Graissage
a la graisse d'armes.

Tous les 300 km. ou une fois par
semaine graisser le pivot de sus-
pension arriére, la pédale de frein

arriere, le sélecteur et I'entraine-
ment du tachymétre avec de la

graisse d’armes. Graisser modéré-
ment et peu souvent les moyeux
ou bien la graisse pourrait aller
sur les garnitures de frein.

Graissage de la fourche avant
et de la suspension arriére
"'350" et 500" Bullet.

L.es bras de la fourche avant sont
chacun remplis de 210 g d’huile au
montage et ne demanderont par la
suile aucun renouvellement. Sauf en
cas de suintement sur le membre
coulissant, aucun besoin ne se fera
sentir. Une telle fuite ne peut venir
que d'un joint 4 huile en mauvais
état ou de coussinels lrés usés, le
remede est  évidenl. L'addition
d’huile dans les logements des res-
sorts arriére ne peut élre effectué
que par le fabricant. Cela ne sera
pas normalement nécessaire el ne
le deviendra qu'aprés une usure

excessive.

DEMONTAGE
DU MOTEUR

Décalaminage.

Quand un moteur a servi quel-
que temps, il se forme des dépots
de calamine sur le piston et la
culasse ¢t il faut partiellement
démonter le moteur pour enlever
ce dépot et roder les soupapes.

L.a nécessité s'en fera senlir par
une tendance croissante a clique-
ter. (e sera approximativement
apreés les premiers 3.000 ou 4.000
kilomeétres et ensuite a des inler-
valles d’environ 8.000 km.

Dépose de la culasse.

Enlever d'abord le tuyau d’essen-
ce el les deux boulons qui fixent
I'avant et l'arriére du réservoir et
enlever ce dernier. S'il y a néces-
sité enlever le boulon de fixation
avant de la selle ou méme les deux
sicges. Puis enlever les cache-cul-
buteurs, le carburateur, la pipe
d’échappement et le silencieux, le
décompresseur ¢t la bougie; apreés
avoir débranché le edble de com-
mande a l'extrémité de la poignée.
Enlever les chapeaux des paliers
de culbuteurs ¢t les culbuteurs et
tirer les tringles de leurs tubes,
On peut alors enlever la culasse
apres avoir dévissé les cing man-
chons filetés sur les longs boulons
qui (raversent le bloc-cylindre et
celui qui est fileté sur le petit bou-
lon qui est entre les tiges du cul-
buteur.

Dépose du cylindre

et du piston.
Pour enlever le eylindre apreés la
culasse, dévisser l'umique écrou

situé entre les tubes des tiges de
culbuteurs et soulever le cylindre.
Pour enlever le piston, pousser
dehors l'axe de piston aprés avoir
enlevé un des circlips a I'aide d'un
outil approprié¢ (telle que la queuc
d'une petite lime) et séparer le pis-
ton de la bielle, Marquer le piston
pour assurer un remontage dans la
méme position. La fente de la jupe
doit étre a Pavant,
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Démontage des soupapes.

Pour enlever les soupapes de la
culasse, enlever d'abord les grains
des queues des soupapes ; s'ils sont
collés, se servir d'un tournevis
comme lindique la figure 2. Puis
comprimer les ressorls de soupape
avec un outil convenable, enlever
les colliers coniques et relacher les
ressorts, on peul alors retirer la
soupape. Voir fig. 3 un compres-
seur Terry. Garder les colliers
coniques el les colliers du sommel
des ressorls appairés avec leur
soupape et les remettre dans la
méme position lors du remontage.
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Enlévement de la calamine.

Enlever la calamine des soupa-
pes, des siéges, de la chambre de
combustion, du sommet du piston
et des logements des segments en
grattant avec soin el en faisant
altention a ne pas entamer 'alu-
minium. N'utiliser en aucun cas une
solution de potasse qui altaquerait
la culasse el le piston, tous deux en
alliage d’aluminium.

Rodage des soupapes.

Enduire les sic¢ges de soupape
avec un peu d'abrasif. Remetire la
soupape en place et lui communi-
quer un mouvemen! semi-rotatoire
avec un oulil & roder les soupuapes,
en la soulevant fréguemment de
son siége et en la faisant tournes
petit 4 petit de sorte que chaque
point de la portée de soupapc
vienne en contact avec chaque par-
tie du siége, Continuer le rodage
jusqu'a obtenir un cercle brillant
sur la soupape ¢t son siége.

Si les soupapes ou les sieges sont
trés piqués el qu'on n'arrive pas a
obtenir de bonnes surfaces avec un
rodage raisonnable, il faul les ren-
voyer au fabrigquant pour tailler de
nouveaux si¢ges, Un rodage exces-
sif forme une poche qui géne
I'écoulement des gaz.

Ne pas interchanger la soupape
d'admission et celle d'échappeinsnt
qui n'ont pas la méme structure ni
le méme diamélre.

