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AVANT-PROPOS

Nous avons édité cette notice en vue de permetire & nos clients de tirer le
maximum de rendement utile de leur vélomoteur.

C’est pourquoi nous conseillons a fout ssesseur de vélomoteur de notre
Marque de lire attentivement ce petit ouvra de suivre rigoureusement tous
nos conseils. : TR .

De méme — et toujours dans leur propre intérét — nous recommandons a nos
elients d’étre en régle avec leur assurance et de se conformer strictement aux
dispositions du Code de la Route.

D’autre part, nos vélomoteurs sont garantis pendant un an, 4 partir du jour
de sortie de nos usines ; cette garantie ne s’applique, cependant, ni aux ma-
chines qui comporteraient des piéces autres que celles de notre fabrication, ni
en cas de non-observation des preseriptions de cette notice.
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GRAISSAGE

Moteur., « Le¢ graissage du moteur est une opération extrémement impor-
iante, dont dépendent la durée ainsi que le rendement du moteur. C'est pour-
quoi il est indispensable de suivre rigoureusement nos prescriptions en celte
matiére.

Les moteurs de nos vélomoteurs sont graissés auntomatlquement par le mé-
lange de I’huile a4 I’essence. Employer Ihuile CASTROL XI. dan proportion
de 8 4 10 %, c’est-a-dire un demi-litre par bidon de 5 litres d’essénce. Le bou-
chon du téservoir, retourné, sert de mesure pour 1 ljtre d’essguce. &

Le mélange d’huile et d’essence traverse le carburateur et énétre dans le
carter sons forme de brouillard, en méme temps que l'air carburé. Au moment
de la compression des gaz dans le carter, le brouillard d’huile se condense en
partie dans le fond du carter et en partie sur les organes internes & lubrifier.

Le mélange d'huile et d’essence ne se faisant pas immédiatement, il est indis-
pensable de faire cette opération avant leur introduction dans le réservoir. A cet
effet, brasser pendant quelques minules et énergiquement le récipient dans le-
quel le mélange aura eté fait.

En procédant autrement, c’est-a-dire en versant I'huile directement dans le
réservoir, le mélange ne serait pas homogénc ct I'huile pure pourrait arriver au
carburateur, occasionnant ainsi des troubles de fonctionnement.

Le graissage du moteur étant proportionnel au débit d’essence du carbura-
teur, ne jamais utiliser en principe un gicleur plus petit que celui de rechange
que nous fournissons avec chaque machine.

Toutefois, si pour des raisons quelconques cela ¢tait nécessaire, il comvien-
drait & ce moment d’augmenter la quantité d'huile mélangée a Pessence (12 &
15 % au lieu de 10 %). Par conséquent, employer 1 1/4 &4 1 1/2 mesures d’huile
par litre d’essence au lien d’une mesure avec un gicleur normal,

Dans le cas contraire, il y aurait évidemment un manque de graissage et une
usure rapide des organes du moteur. Il en résulterait que la faible économie
recherchée sur la réduction de la consommation se iraduirait par des dépenses
onéreuses et prématurées de réparations.

Nous rappelons également que I’emploi d’une huile de’ qualité inféricure n’est
pas une économie. -

En effet, comme il est mentionné par ailleurs au sujet de la réduction de la
consommation, I'utilisation d’une huile de bonne qualité constitue une dépense
bien inférieure aux frais de remise en état ou de réparation d'un moteur, néces-
sitée par le remplacement des piéces détériorées prématurément par un man-
que de graissage, 4 savoir : les roulements A billes, les aiguilles de bielle, la
bielle elle-méme, le piston, les segments de piston, le cylindre, ete... Une huile
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de bonne qualité permet de rouler longtemps. sans ennui et sans avoir a tou-
cher au moteur., Clest pourquoi nous recommandons formellement 1'emploi
de I'huile que nous utilisons pour nos machines de service et pour nos essais :
CASTROL XL.

Volant magnétiqgue, — A chaque vérification de 1écartement des vis pla-
tinées, mettre quelques gouttes d’huile fine sur le feutre graisseur de la came.
Voir page 3, paragraphe <« Allumage ».

