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AVANT-PROPOS

La présente documentation est exclusivement réservée a un modele de véhicule défini
et, éventuellement, a ses variantes directes. (Voir sommaire avec types exacts et années
de fabrication sur la couverture.)

La premiére partie de cet ouvrage est consacrée i l'utilisation et & l'entretien du
véhicule. Ses différents chapitres sont classés dans un ordre logique correspondant

exactement a celui des « Caractéristiques Détaillées » et des « Conseils Pratiques ».

Ce chapitre « Conseils Pratiques » donne des indications précises concernant les
démontages, remontages, réglages et mises au point.

Des illustrations aident a la compréhension du mode opératoire.

Les planches représentant des ensembles en « vues éclatées » de piéces détachées
comportent des numéros repérant chacune des piéces dessinées. Ces numéros sont « d’ori-
gine constructeur ».

lls peuvent étre utilisés pour commander des piéces (spécifier le titre de la planche,
le type exact et la date de fabrication du véhicule).

Pour tous les travaux d'entretien, de réglage, de réparation, du ressort du seul spé-
cialiste, nous conseillons vivement aux lecteurs non professionnels qui peuvent avoir cette

documentation en main de confier leur véhicule a un garagiste abonné a la
REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE

Lui seul posséde une documentation continuellement remise a jour ainsi que ['outil-
lage nécessaire et les connaissances indispensables pour... l'utiliser !

Il mérite votre confiance...
R.TA.

NOTA. — Les brochures « Etudes et Documentation » ne sont ni reprises, ni échan-
gées par les libraires. Toutefois, si la documentation que vous vous étes procurée ne
correspond pas au type de véhicule qui vous convient, vous pourrez nous la retourner
dans les huit jours (en bon état évidemment) ; nous vous expédierons (franco) celle qui
vous intéresse (& nous spécifier trés exactement d'aprés la liste des documentations
disponibles figurant & la fin de la présente brochure).

REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE
20-22, rue de la Saussiére, 92100 BOULOGNE-BILLANCOURT
Tél. 825.21.13 -+
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ETUDE N° 263
RTA _

DE MARS 1968

FICHE DESCRIPTIVE R74A

PEUGEOT

404|8 Confort

BEEE

4 cylindres en ligne : incliné a 45o.

4 temps ; refroidissement par eau.

Alésage : 80 mm; course : 73 mm ; cylindrée :
1468 cm3.

Rapport volumétrique : 7,75.

Puissance fiscale : 8 CV.

Puissance maximum : 66 ch a 5.000 tr/mn (SAE).

Couple maximum : 11,4 m.kg a 2.500 tr/mn (SAE).

CARBURATEUR

El
B[O mmmmm(O
o 1= Ve =
Lji -
L 2,650 m. i I 1345 m.
= ! re
4.430 m. 1.625m.
SPECIFICATIONS RHpD REGLAGES GROUPES

Calage de la distribution (avec jeu provisoire
0,7 mm) :
AOA : 0030' avant PMH ou 0,013 mm.
RFA : 350 aprés PMB ou 68,08 mm.
AOE : 35030’ avant PMB ou 67,92 mm.
RFE : 100 aprés PMH ou 0,707 mm.
Jeu, a froid, de fonctionnement :
admission : 0,10 mm.
échappement : 0,25 mm.

Carburateur .inversé a starter ou volet de départ
manuel.

Solex 32 PBICA ou Zenith 34 WIM.

Filires a air : Vokes Lautrette EL - L 697.

Pompe a essence mécanique.
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ALLUMAGE

Batterie :
Dimensions :
Allumeur :
NA 4 C.
Bobine : Ducellier 2075 ou SEV-Marchal 3 H.
Bougies : AC P 44 XL ou SEV-Marchal 36 HS.
Dynamo : Ducellier 7274, Paris-Rhéne G 10 C 27.
Démarreur : Ducellier 6081, Paris-Rhdone D 8 E 37. -

12 volts, 55 Ah.
260 % 170 % 200.
Ducellier 4161 B ou SEV-Marchal

Solex Zenith
24
122,5
175
50
220
45
105
1,70

Diffuseur
Gicleur principal
Automaticité
Gicleur ralenti
Air ralenti
Gicleur pompe
Air starter
Pointeau

Ordre d’allumage : 1-3-4-2 (no 1 coté volant).
Avance initiale : 110 ou 0,85 mm avant PMH.
Avance automatique : 14030'.

Angle de cames : 570 % 20,

Avance dépression : 5030'.

Ecartement vis du rupteur : 0,40 mm.
Ecartement électrodes de bougie : 0,6 mm.

Quatre vitesses silencieuses et synchronisées.
Quatriéeme en prise directe.
Commande sous le volant. Grille Européenne.

A roues indépendantes.

Elément vertical avec ressort hélicoidal et amor-
tisseur télescopique combinés.

Direction a crémaillére a rattrapage de jeu auto-
matique.

Rapport de démultiplication 1/18,6.

Freins a disque.

TRAIN AV

1))

Transmission par arbre tubulaire.
Pont arriére rigide.

halientd
r s IX

Amortisseurs télescopiques.
Freins a tambour.

Train avant {a vide en ordre de marche) :

Chasse : 20%10'.

Carrossage : 0030’ = 45',

Angle inclinaison pivot : 9050' = 10'.

Pincement : 2+ 1 mm.

Pression gonflage : 1,6 a 1,7 km/cm2 (suivant
pneus).

PONT AR

CAPACITES
Réservoir essence : 55 litres.
Systéme de refroidissement : 7,8 litres.
Carter-moteur : 4 litres.
Boite de vitesses : 1,15 litre.
Pont arriére : 1,4 litre.
Freins : 0,650 litre.

MODELE DEPOSE

Reproduction rigoureusement interdite,

<

DIVERS

Vis sans fin : 5/21 (démultiplication 0,238).

Pneus de 155X 380.

Pression de gonflage : 1,8 ou 1,9 kg/cm2 (suivant
pneus).

Garde au sol : 15 cm.

Poids a vide (en charge) : 990 - (1550) kg.
COUPLES DE SERRAGE

Vis culasse : 7,0 m.kg (a froid).

Vis paliers vilebrequin : 7,5 m.kg.

Vis de téte de bielles : 4,25 m.kg.

Vis de volant : 5,75 m.kg.




ETUDE TECHNIQUE ET PRATIQUE

DE LA

PEUGEOT ' 404/8 confort "

AVANT-PROPOS

co6té de la berline 404 normale construite depuis
A 1960, Peugeot présentait au Salon de Paris d’octo-
bre 1967 une nouvelle version économique, la 404
8 CV, qui continue ainsi la politique inaugurée par Peu-
geot en 1960 avec la livraison & sa clientéle de la 403/7.

Cette berline mue par le moteur de 1468 cm3 qui équi-
pait déja les limousines commerciales et des berlines
spéciales « Administration » tentera une nouvelle cou-
che d’'acheteurs grace & une puissance fiscale de 8 CV
au lieu de 9 CV et un prix de vente plus bas.

Extérieurement, elle se distingue des 404 9 CV & mo-
teur 1618 cm3 (ayant déja fait l'objet d’Etudes dans la
R.T.A.) (1) par quelques détails de carrosserie et de fini-
tien qui ont été simplifiés (pas de toit ouvrant, suppres-
sion d’enjoliveurs et montage de 1’ancien tableau de bord
de la 404). ) )

Au point de vue mécanique, la principale différence
réside dans les freins. En effet, 1a 404/8 est équipée de
freins & disque Girling & I'avant et & tambours & 'ar-
riére, assistés par un servo-frein « Mastervac ». Il s’agit
de freins & trois pistons semblables & ceux des premié-
res « 204 » qui, elles, ne possédaient pas de servo-frein.

Le reste de la mécanique (pont arriére, suspension
avant et arriére) est similaire dans son ensemble a
celui des premiéres 404, notamment la suspension, non
équipée de barres stabilisatrices.

Par contre comme toutes les 404 1968, la 404/8 Con-
fort regoit un embrayage et une boite de vitesses en-
tierement nouveaux.

L’embrayage Ferodo 215 D est du type & diaphragme.

. (1) Numéros réédités disponibles 404 essence et Diesel,
indiquer le type du véhicule.

I1 comporte une butée & billes commandée par une
fourchette montée sur rotule. La commande hydrauli-
que de débrayage comprend un maitre-cylindre de 19
mm de diameétre & réservoir incorporé indépendant de
celui des freins et un cylindre récepteur de 28,6 mm de
diamétre fixé dans un logement du carter d’embrayage
par deux cirelips.

La nouvelle boite de vitesses type BA 7 comporte 4
vitesses entiérement synchronisées; la 4¢ est en prise
directe comme sur l'ancienne boite ; les autres rapports
sont assez proches des anciens. La maniabilité de cette
nouvelle boite de vitesses apportera un agrément de
conduite d’autant plus que la sélection des vitesses se
fait selon la grille « européenne » comme sur la 204.

Le carter principal est composé de deux demi-coquil-
les assemblées suivant le plan de joint longitudinal,
Cette disposition facilite les opérations éventuelles de
démontage et de remontage. La grande rigidité des car-
ters, fortement nervurés, contribue au silence de fonc-
tionnement de I’ensemble.

IDENTIFICATION

PLAQUE SIGNALETIQUE (constructeur)

Type : estampillé sur une plaque rivée sur le cé6té du
passage de roue avant droit face au filtre a air.

Numéro d’ordre dans la série : frappé sur la téle en
arriére de la plaque constructeur et frappé sur la patte
de fixation du support avant gauche du moteur.
NUMERO DU MOTEUR

Gravé sur le bossage du tunnel d’arbre & cames.
NUMERO DE BOITE DE VITESSES

Frappé & gauche sur le carter arriére.
IDENTIFICATION DE LA PEINTURE

“Références inscrites sur le c6té d’auvent gauche dans
le compartiment moteur.

404 fort » a moteui 1468 cm3 se différencie extérieurement des autres versions de 404 par ses pare-chocs simplifiés sans
il butoirs et ses enjoliveurs de roues d’un diametre plus petit..

=g



Caractéristigques deétaillees

©® MOTEUR

GENERALITES

Important. — Les 831 premiéres ch. | kW.
404/8 different des suivantes par les
points suivants : ey ) L 70 -
Carter-cylindres : plan de joint a 14 B
trous taraudés au lieu de 15, face
d’appui du support intermédiaire Lopsd
droit inclinée a 23° au lieu de 13°
(par rapport a la verticale). k-
Arbre & cames et rampe de culbu- [t _‘V_"
teurs : -
Toutes ces piéces étant identiques
a celles des 404 9 CV (1967). B =
l— 40
Type : XB 5.
Puissance fiscale : 8 CV. 50 —
Nombre de cylindres : 4 en ligne. | 35
Disposition : incliné a 45°. N.m [ m.kg
Cycle : 4 temps. =43 140 —
Alésage : 80 mm. p i
Course : 73 mm. B v as
Cylindrée : 1468 cma3. 40 — o J
Rapport volumétrique : 7,75 a 1. 12
Puissance maximum (SAE) : 66 ch - o8 Tl ke
(49 kW) a 5000 tr/mn. —35 - 7 < E UL
Puissance maximum (DIN) : 60 ch 255 4 S 100 -{_ 10 ]
(44 kW) a 5000 tr/mn. < ol A
Puissance spécifique au litre de cy- [—30— a 3 i =
lindrée : 44,9 ch. 80 -Las ]
Couple maximum (SAE) : 11,4 mkg =20
a 2500 tr/mn. .—25_1 380 —— 280
Couple maximum (DIN) : 10,9 mXkg 4 L | -
a 2500 tr/mn. 126049
| 20 ——15 340 g
CULASSE AT —-240-‘§
La culasse est réalisée en alliage 1é- |15 300 )
ger <« Alpax », avec chambres de com- T » _-—22045
pression a «calottes sphériques déca- = 280 1=
lées ». Ee 12008
Chambre de compression : 50— 1€
diamétre : 81 mm - 5 24011808
volume : 57,58 cm3 = 1. =5 5
Pour contréler le volume, la culasse i
doit étre éauipée des soupapes et des lgllkw.h g/ch.l'l\
bougies de série. 0 1000 2000 3000 4000 5000 tr/mn

Tolérance de déformation maximum
admise pour le plan de joint : 0,05 mm.
Au-dela de cette tolérance, rectifier
le plan de joint de la culasse.
Hauteur nominale de la culasse
92,5 = 0,15 mm.
Hauteur minimum de la culasse rec:
tifiée : 91,5 = 0,15 mm.
Aucune rectification du plan de joint
du carter-cylindres n’est admise.
La culasse porte les repéres suivants :
chiffre 8 marqué sur le bossage arriére gauche (prés du
tube de prise de chauffage ;
lettres CL derriére le bossage avant gauche (CL = culot
long pour les bougies, le chambrage de fixation des bou-
gies ayant 17,6 mm de hauteur).

Courbes de puissahce, de couple et de consommation

en trait plein — courbes selon normes SAE
en trait pointillé = courbes selon normes DIN

SIEGES ET GUIDES DE SOUPAPES

Les sieges et les guides de soupapes rapportés sont en
fonte spéciale. .
Les guides de soupapes identiques pour l’admission et
I’échappement sont équipés d’un joint «Perfect circle ».

Serrage a l’appariement des guides de soupapes : 0,04 mm.

Pour conserver les tolérances d’usine, il existe des
guides et des siéges au « cotes réparation » spécifiées
dans le tableau suivant.

o e



PEUGEOT
« 404/8 »

RT3

COTES DES GUIDES ET DES SIEGES DE SOUPAPES (en mm.)

a) Cote origine b) 17 réparation c) 2¢ réparation
Désignation Hauteur | intérieur P .
Alisage |5 corresp. | A490 |5 corresn. | AL5E | 5 corvesp.
Guides adm. et
echa st o 55,4 8,02 + 0,2 13,97 14,6 - 0 14,2 + 0,025 14,29 14,5 14,59
—0 -+ 0,025 — 0,01 —0 +0 + 0,025 4+ 0
—0 — 0,01 —0 — 0,01
Siéges admission..| 6,4 4 0,1 33 40 =+ 0,025 40,146 40,20 40,345 40,50 40,646
—0 -+ 0,025 + 0,025 + 0,025 =+ 0,025 -+ 0,025
—0 —0 —0
Sieges échappement| 6,3 4+ 0,1 28 35 + 0,025 35,12 35,20 35,32 35,50 35,62
—0 + 0,025 + 0,025 -+ 0,025 + 0,025 + 0,025
—0 —0 —0

Largeur de portée: admission ou échappement 1,5 mm.
Angle de portée siége admission : 120°.
siege échappement : 90°.

NOTA. — Le diameétre intérieur des guides de soupapes
est inférieur de 0,2 mm. au diameétre nominal Apreés
montage, aléser les guides et les sieges a la cote désirée.

JOINT DE CULASSE

Le joint de culasse est constitué d’'une plaque d’amiante
armé, sertie entre deux feuilles de tdle zinguée.

Diametre des alésages: 82,5 mm.

Le joint comporte 2 onglets a la partie avant, afin de
différencier de celui du moteur 404 9 ch.

Les angles du joint ont été abattus pour permettre de
mesurer son épaisseur en place.

Epaisseur du joint sous charge de 15.000 kg (corres-
pondant & un serrage normal de la culasse): 1,55 = 0,1 mm.

ATTENTION. — Ne pas monter de joint comportant
une sertissure sur la face arriére, ceci pourrait entrainer
une fuite d’eau.

ViS DE FIXATION DE CULASSE

— Les 10 vis de fixation de la culasse, en acier traité,
sont de mémes dimensions (12 X 136,5 pas 150).
Au  montage placer une rondelle plate (12,5 X 22 X 2,5)
sous chaque téte de vis et suiffer.

SOUPAPES

Les soupapes a clavetage du type « Teves » sont en acier
nickel chrome pour l'admission et en acier austénitique
pour l’échappement.

La tige de la soupape d’échappement est chromée dur
sur sa longueur active.

Les soupapes admission et échappement d’un méme
cylindre, forment entre elles un angle de 25°.

Caractéristiques des soupapes

- o tige Longueur
Désignation Angle © téte en mm. totale
en mm, en M.
Admission .. | 120° + 15| 39 +0 8,02 119,36
—0 — 0,2
Echappement | 90° 4 15°] 33,5 £ 0,2 8,0 112,03
—0
NOTA. — En aucun cas, la largeur de la portée de la

soupape sur son siége ne doit excéder 1,5 mm.

Les queues de soupapes comportent un joint d’étan-
chéité « Perfect circle» dont les dimensions sont 10,7 X
7,80 mm.

RESSORTS DE SOUPAPES

Chaque soupape est maintenue par deux ressorts, un
extérieur et un intérieur.

Les ressorts des soupapes d’admission et des soupapes
d’échappement sont identiques.

o e Ressort extérieur | Ressort intérieur
c:{“*e"“'q"es (pas a droite) | (pas a gauche)
es ressorts en mm. en mm.

Hauteur libre ..... 48,7 42,8
Diameétre intérieur. 21,4 14,1
Nombre de spires

utiles .cevviiess 5,5 spires 7,5 spires
Diameétre du fil .. 3,8 2,8
Hauteur sous

charge :
Soupape ouverte .. 33,7 29,7

sous 37,1 =2,1 kg|sous 22,7+1,4 kg
Soupape fermée 41 37
17,4 = 1,2 kg 8,9+0,75 kg

Les spires a pas réduit doivent toujours étre placées
coté culasse.

ATTENTION. — Les ressorts sont protégés contre l'oxy-

dation par un vernis synthétique. Ne les laver qu’avec
de l’essence ou du gas-oil.

RAMPE DE CULBUTEURS

La rampe de culbuteurs est constituée par deux axes
prenant appui sur cing supports communs.

Longueur des axes: 442 = 0,5 mm.
Diameétre des axes: 16 — 0,016 mm.
— 0,034 mm.

Les supports numéros 2 et 4 sont interchangeables.
Chaque support est serré par deux vis de culasse (plus 1
goujon de diametre 7 pas de 100) ce qui assure une bonne
répartition de l’effort sur celle-ci,

ATTENTION. — Au montage des axes, orienter les
trous de graissage des culbuteurs vers lintérieur de la
rampe,

TIGES DE CULBUTEURS

Les tiges de culbuteurs, réalisées
comportent des extrémités cyanurées.
Il en existe deux modéles de longueurs différentes.

en acier spécial,

Désignation L::gmu:a‘:r Dei:n:‘c“age
Tige de culbuteur
d’admission ..... 185,4 + 0,5 6,5
Tige de culbuteur
d’échappement .. 219,3 = 0,5 6,5

Le faux rond maximum admis est de 0,4 mm,



CULBUTEURS

Les culbuteurs (rapport 1,33) sont en acier matricé,
avec trempe superficielle du bec. Ils sont maintenus par
huit ressorts identiques :

Longueur libre, 51 mm.; ¢ extérieur, 16,5 mm.

Tableau d’identification des chemises et des pistons:

Le repérage est constitué par 1, 2, 3 ou 4 traits,‘ tracés
a la partie inférieure de la chemise et qui correspondent
aux reperes A, B, C, D des pistons.

@ du fil 1,7 mm, et longueur 36 mm. sous-charge de Repiére| Alésage chemise | Repére & Piston
3,5 + 8-5 ]l:g chemise en mm. piston en mm.
11 existe deux types symétriques de culbuteurs. I 80,000 & 80,011 " 79,940 A 79,951
II 80,012 §i 80,022 B 79,952 é} 79,%%23
Type de culbuteur Admission Echappement EIII gg:ggz g gg;gzz’ g ;g:ggg g ;3,’962
Premiertype ........... 2 et 4 let3 NOTA. — Au montage, orienter le repére de la chemise
Deuxiéme type ......... let3 2 et 4 coté arbre a cames.

Alésage de la bague des culbuteur: 16 +0027 mm.
mm.

Jeu diamétral: 0,016 a 0,061 mm.

Longueur de l’alésag-e: 32 mm,

Jeu normal aux culbuteurs a froid :
Admission : 0.10 mm.
Echappement : 0,25 mm.

COUVRE-CULBUTEURS

Le couvercle des culbuteurs, en tole nervurée, est fixé
sur la culasse par deux vis avec rondelles eventall

Le joint en caoutchou doit étre collé sur le couvre-
culbuteurs.

CARTER-CYLINDRES

Le carter-cylindres, a chemises amovibles, est en fonte,
coulé d’une seule pikce.

Le plan de joint inférieur, situé & 76 mm. en dessous
de l'axe du vilbrequin, lui assure une grande rigidité.

COTES DU CARTER-CYLINDRES

Hauteur : 286 = 0,15 mm.

Diameétre des paliers de ligne d‘arbre (sans coussinet)
en mm.:

Paler  arPiere:. oume oy b o s s o5 8 v _—
Palier intermédiaire arriére .............. 59,97 0.02
Palier milieu ....... e O 61 L+ 0
Palier intermédiaire avant .............. 62,38 —D
Palier avant ..o siees o st oo n el e 63,22

Diameétre des paliers d’arbre a cames en mm.:
Palier arPi€re. oo os s vn s im0 i o 5 5hes 44 }
Palier millew el 0ot i he e 46 = 8’02
Paller avant o.oce.ooreitonione et s 4z N
CHEMISES

Les chemises, en fonte spéciale centrifugée, sont du
type humides.

Elles sont guidées:

— glla partie inférieure, par un alésage réalisé dans le
oc,
— a la partie supérieure, par un épaulement dans la table
du plan de joint de culasse.

La cote de désaffleurement des chemises (sans joint)
doit étre comprise entre 0,015 et 0,075 mm. L’étanchéité
entre chemise et cylindre est assurée par un joint caout-
chouc dont les dimensions sont: ¢ 80 mm, épaisseur
1,8 =0,2 mm., hauteur 5,5+ 0,2 mm. section rectangu-
la1re repere ]aune Les chemises amovibles a la main, peu-
vent étre, éventuellement, retirées avec un extracteur.

Les chemises, selon leur diameétre moyen, sont réparties
en quatre groupes.

PISTONS

Les pistons en alliage d’aluminium plombé a faible dila-
tation, comportent une jupe elliptique avec anneau de
rétention incorporé et une téte bombée.

Ces pistons ne possédent pas de fente de dilatation.

Caractéristiques des pistons:

Hauteur du piston: 83,5 mm.

Hauteur d’axe: 49,5 mm.

Hauteur sous jupe: 20,2 mm.

Déport axe de piston: 1,2+ 0,1 mm.

Alésage d’axe: 22 mm.

Nombre de gorges de segments: 3.

@ de la partie supérieure de la téte: 23,6 mm.
Différence de poids maxi entre les quatre pistons

d’un méme moteur: 8 4 10 g

Les pistons, selon leur diametre, sont répartis en qua-
tre groupes repérés par la lettre A, B, C ou D, frappée
sur le dessus du piston et qui correspond aux repeéres
1, 2, 3 ou 4 traits des chemises (voir le tableau d’identi-
fication « chemises/pistons »).

Jeu de fonctionnement de 0,05 & 0,07 mm.

ATTENTION. — Le diametre du piston doit étre mesuré
perpendiculairement 4 l’axe du piston et a4 la cote de
48 mm. (mesurée a partir du bord inférieur de la gorge
du segment racleur en allant vers le bas du piston).

Montage des pistons:

Une fléche et un repére avant sont gravés sur le dessus
du piston. Ils donnent le sens de montage obligatoire du
piston, en raison du déport de l’axe du coté opposé a
Parbre a cames.

SEGMENTS

Chaque piston est équipé de trois segments :

1° Etanchéité supérieur en fonte spéciale traitée, chromé.

2° Etanchéité, en fonte spéciale traitée.

3° Racleur « Perfect circle », constitué de deux anneaux
de raclage flexible en acier chromé et d’un expandeur
en acier.

Caractéristiques des segments d‘étanchéité

Désignation Conicité] Hauteur en mm. | Jeu a
en degré la ceupe
1°c Etanchéité supé-|
rieure, conique.| 0°60° 1,98 +0 0,4
— 0,015 + 0,15
—0
2° Etanchéité,
conique ....... 0025 1,98 -0 0,4
— 0,02 + 0,15
—0

Caractéristique du segment racleur

Coupe des anneaux flexibles de 20 a 50 mm. de part
et d’autre de la coupe de l’expandeur.

Ne jamais réduire la longueur de l'expandeur.
Au montage des segments d’étanchéité, orienter le
repere, gravé pres de la coupe, vers le haut.

op



AXE DE PISTONS
Les axes de pistons sont en acier cémenté et trempé.

Caractéristiques des axes de pistons:

Longueur : 67 4+ 0 mm
— 0,15
Diametre intérieur : 15 mm.
Diamétre extérieur cote nominale : 22,005 + 0 mm.

3
Premiére cote réparation: 22,05 + 0 mm.
Deuxiéme cote réparation: 22,10 + 0 mm.

Jeu entre axe et pis'ton: de 0 a 0,008 mm.

BIELLES

Les bielles, en acier forgé traité, comportent :

— au pied: une bague lisse ol tourillonne Paxe de
pnston;

— a la téte: un jeu de coussinets minces rapportés.

Caracféi-isﬁques des bielles
Entraxe Largeur Alésage Alésage Largeur
en mm. téte téte pied pied
en mm, en mm, en mm. | en mm.
132 29,93 53,655 24 + 0,033 | 26 += 0,2
=+ 0,07 +0 + 0,019 —0
— 0,05 —0

Pour la réparation les bielles sont classées, selon leur
poids, en six catégories, repérées de 1 a4 6 par un chiffre
marqué au tampon acide sur le cété de la téte. Le cha-
peau et la téte sont repérés pour assemblage.

Tableau d‘identification des bielles

Chiffres repére Poids en grammes

591 a 610
611 a 630
631 a 650
651 a 670
671 a4 690
691 a 710

OO N

NOTA. — Ces poids s’entendent pour bielle compléte,
sans coussinets. La différence de poids des quatre bielles
doit étre inférieure a 20 grammes.

IMPORTANT. — Les boulons (& 9,25 mm., longueur 56
mm., filetage 9 X 1,00) des chapeaux de bielles devront
étre remplacés obligatoirement aprés chaque intervention.

Couple de serrage des boulons de bielles: 4,25 m.kg

PEUGEOT
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Montage des bielles: Orienter le trou de giclage d’huile
du coté opposé a l’arbre a cames.

BAGUES DE PIED DE BIELLES

Les bagues sont en bronze, traité et étiré.
Les bagues livrées en rechange sont a aléser au dia-
meétre indiqué dans les caractéristiques ci-dessous :
Longueur = 27 4 0,4 mm.

Diametre intérieur = 21,3 mm.
Diameétre extérieure cote nominale : 24mm.
cote réparation : 24,3 mm.

Alésage aprés mise en place: 22,005 4 0,013 mm.

Jeu diamétral de 0 a 0,026 mm.

COUSSINETS DE BIELLES

Les coussinets, en acier régulé sont facilement inter-
changeables.

Pour permettre la rectificaton des manetons du vile-
brequin, il existe trois sortes de coussinets, identifiables
par la cote d’épaisseur, mesurée au milieu du coussinet,
avec un compas ou un comparateur.

Tableau d‘identification des coussinets

Epaisseur en mm.

Cote mominale ... ...:su.esemmsesnens 1,819 a 1,825
Premiére cote réparation (0,30 mm.) 1,969 a 1,975
Deuxiéme cote réparation (0,50 mm.) 2,069 a 2,075
Troisiéme cote réparation (0,80 mm.) 2,219 a 2,225

Largeur d’un coussinet = 23,15 a 23,40 mm.
Jeu diamétral = 0,014 3 0,061 mm.

VILEBREQUIN

Le vilebrequin, en acier matricé, repose sur cinq por-
%éﬁ de palier et comporte quatre contrepoids démon-
ables.

Il est équilibré statiquement et dynamiquement. Lors
d’'une intervention, nécessitant la dépose des contrepoids,
repérer soigneusement ceux-ci pour conserver Iéquili-
brage initial.

Caractéristiques des contrepoids :

longueur : 130 mm.
épaisseur : 29 mm.

Longueur du vilebrequin = 561,5 mm.
Le jeu longitudinal du vilebrequin est limité par deux
demi-flasques de butée, situés de part et d’autre du palier
arriere.

Caractéristiques du vilebrequin

Diamétre en mm.

Cote Cote : Cote k
1re réparation 2 réparation ¥ réparation
(0,30 mm.) (0,50 mm.) (0,80 mm.)

50,866 a 50,881
55,850 a 55,865
56,874 a 56,889
58,258 a 58,273
59,101 a 59,116

50,666 a 50,681
55,650 & 55,665
56,674 a 56,689
58,058 a 58,073
58,901 a 58,916

50,366 a 50,381
55,350 a4 55,365
56,374 a 56,389
57,758 a 57,773
58,601 a 58,616

. Longueur
Portée de palier

en mm. Cote nominale
Arriere .. ...eseee SO0 s 37 51,166 a 51,181
Intermédiaire arriére 30 56,140 a 56,165
MEABOW 2 e oe rsvijeismisios ¢ oo s 3 38 57,174 a 57,189
Intermédiaire avant ..... 30 58,548 a 58,573
BYAAL oo o cavasimi s . 38 59,401 a 59,416
Manetons  .............. : 30 49,975 a 49,991

49,675 a 49,691

49,475 a 49,491

49,175 a 49,191

_r




Ovalisation maxi des manetons: 0,007 mm.

Conicité maxi sur portées et manetons: 0,01 mm.

Jeu diamétral entre portées et paliers: 0,05 a 0,08 mm.

Jeu diamétral entre manetons et bielles 0,014 a
0,061 mm.

FLASQUES DE BUTEE

Les flasques de butée limitent le jeu longitudinal du
vilebrequin entre 0,08 et 0,20 mm.

Pour conserver cette tolérance en réparation, il existe
des flasques aux cotes suivantes:

ODIRING'  ioherln v o sl sisne st o halbioreins 2,30

Jrepeparation: ik s hlie ey v s eeres 2,40 + 0,03 mm.
Y O DATAION el s v e o= et b o v sl wsata 45 ( —0
Srréparationy s s s e e s e 2,50

NOTA. — Au montage, orienter les faces « bronze »
coté vilebrequin.

CHAPEAUX DE PALIERS

Repéres : bossage
Identification le.:r?ne;r de fonderie sur
= la face arriére
Chapeau palier arriére 52,25
Chapeau palier intermé-
diaire arriére .......... 24 2 bossages
Chapeau palier milieu ... 30 2 bossages
Chapeau palier intermé.
digiresavant .. e 24 2 bossages
Chapeau palier avant ... 30 2 bossages

L’étanchéité arriére du carter-cylindres est assurée par le
chapeau de palier, muni de deux joints latéraux en caout-
chouc.

COUSSINETS DE PALIERS

Les demi-coussinets de paliers, en acier régulé, sont
maintenus dans leur logement par des ergots.

Aux cotes des portées de vilebrequin, correspondent
les coussinets suivants :

ARBRE A CAMES

L’arbre a cames, en fonte (cames et excentrique trempés),
tourillonne sur trois paliers. Une butée avant limite son
déplacement longitudinal.

Longueur de 'arbre = 471 mm.

Caractéristiques des paliers d’arbre 3 cames
Largeur T
S Diametre en mm.
Palier avant ...... 24,5 48 ) 0.05
Palier milieu ..... 20 46 T 007
Palier arriére 31,5 44 ) s

Faux rond maxi sur portée avant et arriere: 0,02 mm.
Jeu diamétral: 0,05 a 0,11 mm.

Jeu latéral : 0,05 a 0,14 mm.

Levée des cames: 6,5 mm.

Excentrique de commande de pompe a essence:

diametre 34,6 = 0,1 mm.

excentricité : 1,5+0,05 mm.

course du poussoir: 3 mm.

5 I}{ombri}de dents du pignon de commande de pompe a
uilie = ¢

POUSSOIRS DE TIGES DE CULBUTEURS

Poussoirs, en fonte, avec face d’appui trempée :
Hauteur : 48 mm.
Diameétre intérieur : 21 = 0,15 mm.
Diamétre extérieur cote nominale: 23,95 a 23,96 mm.
cote réparation : 24,14 a 24,16 mm.
Alésage correspondant dans le carter-cylindres :
cote nominale: 24 a 24,03 mm.
cote réparation : 24,20 a 24,23 mm.
Jeu diamétral: 0,04 a 0,08 mm.

Tableau d‘identification des coussinets
Epaisseur en mm. Emplacement de lergot
Largeur

Pailer en mm. Cote  Cote Cote Cote Sur bloc- |Sur chapeau

nominale 17 répar. 2' répar. 3 répar. cylindres de palier
(0,30 mm. (0,50 mm.) (0,80 mm.)

ATTIOTe ! o ne s e 29,10 a 29,35| 1,894 a 1,900 | 2,044 a 2,050 | 2,144 a 2,150 | 2,294 a 2,300 face AR face AV
Intermédiaire arriére ..| 21,25 4 21,50 | 1,894 a 1,900 | 2,044 a 2,050 | 2,144 & 2,150 | 2,294 a 2,300 face AV face AR
MITTEW =2 vrss o el st 29,25 a 29,50 | 1,894 a 1,900 | 2,044 a 2,050 | 2,144 a 2,150 | 2,294 a 2,300 | face AV face AR
Intermédiaire avant ....| 21,25 a 21,50 | 1,894 a 1,900 | 2,044 a 2,050 | 2,144 & 2,150 | 2,294 a 2,300 | face AR face AV
AV AN ERE s e s 29,25 a 29,50 | 1,894 a 1,900 | 2,044 a 2,050 | 2,144 a 2,150 | 2,294 a 2,300 face AR face AV

VOLANT MOTEUR

DISTRIBUTION

Le volant en fonte est équilibré sfatiquement et dynami-

quement.

11 est fixé par six vis de 10 X 20 avec frein tole.

Diameétre intérieur de la face d’appui du disque : 220 mm.
Diametre sur lequel se monte la couronne :

29,5 = 0,25 mm.

Largeur totale :

Couronne de lancement :

Diameétre intérieur: 260 4 0,081 mm.
—0

260 + 0,556 mm

+ 0,475 mm

Serrage aprés remise en place sur le volant de 0,39 a

0,55 mm.

Diametre extérieur : 287,19 4 0

>

Couronne montée a chaud.

Largeur: 12 += 0,1 mm.
Nombre de dents: 110.

mm.

Faux rond maxi sur le diametre intérieur = 0,2 mm.

L

La distribution comprend :
— Une chaine a double rouleaux de 58 maillons (pas de
9,525 avec 1 maillon cuivré puis 2 maillons cuivrés a
I'opposé pour le calage de la distribution).

Diametre extérieur: 60,5 mm.
Alésage intérieur: 24 + 0,021 mm,

Largeur: 26,5 mm.
Un pignon fonte sur 'arbre a cames.

38 dents — un repére sur la face avant.

Diameétre extérieur: 118 mm.
Alésage intérieur: 17 mm.
Largeur : 15,57 mm.
Positionnement sur l’arbre par trois trous décalés (2 de
& 8,25 mm. et de 1 de & 8,05).
— Un tendeur de chaine automatique Rénold.

— Un patin limiteur de débattement fixé sur le couvercle

du carter.

— Un pignon acier claveté sur le vilebrequin.
19 dents — un repeére sur la face avant.
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REGLAGE THEORIQUE DE LA DISTRIBUTION

Avec un jeu de 0,7 mm. aux culbuteurs échappement et
admission, du cylindre considéré :

Angle sur Course du piston
volant moteur en mm
AOA: - e se 0° 30° 0,013
RIFVAY s ceraes 352 68,08
ALOI i et 3524307 67,92
RIBE. ohiesesn 10 0,707

TENDEUR DE CHAINE

Le tendeur de chaine Renold se compose d’un corps en
fonte, d’'un piston avec rampe de rattrapage de jeu, d’un
ressort et d’un patin caoutchouc.

Le patin assure un appui constant sur la chaine par l'ac-
tion combinée :

— du ressort :
longueur libre : 74 =1 mm.
nombre de spires : 27.
longueur sous charge : 50 mm sous 1,600+0,160 kg.
-— de la pression d’huile, variable avec le régime moteur :
diametre de lorifice d’entrée, sur le corps : 0,8 mm.
diameétre de l'orifice de graissage de la chaine, sur le
patin : 1,02 mm.

GRAISSAGE

Le graissage sous pression du moteur est assuré par une
pompe classique a4 engrenages en bout d’arbre d’allumeur
entrainée par larbre a cames.

Contenance du carter : 4 litres.

Niveau : normal 3,500 litres,

mini 2,500 litres.

POMPE A HUILE

La pompe a huile est fixée sur le plan inférieur du carter-
cylindres par trois vis (2 goupilles élastiques la centre et
un joint torique assure 1’étanchéité entre carter-cylindres et
pompe ‘a huile.

Elle comprend : : )

— Un pignon de commande en fonte: 14 dents a taille
hélicoidale.

— Un arbre de commande amovible: diametre 10 mm -
longueur 282,5 mm.

— Un pignon fou en fonte : 8 dents (module 2,5) - hauteur
33,90 a 33.94 mm.

— Un corps en alpax avec piston de décharge incorporé ;
profondeur emplacement des pignons : 33,95 a 33,98 mm.
Jeu latéral des pignons : 0,01 a 0,08 mm.

— Un couvercle avec un tube d’aspiration de 40 mm de

long. )
— Un filtre d’aspiration.

FILTRE A HUILE

Le filtre a huile Purflux type L 172 placé horizonta-
lement, entre la pompe et le circuit de graissage, sa sur-
face filtrante constituée de papier disposé en chevrons est
de 28,80 dm2.

Contenance du filtre : environ 0,5 litre.

L’huile venant de la pompe, circule dans la cartouche
de l’extérieur vers lintérieur. Il est nécessaire de rempla-
cer la cartouche a 1000, 5000, 10000 puis tous les 10000 km.
Toutefois, si exceptionnellement celle-ci se trouve colmatée,
un clapet permet le passage de Il’huile.
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MANOCONTACT

Le manocontact, fxé sur le corps de filtre, allume le
voyant rouge de planche de bord dés que la pression
d’huile est inférieure a 600 g/cm2 environ.

REASPIRATION DES VAPEURS D'HUILE

La réaspiration des vapeurs d’huile du carter se fait
par lintermédiaire du filtre a air.

Le reniflard est fermé par un bouchon avec filtre sur
lequel se branche le raccord d’aspiration des gaz du
carter.

REFROIDISSEMENT

Le systéeme de refroidissement comporte :
— Un radiateur a circulation verticale situé a l’avant.
— Une pompe centrifuge activant la circulation d’eau.
— Un thermostat et un ventilateur maintenant le moteur
a sa température optimum de fonctionnement.
— Un thermo-contact réglé a 97,5° = 4° qui agit sur une
lampe témoin au tableau de bord.

Contenance du circuit de refroidissement: 7.8 litres
(avec chauffage).

RADIATEUR

Il est composé d’un faisceau acier:

Hauteur sans les pattes: 455 mm.

Largeur : 366 mm.

Epaisseur : 48 mm.

Capacité du radiateur: 2,3 litres.

Surface utile de refroidissement: 0,1188 meétre carré.

Ce radiateur comporte :

— Un bouchon a pression-dépression marque Chausson
taré a 280 g/ecm2 en pression et dépression entre
10 et 100 g/cm3 permettant d’élever la température
de l’eau jusqu’a 107° C, avant ébullition.

POMPE A EAU

La pompe a eau en alliage léger comprend :

Un arbre de 120,4 mm de long.

Un tube pour l'alimentation du chauffage.

Un emplacement pour le thermostat.

Sur l’tarbre est clavetée une poulie en fonte dont les cotes
sont :

Diametre extérieur: 107 mm.

Alésage intérieur: 15 mm.

Largeur de la gorge: 16 mm.

Epaisseur de la poulie: 55 mm.

Sur cette poulie est fixée par trois vis un ventilateur
six pales plastique moulé de 330 mm de diametre exté-
rieur.

THERMOSTAT

La capsule thermostat de marque Calorstat placée a la
sortie de la pompe s’ouvre des que l'eau du carter-cylindres
a atteint une température convenable. Levée de la sou-
pape: 7,5 mm.

Caractéristiques
Température Levée Réfé Diamétre
Genre début de soupape é Ierence encoche Haul’eqr
dlotiverture de 7,5 mm a Calorstat ou frou fermé
de fuite
Métropole ........ L eaele sae e e s sl e e e 75%k 10 87° 2036 2,6 mm 53 mm
Pays < Grands. Froidsss ..o o e e 88212 97° 944 1,5 mm 55 mm




ALIMENTATION

RESERVOIR

Le réservoir en acier est situé sous le plancher du
coffre 3 bagages sur le coté droit de la voiture.
Contenance : 55 litres.

POMPE A ESSENCE

Les pompes a essence, de trois marques différentes,
sont mécaniques 2 membrane et commandées par un
excentrique de I’arbre a cames. Elles possédent les mémes
caractéristiques :

Débit : 25 litres/heure sous 75g/cm2 enfre 2000 et 4000
tr/mn.
Pression statique maxi (débit nul): 220 g/cm2.

Identification des pompes :
AC: YK 6070.

Guiot : ULP 520.
S.E.V.-Marchal : -46 DB.

Poussoir de commande de pompe:

Diamétre du poussoir: 8 — 0,005 mm.
— 0,027
Longeueur: 48,75 -+ 0 mm.

Course du poussoir : é:o,1 mm.

CARBURATEUR

Les 404/8 sont équipées d’'un des deux carburateurs a
réchauffage par circulation d’eau chaude suivants:
Solex 32 PBICA, carburateur inversé, avec starter a com-

{)nande manuelle et pompe de reprise mécanique a mem-

rane.

Zénith 34 WIM, carburateur inversé, avec volet de départ

a commande manuelle et pompe de reprise a piston.

Tableau de réglage des carburateurs
Solex Zénith
Marque 32 PBICA | 34 WIM
DITEUSCUTR o\ ian wsibssivie v 5 03 6506 24 26
Gigleur principal ............. 122,5 135
Automaticité ................. 175 100
Gicleur de ralenti ............ 50 65
Atr ralenti .c.v...mvne 220 150
Gigleur pompe ........... 45 50
Air sfarter ....iicoavesiiies 5,5
Gicleur starter ............... 105 ‘Volet
Tube émulsion ............... 19 D
Injecteur pompe ...... Serianie 50
Flotteur ou niveau ........... 57 g |18 mm
de la face
joint sous
charge
de 150 g.
Pointeau a épingle ............ 1,70 1,75
Joint de pointeau : épaisseur .. 1 mm 1,7 mm

FILTRE A AIR

Le filtre a air sec est de marque Lautrette, la réfé-
{3??97“ T’élément filtrant est:

ATTENTION. — Le diameétre intérieur (sur carbura-
teur) du raccord caoutchouc de filtre & air, différe sui-
vant le carburateur: Solex: 52 mm et Zénith: 58,7 mm
de méme un tuyau de réchauffage n’a pas la méme lon-
gueur : Solex: 245 mm et Zénith: 290 mm.