Remontage du moteur
aprés décalaminage.

Lors du remontage du moteur,
prendre soin que tous les éléments
en soient parfaitement propres et
metire de huile propre sur le pis-
ton en particulier autour des seg-
ments. Le joint de base du cylindre
est en papier. Le joint de culasse
doit étre un joint neuf de cuivre
el d'amiante, Lors du serrage des
écrous de la culasse, les serrer en
diagonale de l'un a l'autre pour
assurer un serrage tout a fait uni-
forme. Lors de la remise des cul-
buteurs el des grains, meltre un
peu d’huile sur chaque culbuteur
el s'assurer que le culbuteur est
libre aprés que le grain ait é1é vissé
a fond. Au besoin un coup sec sur
I'extrémité du culbuteur le libérera
en général, Ne pas oublier de remet-
tre les grains sur les extrémilés
de soupape.

Il faul vérifier de nouveau le
serrage des écrous de culasse aprés
que le moteur aura tourné assez
temps pour étre  complétement
chaud.

Réglage des poussoirs.

Pour régler les poussoirs, enle-
ver le couvercle de visite sur le
coté du carter moteur. Le pous-
soir d'échappement doit étre réglé
de telle sorte que la tige soit juste



libre et celui d'admission de sorte
que la tige soit juste coincée lors-
que le moteur est froid.

Pour effectuer le réglage (fig. 4),
tenir le bas de la tige (hexagone
du haut) et le contre écrou (hexa-
gone du milieu). Desserrer en
tournant vers la gauche le contre-
écrou et faire le réglage en vissant
le grain de tige de culbuteur (hexa-
gone du bas) vers la gauche pour
enlever du jeu ou vers la droite
pour en ajouter, en lenant en méme
temps l'extrémité inférieure de la
tige. Pour finir serrer a fond le
contre-écrou contre l'extrémité de
la tige el vérifier le jeu aprés le
serrage final du contre-écrou.

En raison du matage initial des
faces de choe, les poussoirs des
machines neuves peuvent demander
un réglage apreés les premiers 800
kilomeétres.

Paliers du moteur.

350 BULLET. Pourvu que l'on
maintienne une quantité suffisante
d’huile propre dans le réservoir, les
paliers montés sur toute Royal
Enfield fourniront un long service
sans ennuis, Le palier de téte de
bielle est muni d'une garniture spé-
ciale qui a l'expérience a donné
de meilleurs résultats pour cel usa-
ge que les paliers a billes ou a
rouleaux. On utilise des roulements
a billes ou a° rouleaux pour les
paliers principaux du cdté entrai-
nement, un rouleau a rouleaux et
un coussinet ordinaire élant mon-
tés du coté distribution.

500 BULLET. — Ce moleur a un
roulement & billes et un a rouleaux
du edté entrainement et un roule-
ment a rouleaux et un coussinet
ordinaire du c6té distribution,

Il doit y avoir un peu de flotte-
ment longitudinal dans les paliers
principaux avant le serrage de
I'écrou du pignon moteur et il peut
y avoir un peu de ballant a la téte
de biele. Si cependant aprés un
long usage, on peut sentir du jeu
vertical a la téte de bielle ou aux

paliers principaux, il est bon
d’envoyer le carter moteur, les
volants et la bielle & un service

de vente ou au constructeur pour
remplacer les parties usées, un
matériel spécial étant nécessaire
pour assurer un montage correct de
ces éléments.

L'axe de piston est totalement
flottant et d'un grand diameétre.
Quand le moteur est froid, il doit
travailler librement dans le coussi-
net de pied de bielle ¢t étre monté
serré dans les bossages du piston.

Dépose du moteur.

Il est probable que la plupart
des propriétaires de Royal Enfield
n’auront jamais besoin de séparer
le moteur du cadre. On peul cepen-
dant désirer au bout d'un long
usage envover le moteur i l'usine
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pour une révision ou pour faire
monter de nouveaux paliers.

Le moteur et la boite de vilesses
étant boulonnés ensemble doivent
étre enlevés d'un bloe. Pour ce
faire, procéder comme suit: Enle-
ver le tuyau d'échappement et le
silencieux, la chaine arriére et le
protége chaine et les commandes
de carburateur et débrancher les
connexions électriques basse ten-
sion. Soutenir la machine sur une
boite placée sous le pivot de four-
che arriére et mettre une seconde
boite sous le moteur pour le sou-
tenir quand il sera libéré du cadre.
Enlever complétement les deux flas-
ques avant du moteur et débran-
cher. Enlever complétement les
flasques de fixation sous la boite
de vilesses, desserrer les écrous
fixant les flasques supérieurs a la
boite el enlever | goujon qui fixe
ces flasques a la partie inférieure
du tube de support du siege. Enle-
ver les écrous attachant la partie
fixe du garbe-boue arriére a la
bhoite. On peut alors retirer le
moteur el la boite en les tirant
en avanl et en les tournant légére-
ment vers la droile.