Boite de vitesses. — Le graissage est le méme, qu’il s’agisse de la boite 2
ou 3 vitesses. ou du démultiplicatcur des machines monovitesse. Employer
de préférence Ta graisse CASTROLEASE LEGERE. En cas d’impossibilité, uti-
liser huile CASTROL D. G. Tous les 500 km. environ, introduire une certaine
quantité de lubrifiant, & I'aide d’une pompe a pression, par le graisseur situ¢
i la partie supéricure de la boite. :

Chaines, —. Veiller 4 ce que les chaines soient toujours bien graissces. Elles
devront étre démontées tous les 1.500 km. environ et nctloyées au pétrole. Les
tremper, ensuite, dans un bain d’huile CASTROL D. G. chauffé, de facon que
Phuile s'introduise bien dans les rouleaux : laisser les chaines dans ce bain
jusqu’aprés refroidissement ct les essuyer avant de les remonter.

Autres organes. — Tous les 1.000 km. environ graisser les moyeux de roucs
ei, tous les 500 km. environ les articulations de la fourche, les commandes
de frein et les différentes petites articulations. Pour les graisseurs a pression,
se servir de graisse CASTROLEASE LEGERE, et pour les articulations mnon
munies de graisseurs, employer I'huile CASTROL XIL.

ENTRETIEN ET REGLAGES

Meteur. — Le moteur ne demande aucun entretien auire gu'un graissage
régulier et un décalaminage périodiques. Il y aura licu d’effectuer cette der-
niére opération tous les 1.000 kgs au minimum. II sera nécessaire de le faire
d’autant plus souvent que le graissage aura été plus abondant. Il est, cepen-
dant plus économique de graisser convenablement, quitte a étre oblige de
décalaminer plus souvent, que d’avoir 4 payer des réparations toujours onéreu-
ses provoquées par le manque de graissage.

Il est a4 noter que l'utilisation d’une huile de bonne qualité provoque des
dénbdts moins abondants et plus faciles a ecnlever qu'une huile de qualité
médiocre. i

Décolaminage. — Démonter la culasse, le cylindre et la tubulure d’échappe-
ment. Nettoyer les lumiéres du cylindre et Iintéricur de la tubulure d’échap-
pement en se servant d'un grattoir en cuivre de préférence. Gratter également
la calamine fixée sur le dessus du piston et dans le fond de la culasse. Démonter
le décompresseur, le nettoyer soigncusement ct en profiter pour rdder sa
soupape sur son siége. Ne pas oublier que le décalaminage du moteur est
insuffisant s’il n’est pas accompagné du décalaminage de I’échappement (tubes
et pots d’échappement).

Le déealaminage de I’échappement est toutefois moins fréquent. 11 peut étre
effectué tous les 2.000 km. environ. A cet effet, il convient de décoller la
calamine fixée contre les parois de Pensemble (tubes et pots) & Paide de
légers coups de maillet appliqués sur celui-ci et en ramonant I'intérieur.

Toutes ces opérations devront étre faites de préférence par un mécanicien
spéeialiste ct elles seront indispensables dés que les symptdédmes sui-
vants seront perceplibles :

—- manque de puissance du moteur,
— mauvals départs,

— retours aun carburateur,

— hougie encrassée,

— moteur simprégnant d’huile,

— ¢chauffement exagéré.

AHumage. — Le volant magnétique ¢« NOVI» assure I'allumage du moteur
ct, facultativement, I’éclairage.
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Il comporte un plateau fixé par deux écrous sur le carter moteur. Sur ce
platean sont montés : Pinduit d’alldmage, l'induit d’éclairage (facultatif),
le condensateur et le rupteur. Un feutre graisseur de la came est fixé sur
le fer d’induit. Ce volant permet Paceés aux vis platinées, sans s’occuper du
calage de la came sur I'arbre du moteur. " )

Desserrer, dans ce but, I'écrou central (pomtant la plaque d’'immatriculation)
qui est fileté & gauche, aprés avoir eu soin de relever la languette de la
rondelle-frein engagée sur Pécrou, et retirer le volant,

La came n'étant solidaire du volant que par ses goujons d’entrainement,
reste fixée sur Parbre : par conséquent son calage initial sur le moteur ne
change pas. Le volant enlevé, laccés aux vis platindes est trés facile.

L’écartement des vis platinées est de 4/10 de millimétre.

