,03 4 0,1 mm,
jeu diameétra] :0,230,3 mm.
4- - : j_eu latéral : 0,03 a 0,1 mm.

Jeu diamétra) .
Marche arriere : jeu latéral : 0,22 0,3 mm._.
jeu diamétra] - 003 40,1 mm.




KICK STARTER

Arbre de kick jeu latéral : 0,8 mm,

» »  jeu diamélral : 0,03 4 0,1 mm.
Fourchette jen latéral : 0,05 4 0,12 mm.
Contenance d'huile en litre : 1,250.

EMBRAYAGE

Jeu 4 la manette de commande : 10 mm.
CARBURATEURS
Nombre : 2,

Marque : Graetzin.

Type : SA 24 1 et 2,

Gicleur principal : 100.

Gicleur d’aiguille : 42.

Gicleur de ralenti : 35.

Position de I'aiguille : 1*° eran.

Réglage de la vis de ralenti : dévissée de 1,5 a
1,75 tours.

CAPACITES

Réservoir d’essence : 24 litres.

Réserve comprise : 3 litres.

Carter moteur : 2 litres.

Carter de boite : 1,250 lilre.

Roue de side-car : 0,100 litre.

Carter de couple conique : 0,300 litre.
Fourche 1élescopique : 160x2 grammes.
Cuve du filtre a air : 0,040 gramme.

FOURCHE

Cuvettes de direction :

Diameétre des billes : 6,5 mm.
Nombre par cuvette : 20.

Jeu dans les bagues, haut : 0,025 a 1.

M n » bas : ‘),02{-} a U,?.'L
Ressorts - Diameétre du f{il : 7,25 mm.
Amortisseurs : & huile double effet.
Contenance en huile : 2x160 grammes.

COUPLE CONIQUE

Nomhre-de dents : 12/33/22.

Rapport en 1™ vitesse : 6,03.

Rapport de 'ensemble en 4° vitesse : 5,45,

Faux rond maxi de la couronne au diamelre :
0,1.
Faux rond maxi de la couronne latéral : 0,03.
03Jeu des dents entre pignon et couronne : 0,1 a
" .Faux rond maxi de I'arbre de transmission :

D

Jeu axial de I'arbre &4 cardan : 1 - 3.

Contenance en litre du carter : 0,3.

FREINS

iJ?améire du tambour : 250 mmn.
Dimensions des garnitures : 170x25x4.

ROUES

Jantes de : 3,00 Dx16.
Pneus de : 4,5x16.

- Pression de gonflage, pneu AV : 1,750 kg
» n pneu AR : 2,750 kg
ENCOM_BREMENT

(avec side-car)
Empattement : 1,444 métre,
Garde au sol : 0,150 meétre.
Longueur tolale : 2,400 métres.
Largeur tolale : 1,730 métre.
Hauteur : 1,000 métre.
Voie : 1,180 metre.
Rayon de braquage a droile : 1,8 metre.
Rayon de braquage & gauche : 2,35 meétre..

POIDS TOTAL

(Avec side-car) : 420 kg.
Charge maxima : 400 kg.

PERFORMANCES

(avec side-car)
Vitesse de croisiére : 85 km h.
” maxima : 95 km/h.
» minima : 3 km/h.
Rampes maxima gravies a pleine charge :
Petites distances : 40 %.
Longues distances : 35 %.

CONSOMMATIONS (en litres)

(avec side-car)
Essence aux 100 k.,

(a la movenne de 60 kmi/h) @ 6,2 a 6,7,
Consommalion en c¢ote : jusqu'a 9 litres.
Consommalion d’huile ; 0,1 aux 100 kms.
Rayon d’action : 360 km.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

DYNAMO
Marque : Noris, 6§ volts 30 W.
Type : D S 6/50.

ALLUMAGE

Par magnéto Noris £ G 2.

Bougie : R. Bosch.

Type : W 225 TI - 14 mmn.

Ecartement des électrodes : 0,5 & 0,6 mum.

Calage de l'allumage (avance maxi) en numn
avant le P.M.H. : 9 ; en degrés : 35"

(Avance automatique jusqu'a 35°).

Calage a tout retard : P.M.H.

ACCUMULATEUR
6 volts, 7 amp.

N -



DESCRIDTION TECHNIQUE

LE GRAISSAGE

La porupe & engrenages 45/1 est entrainée 4 partir du
vilebrequin par un train de pignons. Cette pompe aspire
I’huile du puisard 43/1 et la refoule par des canalisations
dans les bagues 42/1 qui distribuent I'huile aux paliers.

L’huile projetée atteint les pistons, ’axe de piston et
I'arbre & cames 18/1.

Le cylindre de gauche et la distribution sont graissés
par des canalisations indépendantes 12/2 et 47/1.

Les culbuteurs 32/1 et les soupapes 34/1 dans les
culasses 35/1 recoivent I’huile par les tunnels des pous-
soirs. L’excés d’buile retourne par les tuyauteries 14/2
dans.le puisard 43/1.

LES CARBURATEURS

l.es carburateurs Graetzin 31/1 sont fixés aux corps des
cylindres 35/1. Ils sont commandés par cébles depuis la
poignée tournante droite du guidon. L: niveau d’essence
est maintenu par le flotteur 8/4 et son pointeau 7/4.

Par temps froid on peut se servir de I’agitateur 4/4
afin d’appeler I'esscnce, facilitant ainsi le départ par la
formnation d un mé.ange gazeux plus riche. L'air d’ad-
mission qui est plus ou meins étranglé par le tiroir des
gaz 13/4 a.pire a4 tiavers le diffuseur principal 20/4
I'essence nécessaire. Dans la chambr: de mélange s'ef-
feclue une liaison intime de Pessence avec I'air. A fai-
ble vitesse, l'essence est aspirée par le gicleur de ralen-
ti 19/4.

