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MONTEZ LES PIECES D'ORIGINE PARIS-RHONE

POUR VOTRE TRANQUILLITE ET LA SATISFACTION DE VOS CLIENTS

car elles ont été sélectionnées Une gamme compléte : Stock permanent
par les constructeurs DYNAMOS de 100 a 1.800 watts chez tous les grossistes
frangais et étrangers a puissance massique élevée. et les électriciens spécialistes
pour : DEMARREURS de 0,5 a 20 CV de I'automobile.
@ leur haute qualité ALTERNATEURS de 400 a 2.800 watts
® la précision (notice d’adaptation pour tous

de leur fabrication véhicules sur demande) Pour tous renseignements :

PARIS-RHONE

36 AVENUE JEAN-MERMOZ LYON 8e 202 RUE DE COURCELLES PARIS 17e
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DIFFUSION : SOCODIEX S.A. 39-43 RUE CHANZY PARIS 11°




SKODA

1000 cc berline 4 portes 5 places 6.490 F T.T.C.
1100 cc berline 4 portes 5 places 7.995 F T.T.C.
1100 cc coupé GrRAND LUXE 5 places 8.250 F T.T.C.

i départ Haguenau
Tous modeles siéges-couchettes
nombreux accessoires.

CONCESSIONS DISPONIBLES

PARIS ET PROVINCE

CONDITIONS INTERESSANTES

Importateur pour la France

Ets J-POCH 127, Av.de Neuilly - 92 - NEUILLY - Tél.: 624-61-70 -722-38-00

)

Stock extrémement diversifié

Service impeccable

Livraisons rapides

Le grossiste syndiqué est votre ami,

1l ne vous fait pas concurrence,

SIEGE SOCIAL : 10, RUE PERGOLESE, PARIS (16°)



LA POMPE D'ESSAI LEBOZEC & GAUTIER EST
CERTAINEMENT

LA PLUS PRATIQUE
ET LA PLUS SURE

On sait que, dans tous les cas ol
un fluide est distribué sous pres-
sion, particulierement dans !'injec:
tion mais aussi dans les canalisa-
tions, il est nécessaire de procéder
a des vérifications d'étanchéité et
de fonctionnement.

La pompe d'essai a été concue
pour ce service. Il s'agit d'une
pompe de refoulement actionnée
par un levier a main et alimentée
par un réservoir en charge. Il s'agit donc de replacer l'injecteur - ou la canalisation par l'intermé-
diaire d'un raccord - dans des conditions de fonctionnement, mais contrdlées par un manométre.
Le mécanisme délicat de celui-ci ne pouvant supporter les a-coups correspondants aux effets
du levier de commande, il est indispensable d'isoler le manomeétre par I'intervention d’'un robinet,
le temps du pompage. D’autre part, une décompression brutale fatigue forcément le mécanisme
ce qui entraine un déréglage et une détérioration rapides avec pour conséquence des réparations
co(iteuses. ’

Les Etablissements LE BOZEC & GAUTIER ont remédié a ces inconvénients en incorporant
dans le distributeur un dispositif protecteur breveté constitué par une soupape dont la face de
portée est munie d'une rainure continue constituant une fuite calibrée. Grace a ce dispositif, le
manometre se trouve protégé automatiquement et lemp|0| d'un robinet d'isolement devient
absolument inutile.

ET SI NOUS PARLIONS “RACCORDS RAPIDES”

Voila un dispositif précieux qui interviendra avec succes dans les circuits hydrauliques, pour I'emploi
de l'air comprimé et d'une maniére générale partout ot I'on a besoin d'interrompre ou de modifier
une distribution ou de changer un branchement sans perte de fluide et, quand il s'agit de liquide,
sans admission d’air dans les conduites.

Le raccord rapide a double obturation L.B. est constitué par un raccord maéle et un raccord femelle
contenant chacun un clapet opposé a l'autre. L'accrochage a baionnette d’un raccord sur l'autre
permet instantanément le passage normal du fluide. Il suffit de désaccoupler les deux raccords pour
arréter I'écoulement dans les deux sens.

Ce raccord est exécuté en laiton avec un embout lisse pour tube de 8/10 c6té femelle et un raccord
male 1/4 gaz du c6té male (N° C 2395 ZY).

De passage 10 mm, il peut étre exécuté avec tout autre type de raccord, sur demande.

Ajoutons que la bague du coté femelle est tournante ce qui assure la plus grande facilité d’accou-
plement.

LE BOZEC & GAUTIER - POMPE D’ESSAIS

POUR MEMOIRE

N'oublions pas que tout ce qui
concerne l'injecteur est LE BOZEC
& GAUTIER et que son catalogue
comporte plus de 300 injecteurs
et une centaine d’ensembles de
pompes d'injection pouvant répon-
dre a toutes les demandes.

C’est un aspect des Etablissements
LE BOZEC & GAUTIER qui mé-
rite qu'on y revienne.

RACCORD RAPIDE A DOUBLE OBTURATION
— III —



c’est

RINSHED-MASON

Demandez une démonstration a:
RINSHED-MASON - Service R T
1. rue Ambroise Thomas - PARIS IXe
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'RIEN D’IRREMEDIABLE

Homologuée par les principales marques
d'automobiles, la pince de réparation ARO est la plus
vendue dans le monde.

100.000 carrossiers I'ont choisie pour sa Iégéreté,
sarobustesse et ses hautes caractéristiques techniques.

Seul, ARO met a votre disposition des études spéclales
de soudage sur chaque type de voitures.
Demandez-les a votre revendeur habituel.



Pour votre voiture

une question de cnl\lF"“\ICE

vous fera préférer

CINTURATO

FRELLI

le pneu radial tout
textile le plus vendu
dans le monde.

Fier de 17 années d'expé-
riences et d'améliorations
constantes Iﬁﬁ'ﬂ a ac-
cordé sa licence de fabrica-
tion “CINTURATO” a 58
manufactures de pneuma-
tigues dans 24 pays.

IRELLICTIXTSS

3, rue Scribe - PARIS 9° - Tél. 742-19-29

pub. sweerts

Une valeur siire!...un compresseur

toute

la gamme
des
COMPresseurs

COMPRESSEURS CREYSSENSAC
SIEGE SOCIAL : 88, av. Félix-Faure, NANTERRE (Seine)
Tél. 1 204-28-56
SUCCURSALES
282, rue de Créqul, LYON (7%). — Tél. : 72-88-20
20, rue de I'Ourcq, TOULOUSE (Hte-Garonne). — Tél. : 42-08-59

PISTONS
CHEMISES
SOUPAPES

BORGO

78 - CARRIERES-SUR-SEINE
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Voici

La tenue est encore plus franche et le ser-
rage encore plus efficace avec la nouvelle
clé 44 Facom.

Avec sa forme scientifiquement étudiée
pour faciliter la prise en main, avec ses
angles arrondis pour éliminer toute aréte
vive elle offre un confort inégalé dans le
travail.

Et la nouvelie clé 44 Facom garantit votre
sécurité : grace a son acier allié *“ Vana-
chrome " et son forgeage a chaud, la clé
44 Facom est plus solide que les boulons
gu'elle peut serrer.

Usinée avec les tolérances les plus serrées,
la clé 44 Facom travaille aussi avec plus

— VII —

termont 1066

la nouvelle

44 FACOM

la premiére clé

pensee
pour la main

de soin; traitée en profondeur et durcie en
surface par une série de traitements ther-
miques pousses, elle conserve indéfiniment
cette précision.