Si I'on veut, pour une cause quelconque, enlever la cameé de 'arbre moteur,
desserrer I’écrou qui la bloque el se servir des trous taraudés 4 8 pas 1,00 se trou-
vant sur cctte came, pour fixer un extracteur, Ne jamais frapper sur.le bout
d*arbre pour sortir la came.

Tous nos vélomoteurs sont réglés & 4 mm. d’avance 4 'allumage.

Le volant ne nécessite aucun entretien, sauf la vérification périodique de
I’écartement des vis platinées, .

En procédant & cette vérification il est utile de mettre quelques gouttes
d’huile fine sur le feutre graisseur de la came, comme il est indiqué d’autre
part,

Sauf le réglage des vis platinées, les réparations du volant magnétique
devront toujours étre confiées 4 un spécialiste qualifié,

Bougie. Nous recommandons a nos clients de se servir toujours de bougies
de méme marque et de méme type que celle que nous livrons sur nos machines.

En cas de ratés d’allumage, démonter la hougie pour la nettoyer et vérifier
I'écartement des électrodes, qui doit étre de 5 4 6/10,de millimétre.

Eviter de démonter 1a bougic sans nécessité.

Une bougie trop séche et de teinte blanchitre indique un excés d’air, autre-
ment dit un manque d'essence, d’oll nécessité de monter un gicleur plus gros,
Par contre, une bougie encrassée indique un mélange trop riche. Il conviendra,
en ce eas, de remplacer le gicleur existant contre un plus faible, ceeci sous
réserve aue cet encrassement ne soit pas imputable au calaminage du moteur
et de I’échappement. :

Carburateur. — Cet apparcil, bien réglé, doit assurer, en toutes circonstances,
une carburation correcte.

Lorsque le motenr présente des erachements ou des retonrs, ce fait est dit
a un cxcés d’air. Il y aura done lieu de monter un gicleur plus fort. Inverse-
ment, une marche saccadée, dile marche cn 4 temps, indigque un excés d'es-
sence qui sera compensé par le montage d’un gicleur plus petit.

Nos vélomoteurs sont livrés avee un gicleur donnant un mélange plutot riche,
destiné a4 la période de rédage. Un second gicleur, plus faible, est livré en
rechange, et devra étre monté aprés la premiére période de rodage, que nous
¢valuons 4 un minimum de 500 km. Ce second gicleur ne devra cependant étre
monté qu’'en cas de marche irrégulitére on de consommation excessive.

TABLEAU DE REGLAGE DES CARBURATEURS

Marque et Type |Giclecur monté (iicleur
de Carburateur au départ e rechange scran
Moteurs a cylindre
fonte ......:... GURTNER R 16 20 19 10
Moteurs a cylindre GURTNER R 16 23 22 13
aluminium che-
misé ........ . AMAC 41/10 60 55 14
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Embrayage. — Cet appareil fonctionne &4 sec et ne demande aucun entretien.
Il est trés accessible et ne provoque aucun ennui.

Si I'on constatait un patinage de l'embrayage, il % aurait lieu de vérifier s’il
existe un léger jeu entre la bille sertic dans le levier de commande et la
‘tige qui sort de la boite des vitessgg. Si I'embrayage patinait malgré Iexistence
de ee jeu, il ¥ aurait lieu de démonter l’appareﬂ pour vérifier I'usure des pas-
tilles de llegc de la roue de cha he. et I'état des ressorts. Il peut étre suffisant
de tendre les ressorts, en vissant les vis de réglage. En cas d'usure des liéges
il ¥ a licu de les changer, il en est dc méme des ressorts s’ils sont trop affaiblis.
Nous rappelons que I'usure prématurée des liéges provient d'un emploi abusif
du débrayage.

Cet appareil ne dnlt d’ailleurs étre utilisé que lors des départs, qu’aux
changements -de vitesses et pour l’arrcl. mais en aucun cas pour effectuer des
descentes en roue libre.

Boite des vitesses. — lin dehnrs du graissage périodique, nos hoites des
vitesses ne nécessitent aucun entretien.

De temps en temps et, lorsque le besoin s’en fail sentir, régler la tige de
commande des vitesses, CL réglage sera l'I{,‘f.‘t‘b‘wd]['l‘_‘ chaque fois que les vitesses
auront une tendance & échapper.