Par Pintermédiaire de lu vis de réglage d'air 18/4
s'elfectue avec précision le réglage du ralenti. Si l'on
tourne cette vis dans le sens des aiguilles d’'une montre,

A . ot

on étrangle ’afd et le mélange s’enrichit et inversement.
Par la vis 17/#!jon régle le tiroir afin de parvenir a une
rotation lente du moteur, au ralenti, Avec la vis de
réglage du céble 2/4 on gupprime le jeu de la comman-
de du carburateur. L’ergot de I’étranglement 12/4 limite
la course du tiroir, -

LE REFROIDISSEMENT

Est assuré par air; il faut donc éviter de faire tour-
ner longtemps le moteur & ’arrét. .
En marche lcjrefroldissement est énergique, les cylin-
dres et la culasse étant pourvus d’ailettes de grandes
dimensions.  °{

LE FILTRE A AIR

Afin de protégeér les organes du moteur de la poussiére
et des impuretés de toutes sortes, un filtre & air du type
humide & bain d’huile alimente en air d’admission les
deux carburateurs.

Les particules les plus grosses sont déja arrétées dans
le couvercle du pré-filtre 1/3. Les poussiéres qui par-
vienn:nt & le traverser sont arrétées au passage par la
cartouche filtrante imprégnée d’huile, De plus il existe
cncore un bain d’huile 6/3 ol l'air est définitivement
purifiée en suivant le circuit ci-apreés.

L’air d’admission aprés avoir traversé la cartouche
vient frapper contre la tdole déflecteur 8/3 et léche an
passage la surface de la nappe d’huile. La poussiére qu’il
transporte encore n: peut pas suivre, elle tombe dans
le puisard et se mélange a I’huile.

I. — PARTIE

Carter moteur

En alliage léger coulé d'une seule piéce. La partie
avant forme carter de distribution, elle est fermée par
un couvercle en alliage léger.

Vilebrequin

J‘;st a4 deux manelons calés A 180°, il est porté par
trois roulements a billes. Leos tétes des bielles tournent
sur roulements 4 rouleaux.

Les axes de piston, verrouillés par des cirelips, tour-
uent dans des bagues de bronze

MOTEUR

Pistons

En alliage léger sont munis de deux segments d’étan-
chité et de deux segments racleurs,

Distribution (fig. 5)

Le moteur est équipé de soupapes en téte, elles sont
commandées depuis I'arbre & cames par Pintermédiaire
de poussoirs, tiges et culbuteurs.

L’arbre 4 cames qui tourne dans les roulements &
billes, commande le tiroir de reniflard par la roue de
distribution.



Tous les pignons de distribution sont & taille heli- 6 ressorts 3 qui appuient le plat.au b eontre e disqu
coidale. garni de « Ferodo = ¢f la couronne de pression 2,

Le débrayage seffectue en appuyant sur la conriane
de pressicn qui dégag: le disque.

L’embrayage (fig. 6)
L.a commande est assurée depuis le guidon par une

Il est logé dans le volant du moteur 6 et il relie le poignée placée & gauche. un eible reli¢ & un levier o
moteur & la boite. Dans ce volant se trouvent ézalement une.tige placéz dans la heite.
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Fis. 1. — CREVE PARTIEL DI" MOTEUR
1 - Levier du démultiplicateur. 2 - Canalisation de frein hydranlique.
9 - Levier de blocage du différentiel. 97 - Orifice de remplissage du mailre cylindre.
4 . Levier de changement de pifesses. 98 - Rouchon du maitre eylindre.
4 - Pipe d'admission. 24 - Demi-coupercle de enlbuteric,
5 - Carler de boite de vilesses. A - Elrier de [ivation des dewr demi-coupercles,
6 - Pré-filtre a foiles mélalliques. M - Carburatenr.
7 - Cartouche filirante. 32 - Culbutenr.
8 - Reniflard de la hoife. 44 - Ressorl de soupape tintéricnr el exlérienr,
9 - Déflecieur d'air. 44 - Soupape.
10 - Filire @ bain d'huile. 45 - Cilusse.
11 - Kiel siarier. NG - Tube proiégrant la tige de calbufear,
12 - Disques d'embrayage. A7 - Tige de culbuleur.
18 - Ressorts d'embrayage. a8 - Iouchon de vidang: du curler molenr,
14 - Volani moteur. 3 - Piston.
15 - Rupleur el avance automalique. 10 - Filtre @ huile,
16 - Carler de vilebrequin. 11 - Cylindre.
17 - Magnéin, 12 - Passage de refour dThoiie an carfer.
18 - Fixation. 14 - Carfer (Chuile.
1 - Arbre @ cames. 41 - Vilebrequin.
2 - Entrainement de la magnéfo. 45 - Pomipe a hnile.
41 - Pignons de disirihulfion. 46 - Pignon de eommunde de lu pompe,
92 . Reniflard. 17 - DPassage 'huile vers Lo disfribution.
24 - Coeuperele de la distribndion. 48 - Pignon de commande de lu distribuation,
94 - Régulaleur de {ension de la dynani. 19 - Poussoir.
25 - (lasse du cable de bougie. e - Dgnam.

R
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16, 2. -- COUPE TRANSVERSALE pu MOTEUK-

1 - Support de culbuteur.

2 - Guide de soupape.

3 - Segment d'étanchéif,

4 - Segment rdcleur.

& - Axe de piston avec junc de relenue,
6 - Reniflard.

7 - Bouchon de vidange.

8 - Filtre & huile.

La butée & rouleaux 5/7 placée dans la boite fone-
tionne dans Ihuile et ne nécessite aucun entretien. Pour
végler le jem (e I'embrayage on se sert de Iécrou 3
orcilles placé sur I dessus du carter, il est maintenu
bloqué par un écroy a4 crénaux,

*
LA BOITE DE VITESSES

La boite est & 4 vitesses avant et une marche arriére,
clies sont utilisdes normalement, sur route, lorsque le
levier placé a droite du réservoir est sur la position
« Strasse ». Elles peuvent étre démultipliées, sur ter-
rain trés accidenté, en placant le levier dans la position
< Gélande >, c'sst-a-dire .« Tout terrain ». En somme la
R75 posséde 8 vitesses en marche avant et 2 vitesses en
marche arrviére,

Toulefuis, afin d'empécher 1e pilote de rouler trop vite
¢n positicn ¢ teus terrajng * une butée de verrouillage
s'oppose au passage en 47 vitesse, Il est a noter que cette
butée n'a pas toujours le méme emplacement, certaincs
ont méme été enlevées puremsnt et simplement.

Les vitesses avant peuvent étre commmandées indiffé-
remment a4 la main ou agy pied, La pédale du sélecteur
ct le levier & main étant relids, le levier peut étre uti-
lisé comme indicateur de position de vitesse. La ma-
neuvre de la marche arrigre ne peut étre exécutée qu’a
la main et senlement aprés avoir libéré le verrouillage.