ALLUMAGE

Allumage classique par batterie 12 volts/55 Ah (néga-
tif 2 la masse) bobine et allumeur:
Ordre d’allumage: 1 - 3'- 4 - 2 (n° 1 cété volant moteur).

159
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500 4 ession000 1500 2000 2500 tr/mn
mm/Hg O 100 200 300

Courbes (référence M 48) d’avance centrifuge et a dépression

ALLUMEUR

Ducellier type 4161 B ou S.E.V.-Marchal NA4C.
Avances centrifuge et a dépression, voir courbes ci-dessus.
Sens de rotation : sens d’horloge.

% dwell: 63 + 3.

Angle de cames : 57 * 2°.

Ecartement des contacts: 0,40 mm.

Ecartement angulaire entre la position du toc d’entrai-
nement et celle du rotor: 10°.

Calage avance initiale: 11° volant (0,85 mm avant le
PMH sur la course du piston).

Repeére : encoche de calage dans le volant. Passer une
broche de ¢ 8 mm dans le trou du carter d’embrayage.
— Le support d’allumeur ne comporte ni levier, ni mol-

lette de réglage d’avance.

NOTA. — Seul Pessai au banc permet le contréle rigou-
reux de l’allumeur.

BOBINE ET CONDENSATEUR

Bobine : Ducellier 2075 ou S.E.V-Marchal 3 H.

Condensateur de méme marque que ’allumeur.

En cas de doute sur leur fonctionnement, le controle
doit é&tre réalisé au banc, par comparaison des longueurs
d’étincelle sur les éclateurs étalonnés.

BOUGIES

Les bougies sont & culot long: AC P 44 XL ou S.E.V.-
Marchal 36 HS.
Ecartement des électrodes: 0,60 mm.

Caractéristiques du culot:

Diametre : 14 mm - pas: 1,25.
Longueur : 19 mm.

ATTENTION. — Ne pas monter de bougies a culot
court.

ECHAPPEMENT

La tuyauterie d’échappement qui est a un conduit,
comprend un collecteur muni d’un pot de détente, un
tuyau de 1816 mm de longueur, un silencieux et une
tuyauterie compléte avec un silencieux arriére isolé par
une tole pare-chaleur.

= 10 —
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FIXATION DE L’ENSEMBLE
MOTEUR-BOITE DE VITESSES

L’ensemble moteur-boite Ce vitesses, fixé en trois points,
est inciiné de 5° vers l’arriére.

A lava:t: le moteur incliné a 45° a droite, repose sur
deux suppoit. intermédiaires en alliage léger et sur deux
cales supports en caoutchonc, dans le plan médian.

A I‘arriére : un support annulaire en caoutchouc vulea-
nisé gans une armature _ﬁxée sur la coque, maintient
la boite de vitesses et limite les eftets dus & la poussée.

PARTICULARITES DES SUPPORTS AVANT.

La position particuliére du moteur exige une sécurité
limitant son débattement sur les supports avant.

A droite : l'extension maximum admise de la cale sup-
port est donnée par un limiteur composé de :
— Une toéle limiteur.
— Deux entretoises de 8,15 x 12 X 44 mm.
— Deux butées caoutchouc de: 11 X 36 X 6 mm.
— Deux vis de fixation de 8 X 75 mm.
Couple de serrage 2 m.kg.
En outre une tble pare-chaleur protége la cale support.
La cale support intermédiaire droite différe de la gau-
che, car la face d’appui sur le bloc-cylindres est inclinée
de 13° par rapport a la verticale.

A gauche en cas d’écrasement anormal de la cale
§upp9rt, un limiteur conserve une garantie entre le bac
inférieur et la traverse.

SUPPORT ARRIERE

Le support arriére de boite de vitesses comporte deux
batteurs dont les axes sont orientés paralléelement a celui
des cylindres.

BA" TEURS

Les batteurs absorbent les vibrations parasites suivant
des fréquences de résonance déterminées.
IlIs se composent de:
— Deux supports élastiques indentiques.
— Une masselotte droite (plus longue).
— Une masselotte gauche.

Identification des masselotfes de batteurs

Masselotte droite Masselotte gauche

Dimensions F;iq. Dimensions F;éeq.

el i réson. SIS réson.

45 % 45 X 65 120 45 x 45 X 53 135
NOTA. — La présence d’huile, de graisse ou de pein-

ture nuit a la tenue du caoutchouc de support arriére.
En conséquence, il est recommandé, au montage d’enduire
celui-ci d’hermétic.
IMPORTANT
— Ne jamais nettoyer le support arriére au trichlore.
— Ne jamais peindre les demi-coquilles de spHére de
poussée.

® EMBRAYAGE

Embrayage monodisque fonctionnant & sec, mécanisme
a diaphragme et & commande -hydraulique.
Mécanisme Ferodo type 215 D : ressort a diaphragme

et disque sec, type «dentel> a moyeu amortisseur de
couple et de vibrations (ressorts tangentiels) :

Diameétre extérieur du mécanisme. 273 mm.
Epaisseur du mécanisme (friction

COMPTISE]  onuvmianinsssisn»ammias 46 mm.
Cotiple maximal ..oemuszs-vssmavss 14/15 m.kg
Effort maximum 2 la butée ........ 120 kg.

Dimensions des garnitures ........ 215 X 145 X 3,2 mm.

PEUGEOT
reveror (R E)
Qualité des garnitures ............ A3S
Course de débrayage a la butée .. 8 mm.
Recul de la butée a prévoir pour
l'usure des garnitures .......... 5 mm.

Vitesse maximum de rotation ..... 7000 tr/mn.
Poids-mécanisme .................. 5,2 kg environ.
PoldSLHICtION  omit e enon bt 1,1 kg enviorn.

Epaisseur de la friction sous charge 7,7 mm.

Butée de débrayage i billes, guidée par un tubg, fixé
par un jonc sur le carter d’embrayage, est commandée par
une fourchette articulée sur une rotule.

Commande hydraulique :

— Un cylindre émetteur: ' diamétre 19 mm, réservoir
incorporé indépendant du circuit de freinage ; une sou-
pape maintient une pression résiduelle et supprime
le jeu de garde a l’embrayage.

— Un cylindre récepteur: diameétre 28,6 mm, avec une
vis de purge.

— Employer du liquide Lockheed 55 (0,055 litre).

Carter d‘embrayage :

Faux parallélisme maxi des faces:avant et arriére du
carter: 0,10 mm.

©® BOITE DE VITESSES

Boite type «BA 7> & quatre rapports avant synchro-
nisés et une marche arriére.

4¢ vitesse en prise directe. = ..,.....

Le corps de la boite de vitesses est constitué par deux
carters en alliage léger nervurés, assemblés en ligne.

Contenance d’huile : 1,150 litre.

Huile Esso Extra Motor Oil 20 W/30/40 (la boite est pour-
vue d’un bouchon de vidange magnétique).

Vitesses Démultiplication Rapports
21 X 15
ze —_— 0,2727
33X 35
21 X 21
90 RS 0,4608
33 x 29
21 X 29
30 L Lk 0,7098
-33 X 26
4 prise directe 1
21 X 19 x 13
AR e 0,2669
33 x 31 x19

Couple de commande de compteur : 10x21.

La disposition des vitesses est du type «grille euro-
péenne » :

1re/20 et 3¢/4* sur le méme plan.

Désaffleurement maxi des demi-carters de boite =
0,02 mm.

O TRANSMISSION

Du type classique, & poussée et réactions centrales,
pratiquement au centre de la voiture, par tube de grand
diametre enveloppant I’arbre de transmission.

Longueur totale du tube: 1.751,5 mm.

Longueur totale de l’arbre: 1.686,5 mm.

©® PONT ARRIERE

Le pont arriere, du type «a carter fermé, comporte
une transmission par vis sans fin en acier, et couronne en
bronze, guidée par des roulements a galets coniques, for-
mant butée et éliminant tout jeu transversal.

e e



Le tube arriére gauche du pont comporte un support
de fixation du compensateur de freinage.

Le différentiel comporte deux pignons satellites.

Roue : 21 dents.

Vis: 5 filets

Rapport de démultiplication : 0,238.

Entre’axe : 95,25 mm.

Contenance : 14 litre d’huile Esso Gear Oil VT.

NOTA. — Dans les seuls pays ou Esso Gear Oil VT n’est
pas encore distribuée, et aprés rincage soignée de l'organe,
utiliser Esso Gear Oil GP 90. Attention, ces deux huiles ne
sont pas miscibles.

©® TRAIN AVANT

Train avant composé de pivots de fusée tubulaires com-
prenant ressort et amortisseur, bras transversal et de trian-
gulation.

20°
18° 30°

Braquage roue intérieure
Braquage roue extérieure

21° 30’
20°

Angle de braquage maximum roue extérieure : 34°.
roue intérieure : 43°30’.

REGLAGE DU TRAIN AVANT (en ordre de marche)

Pincement : 2 =1 mm.
Carrossage : 0° 30’ = 45’.
Chasse : 2° =+ 10’

Inclinaison des pivots: 9° 50’ %= 10°.

© DIRECTION

— Du type a crémailléere, a rattrapage de jeu automa-
tique.
Nombre de dents crémaillere : 30.
Nombre de dents pignon: 8.
Course de la crémaillére: 193 mm.
Rapport: 1 a 18,6.

Rayon de braquage théorique (axe des roues): 4,92 mm.
Angle de braquage maxi (voir train avant).
Rayon de braquage hors tout: 5,38 mm.
Nombre de tours volant d’une butée a lautre : 3,5.
— Crémaillére reliée aux leviers de direction par deux
biellettes réglables.
— Lijaison assurée :
Coté gauche : par une rotule logée dans la crémaillere.
Co6té droit : par un ceil vissé dans la crémaillére,
— La rotule permet,un réglage trés précis du parallélisme
par fraction de tour.
1 tour de rotule: 3 mm de pincement ou d’ouverture
selon le sens de rotation.
Le jeu axial de la rotule de crémaillere doit étre de
0,05 = 0,02 mm.
Pour arriver a ce résultat, il peut étre fourni des ron-
delles de réglage dans les épaisseurs suivantes:
0,10 mm; 0,15 mm; 0,20 mm ; 0,50 mm.
Pour régler le jeu du poussoir des rondelles de réglages
dans les épaisseurs suivantes peuvent étre fournies : 0,10
mm, 0,20 mm et 0,50 mm.

© SUSPENSION

1° SUSPENSION AVANT:

La suspension avant est assurée par deux ressorts héli-
coidaux disposés verticalement sur deux éléments téles-
copiques formant pivots de fusées et contenant les amor-
tisseurs.

Amortisseurs hydrauliques télescopiques Peugeot a dou-
ble effet démontables.

Chaque élément de suspension est guidé en sa partie
inférieure par un bras transversal et un tirant de trian-
gulation.

Son sommet prend appui dans la caisse en haut du pas-
sage de roue.

°. SUSPENSION ARRIERE:
Suspension arriere par pont rigide et 2 ressorts héli-
coidaux.

Amortisseurs hydrauliques télescopiques Peugeot a dou-
ble effet non démontables.

© MOYEUX ET FREINS

Tableau comparatif des ressorts avant et arriére
Flexibilité
. . Hauteur sous 5
18301:9 o fil @ ext. Hauteur libre charge de 318 kg Repéres
Ressorts avant
316 a 327 mm 182 a 187 mm 1 trait rouge ou
44 mm 13 mm 143 mm Jaune et bleu
? < 1 trait blanc ou
327 a 338 mm 187 a 192 mm blanc et rouge
Ressorts arriéere
52 mm {anmm 133 mm 395 a 410 mm 240 a 245 mm 1 trait vert
410 a 425 mm 245 a 250 mm 2 traits vert

MOYEUX AVANT

Les moyeux avant du type «porteur» sont équipés
chacun de deux roulements a billes a contact oblique de
30 X 62 X 17,25 et de 20 X 52 X 15 mm.

MOYEUX ARRIERE~

Les moyeux arriére, arbres porteurs, sont équipés cha-
cun d’un roulement a billes de grandes dimensions de
35 X 72 X 17 mm.

FREINS -AVANT

Freins avant a disque Girling, a trois pistons, avec rat-
trapage automatique de jeu.

Disque en fonte solidaire du moyeu et protégé des pro-
jections par une flasque en téle emboutie.

Diametre du disque : 277 mm.

Largeur de chaque piste : 48 mm.

Surface de freinage: 623 cm2 par roue.

Surface utile de chaque garniture: 34 cm2.

Qualité des garnitures, en matiere moulée: MS 414,
marque Abex. (Remplacer les patins lorsque les garnitures
n’ont plus que 2 mm d’épaisseur.)

Diameétre des pistons extérieurs : 33,9 mm.

Diameétre du piston intérieur: 48,1 mm.

FREINS ARRIERE

Freins arriére a tambour, Bendix HCSF, a segments
flottants :

Diametre du tambour: 255 mm.

Diameétre maximal en cas de rectification : 256 mm.

—]0
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Surface de freinage: 360 cm2 par roue.
Surface utile des garnitures: 194 cm?2.
Dimensions des garnitures :
comprimeée : 240 X 46 ¥ 5 mm.
tendue : 192 %X 45 X 5 mm.
Qualité des garnitures : Mintex MT 35 P.
Diametre du cylindre récepteur: 20,6 mm.

ASSISTANCE DE FREINAGE

Servo-frein a dépression Bendix type Mastervac, inter-
posé entre la pédale de frein et le maitre-cylindre.

Le coefficient pratique de multiplication du Mastervac
est de 1,8/1.

Le servo-frein, utilisant pour son fonctionnement la
dépression régnant dans la tubulure d’admission et la pres-
sion atmosphérique, ne nécessite aucun entretien particu-
lier.

MAITRE-CYLINDRE

D’un diamétre de 19 mm, il comporte, a l'extrémité
de son alésage un clapet laissant subsister, apres le frei-
nage une pression résiduelle seulement dans le circuit
arriere.

Réservoir de liquide de freins a témoin lumineux de
niveau : le bouchon est muni d’un flotteur contacteur
relié a4 une lampe voyant rouge sur le tableau de bord.

CONTACTEUR DE STOP

Mécanique de marque « Torrix » placé sur le tablier au-
dessus du maitre-cylindre.

PEUGEOT
« 404/8 »

RT
COMPENSATEUR DE FREINAGE

Equipé d’un piston creux, a deux sections différentes
avec chacune un joint torique d’étanchéité, un bouchon
creux rainuré sur sa face avant est vissé sur ce piston,
il fait office de guide et de siege de clapet. Un ressort
appui le clapet sur son siége.

Il est commandé par un levier relié a la barre de
maintien par lintermédiaire d'un ressort. Il controéle ainsi
automatiquement la pression transmise aux cylindres
récepteurs arriéere en fonction de la charge sur Pessieu
arriere du véhicule.

FREIN A MAIN

Frein a main agissant par un cable, un palonnier et
deux cables, longueur: 1.507 %= 3,5 mm.

Course normale du levier: 7 a 8 crans.

3

Freins de la 404/8 confort direction a droite

La Berline 404/8 Confort direction a droite, est équi-
pée des freins de la Berline 404 Diesel, le servo-frein
n’ayant pu étre adopté pour .des raisons d’implanta-
tion.

Ces freins sont composés de :
— Freins avant a tambour, du type Twinplex, de 280
mm de diametre.
— Freins arriére & tambour, du type H.C.S.F., de 255

mm de diametre.
— Maitre-cylindre de @ 22 mm.
— Cylindres récepteurs avant de 7 30 mm.
— Cylindres récepteurs arriéere de ¢ 254 mm.

® EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIE

La batterie, type « M 10 AS », a une tension de 12 volts,
pour une capacité de 55 ampeéres/heure.

Branchement: poéle négatif a4 la masse.

Connexions : par bornes et protecteurs Arelco.

DYNAMO

Les dynamos, Ducellier ou Paris-Rhone, ont une puis-
sance de 330 watts.

Caractéristiques : Ducellier Paris-Rhéne
Y DES . v S 7.274 G0 C2T
@ extérieur .......... 102 mm 102 mm
Nombre de balais .... 2 2
Sens de la rotation

coté commande .... a droite a droite
Débit: maxi . ..cewis e 25 A 25 A
Vitesse de rotation

pour ce débit (tr/mn) 2.700 2.200 a froid
Vitesse de conjonction

(tr/mn) pour 13 volts| 1.800 a chaud 1.550 a froid
Vitesse maxi de rota-

tion (tr/mn) ....... 10.000 7.500
Résistance des induc-

R e LS e 6,6 ohms 7,7 ohms a 20°C
Tension des ressorts .. 650 g
REGULATEUR

Les régulateurs de tension, a deux étages (20 a 22 A),
Ducellier ou Paris-Rhone, peuvent équiper indifféremment
l'une ou lautre dynamo.

Caractéristiques

Paris-Rhone type YD 217.
Résistance de réglage: 60 ohms.
Réglage a chaud du régulateur: 10 A a 142 V (£3 %)
Tension de conjonction: 13 V =3 %.
Courant de retour sous 12 V: maxi 6 A.
mini 2 A.

Ducellier type 8342.
Vitesse de réglage 4.000 tr/mn (essai avec la dynamo
77244).
Tension de conjonction: mini 12 V.
maxi 13 V.
Ecartement conjonction disjonction: 1,5 V.
1er étage : Intensité nominale: 22 A.
Tension : mini 12,2 V.
maxi 13,2 V.
2¢ étage : Intensité de réglage: 5 A.
Tension : mini 14,5 V.
maxi 15,7 V.

DEMARREUR

Le démarreur a commande positive électro-magnétique,
Ducellier ou Paris-Rhone, est fixé en deux points sur le
carter d’embrayage.

Caractéristiques
Ducellier Paris-Rhéne
Typel i e N e 6081 D D8 E 57
@ extérieur .......... 85 mm 85 mm
Nombre de balais .... 2 2
Rotation co6té lanceur. a droite a droite
Couple bloqué ....... 1 mkg 1,3 m.kg sous 6,5 V
Intensité absorbée .... 400 A 400 A
Puissance maxi ...... 1 ch 1 ch (0,75 kw)
Intensité absorbée .... 220 A 200 A sous 9,5 V
Gotples . T 1 mkg 0,5 m.kg
a 1.800 tr/mn

Vitesse a vide sous

2 VR e e 5.090 tr/mn
Consommation infé-

) G111 (- I S a 50 A
Couple moyen ........ 0,5 mkg
Intensitée absorbée a

1:000 tr/min ....... 280 A
Tension des ressorts.. 1,4 + 0,14 mkg
Nombre de dents du

pignon .o S e 9 9
Type du solénoide ... CED 49
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£SSUIE-VITRE

Le moteur d’essuie-vitre S.E.V.-Marchal est placé sous le
capot. Il est commandé du tableau de bord.

Un «Reléfix » interrompt le courant lorsque les balais
se touvent dans la position la plus basse, dégageant tota-
lement la vitre de pare-brise. (3.383 premiers véhicules)
ensuite arrét incorporé au moteur a aimant permanent.

Consommation de l’essuie-vitre: 2,5 A/h.

L’interrupteur du moteur d’essuie-vitre commande la
pompe du lave-vitre.

TABLEAU DE BORD

Marque Jaeger ou Veglia.

Le tableau comporte un voltmeétre thermique qui in-
dique la tension de fonctionnement de Pinstallation élec-
trique et non le débit de la dynamo.

CARACTERISTIQUES DES LAMPES

Phare-code
Projecteurs type code Européen
12 V - 45/40 W

Clignotants avant et arriére..
SRR SN st ravaihes ¢ 4 anktecerevre BA15S12V-15 W

Lanternes avant et arriére ..
Eclairage plaque de police
ATTIETE! i vioee s s emimaimioyine e BA15S12V-4W

Eclairage de tableau de bord

2Rlampes)ities el o ks
Témoin de freins ..........
Témoin d’huile et d’eau ....
Témoin de clignotants ...... BA9S12V -2 WFB
Témoin de starter ..........
Témoin de phares ..........

Plafonnier e s s Navette
10x42 12V -7 W

FUSIBLES

Cing fusibles montés sur l'auvent gauche sous la planche
de bord protégent I’équipement électrique.

LUBRIFIANTS ET INGREDIENTS
(Capacités et préconisations)

CCMBUSTIBLE :

Essence super-carburant ou ordinaire, réservoir a l'ar-
riere, contenance 55 litres.

CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT :

7,8 litres (avec chauffage). Quantité d’antigel Esso Atlas
Permaguard nécessaire pour assurer la protection jusqu’a :

— 5°C: 1 litre.

— 12°C: 2 litres.

— 21°C: 3 litres.

-~ 34° C: 4 litres.

HUILE MOTEUR:
4 litres huile Esso Extra Motor 0il 20 W/30/40.

BOITE DE VITESSES:
1,150 litre huile Esso Extra Motor Oil 20 W/30/40.

PONT ARRIERE:
1,4 litre d’huile Esso Gear Oil VT.

CIRCUIT DE FREINAGE

Contenance : 0,650 litre.
Liquide : Fluide Lockheed 55.

CIRCUIT DE COMMANDE D’‘EMBRAYAGE

Contenance : 0,055 litre.
Fluide Lockheed 55.

GRAISSAGE DU CHASSIS

10 graisseurs: Esso Multipurpose Grease H.
Liste des graisseurs :

Pivot de fusée : dt I, g. L

Rotules du levier de connexion : dt I, g. 2.

Boitier de direction: 2.

Crémaillére de direction : 2.

Roulement arbre de transmission: 1.

Sphére de poussée : 1.

DIMENSIONS ET POIDS

Dimensions en métres :

Longueur hors tout .....coovc s vene e 4,427
m D’"ERS Largeur: hers ‘tout =i . odl oo dai, e its 1,625
;:{autettér a vti_'de (et Chatge) ..c.u. oot 1,45 (1,40)
T o R0 0o 15 ienp ot & ¢ 2 0§ 0 KN 2,650
ROUES ET PNEUMATIQUES VOl avaAnE e A i, o e o8 1,351
Jante de 4 1/2 J 15 Michelin ou Dunlop. Vole FaTTieTe i s e e e S e e 1,280
Nombte de trous : 3. Borte A TauX AVANT 7 e s tminows meierolonsisioe B 0,734
Diamétre de circonférence de percage des trous: 160 Porte a faux arriére .................... 1,043
mm. Rayon de braquage hors tout ............ 5,38
Déport ou écuanteur d = 30 mm. Garde au sol (Pont arriére, point le plus
Voilage maxi : 2 mm. DAY e e 2% 2k AL ST e P Mamemarerel eilenge 0,15
Couple de serrage des écrous de roues : 6 m.kg. Poids en kg :
Poids a vide (sans eau, essence, huile) .. 990
Pressions en bars Circonfé- Poids total en ordre de marche .......... 1040
Pneumatiques ou kg/cm2 rence de Poids en ordre de marche sur roues
de 155 X 380 roulement AVANLE Gl sy R s S e s ol eyl e 563
Avant Arriére en m Pmds”en ordre de marche sur roues
ATTIEYESt i e e R e 477
Michelin. X' .. iccn- 1,600 1,800 1,938 Poids total en charge autorisé ........... 1550
Dunlop i SP ool 0e 1,700 1,900 1,890 Poids en charge sur roues avant ........ 720
Kléber-Colombes V 10 1,700 1,900 1,925 Poids en charge sur roues arriére ....... 830
Capacité de remorquage i 80 km/h maxi.. 900
Les pressions indiquées se mesurent a froid. Volume utile du coffre arriére en dm3 .. 360
PERFORMANCES
Ao Rapport final de .
Combinaison et S Pente maxi Vitesse Vitesse
rapport de la boite| 12 transrr:;ss::n;/l franchissable aux 1000 tr/mn maxi
y de vitesse avec pont de 4, 3 pleine charge moteur km/h
I&prhrﬁa zi\snsec 3%%eu)s( (0,238)
dtl)(;ll::e l: circoifférence 1er: 0,2727 0,0649 19 19 % 7,560 38
> avec remorque
fetomercans el de 2 : 0,4608 0,1096 12,850 64
> 3 : 0,7098 0,1689 19,650 98
4ot 0,2380 27,60 135
Marche AR : 0,2669 0,0635 4

Le rapport final de la transmission correspond a la fraction de tour des roues arriére pour un tour moteur.
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CARROSSERIE

Carrosserie coque autoporteuse en tole d’acier avec ailes
avant démontables boulonnées.

Berline 4 portes, 5/6 places.

(Pour expertiser une Peugeot 404 accidentée, se repor-
ter, pour la carrosserie en particulier, a notre Revue
]«\I Assurances et Techniques de I’Expertise Automobile »

°:2)

DIMENSIONS DES ROULEMENTS
ET DES BAGUES (en mm)

MOTEUR

Bague de centrage (vilebrequin) : 16x21,25X25.
Bague de pied de bielle : 21,3x24X27.
Cote réparation : 21,3x24,3X27.
4 bagues clévite de culbuteur : 15;6 X 18X 31.
Pompe 3 eau : avant : 1 de 15x42x13.
arriére : 1 de 12x37x12.

BOITE DE VITESSES

Arbre moteur avant : 1 de 35X 75X 20 a segment d’arrét.

Arbre récepteur :

— avant : 1 de 18XX24X21 a aiguilles ;

— milieu : 1 de 35X75X20 a segment d’arrét ;

— arriére : 1 de 40x48X20 a aiguilles.

Arrét de vis de compteur : 1 bille de 5 mm.

Arbre intermédiaire : avant et arriere : 21,5%47X15,25
a galets coniques.

TRANSMISSION
Milieu de larbre : 1 de 38,2%<52X 18 a aiguilles.

PONT ARRIERE

Différentiel : 2 de 40x80X20 a rouleaux.

Vis de pont avant : 1 de 30x72x19.
arriere : 1 de 25X62X17.

Moyeux arriére : 2 de 35x72x17.

ESSIEU AVANT

Bague élastique (bras inférieur) : 12X 28 32x 38.

Moyeux avant :

— intérieur : 2 de 30x62x17,25;

— extérieur : 2 de 20%x52x15.
DIRECTION .

Pignon de crémaillére : 1 de 17x40x12.
SUSPENSION AVANT

Butée a aiguilles d’appui ressort : 2 de 60,1 85%3,6.
EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Dynamo Ducellier : 1 de 17x40Xx12 c6té commande.
DBague gra%hlteeil: 17X 2118 coté collecteur.
emarreur Ducellier ou Paris-Rhone 2 ba
12> 153< 15, IR

COUPLES DE SERRAGE (en m.kg)

MOTEUR
Vis de fixation de culasse (suiffées et a

FEOTH) R o f A, o L e B 7,0
Rampe de culbuteurs sur culasse........ 5
Vis de réglage des culbuteurs .......... 15
Boulons de bielles ...................... 4,25
Vis de chapeaux de paliers .............. 7.5
Vis de contrepoids de vilebrequin ........ b.T5
Vis de volant moteur (repére 5) ........ 6,75
Vis de volant moteur (sans repére) ...... 5.7p
Ecrou de la poulie sur vilebrequin ....... plik
Ecrou de la poulie de pompe a eau...... SH5)
Vis d’assemblage du filtre 4 huile ...... 15
BOUEIES . cs b o noveias 95s sirsieisale el 2,5
Axe de basculement de la dynamo ...... 45
EMBRAYAGE
Vis de fixation mécanisme sur volant .... 1,25

PEUGEOT
« 404/8 »

RTa

BOITE DE VITESSES « BA7 »

Bouchon de bille de verrouillage ........ 0,75
Ecrou de serrage roulement sur arbre
TECEPEOUE " (. o o iciaivseinine oo breta o (o@huiallelafos o 5,5
Ecrou de serrage pignon de marche ar-
riere sur arbre récepteur ............ 9,5
Vis fixation sur boite carter d’embrayage 275
Vis fixation  paliers o st v el iieoie oo, 1,
Vis fixation plaque d’appui arriere ...... i
Vis fixation demi carter de boite ....... gl
Vis fixation carter arriére .............. 1,5

Vis fixation cardan sur arbre de sortie .. 1,25
Bouchons vidange et niveau ............ 2,75

TRANSMISSION
Vis de fixation sphére de poussée sur

| T ITTT e 108 S o g e 3.5
Ecrous fixation tube de poussée sur pont
ARTIOTE U o wro Sl . ook It S WM Y. 3.5

PONT ARRIERE A VIS SANS FIN

Boulons d’assemblage de différentiel .... @ 11 : 7
Tubes de pont sur earter ......covesesss 1,75
Brides de roulements sur tube de pont .. 1,25

TRAIN AVANT

Bras de triangle sur chape .....o.:seoise 8
Fermeture du boitier de rotule de fusée.. 4,5
Fixation piston amortisseur .............. 15 al2
Ecrou de fermeture de lamortisseur .... 8
DIRECTION
Boulon de fixation du flector ............ 1.5
Boitier de rotule de crémaillere ........ 4,5
Fixation bielle de connexion sur ceil de

CLEMAILETE <ovcosivotos vonimeiviame s e as o 5,5
Rotule de connexion sur levier .......... 4,25
Clavette de fixation du collier de flector

SUY LCOTORIICI i oyt viskars forsl uiaiarekal i o shiors 1
Fixation volant de direction ............. 4,5
Pignon de commande de crémaillére ..... 2,5
Vis de fixation de direction sur traverse .. 4
Boulon de fixation du flector ............ 15
SUSPENSION AVANT
Boulon de bielle de connexion .......... 35
Rotule der CONNERION. & . .o srmiiafoisinioieic s 4 5 3518 4,25
Ecrou de fixation des roulements de moyeu

AT AT O e o= 7R s Prales  faora oy s S Rye fene de N s Ko 3L o 1 maxi (1)
Ecrou dassemblage des bras de triangle

FRTET ) o e R SRS R e S SR 3.5
Axe de fixation du bras arriere de triangle

avant Sur traverse .......s.cosegsseses 8,5
Fermeture du boitier de rotule de fusée.. 0,75
Ecrou de rotule de fusée ............... 45

Ecrou de fermeture de I'amortisseur avant 8
Ecrou supérieur de fixation de la tige

d’amortisseur avant diameétre 14 ....... 4,5
Boulon de fixation traverse avant sur co-

CIIREN 0 02 w2 arofnts! = S s s e e s oo A ears 5,5
RO (I i A o M DR A SR s oo 6

SUSPENSION ARRIERE
Fixation supérieure et inférieure amortis-

SOUTE & o oo o nars. s s R fandlbiseilods b or 255 1,25
Barre stabilisatrice sur coque ........... 6
Barre stabilisatrice sur chape ........... 5,5
Chape de barre stabilisatrice sur pont AR 3,5
|00 (P P e e G B ey 6
FREINS
Vis de purge des cylindres récepteurs .... 1,3
Vis de cylindres de roues arriére ........ 1,5
Réservoir de liquide sur maitre-cylindre.. 4,5
Tuyaux flexibles .. ...« isssesis s 3,9
Raccords tuyaux d’alimentation .......... 1,75
Vis de fixation étrier avant .............. 7
Ecrou de raccord de tuyauterie des freins 5,5

(1) Pré-serrage a 3 mkg - Desserrage et resserrage 2a
1 mkg - Freiner.
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conseils Pratigues

LEVAGE ET REMORQUAGE

POINTS DE LEVAGE

Sous les pare-choes avant et arriére sont situés deux guides cric a section carrée.

REMORQUAGE

Pour faciliter le remorquage par levage d'une partie avant ou arriere, il est
recommandé d’adapter un étrier ou des barres dans le guide cric.

O MOTEUR

Dans la plupart des cas, un certain
nombre d’opérations peuvent étre en-
treprises sans nécessiter la dépose du
moteur. C’est ainsi que la dépose de
la culasse, de la distribution, de la
pompe a eau ou de la pompe a huile
sont autant d’opérations pouvant étre
menées a bien sur place.

TRAVAUX NE NECESSITANT
PAS LA DEPOSE DU MOTEUR

Ce sont:

— la dépose de la culasse ;

— la dépose de la distribution ;

— les opérations afférentes a 1’équi-
pement du moteur: carburateur,
allumeur, dynamo, pompe a eau,
pompe a essence, démarreur, ete...
(traitées dans leur chapitre res-
pectif).

TRAVAUX SUR
CULASSE

DEPOSE DE LA CULASSE

Pour éviter toutes déformations de
culasse, la dépose doit étre effectuée
moteur froid.

e Vidanger l'eau du radiateur et du
carter-cylindres.

e Déposer les bougies, les fils et la
téte d’allumeur.

e Déposer la durite d’entrée d’eau du
radiateur.

® Déposer la courroie de ventilateur.
® Déposer le tuyau de graissage des
culbuteurs.

e Débrancher la durite inférieure et
les raccords de chauffage sur le car-
burateur.

® Débrancher les raccords d’arrivée es-
sence et de prise de dépression.

e Débrancher les tuyaux de réchauf-
fage.

e Débrancher les commandes de gaz
et de starter.

® Déposer le couvercle de culbuteurs
et le filtre a air.

Par contre, pour toute intervention
nécessitant le démontage de l’embiel-
lage ou des chemises, il est vivement
conseillé de déposer le moteur et de
le placer sur un support spécial d’ate-
lier.

e Déposer l'ensemble carburateur - tu-
bulure d’admission. Récupérer la bague
de centrage (voir page 34).
e Désaccoupler la bride
ment-

e Désaccoupler le collier de fixation
du pot avant.

o Désaccoupler la patte a coulisse de
la dynamo sur culasse.

e Débrancher le fil de la thermistance.

d’échappe-

ORDRE DE SERRAGE

® 3 @ O

Emplacement et ordre de serrage des vis
de culasse

COUPES DU

2 g



— MOTEUR —

rrucer (RTS)

e Déposer les vis (8) et (12) (fig. ser-
rage de la culasse) de fixation de la

culasse.

e Engager dans ces trous les guide-
culasses 8.0115 Z et les visser a fond (voir
figure). Ces guides comportent un em-

1
|

Mise en place d’un guide culasse

Immobilisation des chemises

bout moleté, pas a gauche, qui doit
se dévisser lorsque le corps du guide
affleure la partie supérieure du pa-
lier de rampe de culbuteurs.

e Déposer alternativement les vis de
culasse et les écrous de maintien de

' MOTEUR

L

la rampe de culbuteurs.

e Dégager la rampe et les tiges de
culbuteurs (repérer celles-ci).

e Déposer la culasse, les guides et le
joint.

e Immobiliser les chemises avec les vis
de maintien 8.01104 D ou une vis et
une rondelle appropriées (voir fgure).

CONTROLE ET REVISION
DE LA CULASSE

e Déposer les soupapes en utilisant un
compresseur de ressort pour extraire
les demi-cOnes.

® Repérer les soupapes en respectant
leur ordre de démontage.

e Controler la planéité du plan de
joint, le rectifier si nécessaire.

e Vérifier le jeu entre les scupapes et
les guides.

Si le jeu est excessif et ne peut étre
rattrapé en changeant les soupapes seu-
les, monter des guides neufs. Les gui-
des de soupapes d’admission et d’é-
chappement sont identiques. Les guides

rasrives s » |

Joint Perfect Circle sur guide de soupape

1 - Joint Perfect Circle de 10,7X7,80
(n° P.D. 0956.05) pour soupapes de
diamétre 8 mm.

2 - Guide de soupape épaulé.



- MOTEUR —
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Cotes des siéges de soupapes : en haut :
admission - en bas : échappement

neufs sont livrés avec leur alésage non
fini, il est donc nécessaire de les retou-
cher. Utiliser l’alésoir préconisé a la
cote (voir chapitre « Caractéristiques
détaillées »).

Des joints «Perfect Circle» sont
montés sur ’épaulement des guides de
soupapes afin de réduire la fumée 2
I’échappement lors de la mise en mar-
che du moteur. Ne pas oublier de les
monter (voir figure page 17).

e Vérifier 1’état des sieges de soupapes
et, au besoin, les rectifier a Il’aide
d’une meule conique.

® Réduire, si besoin, la largeur de
portée des siéges de soupapes a l'aide
de fraises coniques.

e Controler I’état de portées des sou-
papes sur leurs siéges. Cotes données
sur la figure ci-contre.

e Vérifier 1’état des ressorts de rap-
pel des soupapes, leur tarage et leur
déformation élastique (voir « Caracté-
ristiques détaillées » page 5).

® Controler la rampe des culbuteurs
et 1’état des becs des culbuteurs.

— 18—

TUBES PROTECTEURS DE BOUGIES

Dans le cas ou l'on a da extraire un
ou plusieurs tubes protecteurs de bou-
gies, il est nécessaire a la remise en
place de respecter lorientation des
axes de baionnettes. (Orientation du
tube n° 1 suivant un angle de 45°)
(voir figure).

b,
-t
4

Orientation des tubes protecteurs des
bougies

JOINT DE CULASSE

Le joint de culasse est constitué d’une
plaque d’amiante armé, sertie enire
deux feuilles de tole zinguée.

La face arriérg ne comporte pas
de sertissage, mais est pourvue d’un
trou de passage d’eau (voir figure) de
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Joint de culasse : identification

b : 2 onglets pour le joint du moteur 8 CV
d : trou de passage d’eau ¢ 9 mm

9 mm de diametre. Les 2 onglets (b)
permettent de le différencier de celui
du moteur 9 CV.

Epaisseur du joint sous charge de
15.000 kg (correspondant & un serrage
normal de la culasse): 1,55+ 0,1 mm.

POSE DE LA CULASSE

e Vérifier l’orientation du tube de

prise de chauffage (voir figure).

e Préalablement au montage du joint,

nettoyer soigneusement les plans de

joint carter-cylindres et culasse et vé-

rifier la planéité de ces surfaces. Vé-

rifier la hauteur de la culasse.

e Déposer les vis de maintien de che-

mises.

e Enduire les deux faces du joint

d’huile de lin cuite.

e Placer le joint sur le carter-cylindres

(le sertissage cOté chemise et le re-

pére «dessus» apparent).

® Le centrer par les guides 8.0115 Z,

sans embout, vissés dans les trous (8)

et (12) (figure serrage de la culasse).

e Poser la culasse €équipée de ses bou-

gies, en engageant la tige du clapet

de vidange dans son guide (si le mo-

téur en est pourvu).

e Disposer les tiges de culbuteurs &

leurs emplacements respectifs et mon-

ter la rampe (emplacement des piéces

voir planche « Culbuterie »).

e Fixer la culasse en respectant l’or-

dre de montage des vis:

— 3 et 7;

—1, 2 4, 6, 9, 11;

— écrous de rampes, serrer modéré-
ment ces vis et écrous.

e Retirer les guides 8.0115, a laide

des emboufs moletés et les remplacer

par les vis correspondantes.

® En suivant lordre de serrage dé-

fini par le schéma, effectuer a la clé

dynamométrique équipée d’une douille

de 19 mm six pans : (vis suiffées)

— un préserrage a 4 mkg ;

— un serrage définitif 4 7 mkg.

NOTA. — Pour effectuer le serrage
des vis (6) et (7), il est recommandé
d’interposer un cardan entre clé et
douille. Pour les autres vis, une ral-
longe courte suffit.

e Régler les culbuteurs.

e Poser tous les accessoires, régler
les commandes, brancher les canalisa-
tions, les connexions et la batterie
dans lordre inverse des opérations
de dépose.

— MOTEUR —

PEUGEOT
« 404/8 »

Culasse

REGLAGE DES CULBUTEURS

Rappelons que le jeu normal, a froid,
sous les culbuteurs doit étre de 0,10
mm a l’admission, 0,25 mm & I’échap-
pement.

Aprés serrage de la culasse, repo-
ser les tiges des culbuteurs et la rampe
de culbuteurs ; régler le jeu aux culbu-
teurs, opération qui s’effectue moteur
froid et suivant l'ordre ci-dessous:

Mettre & pleine Pour régler
louverture les culbuteurs
a soupape
Echappement : Admission
cyl. n° 1 cyl. n° 3
Ech. cyl. n° 4
eyl n° 3 Admission
cyl. n° 4
Ech. cyl. n° 2
eyl ne 4 Admission
cyl. n° 2
Ech. cyl. n° 1
eyl n° 2 Admission
cyl. n° 1
Ech. cyl. n° 3

La postion des soupapes est indiquée
sur la figure ci-contre.
® Désserrer le contre-écrou de la vis
de réglage des culbuteurs i régler.
® Glisser la cale d’épaisseur voulue
entre le bec du culbuteur et 1la
queue de soupape d’admission.
® Visser ou dévisser la vis de réglage
jusqu’a obtention d’un coulissement
gras de la cale d’épaisseur.
e Bloquer le contre-écrou.
® Régler de la méme maniére le jeu
du culbuteur d’échappement.

Le serrage des culasses en alliage
d’aluminium - et le réglage de leurs

—_ 19 -

: identification et orientation du tube de réchauffage
8 : repére correspondant 4 8 CV
cl : culot long (bougies)
6 : position du tube de réchauffage

Echappement

£ ® E® [2. E®
44. A;’S‘ A?. Ai.

Emplacement des soupapes

culbuteurs doivent étre effectués 2
froid, le moteur n’ayant pas tourné
depuis au moins 6 heures.

Il est & proscrire formellement de
diminuer le jeu aux soupapes, sous
prétexte d’améliorer le silence de fone-
tionnement des culbuteurs.

DISTRIBUTION

DEPOSE DE LA DISTRIBUTION

® Procéder aux opérations préliminai-
res habituelles.

® Si la culasse est restée montée,
déposer les bougies. Si la culasse a
été déposée, immobiliser les chemises
avec les vis de maintien (voir dessin
au paragraphe « Dépose de la culasse »,
page 17).

e Déposer la poulie du vilbrequin et
sa ' clavette, le carter de distribu-
tion, la cuvette de rejet d’huile.

e Désarmer le tendeur (voir figure pa-
ge 21).

e Déposer la vis d’obturation (1) sur
le corps du tendeur (2) (voir figure
page 21).

e Engager, par lorifice, une clé Allen
((ise) 3 mm dans le six pans du piston
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Désarmement du tendeur de chaine

Tourner la clé, a droite, pour libérer
le patin (9) de l’action du ressort (6).
e Déposer :

— les deux vis de fixation (3) du corps
de tendeur sur le carter-cylindres;

— le tendeur;

— le filtre.

e Maintenir le patin dans le corps

du tendeur. A l'aide de la clé Allen de

3 mm, engagée dans le piston, tour-

ner celui-ci a droite pour détendre le

ressort.