Protégée par des couches épaisses de
nickel et de chrome, la nouvelle clé 44
Facom conserve son brillant inaltérable.
Elle ajoute le plaisir de se servir d’'un bel
outila un plus grand confort, une plus gran-
de robustesse, une plus grande précision.

= FRCOM

Points de vente dans toute la France
9



SIVAL-PRESSE 18-043

la plus grande surtace exposee
la meilleure efficacité
la plus totale sécurité

cartouches de série
pour 204, 403, 404,
DS 1D, R 10, R T6,

T e e SIMCA 1100, etc...
TR
o R
/ Q\ ! FILTRATION

Agent général : PRECISION MECANIQUE LABINAL Boite Postale 103 - Saint-Ouen- 93 - Tél. : 270-23-65
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MOINS GHER = PLUS GRAND

OSCILLOSCOPE A ECRAN DE 21 cm SUR LE BANC PERFORMANCE TE 112
i BLACKHAWK

SON SUCCES 1967
LE SUPER BEANC TE 104

LE PLUS COMPLET - PARFAIT POUR LA MISE AU POINT TOTALE -
CONTROLE EN PLUS TOUS CIRCUITS ELECTRIQUES : BATTERIES -
DYNAMOS/ALTERNATEURS - REGULATEURS - DEMARREURS, etc...

ET TOUTE LA GAMME DE SES FABRICATIONS

BANCS A OSCILLOSCOPES : TE 100 - TE 110
BANC D’ALLUMEURS : TE 121

APPAREILS SUR PIEDS ET APPAREILS A MAIN :
Compte-tours/Angle de came - Volmétres/Ampéremétres -
Analyseurs de gaz - Compressiomeétres - Dépressiométres - etc...

CHARGEURS RAPIDES DE BATTERIES DE 40 A 100 AMPERES
DOCUMENTATION 83, rue Chardon Lagache,
SUR DEMANDE APISA Paris-16¢ - 525-01-88 ou 02-31

MEMBRE DU GROUPE APPLIED POWER INTERNATIONAL

VOUuS propose une gamme
compléte, de la petite installation

de garage a l'installation usine

Chambre de peinture
Type “EUROPE 6

Cabine
d'accélération
de séchage

CABINES DE PEINTURE TIErE 25.3130.M
LOCAL DE SECHAGE N
ETUVE DE CUISSON

Documentation. sur demande a :

Bassot Rousse R%F&‘Tgmfé‘”
SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 6 000.000 DE FRS

3 USINES - AGENCES MARSEILLE - TOULOUSE

Siege Social : 323, rue de la Garenne -92-NANTERRE Tél..782.32.60 +

L b
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I.a Renault 16:

cc n'est qu un des visages
de Renault

Une conception nouvelle de
I'automobile, une priorité abso-
lue donnée a la sécurité et au
confort du passager: la Renault
16 est une des réussites de
Renault. Une de celles qui con-
tribuent a faire de la Régie
Renaultle premier constructeur
d’automobiles en France et la
premiére firme frangaise pour
I'exportation.

Mais l'automobile n’est qu’un
des domaines ou s’affirme la
supériorité Renault. Lesautres ?
Saviem =~ filiale Renault, pre-

miére Société frangaise pour la
construction de véhicules in-
dustriels et d’autocars.
Renault Motoculture ~ premier
fabricant francais de tracteurs
agricoles.

Renault Marine - premier cons-
tructeur francais de moteurs
pour la plaisance.

Renault Machine-outils - qui
s'impose dans le domaine des
machines-transfert et des ma-
chines spéciales.

S.E.R.l. (Renault Engineering) =
qui étudie et réalise dans le

monde entier I'implantation des
ensembles industriels les plus
divers.

D’autres filiales sont spéciali-
sées dans la fonderie, la pro-
duction de l'acier et des roule-
ments. C'est I'ensemble de ces
activités qui place le groupe
Renault au premier rang des
entreprises industrielles fran-
caises.

RENAULTS




ke le graissage’f ECALEMID

ENSEMBLES
MOBILES
DE GRAISSAGE

@

ENROULEURS. Toutes TECAMULTO. Appareil | DIABLE. MEUBLE ROULANT.
les formules d'enrouleurs | mobile de graissage a | Elément mobile Meuble toutes
mécaniques, capotés, 3 distributions, en graisse, huile, distributions recevant
TELEMATIC. Unité de graissage | derriere cloison, variante 2 distributions | pulvérisation, un tonnelet standard
comportant plusieurs variantes en banquette, avec récupération de 22 |. de capacité. | de 60 kg.
de distribution. pivotants, gros débit. d'huiles usagées.

lavage

N\

NN

=
BRAS de lavage simple et
double, tourisme et MACHINE A LAVER haute pression, PORTIQUE DE LAVAGE.
poids lourds. débit 2000 |/heure, pression 28 bars.

| air et accessoires
/I\\ SUPER CONTROLAIR,

’\VB’ gonfleur équilibreur COMPRESSEURS D’AIR,

4

\\| de pression. 2 S
' \Q\\\ p 5 T\ toute la gamme
: MANNEQUIN FREINEUR, appareil / »p =
pneumatique presse-pédale pour »’/
toutes opérations de reglage RS
et purge des freins. : . :
,I, t 000000000000 P000CPODPOOODCGOOOTOEC
eievaieurs
4 1 ,

ﬁ Paray-Vieille-Poste (5.-8-0.)

w > B.p w2-praris (139
\V/ %}5/4 726 04-60
Toute la gamme des élévateurs mobiles,

hydrauliques, 4 colonnes, poids lourds. ©0000000000000000000000000000
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indispensable aujourd’hui
pour des serrages preécis

Voici la plus etonnante

des clés dynamomeétriques :
DYNASTOP SAM . :convement avromaniove

Spécialement concue pour I'automobile, la clé dynamométrique DYNASTOP SAM 2.20
supprime le risque de rupture par serrage excessif des goujons de culasse, :
évite I'écrasement du joint - ou toute fuite de celui-ci par suite d’un blocage insuffisant.

Sa conception:
remarquable de simplicité

Principe breveté de la flexion d'une tige

de longueur variable

avec fleche constante (ce principe assure

une grande robustesse sous un faible encombrement).

Sa précision :

absolue et constante

300 000 essais en laboratoire n'ont amené
aucun dereglement.

Le positionnement exact du curseur est facilité
par la trés grande longueur de la réglette graduée.

Son utilisation :

un jeu d’enfant

Déclenchement a la fois sonore et visuel permettant
un emploi dans les lieux bruyants ou obscurs et par

un personnel méme non qualifieé : Systeme de réarmement
automatique supprimant toute intervention manuelle.

M@

SAINT - ETIENNE



vos clients
vous confient ’entretien
de leurs moteurs diesel...

avec vous,

le service apres-vente
perkins |

leur assure

un service parfait

Tout au long de son existence, un diesel PERKINS fonctionne parfaitement.
...Aussi bien qu’a sa sortie d’usine, car vous étes la pour veiller sur lui.
Avec vous, PERKINS et son réseau... Oui !
PERKINS vous apporte une aide réelle, constante et efficace.
Formation et recyclage de votre personnel... |
En urgence s'ille le faut, toutes les pieces détachées d’origine.
Eventuellement sur place I’aide d’un de ses techniciens, \
PERKINS fait de vous un spécialiste du Diesel.

PERKINS et ses techniciens sont avec vous, pour veiller sur les moteurs PERKINS.