Y - Vilebreguin.

10 - Bague de projection d'huile.

11 - Palier de vilebrequin. )

12 - Tuyauterie d'huile supplémentaire pour le cglindre
gauche. )

13 - Roulement de (éte de bielle.

14 - Retour de Phuile de {a culbuterie.

Fia. 3. — FiLtrE 4 am
L - Pré-filtre  toile métallique,
2 - Ecrou de démontage.
4 - Entretoise intérieure.
4 - Cartouche filtrante.
3 - Tugau d’aération de la boite de pitesses.
6 - Bain d’huile,
7 - Cuarter d’huile,
8 - T'éle déflecteur.
Bouchen de vidange et de nettoyage.
10 - Joint souple.
11 - Tayauterie vers les carburateurs, :
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Fic. 4, — CARBURATEUR

- Cdble de commande.
- Vis de réglage.
- Arrivée d'essence.
- Agitateur.
(a ter du boisseau.
- Couvercle de la cuve.
- Pointeqy.
- Flotteuh.
- Vis de réglagg d'air du ralenti.
. 10 - Cuve du flotteur.
11 - Gaine de protection.
Vis de réglage.
13 - Fization du couvercle.
14 - Ressort du tiroir des ga:.
15 - Tiroir.
16 - Poiniean de ia buse.
17 - Vis de guidage du tiroir.
18 - Vis de réglage d’'air.
19 - Buse de ralenti.
20 - Buse principale avec pointeau.
21 - Bouchon de fermeture de la buse principale.

D QO ~F O Lt e L B =

Fonctionnement

L'arbre commandé par le moteur 3/8 entraine par
Pintermédiaire de I'arbre secondaire 4 I'arbre princi-
pal 17. Les pignons de marche avant 11-13-6-14 et 16
sont toujours en prise, ils sont rendus solidaires de

l'arbre qui les porle, par les crabots 12 et 15. 11 cin el
de méme pour les pignons ¢ rouls » et < tout terrain ».
Les deux pignons dc marche arriére 10 ne sont pas en
prise directe. ils sont reliés par le pignon intermdédiaire
9 qui change lo sens de rotation de P'arbre principal.

Manceuvre du sélecteur (fig. 10)

En agissanl sur la pédale de sélecteur, un fail tourner
par Pintermédiaire d'un encliquetage, un secteur denté
qui engréne dans un pignon solidaire du barillel -
commande. :

Une piéce crantée placée aux cdtés du secteur déler-
mine les différentes positions des vitessces griece & un
ergol de verrouillage. )

Le barillet dans lequel sonl pratiquées des rampes
soigneusement déterminées, contrdle le déplacement de
deux fourchettes qui entrainent les crabots 12 et 15
(fig. 9). 5

Ii.or.v,r.n:le I’arbre qui porte le barillet décrit un certain
angle de rotation, mne rampe hélicoidale prévue & une
de ses extrémités, pousse sur un basculenr engagé dans
la gorge du pignon de marche arriére 9 qui, 4 ce mo-
ment, inverse le sens de rotation des pignons 10 (fig. 9).

La commande manuelle de la boite est assurée par un
Jevier placé 4 droite de la moto, il agit par Pintermé-
diaire d’un renvoi de sonnette sur une biellette qui ar-
tionne le secteur denté du sélecteur.

Un autre levier placé & cdté du premier, & droite du
réservoir, commandé par une longue tige passant au cen-
tre du tube de commande manuelle des vitesses, il agit
par Pintermédiaire d’une piéce articulde, sur une four-
chette engagée sur le crabot 7/9. Ce crabot en s’enclan-
chant dans les pignons 6 et 8 met en prise les tramns-
missions « route » ou <« tout terrain ».

La pédale de sélecteur revient d’elle-méme & la posi-
tion de repos, par contre le levier 4 main se déplace
automatiquement et s’immobilise dans la vitesse choi-
sie remplissant ainsi le réle d’indicateur de position dc
vitesse,

Le kick starter

Le mécanisme de lancement est fixé au couvercle de
la boite, il est relié & Parbre primaire qu’il attaque par
un petit couple conique.

La transmission (fig. 11)

Est assu"ée par un a-bre rigide 3 constitué par une
barre de tor<ion -n ac'er spécial.

Un joint souple en caoutchouc 8 est placé 4 la sortie
de la hoite, I'arbre de transmissicn cannelé 2 son ex-
trémité avant 6 est engagé par de fortes cannelures dans
un manchon femelle boulonné contre le joint souple.

L’extrémité arriére de I'arbre de transmission est em-
manché dans le support de pignon d'attaque 1 par I'in-
termédiaire de fines rainures 2.

L’arbre qui peut étre démonté par avant ou l'arriére
a4 un mouvement axial limité par une bague 5. Les pe-
tits défauts d’alignement du moteur et les vibrations
sont abserhés facilement par le joint souple et les rai-
nures arriéres.

Le boitier de couple conique
Le différentiel (fig. 12 et 13)

Le boitier de couple conique est monté du caté droit
de la moto, il contient le pignon d’attagque 19/13 et In
grands couronne 18/13.

Un différentiel dont les pigmons sont 4 taille droite.
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F16. 6. — EMBRAYAGE
- Vis de fivalion.
- Couronne de pression.
- Disgue d'embragage.
- Disque de pression d'embrajuge.
- Ressort d'embrayage.
- Volant muleur.

L

=

Freins

Le frein AV est du type mécanique, il est commandé
par cible depuis la poignée droite du guidon. La dispo-
sition des machoires est classique.

Le frein a4 pied agit sur la roue arriére de la moto et
sur la roue du side-car. il est du type hydraulique. Le
flasque de frein portant les méchoires et le cylindre reste
fixé av cadre de la moto lors du démontage de la roue.

Le maitre cylindre est venu de fonderie dans le cou-
vercle de¢ hoite de vitesses, il contient une réserve dec
liquide spécial pour freins hydrauliques.

Par ailleurs, le systéms de freinage est classique. Ic
maitre evlindre est rve'ié aux cylindres des tambours
par de solides canalisations.

11 est intéressant de constater que toutes los machaires
<ant interchangeables.