La dépose du moteur et de la
boite sera facilitée si 'on a aupa-
ravanl enlevé la culasse, le cylin-
dre, le piston et le carter de chaine
primaire. Pour enlever le carter de
chaine primaire, dévisser 'unique
boulon qui fixe le couvercle et
enlever c¢e dernier. Enlever la
chaine et les pignons. La chaine eslt
sans fin de sorte qu'il est nécessaire
d’enlever simultanément les deux
pignons du moteur et de I'embraya-
ge. Les deux moteurs 350 et 500 ce.
ont des pignons d'entrainement cla-
vetés sur leur arbre et fixés par
un grand écrou hexagonal et une
rondelle.

Pour enlever le pignon de l'em-
brayage, dévisser les trois axes des
ressorts de I'embrayage, puis enle-
ver le cache-ressort, les ressorts el
les pi¢ces d'épaisseur, le plateau
avant de l'embrayage, l'anneau de
retenue du centre et I'ensemble des

disques. On peul retirer le pignon
de l'embrayage aprés avoir enlevé
le grand circlip qui le fixe. On reti-
re alors la partie centrale d’em-
brayage monlée clavelée sur l'arbre
principal de boite maintenu avec un
écroun fileté a droite. On peut alors
enlever la moitié arriére du carter
de chaine aprés avoir enlevé les
trois écrous qui le fixent au carter
moleur.

Démontage du carter moteur.

Aprés avoir enlevé le moteur du
cadre, vidanger le réservoir d'huile.
Enlever le cylindre, le piston et
le carter de chaine primaire, la
chaine et les pignons si ce n'est
déja fait. On peut alors retirer la
boite de vitesses de l'arriére du
carter moteur apreés avoir dévissé
les quatre écrous de fixation. Avant
de démonter plus loin le moteur,
vidanger Phuile du carter de dis-
tribution, du réservoir d’huile et du
carter en enlevant les bouchons de
vidange. Puis dévisser les vis du
couvercle du carter de distribution
et enlever le couvercle en frappant
légérement dessus, Enlver alors le
pignon d’entrainement de la mag-
dyno qui est monté a cdne sur son
arbre en se servant d'un petit
extracteur spécial fourni dans la
trousse a oulils. Enlever les deux
arbres 4 came et les pignons inter-
médiaires d’entrainement de la
dynamo.

Pour enlever les poussoirs et
leurs guides des deux moleurs
< 350 et 500 Bullet », il faut utili-
ser un outil spécial correspondant
aux filetages des guides de pous-
soirs. A défaut d'un tel outil, on
peut se servir d'un jet étroit pour
pousser dehors le guide de poussoir,
mais ce n'est a faire qu'en cas
d'urgence,

Défaire alors le collier de fixa-
tion de la magdyno et enlever
I'appareil.

L'entrainement de la pompe qui
est fileté a gauche doit alors étre
dévissé de 'arbre moteur et il faut
enlever le pignon d'entrainement
claveté sur l'arbre, avant de pou-
voir séparer le carter moteur.

Et c'est alors seulement mainte-
nant qu'il est nécessaire d'enlever
les boulons tenant les deux moitiés
du carter ensemble.

Remontage du carter.
Commande des soupapes.

Il ne doit pas vy avoir de diffi-
culté. Prendre soin que tous les élé-
menls soient parfaitement propres
et mettre un peu d’huile propre sur
les paliers et les cames.

La commande des soupapes est
marquée. Les roues dentés doivent
étre remontées de sorte que les deux
points tracés sur le pelit pignon
soient alignés avee ceux de la roue
d’échappement, tandis que le point
isolé sur la roue dentée de com-



mande de I'échappement est aligné
avec le point 1solé sur celle de
I'admission (fig. 5).

Vérification des points d'ouvertu-
re et de fermeture :

« 350 Bullet » :

Echappement :  ouverture 75*
avant le point mort bas ; ferme-
ture 35° apreés le point mort haut.

Admission: ouverture 30° avant
le point mort haut; fermeture 60°
apres le point mort bas.

« 500 Bullet » :

Echappement : ouverture 75°
avanl le point mort bas; fermeture
35° aprés le point mort haut.

Admission: ouverture 40° avant
le point mort haut; fermeture 70°
apres le point mort bas.

Ces points sont donnés pour un
jeu de poussoir de 0,3 mm et il est
important qu'il y ait ce jeu-la lors
de la vérification. La premiére par-
tiec de la montée de la soupape est
relativement lente et une petite
variation du jeu fait considérable-
ment varier les points d'ouverture
el de fermeture. Pour le rodage, se
référer aux jeux indiqués plus haut.

Entre les deux moitiés du carler
moteur il faut faire un joint avec
des feuilles de laque, de la sécotine
ou un produitl similaire. Le joint
du couvercle du carter de distri-
bution doit étre fait avec une ron-
delle spéciale,

Lors de la remise des poussoirs
et de leurs guides, faire altention
que le poussoir le plus long com-
mande la soupape d’échappement.