Chaines. — lLes chaines doivent toujours étre bien graissées. 15r-;:—lr a ce sujel
nos recommandations du chapilre ¢ Graissage »,

Vérifier constamment la tension de la chaine HLLI]IHL:III'('. Cette recomman-
dation s’applique également & la chaine primaire des machines munies d'une
pédale de mise en marche. Ne jamais tendre unc chaine a I'excés, sous peine
e sterrah-}m des pignons, sans, cependant, la laisser flotter exagérément, afin
d’éviter une usure prématurée.

Moyeux et freins, — Les moyeux ne nécessitent qu’un rattrapage du jeu des
roulements®; cette opération dmm étre faite de préférence par un mdécanicien
spécialisle, -

En ee qui concerne les freins, il y a licu de régler les cibles de commande,
en fonction de I'usure des garnitures. Lnr‘;quv la course & vide est devenue
trop nnpnrhnte, régler la course des poignées & 'aide du barillet pr evu a cet
‘effet. Ne jamais tendre le cible i I'excés.

Pneumatiques. — Vérifier fréquemment la pression des pneus, qui doit étre
constamnfent environ de 1 kg. 500. Un pneumatique tr'op gonflé¢ diminue le
confort de Ia machine et risque de se déchirer. Un pneunmatique gonflé insuf-
fisamment s’use rapidement, se¢ coupe et risque également de se déchirer.

CONDUITE DE LA MACHINE

Avant le départ. — Faire le plein d’essence. Ne pas oublier qu’il est indis-
pensable d’employer exclusivement de Pessence additionnée d’'un minimum de
8 % d’huile. Le bouchon du réservoir, retourné, sert de mesure pour le mélange
de I’huile & D’essence. I1 ¥ a licu d’employer une mesure d’huile par litre d’es-
sence. Vérifier le gonflage des pneus, ainsi que le scrrage de 'amortisseur
de fourche dans les machines qui en sont munies.

Départ. — Ouvrir le robinet d’essence et vérifier que I'essence arrive bien au
carburateur. Ne noyer le carburateur que par temps froid et lorsque le moteur
refuse de partir sans cette manceuvre. Ne noyer, en aucun cas, a I'excés, sous
peine d’engorger le moteur.

Dans les machines munies d'un levier de commande des vitesses, mettre ce
dernier au point mort.

Ouvrir la manette des gaz de la quantité convenable. La meilleure position
de cette manette sera rapidement déterminée par la propre expérieuc{* du con-
dovcteur. :

En cas d’un vélomoteur non muni d’une pédale de mise en marche : monter
en selle, appuver sur la poignée de décompresseur et faire avancer la machine
de quelques métres 4 I'aide des pédales, licher la poignée de décompresseur
pour faire partir le moteur.
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En cas d’un vélomoteur muni d’une pédale de mise en marche : appuyet
sur la poignée de décompresseur et agir, sans brutalité, sur la pédale de mise
en marche ; fermer le décompresseur avant.que la pédale ait atteint la fin
de sa course, afin de provoquer le départ du moteur.

Si l'on rencontre unc résistance dans laifanceuvre de la pédale de mise en
marche, bien se garder de forcer ; déplacer I8 machine de quelques centimetres,
en plagant le_levier de commande des vitesses en prise ; remettre ce mémeé
levier au point mort et appuyer de nouveau sur la pédale.

Le moléur une fois mis en route, éviter de le faire tourner trop longtemps
sur place, du fait que son refroidissement n’est assuré que par le déplacement
de la machine.

Nous déclinons toufe responsabilité en cas d'ennuis provoqués par des efforts
anormaux exercés sur la pédale de mise en marche, en essagant de mettre en
marche sans décompresser ou sans avoir respecté les prescriptions ci-
dessus ou en cas d’abus du décompressenr, d'ot il résulterait un asséchement
des parois du cylindre qui provoquerait un échauffement exagéré du piston, sa
détérioration et celle du cylindre. ' '

Il est @ noter que le décompresseur ne doit éire utilisé que pour le lancement
du moteur. ; )

Ne jamais meftre la machine en route soit au moyen de la-pédale de mise
en marche, soif au moyen de pédales ordinaires, la machine étant sur béquille,
cette derniére n’étant pas destinée a supporter le poids du conducteur.