Récupérer le patin (9), le ressort (6)
et le piston (5).

e Déposer:

— le pignon d’arbre a cames;

— la chaine ;

— et, éventuellement, la rondelle de

30,5 X 42 X 4 d’appui de pignon de

vilebrequin, récupérer la clavette.

REGLAGE DE LA DISTRIBUTION

e Monter le pignon d’arbre a cames
(une seule position) et serrer les vis
a la main.
e Tourner celui-ci jusqu’a ce que le
repere (trait de scie) se trouve dans le
prolongement vers lextérieur de la
ligne d’axe vilebrequin-arbre a cames.
e Déposer le pignon.
e Monter le pignon de vilebrequin
avec sa clavette et la rondelle d’appui.
e Tourner celui-ci pour amener le re-
pere (trait de scie) dans le prolonge-
ment de la ligne d’axe définie ci-
dessus (voir figure).
e Placer la chaine sur le pignon d’ar-
bre a cames, les deux maillons cuivrés
encadrant le repere du pignon.
e Maintenir cet ensemble et monter la
chaine sur le pignon de vilebrequin
en s’assurant cue le maillon cuivré
coincide avec la dent repérée du pi-
gnon.
e Poser et serrer le pignon d’arbre a
cames en interposant un frein tole
neuf. Couple de serrage des vis : 2,25
mkg.

Freiner les vis.
e Poser le tendeur.

E

— MOTEUR -

PEUGEOT
« 404/8 »
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Vue éclatée du tendeur
1. Vis d’obturation avec frein tole - 2. Corps du tendeur - 3. Fixation sur le moteur -
4. Arrivée d’huile (diameétre 0,8) - 5. Piston - 6. Ressort - 7. Douille - 8. Ergot - 9. Patin
caoutchouc - 10. Canalisation de graissage de la chaine (diametre 1,02)

Orientation des pignons de distribution
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Mise en place du filtre d'arrivée d’huile
au tendeur

S’assurer :

a) du libre mouvement du piston dans
la douille du patin;

b) de la propreté du filtre et des ori-
fices d’arrivée d’huile sur le corps
du tendeur et de graissage de la
chaine sur le patin.

— O

e Introduire le ressort et le piston dans
la douille.

e Comprimer le ressort en position
« désarmé » a l'aide de la clé Allen de
3 mm en tournant a droite. Monter cet
ensemble dans le corps du tendeur.
e Présenter le tendeur sur le carter-
cylindres en introduisant le filtre (4)
dans le centrage de la canalisation d’ar-
rivée d’huile (voir figure).

IMPORTANT. — Le tendeur doit pla-

quer parfaitement sur sa face d’appui.
e Fixer le tendeur (couple de serrage
des vis: 0,5 a 0,75 m/kg).
e Armer le tendeur a l'aide de la clé
Allen de 3 mm. Tourner a droite len-
tement. Arréter des cque le déclen-
chement du piston, sous l'effet du res-
sort, se fera entendre. Monter et frei-
ner la vis d’obturation (1).

NOTA. — Ne jamais aider l'action
du tendeur de chaine. Cette opération
serait préjudiciable a la tenue du pa-
tin et au silence de fonctionnement.
® Reposer la cuvette rejet d’huile, le
carter de distribution ayvant deux trous
de centrage (1) (voir figure) d’un dia-
metre de 8,3 mm (pour faciliter ‘e
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A 42

==l 4

® @

Centrage du carter de distribution
au moyen de la bague




montage en série). Il est indispensable,
pour obtenir un centrage correct au
montage du carter, d’utiliser une ba-
gue de centrage (2) (déja employée
pour 203 et 403) réalisée aux cotes
de la figure ci-dessous.

@ Monter un joint neuf, la poulie et
sa clavette.

e Bloquer et freiner I’écrou de la pou-
lie (couple de serrage : 10 & 12 m/kg).
o Controler et corriger le calage de
Pallumeur (voir au chapitre « Allu-
mage »).

CONTROLE DU CALAGE
DE LA DISTRIBUTION

Les repéres de réglage de la distri-
bution sur les pignons et sur la chaine
ne coincident que tous les 58 tours/
moteur.

Pour effectuer un contrdle rapide,
donnant toute garantie, réaliser une
pige (voir dessin) et suivre la mé-
thode ci-apres.

— MOTEUR -

La pige existant pour «203»> et
403> peut étre modifiée pour
«404/8 » (voir figure).
® Déposer les bougies et le couvre-
culbuteurs.
e Régler le culbuteur échappement du
cylindre n° 4 avec un jeu de 0,70 mm.
® Placer la pige de contrdle dans le
puits de bougie n° 4. Rechercher avec
précision le P M H et amener l’écrou
moleté de la pige face au repére
P M H.
e Visser dans le taraudage du support
intermédiaire d’axes de culbuteurs le
support comparateur (8.0110 GZ) équipé
du comparateur (voir figure).
® Amener la touche du comparateur
sur la cuvette de la soupape considé-
rée (échappement cyl. n° 4).
o Tourner lentement le moteur et ar-
réter dés que laiguille du compara-
teur commence a se déplacer.
e Vérifier que le trait repére A O E de
la pige affleure la face supérieure de
I’écrou moleté.

Cotes d’exécution de la bague de centrage

30828

70
S50
2

%
3 Sl o
+m =
N O

\‘35-

. b

e o

P

“

Si le repére ne coincide pas, déposer
la distribution et régler correctement
comme indiqué.

® Déposer la pige, le comparateur et
son support. Régler le culbuteur échap-
pement n° 4 3 un jeu normal (0,25 mm).
Remonter le couvre-culbuteurs et les
bougies.

NOTA. — La cote entre les repéres
PMHet A O E de la pige est de
70,30 mm. En raison de linclinaison
du puits de bougie, cette cote corres-
pond a un déplacement de 67,92 mm
du piston.

Attention. — Les cotes indiquées sur
la figure correspondent aux 404 9 CV
et premieres 404/8.

DEPOSE DU MOTEUR

Les opérations préliminaires ayant
été effectuées (batterie débranchée,
huile et eau vidangées) :

e Déposer les gicleurs de lave-vitre.
e Déposer le capot.

® Déposer le réservoir du lave-vitre.
® Déposer le raccord filtre - carbura-
teur.

® Déposer la bobine d’allumage.

e Déposer la batterie.

e Déposer l'avertisseur.

e Débrancher les durites du radiateur,
les tuyaux de chauffage et de réchauf-
fage du carburateur, les durites du
recyclage des gaz.

e Débrancher et déposer le radiateur
et le tube de retour de chauffage.

® Retirer les deux vis de fixation du
dimarreur au carter d’embrayage.

® Débrancher les commandes de star-
ter et d’accélérateur.

e Débrancher les fils 4 la thermistance,
au manocontact, 3 la dynamo et au
démarreur.
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Pige et comparateur mis en place pour le contréle du réglage de la
cotes de la pige (4 partir de PMH porter la cote 70,3 AOE 404/8

distribution :

-— 22 —
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e Retirer le tuyau d’arrivée d’essence
de P'eil du reniflard.

® Déposer les toles de fermeture du
carter d’embrayage.

® Déposer les deux écrous de fixation
de la bride du tuyau d’échappement au

Etrier de souténement en place sous le
carter d’embrayage

collecteur ainsi que 1’6crou de la bride
de fixation sur le carter arriére de
boite.

® Placer létrier de souténement (1)
8.0103 Z (avec embout (2) 8.0103 C)
sous le carter de boite (voir figure).
o Retirer les 3 vis Allen de fixation
du carter d’embrayage (clé 8.0202).

e Avec un appareil de levage (n° 8.0102
Y) placer ses crochets dans les trous
de manutention sur le bloc-moteur.
e Déposer les écrous de fixation du
moteur sur les supports avant.

® Manceuvrer le palan en appuyant
le moteur vers l’avant pour le dégager
de la boite.

® Dés que l'arbre moteur est dégagé
de l’embrayage, mettre le moteur en
giagonale pour le retirer de la voi-
ure.

REPOSE DU MOTEUR

REPOSE DU MOTEUR

o Présenter le moteur en diagonale
comme pour la dépose.

e Engager la 4* vitesse pour faciliter
l’accouplement moteur-boite.

® Agir simultanément sur le palan et
I’étrier de souténement pour aligner

i [

le moteur et la boite jusqu’a l’appui
correct du carter d’embrayage sur le
bloc-moteur, en interposant les tdles
de protection de l’embrayage.

e Reposer le moteur sur ses supports
avant. Aprés repose de tous les acces-
soires, faire le plein d’eau, rebrancher
la batterie.

e Vérifier le niveau d’huile.

e Purger le circuit d’embrayage si né-
cessaire.

DEMONTAGE DU MOTEUR

Le moteur ayant été nettoyé soi-
gneusement et placé sur un support
approprié :

e Vidanger le carter d’huile.

e Déposer l'allumeur, la dynamo et sa
courroie, la pompe a essence, le filtre
a huile (attention a l’huile qu’il con-
tient encore), la tubulure de remplis-
sage d’huile.

e Déposer la culasse (comme précé-
demment indiqué).

e Immobiliser les chemises avec les
deux vis (figure au paragraphe « Dépose
de la culasse »).

1OQ)Déposer la distribution (voir page
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larriéere du moteur (n° 1 du coté vo-
lant moteur).
e Dévisser les écrous de chapeaux de

® Déposer le support-filtre.
e Incliner le moteur et sortir tous les
POUSSOirs.

© Retourner le moteur, plan de joint biellgs. :
du carter-cylindres en dessous. ® Déposer les chapeaux et les demi-
o Déposer le bac d’huile. coussinets.

® Placer ceux-ci sur un plateau dans

l'ordre de démontage.

® Coucher et caler le carter-cylindres.

e Extraire les ensembles piston-bielle.

® Récupérer les demi - coussinets de

bielles.

— Assembler les chapeaux correspon-
dants en respectant les reperes (voir
figure).

® Redresser le moteur.

e Déposer le mécanisme d’embrayage,

repérer sa position par rapport au vo-

lant du moteur.

o Déposer le volant moteur. (Le vo-

lant et le vilebrequin portent des re-

péres de positionnement.)

e Déposer le chapeau de palier arriére,

en le tirant vers le haut, pour le dé-

gager des deux plots de centrage.

e Déposer les autres chapeaux cen-

trés par des goupilles élastiques (voir

figure pour identification des chapeaux

page 25).

Le chapeau intermédiaire arriére (2)
posséde deux bossages, alors que le
chapeau intermédiaire avant (4) n’en

e Déposer la pompe a huile fixée sur
le plan inférieur du carter-cylindres par
3 vis. (Attention aux deux goupilles
élastiques de centrage et au joint to-
rique placé entre le corps de pompe
a huile et le carter-cylindres pour assu-
rer I’étanchéité du canal de graissage.)

L’arbre de commande (1) étant indé-
pendant du corps de pompe & huile
entraine le pignon par un clavetage
tournevis et le pignon de commande
(3) est en appui sur le bossage du car-
ter-cylindres (4) (voir figure). En consé-
quence, l’arbre solidaire du pignon de
commande (2) ne peut étre retiré du
carter que par le haut aprés avoir
Elé)posé Pallumeur ainsi que le support
5).

La pompe a huile peut étre déposée
en laissant en place l’arbre de com-
mande ce qui permet de ne pas déca-
ler V’allumeur.

e Déposer la butée avant et sortir l’ar-
bre 4 cames avec précaution.

e Déposer la tole support du carter |

de distribution et son joint. ‘ ! —'ﬁj‘ﬁ‘ !
® Repérer les bielles sur le corps et | i ’ posséde qu’un.

le chapeau de chacune d’elles dans Les chapeaux de paliers, milieu (3)
Tordre 1 - 2 - 3 - 4, en partant de Vue en coupe du corps de pompe a huile et avant (5) ayant la méme largeur (30

— 4 ==
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0513.06
49 dents

0526.03
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440 dents

Cote origine.
Aere cote
2e cote
e cofe

041549
011550
011554

011552

Cote et repére des bielles

mm) sont repérés, également, par des
bossages sur leur face arriere: 2 pour
le chapeau milieu (3) et 1 pour le cha-
peau avagnt (5).

® Récupérer les demi-coussinets (iden-
tification donnée aux caractéristiques
détaillées).

e Déposer le vilebrequin et récupérer
les deux demi-flasques de butées de

__.5_0.._.1

212 ey
65 i
|
:'-:Si SR S 1 30, ;
~88 e },:.i/ 26 _ ‘

1l 1 8 ¢ }

9 Q
SRS S A€ &
| g‘ [7 |
|5 \
320 J — v

Cotes de réalisation d’'un extracteur de
chemises

réglage du jeu longitudinal et les cous-
sinets.

e Retourner le moteur, déposer les
vis de maintien des chemises et les
chemises.

Si aprés un long usage, une chemise
ne sort pas a la main, utiliser un ex-
tracteur réalisé suivant le dessin (voir
figure ci-dessus).

s

Carter moteur et chapeaux de

paliers



e Nettoyer soigneusement le carter-
cylindres et tous les éléments démon-
tés.
e Déposer les bouchons de manetons
de vilebrequin et déboucher les cana-
lisations intérieures.
e Examiner chaque organe, contréler
I’état des portées et les cotes.
Rejeter les piéces hors tolérances
d’apres les spécifications du chapitre
« Caractéristiques détaillées ».

PARTICULARITES DES PIECES

a) Portées du vilebrequin:

— I1 est possible de rectifier les por-
tées de palier ou de bielle suivant
des cotes définies, au chapitre « Ca-
ractéristiques détaillées ».

— Repérer et déposer les contrepoids.

— Prévoir des coussinets a la cote ré-
paration correspondant a la rectifi-
cation.

b

-

Bague de centrage de l‘arbre mo-
teur:

— La bague guide de 16 X 21,25 X 25
est auto-lubrifiante. En cas d’usure,
I’extraire a l'aide de l’appareil réa-
lisé suivant le dessin (voir figure).

NOTA. — Pour que cette bague con-
serve ses qualités auto-lubrifiantes, ne
jamais la laver au trichlore ou a les-
sence. Graisser & I’huile moteur.

BIELLES-PISTONS

e Déposer les joncs d’arrét des axes de
pistons a l'aide d’une pointe a tracer.
Dégager les axes de pistons a la
main et désaccoupler les bielles.
Controler 1’état des bielles: dégau-
chissage et vrillage.

Pour procéder a un échange de che-
mises-pistons, il est obligatoire de dépo-
ser le moteur.

NOTA IMPORTANT. — Ne pas
tenter de faire réaléser des che-
mises usagées, elles ont subi en fa-
brication un traitement de surface
particulier. Cela ne permettrait pas
de retrouver ensuite la longévite
normale.

PREPARATION DES PIECES

L‘appariement des chemises et des
pistons avec leurs axes et segments
ayant été réalisé en usine, il y a lieu
de le respecter.

Les repéres A, B, C, D des pistons
correspondent respectivement aux re-
péres traits 1 - 2 - 3 - 4 des che-
mises.

Les segments ne doivent jamais étre
démontés, méme pour nettoyage, mais
si on en casse un au montage, monter
obligatoirement le nouveau avec ins-
criptions vers la téte du piston.

Tous risques de détérioration seront
évités en ne déballant chemises et
pistons qu‘au dernier moment.

Pour nettoyer les pieces, procéder
comme suit :

— MOTEUR —

Cotes d’origine du vilebrequin
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® Extraire les pistons des chemises en
utilisant une forme en bois et plon-
ger, successivement, chaque chemise
avec le piston correspondant dans un
bain d’essence, afin de les débarras-
ser du produit de stockage. Pendant
que la chemise repose dans le bac,
prendre le piston toujours plongé dans
l’essence et faire tourner les segments
pour rincer les gorges.

e S’assurer que le produit de stockage
a bien disparu du fond de chacune des
gorges et sécher a l’air comprimé.

e Apres soufflage, il est indispensable
de contrdler & nouveau le libre dépla-
cement des segments dans leurs gor-
ges: ils doivent retomber «comme un
bracelet ».

e Sur les bielles, on remplacera sys-
tématiquement les boulons, rondelles
Blocfor et écrous.

En effet, aprés un premier serrage
et un parcours de plusieurs milliers de
kilométres, un boulon de bielle (qui
est un organe de sécurité au méme ti-
tre qu’une fusée avant, par exemple)
subit nécessairement un allongement.
En cas de réutilisation, il en résulte-
rait un nouvel allongement, susceptible
de provoquer a bréve échéance une
rupture totale.

Pour cette raison, il est dangereux
de réutiliser un méme boulon, I’éco-
nomie réalisée n’étant absolument pas
en rapport avec les conséquences gra-
ves qui pourraient découler d’une telle
opération.

En cas d’échange de bielles, leurs
poids doivent étre semblables a 20 g
prés. En conséquence, il convient de
peser la bielle & changer et d’en choisir
une neuve dont le chiffre repere (a)
marqué au tampon acide sur le co6té
de la téte corresponde au poids désiré.

e Vérifier ’état des coussinets minces.

Le diameétre extérieur des demi-cous-
sinets est constant; le diameétre inté-
rieur est déterminé par 1’épaisseur me-
surée 2u milieu du coussinet avec un
compas ou un comparateur. Il existe
3 cotes «Réparation » (voir « Caracté-
ristiques détaillées », page 7).

Il n’y a lieu de s’occuper des cotes
« Réparation » qu’autant qu’il sera né-
cessaire de retoucher le vilebrequin.
e Vérifier 1’état des douilles de pied
de bielles.

REMONTAGE DU MOTEUR

CONDITIONS PREALABLES

e Le montage du moteur doit s’effec-
tuer dans un local a T’abri de la pous-
siere.
® Les pieces présentant des traces d’u-
sure sont remplacées.
e Les différents organes seront grais-
sés, a ’huile moteur au cours du mon-
tage.

Utiliser les outillages spéciaux sui-
vants :
— coffret 8.0110 Y ;
— guide-culasses 8.0115 Z ;
— clé dynanométrique ;
— comparateur.

VILEBREQUIN

® Placer les demi-coussinets de ligne
d’arbre dans les logements correspon-

— MOTEUR —

dants du carter-cylindres (figure page
25),

e Huiler les portées. Poser le vilebre-
quin.

e Introduire les demi-flasques de ré-
glage, a la cote d’origine, de chaque
coté du palier arriére, face bronze vers
le vilebrequin.

@ Monter le chapeau de palier arriére
équipé de son demi-coussinet sans joints
latéraux (voir figure).

e Monter les chapeaux milieu (2 bos-
sages) et avant (1 bossage) munis de
leur coussinet.

e Serrer les vis de chapeaux a 7 mkg.
e Tourner le vilebrequin de quelques
tours.

e Vérifier le jeu latéral du vilebre-

quin :

— fixer le support 8.0110 GZ muni du
comparateur dans un trou de fixa-
tion du carter de distribution ;

— amener la touche du comparateur en
appui sur lextrémité avant du vile-
brequin ;

— par déplacement longitudinal du vi-
lebrequin, lire, sur le cadran du

comparateur, la valeur du jeu (voir
figure) ;

Montage provisoire du chapeau de palier
arriére

Mesure du jeu latéral du vilebrequin

— 0
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Chapeau de palier arriere, muni de ses
joints latéraux en place dans Poutil B
de montage

— il .doit étre compris entre 0,08 et
0,20 mm ;

— au-dela de cette tolérance, déposer
le chapeau de palier arriére et rem-
placer les deux demi-flasques par
deux autres choisis dans la classe
« cote de réparation » ;

— poser le chapeau arriére et contro-
ler la valeur du jeu.

e Déposer le chapeau arriére et procé-

der au montage définitif.

® Se munir du coffret d’outillage n°

8.0110 Y.

L’appareil B étant équipé des clin-
quants C 1 (sans découpe) a 1’écarte-
ment mini (voir figure ci-dessus) :

— placer les deux joints latéraux, en
caoutchoue, sur le chapeau de pa-
lier ;

— engager lappareil en écartant lége-
rement les clinquants ;

— resserrer a la main la partie exté-
rieure des clinquants ;
fixer l’appareil sur le chapeau de
palier avec une des vis du carter
inférieur de 7 mm en disposant sous
la téte de la vis la rondelle « Bloc-
for » et la plaquette.

— huiler les clinquants;

— présenter l’ensemble dans le déga-
gement du carter-cylindres, en. lin-
clinant ;

— le redresser, a l’aplomb et le faire
descendre, en frappant légérement
avec le manche d’un marteau ;

— fixer le chapeau de palier, retirer
I'appareil B et serrer les vis a 7
mKkg.

— controler, a l'aide d’une cale de 0,05
mm que le chapeau porte bien sur
le plan de pose du carter ;

— découper les joints latéraux 0,5 mm
au-dessus du plan de joint du carter-
cylindres ;

— enfiler la cale 8.0110 D
deux joints (entr’axe mini) ;

— couper ces joints a l’aide d’un tran-
chet prenant appui sur la cale (voir

figure).

® Placer un joint caoutchouc neuf (b)

sur chaque chemise :

— coucher et caler le moteur.

sur les

CHEMISES

® Monter les chemises dans leur loge-
ment. Orienter les repéres-traits du
coté de l’'arbre a cames.



Les joints latéraux doivent dépasser
de 0,5 mm

Dépassement d'une chemise

— immobiliser les chemises avec les vis
(figure paragraphe «Dépose de la
culasse »).

NOTA. — Le désaffleurement (a) des
chemises, au-dessus du carter-cylindres,
est compris entre 0,015 et 0,075 mm
(voir figure).

— MOTEUR -

Pour le vérifier :
— monter la chemise sans joint;

— utiliser un comparateur.
e En cas d’échange «chemises - pis-
tons » :

Extraire les axes des pistons neufs,

appariés aux chemises, les graisser et
les enfoncer a la main dans les pis
tons et les pieds de bielles.

Ne jamais modifier appariement des
axes-pistons, réalisé en fabrication au
moyen d’appareils de précision.

L’exces de serrage peut amener, en
effet, des déformations inadmissibles et,
par conséquent, préjudiciables a la lon-
gévité du moteur.

® Lorsqu’on regarde la bielle par son
alésage avec le trou d’huile sur la gau-
che, le repére avant et la fleche sur
le piston en place doivent étre orien-
tés vers soi (voir figure).

e Placer les joncs d’arrét avec soin.

e Disposer sur un plateau: bielles et
pistons dans l‘ordre des bielles au deé-
montage (précaution a respecter rigou-
reusement).

SEGMENTS

e Mise en place sur le piston du seg-
ment racleur «Perfect Circle ».

Ce dernier comporte trois éléments :

— deux anneaux flexibles de raclage
1 et 2) (voir figure) en acier chro-
mé sur sa face extérieure de frot-
tement ;

— un intermédiaire expandeur (3) éga-
lement en acier.

Ces piéces étant symétriques ne com-
portent pas de repére de montage (I’ex-
pandeur ayant un diameétre plus grand
que l’alésage de la chemise exerce sur
les deux anneaux flexibles une pression
radiale vers l’extérieur qui les pousse,
uniformément, contre la chemise).

Le constructeur proscrit de réduire
la longueur de l'expandeur (3).

Le montage de ces segments exigeant
certaines précautions, nous allons les
préciser ci-apres.

Le piston ne portant aucun segment :
® Placer 'expandeur dans la gorge pré-
vue pour le racleur.

e Par le haut du piston, mettre en
place l'un des deux anneaux flexibles
sur le rebord supérieur de l’expandeur
en coiffant d’abord sa coupe par le
bec de l’'anneau avec un décalage vers
la gauche de 20 & 50 mm (voir figure).
® Par le bas du piston, placer le deu-
xieme anneau flexible sur le bord infé-
rieur de l’expandeur (méme position
que le premier mais a droite de A).

e Vérifier que les deux extrémités de
I’expandeur ne se chevauchent pas et
faire tourner l’ensemble du segment
racleur dans la gorge du piston pour
s’assurer de sa bonne position.

e Orienter la coupe (A) de ’expandeur
suivant l’axe du piston (voir figure)
afin gu’elle ne soit pas placée sur l'une
des deux fentes de retour d’huile du
piston.

® Dans la suite du montage, tiercer les
segments d’étanchéité par rapport a la
position du segment racleur « Perfect
Circle ».

— 28 —

Vue en coupe d’un piston avec segment
racleur Perfect-Circle

Détail d'un segment Perfect-Circle

A. Position de la coupe de l'expandeur -
B. Position de la coupe des anneaux

flexibles

¥

L

Orientation de l’expandeur sur le piston



BIELLE-PISTON

Pour mettre en place le piston dans
la chemise, il est recommandé de s’ai-
der d’un collier (par exemple Muller
n° 582 bis T de 80 mm de hauteur).
Il est indispensable que ce collier soit
en bon état: faussé, il pourrait laisser
les anneaux flexibles s’engager et se
coincer.

® Pour éviter ce coincement et facili-
ter la mise en place, il convient d’en-
gager la partie non crénelée du collier
dans le chanfrein de la chemise, comme
le montre la figure.

e A l'aide du collier, introduire par le
haut les ensembles bielle-piston (les fle-
ches sur la calotte des pistons orientées
vers l'avant du moteur) en respectant
lPordre 1, 2 3, 4 des bielles prévu a
leur dépose.

e Assembler, au fur et a mesure, cha-
que bielle avec son coussinet et son
propre chapeau sur le maneton cor-
respondant du vilebrequin, attention de
ne pas rayer les manetons. Les repéres
d’usinage sur corps et chapeau doivent
se trouver du méme c6té. Les boulons
et rondelles « Blocfor » neufs sont ser-
rés a 4,25 mkg.

= ="

NN | NG

TR
CYL\NDRE; CYLINDRE / PISTON

PISTON

Montage correct Mauvais montage

Position correcte du collier Muller pour
I'emmanchement des pistons

Trou de giclage d’huile sur téte de bielle

NOTA. — Lorsque les bielles sont
en place, leur trou de giclage d’hui-
le (b) doit étre orienté du coté op-
posé a l'arbre a cames (voir figure).

— MOTEUR -

DISTRIBUTION — VOLANT

e Redresser le moteur.

e Monter la tole support du carter de
distribution avec son joint papier.

e Monter l'arbre a cames et sa butée
avant, maintenue par une vis.

e Monter et régler la distribution (voir
page 19).

e Remplacer le joint annulaire plasti-

que de la bague auto-lubrifiante. Huiler
celle-ci.
e Monter le volant moteur en respec-
tant les repeéres, avec un frein neuf.
® Poser la friction et le mécanisme
d’embrayage en respectant les reperes.
Utiliser un arbre moteur pour centrer
la friction.
® Le moteur étant tourné dans sa po-
sition normale, faire tourner le vile-
brequin pour amener le piston N° 1 au
PMH avec les poussoirs du cylindre n°
4 dans la position de fin d‘échappement
et début d’admission.

Présenter l'axe de commande de

pompe a huile et d’allumeur (2) (fig.
paragraphe démontage du moteur), le
grand co6té d’entrainement dirigé vers
larriére du tournevis faisant un angle
de 70° avec l’axe longitudinal du mo-
teur (voir -figure).

Controle de lorientation du tournevis
pour allumeur

Axe du tournevis dirigé vers le trou 12

e Engager l'axe ; du fait de la denture
hélicoidale des pignons, il tourne et la
fente du tournevis aprés engagement
complet de I’axe doit étre orientée vers

— 29 —
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pevceor (IR T
le trou taraudé de la vis de culasse (12)
(voir figure).

e Ce résultat obtenu, mettre en place
le support d’allumeur qui empéchera
I’arbre de ressortir.

POMPE A HUILE

e Retourner le moteur.

e Présenter la pompe a huile sur l’ar-
bre et pousser sur elle en tournant jus-
qu’a obtention de l’emmanchement de
P’arbre dans le clavetage du pignon.

e Fixer la pompe a huile sans oublier
de mettre en place son joint torique
(neuf) ni les goupilles élastiques de
positionnement.

e Monter le bac d’huile et son joint

liege.

e Retourner le moteur.

e Monter

— le filtre a huile;

— la pompe a essence ;

— le systéme de réaspiration des va-
peurs d’huile.

e Mettre en place les poussoirs de sou-

papes.

e Enlever les vis de maintien des che-

mises et placer un joint de culasse

neuf, enduit d’huile de lin cuite, en

orientant vers la culasse sa face mar-

quée « dessus ».

Centrer le joint a l'aide des guides
n° 8.0115 Z sans embout vissé dans les
trous 8 et 12 (voir fig. paragraphe dé-
pose de la culasse).
® Reposer la culasse, les tiges de cul-
buteurs (& leurs emplacements respec-
tifs), puis la rampe.

e Fixer la culasse en montant en pre-
mier les vis (3) et (7) pour centrer cor-
rectement le joint et visser les écrous
de rampe (serrer modérément ces vis
et écrous).
o Retirer les deux guides 8.0115 Z a
T'aide de leurs embouts moletés et les
remplacer par les vis correspondantes.
® Serrer les 10 vis de fixation de la
culasse a l’aide d’une clé dynamométri-
que en respectant l'ordre de serrage
indiqué (voir figure page 16).
préserrage : 4 mXkg;
serrage définitif 7 m.kg, les vis
étant suiffées.
e Serrer les écrous de rampe de cul-
buteurs a 2,0 mkg.
@ Procéder au réglage des culbuteurs
comme indiqué précédemment.

Lors du remplacement d’un en-
semble chemises-pistons, le réglage
des culbuteurs, pour la période de
rodage, doit étre effectué avec un
excédent de jeu de 0,5 mm, soit :

admission : 0,15 mm.
échappement : 0,30 mm.

e Monter le couvre-culbuteurs et net-
toyer le filtre a air.

® Remplacer la cartouche filtrante du
filtre a huile.

® Poser le carburateur, l'allumeur, la
dynamo et les accessoires.

@ Reposer la courroie du ventilateur
aprés avoir tracé sur sa partie plate 2
repéres distants de 100 mm et la tendre



jusqu’a ce que ces reperes soient es-
pacés de 103 mm. Ne jamais dépasser
cette cote.

Pour la repose du moteur, pratiquer
comme indiqué précédemment.
e Effectuer le plein d’huile du moteur
(4 litres).
e Procéder ensuite a l'essai de la voi-
ture. Aprés cet essai, resserrer de nou-
veau a froid (c’est-a-dire moteur n’ayant
pas tourné depuis un minimum de 6
heures) les vis de fixation de la culasse.
® Régler 4 nouveau les culbuteurs.

GRAISSAGE

CIRCULATION D’HUILE

L’huile aspirée dans le filtre sur bac
inférieur est refoulée dans la cartou-
che Purflux L 172 du filtre a huile,
puis dans le canal principal du carter-
cylindres alimentant les 5 paliers du
vilebrequin et les 3 paliers de l’arbre
a eames.

Le palier avant du vilebrequin alimen-
te la bielle (4) et le tendeur de chaine ;
celui du milieu graisse les bielles (2 et
3) et l’arriére graisse la bielle (1) (voir
figure).

Le palier arriere de l’arbre a cames
alimente la rampe des culbuteurs.

REASPIRATION DES VAPEURS
D’HUILE

Son principe de fonctionnement est
traité au paragraphe « Alimentation ».

POMPE A HUILE

La pompe est fixée sur le plan infé-
rieur du carter-cylindres par 3 vis et
centrée par 2 goupilles élastiques.

Un joint torique placé entre le corps
de pompe a huile et le carter-cylindres
assure l’étanchéité du canal de grais-
sage. ;

L’arbre de commande (1) étant indé-
pendant du corps de pompe a huile
entraine le pignon (2) par un clave-
tage tournevis et le pignon de comman-
de (3) est en appui sur le bossage du
carter-cylindres (4) (voir figure page 24).

En conséquence, l’arbre solidaire du
pignon de commande (2) ne peut étre
retiré du carter que par le haut aprés
avoir déposé lallumeur ainsi que le
support (5).

NOTA. — La pompe a huile peut
étre déposée en laissant en place l’ar-
bre de commande ce qui permet de ne
pas décaler l’allumeur.

e Pour vérifier I’état de la crépine et
de la pompe a huile voir au chapitre
« Caractéristiques Détaillées ».

FILTRE A HUILE

Le filtre a huile a débit total est
constitué par un boitier en tdle enfer-

~ MOTEUR -

Schéma de circulation d’huile

mant un élément filtrant du type a car-
touche (Purflux L 172).

Une soupape est incorporée au filtre
et assure la mise hors circuit en cas de
colmatage de la cartouche.

Remplacer la cartouche filtrante tous
les 10.000 km (voir aux « Caractéristi-
ques Détaillées »).

ATTENTION. — Ne pas faire
fonctionner le moteur sans la car-
touche filtrante cela occasionnerait
une perte de pression.

ol

CONTROLE DE LA PRESSION
D’HUILE

Le manocontact doit allumer Ile
voyant quand la pression est inférieure
a 600+50 g/cm2.

CONSOMMATION D‘HUILE

Peugeot signale que :

Tout moteur doit consommer de.
Thuile. Une consommation nulle est un
mythe dangereux sur un moteur tour-
nant a 5000 tr/mn et sur lequel une
consommation allant jusqu’a 1 litre aux
1000 km est normale.



— MOTEUR —

1005.47
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Le superhuilage, constitué par un
mélange d’huile dans l’essence, est to-
léré durant les 1000 premiers kilome-
tres de rodage sur un moteur neuf ou
révisé ; mais apres cette limite, le car-
bone supplémentaire ainsi formé, en se
déposant sur les aqueues de soupapes,
risque d’entrainer un grippage de cel-
les-ci dans leurs guides et, a breéve
échéance, un grillage de soupapes.

REFROIDISSEMENT

POMPE A EAU

La pompe a eau comporte (voir figu-
re page 32) un corps avec chambre
d’eau, un trou d’évacuation des fuites
d’eau de 10 mm de diametre et un ar-

bre avec rejet d’eau de 28 mm de dia-
meétre ayant pour but d’éviter le pas-
sage de l’eau dans les roulements.

DEPOSE ET REPOSE

Pas de difficulté a noter; au remon-
tage, enduire de pate d’étanchéité les
2 faces du joint.

Le circuit de refroidissement étant
vidangé :

e Déposer la durite d’entrée d’eau du
radiateur.

® Déposer la courroie de ventilateur.

e Débrancher la durite inféricure et le
raccord de chauffage.

@ Déposer les cinq vis de fixation et
dégager la pompe.

gy
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DEMONTAGE DE LA POMPE

Utiliser les outillages du coffret

8.0107 Y.

e Maintenir la poulie dans un étau
avec les mordaches AY. Défreiner et
déposer 1’écrou central.

® Tenir le corps de pompe et frapper
avec un maillet en bout d’arbre pour
dégager le ventilateur et la poulie.

e Récupérer la clavette-disaue.

e Déposer la turbine a l’aide de l'ex-
tracteur B (voir figure).

® Faire pénétrer un peu d’huile fluide
sous le caoutchouc du joint. Déposer le
joint Cyclam a l’aide de l’extracteur C
en lui imprimant un mouvement de ro-
tation (voir figure).

e Retirer le jonc du roulement avant.

e Plonger le corps de pompe dans
T’eau bouillante.

e A T'aide d’une presse et d’une chas-
se, extraire l’arbre avec ses deux rou-
lements en prenant appui sur l’entre-
toise D (voir figure).

e Si nécessaire, extraire en prenant

appui sur la plaque E (voir figure) :
— le roulement avant 15x42x13,
— le roulement arriére 12x37x12.

Vérification

e Contréler 1’état des roulements et
du joint Cyclam.

REMONTAGE DE LA POMPE

Garnir les roulements avec de la
graisse « Esso Multipurpose Grease H ».
Monter sur l’arbre le roulement arriére
et le roulement avant.

(Les faces non protégées orientées
T'une vers l'autre.)

® Plonger le corps de pompe dans
T’eau bouillante.

e Introduire a la presse l’arbre garni
de ses roulements (utiliser la bague. G)
(voir figure).

@ Placer le jonc d’arrét et reprendre le
jeu entre jonc et roulement en frap-
pant a l’arriere de l’arbre.

e Graisser l’extrémité arriére de l’ar-
bre.

e Placer un joint Cyclam neuf sur l’ar-
bre.

e Engager la turbine dans les ergots
d’entrainement du joint et sur les can-
nelurgs de l’arbre.

e Enfoncer l'ensemble joint-turbine,
doucement a la presse, a l'aide de la
bague H (voir figure).

e Vérifier et régler, si nécessaire, la
position de la turbine. Elle doit tourner
sans voile avec un jeu de 1 mm maxi
mesuré entre ailettes de turbine et col-
lerette de pompe.

e A Tautre extrémité de l’arbre, mon-
ter la clavette-disque. Mettre en place
la poulie et le ventilateur.

e Maintenir la poulie dans un étau
avec les mordaches AY. Serrer ’écrou
a 3,5 mkg et le freiner.
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Coupe de la pompe a eau
: trou d’évacuation de 10 mm de diameétre -

rejet d’eau amovible de 28 mm de dia-

Corps de pompe - a

Arbre de pompe - b
meétre

Dépose de la turbine

2 55

@ 50,5

@425

@ 40
Q215

80

Extraction du joint Cyclam

Cotes d’exécution de l'entretoise D Cotes

20

Cotes d'exécution de la plaque E

Mise en place, sous presse, de I'ensemble

joint-turbine
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REGLAGE DE LA TENSION
DE LA COURROIE DE VENTILATEUR

11 a été constaté fréquemment que
les courroies de ventilateur sont trop
tendues.

Ceci résulte du fait que les courroies
a section étroite donnent l’impression,
par leur fouettement, d’étre détendues
aprés quelques heures de fonctionne-
ment : elles n‘en continuent pas moins
a entrainer correctement les poulies de
pompe a eau et de dynamo.

En conséquence. il est a proscrire
formellement de régler a chaud la ten-
sion de la courroie.

Si le réglage s’avere pourtant néces-
saire, il doit étre effectué a froid :

e déposer la courroie de ventilateur ;
e tracer deux reperes distants de 100
mm sur le dos de la courroie ;
® reposer la courroie et la tendre jus-
qu'a ce que les deux repéres soient
distants de 102 mm maximum.

ANTIGEL DANS LA CIRCULATION
D'‘EAU

Tous les véhicules sortis d’usine pen-
dant la période hivernale sont protégés

jusqu’a une température de — 15° (en-
viron) par incorporation de 30 % d’an-
tigel dans la circulation d’eau.

Au printemps, apreés la fin des gelées,
vidanger et rincer le circuit de refroi-
dissement.

En automne, aprés vidange compléte
et rincage soigné, remplir le circuit de
refroidissement avec une dose appro-
priée d’antigel en respectant les pro-
portions données au chapitre « Carac-
téristiques Détaillées ».

ALIMENTATION

ETANCHEITE
DU SYSTEME D’ALIMENTATION

Si aprés une période prolongée de
non utilisation du véhicule on consta-
tait un démarrage difficile ce défaut
pourrait provenir d’une mauvaise étan-
chéité du carburateur et non de la
pompe a essence.

— Ehh

En pareil cas, il faut donc resserrer
1° sur le carburateur

— le gicleur de starter,

— la vis de clapet,

— les vis de fixation de la pompe de

reprise.

2° sur la pompe a essence

— la vis de fixation du couvercle.

POMPE A ESSENCE

Le démontage des pompes a essence
ne présente pas de difficultés; se re-
porter a la vue éclatée page suivante.

CARBURATION

DEMONTAGE DU CARBURATEUR
SOLEX OU ZENITH

Pour toutes interventions importan-
tes, déposer I’ensemble carburateur-
tubulure.

Utiliser l’air sous pression pour le
nettoyage de la cuve et des conduits.
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Pompes a essence

Remplacer  systématiquement les
joints de cuve, de bride et de tubulure.

Vérifier la planéité des plans de pose
carburateur et tubulure, les toiler si
nécessaire.

NOTA. — Au remontage du carbura-
teur Solex, ne pas intervertir le porte-
clapet anti-retour de pompe de reprise
et le gicleur de starter.

MONTAGE DU CARBURATEUR
EQUIPE DE SA TUBULURE

Placer la bague de centrage d’admis-
sion (voir figure).

Fixer la tubulure sur la culasse.

Monter l’ensemble, les raccords es-
sence et dépression et régler les com-

mandes de gaz et starter avec une sé-
curité de fonctionnement de 2 mm.

: vue éclatée

Mise en place de la bague de centrage

CARBURATEUR
SOLEX 32 PBICA

FONCTIONNEMENT (voir coupe)

Marche normale. — En marche nor-
male, I’alimentation du moteur est as-
surée en essence par le gicleur d’ali-
mentation (2) et en air par le diffu-
seur (1). L’automaticité du dosage est
réalisée par une entrée d’air calibrée
par lajutage d’automaticité (3). Au-
dessous de l'ajutage, se trouve un tube
percé de trous latéraux dénommé tube
d’émulsion (6). Cette piece ne doit pas
étre modifiée.

Ralenti. — Pour la marche au ralenti,
lalimentation du moteur est assurée
par le gicleur de ralenti (4). La vis de
butée permet de faire varier la vitesse
de rotation du moteur alors que la vis
de richesse (17) qui agit sur le débit
d’essence du gicleur de ralenti (4) per-
met de corriger avec précision la ri-
chesse du mélange carburé. L’air
d’émulsion est assuré par deux orifices,
le premier situé au-dessus du gicleur
de ralenti et le second (5) percé dans
le corps du carburateur au.niveau d’un
espace annulaire ménagé sous le dif-
fuseur (1).

Pompe de reprise. — La pompe de
reprise injecte une quantité d’essence
supplémentaire au moment de la re-
prise de la facon suivante :

Le papillon étant fermé — position
de ralenti — la membrane (14) mainte-
nue en place par un ressort permet le
remplissage d’une réserve d’essence.
D’autre part, la membrane est solidai-
re de V'accélérateur par le moyen d’une
biellette reliée a 1’axe du papillon de
gaz.