Si les pompes a huile ont été dés-
habillées, vérifier qu'elles sont cor-
rectement montées, le plus gros
plongeur dans la pompe de retour,
qui est en face du couvercle de
distribution, Ne pas oublier la ron-
delle ressort entre le disque de la
pomte et le couvercle plat. Ceci est
essentiel pour le fonctionnement
correct de la pompe.

ALLUMAGE

350 BULLET. — Pour régler
I'allumage, faire tourner le moteur
jusqu'a ce que le piston soit au
point mort haut de compression,
les deux soupapes fermées. Puis
faire tourner le moteur en arriére
jusqu’'a ce que le piston soit des-
cendu de 13 mm, ce dont on se ren-
dra compte en introduisant une tige
métallique & travers le trou de
la bougie.

Le moteur étant dans cette posi-
tion, et lavance étant mise a fond,
tourner le rupteur dans sa direc-
tion normale de course jusqu'a ce
que les pointes soient sur le point
de se séparer. On pourra convena-
blement s’en rendre comple en
introduisant un morceau de papier
de soie fin entre les pointes. Ser-
rer le pignon d'entrainement de la
magdyno dans cetle posilion,

500 BULLET. — Le réglage de
I'allumage se fait, le piston étant
a4 8§ mm avant le point mort haut
et les pointes étant juste sur le
point de se séparer, Pallumage
étant a la pleine avance,

Bougies.

Les bougies qui conviennent le
miecux sur ces modéles et pour un
usage d'endurance sur une route
normale, avec compression stan-
dard sont les suivantes:

350 BULLET: Lodge H, 14, K.L.
G. F 70, Champion L 10.S.

500 BULLET : Lodge HLN, K.L.
1. FE 80, Champion NA-8.

Eclairage.

Sur les machines neuves, la bal-
terie est chargée, préle a Vusage.
La dynamo maintiendra la balterie
bien chargée pourvu que la propor-
tion d'utilisation nocturne ne soit
pas excessive et que l'on n'arréte
pas la machine en la laissant
éclairée longtemps.

Lorsque l'interrupteur est sur la
position, un commutateur comman-
dé au doigt, sur la poignée gauche,
permet de passer en feux de croi-
sements. Le tachymétre est éclairé
lorsque le phare ou les lanternes
sont allumées,

S'assurer de temps en temps que
les différents fils ou conducteurs
du systéme ne sont pas débranchés
ou détériorés. Les deux fils de la
batterie et le conductenr positif de
la dynamo au régulateur de tension
sont particuli¢crement importants.
Si la dynamo cesse de charger, cela
peut venir d'un conducteur défail-
lant. Comme expédienl provisoire,
débrancher le circuit d’excitation,
fil vert, de la dynamo. Cela empé-
chera la dynamo de charger, mais
peut l'empécher de se détériorer.

Le niveau d’acide dans la batterie
doit étre maintenu 4 6 ou 7 mm au-
dessus du sommel des plaques par
additions réguliéres d’eau distillée,

Des soins réguliers a la balterie
¢l au réseau électrique assureront
un fonctionnement satisfaisant du
systéme d'éclairage.

Contréleur automatique
de tension.

L'intensité de charge est contro-
lée par un régulateur automatique
qui limite la tension de la dynamo
a environ sept volts. L'intensité est
par suitle élevée lorsque la batterie
st presque déchargée et faible
quand elle est complétement char-
gée.

Un des avantages de ce systeme
est de permettre d'utiliser la ina-
chine sans ballerie avee l'éclairage
sans risquer de briler les ampoules.

N.B. — Si la batterie est débran-
chée pour une raison quelconque,
la came négative doil étre débran-
chée et non mise a la masse,

Carburateur.

LLe carburateur est convenable-
ment réglé a l'usine et il est peu
probable qu'il demande d'autres
soins qu'un nettoyage de temps en
temps et peul-étre un réglage du
ralenti.

Le "réglage se fait au moyen
d'une pelite vis 4 téte moletée sur
le ¢Oté du carburateur. Il faut faire
ce réglage lorsque le moteur est
chaud et de sorte que le moteur
continue a tourner méme lorsque
le boisseau est presque fermé. Le
warburateur est  également  équipé
d’'une butée de boisseau de sorte
que le boisseau puisse étre légeére-
ment ouvert lorsque la commande
est fermée.

Ne pas essayer d’économiser de
I'essence e¢n montanl un  gicleur
principal plus petit. Le gicleur
principal n'a aucun effet & moins
de marcher & plus de demi-ouver-
ture.

Si la machine consomme une
quantité excessive d'essence, regar-
der s’il ¥y a des fuites, veérifier le
réglage de ralenti et essaver de des-
cendre l'aiguille conique tenue dans
le boisseau d'un cran. Examiner
aussi d’aulres causes possibles tel-
les que des freins mal desserrés, des
chaines tendues ou séches, un régla-
ge incorrect des poussoirs, un em-
brayage qui paline, elc..,

Carburateur monobloc.
(350 Bullet seulement).