PERKINS

) double garantie

MOTEURS PERKINS S.A.
55, boulevard Ornano
SAINT-DENIS - Seine-Saint-Denis - Tél. 243-04-40

— XTI —=
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Pour toutes

les applications
de peinture

le pistolet
SKM 17

_sextant &

Le pistolet SKM 17
est puissant et léger,
bien équilibré

et facile a entretenir.

Pistolet SKM 17 gravité

o~
=2
o
assurez-vous
.y, » .
la qualité Kremlin.
Société Kremlin
Stains 152, av. de Stalingrad Tél.: 243.67.68
93 - Stains (Seine-St-Denis)
Usines a Stains (Seine-St-Denis) |
L. et Chaumont (Haute-Marne)
Dépdt a :
Bordeaux 50, c. de la Martinique.  Tél :29.12.69
Dijon 8 bis, bd G. Clemenceau. Tél..32.37.23
Lille 72 ter, av. du P. Belge.  Tél..55.64.10
Lyen 37, r. Juliette Récamier. Tél.:24.60.81
Marseille 10, rue Jean Trinquet. Tel.: 20.26.21
Nancy 68, rue de la République  Tél.:53.71.06/07
Paris 12, rue Amelot Tél.. 700.19.82
Pau 14, bd d'Alsace-Lorraine. Tél.:27.67.22
Toulouse 8, bd des Minimes Tél.: 62.40.35 )
Tours 9, rue Marceau Tél.: 53.99.97
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UN VEHICULE
CONFORTABLE ET SUR

APPLICATIONS MECANIQUES
DU CAOUTCHOUC

61, RUE MARIUS-AUFAN
92-LEVALLOIS-PERRET
TEL.: 737 01-68

ﬁwwm&mmmumn

Paulstra poursuit ses recherches pour amé-
liorer le confort et la sécurité mécanique
des véhicules automobiles de tous types.
e Les supports antivibratoires filtrent les
vibrations de toutes natures et vous assu-
rent une suspension agréable.

e Les articulations - (Silentbloc, Flexibloc,
etc,) suppriment-les jeux et frottements tout
en réduisant l'usure et le bruit.

e Les joints Paulstra assurent une étan-
chéité absolue et résistent a I'action des
matiéres corrosives.

sextant S

SuB,

2 RV
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Manufacture d’accumulateurs

DE LA COMPAGNIE GENERALE D'ELECTRICITE

® AUTOMOBILE
est dans chacune | e TRacTION ELECTRIQUE

des applications | ® BATTERIES FIXES
® SOUS-MARINS

le plus important fabricant francais
d’accumulateurs au plomb

Ses trois Usines de LILLE, NANTERRE et NIMES peuvent satisfaire (et bien au dela!) a tout
accroissement prévisible du marcheé.

Ses techniciens et ses laboratoires ont toujours été et sont toujours a la pointe du progres :

@ batterie inc

La « CUIRASSE VF » a largement précédé l'arrivée de l'alternateur dans I'automobile, mais elle seule
lui permet de réaliser toutes ses possibilités :

Car elle démarre plus vite, et par conséquent consomme moins.

Car elle « accepte » un courant de charge plus élevé et par conséquent
se recharge plus vite.

Car se rechargeant plus vite, elle travaille moins et dure plus longtemps.

Enfin pour vous servir, avec ses 20 agences et succursales,

le réseau commercial TUDOR
est unique en France, par son importance et sa qualité.

— XVI — 5
5
W



COMITE DE REDACTION
REDACTEUR EN CHEF : Roger BRIOULT
SECRETAIRE GENERAL DE REDACTION : B. PEROT
B. ADAM, C. ALIAMUS, J. BERNARDET, P. BOULAN-
GER, Paul BRIOULT, Maurice CAZAUX, A. COULON,
J. LONGAUD, Fernand OUF, M. VALLERAND, Ph. VERT.
FABRICATION

DIRECTEUR DE FABRICATION : Fernand OUF

e —
ooz e T

EDITION ANNEXES — ATELIER DE DESSIN
STUDIO PHOTO

A T

DIRECTEUR : Jacques DUBROCA
CHEFS DE SECTION Albert DUCONDI, Jean
DUFRAIGNE

Dessinateurs : J.L. BARREAU, G. BEUCHER, A. BREAND,
D. CAMP, A. DECHET, G. GEDOVIUS, J. GERVAIS,
P.E. GRACE, J. LENOIR, A. MASSOT, S. MONCHATY,

J. PAPADOPOULOS, D. THALLINGER, J. VIELFAURE |
Photographie : Gérard LECLERCQ
CONDITIONS D’ABONNEMENT
FRANCE : 90,00 Francs
ETRANGER : 100,00 Francs
CHANGEMENT D'ADRESSE : 5 Francs I

(Nous retournsr l'une des étiquettes figurant sur un
dernier envoi).

COMPTE CHEQUE POSTAL : PARIS 5390-18

PUBLICITE a la revue :

E.T.A.l. — Département Publicité
84, rue d'Hauteville - PARIS-10¢
Téléphone : 523-28-44

La R.T.A. n'accepte aucune « publicité rédactionnelle »

AUTRES PUBLICATIONS

Revue Technique DIESEL (Revue bimestrielle)
Revue Technique CARROSSERIE (Revue trimestrielle)

Assurances - TECHNIQUES DE
L'EXPERTISE AUTOMOBILE (Revue bimestrielle)

DIFFUSION A L’ETRANGER

BELGIQUE : RTA, 17, rue St-Norbert, Bruxelles 9.
SUISSE : M. COLLADON, 11, rue Marignac, Geneve

Tél. : (022) 46-48-37.
ESPAGNE : Libreria Technica Extranjera, Tuset, 8-10
Edificio « Monitor », Barcelone. Tél. : 227-27-34.

Diffusion officiellement contrélée

PERIODIQUE MENSUEL
23¢ année — No 263

Mars 1968 R T A
L] ® L]
CE NUMERO
15 F La REVUE technique spécialisée
frais d’expédition compris ayant le plus GRAND NOMBRE

d’abonnés

REVUE
TECHNIQUE

autormobile

DIRECTION-ADMINISTRATION

PRESIDENT DIRECTEUR GENERAL
MICHEL CROMBACK

DIRECTEUR GENERAL ADJOINT : ROGER BRIOULT

EDITIONS TECHNIQUES
POUR L’AUTOMOBILE ET L’'INDUSTRIE
(ET.ALL)

22, rue de la Saussiere
92 - BOULOGNE-SUR-SEINE

Tél. : 825-21-13 (+)
Reg. Commerce : 54 B 7264

SOMMAIRE

B ETUDE PRATIQUE :

PEUGEOT 404/8 « Confort » ...... 1
— Fiche descriptive .............. 2
— Caractéristiques Détaillées . ... .. 4
— Conseils Pratiques ............ 16
— Schéma électrique ............ 81
B Prix « pilotes » des principales piéces
détachées des Peugeot 404/8
G ORTOT s s e 83
B Ce qu’ils pensent des Peugeot 404/8 85
B Le Protocole d’accord des Experts en
Automobile .................... 87
B La voiture de demain sera-t-elle répa-
Fable 2 o 89
B 2° ETUDE PRATIQUE :
PEUGEOT 404 moteurs a essence,
évolution 1966-1968 ............ 97
Le sommaire de la 2° partie est
donnépage .................... 109

— XVII —

La traduction en toutes langues, la reproduction,

méme partielle, des articles, études, dessins ou

photos sont interdites sans accord préalable et

écrit de la Direction de la « Revue Technique
Automobile ».