Vue éclatée du carburateur Solex
32 PBICA

Principales piéces : 1. Corps, avec axe,
papillon, vis et bagues d’étanchéité - 2.
Papillon - 3. Axe de papillon - 8. Vis
butée de ralenti - 9. Ressort des vis (8
et 15) - 15. Vis de réglage de ralenti -
23. Glace de starter - 43. Gicleur d’air
de starter - 45. Couvercle de starter -
47. Levier de commande du starter avec
barillet - 50, Vis de fixation du cable -
50 a. Vis de serrage de gaine - 62. Flot-
teur - 65. Joint de cuve - 70. Gicleur
d’alimentation - 71. Porte-gicleur d’ali-
mentation - 73, Ajutage d’automaticité
- 74. Gicleur de ralenti - 75. Gicleur
d’essence de starter - 86. Tube d’émul-
sion - 101. Diffuseur - 102 Vis de diffu-
seur - 103. Dessus de cuve avec raccord
d’arrivée d’essence
110. Axe de flotteur - 116. Pointeau 2
épingle avec joint - 136. Joint de bride
- 165. Pompe de reprise - 167. Joint de
fond de pompe - 217. Filtre - 338. Injec-
teur de pompe - 340. Joint du porte-
tube injecteur - 342. Ressort de tringle
de commande de pompe - 343. Rondelle
d’arrét de ressort - 349. Siége de bille
- 350. Gicleur de pompe - 353. Filtre de
pompe - 354. Bague d’étanchéité . 395.
Secteur de commande des gaz - 396.
Ressort de rappel de commande des
gaz - 459. Raccord d’arrivée d’essence -
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Coupe du carburateur Solex 32 PBICA
1. Diffuseur - 2. Gicleur d’alimentation -
3. Ajutage d’automaticité - 4. Gicleur de
ralenti - 5. Orifice calibreur d’air de ra-

lenti - 6. Tube d’émulsion - 7. Injecteur
de pompe - 8. Gicleur de pompe - 10.
Gicleur d’essence de starter - 11. Poin-
teau - 12. Flotteur . 13. Siége de bille -

14 - Membrane de pompe - 15. Raccord

de circuit d’eau - 16. Support de gicleur

d’alimentation - 17. Vis de richesse de
ralenti - 18, Papillon des gaz

l
396 395




Par conséquent, au moment précis
de l'ouverture du papillon, le mouve-
ment de l’axe provoaque un déplacement
instantané de la membrane (14) qui
chasse ainsi l’essence de la réserve par
le gicleur de pompe (8) dans linjec-
teur (7) débouchant dans la buse. La
dimension du gicleur (8) regle la vi-
tesse d’injection. Ne pas oublier de
nettoyer le filtre placé autour du siége
de la bille (13).

Starter. — Le starter assure la mise
en marche a froid et le fonctionnement
du ralenti a froid.

La richesse du starter varie suivant la
position de la tirette, I’'appauvrissement
du mélange est réalisé progressivement
pendant toute la course de la tirette.

Dégivreur. — Ce dispositif, dans le-
quel est dérivée l’eau de radiateur de
chauffage du véhicule, a pour but d’éli-
miner les calages du moteur, consécu-
tifs au givrage pouvant se produire par
temps froid, lorsque certaines condi-
tions atmosphériaues se trouvent réu-
niles.

REGLAGE DU RALENTI

(A REALISER MOTEUR CHAUD)
(vue éclatée)

Avant de procéder au réglage du ra-

lenti, il est essentiel de vérifier I’état
des bougies d’allumage, de régler avec
soin l’écartement des électrodes de
celles-ci et des contacts de rupteur et
de vérifier le réglage du carburateur
(voir au chapitre « Caractéristiques Dé-
taillées »).
® Serrer légérement la vis de butée de
papillon (8) pour un régime moteur de
670 tr/mn.
e Desserrer la vis de réglage de ri-
chesse (15) jusqu’a ce que le moteur
commence a « galoper », puis la serrer
progressivement jusqu’a ce due le mo-
teur tourne «rond, au régime maxi-
mum.

e Dévisser la vis (8) pour amener le
régime du moteur a environ 670 tr/mn.
e Visser la vis (15) jusqu’a la chute
brutale du régime puis dévisser au mi-
nimum pour retrouver un régime lége-
rement inférieur au régime initial
650 a 660 tr/mn.

NOTA. — Cette méthode de réglage
necessite ’emploi d’un compte-tours.

CARBURATEUR
ZENITH 34 WIM

1l s’agit d’un carburateur simple corps
inversé avec volet de départ et pompe
de reprise a piston (vue éclatée).

FONCTIONNEMENT (voir coupes)

L’essence arrive par le tube raccord
(32), traverse le filtre crépine (31), pas-
se par le siéege de pointeau (4) et entre
dans la cuve dont le niveau est main-
tenu constant par le flotteur (2) agis-
sant sur le pointeau (3). Elle traverse
ensuite le gicleur principal (30) et le
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Vue éclatée du carburateur Zenith 34
WIM. Principales piéces : 1. Couvercle
entrée d’air avec levier d’entrebaille-
ment -2. Borne attache biellette - 3.
Anneau Self-locking - 4. Vis de blocage
de la biellette - 5. Axe de volet d’air -
6, Ressort d’automaticité - 7. Volet d’air
- 13. Crépine de filtre - 14. Support
butée de gaine - 18. Came levier de
commande de volet - 19. Borne attache
cable - 20. Anneau Self-locking - 21.
Vis de blocage du cable - 22. Vis axe
came-levier - 23, Rondelle élastique - 24.
Joint entre cuve et couvercle - 25. Siege
de pointeau - 26. Joint du siége de poin-
teau - 27. Flotteur - 28. Axe de flot-
teur - 29. Epingle de liaison flotteur-
pointeau - 30. Axe de commande de
pompe - 31. Levier intérieur ,de com-
mande de pompe - 34, Corps de carbu-
rateur - 35. Levier d’entrebaillement -

pulvérisateur (29). Ce dernier est main-
tenu en place par le gicleur principal
(30). Il assure lautomaticité c’est-a-dire
le dosage convenable de I’essence et de
lair a tous les régimes du moteur.

La dépression créée au corset du dif-
fuseur (27) par la rotation du moteur
provoque la formation d’une émulsion
dans le pulvérisateur (29), une deuxie-
me émulsion a la sortie du pulvérisa-
teur et enfin la pulvérisation parfaite
a lintérieur du col du diffuseur (27).
La quantité de gaz nécessaire est dosée
a tout moment par l'ouverture totale
ou partielle du papillon de gaz (38).

ST

36. Bague moyeu du levier - 37. Ressort
de rappel du levier d’entrebaillement -
38. Axe de papillon - 39. Butée et biel-
lette de commande de pompe - 40. Sec-
teur levier de commande des gaz - 4l1.
Support de commande des gaz - 43.
Ecrou fixant le secteur sur l'axe papil-
lon - 44. Ressort de rappel du papillon
- 45. Papillon - 47 et 48. Clapet d’as-
piration de pompe avec joint - 49 et 50.
Vis de dosage ralenti et son ressort -
51 et 52, Vis de butée de papillon et
son ressort - 53. Gicleur de ralenti dia-
metre 65 - 54. Pulvérisateur - 55. Gicleur
principal diamétre 135 - 56. Joint - 57.
Biellette d’entrebaillement - 58. Bille cla-
pet de refoulement de pompe - 59, Vis
de bouchon de retenue de bille -60. Pis-
ton de pompe - 61, Ressort d’expansion
du cuir.

Au ralenti, I'essence est dosée par le
gicleur de ralenti (7), puis émulsionnée
par lair traversant l'orifice calibré (6)
et enfin pulvérisée a sa sortie dans le
corps du carburateur par les orifices
(36) et (37). L’orifice inférieur (36) fonc-
tionne seul au ralenti extréme, l'autre
(37) pendant la progression (premiers
degrés d’ouverture du papillon (38). La
vis pointeau (35) régle la richesse du
mélange au ralenti.

Aux reprises, 'ouverture du papillon
entraine, par les leviers et biellette
(20, 25 et 15), la descente du piston (22)
de la pompe de reprise. L’essence qui
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Coupes du carburateur Zenith 34 WIM

a la remontée du piston avait été aspi-
rée sous ce piston (22) au travers du
clapet (21) est refoulée a travers le cla-
pet (14) jusqu’au gicleur de pompe (13)
débouchant dans le corps du carbura-
teur. Le ressort intérieur de pompe (16),
comprimé pendant l’ouverture du pa-
pillon de gaz, se détend ensuite et as-
sure la descente du piston ce cui pro-
longe Pinjection et soutient la reprise.
A la fermeture du papillon de gaz (38),
le ressort extérieur (17) en se déten-
dant assure la remontée du piston de
pompe.

Départ : La richesse du mélange au
départ, moteur froid, doit étre plus
grande qu’en marche normale sur le
ralenti, moteur chaud, pour tenir comp-
te des condensations inévitables dans
la tubulure d’admission et d’une vapo-
risation moins compléte du combusti-
ble. L’appoint d’essence est obtenu par
la fermeture du volet excentré (11) de-
puis le tableau de bord. Un levier a
fourchette (10) provoque en méme
temps par la biellette réglable (26) un
entrebaillement du papillon de gaz (38).

Apres le départ du moteur, le ralenti
accéléré résultant de l’entrebaillement
du papillon de gaz permet un échauf-
fement rapide du moteur ainsi qu’une
utilisation immédiate de la voiture. On
met le volet de départ (11) progressi-
vement hors d’action en repoussant le
bouton de commande vers sa position
de marche normale.

Pour éviter le noyage du moteur si
le conducteur oublie de remettre le vo-
let de départ en position d’ouverture,
ce volet est articulé sur son axe excen-
tré indépendamment de l'organe de
commande et se trouve rappelé sur sa
butée de fermeture par un ressort. La
dépression créée par le moteur agit sur
la plus grande aile du volet excentre
(11), le fait basculer sur son axe et ou-
vre un passage d’air suffisant pour évi-
ter tout engorgement.

REGLAGE DU RALENTI

Vérifier les réglages de l'allumage et
du carburateur (voir au chapitre « Ca-
ractéristiques Détaillées »).

Le moteur étant chaud et le papillon
des gaz étant en position de butée a la

fermeture, ajuster la vis (18) de butée
du papillon de gaz pour la vitesse dési-
rée.

Régler ensuite la richesse de ralenti
en agissant sur la vis pointeau (35). En
la dévissant, on enrichit le mélange et
inversement. Un mélange trop pauvre
fait caler le moteur; un mélange trop
riche le fait boiter. On recherchera la
position de la vis (35) donnant le ra-
lenti le plus régulier. Si la vis (35)
étant dévissée a fond, le moteur ne
tourne pas au ralenti du fait d’une
quantité de mélange insuffisante, aug-
menter le calibrage du gicleur de ra-
lenti (7). La vis (35) doit étre normale-
ment dévissée d’un demi-tour a 1 tour
1/4 lorsque le ralenti du moteur est
correet,

REGLAGE DU RALENTI
AVEC UN COMPTE-TOURS

Afin de diminuer le pourcentage
d’qude de carbone dans les gaz
d’échappement consécutif a4 une riches-
se excessive du mélange, il est recom-
mandé d’appliquer la méthode suivan-
te (le systeme d’allumage est supposé
en bon état et bien réglé, le moteur
doit étre chaud) :
® Réglgr la vis de ralenti pour obtenir
un régime de 670 tr/mn environ.
® Chercher le régime maximum avec
la vis de richesse.
® Régler a nouveau la vis butée de ra-
lenti pour amener au régime de 670
tr/mn.
® Visser la vis de richesse jusqu’a la
chute_ brutale du régime, puis dévisser
au minimum pour retrouver un régime
légérement inférieur au régime initial :
650 a 660 tr/mn.

REGLAGE DE L’‘ENTREBAILLEMENT
DU VOLET DE DEPART

Départ a froid

Un bon départ a froid du moteur est
fonction de I'importance de l'entrebail-
lement du papillon de gaz (38) provo-
qué par la fermeture du volet de dé-
part (11).

Pour déterminer cet entrebaillement,
le moteur étant chaud fermer suffisam-
ment le volet de départ (11) pour en-
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trebailler le papillon de gaz (38). Régler
la longueur de la biellette (26) pour
que la voiture roule en palier, en prise
directe, a 25 km/heure environ sans
toucher a la pédale d’accélérateur.

FILTRE A AIR

Le filtre 3 air est du type sec. L’élé-
ment filtrant sera remplacé tous les
20000 km au minimum suivant I'at-
mosphére poussiéreuse traversée.

Nettoyer, décalaminer les conduits et
le dispositif de réaspiration des gaz.

RECYCLAGE DES GAZ

La 404/8 est équipée d’un systéme
de réaspiration des vapeurs d’huile.

Le montage met en communication
le reniflard avec la tubulure d’admis-
sion pour le recyclage au ralenti et
avec le silencieux d’admission pour le
recyclage en charge. Le bouchon du
reniflard comporte un filtre métallique
pour éviter l’entrainement de I’huile
dans le circuit d’admission.

Fonctionnement (voir figure)

1. Au ralenti (papillon des gaz fermé).
La dépression en amont est pratique-
ment nulle. Les vapeurs d’huile sont
aspirées par la dépression en aval a
travers lorifice calibré (2).

2. A haut régime, pleine charge (papil-
lon des gaz ouvert au maximum). La
dépression en amont devenant tres
importante, les vapeurs d’huile sont
aspirées a travers l'orifice de plus
grand diametre (1).

3. En marche normale, les vapeurs
d’huile passent par les deux orifices
(1 et 2) en fonction des valeurs des
dépressions en amont et en aval qui
varient suivant la position du papil-
lon des gaz.

ALLUMAGE

CONTROLE DE L’ALLUMEUR

Pour toute intervention, déposer l'al-
lumeur.

Avant de réaliser un contréle rigou-
reux de l’allumeur, s’assurer de la por-
tée des contacts. Les remplacer si né-
cessaire.

e Pré-régler I'écartement des contacts
a une valeur de 0,40 mm.

e Monter lallumeur sur le banc d’es-
sai.

Controler :

a) Essai statiaue I’angle de came,
valeur 57°*=1 pour chaque bos-
sage de came.

b) Essai dynamique : les courbes
d’avance automatique centrifuge
(voir page 10).

CALAGE DE L’ALLUMEUR

e Engager lallumeur, correctement ré-
glé, dans le support.

® Tourner le rotor, en appuyant. sur le
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—————— circuit ralenti
— — — — circuit pleine charge

1 - Orifice calibré

2 - Orifice avec gicleur @ 1,5

3 - Circuit amont

4 - Circuit aval

5 - Silencieux d’admission

6 - Carburateur ou corps papillon

7 - Tubulure d’admission ou répar-
titeur

8 - Tubulure de réaspiration (reni-

flard

Principe de fonctionnement du dispositif de réaspiration des vapeurs d’huile

Repérage du point d’allumage a laide
d’'une broche de diamétre 8 mm

corps de lallumeur pour engager le
tournevis d’entrainement.

e Placer une broche de ¢ 8 mm dans

le trou, en haut et a droite du carter
d’embrayage (voir figure).

e Tourner lentement le moteur a la
manivelle.

Au point d’allumage du cylindre n° 1
ou 4, la broche s’engagera dans l’enco-
che repére du volant moteur.’
® Controler que le doigt du distribu-
teur soit bien dans la direction du plot
correspondant au cylindre n° 1 ou 4.
® Brancher une lampe témoin, un fil
sur l’arrivée du primaire de I’allumeur
et l'autre a la masse (voir figure).

e Mettre le contact.
® Tourner lallumeur a droite, au
maximum de son déplacement.

Revenir doucement vers la gauche
jusqu’au moment précis ou la lampe
s’allume.

e Serrer le support de l’allumeur.

e Retirer la broche du carter d’em-
brayage et recommencer l'opération
pour contréle. Au moment précis
ou la broche s’engage dans l’encoche
du volant moteur, la lampe doit éclai-
rer. Eventuellement, corriger le régla-
ge.

® Bloquer Pallumeur.

e Reposer la téte de lallumeur.

e Rebrancher les fils de bougie en sui-
vant Pordre d’allumage apreés les avoir
contr6lés & I'ohmmeétre.

e

Utilisation d’'une lampe témoin pour la
vérification du calage de lallumage

NOTA. — Le fil n° 1 est toujours
prés de la capsule de dépression.

BOUGIES

Ne pas monter de bougies 3 culot
court.
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® EMBRAYAGE

DEPOSE ET REPOSE
DE L’EMBRAYAGE

e Déposer les écrous de fixation du
carter d’embrayage sur le bloc-moteur.
e Déposer la boite de vitesses et le
carter d’embrayage assemblés apres
recul du pont (se reporter au chapitre
« Boite de vitesses ») et aprés avoir
déposé le cylindre récepteur d’em-
brayage.

e Déposer, progressivement, les vis de
fixation du mécanisme.

e Déposer le mécanisme et le disque
d’embrayage.

ATTENTION. — L’ensemble volant/
mécanisme d’embrayage est équilibré
statiquement et dynamiquement, ne pas
oublier de repérer leur position.

REPOSE DU MECANISME
D'EMBRAYAGE

o Effectuer, en ordre inverse, les opé-
rations de dépose.

® Utiliser un arbre d’entrée de boite
ou un mandrin pour centrer le disque
d’embrayage par rapport au volant.
® Purger, si nécessaire, le circuit d’em-
brayage.

CONTROLE DE L'EMBRAYAGE

Se reporter au chapitre « Embraya-
ge» des « Caractéristiques Détaillées »
page 11.

DEPOSE DU CYLINDRE RECEPTEUR
D'’EMBRAYAGE
® Dévisser les deux vis de fixation de
la direction sur la traverse avant.
® Tourner le volant de direction pour
amener le flector vers la gauche.
® Déposer le circlips arriere de fixa-
tion du cylindre récepteur sur le carter
d’embrayage et tirer le cylindre vers
I'avant (voir la coupe longitudinale de
I’embrayage/boite de vitesses).

La tige du piston reste fixée sur la
fourchette.

REPOSE DU CYLINDRE RECEPTEUR
D’‘EMBRAYAGE

e Effectuer, en ordre inverse, les opé-
rations de dépose.

e Orienter la vis de purge du cylindre
vers le bas.

e Purger le circuit de débrayage.

DEMONTAGE DU CYLINDRE
RECEPTEUR D’‘EMBRAYAGE

(Voir planche embrayage)
e Déposer le capuchon d’étanchéité.
e Déposer le piston.
e Déposer la coupelle en caoutchouc
du piston.
e Déposer la vis de purge.

REMONTAGE DU CYLINDRE
RECEPTEUR

Effectuer en ordre inverse les opé-
rations de dépose, en prenant toutes
les précautions de propreté absolue qui
s'imposént, pour tous les systémes de
commandes hydrauliques.

MECANISME D’EMBRAYAGE
ET SON CARTER

2402.58

2105.03

Lo390.
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DEPOSE DU MAITRE-CYLINDRE
DE DEBRAYAGE (voir figure)

Cette opération peut étre effectuée
sans déposer le pédalier.
e Débrancher la canalisation sur le
maitre-cylindre d’embrayage en pre-
nant les précautions qui s’imposent
pour éviter I’écoulement du liquide.
e Déposer les 2 vis de fixation du mai-
tre-cylindre sur le support.

® Déposer le maitre-cylindre
brayage.

d’em-

REPOSE DU MAITRE-CYLINDRE
DE DEBRAYAGE

e Effectuer, en ordre inverse, les opé-
rations de dépose.

e Faire le plein du circuit hydrauli-
que. )
e Purger le circuit hydraulique.

DEMONTAGE DU MAITRE-CYLINDRE
DE DEBRAYAGE (voir planche)

A la partie supérieure :

e Déposer le couvercle et son joint.

e Déposer l’épingle d’arrét de la sou-
pape de réalimentation.

A la partie inférieure :

® Déposer le circlips.

e Déposer la rondelle d’appui.

® Déposer le piston avec la coupelle
secondaire.
e Déposer
© Déposer
e Déposer
tion.

la coupelle pr.imaire.
le ressort conique.
la soupape de réalimenta-

—_ 40 —

REMONTAGE DU MAITRE-CYLINDRE
DE DEBRAYAGE

Effectuer, en ordre inverse, les opé-
rations de démontage en prenant les
précautions de propreté absolue qui
s'imposent.

La grande base du ressort doit étre
placée vers le fond du corps du maitre-
cylindre.

Réglage de la garde d‘embrayage

Le maitre-cylindre d’embrayage étant
muni d’une soupape maintenant une
pression résiduelle dans le circuit hy-
draulique, il n’y a pas de possibilité
de réglage, le jeu de garde a l'em-
brayage étant nul.



PURGE DU CIRCUIT HYDRAULIQUE
D'‘EMBRAYAGE (sans appareil)

Lever lavant de la voiture ou la pla-
cer sur un pont élévateur.

Apreés avoir rempli le réservoir, met-
tre en place sur la vis de purge le
tuyau dont lautre extrémité plongera

DEPOSE DE LA BOITE DE VITESSES

e Débrancher la batterie ; protéger les
ailes et les siéges avant avec des hous-
ses.

e Placer la traverse de souténement n°
8.0116 équipée de la tige.

e Introduire le crochet dans Iceil- de
suspension du bloc moteur sous la bo-
bine (voir figure).

e Visser de quelgues tours pour ‘sou-
tenir le moteur.

e Débrancher le démarreur du carter
d’embrayage.

e Placer l’étrier de souténement (avec
embout C) . (figure paragraphe <« Dé-
pose du moteur »).

® Déposer les toles de fermeture du
carter d’embrayage.

e Déposer le cylindre récepteur de sur
le carter d’embrayage sans le débran-
cher.

® Débrancher la commande de comp-
teur.

e Déposer les deux écrous de fixation
de la bride du tuyau d’échappement
au collecteur et la fixation au carter
arriere de boite.

e Désaccoupler les commandes de vi-
tesses aux rotules et le renvoi de
changement de vitesses.

e Désaccoupler le carter de direction
de la traverse et braquer le volant afin

Maitre-cylindre d’embrayage (Photo RTA)

— BOITE DE VITESSES —

en permanence dans un récipient con-
tenant du liquide Lockheed neuf (pour
interdire toute entrée d’air). Desserrer
la vis obturant le trou de purge du
cylindre récepteur (voir figure).

® Appuyer plusieurs fois, & fond, sur
la pédale d’embrayage ; des bulles d’air
se dégagent, au bout du tuyau de

Traverse de souténement (n° 80116) du
moteur, et traverse en . place

de déporter la colonne de direction
vers la gauche.

® Débrancher les cables de frein au
palonnier et au plancher.

e Débrancher le flexible de frein de sa
patte de fixation et déposer la bride
de serrage des canalisations essence et
frein.

g
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Purge du cylindre récepteur d’embrayage

(Photo RTA)

purge, tant qu’il reste de l'air dans le
systeme.

® Dés que l’huile sort en jet continu,
sans bulle d’air, bloquer la vis de
purge, déposer le tuyau, remettre le
capuchon de protection de la vis.

L’opération terminée, rétablir le ni-
veau du liquide dans le réservoir jus-
qu’a 3 mm du plan de joint supérieur.

© BOITE DE VITESSES

e Déposer les vis et écrous de fixation
du support arriéere moteur.

e Débrancher les amortisseurs aux tu-
bes de pont (écrous Nylstop).

e Désaccoupler la barre de guidage du
tube de pont gauche.

e Soulever la carrosserie par l'arriére
et déposer les ressorts arriere.

e Déposer les quatre vis de fixation
du couvercle de la sphere de poussée
® Reculer le pont arriere.

® Déposer le support arriére moteur.

® Déposer l’étrier de souténement sous
l’ensemble moteur/boite.

e Retirer les vis de fixation du carter
d’embrayage.

e Dégager la boite de vitesses.

Important. — Ne jamais desserrer
I’écrou de fixation de la noix sur la
tige du ressort du compensateur de
freinage.

REPOSE DE LA BOITE DE VITESSES

Procéder dans l'ordre inverse des
opérations de dépose, en prenant les
précautions suivantes :

— Avant d’accoupler le pont, desser-
rer la vis de la traverse de sou-
téenement avant pour aligner la boite
de vitesses.



— Monter P’étrier de souténement sous
le carter d’embrayage pour facili-
ter le remontage du support ar-
riere. :

— Remplacer les écrous Nyvlstop de
fixation des amortisseurs arriére.

DEMONTAGE
DE LA BOITE DE VITESSES

Il est nécessaire de disposer du cof-
groe?f d’outillage 8.03.10 et du support
.03.11.

COMPOSITION DU COFFRET 8.03.10

Les outils référencés figurent sur

les illustrations de ce chapitre.

— Chasse pour roulement et joint Spi
dans ‘carter arriére comprenant :
— Chasse pour montage et démon-

tage du roulement Nadella.

— é\n_neau pour montage du joint

pi.

B. Calibre du pignon de 2t

C. Calibre du synchro de 4.

— Bague de montage.

— Chasse de montage du jonc d’ar-
bre récepteur.

F. Support de comparateur
metre).

G. Entretoise.

— Pince pour démontage de 1la
douille de compteur et mise en
place des joncs d’arrét.

J. Rallonge de comparateur.

K. Barette de sécurité.

(micro-

— BOITE DE VITESSES —

— Outil a freiner.
— Chasse-goupille gainé plastique.

N. Plaque d’appui de presse.

. Embout de clé pour écrou d’arbre

récepteur.

R. Coquilles d’extraction des
ments d’arbre intermédiaire.
— Chasse de montage des roule-

ments d’arbre intermédiaire.
— Chasse de montage du jonc d’ar-
bre intermédiaire.
— Chasse de montage roulement et
jonc d’arbre moteur.
*
*%

e Déposer les bouchons de vidange et

de niveau. Vidanger complétement.

e Placer l’ensemble sur le support

8.03.11.

e Déposer la butée a billes (3) (coupe

longitudinale page 43).

e Déposer la fourchette de débrayage

(5) (voir coupe).

e Déposer la vis d’arrét de la douille

du pignon de compteur et extraire

cette derniére.

e Maintenir le cardan avec une clé, dé-

bloquer sa vis de fixation et déposer

le cardan.

g°)

roule-

CARTERS

Carter arriére :

e Retourner la boite sur son support.
e Mettre le levier de commande (2 fi-
gure dépose carter arriére) au point
mort et tirer le levier de sélection (3)
en butée en arriére.

e Déposer les 7 vis de fixation du
carter arriére (clé a douille longueur
13 mm genre Facom J 13 L).

e Au moyen d’un maillet, retirer le
carter.

Demi-carters :

e Déposer les 4 vis (clé Allen de 6 mm)
de la plaque d’arrét des roulements.

e Déposer les 8 vis d’assemblage des
demi-carters.

e Enlever le 1/2 carter supérieur.

e Déposer l'ensemble de la pignonne-
rie.

ARBRE INTERMEDIAIRE

e Déposer le jonc d’arrét, la rondelle
élastique, le pignon intermédiaire de
marche arriére et la bague extérieure
du roulement arriére.

e Extraire le roulement avant en uti-
lisant la plaque N et les demi-coquilles
R (voir figure).

e Récupérer la rondelle calibrée de ré-
glage (5).

e Procéder de la méme maniére pour
extraire le roulement arriére.

ARBRES MOTEUR ET RECEPTEUR

Pour l’emplacement des pieces, se
reporter a la coupe longitudinale et
aux planches « Arbres moteur et recep-
teur-s.

e Engager le baladeur de 3¢/4¢ dans
le cone synchro de 3¢ et le maintenir
dans cette position.

e Séparer larbre moteur de
récepteur.

e Récupérer la cage a aiguilles a l'in-
térieur de l’arbre moteur.

I’arbre

2310.13——O
231015

2309.04

2308 10

BOITE DE VITESSES B A 7
ARBRES MOTEUR
ET INTERMEDIAIRE

23721

237411 2

237393
15.21-29 -33 dents.

238215

6969.90

2301.25
24/21dents

13 dents M‘R237o,2e
2378.07

2377.12

19 dents M;R2381 15

B DR
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1. Volant moteur 6 - Arbre moteur 11 - Pignon de M.AR - 31 dents
2 - Embrayage FERODO 215 D g- Arbre récepteur }% - Pignon de 1ére - 35 dents
A Rulerde ds oy - Arbre intermédiaire - Synchroniseur de 1ére/2eéme
4 CU ?ed = ’Ebmnge s 9 - Commande de sélection des vitesses 14 - Pignon de 2&me - 29 dents
- Cylindre-récepteur 10 - Vis de compteur 10 filets 15 - Pignon de 3éme - 26 dents
5 - Fourchette de débrayage - Pignon de compteur 21 dents 16 - Synchroniseur de 3éme/4eme

Coupe longitudinale de la boite et de I’embrayage

e Déposer le baladeur. § g
£

e Déposer le jonc d’arrét et la ron-
delle élastique de maintien du moyeu
synchro de 3¢/4-.

@ Dévisser a fond l’écrou de maintien
du pignon récepteur de marche arriére.

e Déposer le moyeu synchro et le pi-
gnon récepteur de 3¢ a la presse, si
nécessaire.

. e Placer la plague N comme indiqué
DEpose d; .caﬁc:]xiérz.ézvxgglgceﬁ%%mmande; sur la figure. Fixer la barrette de sé-
£ curité K par son trou central en bout @ @

de l’'arbre en utilisant une vis de fixa-

tion du carter arriere (figure page 44).

Arbre récepteur:

i o g . - e Placer l'arbre récepteur sur la pla-
toauMalntenlr Parbre récepteur dans I'¢- ;0 op appui sur le pignon de 2. -
e Repérer en direction et rotation le  ® Chasser I'arbre pour dégager le rou-
baladeur de 3¢/4* par rapport a son lement arriéere puis la vis de com- Arbre intermédiaire :
moyeu. mande de compteur. dépose des roulements

ASAC O
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2322.08

2322,06

2317.13 _—a

1924232322

2%2337.20

L
47 = 2344.27 35dents

2352.07

ARBRE RECEPTEUR

3%/4 235324

235731 a 34

2308410

3°-2335.06—
26 dents

2309.04

200205
M. AR.31 dents2344.28

2366.08
—10 filets 2364.20

e Déposer la barrette de sécurité K
en enlever dans lordre (voir figure
page 45) :

— la rondelle bronze (1) ;

— la vis de commande de compteur
(2);

— Décrou (3);

— le pignon récepteur de marche ar-
riere (4);

— la plaque d’appui des roulements ar-
riére ;

— le roulement arriére (5);

— lempilage de rondelles de réglage

— la bague entretoise (7) du pignon
de 1re;

— la cage a aiguilles (8);

— le pignon récepteur ‘de 1 (9);

—le synchroniseur de 17¢/2¢ sans sé-
parer le baladeur (10) de son moyeu
(11) (repérer leur position l'un par
rapport a lautre) ;

— le pignon récepteur de 2°¢ (12).

Arbre moteur:

e Déposer le jonc d’arrét a ’aide d’une
pince.

Arbre récepteur :
démontage des piéces

— Ay =

® Récupérer la rondelle élastique.

e Extraire, 4 la presse, le roulement
en utilisant la plaque N, petite ouver-
ture vers le haut.

e Enlever le roulement, la rondelle dé-
flectrice et les cales de réglage.

FOURCHETTES ET VERROUILLAGES

e Passer la 2¢ vitesse.

® Chasser la goupille Mécanindus de

la fourchette de 1rve/2e.

— Remettre l’axe de fourchette 17¢/2¢

au point mort.

® Passer la 4° vitesse.

® Chasser la goupille Mécanindus de la

fourchette de 3¢/4-.

e Remettre I’'axe de fourchette 3¢/4¢ au

point mort.

® Déposer.

— le bouchon de verrouillage des axes
1er/2° et 3¢/4¢ (clé Allen de 5 mm)
(voir figure page 45) ;

— laxe de 1r¢/2¢;

— laxe de 3¢/4-.
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Arbre récepteur :
emplacement des pieces

e Basculer le support de boite.

e Déposer le bouchon de verrouillage
de la fourchette de marche arriére
(voir figure) et la fourchette de mar-
che arriere avec le pignon de renvoi.
e Avec une tige (9 7 mm longueur
230 mm), pousser les billes qui seraient
collées.

e Récupérer les 3 ressorts de verrouil-
lage, les 4 billes et le doigt d’interdic-
tion.

e Chasser la goupille Spiral de l’axe
du pignon de marche arriere et celui-
ci vers l'intérieur du carter.

DEMONTAGE
DE LA BOITE DE VITESSES

PREPARATION DES ORGANES

e Toutes les pieces doivent étre rigou-
reusement propres. Le graissage des
éléements se fera au cours du montage.
e A chaque démontage, remplacer tous
les jones d’arrét, goupilles, rondelles,
joints et écrous de la hoite.

e Pour le nettoyage des plans de joints
enduits de Perfect Seal, utiliser exclu-
sivement des chiffons non pelucheux
imbibés d’alcool industriel dénaturé. Ne
jamais employer de toile émeri ni d’ou-
til coupant.

CARTERS

(Faire attention de ne
rer les faces des carters.)

pas détério-

Billes d’arrét des

Carter d’embrayage:

e Vérifier sur un marbre le parallé-
lisme des faces avant et arriere du car-
ter d’embrayage (faux parallélisme in-
férieur a 0,10 mm).

Remplacement du guide de butée.
e Retirer le jonc d’arrét et déposer
le guide (utiliser une presse si néces-
saire).

Au remontage, enfoncer le guide avec
un maillet en utilisant la bague de
montage du coffret et monter un jonc
d’arrét neuf.

Carter arriére:

Joint et roulement arriere.

e Déposer le joint d’étanchéité a l'aide
d’un démonte-pneu (ne pas abimer le
bord du carter).

e Chasser le roulement Nadella avec
une presse.

e Monter un joint d’étanchéité neuf
et l’enfoncer jusqu’en butée.

e Placer le roulement Nadella dans le
carter, la face portant les inscriptions
vers l'extérieur et le mettre en place
en utilisant une presse.

En cas d’incident sur les commandes
de sélection, celles-ci n’étant pas dé-
montables, le carter arriere assemblé
devra étre remplacé.

Billage « Point mort » :

e En cas de fonctionnement dur, s’as-
surer que le bouchon du billage « point
mort » se trouve bien au ras du carter,
sinon l'amener dans cette position et
I'arréter par 2 coups de pointeau.

Sl e

axes de fourchettes

e En cas de billage déficient, déposer
le bouchon, vérifier ’état du ressort et
de la bille.

e Remplacer les pieces défectueuses.
® Remonter le bouchon enduit de Per-
fect Seal n° 4.

FOURCHETTES ET VERROUILLAGES

e Fixer le carter gauche sur le sup-

port 8.0311.

e Monter l'axe du pignon de marche

arriére puis sa goupille neuve suiffée.

e Monter en méme temps le pignon de

marche arriére et la fourchette.

e Coucher le support de maniére que

le trou de vidange se trouve vers le

haut.

e Introduire dans le canal de verrouil-

lage une bille et un ressort.

e Enduire le filetage du bouchon de

Perfect Seal n° 4.

e Serrer le bouchon au couple de 0,75

m.kg.

e Amener 'axe de fourchette de mar-

che arriere au point mort.

© Coucher le carter du c6té opposé et

placer dans le canal de verrouillage

le doigt d’interdiction de 3¢/4¢ et mar-

che arriére.

® Remettre le support de boite debout.

e Mettre en place dans le carter (voir

figure) la fourchette de 17-2¢ (5) (la

%)Glus grande) et la fourchette de 3¢/4¢
)

® Engager I'axe (4) dans le carter et la

fourchette (6) jusqu’au ras du trou de

billage (7).

;.“Placer dans ce trou un ressort et une
ille.
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® Avec un chasse-goupille, appuyer sur
la bille et pousser l’axe (4).

e Placer l’'axe (4) au point mort.

e Fixer la fourchette de 3¢/4°* (6) avec
une goupille Mécanindus neuve.

e Coucher le carter sur la droite.

o Introduire dans le canal une bille qui
devra venir en contact avec l’axe de
3¢/40,

o Engager l'axe de 17¢/2* jusqu’en po-
sition point mort.

e Placer la bille de verrouillage de 1re-
2* et son ressort dans le canal puis le
bouchon enduit de Perfect Seal n° 4, a
serrer a 0,75 m.kg.

REGLAGES

PREPARATION DES ARBRES

Arbre moteur:

e Monter a la presse jusqu’en butée le
roulement avec jonc neui vers le haut.

Arbre récepteur:

@ Monter dans 'ordre le pignon récep-
teur de 2¢ (12), (voir vue éclatée de
l’arbre récepteur), le moyeu synchro
de 1re-2¢ (11), la bague entretoise du
pignon de 1™ (7) et le roulement. (5)
avec jonc neuf vers larriére (monter
le roulement & la presse; en butée,
ne pas dépasser la force de 3 tonnes.
@ Monter (voir figure) ’entretoise G et
un écrou neuf en utilisant la clé P.

Couple de serrage 5,5 mkg (55
m.da N).

ARBRE INTERMED!AIRE

o Monter a la presse les roulements

avant et arriere.

e Placer:

— la bague extérieure du roulement
arriére ;

—- le pignon renvoi de marche arriére ;

— un rondelle élastique neuve ;

— un jonc d'arrét neuf et le posi-
tionner correctement dans sa gorge.

Réglages a effectuer:

1. Position du cone synchro de 4.

2. Position ‘du cdéne synchro de 2t

3. Pré-contrainte des roulements a
rouleaux coniques de l’arbre intermé-
diaire.

Réglage 1 (voir figure):

@ Poser le carter d’embrayage sur le

support 8.0311 retourné.

e Introduire P’arbre moteur (1)

son logement.

e Fixer le carter droit (2) sur le car-

ter d’embrayage a l’aide des vis d’as-

semblage.
Couple de

m.da N).

e Poser, a la place du roulement avant

d’arbre intermédiaire, le calibre (C)

coiffé du micrometre (F).

e Aligner la touche du comparateur

avec le chant du coéne synchro (3),

position A.

® Faire tourner l'arbre moteur (1).

© Mettre le cadran du comparateur a

zéro au peint moyen du débattement

enregistré sur un tour de larbre.

dans

serrage : 2 mkg (20
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Montage de l'arbre récepteur pour les opérations de réglage
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Réglage 1 - Position du synchro de 4¢ ®
e Déplacer le micrometre pour amener la touche du B
comparateur sur la face du calibre, position B.
Le débattement enregistré représente la valeur de l’em-
/

pilage de cales a placer entre le pignon moteur et le

roulement avant.
e Arrondir a la tranche de 0,05 mm la plus proche. Réglage 2 - Position du synchro de 2¢

— il
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Exemple :

Lecture comparateur = 0,58mm.
Préparer un empilage composé de :

— 1 rondelle déflectrice Ep = 0,15*

— 1 cale Ep = 0,20
— 1 cale Ep = 0,25
0,60 mm

* L’épaisseur de la rondelle déflec-
trice est invariablement de 0,15 mm.
Cales de réglage disponibles :

0,15 mm 0,30 mm
0,20 mm
0,25 mm 0,35 mm

e Disposer cet empilage a l’emplace-
ment prévu a cet effet sur le cou-
vercle du coffret 8.0310 (calage 1).

Réglage 2 (voir figure):

@ Placer la cage a aiguilles
l’'arbre moteur.

e Placer l’arbre récepteur (2) de facon
que le jonc d’arrét (3) du roulement
arriére (4) repose au fond de son lo-
gement dans le carter.

@ Poser le calibre B a la place du
roulement avant d’arbre intermédiaire.
® Monter la touche de comparateur sur
la rallonge J et celle-ci sur le compa-
rateur.

e Placer le micrométre sur la face ar-
riére du carter, la touche du compa-
rateur sur la face supérieure du ca-
libre B, position C.

® Mettre le cadran a 0.

e Déplacer le micrométre pour amener
la touche du comparateur sur le chant

dans

— 48 —

du coéne synchro de 2¢ (6), position D.
Le débattement enregistré représente
la valeur de l’empilage des cales 2 pla-
cer entre la bague (5) du pignon de
1re et le roulement arriére (4).
e Arrondir i la tranche de 0,05 mm la
plus proche.
Exemple :
Débattement comparateur :.0,47.
e Préparer un empilage de cales de
0,45 mm et le disposer a l’emplace-
ment prévu dans le couvercle du cof-
fret (calage 2).
Cales de réglage disponibles :

0,15 mm 0,25 mm
0,20 mm 0,50 mm

® Déposer l'arbre récepteur et le
calibre B.
e Déposer le demi-carter droit.
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Réglage 3 - Vérification désaffleurement des demi-carters
Pré-contrainte des roulements de l’arbre intermédiaire

e Déposer l'arbre moteur.

Réglage 3 (voir figure) :

e Fixer le carter gauche sur le sup-
port 8.0311. ]
e Poser dans le carter ’arbre intermé-
diaire équipé de ses roulements.

e Poser le carter droit et le fixer par
les 4 vis de palier, vis extrémes, ser-
rées a la main.

o Fixer la plaque d’arrét des roule-
ments arriére par ses 4 vis Allen ser-
rées a la main.

o S’assurer du blocage des vis mole-
tées du support 8.0311 et serrer celui-
ci verticalement dans 1’étau, l’avant de
la boite vers le haut.

e Appuyer sur le roulement avant d’ar-
bre intermédiaire et le maintenir en
pression vers le bas en faisant tour-
ner 'arbre pour mettre les roulements
en place.

e Monter le carter d’embrayage et le
fixer par 4 vis disposées de part et
d’autre des plans d’assemblage, de pa-
liers et de plaque arriere.

Couple de serrage: 1 m.kg.

e Déposer le carter d’embrayage.

Avec un micrometre, vérifier que le
désaffleurement des demi-carters en-
tre eux ne dépasse pas 0,02 mm, po-
sition E.

o Placer le micromeétre en bout d’ar-
bre intermédiaire de facon qu’il soit
guidé dans son alésage, position F.

o Effectuer une rotation compléte du
micrométre sur la bague extérieure
du roulement arriéere.

Le faux parallélisme de la bague par
rapport a la face arriere des demi-car-
ters ne doit pas dépasser 0,02 mm.
(Dans le cas contraire, la redresser en
donnant de légers coups de maillet et
reprendre la mesure.)

o Etalonner le comparateur a 2 et 0.
¢ Déplacer le micromeétre vers lexté-

rieur de facon a faire porter la touche
sur la face avant du carter.

e Relever la valeur du débattement du
comparateur.

® Ajouter a celle-ci 0,10 mm pour la
précontrainte des roulements.

e Arrondir a la tranche de 0,05 mm la
plus proche.

Exemple :

cote sur carter 4,52

cote sur roulement 2,00
2,52

+ précontrainte 0,10
2,62 mm.

Arrondir a 2,60 mm.

Les cales de réglage calibrées sont
étagées de 0,05 en 0,056 mm, de 2,25
a 2,35 mm.

@ Déposer l'arbre intermédiaire.

® Déposer le roulement avant i 1la
presse.

@ Placer la cale précédemment déter-
minée, le chanfrein tourné vers le
pignon.

® Remonter le roulement a la presse.

MONTAGE DEFINITIF
Arbre récepteur:

e Déposer le roulement arriére et I'em-

pilage montés pour les réglages.