C’est un appareil a corps unique
pour cuve et chambre de mélange.
On accéde au flotteur en enlevant
les trois vis de fixation du couver-
cle de la cuve a flotteur. Entre le
couvercle et le corps se trouve
placé un joint qui ne doit pas étre
détérioré.

LLe pointeau en nylon porte sur
la buse d'alimenlation vissée dans
le carburateur et équipée d'un fil-
tre de toile fine.

Au-dessous se trouve le diffuseur



vissé dans le bloc qui ne doit jamais
avoir besoin de démontage. Au bas
du porte-gicleur le gicleur principal
est vissé et peut étre alleinl en
démontant 1'écrou borgne qui se
trouve au-dessous. Il faudra démon-
ter le porte-gicleur pour atteindre
le gicleur d’aiguille vissé au som-
met du porle-gicleur. Un écrou
borgne plus petit commande le
gicleur de ralenti qui peut étre
dévissé par un tournevis pour le
nettoyage. D'équerre avec ce gicleur
se trouve la vis d'air de ralenti
maintenue par un ressort au moyen
de laquelle on peut régler le ralenti,
Une vis semblable un peu plus
rande forme bulée de boisseau.
rice a elle la descente du boisseau
est limitée de telle sorte que la poi-
gnée tournante étant a zéro le moteur
garde son ralenti. Le boisseau porte
une aiguille conique qui s’éléve ou
s'abaisse enrichissant ou appauvris-
sant le mélange carburé. Un étran-
gleur a air commandé par un levier
4 main est utilisé pour le démar-
rage a froid. A part V'entretien en
étal de propreté de la toile du
tuyau d’alimentation, du si¢ge du
pointeau de flotteur et de lorifice
des gicleurs, le carburateur ne
demande pas d'aulres soins que le
réglage éventuel du  ralenti. Ne
jamais mettre un gicleur principal
plus petit pour tenter d’améliorer
la consommation,

Filtre a air.

Le filtre a air empéche les pous-
siéres el le sable de rentrer a l'inté-
ricur du moteur, prévenant ainsi
une usure rapide du bloe eylindre.
I ne provoque aucune perle de
vitesse.

Le filtre A air est constitué d'un
corps ovale contenant un élément
de feutre sec qu'il ne faut pas
huiler. On le neltoie en le brossant
et le soufflant a I'air comprimé. La
masse des poussiéres se trouve i
I'intéricur de I'élément,
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TRANSMISSION
Boite & quatre vitesses.

Le fonctionnement de la boite de
vitesses osl trés simple et servira
longlemps sans ennuis  pourvu
qu'on la maintienne bien graissée.
Une caracléristique spéciale est
que les pignons ne sonl controlés
que par une seule fourchette de
sorte qu'il est impossible d’engager
deux vilesses en méme lemps, méme
apres une cerlaine usure,

Le sélecteur a pied est monté
directement sur la boite de sorle
qu'il ne peut y avoir déréglage. On
peut cependant trouver qu'il soil
trop rapproché ou trop éloigné du
repose-pied. Dans ce cas-la desser-
rer la clavette fixant le levier au
mécanisme de commande de la

boite, enlever le levier et le res-
serrer plus haut ou plus bas sui-
vant ce qu'on désire.

Sur ces machines est monté un
levier spécial pour chercher le
point mort, ce qui permet de pas-
ser immédiatement de la seconde, de
la troisieme ou de la prise au point
mort. Le déplacement avant ou
arriere de ce levier est limité au
manchon de butée. Si le levier n'ar-
rive pas & trouver le point morl,
dévisser la vis a téte hexagonale
qui fixe le manchon et faire tourner
ce dernier. Le manchon esl excen-
trique de sorte qu'en tournant il
régle la position du levier de point
mort a l'extrémité de sa course.

Embrayage.

I'embrayage est du lype a qua-
tre disques avec lieges. Si l'em-
brayage patine s'assurer d'abord
qu'il y a du mou au cable de com-
mande (voir paragraphe suivant).
Si de ce coté-la tout est en ordre,
il faut examiner les disques. Pour
cela enlever la moitié avant du car-
ter de chaine primaire et dévisser
les trois goujons silués preés du
centre de l'embrayage. On peut
alors enlever les ressorts et les
disques. Si les liéges sonl usés et
rendus lisses par du métal ou bri-
Iés, il faut les remplacer. Vérifier
que la tige de l'embrayage qui pas-
se¢ a travers l'arbre principal soit
complétement graissée. Les em-
brayages a liége accrochent égale-
ment bien qu’ils soient graissés ou
secs et résistent le mieux a l'usure
quand il y a la quantit¢ d’huile
convenable pour maintenir l¢ car-
ter de chaine correctement rempli.
Si Ton a utilisé la machine quel-
que temps avec un embrayage pati-
nant il peut étre nécessaire de
changer les ressorts et les garni-
tures.