A NOS LECTEURS

'ETUDE principale de ce Numéro est consacrée a une nouvelle version
d’une voiture bien connue : la Peugeot 404/8. A premiére vue, on pour-
rait croire que cette voiture se différencie de la 404/9 par sa cylindrée

et ses freins. Certes « grosso modo » c’est un peu cela. Toutefois, si I'on
veut étre précis et si 'on se donne la peine d’examiner la voiture en détail
— selon I'habitude acquise depuis plus de vingt ans par la R.T.A. — on ne
tarde pas a remarquer que la «8 » comporte de nombreuses différences
avec la « 9 »,

Bien sar, il eGt été possible de les regrouper dans une information de
complément avec des renvois, des notes, des réserves, etc., qui n’auraient
[z guére facilité la lecture et la compréhension. (Nous aussi, nous utilisons la
: R.T.A. pour rechercher des caractéristiques, des détails divers concernant
des véhicules déja étudiés et, par conséquent, nous savons — nous aussi
— ce qui est pratique et ce qui I’est moins !).

Nous n’avons pas hésité longtemps, nous avons regroupé dans un seul
et méme Numéro — celui que vous avez en main — tout ce qui concerne
la Peugeot 404/8 et rien qu’elle. Les contacts permanents que nous avons
avec nos abonnés par l'intermédiaire de nos inspecteurs font que nous
savons d’'avance que vous apprécierez cette fagon de faire.

Toujours dans le but de faciliter la recherche d’'une information, nous
avons modifié, a partir du présent Numéro, la présentation de notre cour-
rier technique. Nous rappelons que ce courrier constitué essentiellement
par des questions de.nos lecteurs et des réponses de la R.T.A. concerne
plus spécialement les cas particuliers, les véhicules peu courants ou non
encore détaillés dans la R.T.A. Cette rubrique existe depuis nos premiers
Numeéros ce qui représente pour nos anciens abonnés une documentation
extrémement.vaste. Malheureusement, par manque de temps, bien peu de
nos lecteurs peuvent dresser une nomenclature permettant de trou-
ver rapidement, dans leur collection, les réglages dont ils ont besoin. Grace
a la nouvelle présentation, ils pourront, s’ils le désirent, découper et clas-
ser chaque petite fiche (classement alphabétique) et ainsi tireront encore
plus de profit de leur abonnement.

RIA
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ETUDE
TEGHNIQUE ET PRATIQUE
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404/'8 -

REVUE
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surteomobiie

\. CONFORT

Nous tenons a remercier ici les Services Apres-Vente

et Relations Presse de la Société Industrielle et

Commerciale des Automobiles Peugeot pour l'aide

efficace qu’ils nous ont apportée dans la réalisation
de nos travaux.
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ETUDE N° 263

RTA

DE MARS 1968

FICHFE DESCRIPTIVE R74

PEUGEOT

4048 Confort

g
=
® ® |
= 2,650 m. o J
= |
e R NI L 4.430 m. e Py Ttk
SPECIFICATIONS MOTEUR REGLAGES GROUPES

4 cylindres en ligne : incliné a 450.

4 temps ; refroidissement par eau.

Alésage : 80 mm ; course : 73 mm ; cylindrée :
1468 cma3.

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 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.

Batterie : 12 volts, 55 Ah.
Dimensions : 260X 170X 200.

Allumeur Ducellier 4161 B ou SEV-Marchal
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-Rhone D 8 E 37.

Quatre vitesses silencieuses et synchronisées.
Quatrieme 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.
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Transmission par arbre tubulaire.
Pont arriére rigide.

Ressorts hélicoidaux.
Amortisseurs téleéscopiques.
Freins a tambour.

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

7,8 litres.

MODELE DEPOSE ) .
Reproduction rigoureusement interdite,

CARBURATEUR

Calage de la distribution (avec jeu provisoire
0,7 mm) :
AOA

RFA

0030' avant PMH ou 0,013 mm.
: 350 aprées PMB ou 68,08 mm.
AOE : 35030' avant PMB ou 67,92 mm.
RFE : 10° aprés PMH ou 0,707 mm.
Jeu, a froid, de fonctionnement :
admission : 0,10 mm.
échappement : 0,25 mm.
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ALLUMAGE

Solex Zenith
............... 24

122,5

Diffuseur
Gicleur principal
Automaticité ............ 175
Gicleur ralenti .......... 50
Alr ralentil ... .. ..o 220
Gicleur pompe .......... 45
Alr starter (.0 w s 105
Pointeau 1,70

Ordre d’allumage : 1-3-4-2 (no 1 co6té volant).
Avance initiale : 11c ou 0,85 mm avant PMH.
Avance automatique : 14030’.

Angle de cames : 570 = 20,
Avance dépression : 5030'.
Ecartement vis du rupteur :
Ecartement électrodes de bougie :

0,40 mm.
0,6 mm.

Rapports de démultiplication :
B S e

-
-,

PONT AR

DIVERS

Train avant (a4 vide en ordre de marche) :

Chasse : 20*10'.

Carrossage : 0030’ *+ 45’.

Angle inclinaison pivot :

Pincement : 2*=1 mm.

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

9050’ = 10'.

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

Pneus de 155x380.

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

coté 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 a 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 a 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-
tion 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, la 404/8 est équipée de
freins & disque Girling & 'avant et &4 tambours a l'ar-
riere, assistés par un servo-frein « Mastervac ». Il s’agit
de freins a trois pistons semblables & ceux des premie-
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 premieres 404, notamment la suspension, non
équipée de barres stabilisatrices.

Par contre comme toutes les 404 1968, la 404/8 Con-
fort recoit un embrayage et une hoite 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.

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

La nouvelle boite de vitesses type BA 7 comporte 4
vitesses entiérement synchronisées ; la 4° est en prise
directe comme sur ’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 fonec-
tionnement de I’ensemble.

IDENTIFICATION

PLAQUE SIGNALETIQUE (constructeur)

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

Numéro d’ordre dans la série : frappé sur la téle en
arriere 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 a4 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.

La « 404/8 confort » a moteur 1468 cm3 se différencie extérieurement des autres versions de 404 par ses pare-chocs simplifiés sans
butoirs et ses enjoliveurs de roues d’un diamétre plus petit.

Sl e



Caractéristicques deéetaillees

©® MOTEUR

GENERALITES

Important. — Les 831 prerziéres ch. | kW.
404/8 different des suivantes par les
points suivants : L 70 — BB
Carter-cylindres : plan de joint a 14 B
trous taraudés au lieu de 15, face
d’appui du support intermédiaire [ i~
droit inclinée a 23° au lieu de 13°
(par rapport a la verticale). _
Arbre a cames et rampe de culbu- e I i
teurs : >
Toutes ces pieces étant identiques o +H
A celles des 404 9 CV (1967). s
140
Type : XB 5. 7/
Puissance fiscale : 8 CV. 20 i
Nombre de cylindres : 4 en ligne. 35 | '
Disposition : incliné a 45°. ! N.m |m.kg
Cycle : 4 temps. [—45 — T 140
Alésage : 80 mm. il v, R 4
Course : 73 mm. |50 y, 1301 Ll
Cylindrée : 1468 cm3. — 40 — ‘20_-_ 1
Rapport volumétrique : 7,75 a 1. T2
Puissance maximum (SAE) : 66 ch - g T Bl by
(49 kW) a 5000 tr/mn. — 35 — i = < 4 -8
Puissance maximum (DIN) : 60 ch E 2 }_ S 100 10
(44 kW) a 5000 tr/mn. I 4 = K
Puissance spécifique au litre de cy- |-30— N Ehe
lindrée : 44,9 ch. s REEE = P el
Couple maximum (SAE) : 114 mXkg 28
a 2500 tr/mn. | Los N T 380 —— 280—
Couple maximum (DIN) 10,9 mkg 4 T 1
a 2500 tr/mn. 3621 2608
—20 15 30— 12!
CULASSE 320_4—240—{3
La culasse est réalisée en alliage 1é- |15 00 oY 1%
ger « Alpax», avec chambres de com- L 10 . N s =
pression a «calottes sphériques déca- - S f 12
lées ». o 2004 g
Chambre de compression : 260 1€
diameétre : 81 mm — 5 24011808
volume : 57,58 cm3 = 1. = 5= s
Pour controler le volume, la culasse | 2
doit étre équ}ipe’e des soupapes et des lsll’kW-h glch-';
bougies de série. 3 oD0 3000 S50 05 e s