® Monter dans l'ordre et suivant les

reperes pratiqués au démontage (figure

page 45) :

— le pignon de 2¢ (12);

— le moyeu synchro (11) avec son ba-
ladeur (10) ;

— le pignon de 1 (9);

— la cage a aiguilles (8);

— la bague entretoise (7);

— lempilage de rondelles de réglage
(6) (réglage 2);

S0t
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— le roulement arriére (5), le jone
d’arrét vers larriére (le monter a
la presse ; en butée ne pas dépasser
3 tonnes).

® Passer 'arbre récepteur dans le plus

gros trou de la plaque d’appui de rou-

lements arriére, la face rectifiée de

celle-ci en contact avec le roulement.

e Engager le pignon récepteur de mar-

che arriére, les chanfreins de denture

vers l’arriere.

® Visser un écrou neuf, le serrer a

5,5 m.kg et le freiner.

e Monter a la presse la vis d’entraine-

ment du compteur 1 sur l’arbre récep-

teur.

® Monter (si besoin 4 la presse) le pi-

gnon récepteur de 3¢ et le moyeu syn-

chro de 3¢/4¢ (2).

© Placer I'ensemble verticalement dans

I’étau.

® Monter la rondelle élastique et le

jone d’arrét.

® Resserrer le jonc & la pince multi-

prises.

® Poser le baladeur de 3¢/4* en respec-

tant les repéres.

® Engager la 3¢ vitesse.

Arbre moteur:

® Déposer le roulement monté pour les
réglages.

@ Mettrc; en place sur l'arbre dans l’or-
dre (voir planche) les cales de ré-
glage déterminées lors du réglage 1
et la rondelle déflectrice.

® Remonter le roulement.

® Mettre en place la rondelle élastique
et le jonc.

® Appuyer légérement avec la presse
pour comprimer la rondelle élastique
et amener le jonc en face de sa gorge.
® A Taide d’une pince multiprises, res-
serrer le jonc.

REMONTAGE DE LA PIGNONNERIE
DANS LE CARTER

e Fixer le carter comportant les four-
chettes sur le support 8.0311.

® Placer la cage a aiguilles a l’inté-
rieur du pignon moteur.

® Assembler l’arbre moteur et l’arbre
récepteur.

® Remettre le baladeur de 3¢/4* (1) en
position point mort.

® Ajouter 4 cet assemblage l’arbre in-
termédiaire en passant le renvoi de
marche arriére dans la plaque d’appui
des roulements arriére.

® Faire engrener les pignons.

® Poser ’ensemble dans le carter gau-
che en prenant soin de loger les four-
chettes correctement dans les anneaux
synchroniseurs.

® Placer la bague extérieure (3) du
roulement avant d’arbre intermédiaire.
e Etendre une fiche couche de Perfect
Seal n° 4 sur les plans d’assemblage
des demi-carters.

REMONTAGE DES CARTERS

e Poser le demi-carter droit.

e Monter les 4 vis (4) de paliers (vis
extrémes et les serrer a 0,5 mkg)
(voir figure).

e Enduire la face arriére du -carter
d’embrayage d’une - fine couche de
Perfect Seal n° 4 et fixer le carter
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par ses 6 vis (couple de serrage:
2,75 m.kg). . M

e Fixer la plaque d’appui arriére par
ses 4 vis Allen (les serrer a 1 m.kg).
® Désserrer les 4 vis de palier.

e Frapper quelques coups de maillet
sur les demi-carters en faisant tour-
ner l’arbre moteur.

@ Resserrer les 4 vis de palier au cou-
ple de 1,5 m.kg.

® Revérifier le désaffleurement des de-
mi-carters entre eux (moins de 0,02
mm).

® Enduire le plan de joint du carter
arriére de Perfect Seal n° 4.

e Monter le carter arriére.

e Placer les 3 goujons doubles et les
4 vis de fixation.

e Tirer le levier de sélection (3) (figure
page 43) a fond vers l’arriére.

e Serrer les 7 vis et goujons au cou-
ple de 1,5 m.kg. !

® Huiler abondamment le roulement
Nadella.

e Enduire la rondelle bronze de grais-
se graphitée sur les 2 faces.

e Monter sur l’arbre de sortie la ron-
delle bronze et le cardan fixé par sa
vis Allen (Ia serrer au couple de 1,25
m.kg).

@ Poser le cardan sur une cale en bois.
® Freiner la vis Allen de fixation du
cardan.

Montage des demi-carters
4 : vis de paliers

® Placer les 4 vis d’assemblage des
demi-carters et leurs écrous (les ser-
rer a 1 mkg).

® Par un mouvement tournant, mettre
en place la douille de pignon de comp-
teur avec un joint torique neuf, préa-
lablement suiffé.

® Placer la vis d’arrét de la douille avec
son contre-écrou dans le carter d’em-
brayage.

k5

@ Placer une coupelle caoutchouc dans
la gorge a l'arriere de la rotule et gar-
nir de graisse.

e Enduire légérement le guide de bu-
tée de graisse Molykote.

o Passer la fourchette de débrayage de
Pintérieur vers l'extérieur du carter.
e A laide d’un tournevis, soulever le
ressort d’appui de la fourchette et
engager celle-ci sur la rotule.

® Engager la butée a billes sur son
guide, sa griffe de retenue (6) orien-
tée vers le logement du démarreur.
e Emboiter la butée sur la fourchette
par un mouvement tournant dans le
sens d’horloge.

Remplissage d’huile :

® Verser 1,500 dm3 d’huile Esso Extra
Motor Oil 20 W/30/40.

e Serrer les bouchons de vidange et
de niveau au couple de 2,75 m.kg.

Attention. — Le bouchon i téte 6
pans extérieurs de 22 sur plats
situé sur le flanc gauche de la boite
ne peut servir en aucun cas a 1’éta-
blissement du niveau d’huile.

Remarque. — La premiére vidange
sera effectuée a 1.000 km.

Les remplissages ultérieurs se feront
avec une quantité de 1,150 dma3.
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O TRANSMISSION

DEPOSE DU ROULEMENT MILIEU

Outillage a utiliser:
Extracteur 8.0403 V comprenant :

AZ - Appareil & M - Plaque.
inertie. N - Bague coulis-
K -Extracteur sante de réglage.
monté. P -Bague de

L - Appui de guidage.
montage.

(voir figure ci-contre).

NOTA. — L’appareil 8.0403. X utilisé
précédemment pour les 203/403/404
peut étre transformé en 8.0403 V en
opérant ainsi (voir figure) :

— Scier en « a » la tige de poussée de
lappareil n° 8.0304 X au ras de son
embout de montage.

— Souder a la place de l’embout de
montage la tige de 330 mm de lon-
gueur.

—- Limer la soudure et monter dans
Pordre sur la tige, la bague cou-
lissante N, la plaque M, l’appui de
montage L, et l’extracteur K.

e Serrer le tube de poussée dans un
étau et déposer le graisseur du rou-
lement milieu.

e Huiler l'intérieur du tube pour faci-

liter le glissement de la cage de rou-

lement (si nécessaire).

e Introduire l’appareil 8.0403 V par
larriéere du tube de poussée (en lo-
rientant convenablement pour que le
basculeur (1) reste horizontal) jusqu’a
ce que lappui L soit en contact avec
le roulement (voir figure).

e Fixer la plaque M sur le tube.

Appareil 80403 V : Dépose et repose roulement milieu de transmission

® Frapper avec la masse sur l'appa-
reil de facon a avancer le roulement
de quelques centimétres pour le décol-
ler.

® Tourner lappareil dun demi-tour,
afin que le basculeur vienne en posi-
tion verticale.

® Extraire le roulement a l'aide de la
masse jusqu’a ce qu’il soit en butée
sur la plaque M.

e Déposer ensuite la plaque et retirer
le roulement.

e Nettoyer, examiner et remplacer les
pieces défectueuses.

REMONTAGE

® Préparer l’appareil n° 8.0403 V :
e Visser l'extracteur K jusqu’a ce que

‘la tige filetée soit en contact avec la

partie épaisse du basculeur de facon
que celui-ci soit immobilisé (voir fi-
gure).

© Bloquer fermement l’appui de mon-
tage L contre l’extracteur K.

e Placer le roulement 1 sur Pextrac-
teur K.

e Mesurer sur le tube de poussée la
cote « a » entre graisseur et bride de
fixation.

& Reporter cette cote a sur l'appareil
entre le centre de la gorge de grais-
sage du roulement 1 et la plaque d’ap-
pui M.

e Amener la bague coulissante de ré-
glage N contre la plaque M et serrer
sa vis de fixation.

® Graisser lintérieur du tube de pous-
sée avec de l’huile moteur.

® Plonger le roulement complet dans
Thuile puis lintroduire dans le tube
de poussée en utilisant la bague de
guidage P et éventuellement un mail-
let.

® Engager l’appareil dans le roulement.
® Fixer la plaque M sur le tube de
poussée.

e Frapper sur lappareil avec la masse
jusqu’a ce que la bague coulissante N
soit en contact avec la plaque M.

e Vérifier ensuite par le trou du grais-

seur si la position du roulement est
correcte.

® Monter le graisseur.

Transformation de l’ancien appareil 80403 X en 80403 V

V 3 LEEDs—
_a il

Dépose du roulement milieu

Cote a

Dépose du roulement milieu

A

: distance entre le graisseur et la bride de fixation

du tube de poussée
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PONT ARRIERE
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© PONT ARRIERE

DEPOSE DU PONT ARRIERE

e Désaccoupler du pont: les amortis-
seurs arriere, la barre de maintien.

e Débrancher le ressort du compensa-
teur de freinage de sur la barre. Ne
pas desserrer la noix.

e Débrancher: les gaines de frein a
main du plancher, le tuyau flexible
d’alimentation (obturer lorifice coté
maitre-cylindre).

® Débrancher du levier de commande
de freins arriere : les cables de
freins, puis dégager le levier vers lar-
riere.

@ Soulever la carrosserie par l’arriére
pour déposer les ressorts hélicoidaux.
e Déposer: la bride du tuyau d’échap-
pement a la tubulure, le collier sur le
carter arriére de boite.

e Mettre en place I’étrier de souténe-
ment du moteur n° 8.0103 Z avec l’em-
bout C prenant appui sous le carter
;i’emb)rayage (voir figure chapitre « mo-
eur »).

® Dévisser: la vis de fixation supé-

rieure, les deux écrous inférieurs du
support arriére moteur (voir figure).
e Libérer le support arriere moteur en
dévissant progressivement la vis de
Pétrier pour baisser I’arriéere de la
boite de vitesse de 45 mm environ.

IMPORTANT. — Veiller a ce que le
carter inférieur moteur ne repose pas
sur le carter de direction.

e Déposer les aquatre vis d’assemblage
du couvercle de rotule de poussée (voir
figure).

e Reculer le pont en malntenant l'ex-
trémité du tube de poussée, récupé-
rer le support arriére moteur.

e Soulever la carrosserie suffisamment
pour permettre le passage du pont
avec ses roues.

e Dégager le pont.

REPOSE DU PONT ARRIERE

Procéder en ordre inverse des opé-
rations de dépose.

Dépose des deux écrous inférieurs du
support arriére moteur
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Dévisser les quatre vis d’assemblage du
couvercle de rotule de poussée

Orientation de :a spire inférieure
des ressorts arriére

Extractien de l’ensemble : bride - jeint
d’étanchéité roulement - frette

— PONT ARRIERE —

Précautions particuliéres:

a) Pour une bonne tenue de support
arriére moteur, celui-ci doit étre
exempt de graisse, d’huile et de
peinture :

— ne jamais le nettoyer au trichlo-
réthylene ;

— enduire ses deux faces d’applica-
tion d’« Hermétic ».

b) Lors de la remise en place des
ressorts hélicoidaux, orienter vers
P’arriere le bec de la premiére spire
inférieure (voir figure).

NOTA. — Les ressorts droit et gau-
che sont identiques.
c) Purger les freins.

DEPOSE D'‘UN ARBRE DE PONT

¢ Lever la voiture de l'arriéere et la
caler sous les tubes de pont, déposer
la roue.

e Déposer le tambour de frein.

e Désaccoupler la bride de fixation de
roulement du tube de pont.

e Déposer l'arbre de pont & laide de
Lextracteur n° 8.0601 (voir figure).

DESHABILLAGE DE L’ARBRE

e Fixer l'extracteur n° 8.0507 Z sur la
bride de roulement, amener en contact
la vis de l'extracteur sur le centrage
de l'arbre de pont (voir figure).

® Maintenir l’ensemble a I’étau a l’en-
droit des renforts prévus.

e Extraire l’ensemble bride, joint d’é-
tanchéité, roulement et bague frette.

NOTA. — Afin d’éviter la détériora-
tion de la vis de I’extracteur, l’arbre
de roue doit étre entrainé par la ro-
tation de celle-ci.

RHABILLAGE DE L‘ARBRE

Lors d’un échange de roulement,
remplacer systématiquement le joint,
d’étanchéité et la bague frette.

Le roulement et la bague frette sont
montés séparément soit avec l’appa-
reil n° 8.0517 Z, soit a la presse.

MONTAGE DU ROULEMENT

1° A l‘aide de l’appareil n° 8.0517 Z:
@ Mettre en place la bride équipée du
joint d’étanchéité sur l'arbre de pont.
® Graisser et présenter le roulement
sur 'arbre de pont.

e Mettre en place 'appareil n° 8.0517 Z
équipé de la bague (¢) (voir figure).

IMPORTANT. — Les brides a et b
doivent étre rigoureusement paralléles.
e Serrer progressivement jusqu’a amc-
ner le roulement en butée sur le moyeu
arriere.

e Dégager l'appareil.

Mise en place de la bague frette:

® Présenter la bague frette (d) sur lar-
bre de pont.

o Mettre en place l'appareil en pre-
nant les mémes précautions.

e Serrer progressivement pour amener
la bague en butée sur la face exté-
rieure du roulement (voir figure).

AN

Montage du roulement d’arbre de roue

Mise en place de la bague-frette
d’arbre de roue

S0
[ TN
[P35 5 T Tyl
(e |t
: | vl o
_.,__—_____:__IV)W
: ! SIS
! |
§ :
o /
2a4s°

Cotes de la bague a réaliser
pour montage a la presse

2. A l'aide de la presse:

Cette méthode nécessite la réalisa-
tion en atelier d’'une bague (e) (voir
figure). ]

Le roulement et la bague doivent
étre montés séparément.

Effort a exercer au montage de la
bague frette : 700 & 3000 kg/cm2.

NOTA. — Refuser toute bague frette
qui s’emmencherait & une pression in-
férieure a 700 kg/cm2.

Veiller a ce que la bague frette ap-
plique correctement sur le roulement.



REPOSE D'UN ARBRE DE PONT

e Monter un joint papier enduit d’Her-
metic de chaque c6té du plateau de
frein.

e Placer larbre et serrer les écrous
de 1 a 15 mkg.

e Procéder ensuite en ordre inverse
des opérations de dépose.

DEMONTAGE DU PONT ARRIERE

Points particuliers a observer lors du
démontage : (coupe du pont).

Le pont a été vidangé et le tube de
poussée, l’arbre de transmission, les
arbres de pont et les plateaux de
freins déposés.

e Déboulonner le tube de pont gau-

che et le retirer en frappant avec un

maillet.

e Déboulonner et déposer le tube de

pont droit en suivant le méme pro-

cédé.

e Déposer le couvercle de pont (voir

tigure).

e Poser le carter sur sa face gauche

et retirer le différentiel.

e Démonter les boulons du différentiel,

sans aucune précaution, ils devront

étre remplacés par des boulons neufs
lors du remontage (voir figure).

e Déposer :

— le dispositif d’étanchéité a l’avant
de la vis (joint et butée avant);

— le bouchon a larriere de la vis.

e Retirer la vis de pont du carter en

procédant de la fagon suivante :

— Plonger le carter dans un récipient
d’eau bouillante. Lorsque la tempé-
rature s’est €quilibrée, maintenir le
carter sur un étau garni de mor-
daches en plomb, convenablement
ouvert, les cannelures de la vis
orientées vers le bas.

— PONT ARRIERE —

Dépose du tube de pont droit, puis du
couvercle de pont

PEUGEOT
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Démontage des boulons du différentiel

Roulement

de 30X72X19

Roulermnent

de 25x62x17

Position correcte
des roulements
sur la vis

— Frapper sur l’extrémité arriére de
la vis, en utilisant une chasse (f)
appropriée et sortir celle-ci par l’a-
vant avec ses roulements (voir fi-
gure).

© Chasser les bagues extérieurgs des
roulements de différentiel apres les
avoir repérées.

REMONTAGE DU PONT ARRIERE

Conditions préalables:
Toutes piéces propres, et séches.
Disposer du coffret n° 8.0505Z.

Préparation de la vis:

e Suiffer les portées de la vis ou se
montent les roulements.

9182

Coupe du pont a vis - A : largeur de la roue = 39 mm

Sortie de

la vis de pont avec ses

roulements



® Monter a l'avant le roulement 30 X
72 X 19 a contact oblique dans le sens
convenable, suivant la figure.

o Monter a larriére le roulement 25 X
62 X 17 a contact oblique dans le sens
convenable.

NOTA. — Dans les deux cas utiliser
des tubes pour frapper sur la bague
intérieure des roulements, ou mieux et
dans la mesure du possible utiliser une
presse (voir figure).

Mise en place, a la presse,
des roulements de la vis

PREPARATION DU CARTER DE PONT

Dans le cas d’'un remplacement de
carter:

a) Monter a I’< Hermétic » les goujons
de fixation des tubes de pont, huit
sur chaque face, les plus longs du
coté droit.

— PONT ARRIERE —

Mise en place dans le couvercle d’une
bague extérieure de roulement

b) Monter a la pate d’étanchéité les
cing goujons de fixation du tube de
poussée :

1 de 10 X 60 a la partie supérieure ;

4 de 10 X 50 symétriquement répartis.

e Plonger le carter et le couvercle dans

un récipient d’eau bouillante jusqu’a

ce qu’ils atteignent la température de
90° C environ.

e Monter la bague extérieure de cha-

que roulement l'une dans le carter I'au-

tre dans le couvercle 3 1 mm de la

face extérieure (utiliser la chasse 1)

(voir figure).

NOTA. — Tenir compte du repérage
des bagues extérieures qui doivent étre
remontées avec les mémes anneaux de
galets.

MISE EN PLACE DE LA VIS
DANS LE CARTER

e Placer le carter dans la position ver-
ticale, le trou de remplissage en des-
sous (il doit étre fait usage de mor-
daches en plomb).

® Introduire la vis dans son logement.
e Tout en maintenant la vis, placer la
butée avant sans son anneau -caout-
choue, puis la brider au moyen de la
plaque de maintien P ou d’une plaque
postiche.

NOTA. — Deux possibilités :

— Utiliser une plaque d’étanchéité
avant de pont arriere de «203» Peu-
geot premier modéle.

au moyen

Serrer la plaque .
de deux écrous opposés

— A défaut, réaliser une plaque pos-
tiche carrée de 100 mm, comportant un
alésage central, et quatre trous, pour
le passage de la vis et des goujons.

e Serrer la plaque au moyen de deux
écrous opposés (voir figure).
e Retourner le carter ainsi équipé.

Frapper légérement sur la cage exté-
rieure du roulement avec une chasse
appropriée pour assurer un position-
nement correct vers l’avant.

e Laisser refroidir le carter et s’assu-
rer que la vis tourne librement et
sans jeu.

e Déterminer I’épaisseur de cales né-
cessaires au réglage, au moyen du ca-
libre de profondeur N,

Appuyer celui-ci sur la face dressée

du carter de pont a l’arriére de la vis
et prendre la profondeur entre cette
face et la bague extérieure du roule-
ment (voir figure).
e Présenter le calibre N sur le bou-
chon arriére (1) de la vis ce qui per-
met de déterminer avec exactitude 1’é-
paisseur de cales (E) (voir figure).

3301.23
330244

ARBRE DE ROUE

3341.01
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Mesure de la profondeur entre la face
du carter et la bague extérieure du
roulement

Présentation du calibre sur le bouchon

— PONT ARRIERE —

e Ajouter une cale de 0,05 ou de 0,75
pour obtenir une précontrainte des rou-
iements de vis de 0,04 a 0,08 mm.

e Mettre en place les cales, puis le
bouchon arriére de la vis en orientant
le créneau sur le coté droit et en en-
duisant le plan de joint d’« Hermétic »,
sans interposition de joint.

La vis doit tourner, offrir une légere
résistance a la rotation.

e Retirer ensuite la plaque postiche ou
la plaque P.

Mettre en place a 'avant de la vis le
joint et le joint d’étanchéité sur
la butée avant en orientant le créneau
horizontalement vers la gauche.

ASSEMBLAGE DU DIFFERENTIEL

e Mettre en place les planétaires dans
les coquilles en interposant les ron-
delles en fibre.

e Poser une coauille sur la roue en
prenant soin de placer les trous de 8
mm face a appui des dés.

e Monter les satellites avec les dés et
I’axe.

e Placer la seconde coaquille.

® Assembler au moyen de six boulons
neufs de 11 mm de diametre (tétes
orientées coté reperes de roue).
e Serrer a la clé dynamométrique a
7 mkg.

Le différentiel
ment.

9' Il n’est pas nécessaire de freiner les
écrous d’assemblage.

doit tourner libre-

PEUGEOT
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RT3
MISE EN PLACE ET

REGLAGE DU DIFFERENTIEL

e Introduire le mécanisme dans le car-
ter, le c6té marqué de la roue de pont
orienté vers la droite (c6té couvercle,
(voir figure).

e S’assurer que la roue de pont esi
en place en la faisant tourner par l'in-
termédiaire de la vis.

Le coté marqué de la roue de pont doit
étre orienté coté couvercle

3203.07

3206.03

3224.05
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— PONT ARRIERE —

Le bossage d’orientation (2) doit étre
placé pres du trou de vidange

La bride (L) permet de fixer
correctement le montage (K) sur le carter

e Coiffer le carter de son couvercle
avec son joint papier enduit de pate
d’étanchéité, en prenant soin qu’une
des lumieres de passage d’huile soit
orientée vers le bas, coté trou de vi-
dange (il existe d’ailleurs un bossage
d’orientation (2) qui facilite ce repé-
rage) (voir figure).

11 est nécessaire de placer les entre-
toises O sur les goujons pour obtenir
un serrage efficace.

e Retourner l’ensemble.

e Orienter les deux trous de la co-
quille en face des lumiéres du carter.
® Placer le montage K, ses deux tou-
ches K, venant en appui avec la roue.
e Monter la bride L de facon a ap-
puyer et fixer correctement le montage
sur le carter (voir figure).
e Retourner l’ensemble, le montage K
reposant sur ses pieds.
e Monter la bride M, appuyer la ba-
gue extérieure du roulement sur l’an-
neau de galets (sans forcer) (voir fi-
gure).

La roue de pont est en place.
e Déterminer au moyen du calibre N,

La bride (M) appuie la bague extérieure
sur l'anneau de
coté D

du roulement galets

La bride (M) appuie la bague extérieure
du roulement sur Yanneau de galets
coté G

I’épaisseur de cales nécessaires (voir
figure).

e Ajouter 0,l mm de cale a la valeur
trouvée.

e Retirer la bride M et mettre en place
les cales de réglage.

e Monter la plaque d’appui et les deux
freins en tole.

e Serrer les vis a4 1,25 m.kg.

e Freiner les vis.

e Retourner lensemble pour le faire
reposer sur le couvercle.

e Déposer la bride L et le montage K
e Monter la bride M et appuyer la ba-
gue extérieure, du roulement sur l’an-
neau de galets (sans forcer) (voir fi-
gure).

e Retirer au moyen du calibre N I’é-
paisseur de cales nécessaires (voir fi-
gure).

e Déterminer au moyen du calibre N,
I’épaisseur de cales nécessaires.

e Ajouter 0,2 mm de cales pour la pré-
contrainte des roulements de différen-
tiel.

e Retirer la bride M et mettre en place
les cales de réglage.

e Monter la plaque d’appui et les deux
freins en tole.

e Serrer les vis de 3 a 3,5 mkg.

e Freiner les vis.

— 58 —

Détermination de UDépaisseur
des cales a ajouter

Détermination de , I'épaisseur
de cales a ajouter

NOTA. — Le réglage du pont est
terminé, le remontage du tube de pont
droit s’effectuera apres avoir déposé
les entretoises O (figure paragraphe
« Réglage du différentiel »).

Terminer le montage du pont en or-
dre 1nverse des operations de démon-
tage.



Pour la coupe transversale d’un demi-
train avant voir au chapitre « Suspen-
sion ».

CONTROLE DES LEVIERS
DE CONNEXION

Avec : le calibre et l’axe excentré
(coffret n° 8.0605 Z).

Fixer sur la fusée le calibre de vé-
rification correspondante et contrdler :
— Dans le plan horizontal le paralié-

lisme de l'ceil du levier avec le ca-

libre.

— Engager l'axe excentré dans le ca-
libre tourner celui-ci pour intro-
duire le décolletage inférieur dans
le trou conique -du levier de con-
nexion (voir figure).

NOTA. — Remplacer systématique-
ment toute fusée dont le levier de con-
nexion n’est pas dans les caractéris-
tiques indiquées ci-dessus.

\
80605

Controle d'un levier de connexion au
moyen du calibre avec axe excentré

DEPOSE DE LA TRAVERSE AVANT

o Protéger les ailes avec des housses
et débrancher la batterie.

o Placer la traverse de souténement
n° 8.0116 équipée de la tige (voir fi-
gure au chapitre « Boite de vitesses »)
comme pour la dépose de la boite de
vitesses, mais avec la tige tirant ver-
- ticalement.

e Introduire le crochet dans l'ceil de
. suspension du bloc moteur, sous la

. bhobine.

e Déposer les vis de fixation des sup-
ports avant moteur.

o Visser de quelques tours I’écrou de
la traverse de souté¢nement pour sou-
lever le moteur.

o Déposer les bras de suspension avant
suivant la méthode indiquée par la
suite.

— TRAIN AVANT —
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TRAIN AVANT

e Déposer : les deux vis de fixation du
carter de direction, les vis de fixation
de la conduite de frein, et les six bou-
lons de fixation de la traverse sur les
longerons.

"e Déposer la traverse.

REPOSE DE LA TRAVERSE AVANT

e Procéder dans lordre inverse des
opérations de dépose.

e Avant d’engager completement les
axes neufs des bras arriére du trian-
gle sur traverse : placer la cale Z de
21 mim entre la butée de talonnage et
le butoir de la traverse (voir figure).
e Charger la voiture a l'avant jusqu’a
ce que la cale précitée soit en prise
entre butée et butoir.

Les articulations élastiques sont a ce
moment en position neutre.

e Enfoncer les axes, serrer les écrous,
goupiller.

e Rebrancher la batterie.

REMPLACEMENT DES
ARTICULATIONS ELASTIQUES
DES BRAS DE SUSPENSION AVANT

Dépose des bras:

e Dévisser les écrous des axes des bras
et chasser les axes jusqu’au ras de la
traverse.
e Avec un palan maintenir l'avant de
la voiture (ne pas le lever, ni le bais-
ser).
e Extraire les axes avec une chasse.
e Lever la voiture pour décoller les
roues avant puis la caler sous la tra-
verse avant de la coque.
e Dégager le bras avant de la chape
de longeron et le bras arriére de la
traverse.
e Déposer l'ensemble moyeu-disque
ainsi que létrier de frein et son sup-
port.
e Déposer I’écrou de fermeture du
boitier de rotule.
e Déposer ’écrou de fixation de la ro-
tule a l'aide de la clé 8.0902 A (ou
d’une clé appropriée).
e Soutenir le bras arriére et frapper
d'un coup sec sur celui-ci, le plus preés
possible du boitier de rotule pour dé-
gager la rotule de son cone.
Remplacer les articulations
ques.

élasti-

Repose des bras :

e Nettoyer et vérifier les coussinets
nylon, la rotule, le protecteur et le
filetage du coéne sur le corps d’amor-
tisseur.

® Placer le demi-coussinet supérieur
vert (épaisseur 8 mm) dans le bras de
triangle.

° Monte sur le cone de la rotule le
protecteur puis le bras arriére en ser-
rant la rotule aveec un écrou neuf.

® Bloquer l’écrou a 4,5 m.kg. a laide
de la clé 8.0902 A et le freiner soigneu-
sement.

® Introduire dans le boitier le demi-
coussinet inférieur blanc (épaisseur
10 mm) et le bouchon de rotule neuf.

gt

Mise en place de la cale Z entre butée
de talonnage et butoir de traverse

e Maintenir le bras pour que le boitier
de rotule soit dans l’axe de l’amortis-
seur.

e Serrer a 0,75 m.kg et freiner I’écrou.
e Engager le bras arriére dans la tra-
verse et mettre en place l’axe neuf,
en ne l'enfoncant que jusqu’a la par-
tie crantée (téte placée vers l’avant).
e Monter le bras avant sur le bras ar-
riere et serrer 1'écrou d’assemblage
a la main.

® Engager le bras avant dans la chape
de longeron.

e Mettre en place l'axe neuf en ne
I'enfoncant que jusqu’a la partie cran-
tée (téte placée vers l’avant).

® Reposer la tole déflectrice et le sup-
port d’étrier, serrer les vis Allen a
6 mkg. et les freiner.

e Reposer l’ensemble moyeu-disque et
I’étrier de frein.

® Reposer les roues et laisser reposer
la voiture sur ses roues.

e Méme procédé que précédemment
(repose de la traverse) pour mettre les
articulations élastiques en position neu-
tre (les centrer au moyen d’une bro-
che).

e Serrer l’écrou d’assemblage du bras
avant sur bras arriere de 3 a 4 mkg et
le freiner.

® Graisser la rotule par son graisseur.
e Serrer les écrous de roue a la clé
dynamométrique a 6 m.kg.

VERIFICATION DU TRAIN AVANT

Pour les cotes se reporter aux « Ca-
ractéristiques détaillées ».

Réglage du parallélisme :

11 s’effectue par les deux biellettes
xeglablec reliées a la crémaillere : a
gauche par une rotule logée dans la
crémaillérc; a droite par un ceil vissé
dans la erémaillére.

La rotule permet un réglage précis
du parallélisme par fraction de tour:
un tour de rotule: 3 mm de pince-
ment ou d’ouverture.
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DEPOSE DE LA DIRECTION

e Placer la voiture sur fosse ou sur un
pont, les roues avant en ligne droite.
e Débrancher la batterie.

e Désaccoupler la colonne de direction
du flector en déposant le boulon du
collier - supérieur.

® Désaccoupler les biellettes de direc-
tion des leviers de connexion a laide

d’un extracteur de rotule. Blocage des vis de
e Dévisser les deux vis de fixation du fixation du carter de
cartqr. ) b direction sur traverse
e Déposer l’ensemble de la direction. avant

REPOSE DE LA DIRECTION

e Désaccoupler les supports avant du
moteur et soulever légerement celui-ci
afin de permettre le passage de la clé
dynamomeétrique (employer P’étrier de
souténement comme indiqué au chapi-
tre «Boite de vitesses» paragraphe:
dépose).

D



o Mettre en place le carter de direc-
tion contre la traverse, bloquer les
deux vis de fixation a un couple de
4 mkg (voir figure).

e Refixer les supports avant moteur.

¢ Accoupler la colonne de direction,
bloquer le boulon neuf du collier de
flector 2 1 mkg et le freinage en ma-
tant la vis.

o Connecter sur leur levier les biel-
lettes de connexion, bloquer les écrous
des rotules, a 4,25 m.kg et goupiller.

e Mettre en position correcte la chape
de la biellette droite et bloquer le
contre-écrou de l’ceil.

o Bloquer l’axe de la chape de la biel-
lette droite a 5,5 m.kg et goupiller.

o Régler le pincement des roues avant
42 mm *+ 1 en vissant ou dévissant
la rotule dans la biellette gauche ; blo-
quer le contre-écrou sur la biellette.
o Agrafer les protecteurs caoutchouc
sur la crémaillere.

e Vérifier, en braquant a fond des
deux cotés, si les roues ne touchent
pas aux longerons.

o Graisser ’ensemble de la direction.

e Faire un essai sur un route pour vé-
rifier la position du volant en ligne
droite. Eventuellement la corriger en
déposant le volant & I’aide d’un arrache-
volant et en le reposant correctement.

— DIRECTION —

DEMONTAGE DE LA DIRECTION
® Déposer l'axe de la chape de la biel-
lette droite.

e Enlever les colliers des protecteurs
caoutchouc, coté biellette.

e Débloquer le contre-écrou et dépo-

ser I'ceil de crémaillére.

© Débloquer le contre-écrou de rotule
et déposer la biellette gauche.

® Déposer les protecteurs caoutchouc.

e Déposer la coupelle de fermeture du
carter.

e Débloquer et déposer I’écrou de fixa-
tion du pignon.

e Déposer les deux poussoirs de cré-
maillere en récupérant du coté

« pi-

PEUGEOT

revceo  (RTE)
gnon » l'entretoise de butée de pous-
soir et les rondelles de réglage.

e Déposer le pignon de commande de
crémailléere.

e Retirer la crémaillere.

e Déposer du pignon (voir figure):
— le flector;

— la butée caoutchouc ;

— le joint torique.

— la rondelle clinquant.

e Déposer du carter de direction le
circlips et le roulement.

e Serrer la crémaillere a 1’étau entre
des mordaches en plomb.

e Dévisser le boitier de rotule.

e Déposer la rotule, la rondelle de ré-
glage, la calotte et les rondelles Bel-
leville.

Déshabillage du pignon de crémaillere

DIRECTION
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REMONTAGE DE LA DIRECTION

e Serrer la crémaillere verticalement a
I’étau entre des mordaches en plomb.

e Déterminer 1’épaisseur de la rondelle
de réglage du boitier de rotule (voir
plus loin).

® Prendre dans le sachet de réparation
de la direction les rondelles d’appoint
1 s’il en existe, et les introduire dans
le fond du chambrage de la crémail-
lere ; puis empiler les 13 rondelles
Belleville 2 selon la figure.

o Placer la rondelle de réglage déter-
minée.

e Mounter la rotule et la calotte cen-
trée par la pige n° 8.0703 D (voir plus
loin).

e Visser le boitier de rotule neuf, le
bloquer de 4 a 5 mkg a l'aide d’une
clé appropriée (n° 8.0703 B) et le frei-
ner.

® Poser dans le carter le roulement et
le circlips.

e Assembler sur le pignon,
et son collier.

@ Serrer les boulons neufs a 1,5 mkg
et freiner les écrous.

e Introduire la crémaillere dans le car-
ter en la faisant dépasser de 98 mm
du coté opposé a la rotule.

o Engager le pignon muni de son joint
torique et de la rondelle clinquant de
facon que l’axe du trou de la chape
soit parallele a la crémaillere (voir
figure).

® Serrer ’écrou neuf du pignon a 2,5
m.kg et le freiner.

® Poser la coupelle de fermeture du
carter.

o Déterminer ’épaisseur des rondelles
de réglage 2 i interposer entre la bride
1 et I’entretoise de butée 3 du pous-
soir (voir figure) c6té pignon.

o Monter les poussoirs de crémaillere
et serrer les vis de fixation des brides :
a 1,25 m.kg.

e Manceuvrer la direction dans les
deux sens et s’assurer qu’il n‘existe pas
de point dur.

e Fixer les protecteurs caoutchouc sur
le carter.

e Visser sur la queue de rotule le
contre-écrou 4 et la biellette gauche
pour obtenir une distance de 24 mm
entre le boitier de rotule 5 et le contre-
écrou, la biellette étant dans l’axe de la
crémaillere (voir figure).

Ne pas bloquer le contre-écrou.

e Visser l'ceil de crémaillere 6 pour
obtemr un dépassement de filetage
de 9,5 a 13,7 mm, le contre-écrou 4 étant
en appui sur la crémaillére (voir fi-
gure).

Ne pas bloquer le contre-écrou.

e Monter la biellette droite, céne de
rotule vers le haut.

Ne pas bloquer l'axe.

le flector

REGLAGE DE LA ROTULE
DE CREMAILLERE

® Monter sur la crémaillere 1 le col-
lier de réglage n° 8.0703 C (voir fi-
gure).

e Visser le boitier de rotule neuf 2 et
le bloquer a 4 mkg.

e Mettre en contact avec ce boitier 2
le collier de réglage 3 et bloquer la vis
de serrage.

— DIRECTION —
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Empilage des rondelles Belleville

A droite :

Emplacement des rondelles de réglage

Position correcte du contre-écroeu par
rapport au boitier de rotule

L 9.5a 11
! 4

Réglage de la position de P'ceil
de crémaillére

e Déposer le boitier de rotule sans
toucher au collier qui repére la posi-
tion de serrage « maxis.
e Mettre la calotte de rotule 4 en pla-
ce, dans la crimaillére.

=—82 —
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Mise en place du collier de réglage

e Monter la rotule 5 en introduisant
dans son alésage la pige D qui centrera
la calotte.

e Visser le boitier 2, retirer la pige et
continuer a visser jusqu’a ce que la
rotule ne puisse plus osciller dans son
logement.

e Déterminer a l'aide d’un jeu de ca-
les, la distance entre le boitier 2 et le
collier de réglage 3 (voir figure).

e Ajouter 0,006 mm a la valeur rele-
vée ; on trouve am51 I’épaisseur de la
rondelle de réglage a interposer entre
la crémaillére et le fond du boitier pour
obtenir un jeu axial de 0,005 mm=0,002.
e Dévisser le boitier, déposer la rotule,
la calotte et le collier de réglage C.
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e REGLAGE DU JEU DE POUSSOIR
e AR e Poser l'entretoise de butée sur un
4_\\ \Q marbre et la «coiffer » par le poussoir
N N 1 (voir figure).
R e Interposer une ou plusieurs rondel-

les 2 de réglage entre le fond du pous-
soir et I’entretoise jusqu’a ce que l'on
obtienne un jeu de 0,2 mm entre le
poussoir et le marbre.

Maintien des rondelles (2) par l'entretoise
nylon (4) vissée sur le graisseur

e Monter sur la bride 3, les rondelles
\\\} de réglage 2 déterminées a l'opération
N ”a X N E précédentes, centrées sur la partie file-
N N Q E tée du graisseur qui dépasse la bride.
\ N o~ -Visser sur cette partie du graisseur
\ \ o l’entretoise nylon 4 qui maintiendra
\ . .
\ R { les rondelles (voir figure).
(/1777717777 A
ROTULES DE CONNEXION
Démontage (voir figure)

Détermination de la distance entre le Entretoise de butée «coiffée» par e Serrer la biellette de direction a
boitier (2) et le collier de réglage (3) le poussoir (1) I’étau.
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BIELLETTES DE DIRECTION
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Détail d’'une rotule de connexion

SUSPENSION

-Dégager le jonc d’arrét 6 du couver-
cle de rotule, a l’'aide d’un poingon,
par le trou a pérvu a cet effet.

e Récupérer :

— Le couvercle de rotule’5.

— Les quatre rondelles Belleville 4.

— Le demi-coussinet inférieur en ny-
lon 3.

— La rotule 2.

— Le demi-coussinet supérieur en a-
eier 1.

Remontage (voir figure)

e Placer le demi-coussinet en acier 1
dans le fond du boitier de rotule.

e Mettre en place :
— La rotule 2 avec plat de graissage.
— Le demi-coussinet en nylon 3.

— Les quatre rondelles Belleville 4 en
respectant le sens de montage.

— Le couvercle de rotule 5.

e Comprimer les rondelles Belleville
et mettre en place le jonc d’arrét neuf
6.

® Orienter corectement la rotule
I’axe du trou de goupille doit étre per-
pendiculaire a l’axe de la biellette.

® Graisser le boitier de rotule.

NOTA. — Sur la figure la rotule est
vue en sens inverse du montage sur
voiture.

©® SUSPENSION

SUSPENSION AVANT

Identification des bras de triangle
et de la traverse .avant (voir figure).

DEPOSE D'UN ELEMENT
DE SUSPENSION AVANT

La voiture étant sur fosse .

@ -Desserrer les roues avant et chasser
les axes des bras (voir chapitre précé-
dent).

La voiture ¢étant soulevée de l’'avant
et calée sous la traverse, roues pendan-
tes :

® Déposer (voir coupe longitudinale
d’un demi-train avant)

— la roue;

— la pince de frein sans la débrancher;
— le moyeu-disque de frein;

— la tole protectrice du disque.

® Désaccoupler la rotule du levier de
connexion a l'aide d'un extracteur de
rotule.

e Déposer les trois vis de fixation su-
périeure de l’ensemble suspension sur
la doublure d’aile.

e Retirer I’ensemble fusée-amortisseur
ressort bras de triangle (voir figure).

REPOSE D'‘UN ELEMENT
DE SUSPENSION AVANT

e Présenter l’ensemble sous la dou-
blure d’aile, y appuyer le support d’a-
mortisseur et caler sous la rotule in-
férieure.

e Veiller 4 ce que le trou d’évacua-
tion d’eau de la coupelle de sécurité
soit dirigé vers lintérieur de la voi-
ture.

e Fixer le support damortlsseur par
les trois vis bloquées de 1,25 a 1,5
m.kg.

Obturer le trou central sur dou-
blure a l'aide du bouchon spécial.

— g4

e Mettre en place :

— dans la traverse, le bras arriere de
triangle,

— dans la chape le longeron, le bras
avant (1) de triangle (voir figure).

e Engager les axes, téte vers l'avant
jusqu’a la partie crantée.

® Monter la tdle protectrice du dis-
que sans oublier la réserve a graisse
entre plateau et fusée. Vérifier le
depassement de la vis de fixation su-
périeure qui ne doit pas toucher au
corps d’amortissemeur, bloquer ces vis
a 6,0 mkg. Voir coupe 1/2 train.
Freiner par un coup de pointeau sur
les filets.
@ Monter le moyeu-disque de frein,
serrer ’écrou de fusée a 3 mkg puis
le desserrer et serrer définitivement a
1 mkg.

Freiner soigneusement.
e Monter le’ bouchon de moyeu garni
de «Esso Multipurpose Grease H ».
® Monter la pince de frein et serrer
les vis de fixation a 7 m.kg.
® Monter la roue apreés vérification du
voilage.
e Serrer les écrous a 6 mkg.
e Poser la voiture sur ses roues.
® Placer la cale Z de 21 mm entre la
butée de talonnage et le butoir de la
traverse. Charger la voiture a l’avant
jusqu’a ce que la cale précitée soit
prise entre butée et butoir (figure au
chapitre «Train avant).

Les silentblocs sont, 4 ce moment,
en position neutre.
e Enfoncer les axes des bras avant et
arriere.
e Serrer les écrous a 8,5 m.kg.
e Goupiller.

Accoupler la bielle de connexion et

le levier de direction et serrer I’écrou
a 4,25 m.kg. Goupiller.