Tuyaux d’échappement

L.es tuyaux d’échappement sont fixés au moteur par

deux gros écrous destinés i étre serrés avec une clé i
ergots.

Les deux tubes aboutissent dans un pot de pré-détente
commun. Un autre tube de fort diamétre sor{ par le
cbté droit du pot de pré-détente, il débouche dans un
silencienx de gros volume placé au-dessus du carter de
difTérentiel. Une téle ajourée protége le passager arriere
des hritlures.

Commandes diverses

La manette d’embrayage est placée & gauche du gui-
don, la manelte de frein a droite ; du méme coté se

- trouve la poignée tournante commandant les gaz.

Le levier de commande des vitesses et le levier de dé-
maultiplication « tout terrain » sont placés a droite du
réservoir. Le levier d= verrouillage du différentiel est
placé sous le couvercle de boite de vitesses.

Fi16. 7. — OUVERTURE DU COUVERCLE DE BOITE DE VITESSES

1
2
3
B
5
6 -
7
8
9
0
1

1

Pignon intermédiaire de marche arriére.
Levier de commande du pignon de marche AR.
Pignon d'angle sur arbre de pédale de kick.
Pignon d'angle commandé par le kick.
Butée de Uembrayage.

Ressort de rappel de kick.

- Pignon de lancement.

- Vis de fization du carter enirefoise.

- Fourchette de commande de marche AR.

- Petit pignon de marche AR.

- Grand pignon de marche AR.

(]

—

La pédale de frein commandant la roue AR de Ia
moto et la rour du side-car est placée a droite.

La pédale de sélecteur est placée & gaunche ; il faul
appuyer pour passer ¢n premiére vitesse et lever la pé-
dalz avec la pointe du pied pour passer en 2¢, 3¢ ¢t &4
vitesse.

La pédale de kick est placée du méme coté, clle vace-
tionne d'avant en arriére.

Réservoir d’essence

Il est fixé sur lc tube principal du cadre et contient
21 litres de carburant dont 3 litres de réserve.

Le robinet a trois positions (auf : ouvert, ZU : ferme.
Réserve réserve) est muni d'un filtre et d'une cloche
retenant eau qui aurait pu s’introduire dans le réscr-
voir ; il est relié par des ¢« Durit » aux deux carbura-
teurs.




Le side-car

Le chdssis du side-car est réalisé en tubes soudds, i
est fixé & la moto par des joints & rotule. ls premier
prend sur un support de moleur, le sccond sur le bof-
tier de différenticl ot par deux tirants réglables,

- L'arbre de

mande de roue passe i travers le tube

transversal du tadre et le tube de torsion, Le mayen de
roue est placé jiil’extrémité du levier nseillant.

La carrosseg;
demi-ressorts -
silent-bloe,

est suspendue a Iarriére par deux
hts ct elle est articulée 2 Tavant sur
[

1A,

. — EQUIPEMENT ELECTRIQUE

massclottes (13?5 écartement qui ¢st proportionnel a la

La magnéto d’allumage (fig. 16)

Cest une Noris type ZG2 & avance antomatique (17
(fig. 1).

Dans la bobine (1) est contenu Fenroulement primaire
et secondaire. La transmission du flux magnétique de
Iinduit (4) au no¥au de la hobine (2) scffectue par lc
stator (3).

Le courant & haute tension de I'enroulement secondai-
te parvient aux bougies par les contacts du distribu-
teur (5). Le rupteur fonctionne de la maniére habituelle,
Le dispositif d’avance automatique, basé sur le principe
de la force centrifuge. fonctinnne par I"écartement de

Fi6. 8. —. Bote pe vitesses
1 - Carler de boite.
2 - Axe de guidage de la fourchette du démultiplicatenr.
A - Arbre moteur.
4 - Arbre secondaire.
5 - Fourchette du démultiplicateur.
f - Pignon de combinaison « roufe s,
7 - Balladeur & crabots mettani en prise les pignons &
ou 8,
8 - Pignon de combinaison « f(ous ferrains s,
9 - Pignon intermédinire de marche AR.
10 - Pignon de marche arriére,
11 - Pignons de 1er vilesse.
12 - Balladeur & erabots de 17 ¢f 9 pifesse.
13 - Pignons de 92¢ vitesse.
14 - Pignons de 3¢ vitesse.
15 - Balladeur 4 crabols de I o1 3- vilesse.
16 - Pignons de 4* vitesse,
17 - Arbre principal.

vitesse de rotatfe
Plus le motey
entrainant la ca

de

du moteur.

tourne vite. plus elles s'tecartent en
e dans le sens contraire de la rotation
maniére & sdnlever de plus en plus tét Ie rupteur.

Lorsque le moteur ralentit, des ressorts soigneusement

Larés rappellent les massclottes vers leur

position de

repos.

Le contact d’allumage et les bougies
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En actionnant Vinterrupteur de contact on court-cir-

Fia, 9. — CANTER DE BOITE DANS COUVERCLE

- Arbre de commande du démultiplicateur.

- Clavelte ¢ bis.

- Renuvoi intérieur de commuande du démultiplicatenr.
- dre de guidage.

- Pié¢ce articulée,

- Arbre principal.

- Arbre portant la fourchette du démultiplicateur.
- Secteur denté en Tapport avec un cliquef.

- Arbre du sélecleur au pied.

~ Secleur de verrouillage des vifesses.

- Levier intérieur de commande manuelle des vitesses,
- Roulement a gorge profonde de Parbre secondaire.
- Arbre secondaire.

- drbre principal.

- Biellette de jonction.

- Barillet & rampes du sélecieyr.

- Repéres de positionnement.

- Secteur denté enfrainant le barillet,

- Vis d'articulation de 14 biclletle de jonction.

- Bouchun de vidange.




cuite le rupteur d’allumage et on arréte, de ce fait, le
moteur.

Les hougies utilisées d’origine sur la R75 sont des
Robert Bosch, type 225 TI, une cosse de bougie 25 (fig.
‘1) qui contient également un indicatenr de fonctionne-
‘ment d’allumage, protége efficacement de la boue et de
la pluie. :

Un blindage généralisé de 1'équipement électrique de
cette machine évite le brounillage des émissions et récep-
tions radiophoniques & une distance supérieure & 30 mé-
tres. - )

Le phare

Supporte un tablean qui commande I’éclairage g-énéral-
i1 est muni d’une ampoule de 1.5 watt pour la veilleuse

et d'une ampoule a deux filaments 35/35 watts pour le
phare-code. L’ampoule du « stop » est de 15 watts ; les
autres ampoules sont de 1.5 watt (feu AR, side-car, etc..).