Sur la route. — En cas d’une machine non munie d’'un levier de commande
des vitesses : ouvrir progressivement les gaz pour atleindre la vitesse désirce.

En cas d’une machine munie d'un levier de commande des vitesses : Une fois
le moteur mis en route, débrayer & fond, mettre le levier des wvitesses & la
pos.tion de la premiére vitesse, augmenter progressivement les gaz et embrayer
progressivement dés que le moteur tourne bien rond et commence 4 avoir pris
son, régime. 8i la machine part d’un coup brusgue, c'est que la poigné de dé-
brayage a été lichée trop rapidement. Si le moteur s’arréte, ¢’est que les
gaz n'ont pas été ouverts suiffisamment.

Quand la machine a atteint une vitesse raisonnable, débrayer et prendre
la deux.éme vitesse.

De méme, aussitét que la vitesse cst suffisante, prendre la troisiéme vitesse
{dans les machines munies d’une boite 4 Lrois vitesses).

Diminuer légérement les gaz chaque fois que I'on change de vitesse, pour
éviter d’emballer le moleur. '

. En marche, pour freiner ou arréter la machine, se servir toujours simultané-
ment du débrayage et des freins. Ne jamais utiliser, dans ce¢ but, le décom-
presseur sans avoir fermé presque eniiérement les gaz, car cela produirait des
sounillures inutiles et risquerait de détériorer le décompresseur. Ne pas oublier
que cet accessoire esl, avant tout, destiné & faciliter 1a mise en marche du
moteur. ; j

Pour les longues descenles, procéder de la maniére suivante :

Fermer les gaz presque enti¢rement, mais de maniére que le moleur donne
queiques explosions de temps en temps.

Ensuite, régler la vitesse, en agissant plus ou moins sur le décompresseur.
Ne se servir des freins qu’occasionnellement et pour compléter un arret. Nous
appelons P'attention sur le fait qu'il y a danger de grippage pour le moteur, si
I’on fait une trop longue descente avec les gaz complétement fermés, mais
eela ne pourrait se produire qu’en haute montagne et dans des cas exceptionnels.

'Et comme il est indiqué ‘d’autre part, il ne faut, en aucun cas, effectuer les
descentes en roue libre en débrayant, ceci afin de ne pas détériorer prématuré-
ment embrayage. Cet organe est largement calculé et, de par ses dimensions, en
permeltrait I’emploi sur des machines de cylindrée plus grande. Néanmoins, il
n'est pas destiné 4 un usage autre que les departs, 'arrét et les changements

de vitesses,
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i1 est indispensable d’éviter également de le laisser patiner pour ralentir la
vitesse de la machine ou pour éviter de changer de vitesse. Un patinage trop
prolongé risquerait de déformer les disques et de briller les pastilles de licge.

Par ailleurs, débrayer toujours a Lempa, sans forcer et s’assurer, dans tous les
.cas, que le cible de commande egt'libre (léger jeu) au repos. Mené correcte-
ment, notre embrayage est inusab;

Les dimensions de la bofite des vitesses sont également supéricures a celles
d’une boite qui‘serait en rapport avee la cylindrée du moteur, Cest pourquoi,
lorsqu’il effectue un usage normal, notre changement des vitesses est destiné
4 durer indéfiniment,

Dans les vélomoteurs monovitesse, avec un levier de commande 4 main, le
point mort se trouve & 'avant et la prise 4 'arriére.

Dans les machines & deux vitesses, on trouvera dans l'ordre, de I'avant a
I’arriére : 1™ vitesse, point mort et 2® vitesse. .

Enfin, dans les machines a trois vitesses, on trouvera dans le méme ordre :
1™ vitesse, point mort, 2¢ vitesse el 3° vilesse,

Pour changer de vitesse, débrayer toujours & fond et manceuvrer le levier
de commande dans le sens convenable, sans jamais forcer. Les vilesses doivent
passer sans d:fflcultL. Se rappeler que, pour monter les vitesses, il ¥ a lieu de
réduire les gaz, et que, pour les descendre, il faut, au contraire, ouvrir davan-
tage la manette des gaz,

En mareche normale, si dans une céte, on est obligé de prendre la premiére
vitesse, ne jamais emballer le moteur, afin de ne pas le faire chauffer, et réduire

les gaz, de fagon qu’il tourne 4 un régime normal.