® Purger les freins (si le flexible a été
débr)anché lors de la dépose du pla-
teau).

e Vérifier et, éventuellement, régler le
parallélisme : pincement 2 mm = 1.

e Equilibrer les roues avant.

DEMONTAGE DE L’‘ELEMENT
DE SUSPENSION

Les supports de clapets de compen-
sation des amortisseurs avant, dispo-

nibles aux piéces détachées, peuvent
étre remplacés sur toutes les 404.

Piéces nécessaires (pour un cété):

1 support de clapets de compensa-
tion assemblé,
1 nécessaire de réparation d’amor-
tisseur avant,
comprenant :
— 1 joint de tige;
— 1 joint sur entretoise de palier 2a
rotule supérieure ;
— 2 joints de paliers a rotule supé-
rieure ;

— 1 rondelle d’appui
metuie ;

d’écrou de fer-
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] - Support supérieur d'amortisseur

2 - Ressort de suspension

3 - Protecteur

4 - Ecrou de fermeture

5 - Coupelle inférieure d'appui de ressort
6 - Butée a aiguilles

7 - Cylindre d'amortisseur

8 - Fusée

9 - Traverse

10 - Butée de détente

11 - Bras AR de triangle

12 - Butée de talonnage

13 - Moyeu

14 - Support de fixation de |'étrier de frein
15 - Disque de frein

16 - Protecteur du disque

Ensemble fusée - amortisseur - ressort,
triangle aprés dépose

(4. _

(w)

dudd

Identification des bras de triangle et

de la traverse avant

Bras arriére de triangle mis en place
dans la traverse

— 1 écrou de fixation supérieure ;
— 1 écrou de fixation de bras avant
sur bras arriére.

NOTA. — Cette intervention, néces-
sitant le démontage de l’amortisseur,
exige les plus grands soins de pro-

preté.

DEMONTAGE

@ Monter ’ensemble sur le support de
fixation G lui-méme pris a V’étau.

b

Coupe demi-train avant

Compression légére du ressort
a Yaide de Pappareil (D)
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FUSEE ET AMORTISSEUR AVANT
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e A laide de l'appareil DZ, comprimer

légerement le ressort (voir figure).

e Débloquer et déposer I’écrou de

fixation de tige a l’aide de la clé com-

binée C (voir figure).

e Dégager

— le pretecteur caoutchouc sur I’écrou
d’amortisseur ;

— le joint d’étanchéité supérieur a
I’Zide d’une pointe a tracer recour-
bée.

e Déposer l'appareil DZ et les piéces

suivantes serrées entre ses brides :

— la coupelle de sécurité ;

— le support supérieur d’amortisseur ;

— le déflecteur supérieur ;

— le protecteur caoutchouc;

Dépose de I’écrou Nylstop

o

— le joint d’étanchéité ;

— le ressort de suspension;

— la coupelle inférieure d’appui du res-
sort ;

— la coupelle supérieure de protec-
teur d’amortisseur.

e Retirer la butée a aiguilles et son
joint.

e A laide de la clé E, déposer 1’écrou
de fermeture du corps d’amortisseur
(voir figure).

e Tirer la tige de piston lentement
pour éviter les projections d’huile et
retirer ’ensemble tige piston muni de
son palier bagué (voir figure).

e Déposer la fusée du support gauche
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A gauche : Dépose de I’écrou crénelé de
fermeture de corps d’amortisseur
A droite : Extraction de I’ensemble
tige-piston

A gauche : Détail des piéces équipant
une tige d’amortisseur

A droite : Montage de ’entretoise (F)

et vidanger en les retournant le cy-
lindre et le corps d’amortisseur.

e Apres vidange, retirer le cylindre-
support-clapets du corps d’amortisseur
e Remonter la fusée sur le support G,
bras inférieur au-dessus pour dépose
de la rotule.

e Dévisser le bouchon de retenue de
rotule.

Essai de coulissement
de la tige d’amortisseur

e Déposer ’écrou de fixation de la ro-
tule a l'aide de la clé crantée A (voir
figure).

e Dégager la rotule de son cone par
un petit coup de maillet sur le bras
de triangle. La rotule reste dans le
bras entre ses deux demi-coussinets.
e Retirer le protecteur caoutchouc de
rotule.

® Désaccoupler le bras avant du bras
arriere (voir figure).

Récupérer :
— la coupelle d’appui ariére ;
— le demi « Articéne » arriére ;
— le demi « Articéne » avant;
— la rondelle d’appui du bras avant.

REMONTAGE D‘UN ELEMENT
DE SUSPENSION AVANT

Deux cas peuvent se présenter :

e Corps d’amortisseur-fusée neuf et
mécanisme d’amortisseur récupéré.

e Corps d’amortisseur-fusée récupéré
et mécanisme d’amortisseur neuf.

Conditions particuliéres pour le pre-
mier cas :

e Monter sur le corps d’amortisseur
I’entretoise nylon (chanfrein vers le
haut) et le joint de butée.
e S’assurer que la tige d’amortisseur
n’est pas faussée.

Rejeter systématiquement toute tige
faussée ou rayée.
® Remplacer les pieces usagées sui-
vantes :

— sur le cylindre: le support de cla-
pets de compensation; retirer ce
support, en frappant légérement sur
le bord extérieur et en maintenant
le cylindre a la main (ne pas le ser-
rer dans un étau);

— sur la tige d‘amortisseur: le joint
de tige ainsi que les joints tori-
ques du palier a rotule et la ron-
gelle d’appui de I’écrou de ferme-
ure.

TR
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Dégagement de la rotule de son céne

Les suiffer légérement avant la mise
en place.

Ne pas vriller au montage le joint
torique (risque de fuite). Au montage
du joint de tige, veiller & sa bonne
orientation. Un cordon circulaire repére
la face d’appui sur la rondelle concave,
celle-ci étant montée coté bombé con-
tre le ressort de joint de tige (voir
figure).

e Nettoyer, soigneusement, l'intérieur
du corps d’amortisseur et le fixer sur
le support G.

e Prendre l’ensemble tige-piston-palier
tel que livré en PD (2° cas) ou apreés
avoir remplacé tous les joints (1°r cas).
Monter sur la tige l’entretoise F (lon-
gueur 175 mm) et l’entretoise FZ (long.
25 mm), (voir figure) et compri-
mer le ressort du joint de tige en
serrant ’écrou jusqu’a ce que la cou-
pelle du joint de tige vienne en appui
sur le palier.

Cette précaution est indispensable
pour éviter, lors du serrage de 1’écrou
de fermeture, une déformation de la
rondelle d’appui, provoquant la dété-
rioration du joint torique supérieur.

® Introduire dans le corps d’amortis-
seur le sous-ensemble cylindre-support-
clapets aprés l’avoir nettoyé soigneu-
sement.

e Verser 350 cm3 d’Esso Oleofluid 40
EP ou Univis 40 dans le corps d’amor-
tisseur.

® Introduire le mécanisme dans le cy-
lindre et l’enfoncer lentement.



e Monter l'écrou de fermeture et le
bloquer a 8 m.kg a l'aide de la clé E
(figure page 67).

® Déposer ’écrou de tige et les entre-
toises F et FZ.

e Controler le coulissement et la rota-
tion de la tige d’amortisseur en la fai-
sant manceuvrer a la main.

La'laisser,é son dépassement maxi
en fin d’opération (voir figure).

® Mettre en place le joint caoutchouc,
la butée a aiguilles avec sa rondelle
placée vers la fusée.

Graisser avec Esso Multipurpese

Grease H.

Le 2* cas ne pose pas de problémes
particuliers. .

PREPARATION DU RESSORT

Remonter les piéces illustrées dans
la coupe longitudinale du 1/2 Train
Avant.

e Comprimer cet ensemble avec l’ap-
pareil D.

e Présenter l’ensemble bien centré sur
Pamortisseur. Interposer la coupelle su-
périeure de protecteur (2). Eviter d’ap-
puyer sur la tige pour ne pas l’en-
foncer. Dés que la coupelle inférieure
repose sur la butée A aiguilles, le file-
tage de la tige d’amortisseur doit ap-
paraitre dans la coupelle de sécurité.

Si, lors d’une fausse manceuvre, la
tige s’enfonce, retirer l’ensemble com-
primé. Ramener la tige a son dépasse-
ment maxi et recommencer l’opéra-
tion.
® Visser un écrou neuf et le bloquer
a 4,5 mkg a l'aide de la clé combinée
C (figure page 66).

NOTA. — L’écrou a collerette est a
remplacer a2 chaque démontage.

e Déposer l'appareil D et retourner l’a-
mortisseur dans le support G pour
montage de la rotule.

® Monter sur le cone de rotule et dans
Tordre :

— le protecteur caoutchouc ;

— le bras arriére de triangle muni du

Montage du bras avant
dans le bras arriéere
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demi-coussinet supérieur (2) (le plus
étroit) ;

— la rotule.

e Visser un écrou cranté (4) neuf et
le bloquer de 4 a3 5 mkg a laide de
la clé A (figure page 67).

(Ecrou a remplacer a chaque démon-
tage.)

e Freiner soigneusement cet gécrou
dans les deux fraisages prévus a cet
effet.

® Monter ensuite le demi-coussinet in-
férieur (le plus large).

e Monter le couvercle de rotule neuf.

e De la main gauche, soutenir le bras
de triangle de facon que le boitier de
rotule soit dans Yaxe de I’amortis-
seur et serrer I’écrou a 0,75 m.kg.

o Freiner l'écrou dans les fraisages
prévus a cet effet.

e Monter le graisseur.

® Monter sur le bras avant (1), la ron-
delle d’appui avant (2), la coupelle d’ap-
pui (3), le demi <« Articones (4) et
loger cet ensemble dans le bras arriére
(5) (voir figure).

® Monter sur la partie cylindrique du
bras avant (1) en place dans le bras
arriere (5) la deuxiéme partie de I’< Ar-
ticone » (6), la coupelle arriére (7), et
serrer a la main ’écrou (8).

® Graisser la rotule inférieure avec Es-
so Multipurpose Grease H.

L’ensemble est prét pour repose sur
la voiture.

SUSPENSION ARRIERE

DEPOSE D'UN AMORTISSEUR
ARRIERE

e Retirer le capuchon (1) (voir figure).

® Desserrer ’écrou Nylstop (2) en main-
tenant a laide d’une clé de 5 mm la

tige d’amortisseur par le méplat. Reti-.

rer la coupelle (3) et la butée caout-
chouc (4).

e Comprimer et déposer ’'amortisseur.

REPOSE

a) Sur plancher arriére

® Maintenir l’amortisseur en position.
e Monter la butée 4 et la coupelle 3.
® Visser un écrou Nylstop neuf.

® Serrer I’écrou a 1,25 m.kg en main-
tenant la tige par le méplat.
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Fixation d’un amortisseur arriére

b) Sur tube de pont:

® I{éten(.ire Pamortisseur afin que la
butée soit en contact avec le support.

© Monter la butée (4) et la coupelle (3).
Visser I’écrou Nylstop (2) neuf. Serrer
I’écrou a un couple correspondant de
1,75 a 2,5 m.kg.

c) Vérification :

A la fixation supérieure, la tige doit
dépasser de l’écrou de 9,5 & 10 mm.
Poser ensuite le capuchon (1).
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DEPOSE ET REPOSE
DES MOYEUX AVANT

(Voir coupe longitudinale du 1/2 train
avant au chapitre « Suspension ».)

DEPOSE

La voiture étant soulevée de l’avant
et calée sous la traverse :
e Déposer les roues avant.
e Déposer le chapeau de moyeu.
e Dégager le sertissage de I’écrou auto-
freiné et le déposer avec sa rondelle
d’appui.
o Déposer l'étrier de frein (voir para-
graphe <« Remplacement des plaquet-
tes»).
e Sortir le moyeu-disque par extrac-
tion du roulement.

REPOSE

e Mettre le moyeu-disque en place sur
la fusée, la cage intérieure (1) bien ap-
pliquée contre I’épaulement de la fusée.
¢ Monter la rondelle, I’épaulement in-
térieur (2) contre la bague intérieure
du roulement et un écrou neuf (voir
figure).

e Serrer I’écrou de la fusée a 3 mkg,
puis le desserrer.

— MOYEUX ET FREINS —

Roulements d’un moyeu avant

e Serrer définitivement & 1 mkg. Frei-
ner soigneusement.

e Monter le bouchon de moyeu garni
de Esso Multipurpose Grease H.

® Monter les roues.

e Monter létrier de frein (le serrer
a 7 mkg).

e Serrer les écrous de roues a la -clé
dynamométrique a 6 m.kg.

DEMONTAGE DES ROULEMENTS
DE MOYEUX
(Voir planche

. « Qutillage a confec-
tionner ».)

Roulement extérieur:

e Retirer la bague intérieure du roule-
ment.

PEUGEOT
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e Introduire ’embout A dans le moyeu
afin qu’il repose correctement sur la
bague extérieure du petit roulement.

@ Placer le moyeu sur le tasseau D, la
chasse C sur l’embout et déposer la
bague en frappant modérément avec
un marteau sur la chasse (voir figure).
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Extraction de la bague extérieure
du roulement extérieur

MOYEU ET DISQUE AVANT
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Roulement intérieur :

® Introduire ’embout B dans le moyeu
en appui sur la bague extérieure.

e Retourner le tasseau D.

® Placer le moyeu sur le tasseau.

e Extraire le roulement ‘et le joint au
moyen de la chasse C (voir figure).

Extraction du roulement intérieur
avec sa bague d’étanchéité

REMONTAGE

e Nettoyer et sécher les piéces.

e Vérifier la portée des billes sur le
chemin de roulement.

e Garnir le moyeu et les roulements
de Esso Multipurpose Grease H (100
grammes).

e Placer le moyeu sur le tasseau D.

NOTA. — Les bagues extérieures des
roulements a contact oblique, formant
butée, doivent étre montées de facon
a permettre la dépose des bagues in-
térieures équipées des cages a billes.

¢ Au moyen de ’embout E, monter le
roulement extérieur de moyeu complet
(voir figure).

® Retirer la bague intérieure.

e Retourner le tasseau et monter le
roulement intérieur de moyeu complet
au moyen de l’embout F (voir figure).
e Vérifier que les bagues portent cor-
rectement, a fond, dans leur logement.

Montage du roulement extérieur
du moyeu

— MOYEUX ET FREINS -

Montage du roulement intérieur
du moyeu

e Monter le joint en appui sur le rou-
lement.

® Monter la bague intérieure du roule-
ment extérieur de moyeu.

® Poser le moyeu comme déja indiqué.
e Attention. — Les cotes des outils
de la page 70 ont été légérement mo-
difiées : outil E lire @ 46 au lieu de
40; outil F lire @ 56 au lieu de 50
et 29,9 au lieu de 29,5.

FREINS

DEPOSE D'UN DISQUE DE FREIN

e Dévisser les vis retenant le disque de
frein au moyeu avant.

e Repérer sa position par rapport au
moyeu et le déposer.

REPOSE D'UN DISQUE DE FREIN

Procéder en sens inverse de démon-
tage en respectant le repérage exécuté
lors du démontage.
® Serrer les 3 vis 4 5,5 m.kg,

CONTROLE D’UN DISQUE DE FREIN

e Vérifier 1’état des surfaces afin qu’el-
les ne présentent pas de rayures pro-
fondes (épaisseur minimum admissible
9 mm).
e Contrdler le voile du disque a l’aide
d’un comparateur fixé sur la fusée
(voile maximum admissible 0,07 mm).
La touche du comparateur doit étre
placée & 23 mm environ du bord exté-
rieur du disque.

PEUGEOT
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DESCRIPTION DU SYSTEME
DE FREINAGE

Les freins & commande hydraulique
sont composés : X |
— d’un servo-frein a .dépression Mas-
tervac (Bendix) ; ! .
— de freins avant a disque Girling
du type & 3 pistons et a rattrapage
de jeu automatique ;
— de freins arriére 4 tambours du typg
H.C.S.F. (Hydraulique classique &

segments flottants) ; .

— d’un compensateur de freinage as-
servi 4 la charge (voir schéma de
principe du circuit de freinage).

Frein avant : 1. Disque - 2. Protecteur

du disque - 3. Etrier - 4. Garnitures - 5.

Pistons extérieurs diamétre 34 mm - 6.

Piston intérieur diameétre 48 mm - 7.

Axes de fixation des garnitures - 8.

Tuyau de liaison des cylindres récep-
teurs - 9. Vis de purge

FREIN AVANT

Le disque en fonte fixé sur le
moyeu a une surface importante de
freinage par roue favorisant 1’évacua-
tion rapide des calories dégagées par

Schéma de principe du circuit de freinage

e



le frottement; il est protégé des pro-
jections d’eau et de boue par un flas-
que en tdle d’acier emboutie fixé sur
la fusée.

L’étrier, constitué de 2 parties soli-
daires entre elles par 4 vis, est fixé
sur la fusée avant.

Les demi-étriers extérieur et inté-
rieur supportent les patins des garni-
tures et font également office de cy-
lindres récepteurs en comportant res-
pectivement 2 pistons de 34 mm et 1
piston de 48 mm de diametre.

Le cylindre récepteur du demi-étrier
intérieur, sur lequel est branché le fle-
xible d’alimentation de liquide de
freins, est raccordé sur un tuyau ri-
gide aux cylindres du demi-étrier exté-
rieur équipé d’une vis de purge.

Les 2 garnitures, en matiére moulée,
sont facilement et rapidement inter-
changeables. Elles sont maintenues ra-
dialement sur les demi-étriers par 2
axes amovibles, arrétés par 2 goupilles
trés accessibles.

Les pistons qui, sous l'action de la
pression hydraulique, appliquent les
garnitures contre le disque, rattrap-
pent automatiquement le jeu créé par
Tusure des garnitures, ce qui assure
a la pédale de freins une course cor-

— FREINS —

recte pendant un tres
trage.

FREINS ARRIERE

Les freins arriéere du type H.C.S.F.
(Hydraulique classique a segments flot-
tants) sont équipés de 2 segments dont
1 comprimé et 1 tendu, commandés
par un cylindre récepteur a double ef-
fet de 20,6 mm de diameétre.

Les tambours, trés rigides, sont en
fonte spéciale.

COMPENSATEUR DE FREINAGE

Le compensateur de freinage Bendix
asservi a la charge n’est pas réglable.
Il est commandé par un levier relié a
la barre stabilisatrice par Iintermé-
diaire d’un ressort, il contrdle automa-
tiquement la pression transmise aux
cylindres récepteurs de freins arriére
en fonction de la charge de la voi-
ture (voir figure page 73).

Desecription du compensateur
coupe) :

Le systéme de liaison se compose
d’un levier de commande (3) articulé
sur un axe (4) et relié a la barre
stabilisatrice (1) par lintermédiaire du
ressort (2).

long kilomé-

(voir

Le compensateur recoit la pression
du maitre-cylindre par lorifice (9) et
restitue celle-ci intégralement ou mo-
dulée, par l'orifice (8).

Le corps du compensateur contient
un piston creux (5) présentant deux
sections différentes munies chacune
d’un joint torique d’étanchéité.

Ce piston comporte un alésage axial
en communication avec larrivée du
liquide. -

Un bouchon creux et rainuré sur la
face avant (6) est vissé 3 lextrémité
de cet alésage. Il fait fonction de
guide et de siége du clapet (7).

Un ressort (10) tend a appuyer le
clapet sur son siége.

Principe de fonctionnement:

A) Commande mécanique :

Le levier (3) est sollicité par les dé-
battements de la suspension arriére en
fonction de la charge et des variations
importantes d’assiette de la voiture. La
liaison élastique assurée par le ressort
(2) ainsi que les frottements internes
du piston (5) rendent le dispositif peu
sensible aux variations brutales et ins-
tantanées de l’assiette.

Au repos, la tension du ressort (2)
tend a enfoncer le piston (5).

4443.02

4423.10

4419, \bﬁ-w

4442.02
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4437.05
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Lors d’une détente maximum de la
suspension arriére, la tension de ce
ressort diminuant le levier se souleve
et libére le piston.

B) Commande hydraulique :

1re phase : position au repos (voir
coupe).

2¢ phase : freinage modéré (voir cou-
pe).

3* phase : freinage intense (voir cou-
pe).

4* phase : relaichement du frein (voir
coupe).

SERVO-FREIN A DEPRESSION
« MASTERVAC » (Bendix)

Description :

Le « Mastervac » comprend un cylin-
dre (1) (voir coupe) et un couvercle (4)
entre lesquels est maintenu un dia-
phragme (3) séparant les 2 chambres,
lune (A) soumise a la dépression du
moteur, 'autre (B) pouvant étre mise
en communication avec la pression at-
mosphérique.

La chambre (A) est équipée d’un cla-
pet de retenue (18) et constitue une
réserve de vide suffisante pour assu-
rer un freinage, méme si le moteur
est arrété.

Le piston (2), sur lequel est fixé le
diaphragme (3), est maintenu vers l’ar-
riere par le ressort de rappel (15).

La pédale de frein est reliée 2 la tige
de poussée (8) qui commande :

— le clapet (10) isolant la chambre (A)
de la chambre (B) ;

— le distributeur-plongeur (5) autori-
sant le passage de la pression at-
mosphérique dans la chambre (B).
11 est guidé par la clé (13) et com-
mande la tige de poussée (17) du
maitre-cylindre par lintermédiaire
du disque de réaction (14).

Le piston est centré par le guide
(11), Pétanchéité étant assurée par le
joint (12).

Le filtre (7) permet une admission
d’air exempt d’impuretés.

Le ressort (6) rappelle la tige de
poussée (8) entrainant le distributeur-
plongeur (5).

~ FREINS —
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Cempensateur de freinage

1. Compensateur de freinage - 2. Support de compensateur -
3. Goupilie cannelée - 4. Levier - 5. Ressort et noix assemblés
- 6. Tube de pont gauche - 7.
crochet - 8, Raccord orientable - 9. Bouchon raccord - 10.
Tuyau intermédiaire d’alimentation des freins arriére - 11.
Tuyau d’alimentation du frein arriére droit - 12.

d’alimentation du frein arriére gauche

Barre de maintien avec

Tuyau

N

e
I
_ ki g

1re phase :
(5) est en butée par préréglage de la
commande mécanique. Le clapet (7) n’est
pas fermé et le circuit arriére est en
communication avec Il’alimentation

3¢ phase :

freinage intense - La pression
devient supérieur 2 Yaction du ressort
de compensation. Le piston (5) se déplace
jusqu’a fermeture du clapet (7) ce qui
isole le circuit arriére du circuit avant.

Le clapet (7) étant fermé, la pression
s’exerce sur des sections différentes (a)
et (b) du piston, 'obligeant & se dépla-
cer vers lintérieur. I1 y a réouverture
du clapet, puis déplacement du piston
vers Llextérieur. On obtient ainsi une
progression simultanée et différentielle
dans les circuits avant et arriére, .la
pression restant dominante i 'avant

2¢ phaset: freinage modéré - La pression
agit sur le piston (5) qui se déplace vers
Yextérieur et & travers lul sur les freins
arriére, le clapet (7) restant ouvert. Le
déplacement du piston est limité meéca-
niquement par la tension du ressort de

compensation., La pression aux freins

avant et arriére est identique

4 phase : relachement du frein - La
pression d’alimentation étant supprimée,
la pression existant damns le circuit des
freins arriére repousse le piston vers
Pextérieur et seuléve le clapet (7). Le
liquide retourne au maitre-tylindre. Le
ressort compensateur rameéne progressi-
vement le piston & la position repos.

SR 1 (o
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Vue en coupe du Mastervac

-Le ressort (9) permet une tension du
clapet (10)

Le joint (16) assure l’étanchéité de
la réserve de vide de la chambre (A).

IMPORTANT. Le servo-frein
est livré avec la tige de poussée
(17) du maitre-cylindre pré-réglée
d’origine a une cote de dépasse-
ment déterminée. En aucun cas,
cette cote ne doit étre modifiée
en réparation.

Ne jamais tirer la tige (17) afin
de ne pas la dégager du disque de
réaction (14) qui risquerait de tom-
ber dans le cylindre du <« Master-
vac » et ne pourrait, alors, plus étre
remis en place.
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Position des organes du Mastervac
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(pédale de frein relevée)
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PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT
DU SERVO-FREIN « MASTERVAC »

1° Position d‘arrét (pédale de frein re-
levée).

L’arrivée de la pression atmosphé-
rique dans la chambre (B) (voir coupe)
est fermée par le distributeur-plongeur
(5) maintenu en appui sur le clapet
(10) par le ressort (6).

Les chambres (A) et (B) sont sou-
mises a la dépression du moteur.

‘Le diaphragme (3) et le- piston. (2)
sont appliqués sur le couvercle (4) par
le ressort (15).

2° Début de freinage.

ler temps :
— La tige de poussée (8) déplace, vers
Tavant, le distributeur-plongeur (5).

PEUGEOT J
reuceor (R TA)
— Sous leffet du ressort (9), le cla-
pet (10) vient en appui sur son siége
et obture le canal de communlca-
tion des 2 chambres (A) et (B).

2¢ temps :

Le distributeur-plongeur (5) conti-
nue a avancer, se détache du cla-
pet (10) et permet Ventrée de la
pression atmosphéricue dans la
chambre (B) (voir coupe).

Sous leffet de la différence de pres-
sion atmosphérique dans (B) et dépres-
sion dans (A), le piston (2) se déplace
vers l'avant et actionne la tige de
poussée (17) du maitre-cylindre par
lintermédiaire du disque de réaction
(14).

3” Freinage stabilisé.

Lorsque l’effort & la pédale est main-
tenu, sous la réaction provoquée par
la pression hydraulique du maitre-cy-
lindre, le disque de réaction (14) se
déforme et s’oppose au déplacement du
distributeur-plongeur (5).

Le piston (2), sollicité par la pres-
sion atmosphérique, continue a se dé-
placer et entraine le clapet (10) qui
vient s’appuyer sur le distributeur-plon-
geur (5) immobilisé par le disque de
réaction déformé (voir coupe). Le pas-
sage de la pression atmosphérique dans
la chambre (B) est obturé.

C’est la phase d’équilibre entre les
chambres (A) et (B) et le piston (2)
se trouve stabilisé.

4° Augmentation du freinage.

Si on augmente ’effort 4 la pédale,
le distributeur-plongeur recomprime le
disque de réaction et se détache a
nouveau du clapet (10) permettant ’ad-
mission dune nouvelle quantité d’air
a la pression atmosphérique qui assure
un nouveau déplacement vers l’avant
du piston (2).

Puis vient une nouvelle phase d’équi-
libre.

Ces opérations successives se renou-
vellent jusqu’a saturation du « Master-
vact» si leffort a la pédale va crois-
sant.

e

Position des organes au deuxiéme temps du freinage



Apres saturation, tout effort supplé-
mentaire sur la pédale est transmis di-
rectement au maitre-cylindre par l'em-
pilage : tige de poussée (8), distribu-
teur-plongeur (5), disque <de réaction
(14) et tige de poussée (17).

Cette derniere disposition est iden-
tique a celle obtenue dans le cas d'un
freinage sans assistance (moteur arrété
par exemple).

5° Défreinage.

La tige de poussée (8) revient vers
larriéere entrainant le distributeur (5).
Celui-ci ferme d’abord l’arrivée de
la pression atmosphérique en s’ap-
puyant contre le clapet (10), puis dé-
colle ce clapet de son siege mettant

Dépose des axes de maintien (Photo RTA)

— FREINS —

ainsi en communication les deux cham-
bres (A) et (B).

Les deux chambres étant soumises
a une dépression de méme valeur, le
ressort (15) ramene le piston (2) et
le diaphragme (3) contre le couvercle
(4). En méme temps, le ressort du
maitre-cylindre repousse son piston.

Remarques. — Le disque de réaction
(14) permet d’obtenir un dosage de ’as-
sistance en fonction de leffort a la
pédale, d’ou grande fidélité et sou-
plesse de fonctionnement.

L’absence de ce disque provoquerait

un manque total de progressivité dans
le freinage.

— TGt

Dépose des épingles de retenue (Photo RTA)

REMPLACEMENT DES PLAQUETTES
DE FREINS AVANT

NOTA. — Le remplacement des
patins doit étre effectué impérati-
vement lorsque l’épaisseur des gar-
nitures n’est plus que de 2 mm.
Ne pas remplacer un seul patin,
mais les deux sur chaque frein
avant

e Nettoyer soigneusement 3 sec inté-
rieurement les étriers de frein en ayant
soin de ne pas déplacer ni détériorer
les protecteurs caoutchouc des pistons.

o Monter, sur la vis de purge de cet
étrier, un tube de purge aboutissant
dans un récipient contenant du liquide
de frein.

Dépose des plaquettes de frein (Photo RTA)



e Déposer les épingles de retenue des
axes de maintien des patins, retirer les
axes vers lintérieur de la voiture (voir
figure).

e Quvrir d’'un tour la vis de purge.

® A l'aide d’une pince, en prenant ap-
pui sur le bord de Dl’étrier et sur le
patin usagé, repcusser dans son loge-
ment le piston unique, c6té intérieur.
¢ Repousser, de la méme maniére, les
2 pistons c6té extérieur (une certaine
quantité de liquide sera expulsée par le
mouvement d’enfoncement des pistons).
® Fermer le purgeur et déposer le
tuyau de purge.

e Déposer les patins aux garnitures
usagées (voir figure).

e Vérifier l’absence de fuite d’huile
aux cylindres récepteurs.

@ Vérifier I’état du disque. Il ne doit
pas présenter de rayure trop profonde
susceptible de provoguer une usure
prématurée des garnitures nouvelles.
e Controler également le voile du dis-
que. Il ne doit pas étre supérieur a
0,07 mm sous risque d’engendrer des
broutements (un disque trop rayé ou
trop voilé doit étre remplacé en opé-
rant comme indiqué précédemment au

paragraphe «Démontage d’un moyeu
avant s.

® Dégraisser, éventuéllement, le dis-
que.

® Monter, de chaque c6té du disque

un patin garni neuf.

® Engager, de lintérieur vers lexté-

rieur de la voiture, les deux axes de

maintien.

e Poser les épingles de retenue, en

prenant sein de ne pas percer le seuf-

let protecteur du cylindre unique. Pour
cela (voir figure) :

— & Vlintroduction de 1’épingle, son
brin droit qui traverse l’axe doit
glisser tangentiellement au protec-
teur caoutchouc du piston et le
brin qui chevauche l’axe sera au-
dessus de celui-ci.

e Procéder de facon identique pour le

remplacement des pat.ns garnis de au-

tre frein avant.

5

Patins déposés

— FREINS —

NOTA. — Ne dissocier, en aucun cas,
les deux parties de [‘étrier.

o Aprés montage des 4 patins, s’assu-
rer que les vis de purge sont bien ser-
rées.

® Appuyer, plusieurs fois, sur la pé-
dale jusqu’a ce que l'on sente une forte
résistance : c’est l’assurance dque les
pistons portent bien sur les patins
et, ceux-ci, sur le disque.

® Rétablir, si nécessaire, le niveau ma-
ximal du liquide dans le réservoir du
maitre-cylindre (liquide Lockheed 55).

REGLAGE DES FREINS ARRIERE

e Régler définitivement les freins ar-

riére de la fagon suivante (voir figure) :

— Tourner vers le bas l’excentrique
de la méachoire primaire (avant) jus-
qu’a ce que le segment bloque la
roue.

— Donner un ou deux coups de pédale
pour bien placer la machoire.

— Tourner l'excentrique en sens in-
verse vers le haut jusqu’a ce que
le tambour <« léche » et tourne libre-

e Opérer de la méme facon pour la
maéchoire secondaire (celle d’arriére).
o Régler ensuite les machoires de l’'au-
tre roue arriére en commengant tou-
jours par la machgire primaire.

® Régler la course du frein & main en
agissant sur les chapes filetées des ca-
bles (la course normale du levier doit
varier entre 7 et 8 crans).

@ Remonter les roues avant, serrer les
écrous & 6 mkg.

® Reposer la voiture sur ses roues.

REGLAGE DU FREIN A MAIN

e Déposer les axes des chapes des ca-
bles de freins arriere sur le levier de
commande (voir figure).

: caoutchouc protecteur des cylindres
(Photo RTA)
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Réglage du frein a main

® Visser de quelques tours la chape
sur la tige filetée de chaque cable.

® Reposer les axes des chapes sans les
goupiller.

e Vérifier qu’il n’existe aucun frotte-
ment entre garnitures et tambours de
freins.

@ Goupiller les axes des chapes.
® Serrer les contre-écrous.

Rodage des freins. — Il faut, dans
toute la mesure du possible, éviter les
freinages prolongés ou violents avant
un parcours minimum de 3.000 km.

PURGE DU CIRCUIT DE FREINAGE

e Placer la voiture sur une fosse.

e Placer des housses d’ailes

e Lever les roues avant.

® Brancher un tube transparent sur la
vis de purge avant droite et plonger
Pextrémité de ce tube dans un réci-
pient transparent contenant un peu de
liquide de frein (voir figure)

Réglage des freins arriére (Photo RTA)
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TAMBOUR ARRIERE

4320.09

4247.10

4362.04

437546
4370.13

4312.04

4357.09 9.
4358 .06 df.

NOTA. — Pendant les opérations
du purge, maintenir un niveau suf-
fisant et constant dans le réservoir
du maitre-cylindre.

— Utiliser unicuement du liquide

Lockheed 55.

— Un aide est indispensable pour
appuyer sur la pédale de frein.

— Dévisser la vis de purge avant
droite afin de procéder au rem-
plissage du circuit avant ou au
remplacement du liquide.

Purge d’un étrier avant (Photo RTA)

® Desserrer d’un demi-tour la vis de
purge.

® Enfoncer plusieurs fois la pédale de
frein de maniere que le liquide sorte
du tuyau jusqu’a apparition du liquide
propre, clair et sans bulle d’air.

e Maintenir la pédale enfoncée et fer-
mer la vis de purge.
® Procéder de la méme facon pour
le coté avant gauche.

e Effectuer la purge du circuit arriére
de facon classique en ayant soin d’ac-

Purge d'un cylindre récepteur arriére (Photo RTA)

tionner la pédale trés doucement (voir

figure).

e Attention. — Par suite du compensa-

teur de freinage les roues arriére ne

doivent pas étre pendantes.

e Controler l’efficacité de la pédale.
Si le résultat obtenu était insuffisant,

reprendre l'opération de purge.

e Donner plusieurs coups de pédale et

exercer une pression franche et sou-

tenue pendant 10 secondes environ.

® Ouvrir la vis de purge la plus éloi-




¢nee du tuyau de purge en faisant tou-
jours pression sur la pédale.

e Refermer Ja vis et relacher douce-
ment la peéedale.
e Répéter l'opération sur les autres

purgeurs jusqu’a disparition de bulles
d’air ou d’émulsion.

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

e Rétablir le niveau maximum dans
le réservoir du circuit de freinage.
e Fssayer les freins par petits coups
sans bloquer les roues apres avoir, au
préalable, régler le frein a main.

NOTA. — Le liquide de frein usa-
gé ne doit pas étre réutilisé.

@ EQUIPEMENT ELECTRIQUE

DYNAMO ET REGULATEUR
(Ducellier ou Paris-Rhéne.)
Pour le controle se reporter
« Caractéristiques détaillées .

Pour le démontage ou le remontage
voir emplacement des pieces sur les
planches.

aux

DEMARREUR
(Ducellier ou Paris-Rhone.)
Pour le controle se reporter
« Caractéristiques détaillées ».

Pour le démontage ou le remontage
voir emplacement des piéces sur les
planches.

aux

NOTA. — Lors d'une révision, véri-
fier :

— Détat des coussinets ;

— l'état et le coulissement des balais
les remplacer si leur longueur est
inférieur 4 8 mm) ; )

— D'état de surface et le faux rond du
collecteur (5/100 maxi) ;

-~ fraiser les entre-lames mica ;
—— graisser les cannelures du lanceur
avant remontage.

REGLAGES
DUCELLIER (voir figure).
1° Lanceur:
— Recul du pignon 1 : cote 66,5 mm.

PEUGEOT
Fur RTE
—— Ajouler ou supprimer des rondelles
3 derriere l’entretoise 2.
— Course du pignon = cote 82 mm.
— Visser ou dévisser l'écrou butée 4
et monter -la goupille.
Pour ces deux réglages utiliser le ca-
libre dont les cotes sont données en
figure.

2° Solénoide :

Ce réglage a pour but de supprimer
le jeu longitudinal du lanceur dans la
position repos.

-— Déposer le bouchon 5.

— Desserrer complétement I’écrou de
réglage 6.

-— Resserrer cet écrou progressivement
jusqu’a suppression compléte du jeu
longitudinal du lanceur.

— Dévisser d’un quart de tour.

— Remonter le bouchon.

PARIS-RHONE

Jeu entre la butée avant et le pignon
du lanceur en position de fonctionne-
ment : (voir figure) :

DYNAMO ET DEMARREUR
DUCELLIER

L i PR
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Réglage du démarreur Ducellier

Attention la cote 65,5 a été portée
a 66,5 mm

GG

z8

60 .

105

Calibre pour le réglage
du démarreur Ducellier
(Porter la cote 655 a 66,5 mm)

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE -~

132 mm

Réglage du démarreur Paris-Rhéne

— Mettre le contacteur sous tension
réduite (10 V) entre les deux petites
bornes de facon dque le lanceur
vienne en position de fonctionne-

ment sans étre- entrainé en rota- Fusibles
tion.
— I}epqgsser linduit et le lanceur sur
larriére pour rattraper les jeux. — Corriger §’il y a lieu en agissant sur
— Vérifier le jeu entre le pignon et la chape 1 de commande de la
la butée avant: 1 & 2 mm. fourchette 2 aprés avoir enfoncé la

DYNAMO ET DEMARREUR
PARIS-RHONE

-—_ 80 —
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SCHEMA DE CABLAGE

R 1.p.

T

LTIl

[TEITe [T

OO T
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1o 1A
o LR

Phare J
Pr.
Code R
é-h 50N ""’;”” Is——]as
L = VTP LT T D T D = :5 j- :: i i
1 —J
CQULEURS : T: Jaune R : Rouge
Al Allumeur avec condensateur F1 Fusible 15 Amperes L. AV Lanterne AV
AV. Avertisseur F2 Fusibte 15 Amperes L.e. Lampe d'éclairage du tableau
Bie Batterie F3 Fusible 8 Amperes M.c.h Mano-contact d'huile
Bo. Bobine F4 Fusible 15 Amperes Pl. Plafonnier
C.as Commutateur d'avertisseur F5 Fusible 15 Amperes Pr. Projecteurs
C.cli. Central de clignotement 1.A.D Interrupteur d'allumage commande démarreur Pt. Thermo-contact de température d'eau
Ch. Appareil de chauffage et climatisation l.eli. Inverseur des clignotants R.bie Robinet de batterie
Cli.AR | Clignotant AR l.e.c Interrupteur d'eclairage du coffre Reg. Regulateur
Cli.AY [Clignotant AV 1LE:v Interrupteur d'essuie-vitre RF.E.v | Relefix d'essuie-vitre
Com. Commutateur d'éclairage l.p. Interrupteur de portiere S. Feux de stops
Dém. Démarreur a Solénoide l.s. Interrupteur de stops T.cli Temoin de clignotants
Dyn. Dynamo 1.T.s. Interrupteur de temoin de starter T.h.e Temoin d'huile et d'eau
E.c- Eclairage du coffre %5 Recepteur de jauge T Pr Temoin de phares
E.p.p. Eclairage de la plague de police Jit.el Transmetteur de jauge S Témoin de starter
E.v. Essuie-vitre L.AR Lanterne AR + A.c. © Apres contact




— EQUIPEMENT ELECTRIQUE — DIVERS —

coupelle d’appui 3 du ressort de
rappel du'plongeur 4.

NOTA. — Ne pas laisser le solénoide
sous tension plus de quelques secondes
pour éviter la détérioration des enrou-
lements.

FUSIBLES

La boite & fusibles, fixée sur le cdté
d’auvent gauche (voir figure) comporte

ROUES ET.PNEUMATIQUES

Roues Michelin.
Ajourées - 41/2J 15 type ALBM.3.30 V.

Roues Dunlop.
Ajourées - 4 1/2 J 15 ‘type 3.NS-30.

Pneumatiques : pour les pressions de
gontlage se reporter aux « Caractéris-
tiques détaillées »,

cing fusibles de forme allongée, pro-
tégeant respectivement:

1 (15 A)

— Lanternes avant .et arriére coté gau-
che.
— Eclairage du tableau.

2° (15 A)

— Plafonnier.
— Eclairage du coffre.
— Avertisseur.

® DIVERS

FIXATION DES ENJOLIVEURS
DE ROUES

Les roues Michelin et Dunlop com-
portent, pour la fixation de l’enjoli-
veur, une cage a écrou agrafée, au lieu
d’'un écrou soudé afin de simplifier
Tassemblage.

Sur ces roues, le couple de serrage
des vis de fixation d’enjoliveur ne doit
pas dépasser 3 mkg afin d’éviter
Pécrasement des agrafes des cages a
écrous.

3" (8 A)

— Clignotants.

— Stops.

47 (15 A)

— Essuie-vitre.

— Moteur du climatiseur.

— Indicateur du niveau de carburant

— Témoin d’huile et d’eau.

— Témoin du starter,

5% (15 A)

— Lanternes avant et arriére coté
droit.

— Eclairage plaque de police arriere.

Rappelons que les outillages spé-
ciaux dont nous avons rappelé les
références Peugeot, dans le cours
de cette Etude, sont distribués par
Fenwick, 8, rue de Rocroy a Pa-
ris (10°).

Classification documentaire et rédaction
de Philippe VERT

Ensemble mécanique de la Peugeot 404/8 Confort

= B2



EVOLUTION DE LA CONSTRUCTION

““BERLINES PEUGEOT"
404 9 CV" depuis Septembre 1968 a 1970

DES

“404/8" 1968-1969

Depuis la parution de notre « Etude Techmque et Pratique sur la 404/8 »,
différentes modifications ont été apporfees a ce modele, ainsi qu’a la « 404/9 CV ».
Depuis le Salon octobre 1968 :
— montage d‘un filtre a huile Easy Change,
— freins a disque Bendix assistés a l‘avant,
— boite & 4 fusibles au lieu de 5,
— montage d’un alternateur monophase’.
Depuis le Salon octobre 1969 :
— le moteur XB5 (8 CV) n’est plus monté sur la berline «404 »,
— colonne de direction avec antivol Neiman,
— enjoliveurs de phares chromés,
— pare-chocs avec nouveau profil.
Davfres modifications ont également été apportées en cours da nnée. Nous
vous commentons ci-aprés les principales.