La dynamo

De 50 watts est du type & régulateur de tension, elic
est entiérement étanche et son entrainement se fait en
hout de vilebrequin, devant le moteur.

L’accumulateur

De 6 volts, 7 ampéres, est placé derriére le cylindre
gauche. Deux fusibles de 15 ampéres se trouvent dawms
un coffret & gauche sous la selle.

ScHEMA ELECTRIQUE
- Projecteur avec ampoule phare-code et wveilleuse.
- Commutafeur.
- Bouton d'avertisseur.
- Vers le projecteur.
- Venani dz la dynamo.
- Coffret a fusibles ouvert.
Prise de courani pour lanferne du side-car.
- Vers le « stop ».
- Mise & la masse.
- Vers le contacteur du < sfop ».
- Vers la batierie.

— DD 00 =1 3% U e LI bD =
'

12 - Lanterne AV du side-car.
13 - Roue du side-car.

14 - Lanterne AR du side-car.
15 - Lanferne AR et ¢ stop » de la moto.
16 - Coffret & fusibles monfé.
17 - Contacteur de ¢ sfop ».
18 - Batterie.

19 - Bougie.

20 - Magnéto.

21 - Dynamo.

22 - Régulafeur.

23 - Avertfisseur.
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MISE EN MARCHE EN HIVER

Aprés les préparatifs ordinrires (appel de
'essence aux carburateurs, dégommage, etc...), il
est recommandé de placer le levier du démulti-
plicateur sur la position « route » sanx quoi le
moteur ne sera pas entrainé par le kick.

Si la vitesse de rotation du moteur est trop fai-
ble dans cette combinaison, enclancher Ia posi-
tion « tout terrain »; si I'huile n’est pas figée, le
moteur sera entrainé plus rapidement et aura
plus de chances de démarrer.,

Au moment de passer les vitesses, si I'on ren-
contre une résistance, il faut relicher la manette
d'embrayage, puis débrayer de nouveau.

La démultiplication de « route » doit é&tre uti-
lisé= le plus souvent rossible, La combinaison
« tout terrain » et le blocage du différentiel ne
s'ront employés qu'en terrain difficile et l'on de-
v'rl;a] revenir a la position normale le plus tét pos-
sible,

VERIFICATION
DU JEU DES SOUPAPES (fig. 16)

Elle doit étre effectuée tous les 2.000 kms, le
moteur étant froid, sur la course de compression,
le repére gravé sur Je volant doit alors étre sur
la position O.T. Le jeu entre la tige de soupape
et la vis de réglage du culbuteur doit étre de 0,25
mm pour les soupapes d’admission et d’échappe-
ment et de 0,30 mm pour les régions chaudes ou

krnontag:neusses. Réder les soupapes tous les 10.000
ms.

REGLAGE DE LA MAGNETO (fig. 16)

”Tous les 4.000 kms, démonter le couvercle de
linterrupteur et vérifier I'écartement des vis de

i

B

contact. a4 pleine ouverture 1'écartement doit étre
de 0,4 2 0,5 mm. S'il ¥ a lieu, limer les cantaets
avec une lime spéciale.

REGLAGE DU CARBURATEUR (fig. 4)

Apreés avoir démonter les gicleurs et les avoir
passés a lair comprimé, vérifier le fonctionne.
ment du flotteur.

RALENTI

Chauffer le moteur pendant quelques minute~
et I'arréter.

Augmenter le jeu du ciible de commande.

Desserrer la vis de guidage du tiroir, jusgu'a
ce que le tiroir des gaz la touche, puis resserrer
légérement.

Serrer la vis de réglage de I'air, puis la dévis.
ser d'un tour et demi & un tour trois-quarts.

Mettre le moteur en marche et remonter ou
abaisser le tiroir des gaz, suivani la vitesse de
rotation du moteur, de maniére a2 obtenir un ra-
lenti correct.

REGLAGE DE L’ADMISSION D'AIR

Réduire le jeu du cable a 0,5 mm.

Vérifier le fonctionnement des cylindres en dé-
branchant alternativement les cosses des bougies.

Nettoyer le filtre a air en plongeant la cartou-
che filtrante dans de I'essence, puis la ploneger
dans de I'huile propre. Vidanger le bain d'huile
au moins tous les 2.000 kms.

VERIFICATION
DU JEU D’EMBRAYAGE

‘La garde & la commande de Fembravage doit
étre de 10 mm environ. Le réglage s'effectue par

5l
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TN a Vir EN e CREVE 2 DE LA

[orTr DE VITESSES, POUR PLUS DE CLAR-

LENSEMBLE DU SELECTREUR A ETE

OIT SUI LA GAUGHE, AU PREMIER PLAN,

EAMARQUER LE MAITRE CVLINDUE ET LA
PEDALE DE FREIN,

" l'écrou & oreilles qui doit étre verrouille par
CT'écrou a créneaux.

DIRECTION

Le jeu de la direction doit étre vérifié tous= les
1.000 kms environ.

DEMONTACGES=

DEPOSE DU MOTEUR

Dévisser les boulons de fixation avant.

Débrancher les différents cibles, gaz, embraya-
ge, elc...

Démonter les tuyaux d’échappement.

Séparer le moteur de 1a boite de vitesses.

Placer une cale sous le moteur.
_ Retirer le goujon de fixation avant puis le gou-
ion arriere.

Pousser le moieur vers l'avant et le sortir du
cadre,

Le remontage seflectuera dans Yordre inver-
se, veiller & la mise en nlace de I'entretoise pla-
cée sous 'avant du moteur.

§'il est trop important. il sera réduit de la fa-
con suivante :

Dévisser la vix de la plaque de guidage placée
au sommet du tube de direction.

Dévisser les vis de guidage de la fourche.

Desserrer le contre-écrou du tube de direction.

Avec Pécrou de la téte de direction, régler le
jeu des roulements de direction.

RDEMONTAGES

Démontage des culasses et des soupapes
(fig. 19 et 20)

Démonter les carburateurs.

Retirer les couvre-culasses 1/19.