Rodage. — Pendant les 1.000 & 1.200 -premiers km., c’est-a-dire pendant la
période o le moteur termine son rodage, la machine ne¢ doit pas étre menée
a lrop grande vitesse, pour éviter des échauffements exagérés et pour étre
certain que le moteur sera' en bonne condition & la fin de cette période.

Nous recommandons de ne pas ouvrir la manette des gaz a4 plus du tiers de
sa course, de ne jamais laisser le moteur s’emballer et de toujours changer de
vitesse au lieu de laisser le moteur fatiguer dans les cites.

Veiller plus particuliérement au graissage pendant cetle période. Augmenter
légérement la dose d’huile dans D’essence, sans toutefois dépasser la proportion
de 10 %. Le fait de ne pas tepir compte de ces precdutmns risquerait de nuire
pour toujours, au rendement du moteur.

Arrét, — Pour arréter le moteur, fermer cnmplctement la manette des gaz et
décompresser en dernier lien. Fermer aussitot le robinet d’essence pour éviter
I’engorgement possible du moteur, ainsi que des pertes d’essence inutiles,

INCIDENTS DE ROUTE

Les pannes sérieuses sont extrémement rares, toutefois, il peut s’en produire
‘de trés 1égéres et il est bon de savoir ¥ remdédier immédiatement,

Le moteur s’arréte ou des ratés se produisent.

Deux causes : allumage ou carburation.

«) Allumage. — Vérifier si la bougie n’est pas encrassée par l’huile. La
nettoyer 4 Pessence et gratter les pointes au papier de verre. Si la bougie est
en bon état et que l'allnmage ne se fasse pas :

— Vérifier le volant magoétique,
- Voir si le fil de bougie n’est pas eoupé,
- Nettoyer les vis platinées,
- Les régler & 4/10 d’écartement maximum.
-~ Les faire remplacer si elles sont détériorées,
— Faire remplacer le condensateur s’il est défectueux,
— Faire vérifier le bobinage, qui peut étre court-circuité.
Ces trois derniéres opérations devront étre confiées &4 un spécialiste qualifié.
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b) Carburation. — Le moteur part bien; en meltant un peu d’essence dans
le cylmdre, mais s’arréte apres que!ques cxplosions. $’assurer que l’essence
arrive bien au carburateur ; si elle n’arrive pas : dévisser le tuyau d’arrivée,
le filtre du réservoir, le nettoyer ainsi que le filtre.

Si I’essence ne passe pas de la cuve i miveau constant dans la chambre du
carburateur, si le moteur marche plus -ou moins bien en palier et cale dés
que Pon met les gaz, ¢’est que le giclenr est houchc Le déboucher en soufflant
forlement déssus et nettoyer entiérement le carburateur, notamment le filtre.
Un gicleur qui vient d’étré nettoy¢ peut s‘'obstruer plusieurs fois de suite si
Iessence contient de ’ecau ou des corps etrangers

* §i le carburatcur est noyé, clest qu une impureté quelconque empéche le
pointeau de se reposer sur son si¢ge : il suffit de nettoyer le tout et de le
remettre en place ensuite. Si le pointcau est I.I‘ié il convient de le remplacer.
Nettoyer le filtre placé sous le réservoir,

Si ‘la machine tousse au ralenti et tire mal, surtout dans: les cotes, cela
vient d’un réglage trop pauvre ; changer le gicleur pour un gicleur plus grand.

Naturellement, la cqnsommation varie suwant la vitesse & laquelle on marche
et les difficultés du parcours.

En principe, ne changer fe réglage du Larburateur qujen cas de nécessntu
absolue.

— Une trés forte chaleur,

— Un’trés grand froid,

— Les changements .atmosphénques,
peuvent influencer le fonctionnement du carburateur sans que le réglage de
celui-ci soit & incriminer.

11 est & noter que k. carburation n’est parfaite que lorsque le moteur est chaud.

NOTA IMPORTANT

Les machines perdent le béndfice de la garantie si les instructions mention-
nées dans cette notice ne sont pas respectées.
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