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 reperes suivants :
chiffre 8 marqué sur le bossage arriére gauche (prés du
tube de prise de chauffage ;
lettres CL derriere 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 puissance, 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 siéges 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 I’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.

gl



PEUGEOT
« 404/8

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

. RTAa

a) Cote origine b) 1 réparation c) 2° réparation
Désignation Hauteur 7 intérieur ; P P
Alésage | 5 corrosp. | ALSsee | corresp. | AL8258 | ) corvesp.
Guides adm. et
BERY. s s s 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, —0 + 0 -+ 0,025 + 0
—0 — 0,01 —0 — 0,01
Siéges admission. . 6,4 + 0,1 33 40 =+ 0,025 40,146 40,20 40,345 40,50 40,646
—0 -+ 0,025 101025 40,025 =+ 0,025 + 0,025
—0 —0 —0
Sieges échappement| 6,3 + 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

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

NOTA. — Le diametre intérieur des guides de soupapes
est inférieur de 0,2 mm. au diametre nominal. Apres
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 tole 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 arriere, 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 % 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
A ) tige Longueur
Désignation Angle Stéte | o7 mm. | totale
en. mm en mm.
Admission .. | 120° 4 15| 39 40 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.

Caractéristigues Ressort exfé_rieur Ressorf intérieur
dei ressorts (pas a droite) (pas a gauche)
en mm, en mm.
Hauteur libre ..... 48,7 42,8
Diametre intérieur. 21,4 14,1
Nombre de spires
utiles. . ewnsasss 5,5 spires 7,5 spires
Diametre du fil 3.8 .
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
174+ 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 I'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.

Diametre 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 leffort 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

en acier spécial,

comportent des extrémités cyanurées.
II en existe deux modeles de

longueurs différentes.

4 : Longueur Diamétre
Désignation &0 oot eh
Tige de culbuteur
d’admission ..... 185,4 + 0,5 6,5
Tige de culbuteur
d’échappement .. 2193z 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 :

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.

Longueur libre, 51 mm.; ¢ extérieur, 16,5 mm.
@ du fil 1,7 mm., et longueur 36 mm. sous-charge de Repére| Alésage chemise | Repére ¢ Piston
3.5 + 3’5 ]lzg. chemise en mm. piston en mm.
e g.
11 existe deux types symétriques de culbuteurs. I 80.000 & 80.011 X 79.940 A 79.951
1I 80,012 a 80,022 B 79,952 a 79,%’6}‘:.73
fois g 79,963 a 79,
Type de culbuteur Admission Echappement %HI 38’8?2)2 g gg’gzi g 79’352 g 79,962
Premiertype ices. . uas 2 et 4 1et3 NOTA. — Au montage, orienter le repere de la chemise
Deuxiéme type ......... 1let3 2 et 4 cOté arbre a cames.
PISTONS

Alésage de la bague des culbuteur: 16 + 0,027 mm.
—0 mm.

Jeu diamétral: 0,016 a 0,061 mm.

Longueur de l’alésage : 32 mm.

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

COUVRE-CULBUTEURS

Le couvercle des culbuteurs, en téle nervurée, est fixé
sur la culasse par deux vis avec rondelles éventail.

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

CARTER-CYLINDRES -

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

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

COTES DU CARTER-CYLINDRES

Hauteur : 286 == 0,15 mm.

Diamétre des paliers de ligne d’arbre (sans coussinet)
en mm,:

Palietiarrieres S (AT 2 bl st S At e 55 \

Palier intermédiaire arriere .............. 59,97 ) 0.02

B e T e e B e 61 o 0’

Palier intermédiaire avant ........ 6D 3% \ =

Balier avant ol i it i ey s 63,22 |
Diameétre des paliers d’arbre & cames en mm.:

B aliersarriereAf . ol ekt b 44

o R S e L e agi oo+ e

Raliersavant il o sl O s 48 Y

CHEMISES

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

Elles sont guidées:

— a la partie inférieure, par un alésage réalisé dans le
bloc,

— 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-
laire; repére jaune. Les chemises amovibles a la main, peu-
vent étre, éventuellement, retirées avec un extracteur.

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

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 a 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 2 0,07 mm.

ATTENTION. — Le diametre du piston doit étre mesuré
perpendiculairement a l’axe du piston et a 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. IIs donnent le sens de montage obligatoire du
piston, en raison du déport de l'axe du co6té opposé a
P’arbre 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 coupe
1° Etanchéité supé-
rieure, conique.| 0°60° 1,98 + 0 0,4
— 0,015 + 0,15
—0
2° Etanchéité,
conigue’ L5 s 0425 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 I'expandeur.
Au montage des segments d’étanchéité, orienter le
repere, gravé prés de la coupe, vers le haut.

i



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

Caractéristiques des axes de pistons:

Longueur : 67 + 0 mm
— 0,15
Diamétre intérieur : 15 mm.

Diametre extérieur cote nominale : 22,005 + 0 mm.

Premiére cote: réparation :
Deuxiéme cote réparation: 22,10 + 0 mm,

Jeu entre axe et piston: de 0 a 0,008 mm.

BIELLES

Les bielles, en acier forgé traité, comportent :

— au pied: une bague lisse ou tourillonne Taxe de
piston ;

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

Caractéristiques 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 a 6 par un chiffre
marqué au tampon acide sur le coté de la téte. Le cha-
peau et la téte sont repérés pour assemblage.

Tableau d‘identification des bielles

Chiffres repére Poids en grammes

591
611
631
651
671
691

610
630
650
670
690
710

OO s W
- Q54 Q34 Q4 Q4 Q34

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

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

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

PEUGEOT
« 404/8 »

RT3

Montage des bielles: Orienter le trou de giclage d’huile
du c6té 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.
Diametre 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- NoMIBALE:" .4 . . 0idioh slsce « oe 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 a 0,061 mm.

VILEBREQUIN

Le vilebrequin, en acier matricé, repose sur cing por-
tées de palier et comporte quatre contrepoids démon-
tables.