Démonter les culbuteurs 2,19 qui
dégagés avec leurs supports.

Retirer les écrous de fixation de la culasse 3.

Dégager les ressorts 3/20 avec un leve-soupa-
pe; sortir les clavettes coniques 6/20.

Retirer les ressorts de soupapes 3/20 avee la
rondelle 2/20 et retirer les soupapes 4/20,

peuvent étre

Remontage
Opérer en sens inverse.
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Fic. 11. — Aneue pe THANSMISSION

Nez du carter de différentiel,

Cannelures fines,

- Arbre de transmission,

- Raccord de lu canalisaiion de frein.

- Bague de verranillage.,

- Cannelures d'entrainement.

- Embout de canalisation sur le mailre eglindre.
8 - Flector en faile canulchonle,

=1 S U e 1l —

Serrer les vis de la culasse en croix,

Remonter les supports des culbuteurs (rem-
placer le joint fibre).

Régler le jeu des soupapes.

REGLAGE DE L’ALLUMAGE

Dévisser le bouchon du regard placé derriére
la jauge d’huile 4 (fig. 21).

Mettre le volant sur P.M.H. afin que le piston
gauche ait fini sa course de compression,

Dégager la magnéto et Ia régler (fig. 16) pour
que les contacts commencent juste a s’ouvrir :
c’est-a-dire que le point d’allumage a « tout re.
tard » est juste au P.M.H. L’avance se régle auto-
matiquement,

Introduire Iy magnéto dans son carter of la
fixer,

DEMONTAGE DES CYLINDRES

Démonter la culasse (voir chapitre précédent),
Retirer les cvlindres en dévissant les 4 écrous
placés a la hase,

Remontage

Il est indispensable d’utiliser un montage Spé-
cial pour introduire les ségments comprimés dans
le cylindre (téle de clinquant, collier, etc..).

Remonter 1a culasse ef régler le jeu des <oupa-
pes.

-— 60—

dcement des segments
4

irés:la culasse.
le cylindre aprés avoir retiré ses 4 vir

n place une cale de bois 4 (fig. 5) en.
on et le carter de facon a obtenir ur
a?pui solide,

point d’

NOTA." --- Si 'on juge ‘nécessaire, pour une

‘raison quelconque, de démonter le piston, il faul
- commencer par le repérer afin de le remonter

exactement dans la méme position. Afin de pou-
voir sortir Iaxe, il faudra chauffer le piston.
Opérer enjsuite de la facon suivante :

Retire{i"jeI es anciens segments.
Vériﬁe%}]e jeu a la coupe des stgments neufs

en les inttoduisant dans le cylindre. (Il doit étre

compris #éntre 0,25 et 0.40 mm).

i, 12, COMMANDE DE nove 1 DIFFERENTIEL
V- Pignon de différentiel.

2 - Goujon de fivation du boitier.

G- Levier de verronilluge du différenticl,

4 - Couwvercle de lu prise de fraction,

Natellite.

- Fourchetle de pers uliillage,

- Couverele intérieur.

8 - Cloche d'entrainenieni.

- Prise d'entrainement de 1y roue du side,
- RBoitier intériear partunt fes safellites.
11 -~ Carter exiérieur de différentiel,

12 - Carler de couple conigue,

13 - Tube du cudre.

14 - Pignon d'entrainement de le roye.

15 - Crans d'entruinement.

6 - Mayeu.

17 - Pignon solidaire de la grande couronne,
18 - Grande couranne.

1 - Pignon daliagque.

20 - Nez du carfer de couple conigue.



" qu'ils soient a peu pres a
~ des autres.

x segments et vérifier qu’ils
les gorges du piston,

ments de maniére a ce
égale distance les uns

Monter les nouveau

ne coincent pas dans
Placer les joints des seg

‘Chauffer le piston et engager dans son loge-

T35 ment l'axe froid.

Replacer les circlips 5 (fig. 2) sans hésiter a
remplacer ceux qui paraissent défectueunx.
Remonter le cylindre en suivant les prescrip-
tions données dans le chapitre précédent.

DEMONTAGE DE L’EMBRAYAGE
(fig. 6)
Aprés avoir déposé le moteur (voir chapitre
précédent) :
Séparer la boite du moteur.
Desserrer en croix et progressivement les 6 vis

d*assemblage 1.

10 11 12 13 o

1 — VUE DU DIFFERENTIEL ET DE L& COMMANDE DE
ROUE, DEGAGES DES CANTERS

1 - Arbre de commande de lu Toue dir side.

Crabot permettant d’annuler I'action du différentiel.
- Pignon infermédiaire du différentiel.

Pignoen d'entrainement de lu roue du side-cur.
Pignon intermédiaire du différentiel.

f - Satellite.

7 - Satellife.

% - Pignon d'entrainement pour la roue AR de lu moto.
W - Pignon solidaire de la roue AR.

iu - Grande couronne.

Pignon d'attague.

19 - Crans dentrainement de lu toue de lu nelu

Retirer le disyue de pression 2 et le disque gar-
ni 3, puis le plateau d’accouplement 4,

Dégager les ressorts 5.
Si les disques portent des fraces d’huile, il ¥
sura lieu de les netinver soigneusement.

Remontage

Il <‘cffectue en sens contraire; il est indispen-
wable de faire coincider les reperes du volant 6 de
la plague de pression de Paccouplement 4 et du
disygue 2.

Remonter le moteur

DEPOSE ET POSE DU BLOC-MOTEUR

Débrancher les différentes tringleries de com-
mandes.

Démonter les connexions du frein hydraulique.

Rabattre vers le haut les bras de support de

boite.
Qortir le bloc-moteur.

— 61 —
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Fia, 14, — CoMMANDE ET SUSPENSION DE LA ROUE DU
SIDE~CAR

ATTENTION, — La fente du tube de torsion doit tonjours
&re dirigée pers le bas.

| - Embout placé contre le boitier de différentiel de I
molo, - ] :

- drbre de commande élastigue.

~ Tube de torsion assurant .la suspension.

- Manchon.

- Palier & bride. -

~ Butée inférienre.

- Butée supérieure.

- Carter du démultiplicatenr formant fepjer oascillunt,

Y - Pignon de commande,

I - Pignon enirainé cals sur le moyeu de roge,

11 - Awxe de roue.

12 - Rondelle d’appui.