Commande de |'embrayage.

Sur le couvercle terminal de la
boite de vitesses se trouvent deux
trous d'inspection couverts par des
disques métalliques. Le trou supé-
rieur donne acceés a lextrémité du

«cible de commande de 'embrayage

qui doit avoir 1,5 mm de mouve-
ment libre, Ceci est importantl si
I'embrayage patine et épargnera
une détérioration des disques d'em-
brayage.

Le trou inférieur donne accés au
réglage qui s'effectue en desserrant
I'écrou el en vissant vers 'intéricur
o l'extérieur la vis fendue de
réglage  jusqu'a  obtenir le  jeu
désiré,

Il existe aussi un régleur pour
le eiable d'embrayage juste derricre
le trou de remplissage d’huile. Il
sert & rattraper l'allongement éven-
tuel du céable (fig. 6).

N. B. — En ce qui concerne les
mises en place initiales des éléments
de friction de 'embrayage, il arrive

Fic. 6.

fréquemment que le jeu de la com-
mande de I'embrayage augmente
pendant les premiers 800 km. avee
une machine neuve. Ce point-la
devra par suite étre examiné aus-
sitot apreés la livraison et re-réglé
si nécessaire.

AMORTISSEURS

Moyeu arriére breveté.

Ce moyeu est monté sur toute
Royal Enfield quatre temps. Il
effectue la transmission du contre-
arbre 4 la roue arriére avec beau-
coup de souplesse et de douceur.
Ce moyeu a un effet sensible sur
la marche de la machine, absorbant
tous les chocs du moleur, empé-
chant une action brutale de la
chaine et diminuant par suite
I'usure du pneu arriére. Le tam-
bour du moyeu arriére coté entrai-
nement est équipé de trois palettes
métalliques et l'intéricur du pignon
d'entrainement posséde lrois palet-
tes semblables. De chaque edté des
palettes & l'intérieur du moyeu est
placé un bloe de caoulchoue de
bonne_ qualité el les palettes de
Pintérieur du  pignon d’entraine-
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ment se placent entre ces bloes.
Lorsque !'ensemble est en place, il

y a alternativement un bloc (lp
caoutchoue et une palette métalli-
que.

Ce moyeu est si simple que les
seules parlies qui puissent s'user
sont 'anneau de bloquage et les
bloes de caoutchoue qui dureront
cependant longtemps.' Vérifier tous
les 15.000 km. et les renouveler si
nécessaire.

Pour changer les caoutchouc ou
les remonter si le moyeu a été
démonté, les placer dans la garni-
ture du moyeu faisant un angle 'un
avee 'aulre comme il est montré
(fig. 7). Introduire les palettes
entre eux aprés les avoir enduils
d'un peu de savon — non d'huile —
pour faciliter leur entrée. Donner
un bon coup (pas trop fort cepen-
dant pour ne pas provoquer de
dommage) pour melire les palettes
a leurs places. Mettre l'anneau de
bloquage du pignon. Introduire les
trois boulons et les fixer avee leurs
¢erous et rondelles. Les derniers
modéles ont des boulons soudés a
I'anneau de bloquage.

Réglage des chaines.

La double chaine primaire est
équipée d'un sabot de réglage
hombé que l'on peut atteindre apres
avoir enlevé le couvercle de chaine
fixé par un simple écrou.

Le sabot est équipé d'une vis de
réglage et d'un contre-écrou que
P'on doit régler de sorte qu'il y ait
environ 6 mm de jeu vertical sur
le brin supérieur de la chaine.

La chaine arriére est réglée an
moyen de deux escargots portés par
la broche de roue arriére (voir
fig. 8). Ces deux escargots portent
contre des ergots fixés sur les
extrémilés de fourche. La roue
arri¢re sera dans un alignement
correct lorsque le méme cran sera
engagé dans l'ergot d’extrémité de
fourche pour les deux flasques. On
régle en desserrant les écrous de
broche et P'écrou de la butée de
frein et en tournant les cames pla-
tes jusqu’a obtenir la tension de
chaine désirée. Faire tourner la
roue arriére et se rendre compte du
jeu comme il a été dit pour la
chaine primaire. On peut tolérer ici
un mouvement d'une dizaine de mil-
limétres. Si Fon ne peut aligner les
deux roues qu'en engageant des
crans différents pour les deux flas-
ques, vérifier la ligne de chaine et
si elle est correcte tout ira bien,
mais si l'on ne peut effectuer en
méme temps l'alignement des roues
et celui de la chaine, c’est qu'il est
probable que le cadre est déformé.

Aprés réglage de la chaine arrie-
re, il peut aussi étre nécessaire de
régler la tige de commande du
frein. S'il y a nécessité d'enlever
la chaine, il est important lors de
la remise de I'attache rapide que

I'extrémité fendue du ressort soil
dans la direction opposée a celle
dans laquelle la chaine se déplace.
Réglage du frein.