I est équilibré statiquement et dynamiquement. Lors
d’une intervention, nécessitant la dépose des contrepoids,
repérer soigneusement ceux-ci pour conserver Péquili-
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.
. . Longueur Cote

Portée de palier Cote Cote e A
el el Cote nominale 1'¢ réparation 2" réparation 3 réparation

(0,30 mm.) (0,50 mm.) (0,80 mm.)
Arpicne st S S rans 37 51,166 a 51,181 50,866 & 50,881 50,666 a 50,681 50,366 a 50,381
Intermédiaire arriére ... 30 56,140 i 56,165 55,850 & 55,865 55,650 & 55,665 55,350 a 55,365
Rl A e S 38 57,174 2 57,189 56,874 2 56,889 56,674 2 56,689 56,374 a 56,389
Intermédiaire avant ..... 30 58,548 & 58,573 58,258 4 58,273 58,058 a 58,073 57,758 a 57,773
R o SRR A R D 38 59,401 2 59,416 59,101 a 59,116 58,901 A 58,916 58,601 a 58,616
Manetons His ek e b 30 49,975 a 49,991 49,675 a 49,691 49,475 A 49,491 49,175 a 49,191
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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:

OTIZINE o it i < B ahsmiaassiaal s wiskess 2,30
Treipdnaration Nk« or sl mel e = s e 2,40 + 0,03 mm.
28 TEPATATIONE Tk e S i o BT 2,45 —0
3% mEparations [ Wi s i s vekinits 2,50
NOTA. — Au montage, orienter les faces « bronze »

coté vilebrequin.

CHAPEAUX DE PALIERS

Repéres : bossage
Identification :zrgr;ne;r de fonderie sur
< la face arriére
Chapeau palier arriere ..| ‘52,25
Chapeau palier intermé-
diaire arriere .......... 24 2 bossages
Chapeau palier milieu ... 30 2 hossages
Chapeau palier intermé-
diaire’ avant v e s s 24 2 bossages
Chapeau palier avant ... 30 2 bossages

L’étanchéité arriere 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 I’'arbre = 471 mm.

Caractéristiques des paliers d’arbre a cames
Largeur Diamet
on. T iamétre en mm.
Palier avant ...... 24,5 48 ) 0.05
Palier milieu ..... 20 46 ‘ e 0’07
Palier arriere .... 31,56 44 i

Faux rond maxi sur portée avant et arriere: 0,02 mm.
Jeu diamétral: 0,06 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.
Nombre de dents du pignon de commande de pompe a
huile = 14.

POUSSOIRS DE TIGES DE CULBUTEURS

Poussoirs, en fonte, avec face d’appui trempée :

Hauteur : 48 mm.

Diametre intérieur : 21 + 0,15 mm.

Diameétre 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 & 0,08 mm.

Tableau d’identification des coussinets
Epaisseur en mm. Emplacement de I‘ergot
: Largeur

Palier en mm. Cote 1*e répar 2 ﬁ*?a::ear 3 i%*:ar Sur bloc- Sur chapeau
nominale (0,30 mm.) (0,50 mm.) (0,80 mm.) cylindres de palier
ATTIRTEL 7 B Syttt B Ao 29,10 a 29,35| 1,894 a 1,900 | 2,04 050 | 2,144 a 2,150 | 2,294 a 2,300 face AR face AV
Intermédiaire arriére ..| 21,25 & 21,50| 1,894 a 1,900 | 2,04 050 | 2,144 a 2,150 | 2,294 a 2,300 face AV face AR
BT s A e S e b 29,25 a 29,50 | 1,894 a 1,900 | 2,044 ,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 | 2,04 050 | 2,144 a 2,150 | 2,294 a 2,300 face AR face AV
Avaniuet Sa Ll e ) 29,25 4 29,50 1,894 a 1,900 | 2,04 ,050 | 2,144 a4 2,150 | 2,294 a 2,300 face AR face AV

VOLANT MOTEUR
Le volant en fonte est équilibré statiquement et dynami-
quement.
11 est fixé par six vis de 10 x 20 avec frein fole.
Diametre intérieur de la face d’appui du disque : 220 mm.

Diameétre sur lequel se monte la couronne : 260 -+ 0,556 mm
-+ 0,475 mm
Largeur totale : 29,5 = 0,25 mm.

Couronne de lancement :
Diameétre intérieur: 260 -+ 0,081 mm.
—0
Serrage aprés remise en place sur le volant de 0,39 a

0,55 mm.
Diamétre extérieur : 287,19 - 0 mm.

— 0,32
Couronne montée a chaud.
Largeur: 12 = 0,1 mm.
Nombre de dents: 110.
Faux rond maxi sur le diametre intérieur = 0,2 mm.

DISTRIBUTION

La distribution comprend :

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

— Un pignon acier claveté sur le vilebrequin.

19 dents — un repere sur la face avant.
Diametre extérieur: 60,5 mm.
Alésage intérieur: 24 4+ 0,021 mm.

Largeur : 26,5 mm.
— Un pignon fonte sur l'arbre a cames.
38 dents — un repéere sur la face avant.
Diametre 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.

L



REGLAGE THEORIQUE DE LA DISTRIBUTION

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

Angle sur Course du piston
volant moteur en mm
NOPAL S S e 02530 0,013
RAFAL e st 35° 68,08
ASOTE st b2 30> 67,92
REFB e s 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.
diametre 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 a engrenages en bout d’arbre d’allumeur
entrainée par l'arbre 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 I’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 : diameétre 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. Tl 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 I’huile.

PEUGEOT
« 404/8 »

(RT3
MANOCONTACT

Le manocontact, fxé sur le corps de filtre, allume le
voyant rouge de planche de bord des 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 systeme 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 metre carré.

Ce radiateur comporte :

— Un bouchon & 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’éil‘bl‘e 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 Ce Ierence encoche Haufegr
d'ouverture | de 7,5 mm a alorstat ou frou fermé
de fuite
Métropole ........ oo fhiele s o s ot FiRRE s S o g ok 7o 19 87¢ 2036 2,6 mm 53 mm
Pays «Grands froids» ....<::-surssesess 88° = 1° 979 944 1,5 mm 55 mm




ALIMENTATION

RESERVOIR

Le réservoir en acier est situé sous le plancher du
coffre a bagages sur le co6té droit de la voiture.
Contenance : 55 litres.

POMPE A ESSENCE

Les pompes a essence, de trois marques différentes,
sont méecaniques a4 membrane et commandées par un
excentrique de l’arbre & cames. Elles possédent les mémes
caractéristiques :

Débit : 25 litres/heure sous 75g/cm2 entre 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:

Diametre du poussoir: 8 — 0,005 mm.
— 0,027
Longeueur : 48,75 + 0 mm.
— 0,16
Course du poussoir : 3 = 0,1 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-

glande 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
IDIEEUSEUEE R Fals s s 24 26
Gigleur principal ............. 122.5 135
Avtomaticrie . or Lt 175 100
Gicleur de ralenti ........cw.: 50 65
Alr ralenti ... ...-: T | 220 150
Glgleur' POMPE vin . isrives ue 45 50
Alr starter .. ae: i o e % 5.5
Gieleyr starter: Jelc, otk e 105 Volet
Tube émulsion ............ Yo 19 D
Injecteur pomipe’ % . .o nmsrs. 50
Plotteur oG niveau . .:-. .- -x: 5,7 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-
rence de 1’élément filtrant est:
EL 697.

ATTENTION. — Le diametre intérieur (sur carbura-
teur) du raccord caoutchouc de filtre a air, differe 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 4 la masse) bobine et allumeur :
Ordre d’allumage: 1 -3 -4 - 2 (n° 1 coté volant moteur).

T
nsdlien ]
Bk
Wl R |
15° | [
| {
<lie | JEe
SR | Avance
|| centrifuge |
S| SRR | e o
10° ‘
RN e
| 1y Avance | |
| adépression
59 | }
. ’ |
| ‘ ‘ i ]
: S rase
o R
| b | Allumeur
5001 1000 1500 2000 2500 tr/mn
épression
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).