A partir des numéros de série

« 404/8 » : 6.905.096
«404 (TW) » : 5.092.741
<404 (TH)» : 5.487.674

les modifications suivantes ont été ap-
pliquées sur les moteurs XB5 (8 CV)
et XC6 (9 CV).

JOINT DE CULASSE

Le joint métalloplastique est rempla-
c¢é par un joint Remz

Ce joint se monte i sec, I'inscription
«dessus» cOté culasse,- l'onglet a
l’avant gauche.

L’adoption de ce joint a nécessité le
montage de nouvelles vis, permettant
dl’apphquer un couple de serrage plus
éleve

Serrage de la culasse

11 faut impérativement observer les
prescriptions suivantes :
— Ordre de serrage : c’est le méme
que celui déja adopté pour la
« 204 » (voir figure).
— Couples de serrage :
préserrage : 6 m.daN
Serrage définitif : 825 m.daN,

© MOTEUR

8 1 9
o o o o o
o [0} o [e] [e]
7 3 2 6 1

AV S\
s

Ordre de serrage de Ia culasse

REMARQUES :

1° Pour éviter toute confusion, l'or-
dre de serrage indiqué sur la figure

.sera appliqué sur tous les moteurs

;404 », quelle que soit la date de sor-
ie.

Mais sur les moteurs équipés de
joints métalloplastiques, les couples de
serrage précédemment indiqués doi-
vent toujours étre respectés (préser-
rage 4 m.daN, serrage définitif 7
m.daN).

2° Les joints' Reinz et métalloplasti-
ques ne sont pas_interchangeables.

PISTONS

La hauteur des domes de piston est
diminuée, pour conserver, avec le nou-
veau joint, le méme rapport volumé-
trique.

Moteur XB5

Moteur XCé

Hauteur du piston au-
dessus de l'axe

....... 47,75 mm (au lieu de 49,5)[45,95 mm (au lieu de 46,35)
Hauteur totale du piston]81,75 mm (au lieu de 83,5){81,9 mm (au lieu de '82,3)

—_— 83 ==



ETUDE N° 290 bis
RTA o: un 170

FICHE DESCRIPTIVE R4

PEUGEOT “404"
9 CV BERLINE

avec freins & disque

E
trned § a0 O
& @ v &
|
L 2,650 m. ul 1345m.
& 4,420 m. i 1,625m.

SPECIFICATIONS

: MOTEUR
4 cylindres en ligne, incliné a 450, 4 temps.
Refroidissement a eau.
Alésage : 84 mm; course : 73 mm.
Cylindrée : 1618 cm3.
Rapport volumétrique : 8,3/1.
Puissance fiscale : 9 CV.
Puissance maximum : 80 ch a 5600 tr/mn (SAE).
Couple maximum (SAE) e 13,5 m.daN a 2500 CARBURATEUR

tr/mn.

Carburateur inversé a starter a commande ma-
nuelle Solex 34 PBIC A3. )

Filtre a air : Vokes Lautrette EL L697 a élément
filtrant en polypropylene huilé.

Pompe a essence mécanique a membrane.

ALLUMAGE

2

BOITE
TRAIN AV
PONT AR

DIVERS

Batterie 12 volts, 55 Ah (280170200 mm).

Allumeur : SEV-Marchal NA4C ou Ducellier
4161 courbes M 48.

Bobine : SEV-Marchal 3 H 12 V ou Ducellier 2075.

Bougies : AC 44 XL ou SEV-Marchal 35 HS ou
‘Champion N9Y.

Alternateur : Ducellier 7529 A ou Paris-Rhéne
A13M3. ;

Régulateur : Ducellier 8362 A ou Paris-Rhone
AYA 21 (repére jaune).

Démarreur : Ducellier 6189 A ou Paris-Rhdne

D 8E 76.

x
<

4 vitesses silencieuses et synchronisées,
4 vitesse en prise directe.

Commande sous le volant.

Grille européenne.

A roues indépendantes.

Suspension télescopique intégrée 2 ressorts
hélicoidaux.

Barre stabilisatrice.

Direction a crémaillére a rattrapage automatique.

Rapport de démultiplication : 1/18,6.

Rayon de braquage hors tout : 5,38 m.

Freins a disque, deux pistons.

Transmission par arbre tubulaire.

Pont arriére rigide.

Ressorts hélicoidaux.

Amortisseurs télescopiques.

Barre stabilisatrice et barres anti-roulis.
Freins a tambour.

CAPACITES

Réservoir d'essence : 55 litres.
Systéeme de refroidissement : 7,8 litres.
Carter moteur : 4 litres. )
Boite de vitesses : 1,150 |itre.

Pont arriere : 1,400 litre.

REGLAGES GROUPES

Fonctionnement distribution (avec jeu provisoire
de 0,7 mm aux soupapes) :
AOA : (030" avant PMH ou 0,013 mm.
RFA : 360 aprés PMB ou 68,08 mm.
AOE : 35030’ avant PMB ou 67,92 mm.
.RFE :10° aprés PMH ou 0,707 mm.
Jeu de fonctionnement a froid :
admission : 0,10 mm - échappement : 0,25 mm.

Diffuseur : 26.

Gicleur d’alimentation : 137,5.

Ajutage d'automaticité : 160.

Gicleur de ralenti : 45.

Tube émulsion : 28.

Gicleur de pompe : 45.

Fin de course de pompe pour une ouverture du
papillon de : 3 mm.

Gicleur essence du starter : 160.

Régime de ralenti : 650 tr/mn.

Ordre d’allumage : 1-3-4-2 (no 1 cété volant).
Avance initiale : 11° ou 0,85 mm avant PMH.
Avance automatique : maxi 14030’ & 2500 tr/mn
allumeur.

Avance a dépression : 5030' sous 300 mm/hg.
Angle de came : 570 =+ 20,

Ecartement des contacts du rupteur : 0,40 mm.
Ecartement des électrodes de bougies : 0,6 mm.

Rapports de démultiplication :
17¢ 0,273

20 0,461
3 0,710
4 1

Marche AR 0,267

Train avant (a4 vide en ordre de marche) :
Chasse : 20 =+ 30'.
Carrossage : 0030' =+ 45', .
Angle inclinaison de pivot : 9050' + 10’,
Pincement : 2 +1 mm.
Pneus : 165 SR 380.
Pression gonflage :
1,400 bar (Michelin X)
1,600 bar (Dunlop SP et Kléber V 10)

Vis et roue : 5X21 (démultiplication 0,238).
Pneus : 165 SR 380.
Pression gonflage :

1,600 bar (Michelin X)

1,800 bar (Dunlop SP et Kiéber V 10)

Freins : 0,650 litre.

Garde au sol (en charge) : 0,150 m.

Poids a vide (en ordre de marche) : 1070 kg.

Poids total autorisé en charge : 1580 kg.
COUPLES DE' SERRAGE (m.daN ou m.kg)

Vis de culasse (joint Reinz) : 8,25 (a froid).

Vis de palier de vilebrequin : 7,5.

Vis de téte de bielles : 4.

Vis de volant moteur : 5,75 (6,75 avec repére 5).




Le diamétre de l’axe est augmenté :
23 mm (au lieu de 22).

BIELLES

Les nouvelles bielles sont équipées
de douilles minces permettant le mon-
tage des axes de pistons de 23 mm.

Le corps des bielles est plus trapu.

Les boulons d’assemblage du cha-
peau sont allongés, longueur 58 mm
(au lieu de 56).

Les boulons longs peuvent étre mon-
tés sur les anciennes bielles.

INTERCHANGEABILITE

L’ensemble bielles, pistons, joint de
culasse peut étre monté sur un mo-
teur antérieur a la modification & con-
dition de remplacer les vis de culasse
et de les serrer au nouveau couple.

&
L2

VILEBREQUIN

A partir des numéros de série

404/8 : 6.908.893
404/9 CV : 5.554.147

la collerette de centrage du volant sur
le vilebrequin a été renforcée. La tble
frein des vis de fixation du volant a
été modifiée en conséquence. Cette t6-
le peut étre montée sur un vilebrequin
premier modéle, mais l’inverse n’est
pas possible.

Poulie de vilebrequin

A partir des numéros de série
404/8 : 6.909.676
404 (9 CV) : 5.567.489

la poulie comporte un manchon dont
la longueur est augmentée, la cuvette
de rejet d’huile est modifiée, la ron-
delle d’appui du pignon et le frein
d’écrou sont supprimés.

En réparation, il est conseillé de con-
tinuer 4 monter un frein d’écrou,
I’état de surface de I’écrou et de la
poulie pouvant é&tre dégradé.

Serrer I’écrou a 11 m.daN.

GRAISSAGE

FILTRE A HUILE

Une mauvaise orientation de la car-
touche du filtre entraine l’absence to-
tale de lubrification du moteur.

Les six trous «a» de passage d’huile
doivent obligatoirement é&tre orientés
vers le corps de filtre (voir figure).

Montage de la cartouche du filtre a
huile

Filtre Purflux LS 152

A partir des numéros de série
404/8 D a4 G : 6.905.096
404/8 D 4 D : 6.980.239
404/9 CV : 5.504.801

les moteurs sont équipés de ce filtre
avec cartouche Easy Change.

L’épurateur est constitué d’un élé-
ment filtrant (1), d’unc cloche (2) et
d’un joint (3).

Le corps comporte un manchon fileté
(4) sur lequel est vissé I’épurateur.

A Textrémité avant de la cloche,
existe une empreinte en creux (six
pans de 19 mm sur plat) permettant
de la desserrer et de la serrer (1/2 i
3/4 de tour aprés appui sur le joint).

Vue éclatée du flltre Purflux LS 152

REFROIDISSEMENT

VENTILATEUR DEBRAYABLE

Depuis les numéros de série
404/8 D a G : 6.905.096
404/8 D a D : 6.980.239

les moteurs sont équipés du ventila-

teur débrayable monté sur les moteurs
9 CV depuis le début de la série.

POMPE A EAU

La révision de la pompe i eau de
ces moteurs s’effectue comme indiqué
dans notre premiere étude, sauf pour
les quelques points suivants, se rap-
portant au ventilateur débrayable.

e B

Contrdle de 1’électro-aimant
du ventilateur débrayable

e Aprés avoir extrait les roulements
avant et arriéere du corps de pompe,
controler I’électro-aimant de la partie
du ventilateur.

® Brancher un amperemeétre comme
indiqué sur la figure, les indications
relevées signifient :
0 = enroulement coupé,
0,6 = enroulement normal,
intensité plus élevée = enroule-
ment & la masse.

e Au remontage, aprés avoir remonté
la turbine, remplacer s’il y a lieu les
deux roulements du moyeu du ventila-
teur (appariés avec la rondelle) (1).

o Monter le circlips (2) le plus épais
possible. Il existe des circlips d’épais-
seur variant de 0,05 en 0,05 mm, de-
puis 1,50 jusque 1,85 mm,

e Aprés serrage de l’écrou de poulie
de ventilateur a 3,5 m.daN, vérifier
Pentrefer du ventilateur, le jeu doit
étre compris entre 0,35 et 0,40 mm.

© Si nécessaire, le régler en agissant
sur les trois vis (3) A tétes carrées.

® Aprés repose de la pompe sur la
voiture, controler le fonctionnement du
ventilateur, ’embrayage doit se pro-
duire pour une température d’eau de :
83 a 85,5° sur la pompe 4 eau et 81 &
83,5° sur le radiateur:; le débrayage
doit se produire pour une température
de 73,5 & 77° sur la pompe i eau et
66,5 & 70° sur le radiateur.

(

K AIFE N SO >
R IR II XS

Coupe du moyeu du ventilateur
débrayable



Réglage de l'entrefer du ventilateur
débrayable

e Si I’embrayage ne se produit pas,
court-circuiter les bornes du contac-
teur. Si alors I’embrayage se produit
le contacteur est défectueux.

o Si les limites de température ci-
dessus ne sont pas obtenues, remplacer
le contacteur (couple de serrage 4
m.daN).

Fuite de pompe a eau

Les fuites qui se produisent par le
trou d’évacuation d’eau du corps de
pompe sont généralement dues i un
encrassement anormal du joint AD.

I1 est possible de les supprimer, sans
démontage, -en introduisant temporai-
rement un détergent approprié dans le
circuit de refroidissement.

Vidanger et rincer soigneusement
aprés avoir laissé tourner le moteur,
une demi-heure au ralenti.

ALIMENTATION

FILTRE A AIR SEC

A partir des numéros de série

«404/8 » : 6.909.073
«404 (9 CV)» : 5.557.744

les moteurs sont équipés d’un filtre a
air sec, comportant un élément filtrant
en polypropyléne huilé.

Une vignette collée sur le corps du
filtre donne les conditions d’entretien.

Pour les autres caractéristiques,
réglages et conseils pratiques con-
cernant le moteur, se reporter aux
chapitres « MOTEUR » de I'Etude
Technique et Pratique de la Peu-
geot «404/8 ».

©® EMBRAYAGE

A partir des numéros de série
«404/8 » : 6.908.079
«404 (9 CV)» : 5.539.662

la commande d’embrayage a été mo-
difiée,

e Le cylindre émetteur de commande
d’embrayage n’a plus de soupape de
pression résiduelle.

® Le cylindre récepteur comporte un
ressort interne qui assure l'appui cons-
tant de la butée sur le mécanisme
d’embrayage.

e Le tube de liaison est allongé de
3 mm,
REMARQUE

Cette modification n’a aucune inci-

dence sur la purge du circuit d’em-
brayage.

Pour les autres caractéristiques,
réglages et conseils pratiques con-
cernant l’embrayage, se reporter
aux chapitres « EMBRAYAGE » de
I’Etude Technique et Pratique de
la Peugeot « 404/8 ».

© BOITE
DE VITESSES

A partir des numéros de série
« 404/8 : 6.906.978
<404 (9 CV)» : 5.519.732

les boites de vitesses BA7 sont modi-
fiées.

Pignon de marche arriére

® Les pignons-ont une denture héli-
coidale au lieu d’une denture droite.

o L’ensemble des trois pignons, pignon
de commande, pignon de réservoir; pi-
gnon récepteur, peut se monter sur les
?‘oites BA7 antérieures a4 la modifica-
ion.

Arbres moteur et récepteur

L’arbre moteur est édquipé d’une
douille & aiguilles Nadella de 18X26X
15,8 (au lieu de 18x24x20,8).

L’arbre récepteur est' modifié en
conséquence.

Pour les autres caractéristiques,.
réglages et conseils pratiques con-
cernant la boite de vitesses, se re--
porter aux chapitres « BOITE DE
VITESSES > de I’Etude Technique
et Pratique de la Peugeot « 404/8 .

O TRANSMISSION

Pas de -modifications importantes, se
reporter aux chapitres « TRANSMIS-
SION » de I’Etude Technique et Prati-
que des «404/8>.

— 86 —

© PONT ARRIERE

A partir des numéros de série

<404/8>  : 6.906.201
<404 UB» : 4.781.801
«404 US> : 7.016/801

le pont arriére comporte un couple de
5X21 a entraxe de 101,6 mm (au lieu
de 95,25 mm) pour unification avec les
berlines «404/9 CV s.

Le tube de pont arriére droit, les
arbres. de pont et le tube de poussée
sont également unifiés.

Pour les autres caractéristiques,
réglages et conseils pratiques con-
cernant le -pont arriére, se reporter
aux chapifres « PONT ARRIERE »
de I’Etude Technique et Pratique
de la Peugeot « 404/8 ».

O TRAIN AVANT

Pas de modifications importantes, se
reporter aux chapitres <« TRAIN
AVANT » de I’Etude Technique et
Pratique des «404/8 ».

© DIRECTION

Pas de modifications importantes, se
reporter aux chapitres « DIRECTION »
de I’Etude Technique et Pratique des
«404/8 ».

O SUSPENSION

BARRE STABILISATRICE ARRIERE

A partir des numéros de série
«404/8 » : 6.905.050
«404 (TH)» :.5.481.463

les berlines « 404 » sont équipées d’une
barre stabilisatrice sur laquelle le cro-
chet de maintient du ressort de com-
pensateur est fixé par serrage d’une
vis, au lieu d’étre soudé.

Réglage du crochet

e Mettre la voiture sur un élévateur
ou une fosse, les quatre roues sur un
méme plan horizontal.

o Placer le crochet, en orientant la
fourche d’accrochage vers Il'avant, a
une distance de 255—1 mm de laxe
d’articulation de la barre sur le pont
arriere.
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Crochet de maintien du ressort de compensateur ﬁe frein

Pratiquement ceci correspond & une
distance de 233 mm entre I’écrou de
I’axe et la face gauche du crochet (voir
figure).
® Placer un fil 4 plomb comme indi-
qué sur la figure.

e Aligner la face arriére «a» de la
fourche avec le fil a plomb.

e Sans déplacer le crochet, serrer
I’écrou de la vis de fixation a 1,75
m.;laN puis monter un contre-écrou
Pal.

- AMORTISSEURS

Depuis février 1969, le remplissage
des amortisseurs avant et arriére est

effectué avec de lhuile Esso Oleofluid
40 X.

Cette huile est miscible avee T’huile
Esso Oleofluid 40 S précédemment uti-
lisée.

Lors du remontage d’un amortisseur
avant, il convient d’utiliser I’huile Esso
Fluid 40 X.

Pour les autres caractéristiques,
réglages et conseils pratiques con-
cernant la suspension, se reporter
aux chapitres « SUSPENSION » de
I’Etude Technique et Pratique de la
Peugeot «404/8 ».

© MOYEUX ET FREINS

FREINS AVANT

A partir des numéros de série
«404/8 » : 6.906.201
«404/9 CV» : 5.504.801
les berlines «404» direction & gauche
ou a droite sont équipées de freins
avant a disque Bendix a deux pistons.
Etrier : a deux pistons, fixé par lin-
termédiaire d’un support sur la fusée
non modifiée.
Disque : diametre 287,3 mm, épais-
seur 10 mm; largeur de la piste de

freinage : 50,15 mm ; surface de frei-
nage : 668 cma2.

Moyeu du disque sans modifica-
tion.

Protecteur du disque : comporte un
trou de fixation supplémentaire et
deux lumieres de passage pour pro-
tecteur de graissage de rotule inférieur
afin de permettre son montage sur fu-
sée droite ou gauche.

Support d’étrier : pour la méme rai-
son comporte quatre trous de fixation.

Pistons diametre des pistons des
deux cylindres récepteurs : 48 mm.

Garnitures : surface utile de chaque
garniture 34,80 cm2; qualité Fadil
L 113; épaisseur : 12 mm.

REMARQUE. — Les garnitures doi-
vent impérativement étre changées
lorsque leur épaisseur atteint 2 mm.

11 faut toujours remplacer en méme
temps les deux patins sur chaque frein
avant.

REPARATION DES ETRIERS
A DEUX PISTONS

Dépose et repose

® Serrer les deux vis de fixation (ron-
delles neuves) a 5 m.daN.

e Serrer les deux raccords du tube
de liaison a 1 m.daN. i

e Il ne faut pas dépasser ce couple
pour ne pas déformer le coéne du
tuyau de liaison.

Démontage

o L’étrier étant fixé dans un étau
muni de mordaches, démonter les dif-
férentes piéces (voir figure).

® Repousser les pistons a fond dans
leur cylindre.

e Interposer une cale de bois de
60X 78 mm, épaisseur 25 mm, entre
les pistons.

e Dégager le piston du cylindre coté
extérieur en envoyant de l’air compri-
mé par l'orifice de la vis de purge et
celui du cylindre co6té intérieur, en
envoyant l’air par l'orifice d’alimenta-
tion de I’étrier.

e Déposer les joints d’étanchéité.

Remontage

e Tremper joints et pistons dans du
liquide Lockheed 55, HD 43 ou Nofic
FN 3 avant remontage.

® Reposer les différentes piéces (voir
figures).

Etrier de frein i 2 pistons

1. Etrier en deux parties - 2. Patins avec garniture type Fadil L 113 - 3. Plaquettes

clinquant antibruit - 4. Joncs de maintien des protecteurs - 5. Protecteurs des pis-

tons - 6. Pistons de (j 48 mm - 7, Joints d’étanchéité des pistons - 8. Epingles d’arrét
- 9. Axes de maintien

LR —



Orientation des pating de frein avant

® Veiller A lorientation des patins et
plaquettes anti-bruit. La fléche <as»
doit étre placée suivant le sens de ro-
tation du disque en marche avant (voir
figure).

FREINS ARRIERE

A partir des numéros de série
«404/8 » : 6.906.201
«404/9 CV s ; 5.504.801

(ce qui correspond au montage des
étreirs de frein avant 3 deux pistons)
le diametre des cylindres récepteurs
est augmenté : 22 mm (au lieu de 20,6).

A partir des numéros de série
«404/8 » : 6.907.575
«404/9 CV » : 5.530.712

ce diameétre est porté i 23,8 mm (au
lieu de 22).

ASSISTANCE DE FREINAGE

Les berlines équipées de freins avant
agec étriers & deux pistons sont mon-
tées

— pour la direction 3 gauche

avec un servo-rein Mastervac, rapport
d’assistance 2,8/1.

Les fonctionnement et précautions
de montage, donnés pour le servo-frein
dans notre premiére Etude sur la
«404/8 », restent entiérement valables
pour ce modéle. Toutefois : la cote de
dépassement de la tige de poussée de-
vient 124 mm (au lieu de 126,5).

La tige de commande est réglée
d’origine avec un dépassement de 36,5
mm., En aucun cas, cette cote ne doit
étre modifiée en réparation.

Ne jamais tirer sur cette tige afin
de ne pas dégager le disque de réac-
tion qui risquerait de tomber a I’inté-
rieur du servo-frein.

— pour les directions a droite

Servo-frein Hydrovac, rapport d’as-
sistance 3/1.

Commande de frein & main

MAITRE-CYLINDRE

Sur les «404»> éaquipées de freins
avant a4 deux pistons le diameétre du
maitre-cylindre est de 19 mm (direc-
tion a4 gauche) et de 22 mm (direction
a droite).

Depuis fin, juillet 1969, la longueur
du maitre-cylindre est réduite.

La distance entre l’extrémité avant
du cylindre et la face arriére de la
bride de fixation devient 131,25 mm (au
lieu de 139).

Le piston comporte un alésage pour
tige de poussée d’une profondeur de
39 mm (au lieu de 33).

REMARQUE. — Le maitre-cylindre
court peut étre monté a la place de
P’ancien. Les pieces détachées des deux
modeéles ne sont pas interchangeables.

COMPENSATEUR DE FREINAGE

Depuis les numéros de série

«404/8 » . 6.907.775
«404/9 CV > : 5.530.712

et a la suite de laugmentation de dia-
meétre des cylindres arriére, le com-
pensateur est équipé d’un ressort de
commande dont le diametre du fil est
de 3,25 mm (au lieu de 3,75).

e La tension du ressort de commande
est réglée d’origine. Ne jamais desser-

rer ’écrou de fixation de la noix sur
la tige du ressort.

Depuis les numéros de série

«404/8 » : 6.909.667
«404/9 CV » : 5.567.464

la forme du levier en tdle du compen-
sateur est simplifiée. Le ressort de
commande est accroché sur le coté et
Torientation de sa noix de commande
est modifiée.

FREIN A MAIN

A partir des numéros de série

«404/8 » 1 7.021.761
«404/9 CV » : 5.570.282

la commande de frein i main est sim-
plifiée. Il n’y a plus de palonnier in-
termédiaire ni de chapes de réglage.
Les deux cables complets de frein ar-
riere sont remplacés par un ensemble
unique. Le réglage s’effectue unique-
ment sur la tige du palonnier.

Pour les autres caractéristiques,
réglages -et conseils pratiques con-
cernant les moyeux et freins, se re-
porter aux chapitres « MOYEUX ET
FREINS > de I’Etude Technique et
Pratique de la Peugeot « 404/8 ».

® EQUIPEMENT ELECTRIQUE

CABLAGES ELECTRIQUES

Depuis le salon d’octobre 1968, le
schéma de linstallation électrique des
« 404 » a été modifié du fait :

— du montage d’une boite 4 fusibles
(au lieu de 5),

— du montage d’un alternateur.

Voir schéma électrique des Berlines
« 404 > 4 carburateur, pages LI et LII.

— 88 —

ALTERNATEUR
A partir des numéros de série
« 404/8 » 6906 201, « 404/9 »

5504801 les moteurs de « 404 > sont
équipés d’un alternateur monophasé,
ce qui a entrainé les modifications sui-
vantes :
— Alternateur :

Montage d’un alternateur monophasé



350 W Ducellier 7259 A ou Paris-Rho-
ne A 13 M 3.

— Régulateur :

Montage d’un régulateur Ducellier
8362 A ou Paris-Rhone AYA 21.

— Poulies de commande. Les diame-
tres des différentes poulies ont été mo-
difiés :

Sur vilebrequin ¢ 131 mm (au lieu
de 116),

sur pompe a eau @ 121 mm (au lieu
de 107),

sur alternateur @ 65 mm (au lieu de
70) le rapport d’entrainement devenant
1,886/1 au lieu de 1,500/1.

— Utilisation d’une courroie Kléber
1016.

PRECAUTION A PRENDRE
SUR UN VEHICULE EQUIPE
D'UN ALTERNATEUR

Avec ce montage, il faut impérative-
ment éviter certaines fausses manceu-
vres qui risqueraient de détruire ins-
tantanément les diodes, soit par une
intensité, soit par une surtension trop
importante.

e Ne pas faire tourner lalternateur
sans que la batterie soit placée « en
tampon » dans le circuit de charge.

® Ne pas faire tourner le moteur si le
robinet de batterie est ouvert.

e Ne pas inverser les polarités des bor-
nes ou des cosses de l’alternateur ou
de la batterie.

e Ne pag faire court-circuit entre le
porte-diodes positives et le porte-dio-
des négatives.

e Ne pas souder ou dessouder les dio-
des sans les isoler de la chaleur.

e Ne pas vérifier le bon fonctionne-
ment de l'alternateur en mettant en
court-circuit les bornes positives et la
masse ou la borne d’excitation et la
masse.

e Ne pas intervertir les fils branchés
sur le régulateur.

© Ne pas chercher & réamorcer un al-
ternateur. en alimentant directement
l’excitation par le « + .

Dém.

e Ne pas connecter le condensateur a
la borne d’excitation de régulateur ou
de P’alternateur.

@ Ne pas relier les bornes de la batte-
rie a un chargeur sans avoir décon-
necté I’alternateur.

e Ne pas souder a larc ou avec une
pince a souder, sur le véhicule sans
avoir déconnecté l’alternateur.

e Ne pas brancher un poste de radio
sur le circuit électrique commandé par
le verrou Neimann (le branchement
devra étre réalisé sur le fusible numé-
ro 2 voir schéma).

CONTROLE D'‘UN ALTERNATEUR
SUR VOITURE

Circuit de charge

Avant tout démontage vérifier :

— la tension de 1’état de la courroie
d’entrainement,

— l’état et le serrage des différentes
conexions du circuit.

Branchement des instruments
de contréle

Utiliser un voltmetre et un ampeére-
metre (60 A).

® Desserrer de quelques tours le pa-
pillon de masse.

e Déconnecter le fil 4 de la borne +
de l’alternateur.
e Relier les appareils de contréle com-

me indiqué sur le schéma.

Contréle du circuit de charge
La batterie doit étre chargée.

e Le moteur tournant a 2500 tr/mn,
relever immédiatement P’intensité ma-
ximale débitée et la tension correspon-
dante.

e Pour une tension inférieure a 13
volts, ’intensité doit étre de I'ordre de
27 Ampeéres (si la batterie est trés char-
gée, il peut étre nécessaire d’allumer-
les phares).

gmmw
2

Alternaieur

Circuit de charge

Exc

e Au-dessus de 13 volts, le régulateur
doit entrer en fonction, la tension de
lalternateur doit étre comprise dans
les tolérances de la courbe page L.

e La tension maximale ne deyra en
aucun cas dépasser 14,4 volts, sinon le
régulateur est a remplacer.

Nota. — Une diode coupée fait chu-
ter le courant de charge d’environ 5
Amperes. Une diode en court-circuit
limite le courant de charge a 7 ou
8 Amperes et provoque un grognement
de l’alternateur.

DEPOSE ET REPOSE
D’UN ALTERNATEUR

® A la repose, régler la tension de la
courroie (moteur froid).

® Tracer au dos de la courroie deux
traits distants de 100 mm et tendre
pour obtenir 101,5 mm entre ces deux
traits.

® Serrer l'axe de basculement a 4,25
m.daN.

VOLTMETRE THERMIQUE

Depuis octobre 1968, le combiné de
tableau de bord est équipé sur toutes
les « 404 » d’un voltmetre thermique
qui différe essentiellement du voltmeé-
tre monté précédemment par la posi-
tion de l’aiguille.

Celle-ci en marche normale doit se
trouver dans la zone non peinte.

e Si l'aiguille est dans la zone rouge
coté -+, il faut contrdler le régulateur
(élément de régulation).

® Si l'aiguille est dans la zone rouge,
coté —, il faut vérifier :

— la tension de la courroie d’entrai-
nement,

— le régulateur (élément de conjonc-
tion),

— le débit de l’alternateur.

va | Y

—

Masse

M+i’T—

L

Branchement des instruments de contréle de I'alternateur
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DEMARREUR
A partir des numéros de série Marque Ducellier Paris-Rhéne
<« 404/8 » 6906386 et « 404/9 »
5508290, les « 404 » équipées de la
boite BA 7 utilisent le démarreur et
la courroie de démarreur montés sur
la <« 504 ».
Ces démarreurs ne peuvent étre uti- '
lisés qu’avee la couronne correspon- Type ........ P seas s 6189 A D. 8E. 76
dante, dont les caractéristiques sont : |Puissance maxi ................ 1,35 ch 1,1 ch
Diameétre extérieur : 289,2 mm. Intensité ~absorbée correspon
Nombre de dents : 135. dante’ ... s cesvsoyass s s 180 A 200 A
Module : 2,116. Couple correspondant .......... 0,4 m.daN 0,4 m.daN
Couple bIogue: . ...couwvsvesoens 1,2 m.daN 1,32 m.daN
Intensité absorbé par ce couple. 370 A 400 A
Pour les autres caractéristiques, Diameétre de la carcasse ....... 89 mm 85,6 mm
réglages et conseils pratiques con- Nombre de dents du lanceur .. 9 9
cernant I’équipement électrique, se Module ..... EEEERE PR 2,116 2,116
reporter aux chapitres « EQUIPE- Sens de rotation (voir c6té com-
MENT ELECTRIQUE » de 1'Etude 77298 (0 (= I A G e sens horloge sens horloge
Technique et Pratique de la Peu-
geot « 404/8 ».

Moteur

* Vis de fixation de culasse (avec
joint Reinz) :
préserrage
Serrage définitf
* Fixation de la rampe de culbu-
teurs sur culasse
* Boulons de bielle ............. 4
Poulie de ventilateur débrayable. 3,5
Contacteur de ventilateur dé-
brayable

® DIVERS

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Du fait de I’évolution des véhicules,
certaines modifications et adjonctions
doivent étre apportées au tableau cor-
respondant de notre étude de la Peu-
geot « 404/8 ».

Bougies

* Axe de basculement de l’alter-
nateur :

Suspension

Vis de fixation du crochet du res-
sort de compensateur sur barre
stabilisatrice

Freins

* Fixation du support d’étrier sur

fusée

Fixation du disque de frein sur

moyeu

* Fixation étrier de frein Bendix

sur support:

* Serrage des raccords du tube

de liaison ]
Pour les couples marqués *, utiliser
impérativement une clé dynamométri-

que.
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A.aW. Connecteurs
A.C. Allume-cigarettes
Al Allumeur avec condensateur
Alt. Alternateur
Av. Avertisseurs
Bie. Batterie
Bo. Bobine
C.A. Commutateur d’avertisseurs
C.Cli. Centrale de clignotement
Cli.___ Clignotant
Com. Commutateur d’éclairage
Cr. Connecteur de projecteurs
Dém, Démarreur a solénoide
E.C. Eclairage de coffre
E.P.P. Eclairage de plaque de police
E.V. Essuie-vitre
F.1 Fusible 5 ampeéres
F.2 Fusible 10 ampéres
F.3 Fusible 10 ampéres
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Fusible 10 ampeéres

Interrupteur - Antivol -
Commande de démarrage

Inverseur des clignotants

Interrupteur d’éclairage de coffre

Interrupteur d’essuie-vitre

Interrupteur de porte

Interrupteur de phare de recul

Interrupteur de stop

Interrupteur de témoin de starter

Récepteur de jauge

Transmetteur de jauge

Lanterne

Lampe d’éclairage du tableau

Manocontact de pression d’huile

Plafonnier

Phare de recul

Projecteur

Prise de thermomeétre d’eau

@
©
]
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E.PP,

Robinet de batterie

Réservoir de liquide de freinage

Régulateur

Rhéostat d’éclairage du tableau

Témoin des clignotants

Témoin de pression d’huile

Témoin de lanternes

Témoin de phares

Témoin de starter

Témoin de sécurité de freinage

Thermomeétre d’eau

Thermocontact de ventilateur-
débrayable

Ventilateur de climatisation

Ventilateur débrayable

Alimentation aprés-contact

Alimentation permanente
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LA TRANSMISSION AUTOMATIQUE

ZF “3-HP-12”

pour voitures PEUGEOT et B.M.W.

EST en juillet 1962, que le plus
c grand constructeur européen de

transmissions, la Zahnradfabrik
Friedrischafen (ZF), aprés avoir réa-
lisé plusieurs types de transmissions
automatiques pour autobus et poids
lourds, présenta une nouvelle trans-
mission pour voitures de cylindrée
moyenne (1,3 & 2,0 litres), appelée
le type « 3-HP-12 ». Elle fut offerte
quelques temps aprés, en option sur
les voitures BM.W. de la gamme
« 1800 »-« 2000 », un peu plus tard
sur les voitures Peugeot « 404 », et
par la suite aussi sur la Peugeot
« 504 ».

Comme la plupart des réalisations
récentes, cette transmission appar-
tient & la catégorie la plus répan-
due, celle qui ajoute les avantages
de la variation automatique d'un
convertisseur hydraulique, aux faci-
lités de passage des gammes qu’of-
fre une partie mécanique hasée sur
des trains planétaires.

Pour le principe de fonctionnement
du convertisseur hydraulique et des
trains planétaires se reporter a no-
tre étude des transmissions « Po-
werglide » (Revue Technique Auto-
mobile n° 265 de mai 1968).

DESCRIPTION
DE LA TRANSMISSION
ZF « 3-HP-12 »

Comme cette transmission est des-
tinée exclusivement aux véhicules de
cylindrée moyenne (1,3 a 2,0 litres)
nous trouvons dans sa conception
une recherche particuliére d’'un mini-
mum de pertes mécaniques, d'un en-
combrement équivalent & celui d'une
transmission ordinaire, et d'un prix
de revient aussi raisonnable que pos-

sible, Comme les pompes a huile
alimentant le systéme de commande
hydraulique sont en partie responsa-
bles des pertes mécaniques, la pompe
arriére fut supprimée, et avec elle la
possibilité de la mise en route ¢« a
la poussette ». Les freins a bandes
des traing planétaires nécessitent des
servo-moteurs. latéraux, dont l'en-
combrement peut étre trés génant
pour le montage de la transmission
dans le tunnel d'une voiture exis-
tante. Les freins & bandes classiques
furent donc remplacés par des freins
4 disques, qui éliminent en méme
temps les réglages pour rattrapage
d'usure et facilitent ainsi ’entretien.
Finalement, pour réduire le prix de
revient, le constructeur a prévu un
maximum de roues-libres pour mas-
quer les passages des gammes, ce
qui a permit la suppression de cer-
tains éléments temporisateurs dans

|

Fig. 1. — Train composé du t
et une marche arriére,

O Matic », etc,

ype Ravigneaux donnant trois rapports de marche avant

utilisé comme partie mécanique des transmissions Ford « Merc

« 3-HP-12 », ete,

03

Borg-Warner type « 35 », Zahnradfabrik Friedrichshafen type



Fig. 2. — Vue en crevé de la transmission
ZF « 3-HP-12 B ». Notre document repré-
sente le montage pour Peugeot « 404 ».
1. Pompe - 2. Stator ou réacteur - 3. Tur-
bine - 4. Volant moteur - 5. Roue libre -
6. Arbre d’entrée de boite - 8. Pompe 2
engrenage - 9. « Governor » ou régula-
teur - 10. Train épicycloidal - 11. Em-

brayages

229 (&

A

Fig. 3. — Coupe lon-
gitudinale de Ia
transmission.
automatique ZF

1. Entrée de boite -

) 2. Convertisseur de

couple - 3. Pompe a
[—-—, huile - 4. Embraya-
| ge a.disques multi-

ol *T]L ples A - 5. Embraya-

ge a disques multi-
plés B - 6. Frein C’
‘- 7. Frein C - 8,
Frein D - 9, Train
épicycloidal - 10. Ré-
gulateur centrifuge
- 11. Arbre de sortie
- 12. Pignon de com-
mande du compteur .
- 13. Roue libre - 14.
Roue libre - 15. Fil-
tre-tamis - 16. Bloc
hydraulique - 17.
Roue libre




la, commande hydraulique. Le succes
de la formule a incité Z.F. & prévoir
pour 1969 une version plus étoffée
pour des cylindrées de 2 a 3 litres,
ainsi que deux modeles pour des
fourgonnettes de livraison.

DESCRIPTION

Les figures 2 et 3 montrent l'agen-
cement de la transmission ZF « 3-
HP-12 » Le convertisseur hydro-
cinétique du type « Trilok », fabri-
qué par la maison Fichtel-Sachs
d’aprés une licence Borg-Warner, est
relié au vilebrequin du moteur par
un disque flexible. Le convertisseur
porte également la couronne du dé-
marreur. Derriére le convertisseur,
nous trouvons la pompe a huile a
engrenages qui alimente le systéme
de commande hydraulique, ensuite
les embrayages et freins a disques
qui commandent le train planétaire.
Celui-ci, placé juste derrieére, est un
train composé du type Ravigneaux;
suivant le schéma de la figure 1,
donnant trois gammes de marche
avant et une de marche-arrieére, Fi-
nalement, nous trouvons sur l'arbre
de sortie de la transmission, le ré-
gulateur centrifuge de l'appareil di-
recteur, et le pignon de prise de
compteur.

Bien que ce type de train plané-
taire puisse se contenter de deux
embrayages et de deux freins pour
fournir les quatre gammes précitées,
" suivant le schéma de la figure 1, la
transmission ZF comporte en plus
deux roues-libres et un troisiéme
frein & disques, pour faciliter le
passage des gammes, et pour sim-
plifier le systéme de commande hy-
draulique, comme nous le verrons
plus loin.

La figure 4 montre une section a
la hauteur du train planétaire, et on
peut constater le faible encombre-
ment de la transmission permetant
son emplacement sous le tunnel or-
dinaire d'une voiture moyenne, en-
combrement obtenu grace aux freins

Fig. 4. — Coupe transversale a la hauteur
du train planétaire

a disques. Ceux-ci ont en outre
l'avantage d’étre commandés par des
pistons hydrauliques annulaires, fa-
ciles & réaliser sous forme de piéces
de décolletage. Ils ne nécessitent pas
de dispositifs spéciaux de rattrapage
d’'usure. Embrayages et freins ont
des disques identiques, seul leur nom-
bre varie suivant le couple. Les dis-
ques intérieurs sont garnis d'une
matiére cellulosique, les disques ex-
térieurs sont en acier nu.

FONCTIONNEMENT

La figure 5 indique schématique-
ment le travail du train planétaire
et de ses commandes dans les qua-
tre gammes. L’arbre de la turbine
du convertisseur peu étre solidarisé
par les deux embrayages « A » et
«-B », qui correspondent aux em-
brayages « E, » et « E, » de la fi-
gure 1, avec 'un ou l'autre des deux
planétaires du train Ravigneaux. Le
frein « D » correspond au frein
« F, » de la figure 1 et le frein « C »
au frein « F, » du schéma.

Au point mort, aucun embrayage
et aucun frein ne sont en action, le
train planétaire se trouve décon-
necté du convertisseur. En gamme de
« premiére », l'embrayage « A » en-
traine le petit planétaire, tandis que
le porte-satellites ou chéssis est im-
mobilisé par la roue-libre « F. », qui
I'empéche de tourner dans le sens
opposé & la rotation du moteur. La
couronne du train étant solidaire de
l'arbre de sortie, les deux jeux de
satellites ' ne servent que pour réta-
blir le bon sens de rotation de la
couronne, et nous sommes donc en
présence d'une gamme de marche-
avant. La démultiplication mécanique
est donnée par le nombre des dents
de la couronne et du petit planétaire,
La roue-libre « F » ne permet pas
I'effet du frein moteur. Pour I’obte-
nir, il faut donc actionner le frein
« D ».

Pour la gamme de « deuxiéme 3,
l'embrayage « A » reste en action,
mais le frein « C '» immobilise en
outre le grand planétaire « Z; ». Les
satellites larges « Z; » s’enroulent
autour de lui.et impriment une cer-
taine vitesse de rotation au chassis
ou porte-satellites, qui n’est plus im-
mobilisé par la roue-libre « F » car
celle-ci permet le sens de rotation
du moteur. La couronne- est donc en-
trainée & une vitesse supérieure 3
celle de la gamme <« premiére », le
rapport de démultiplication est plus
faible : la transmission se trouve en
« seconde ».

En « troisiéme » les deux embraya-
ges « A » et « B » sont engagés,
et les deux planétaires sont donc
entrainés &'la méme vitesse. Le train
planétaire se trouve « verrouillé »
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Fig. 5. — Schéma de fonctionnement du

train planétaire Ravigneaux, donnant

trois gammes de marche avant et une
gamme de marche arriere

et tous ses éléments tournent en-
semble, en bloc. La transmission se
trouve donc en prise directe vérita-
ble.

Pour obtenir la gamme de marche-
arriére, I'embrayage « B » entraine
le grand planétaire, tandis que le
frein « D » immobilise le porte-sa-
tellites. Les satellites larges servent
a inverser- le sens de rotation, tan-
dis’ que-les satellites courts tournent
fous sans transmission de couple.
Avec la couronne tournant dans le
sens inverse au convertisseur, la
transmission se trouve donc bien en
marche-arriére,. la. démultiplication
étant donnée par le nombre des dents
de .1a couronne et du grand plané-
taire. '

Mais' comme nous le -démontre le
schéma. de la figure 5, le grand pla-
nétaire « Z; » peut étre également
immobilisé par l'intermédiaire de la
roue-libre « G » et du frein supplé-
mentaire « C ». Ce dispositif a pour
but de réaliser lors du passage de la
«-seconde » en « troisiéme », la prise
de charge de l'embrayage « B »
exactement. au moment ou -celui-ci
est: en. mesure: de, transmettre seul
la totalité:ducouple: moteur. .On ob-
tient-ainsi une prise en charge -opti-



male indépendamment de la valeur
du couple moteur, c'est-a-dire de
l'ouverture des gaz. Cette petite
complication mécanique permet une
importante simplification du sys-
térne hydraulique par la suppres-
sion des dispositifs modulateurs de
la pression en fonction de la charge.