Le réglage se fait au moyen d’un
¢éerou a oreilles situé a lextrémité
de la tige de commande de frein.
Monter la machine sur sa béquille
et serrer cel écrou jusqu'a ce que
le frein soit bloqué. Puis le des-
serrer jusqu'a ce que la roue tourne
librement, les garnitures de frein
se séparant juste du tambour mais
n'ayant pas tendance a se coincer.

Un écrou moleté serl au réglage
du frein avant lequel s’effectuera
de la méme maniére que celui du
frein arriére. Les machines qui ont
deux freins avant ont naturellement
deux écrous moletés,

Réglage de la téte de fourche

Soulager la roue avanlt en dis-
posant une boite ou une caisse sous
le carter moteur. Desserrer le hou-
lon de la bride support du guidon
avec une clé spéciale qui pénétre
dans le trou hexagonal de 1'écrou
situé au-dessous.

Desserrer aussi les deux boulons
fixant les deux tubes principaux
des jambes de fourche & la couron-
ne de fourche. Rattraper le jeu de
la téte de fourche en serrant vers
le bas le grand écrou central situé
juste derriére le tachymétre. Le
faire doucement ¢l se rendre comp-
te de la diminution du jeu. Lorsqu’il
sera convenablement réglé on ne
devra plus sentir de jeu, mais la
fourche doit étre parfaitement libre
de sorle que sous la plus légére
impulsion dans une direction quel-
conque l'ensemble de la roue et de
la fourche aille jusqu'a sa butée.

Aprés réglage serrer les [lrois
boulons d’attache.

*

FOURCHE AVANT
TELESCOPIQUE
Construction.

Un moulage en alliage léger
appelé « casquette > habille le pha-
re, les lanternes, 'ampéremétre,
I'interrupteur et le tachymeétre,

L'ampéremetre, linterrupleur et
les lanlernes sonl maintenus en
place par des manchons de caout-
chouc et les verres de lampes sonl
tenus dans des caoutchouecs qui sont
serrés sur eux-mémes par des boi-
tiers plats.

Chaque jambe de fourche est
enfoneée vers le haut a lintérieur
de ce moulage. Les tubes principaux
sont vissés a l'intérieur, une clé
montée 4 lintérieur d’hexagones au
somme!l de chaque tube servant a
cet usage. Les tubes principaux
sont en outre fixés par des boulons
a la couronne de fourche el un
boulon fixe 'axe de téte de four-
che a lextrémité supérieure. Cetle
derniere est accessible par derri¢re
le montage du guidon,

Entre les chapeaux des hauts de
tube, faisant partie de la « casquet-
te », et la couronne de fourche, se¢
trouven!t des rondelles de caout-
chouc destinées a absorber les
variations dues au réglage des cous-
sinets de téte.

La partie inférieure du tube glis-
sant recouvre la partie inférieure
du tube principal et a, vissé a sa
partic supérieure, un logement
contenant un joint a huile, celui-ci
retient en oulre le coussinet du
sommel dans le tube glissant. Vissé
a lintérieur de la base du tube
principal se trouve un clapel qui
retient, lui, le coussinet inférieur.

On utilise dans cette fourche un
double ressort qui bute contre les
guides de ressort au sommel el a
la partie inférieure.

S’enfoncant vers le haut depuis
la base du tube coulissant se lrouve
une tige poussoir creuse qui passe
a ftravers l'orifice du clapet infé-
rieur. A son extrémité supérieure
se trouve fixé par un écrou le guide
inférieur de ressort. Ce guide de
ressort a un anneau d’orifice sem-
blable & ceux du clapet inférieur.
Chaque anneau d'orifice est com-
mandé par un clapet plal, A la
compression du ressort, tous les ori-
fices sont ouverts et l'huile passe
sans effet d’amortissement. Sous
I'effet de choes trés violents toute-
fois un collier de controle d'huile
a4 la base du tube coulissant entre
en action enfermant une certaine
quantité d’huile qui amortira lec
mouvement. Lors du rebondisse-
ment les deux clapels se ferment
freinant Thuile au travers de pas-

sages Irés  restreints amorlissant
ainsi  le rebondissement de la
fourche.

Démontage.