Repere : 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 I’essai au banc permet le contrdle rigou-
reux de I’allumeur.

BOBINE ET CONDENSATEUR

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

Condensateur de méme marque que P’allumeur.

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

BOUGIES

Les bougies sont a 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 arriere isolé par
une tole pare-chaleur.



FIXATION DE L’ENSEMBLE
MOTEUR-BOITE DE VITESSES

L’ensemble moteur-boite ce vitesses, fixé en trois points,
est inciiné de 5° vers larriéere.

A l'ava.t: le moteur incliné & 45° a droite, repose sur
deux support. intermédiaires en alliage léger et sur deux
cales supports en caoutchonc, dans le plan médian.

A I'arriére : un support annulaire en caoutchouc vulca-
nisé dans une armature fixée sur la coque, maintient
la boite de vitesses et limite les eftets dus a la poussée.

PARTICULARITES DES SUPPORTS AVANT.

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

A droite : I’extension maximum admise de la cale sup-
port est donnée par un limiteur composé de :
— Une téle 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 arriere de boite de vitesses comporte deux
batteurs dont les axes sont orientés parallélement a celui
des cylindres.

BA' W 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 masselottes de batteurs

Masselotte droite Masselotte gauche

Dimensions F:‘éeq. Dimensions ' inq'
shamm réson. ehiimm ‘ réson.
45 % 45 X 65 120 45x45x538 | 135
NOTA. — La présence d’huile, de graisse ou de pein-

ture nuit a la tenue du caoutchouc de support arriere.
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 a commande hydraulique.

Mécanisme Ferodo type 215 D : ressort a diaphragme
et disque sec, type «dentel» & moyeu amortisseur de
couple et de vibrations (ressorts tangentiels) :

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

COTPIESO e b b by ariea it N 46 mm.
COURIESMARITNIAY: s s e b it o e st s 14/15 m.kg
Effort maximum a la butée ........ 120 kg.

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

PEUGEOT
revceeT  (R'TE)
Qualité des garnitures ............ A3S
Course de débrayage a la butée .. 8 mm.
Recul de la butée a prévoir pour
P'usure des garnitures .......... 5 mm.

7000 tr/mn.
5,2 kg environ.
1,1 kg enviorn.
7,7 mm.

Vitesse maximum de rotation .....
Polds-Ime CaniSme \ i o h. v e S
sl R ardnlol sl 8 B R R
Epaisseur de la friction sous charge

Butée de débrayage a billes, guidée par un tub9 fixé
par un jonc sur le carter d’embrayage, est commandée par
une fourchette articulée sur une rotule.

Commande hydraulique :

— Un cylindre émetteur: diametre 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: diametre 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>, a 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
1kl _ 0,2727
33 X 35
21 % 21
2! S —— 0,4608
33 X 29
21 X 29
3¢ _— 0,7098
33 X 26
40 prise directe i
21 X 195¢'13
AR _— 0,2669
33 X 31 X19

Couple de commande de compteur : 10x21.

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

1re/2¢ et 3¢/4° sur le méme plan.

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

O TRANSMISSION

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

Longueur totale du tube: 1.751,5 mm.

Longueur totale de I'arbre: 1.686,5 mm.

©® PONT ARRIERE

Le pont arriére, 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.

Ll P



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 : 1,4 litre d’huile Esso Gear 0Oil 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 20°

21° 30° I

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 20 =107

Inclinaison des pivots: 9° 50° = 10°.

© DIRECTION

— Du type a crémaillere, 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 l'autre : 3,5.
— Crémaillére reliée aux leviers de direction par deux
biellettes réglables.
— Liaison assurée :
Coté gauche : par une rotule logée dans la crémailléere.
Co6té droit : par un il vissé dans la crémaillere.
— La rotule permet un réglage tres 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-
coldaux 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.

2°. SUSPENSION ARRIERE :

Suspension arriére 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
Bl : Hauteur sous \
183u':g @ fil 7 ext. Hauteur libre eharge de 318 ke Reperes
Ressorts avant
316 a 327 mm 182 a 187 mm 1 trait rouge ou
44 mm 13 mm 143 mm jaune et bleu
. s 1 trait blanc ou
327 a 338 mm 187 a 192 mm blanc et rouge
Ressorts arriére
50 i 18 T 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 Diametre du disque 1 277 mm.
Les moyeux avant du type «porteur» sont équipés Largeur de chaque piste : 48 mm.

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
381 72 <l T mimt

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 tole emboutie.

Surface de freinage: 623 cm2 par roue.

Surface utile de chaque garniture: 34 cma2.

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

Diametre des pistons extérieurs : 33,9 mm.

Diameétre du piston intérieur: 48,1 mm.

FREINS ARRIERE

Freins arriere a
flottants :

Diametre du tambour: 255 mm.

Diametre maximal en cas de rectification : 256 mm.

tambour, Bendix HCSF, a segments

g



Surface de freinage: 360 em2 par roue.
Surface utile des garnitures: 194 cm2.
Dimensions des garnitures :
comprimeée : 240 < 46 X 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 diametre de 19 mm, il comporte, a l'extrémité
de son alésage un clapet laissant subsister, aprés 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 a 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.

® EQUIPEMENT

BATTERIE

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

Branchement : pole négatif a 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
FYPLS " iesitsis shsnmme 7.274 G 10°C 27
@ extérieur .......... 102 mm 102 mm
Nombre de balais .... 2 2
Sens de la rotation

coté commande a droite a droite

DEbItEmasis N SL R 25 A 25 A
Vitesse de rotation
pour ce débit (tr/mn)
Vitesse de conjonction
(tr/mn) pour 13 volts| 1.800 a chaud
Vitesse maxi de rota-

2.700 2.200 a froid
1.550 a froid

tion’ (tr/mn)i . oo an . 10.000 7.500
Résistance des induc-

(7250 o e S = I 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
I'une ou l'autre dynamo.

Caractéristiques

Paris-Rhone type YD 217.
Résistance de réglage: 60 ohms. )
Réglage a chaud du régulateur: 10 A a 14,2 V (=3 %)
Tension de conjonction: 13 V %= 3 %.
Courant de retour sous 12 V: maxi 6 A.

mini 2 A.

PEUGEOT
« 404/8 »

RTA
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 siege.

I1 est commandé par un levier relié a la barre de
maintien par lintermédiaire d'un ressort. Il controle ainsi
automatiquement la pression transmise aux cylindres
récepteurs arriere en fonction de la charge sur l’essieu
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.

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 a 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.

ELECTRIQUE

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.
1¢r 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-Rhoéne, est fixé en deux points sur le
carter d’embrayage.

Caractéristiques
Ducellier Paris-Rhone
A laoro [ ANl W L 5 o 6081 D D8 E 57
(D eXLEPICUT, ete s s o5 e 85 mm 85 mm
Nombre de balais .... 2 9
Rotation coté 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
COupLe i s« s winiais 1 mkg 0,5 m.kg
a 1.800 tr/mn

Vitesse a vide sous

R N e O i 5.000 tr/mn
Consommation infé-

PloTer M ns e a 50 A
Couple moyen ........ 0,5 m.kg
Intensitée absorbée a

1.0000 tr/min. ... ... 280 A
Tension des ressorts.. 1,4 = 0,14 mkg
Nombre de dents du

DS TN O i Rt oot g £ 9 9
Type du solénoide ) CED 49

LSt e



ESSUIE-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 voltmetre thermique qui in-
dique la tension de fonctionnement de Pinstallation élec-
trique et non le débit de la dynamo.