Pour rétrograder en « seconde »,
l'embrayage « B » est mis hors d'ac-
tion. Le grand planétaire, qui tour-
nait jusque la au régime moteur ra-
lentit, tandis que le régime moteur,
lui, augmente, la roue-libre « G »
enclanche sans choc, le passage du
rapport est parfaitement masqué.
Grace a la présence de la roue-libre
« F », il en est de méme lors de la
descente de « seconde » en « pre-
miére »,

LE SYSTEME HYDRAULIQUE
DE COMMANDE

Comme sur toutes les transmis-
sions automatiques modernes, les
embrayages et freins sont mis en
action par des servo-moteurs hy-
drauliques, dont le travail est com-
mandé par un appareil directeur, un
mécanisme sélectif, en fonction des
conditions de marche du véhicule,
vitesse de charge, et suivant les in-
tentions du conducteur.

a) L’appareil directeur

Celui-ei se compose d'un régula-
teur centrifuge, placé sur l'arbre de
sortie, qui fait intervenir la vitesse
de la voiture, d'un systéme de ti-
roirs déplacés par le mouvement de
la pédale d’accélérateur, qui fait in-
tervenir le facteur « charge », l'ou-
verture du carburateur, et finale-
ment, ‘le tiroir de sélecteur, action-
né par le levier de sélection, com-
mandé par le pilote, et qui tient
compte des décisions de celui-ci.

Sur les transmissions destinées aux
voitures Peugeot, le levier de sélec-
tion comporte 5 positions : « P »
pour position de parking, « N »
pour <« neutre » ou point mort,
« VR » pour « ville-route », conduite
normale en « automatique », ¢« E »
pour « exceptionnelle », & choisir en
montagne, pour une conduite spor-
tive, ou dans des conditions excep-
tionnelles, et finalement « AR »
pour la marche arriére. La mise en
route du moteur n'’est possible gu’en
position « N » ou « P ». En position
« E », la transmission se trouve en
« premiére » pour le départ; en po-
sition « VR », elle assure normale-
ment le démarrage en « seconde »,
mais comme la transmission com-
porte un dispositif de « kick-down »,

qui la fait rétrograder si la pédale
d’accélérateur est enfoncée au-deld
de la position de plein gaz, elle dé-
marre dans cette condition en « pre-

miére », méme pour la position
« VR
Pour les transmissions destinées

aux véhicules BM.W., le levier de
sélection & la disposition du conduc-
teur comporte une position de plus,
ainsi que le tiroir correspondant du
systéme hydraulique : Nous retrou-
vons les positions habituelles « P »
pour « parking » et « O » pour le
point mort, ensuite « A » pour mar-
che normale en automatique, mais
ici avec démarrage en « premiére »
dans tous les cas. Par contre, la ver-
sion allemande comporte deux posi-
tions « exceptionnelle » et « mon-
tagne », marquées « 2 » et « 1 ». La
premiére limite les gammes a la
« premiére » et & la « seconde », il
est impossible d’engager la « troi-
siégme ». En position « 1 », la trans-
mission conserve la « seconde », si
celle-ci se trouve déja engagée, mais
si & la suite d'un ralentissement ou
d’'un kick-down elle rétrograde en
« premiére », elle ne peut plus re-
prendre la <« seconde ». Les deux
positions « 2 » et « 1 » comportent
I'engagement du frein « D » et per-
mettent ainsi le frein moteur.

La figure 6 montre le schéma de
l'ensemble des circuits hydrauliques,
indiquant les éléments de l'appareil
directeur, les servo-mécanismes ac-
tionnant les freins et embrayages,
leurs valves de commandes, ainsi
que les dispositifs de temporisation,
et finalement, l'alimentation du con-
vertisseur en huile sous pression
pour éviter la formation de mousses,
L’apparei] directeur se compose du
tiroir de sélection (20) (représenté ici
dans la version allemande) et de
deux tiroirs d’accélération (5) et (7)
actionnés par la pédale d’accéléra-
teur. Les tiroirs de passages (12) et
(14) commandent l’alimentation des
freins et embrayages. Ils recoivent
du coté gauche la pression en pro-
venance du régulateur centrifuge
(15), qui croit avec la vitesse du
véhicule et cherche & pousser les ti-
roirs vers la droite et ainsi a faire
« monter » les gammes. Sur le coté
droit des tiroirs de passage s’appli-
que la pression hydraulique en pro-
venance des tiroirs d’accélérateur
(5) et (7), qui elle, croit avec l'ou-
verture des gaz, et qui cherche &
retarder la montée des gammes, donc
a faire rétrograder la transmission.

Sinon, le systéme hydraulique de
la figure 6 montre la pompe a huile
(1) qui assure l'alimentation, les val-
ves régulatrices de pression (3) et
(4), les soupapes de blocage (9) et
(10) et finalement les accumula-
teurs-amortisseurs (17), (18) et (19).
Le convertisseur est représenté en

(2).

b) Fonctionnement

Examinons maintenant le fonction-
nement du systéme hydraulique :

Avec le moteur tournant au ra-
lenti et le levier de sélecteur en po-
sition de point mort, la pompe &
huile (1) alimente en liquide de tra-
vail sous pression générale la valve
régulatrice (3), les tiroirs (5) et (7)
du bloc de pression d’accélérateur, le
tiroir de blocage « marche-avant -
marche-arriére » (10). De la valve
(3) la pression régulée arrive au
tiroir d'accélérateur (5), qui est
poussé vers la gauche, et a la valve
régulatrice du convertisseur (4), qui
a son tour, alimente le convertis-
seur en huile de pression réduite.
Cette huile est freinée par un orifice
calibré avant de retourner vers le
carter en lubrifiant au passage les
éléments de la transmission. A la
sortie du tiroir (7), la pression mo-
dulée suivant la position de la pé-
dale arrive sur les cotés droits des
tiroirs (12) et (14), qui sont ainsi
poussés vers la gauche, ce qui cor-
respond aux positions des gammes
basses, « premiére » sur (12) et « se-
conde » sur (14).

Si le conducteur pousse le ‘levier
de sélection vers la position « A »,
( ou ¢« VR ») le tiroir de sélection
occupe la position correspondante,
ce qui lui permet maintenant d’ali-
menter le régulateur centrifuge (15),
qui & son tour envoie du liquide de
travail vers la valve (9), et & partir
d’elle, vers les cotés gauches des
pistons (11) et (13). Mais la pres-
sion principale arrive également du
tiroir de sélection directement a I'em-
brayage « A », & travers un orifice
calibré formant étranglement, Le
mouvement du levier de sélection
engage donc directement la gamme
de « premiére », et en accélérant, le
véhicule démarre.

Au fur et & mesure que la vitesse
augmente, la pression du circuit ali-
menté par le régulateur centrifuge
augmente aussi, car les masselottes
en s’écartant agrandissent le pas-
sage @ la pression sur le coté gauche
du piston (11) monte, jusqu’au mo-
ment ol celui-ci est poussé vers la
droite contre la pression d’accéléra-
teur, Ce mouvement permet alors a
la pression générale qui alimente dé-
ja l'embrayage « A » de traverser
une gorge du tiroir (12) pour arri-
ver au tiroir (14) et de 1a, vers la
valve (16) et le frein « C’ », ainsi
qu'au frein « C » et son accumula-
teur-amortisseur. La transmission se
trouve alors en « seconde ».

Une nouvelle augmentation de la
vitesse du véhicule fait ensuite pas-
ser le piston (13) et le tiroir (14)
vers leurs positions d’extréme droite.
L’alimentation de la valve (16) et du
frein ¢« C' » est coupée, tandis que
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Fig. 6. — Schéma du systéme de commande hydraulique

(version B.M.W.)

1. Pompe a huile - 2. Convertisseur hydraulique - 3. Valve ré-
gulatrice principale - 4. Valve régulatrice du convertisseur -
5. Tiroir d’accélérateur principal - 6. Piston du tiroir d’accé-
lérateur principal - 7. Tiroir d’accélérateur secondaire - 8. Pis-
ton du tiroir d’accélérateur secondaire - 9. Tiroir de blocage

marche arriéere - 11. Piston du tiroir de passage « premiére-

seconde » ou « 1-2 » - 12, Tiroir de passage « premiére-secon-

« A-2 » ou « VR-E » - 10. Tiroir de blocage marche avant-

la pression générale partant du ti-
roir (14) arrive aprés traversée de
la valve (10) a l'embrayage « B »
et son amortisseur (19). La trans-
mission se trouve alors en « troi-
sieme », en prise directe.

Si par la suite d'un ralentisse-
ment, la pression du régulateur cen-
trifuge diminue, la pression d'accé-
lérateur devient prépondérante, d'a-
bord sur le tiroir (14) et ensuite sur
le tiroir de passage (12), la trans-
mission rétrograde au fur et & me-
sure.

Si le conducteur enfonce la pédale
d'accélérateur au-dela de la position
plein gaz, le piston (8) et le tiroir
(7) sont poussés vers la droite, et
ce dernier découvre un nouveau pas-
sage pour la pression d’accélérateur,
qui arrive ainsi sur les collerettes
des pistons (13) et (11), augmen-
tant ainsi 'effet de la pression d’ac-
célérateur sur les faces droites des
tiroirs (14) et (12). Les tiroirs de
passage sont poussés successivement

vers la gauche, la transmission ré-
trograde d'abord en « seconde », si
elle était en prise, ensuite de la « se-
conde » en « premiére ». Ainsi, l'ef-
fet de kick-down se trouve réalisé
deux fois.

Avec le tiroir de sélection en po-
sition « 2 » (ou « E » sur la version
francaise) ce tiroir permet l'arrivée
de la pression générale & la valve
(9), qui est alors poussée vers la
droite et empéche l'arrivée de la
pression du régulateur au piston
(13), le tiroir de passage « deuxié-
me-troisiéme » est donc maintenu
sur sa butée du coté gauche par la
pression d'accélérateur sur le tiroir
(14), et il est impossible & la trans-
mission de passer en <« troisiéme ».
En outre, le déplacement de la valve
(9) permet l'alimentation, & travers
une gorge du tiroir (12), du frein
« D » et son accumulateur-amortis-
seur (17), ce qui assure le frein
moteur. Finalement, l'effet de kick-
down est déja obtenu avec une po-
sition moyenne de la pédale d'accé-
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de » ou « 1-2 » - 13, Piston du tiroir de passage « seconde-troi-
siéme » ou « 2-3 » - 14. Tiroir de passage « seconde-troisié¢me »
ou « 2-3 » - 15, Régulateur centrifuge - 16. Valve du frein
« C’ » = 17, Amortisseur du frein « D » - 18, Amortisseur du
frein « C » - 19. Amortisseur de I'embrayage « B » - 20. Tiroir

de sélection

lérateur, ce qui retarde la montée des
gammes avec l'augmentation de la
vitesse du véhicule.

Sur la version allemande, il existe
une position supplémentaire marquée
« 1 » Elle coupe l'alimentation du
régulateur centrifuge, et la pression
modulée par celui-ci disparait. La
transmission ne peut donc pas quit-
ter la « premiére ».

Finalement, nous retrouvons pour
la position « P », les mémes condi-
tions hydrauliques que pour le point
mort, mais le levier de' sélection a
engagé mécaniquement un cliquet
d’arrét dans une denture extérieure
de la couronne du train planétaire.
L’arbre de sortie de la transmission
se trouve ainsi immobilisé et avec
lui, les roues arriéres du véhicule.

c) Rapports de démultiplication

Le convertisseur du type Trilok
de la transmission automatique ZF
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Fig. 8. — Timonerie de commande de sélection sur les voitures B.M.W.

Flg. 9. — Tringlerie de commande du carburateur et du tiroir d’accélérateur sur les Fig. 10. — Le train planétaire type
voitures B.M.W." Ravigneaux 3
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Fig. 11. — Ensemble des carters de la transmission et jauge d’huile (Document B.M.W.)
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Fig. 13. — Freihs et embrayages multi-disques (Document B.M.W.)

Fig. 14. — Détails du systéme de commande hydraulique

1, Ressort de valve - 2. Valve d’embrayage « B » - 3. Valve
de frein « C » - 4. Ressort de valve - 5. Ressort d’amortisseur
= 6. Amortisseur du frein « D » = 7. Tiroir de passage « 1-2 »
- 8. Piston de passage « 2-3 » - 9. Tiroir de passage « 2-3 » -
10. Ressort de tiroir de passage - 11. Piston de passage « 1-2 »
= 12. Valve de frein « D » - 13, Ressort de valve - 14. Ressort
d’amortisseur - 15. Amortisseur du frein « C » - 16. Ressort
d’amortisseur - 17. Amortisseur de ’embrayage « B » - 18.
Ressort de tiroir de blocage -~ 19. Tiroir de blocage marche
avant-marche arriére - 20, Valve régulatrice convertisseur -
21. Ressort de valve - 22. Ressort de valve - 23. Valve régula-
trice principale - 24. Tiroir de sélection - 25. Bague

Fig. 15. — Transmission vue de dessous (carter d’huile enlevé)

1. Bouchon de contrdle pression de refoulement de la pompe
a huile - 2. Bouchon de contrdle pression 4 'embrayage « A »
=~ 3. Bouchon de contrdle pression du convertisseur - 4, Bou-
chon du canal d’aspiration de la pompe - 5. Tubulure d’aspi-
ration de la pompe - 6. Canal de refoulement de la pompe -
7. Arrivée d’huile & I'embrayage « A » - 8. Arrivée d’huile
sous pression au convertisseur - 9. Arrivée d’huile a3 em-
brayage « B » - 10, Arrivée d’huile au frein « C’ » - 11. Arri-
vée d’huile au frein « C » - 12, Arrivée d’huile au frein « D »
- 13. Canal vers le bouchon de contrdle de la pression de
passage - 14. Canal vers le bouchon de contrdle de la pression
de régulateur - 15. Canal d’alimentation du régulateur - 16.
Bouchon de contrdle pression régulateur
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Vitesses approximatives des passages des gammes (en km/h)

Peugeot « 404 » Passage| 1re-2e 2e-3¢ 3e-2¢ 2e-1%
Faible ouverture —— 30 28 —
Position « VR » Plein gaz —_ 45 40 ==
En « kick-down » 60 95 65 50
Position pédale
Position «E» accélérateur sansinfluence 40 86 76 30
En « kick-down » 60 97 45 87
BMW « 1800 » (valeurs légérement supérieures pour BMW « 2000 »
) Faible ouverture 18 30 25 10
Position <« A » Plein gaz 35 50 40 20
En « kick-down » 60 102 96 51
Faible ouverture 22 — — 10
Position « 2 » Plein gaz 60 — — 20
En « kick-down » 60 — — 52

Position «1»

La transmission ne peut quitter la « premiére »

TABLEAU DE RECHERCHE DES PANNES

Défaut

Origine

Points de passage des vit

esses trop élevés

—— réglage de commande d’accélération incorrect

— arrivée d’huile au régulateur non étanche douille de
régulateur coincée

bague de piston de régulateur non étanche

Points de passage des vitesses trop faibles

réglage de commande d’accélération incorrect
douille de régulateur coincée
pression d’accélération trop faible

|11

Pas d’effet de kick-down

P e e s e N e eau s st ar s aasas e

commande d’accélération mal réglée
tiroir de pression d’accélération blogqué

<]

Le levier sélecteur ne passe pas en position P
Pas de marche AV et AR

..........................

commande d’accélération mal réglée

réglage de commande d’accélération incorrect
niveau d’huile trop bas

pression d'huile trop faible

pompe & huile n’a pas d’entrainement

orifice de régulation de l'arbre d’entrée bouché

I R

Avance seulement en 1r¢

gamme

tiroir de commande 1t et 2: bloqué
piston de commande 1 et 2¢ bloqué
douille de régulateur coincée

[ 11

Avance seulement en 2e

tiroir de commande 17°-2¢ et 2°-3¢ coincé
piston de commande 17-2¢ et 2e-3¢ coincé

%!

Avance seulement en 3¢

tiroir de commande 2¢-3¢ et 17°-2¢ coincé
piston de commande 17°-2¢ et 2°-3¢ coincé
douille de régulateur coincée

Pas de marche AR

tiroir de verrouillage AV-AR coincé

bague d’étanchéité d'embrayage B a trop de jeu
axial

réglage de commande d’accélération faussé
embrayage B défectueux

Patinage au passage des

vitesses

....................

commande d’accélération débranchée
pression d’huile trop faible

Patinage au passage 1re-2°

..........................

embrayages C et C’ patinent
pression d’huile trop faible
arrivée d’huile bouchée
roue libre C défectueuse

Patinage au passage 2°e-3°

..........................

bague d’étanchéité d’embrayage B a trop de jeu
axial

pression d’huile trop faible

arrivée d’huile bouchée ; embrayage B défectueux

Patinage en 3¢

............................

bague d’étanchéité d’embrayage B a trop de jeu
axial
pression d'huile trop faible; embrayage B défec-
tueux

En position V-R la 1™ n’a pas de réaction de kick-down

roue libre défectueuse

Passage de 2¢ en 1 trés difficile en position 2

mauvais synchronisme entre les embrayages C, C’
et D en « rétro »
valve de régulation de pression bloquée

En position E, pas de frein moteur en 1re

embrayage D défectueux
valve de régulation de pression D coincée

En position E, pas de frein moteur en 2¢

embrayage C ou C’ défectueux




RECHERCHE DES PANNES

1. Essai sur route

Ne pas controler la boite en accélérant et freinant
simultanément lorsque le sélecteur est en position VR
(ville route) ou E (exceptionnelle) — échauffement !

Controle des points de passage des vitesses en palier
seulement. :

Conditions préliminaires :

Niveau d’huile correct. A froid, remplir la boite jus-
qu'au niveau mini; & l’état chaud, remplir jusqu’'au
milieu entre les repéres mini et maxi.

Réglage correct du moteur. Veiller au régime de ra-
lenti correct, & la puissance optimale.

Niveau d’huile de la boite :

Trop bas : Par suite d'un fonctionnement du moteur
en surrégime dans les virages, mouvement pulsatoire
des valves provoqué par la présence inopinée d'air dans
les canalisations hydrauliques (bruit de couinement ca-
ractérisé), perturbations de fonctionnement générales,
surveiller niveau et points de fuite.

Trop élevé : Risque de fuites d’huile, émulsion, élé-
vation importante de la température & vitesse rapide.

Rétablir le niveau normal.

2. Controle de fonctionnement

A lessai sur route, veiller aux points suivants :

Boite ne passe pas une ou plusieurs vitesses.

Pas de rétrogradation (en charge partielle et en post-
accélération).

Patinage au passage des vitesses.

Bruits,

Points de passage des vitesses incorrects.

3. Controles possibles

Le premier systéme de conirdle est la mesure des
pressions dans les divers circuits. Les mesures doivent
s'effectuer avec un régime moteur de 1500 tr/mn.

a) Pression principale

Passer en position « N » ou ¢ O ». Débrancher la
commande d’accélération. Les pressions suivantes doi-
vent étre enregistrées :

P,=—5,0-5,4 kg/cm2 moteur au ralenti.
P, — 6,6-7,0 kg/cm2 pleine accélération.

b) Pression a I’embrayage « A »

Serrer le frein & main ; actionner le frein au pied ;
débrancher la commande d’accélération ; passer en po-
sition « VR » ou « Exceptionnelle » ; les pressions sui-
vantes doivent étre enregistrées :

P, = 5,0-5,4 kg/cm2 moteur au ralenti.
P, = 6,6-7,0 kg/cm2 pleine accélération.

c¢) Pression au convertisseur

Méme opération qu’en (a)
P. = 1,6-2,0 kg/cm2 moteur au ralenti.
P, — 2,0-3,4 kg/cm2 kick-down.

d) Pression de passage des gammes

Méme opération qu’en (a)
P,, = 1,0-1,3 kg/cm2 moteur au ralenti.
P,, — 3,5-3,7 kg/cm2 kick-down,

La post-accélération (kick down) doit se situer dans
la limite d’un régime moteur de 4 800 & 5100 min.
Ceci correspond a une vitesse de passage :
1-2 : 50 & 60 km/h.
2-3 : 95 a 105 km/h.
Vérifier le réglage correct de la commande de passas
ge des gammes.

4. Diagnostic

Pression d’huile insuffisante :
Commande d’accélération débranchée — niveau d’hui-

le insuffisant — valve de pression de medulation blo-
quée — valve de controdle de la pression principale grip-
pée — fuite d’huile a l'intérieur de la boite — tenons

d’entrainement de la pompe & huile sur convertisseur
cisaillés.

Pression d’huile trop élevée :

Aspiration d’air — valve de contrdle de la pression
principale bloquée — valve de pression de modulation
bloquée — soupape contrélant la pression au convertis-
seur mal montée.

Fuites :

Essayer d’abord de localiser trés exactement vers
l'extérieur les fuites.

Points de fuite possibles :

Carter d’huile : Vis non serrées — joint en papier
détérioré — vis de vidange d’huile non étanche.

Sortie de boite : Joint en papier en mauvais état —
vis de fixation desserrées commande de compteur
desserrée — joint d'axe détérioré — bouchon de contro-
le de la pression principale au régulateur non étanche.

Commande de levier sélecteur : Bague de section cir-
culaire détériorée — bague d’étanchéité du levier d’ac-
célérateur non étanche.

Carter de convertisseur : Bouchon de fermeture non
étanche — joint en papier en mauvais état — vis de
fixation desserrées. -

Carter de convertisseur : Huile & la sortie d’air : car-
ter de pompe non serré — joint d’arrét d’huile détério-
ré — non étanchéité des canalisations de pression et
d'aspiration — ceils de convertisseur détériorés.

Mise & l'air libre : Niveau d’huile trop élevé — sortie
d’huile & ]la mise a I'air libre,

5. Causes des pannes

La voiture n’avance, ni ne recule :

Niveau d’huile trop bas.

Pression d’huile trop basse.

Commande de passage des gammes mal régléee,
Convertisseur non rempli.

Pompe a huile pas d’entrainement.

Avance en 1’?' seulement :
Régulateur : douille de régulateur bloquée.

Bloc hydraulique : tiroir ou piston de commande de
1re-2¢ bloqué.

Avance en 2¢ seulement :

Bloc hydraulique : tiroirs et pistons de commande
des 17¢-2¢ et 2°-3 bloqués.

Avance en 1'¢ et 2¢ seulement :

Bloc hydraulique : tiroir et piston de commande 2°-3¢
grippés.

Embrayage « B » : anneaux d’étanchéité d’arrivée
d’huile usés, I'embrayage recoit trop peu de pression
pour fermer.

Arrivée d’huile bouchée.
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Avance en 3° seulement :

Bloc hydraulique : tiroirs et pistons de commande
des 17¢-2° et 2e-3¢ grippés.

Régulateur : douille de régulateur bloquée,

Avance en position « N » :
Commande de passage des gammes mal réglée,

Passage de 2°-1™ en rétro trés dur :

Tiroir de commande d’embrayage D bloguée.

Emballement du moteur en 17 dans la position VR
ou A.

Roue libre ne fonctionne plus.

Levier sélecteur ne va pas en position P :

Meécanisme de verrouillage de parking ne fonctionne
pas.

Commande de passage des vitesses mal réglée.

Levier sélecteur ne va pas en-position marche AR :

Commande de passage des vitesses mal réglée.

Contacteur d'interdiction de démarrage : ergot de
contact bloqué.

Points de passage des vitesses trop élevés :

Commande d’accélération mal réglée, faussée.

Régulateur bagues de section rectangulaire non
étanches, arrivée d’huile non étanche.

Pression d’accélération trop élevée.

Piston de pression de commande d’accélération blo-
qué.

Points de passage de vitesses trop faibles :
Commande d’accélération mal réglée.
Régulateur : douille de régulateur bloquée.
Pression d’accélération trop faible,

La voiture ne recule pas :

Bloc hydraulique : tiroir de blocage marche AV-AR
bloqué.

Embrayage « B » : anneau d’étanchéité a un jeu
axial trop grand — pression & ’embrayage trop faible.

Commande de passage des gammes mal réglée.

Pas de 3¢ :

Embrayage « B » : anneau d’étanchéité a un jeu
axial trop grand — pression a l'’embrayage « B » trop
faible.

-Patinage au passage des gammes :

Commande d'accélération débranchée.
Pression d’huile trop faible.

Patinage au passage de la 1r-2¢ :
Embrayage C et C’ : patinage.
Pression d’huile trop faible.
Arrivées d’huile bouchées.

Roue libre C ne fonctionne plus.

Patinage au passage de la 2°-3¢ :

Embrayage « B » patine comme dans le cas « Pas
de 3¢ ».

Arrivées d’huile Bouchées.

Pas d'effet de kick-down :

Commande d’accélération mal réglée, faussé
Pédale d’accélération : course trop petite.

Pas de frein moteur en position « Exceptionnelle »
en 1r¢ vitesse :

Embrayage « D » patine.

Tiroir de commande d’embrayage « D » bloqué.

DEPOSE DE LA TRANSMISSION

e Débrancher le tuyau d’échappement a la bride trian-
gulaire.

e Déposer les deux vis qui maintiennent le support de
ce tuyau, et déposer celui-ci.

e Démonter I'entrainement du tachymeétre.

e Dévisser les vis de fixation du cardan & la sortie de
la transmission, et retirer 'arbre vers l'arriére.

e Déposer la tringlerie entre le levier manuel de sélec-
tion et le levier actionnant le tiroir de sélection sur le
carter de la transmission,

e Débrancher le cable du contacteur d’interdiction de

démarrage (au remontage attention a la couleur des
embouts).

e Accrocher le moteur & un palan, et déposer les vis
reliant le- moteur a la transmission.

e Retirer le tube de remplissage d’huile du carter de
la transmission et boucher immédiatement le trou pour
éviter des éclaboussures.

e Déposer la tole protectrice sous le convertisseur.

e A travers le trou dans le volant-moteur qui porte la
couronne de démarreur, dévisser les vis de fixation du
diaphragme d’entrainement du convertisseur, en tour-
nant le vilebrequin peu a peu.

e Déposer la traverse support arriére de la transmis-
sion.

e Soulever le moteur vers 'avant a 'aide du palan au-
tant que ses fixations élastiques le permettent, et reti-
rer la transmission du moteur.

Attention, il est trés important que le convertisseur
reste sur la transmission et ne glisse pas vers l'avant,
penser au fait qu’il est rempli d’huile.

La repose s'effectue dans l'ordre inverse, faire parti-
culiérement attention aux deux pieds de centrage tubu-
laire sur la face avant du carter de convertisseur, par-
ticuliérement dans le cas d'un échange standard.

DEMONTAGE DE LA TRANSMISSION

En France, Peugeot ne prévoit pas actuellement le
démontage complet de la transmission, en cas d’ano-
malie grave le constructeur fournirait une transmis-
sion compléte en échange.
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CARACTERISTIQUES DE REGLAGE ET COUPLES DE SERRAGE POUR LA BOITE ZF 3-HP-12 MODELE A

en position marche AR du cliquet

Le contacteur d’interdiction de démar-
rage et de feux de recul doit alimen-
ter les fils dans les positions P, N
et’ AR seulement

Couple de serrage pour goujons de car-
ter de boite

Couple de serrage de l’écroTé'ix'bansv

Désignation Données dggg:ﬁlrle Observations
5 roul bill i 3 : o 4
Jettrcl)igzra; g:r;)g: Z?es%trge ibgsgl?: lef{? jusqu'a calibre de |Ne pas monter la piéce avec un pré-
térieure de roulement) 0,05 mm profondeur serrage
Jeu latéral des piéces se trouvant entre SR - ied ~|Lors du montage amener les piéces en
la collerette d’appui et le jonc d’arrét OJ 15qmm Ic))ulisse appui sans jeu axial & l'aide du dis-
dans le carter de boite ! c positif de serrage V 97 750
¥ Tl P i . Au réglage tenir compte de l'épaisseur
Je:xiﬁ:r?(l‘)t édzntliéebggt:ori?et tesatpes 0,2 & 0,3 mm 5?;;3;%(3; du joint papier & monter ent.re carter
: de convertisseur et carter de boite
Distance de l'axe de rotule du levier o T ) R
1s'électeur 4 lin Higesient de Bovte ] “er 10 ik pxelq a Conditionnée par le pas des cannelures.
- coulisse

Des tolérances sont admises.

la lampe
témoin
s’'allume

- lampe témoin
- fils
- batterie

0,5 & 0,6 m.kg

clé dynamo-
_ métrique

Régler le contacteur d’interdiction de
démarrage et de feux de recul par
mise en place de bagues d’étanchéité
d’épaisseur correspondante

Dans le cas d'un filetage qui débouche,
mettre un produit d'étanchéité sur le
filetage

clé dynamo-

de fixation du carter d’huile

métrique

M6 du systéme de verrouillage L ke métrique
Couple de serrage du contacteur d'inter- W ) g ey
25 clé dynamo- |Douille SW — 27 mm 3 réaliser, mettre
Ségﬁfn go sdemastage ot de deux de 35 mkg métrique en place une bague d’'étanchéité
Couple de serrage pour bouchons filetés ) ) e ICE
AM 10X1 des carters de boite, de| 1,5 m.kg (s ’tyr.xamo- Mettre en place une bague d’étanchéité
convertisseur et du carter AR mettigue
Couple de serrage des bouchons filetés ¥l-é_d . E
AM 18X1,5 du carter de convertis-| 3,5 mkg = ’ty{xamo- Mettre en place une bague d’étanchéité
seur Y métrique
Couple de serrage des vis six pans M6 1 mkg clé dynamo-'— b
du support de stator ' métrique
o Serrer d'abord 2 vis diamétralement
. " 3 § érifi 'é §=
Couple de. serrage des vis six pans M6 1 mkg clé dynamo- cggpdos elzs go;;;,kfér;,:;l efxls'uligéafr;l(ft?téels
de fixation de la pompe & huile métrique les vis 2 1 m.kg puis vérifier la pompe
a3 nouveau
Couple de serrage des écrous six pans E .
M8 sur bride-support de train plané-| 2,3 mkg C](réngt); ?alrlr;o
taire et carter AR q
Couple de serrage de la vis six pans &) 4 5 15 m.kg clé dynamo- |Préserrer & 5,5, desserrer, puis serrage
lT’arbre de sortie & b métrique définitif & 1-1,5 m.kg
Couple de serrage des écrous six pans s 8
MS8 de fixation du carter de convertis- 2,3 mkg lengt); ’i‘aﬂé"
seur ] q
Couple de serrage des vis six pans M6 0,8 mkg clé dynamo-
de fixation du bloc hydraulique . ’ métrique
Couple de serrage de la vis six pans M6 . .
de fixation du filtre-tamis et du bloc 0,8 m.kg CI?nggfilagéo
hydraulique : o) q
Couple de serrage de la vis a téte cylin- " 3
drique M5 du bloc hydraulique, pour 0,4 mkg cl;gg;xilalx:;o
la fixation du filtre-tamis G d
Couple de serrage de la vis six pans M6 0,8 mkg clé dynamo-
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POUR :
CONDUIRE “SUR"
IL FAUT
VOIR LOIN!...

LAMPE “PHARE-CODE” A lUDE’ logeres)

- La lampe IODE
2 fonctions : "phare et code”
supprime le redoutable
“TROU NOIR”
- H 4 pour conduire de nuit
* comme en plein jour.

LE PLEIN DE LUMIERE

"DICREA publicité
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si vous aimez votre voiture,
offrez-lui les plus beaux bijoux.

Bosch est orfévre en la matiére! autrement qu'en vous faisant“le coup de la panne”!
Ses parures étincelantes brillent de mille feux... Bosch équipements automobiles: bougies,

Et les voitures en sont toutes folles! projecteurs a iode, perce-brouillard et longue portée,

Si vous aimez la vétre, offrez-lui des bijoux batteries, alternateurs, essuie-glaces...
signés Bosch.lls feront battre son coeur plus vite... Robert Bosch (France) S.A. 32 avenue Michelet
et elle vous rendra votre amour 93-Saint-Ouen.

Bosch

MASIUS

Le Directeur de la Publication : Michel CROMBACK. Correspondance a adresser: 22, rue de la Saussiére, 92100 Boulogne-Billancourt
A.G.N., 19 bd de Levallois, 92 - Neuilly-sur-Seine
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Si vous voulez ETRE REGULIEREMENT INFORME ...

..LA REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE VOUS INTERESSE. VOUS POUVEZ VOUS Y ABONNER
PAR L'INTERMEDIAIRE DE VOTRE LIBRAIRE, EN REMPLISSANT LE BULLETIN IMPRIME
AU VERSO.

PRIX DE L'ABONNEMENT (11 numéros annuels, y compris le numéro
«SPECIAL SALON») : 160 F, payables a la souscription.

Abonnez-vous a la
REVUE TECHNIQUE awtomobile

« La lol du 11 mars 1957 n'autorlsant, aux termes des alinéas 2 et 3 de l'article 41, d'une part, que les « coples ou reproductions strictement récervées &
'usage privé du copiste et non destinées & une utllisation collective » et, d'autre part, que les analyses et les courtes citations dans un but d'exemple et
d'illustration, « toute représentation ou reproduction intégrale, ou partislle, faite sans le consentement de l'auteur ou de ses ayants-droit ou ayants-cause,
est illicite = alinéa 1er de I'article 40.

Cehte rgpr?sentatlon ou reproducticn, par quelque procédé que ce soit, constitusralt donc une contrefagon sanctionnée par les articles 425 et suivants du
Code Pénal. » 2
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si vous aimez votre voiture,
offrez-lui les plus beaux bijoux.

Bosch est orfévre en la matiére! autrementqu’en vous faisant*le coup de la panne”!
Ses parures étincelantes brillent de mille feux... Bosch équipements automobiles: bougies,
Et les voitures en sont toutes folles ! projecteurs a iode, perce-brouillard et longue portée,
Si vous aimez la votre, offrez-lui des bijoux batteries, alternateurs, essuie-glaces...
signés Bosch. lIs feront battre son coeur plus vite... Robert Bosch (France) S.A. 32 avenue Michelet
et elle vous rendra votre amour 93-Saint-Ouen.

REMPLISSEZ CE BULLETIN D’ABONNEMENT...

NOM| s smsmize sosmame saws desees e FRENOM ...oc6vnwereupssessvs
CACHET ET SIGNATURE
DU LIBRAIRE

déclare souscrire un abonnement d'un an a la REVUE TECHNIQUE
AUTOMOBILE & 1a date du . ....ovreen e e e e e

et en régle le montant (160 francs, pour 11 numéros)

par [] chéque postal [] chéque bancaire [] mandat lettre

REMETTEZ-LE A VOTRE LIBRAIRE
OU ENVOYEZ-LE A

ET.A.L
20-22, RUE DE LA SAUSSIERE, 92100 BOULOGNE-BILLANCOURT

e - 5

Bosch

MASIUS

Le Directeur de la Publication : Michel CROMBACK. Correspondance a adresser: 22, rue de la Saussiére, 92100 Boulogne-Billancourt

A.G.N., 19 bd de Levallois, 92 - Neuilly-sur-Seine Dépot légal n° 1032 - 4° trim. 1972



ATTENTION. — La présente Documentation conservera
toujours une certaine valeur monétaire.

Ainsi lorsque vous changerez de véhicule, il vous suf-
fira de nous retourner la présente brochure (et ceci gquel-
que soit son état) tout en nous commandant la documen-
tation relative a votre nouvelle voiture, pour gue nous
vous fassions bénéficier d'une remise de 20 %o.

« La lol du 11 mars 1957 n'autorisant, aux termes des allnéas 2 et 3 de l'articls 41, d'une part, que les « coples ou reproductions strictement réservées 2

l'usage privé du copiste et non destindes & une utllisation collective = et, d'autre part, que les analyses et les courtes citations dans un but d'exemple et

d'illustration, « toute représentation ou reproduction Intégrale, ou partielle, faite sans le consentement de l'auteur ou de ses ayants-droit ou ayants-cause,
est illicite » alinéa 1er de I'article 40.

8&%}3 l;gpr?sentatlon ou reproducticn, par quelque procédé que ce soit, constituerait donc une contrefagon sanctlonnée par les articles 425 et sulvanis du
ode Pénal. » ;



REVUE
TECHNIQUE

20-22, rue de la Saussiére

eUTorm@/[Of/[@ 92100 BOULOGNE-BILLANCOURT — 825.21.13

LISTE DES ETUDES DISPONIBLES

ALFA-ROMEO
Giulia (tous modeles 1600) ............
« 1750 » « 2000 » Berline - Spider Veloce
= (G VBlOCE win v anisk s o o swsipsieioisd

AUTOBIANCHI
A 111, Primula 65 C, Primula ..........
A 112

BLMC
Minl et COOPeYF ...ovvevrecvnononesvins

BMW
1600 - 1800 et série 2000 .............

CHRYSLER (France)
460 - 160 GT = 180 c.nveeunicsnmonaions

CITROEN

Traction avant, tous types, (Réédition
DICHIVES) L 150 st oe s elels s e v Shetiins e tigiave o8

2 CV Berline et Fourgonnette .........

2 CV «4» et «6», Fourgonnettes

Dyane 4 - Dyane 6 (33 ch) - Méhari ..

3 CV Berline, break et AK ............

Ami 8 - Ami 6 35 ch - AK-B 33 ch ....

GS
ID 19 Berline et break ................
D Spécial, D Super, ID 19 B, ID 20 ...
DOMIE) ST o cnvessns s oo ovmsonpevs
DS 19 A, 20 et 21 Berline et break ID
SR E 19 FA fnissee s s o vaiaamaisraarsrls
DS 21 Injection électronique ..........
H 1000 et 1600
CESNIEE. oo veitomiinic ot e o swsimietorslitesmis

DAF
« 55 », « Marathon », « 44 », « 33 », « Daf-
oL 1) I A OO | o SR S

FIAT
500 D, F et L (sauf Jardiniére) ........
850 (Neckar Adria)
1300-1500, Neckar 1500 TS ............
o e T AR DR N S . ok [
124 Sport Coupé et Spider ............
125 et 125 « Spécial » .................
BB oo i s sarsia s AR s Ere % BRSNS
600 (Réédition archives) ..............

FORD
Taunus 12 MP6 - 15 M et MTS ........
Taunus 17 MP3 et dérivés .............
Taunus 17 M - 20 (moteur en V) ......
Taunus 1300 - 1600 - 1600 GT - 2000 ..
Anglia - Consul - Cortina - Cortina GT
Escort (tous modeles) ..::.:..:comesss
Cortina 1300-1500 et GT - 1600 et GTE..
Capri (Ford Allemagne) ...............
Transit, tous modeles essence ........

HONDA

N 360-N600-N600G .....c........
INDENOR

Moteurs Indenor 4 et 6 cyl. ..........
MATRA

«M 530 »"et « M 530 X3 ....cconeonns

62-67
69-72

65-70
71-72

61-71

65-71

71-72

34-55
50-70
70-71
69-72
61-68
68-71
71-72
57-66
67-72
55-65

66-70
1970

47-71
71-72

1970

MERCEDES-BENZ

230 SL - 250 S - 250 SE - 250 SL .....
Moteurs OM 615 et 621 (Diesel) ......

NSU .
Tous types 2 et 4 cylindres ...........

OPEL
Rekord P Il - A-B-C et Sprint ..........
Kadett A-B - Coupé Rallye - Olympia A
Commodore - Commodore GS
Manta '=NASCONAT 5. s Frclewissanis ssesos

PANHARD
«Dyna» » wPL AT» 8t « 17 » .c.ueve,s.
224 1OUS LYPBS ......coveconrmmmansose

PEUGEOT

403 - 7 et 8 CV. Tous modeles (sauf

IDEEETE) 1 i S SNSRI et X
404 - Tous modeles freins a tambour

(carburateur et injection sauf Diesel)
404 Diesel (moteur Indenor)
404 a freins a disque (9 CV et 404/8) ..
204 (tous modeles essence) ...........
2045 DIESEL vioresnion o6 saleisates oo 4 e s
304 (Berline, Cabriolet, Coupé) ........
504 (carburateur)
504 (injection)
SO NIESE] . creve s ss e saaee s s
JF T (CSSSNCBY. taia s - i oo wamarsieaisnios s's oieid

RENAULT

4 CV (moteur arriére) (Rééd. Archives)
Dauphine, Ondine, Gordini, Floride ....
Renault 4 (4 et 5 CV) ....ccovvnnn....
Renault 6 (5 CV)
Renault 6 TL (6 CV)
R 8 et Floride S - Caravelle (et boite

automatique)
8 Major - « 8S » - Caravelle 1100 .....
8 Gordini 1100-1300 < .. : s merammus 154
«10 » et « 10 » 1300, Caravelle 1100 S..
Renault 12 (berline et break)
Renault 16 (8 CV) ......coinneeenerscs
Renault 16 TS et TS automatique ......
Renault 16 (9 CV) et « TA» ...........
Renault Estafette R 2132 a R 2137 ....
Renault « 15» et « 17 » ... ...........

SIMCA
Aronde - P 60 - Flash - Rush ..........
Beaulieu - Chambord - Présidence - Marly
1000 et 900 Berline et Coupé ..........
SIM'4 « 1000 » (Spécial et Rallye) .....
1100 et 1100 Spécial ..................
1200 S
1300-1301
1500MB0M .l driivaimisias sl ks e et
1501 Spécial, 1501 « 70 », 1301, 1301
SpEeiall Lo canen ek o e s AraGieaales

'VOLKSWAGEN
Coccinelle 1200 a 1500 - 1302 et 1302 S

VOLVO
N2 A AR o S s seiennis bt

Pour toute Etude ne figurant pas dans le tableau ci-dessus, si vous étes abonné,

vous pouvez consulter par écrit notre « Service Archives »

63-68
Rééd.

58-70

59-70
62-70
68-69
71-72

54-65
63-67

55-66

61-71
63-70
68-70
65-72
68-71
69-70
69-71
69-72
71-72
65-72

48-61
55-66
61-72
69-71
1971

61-67
64-71
65-70
66-71
70-71
65-70
68-71
70-71
62-71
1972

51-63
58-60
62-68
69-72
68-72
68-70
63-70
63-69

69-72

61-71

67-7T1