13 - Ecrou de blorage.

‘-C'-i:‘;.‘.."-l-b:l‘:

Le remontage s'eflectue en sens contraire, ne
pas oublier de purger les freins (voir chapitre
suivant),

*
=

DEMONTAGE
DE LA BOITE DE VITESSES

Vidanger,

Enlever le £ros écrou situé 3 la sortie de Par-
bre de transmission.

Extraire la rondelle caoutchoue, constituant
I'accouplement souple, avec deunx tournevis oy
deux Jeviers,

Engager la 4* vitesse.

Retirer le couvercle de la boite avec Je kick, et
le maitre cylindre de frein. :

Sortir la commande de marche arriere 9 (fig.
7) apreés avoir enlevé le ressort de verrouillage.

Sortir la grande roue dentée 11 commandant |»
marche arriere, de I'arbre principal,

Dévisser écron 8 de la boite intermédiaire.

Chauffer Je couvercle et frapper avec Iinter-
médiaire d’une cale de bois, sur le nez du goujon
en rabattant 'axe de guidage 7 (fig, 9).

Retirer la vis de verrouillage 4,

Tourner le levier 3 jusqu’a ce que 1a piéce 5
sorte,

Retirer la vis clavette 2 qy levier . tout ter-
vain » aprés avoir dévissé son écrou.

Retirer Parbre de commande 1.

Dégager de 10 mm environ le roulement a gor-

‘e profonde 12.

Abaisser le levier de commande (Je plus petit)
4vec un tournevis, :

Retirer 1a bielletie de raccordement 135,

Dégager ensemble Je secteur de verrouillage de
vitesses 10 et le secteur d’entrainement 18.

Chauffer Je carter de hoite de vitesses et Ia po-
S€r sur Pétabli de telle sorte que les arbres soien(
verticaux,

Dégager toug les arbres de leurs coussinety et
l=s retirer I'un apres Pautre, dans Fordre sulvant:

: 1° L’arbre Principal 14 avee Je barillet du sélec-
eur.

d
2° L’arb % 'secondaire 13,

3° L’arbrejde commande 6 avec I'axe de guida-
ge 7 (attenitfon 3 Pécartement des rondelles de

- rejet d’huilé} -

NOTA. -—-ﬁfs pignons de premiére et de deuxie-

me sont solidaires de Parbre secondaire, ces deux

pignons ne peuvent donc étre sortis comme ceux.

de troisiéme et de quatriéme vitesses.
Le remplacement des pignons détériorés se fe.

ra toujours par paire,
% de la boite de vitesses

rémonté les pignons sur leurs ar-
bres respectifs, se souvenir que la face arrondie

22 aiguilles. Le grand pignon 6 est porté par 37
aiguilles.

Monter les rondelles d’écartement et de recou-
vrement dans le carter préalablement chauffé

Replacer leg différents arbres dans l'ordre in-
verse du démontage,

(Arbre de commande avec arbre de guidage,
arbre secondaire, arbre principal avec barillet de
commande).

Au remontage, veiller a Ia position du secteur
de commande 17,

Mettre les joints a leur place, placer les ron-
delles d’écartement et finalement e carter inter-
médiaire, :

Relever le doigt de verrouillage des vitesses e
Pengager dans le secteur denté 10 (fig. 19).

LJ
s

DEPOSE DU BOITIER
DE DIFFERENTIEL

Démonter le side-car.

Démonter la roue AR de la moto.

Débrancher la commande du « stop .

Débrancher la tuyauterie dy frein Lockheed
sur le distributeur,

Détacher la tringle de commande du dispositif
de verrouillage du différentie] 3 (fig. 12).

Dévisser les €crous des trois boulons de fixa.
tion 2; (si ceux-ci sont blogués dans Je cadre, on
doit retirer Jes sabots de frein et les boulons).

Pousser vers le centre de I'arbre a cardan, I'an.
neau de verrouillage et d’étanchéité ainsj que
Pentraineur. )

Retirer Ia commande de roue vers Pintérieur et
Parriere,

Remontage

Le remontage s’effectue ep 8ens contraire dy
démontage, ne serrer les 3 vis de fixation 2 (fig.
12) que lorsque Parbre est en place,

Mettre en ligne la commande de roue

Purger le frein arriére,

S
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Fig. 13. — FouRcHE TELESCOPIQUE %

| - Ecron borgne supérieur.

9 - Manchon cache poussiére supé-

rieur. | T 16
- Douille d'assemblage. l e
Ressort a boudin. ;
Tube de guidage. |

¢ - Revélement inférieur de fourche.
7 - Buse de 'amortisseur.

TR
1

4 - Jone de verrouillage. =Y puil
4 - Tube de l'amortisseur. J N - 21
10 - Bugue d'étanchéité. W
11 - Douille supérieure de guidage de

la fourche.

12 - Tube a glissiére.
13 - Tige de ['amortisseur.
14 - Clapei de 'amortisseur.
15 - Orifice de {rop plein.
16 - Piston de l'amortisseur.
17 - Douille inféricure de guidage de la [ourche.
18 - Clupet inférieur.
19 - Trous de communication.
20 - Errou de fivation de Pamortisseur.
21 - Bouchon de pidange ' huile.

NOTA. —— Vérifier si les circlips, rondelles tdle,

fils de fer, cte., qui sont utilisés comme freins des
écrous ou goujons sont bien a leur place au re-
montage. : :

Démontage de la commande de roue

Retirer I'entraineur 9 (fig. 12) et sa cloche 8,

Repousser le couvercle 4 de la fixation princi-
pale du side-car avec le levier de blocage 3.

Démonter la griffe de verrouillage du différen-
tiel.

Chauffer le couvercle extérieur 11 et 'enlever.
Retirer le différentiel.
Enlever le couvercle support et retirer le pignon
d’entrainement 14.

Remontage de la commande de roue !

Aucune difficulté spéciale, réchauffer légere-
ment le carter, avoir soin que Varbre inférieur
pénétre d’une facon parfaite dans le roulement &
aiguilles (18 aiguilles). :

DEMONTAGE DU DIFFERENTIEL

Démonter le couvercle intérieur 7 (fig. 12).

Sortir les pignons, le pignon de commande de
la roue arriére 8 (fig. 13) peut étre retiré avec son
arbre. .