Enlever la roue aprés avoir
débranché le cable de frein. Retirer
les bouchons filetés de la casquetle
au-dessus des jambes de fourche.
Dévisser les boulons clavettes qui
maintiennent le tube principal dans
la couronne de fourche., Puis en



utilisant la clé spéciale, dévisser le
tube principal de fourche de la
« casquette ». On peut alors extraire
vers le bas le tube inférieur, le tube
principal et tous les ¢léments inté-
rieurs. Pendant cette opération, il
sera naturellement nécessaire de
faire supporter le moleur par un
bloc ou une caisse,

Dévisser I'écrou du bas du tube
coulissant, Laisser couler 'huile
dans une boite. Avee un marteau
el un jet tendre chasser le boulon
creux vers le haut. Laisser I'huile
s’écouler. Dévisser le logement du
joint & huile du haut du tube cou-
lissant et le faire glisser hors du
tube principal avee son coussinel.
On peut alors libérer vers le bas
le tube coulissant du tube princi-
pal. Dévisser le clapet a4 huile infé-
rieur du tube principal, libérant
ainsi le coussinet inférieur, puis le
retirer de Vextrémité inférieure de
la tige du ressorl, Enlever la tige
du tube principal et, si nécessaire,
dévisser 1'écrou du sommet de Ia
tige pour enlever le clapet.

*

SUSPENSION
ARRIERE

On enléve chaque ressort en enle-
vant les boulons supérieur el infé-
rieur de retenue. Les coussinets de
caoutchouc & chaque extrémité sont
sortis par pression. En cas d'usure
on peut remplacer ces coussinels
de méme que les ressorts. Pour le
faire, pousser le couvercle vers le
bas, de préférence & l'aide d'une
presse. Enlever le collier du som-
met, le couvercle extérieur du res-
sort, puis le ressorl.

SI VOUS
AIMEZ
VOTRE

MACHINE

EQUIPEMENT
ELECTRIQUE

Le systéme d'éclairage-allumage
comporte un alternateur a six poles
fait d’'un rotor a aimants perma-
nents tournant a lintérieur d'un
stator a armature laminée. Le rotor
est porté par un prolongement du
vilebrequin.

Un redresseur est interposé sur
le circuit en vue de transformer
le courant alternatif en courant
continu indispensable pour le char-
gement de la batterie.

Fonctionnement normal.

En fonctionnement normal (le
commutateur d’allumage étant dans
la position IGN) le courant élec-
trique arrive redressé a la batle-
rie, l'intensité de la charge dépen-
dant de la position de l'interrupteur
lumiére. Lorsque celles-ci  sont
éteintes, le débit de I'alternateur est
juste suffisant pour lallumage et
une charge modérée. Lorsque
I'interrupteur d’allumage est tour-
né, le débit est accru par modifi-
cation des connexions d'alternateur,

Mise en route de secours.

L'interrupteur de contact com-
porte une position de démarrage
de secours ulilisable lorsque la bat-
terie est déchargée. L'altergateur
est alors directement branché sur
la bobine d’allumage. On doit noter
que lorsque la machine marche la
batterie recoit alors un courant de
charge qui fail monter sa lension,
Celle-ci s'oppose 2 la tension alter-
native de I'alternateur si bien que
sur les machines monoeylindriques
un défaut d’allumage peut se pro-
duire rappelant la nécessité de
remettre le commutateur sur la
position IGN.

Différents régimes de charge.

Lorsqu'on fait beaucoup de ville
en hiver, l'allure normale de la
charge peut étre insuffisante. On
peut la rendre plus puissante en
interchangeant  deux connexions
d’alternateur. Couper l'allumage el
Péclairage et débrancher les cibles
verl foncé ¢t vert moyen, puis
inverser les connexions,

Si par la suite on conslatait que
la batterie charge trop en déga-
geant trop de gaz, il suffirait de
rétablir les connexions relatives,
couleur a ‘couleur,

ALTERNATEUR

L'alternateur est fait d'un stator
feuilleté en couronne a six bobina-
ges. Le rotor est fait d'un noyau
hexagonal en acier portant sur
chaque face un aimant permanent
puissant sur lequel est fixé un épa-
nouissement polaire feuilleté, Ces
épanouissements sont rivés sur le
pourtour a4 des flasques en bronze.
Le tout est moulé dans de 'alumi-
nium, puis usiné pour une parfaite
finition extérieure.

Il n'y a ainsi aucun mécanisme
tournant: enroulement, commuta-
teur, charbons, paliers, joints
d’huile. Aucun entretien n’est néces-
saire, sauf a vérifier 4 l'occasion
que les connexions de sortie sont
propres el bien serrées,

Si le démontage du rotor était
nécessaire pour une¢ raison quel-
conque, il n'y aurait pas nécessité
a fermer les circuils magnétiques.

REDRESSEUR

Le redresseur est formé¢ de qua-
tre plaques munies de selenium sur
une face afin de permetire le pas-
sage du couranl dans un sens scu-
lement. Les plaques sont reliées
par un circuil en pont afin d'assu-
rer 'utilisation totale de l'onde de
courant.

Le redresseur ne demande aucun
entretien & part la vérification que
les connexions sont propres et
serrées,

L'écrou serrant ensemble les pla-
ques du redresseur ne doit étre
desserré en aucune circonstance,
con serrage ayant été réalisé en
usine dans les meilleures conditions.
Un écrou séparé est prévu pour
fixer le redresseur au cadre de la
machine.

SI VOUS
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DE BEAUX
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