Fic. 16. — MAGNETO ET DISPOSITIF D'AVANCE A L'ALLUMAGE

1 - Bobine fize.

- Nogau de lu bobine.

- Sabot d'induit.

- Aimant rotatif.

- Bague de conlacl.

- Etrier.

- Prise de courant.

- Cable de bougie.

- Charbon.

- Arrivée du courant sur lu bagie.

- Mise a la masse.

- Contacts du rupteur.

13 - Masseloties du dispositif d'avance. .

14 - Repére de réglage (indique le cylindre & régler ef
tourne dans le sens de rotation de la magnéto).

15 - Etrier de relenne du couvercle.

16 - Vis de réglage plombée (ne pas dérégler inutilement).

17 - Plaquetie du régulateur centrifuge.

18 - Condensafeur.

— :
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Dégager ensuite le pignon 12 de la cannelure.
Sortir la grande couronne 10.

Remontage

Rien de particulier, mais veiller aux positions
des repéres des pignons du différentiel.

*
%

REGLAGE
DES FREINS HYDRAULIQUES

Chague moyeu posséde dans le tambour d:
frein un trou de regard 1/17 a travers lequel on
peut régler avec un tournevis ’écrou a crans du
cylindre de frein. Cette vis sera tournée jusqu’a
ce que les garnitures viennent frotter, tourner
alors de 7 crans en arriére,

Les 4 machoires doivent étre réglées séparé-
ment, Vérifier tous les 4.000 kms le niveau du
liquide dans le carter du eylindre de freins, ajou-
ter le liquide nécessaire, Le niveau le plus élevé
doit étre de 25 mm inférieur au bord supérieur du
trou de remplissage. Au plus bas, le cylindre du
frein doit étre recouvert. Si le remplissage n’est
pas effectué a temps, ou pour une autre raison s'il
v a eu entrée d’air dans le cylindre, il faut opérer
de la facon suivante : sur le frein de la moto
d’une part et sur le frein du side d’autre part.

Dévisser la vis de la soupape d’aération (fig.
18) et plonger la « Durit » dans un récipient con-
tenant du ligquide pour frein, ce récipient sera
placé plus haut que la soupape d'aération. En
mancuvrant ravidement la pédale, on pompera
le liquide jusqu’a ce qu’il ne sorte plus de bulles
d’air mais du liquide de la « Durit ». Fermer la
soupape d’aération lorsque la pédale est A fond de
course,

T
-

DEMONTAGE DE LA COMMANDE
DE ROUE DU SIDE-CAR

1 -- DEMONTAGE ET REMONTAGE DE LA
SUSPENSION -

Séparer le side-car de la moto.

Enlever la roue.

Démonter P’arbre a cardan 2 (fig. 14).

Dévisser et retirer le bras oscillant 8 du palier
a bride 5.

Sortir le pignon d’entrainement 9,

Dévisser Pécrou de Paxe placé dans le carter
du levier oscillant.

Sortir arbre de roue.

Remontage en sens inverse.,

2 — REMPLACEMENT DE L’ARBRE DE ROUE
Soulever le side sur cric.
Retirer la roue.
Dévisser I'écrou de P'axe placé dans le carter
du bras oscillant,
Dégager I'arbre,

4o

cilement.

Fi1c. 17. — REGLAGE DES FREINS

1 - Trou de regard et vis de réglage.
2 - Couvercle de protection.

CADRE

Le cadre étant démontable, les éléments dété-
riorés peuvent étre changés ou redressés trés fa-

DEPOSE DE LA FOURCHE

Placer des cales sous le moteur.
Retirer la roue avant.
Décrocher les cébles de commande.

Fia. 18. — PURGE DES FREINS

I - Clé a tube.

- Soupape de purge.

- Vis de fivation du cylindre de [rein.
- Tuyunterie du liquide de freinage.

- Tuyauterie de purge.

i - Réservoir de liquide pour freins.
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Fic. 19, -— DEMONTAGE D'UNE CULASSE
- Demi-carter de culbuferie.
- Culbuteur avec ses paliers.

- Clé a tubes.
- Etrier de firation des deux demi-carters.

Dévisser le support de frein.

Retirer les manchons de protection.

Dévisser le phare.

Retirer l'embase supérieure de direction avec
le guidon.

Dégager la fourche.

Pose de la fourche

En sens contraire, aucune difficulté spéciale.
Régler soigneusement le jeu des roulements.

Démontage de la fourche

Déposer la fourche (voir chapitre précédent).

Vidaneer I'huile des amortisseurs en dévissant
les bouchons 21 (fig, 15).

Démonter le porte-phare.

Dévisser le bras inférieur de fourche 5 (fig.
22) en tournant I'écrou 4.

Enlever la bague de siireté.

Retirer 1a bague inférieure de guidage,

Sortir la bague supérieure et les cirelips.

Dévisser le revétement supérieur.

Retirer I'écrou et le ressort.

Retirer la vis de retenue 2 du guidage de la
{ourche,

Dévisser Iécrou de serrage de 'amortisseur 20
(fig. 13).

Retirer 'amortisseur.

Remontage

doit étre serré légérement décalé, afin d’étre

En sens contraire, Le bras inférieur de fourche

« vissé » au momen: d’enfoncer la broche. (Vaoir |
la position que doit prendre les deux bras de
fourche sur la fig. 22).

DEMONTAGE DES AMORTISSEURS

Il pourra s'effectuer sans déposer la. fourche ;
opérer comme suit :

Retirer la roue AV. _

Dévisser I'écrou de fixation 20 (fig. 15), place
a la partie inférieure des bras de fourche.

Dévisser I'écrou de téte 1 et retirer Pamortis-
Seur.

Retirer le ressort de retenue du tube d’amortis-
seur 9 (fig. 15).

Sortir la tige de Pamortisseur 13.

Remontage

En sens contraire.

DEMONTAGE DES ROULEMENTS
DES ROUES

Dévisser le couvercle des roulements apres
avoir desserré la vis de siireté.

Retirer les deux roulements et I'entretoise du
coté du tambour de frein en frappant légérement.

Remontage

En sens contraire.

Fi16. 20, — DEMONTAGE DES SOUPAPES

- Guide de soupape.

- Coupelle inférieure de ressorf.
- Ressorts de soupape.

- Soupape.

- Conpelle supérieurc.

Clavette conique en demi-lune.
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