CARACTERISTIQUES DES LAMPES

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

Projecteurs

Clignotants avant et arriére. .
Stops

Lanternes avant et arriere ..
Eclairage plaque de police
ATLIETE . A s o oo s Blasiereoay

Eclairage de tableau de bord

(S IATRYES)ET s e L
Témoin de freins
Témoin d’huile et d’eau ....
Témoin de clignotants ......
Témoin de starter ..........
Témoin de phares ..........

BT e e R AL

BAISSI12V-15 W

BA15S12V -4 W

BA9S12V-2W FB
Navette
10x4212V-7W

FUSIBLES

Cinqg fusibles montés sur 'auvent gauche sous-la planche
de bord protégent 1I’équipement électrique.

LUBRIFIANTS ET INGREDIENTS
(Capacités et préconisations)

COMBUSTIBLE :

Essence super-carburant ou ordinaire, réservoir a I'ar-
riére, 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 0il 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 :
Boitier de direction : 2.
Crémaillere de direction: 2.
Roulement arbre de transmission : 1.
Sphére de poussée : 1.

DIMENSIONS ET POIDS

Dimensions en métres :

dt T B2

Liongueur; hors tout s ou. w ial s i iutheniases 4,427
m D’VERS Largeur: hors" toul .l co... oo vaihain.. 1,625
Hautettzr a.vide'(en icharge) o il st 1,45 (1,40)
Empattement . ..... o0l ot i Sl v 2,650
ROUES ET PNEUMATIQUES VolRavant s L A et e B 1,351
Jante de 4 1/2 J 15 Michelin ou Dunlop. ViQICSATTICTE  Hists e s A A S Ao 1,280
Nombre de trous : 3. Porte- & faux avant o8kl o L Ui 0,734
Diamétre de circonférence de percage des trous: 160 Porfe’d fauX aTTICTCL i v s oot s aiaiahebie v ors 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. 1oL L o F A e S et v et W (0SS S 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/cm?2 rence de Poids en ordre de marche sur roues
de 155 X 380 roulement AVAILEE 0 555 hoess =ok avaleeie bilae erd s S aparasonelee 563
Avant Arriere en m Poids en ordre de marche sur roues
- - ATTIETON (@ ot sl e biatelils s g s 477
Michelins Xt Lot o 1,600 1,800 1,938 Poids total en charge autorisé ........... 1550
DunlopSSE ST 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 a 80 km/h maxi.. 900
Les pressions indiquées se mesurent a froid. Volume utile du coffre arriére en dm3 .. 360
PERFORMANCES
pec L Rapport final de . : .
Combinaison et s Pente maxi Vitesse Vitesse
rapport de la boite| 12 fransrryssz)rza ] franchissable aux 1000 tr/mn maxi
; de vitesse avec pont de 4,2/ a pleine charge moteur km/h
hf}{lexﬁn;e aivec 3%réeu)s( (0,238) )
ichelin 155
dont la circo;fférence 1er: 0,2727 0,0649 B 19 % 7,560 38
de lement 70 avecremorque
Foninehe vk e 2 : 04608 0,1096 12,850 64
3 3 : 0,7098 0,1689 19,650 98
ASER el 0,2380 27,60 135
Marche AR : 0,2669 0,0635 s

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



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, & notre Revue
« Assurances et Techniques de I’Expertise Automobile »
Net 2:)

DIMENSIONS DES ROULEMENTS
ET DES BAGUES (en mm)

MOTEUR

Bague de centrage (vilebrequin) : 16x21,25X 25.
Bague de pied de bielle : 21,3X24X27.
Cote réparation : 21,3%x24,3X27.
4 bagues clévite de culbuteur : 15,6 18X 31.
Pompe 4 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 182421 a aiguilles ;

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

— arriere : 1 de 40x<48X20 a aiguilles.

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

Arbre intermédiaire : avant et arriére : 21,5Xx47X 15,25
a galets coniques.

TRANSMISSION
Milieu de l’arbre

PONT ARRIERE

Différentiel : 2 de 40x80X20 a rouleaux.

Vis de pont avant : 1 de 30x72x19.
arriére : 1 de 25X62x17.

Moyeux arriére : 2 de 35x72x17.

ESSIEU AVANT

Bague élastique (bras inférieur) : 12X 28332 x 38.
Moyeux avant :

— intérieur : 2 de 30x62x17,25;

— extérieur : 2 de 20x52x15.

: 1 de 38,2x52X 18 a aiguilles.

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 17x40x12 c6té commande.
Bague graphitée : 17X21x18 coté collecteur.
Démarreur Ducellier ou Paris-Rhone 2 bagues de
12X15:x 15.

COUPLES DE SERRAGE (en m.kg)

MOTEUR
Vis de fixation de culasse (suiffées et a

£ e e e e A b 7,0
Rampe de culbuteurs sur culasse........
Vis de réglage des culbuteurs .......... 1.5
Boutons "des bielless L i il e s 4,25
Vis de chapeaux de paliers .............. 7,5
Vis de contrepoids de vilebrequin ........ 5,75
Vis de volant moteur (repére 5) ........ 6,75
Vis de volant moteur (sans repére) ...... 3.0
Eerou de la poulie sur vilebrequin ....... 11
Ecrou de la poulie de pompe a eau...... 3.5
Vis d’assemblage du filtre a huile ...... 1.5
T e T e o e Ly iy, O 2,5
Axe de basculement de la dynamo ...... 45
EMBRAYAGE
Vis de fixation mécanisme sur volant .... 1,25

PEUGEOT
« 404/8 »

RTE

BOITE DE VITESSES « BA7 »

Bouchon de bille de verrouillage ........ 0,75
Ecrou de serrage roulement sur arbre
LECEDTOTUT! et o olais s ntsdiaisis shice s =8 &5 ore e 5.0
Ecrou de serrage pignon de marche ar-
riere sur arbre PEcepleur: ... ...swswis 5.5
Vis fixation sur boite carter d’embrayage 2,75
Vis fixation paliers! «s s viees aess o waess 1653
Vis fixation plaque d’appui arriére ...... 1
Vis fixation demi carter de boite ........ 1
Vis fixation carfer arriere ... ..:.-uswes 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
O T e e s e oea i) shae s bt s e Tacgsitlady 35
Ecrous fixation tube de poussée sur pont
ATTICTE. ation oo = ohe s b s i et sead oo 5 by elatnia it s o 3.5
PONT ARRIERE A VIS SANS FIN
Boulons d’assemblage de différentiel .... @ 11 : 7
Tubes: de. pont SUr Carter ..., .o s fudues s 1,75
Brides de roulements sur tube de pont .. 1,25
TRAIN AVANT
Bras de triangle sur chape .............. 8
Fermeture du boitier de rotule de fusée.. 4,5
Fixation piston amortisseur .............. 1les) Wt
Ecrou de fermeture de l'amortisseur .... 8
DIRECTION
Boulon de fixation du flector ............ 5
Boitier de rotule de crémaillere ........ 45
Fixation bielle de connexion sur ceil de
CEEMAIIIETE . o otsiaid oo nm o s f st abate & S5 55 5,5
Rotule de connexion sur levier .......... 4,25
Clavette de fixation du collier de flector
SUL JCOlONNET & n s o Al s o s st s 1
Fixation volant de direction ............. 4,5
Pignon de commande de crémailléere ..... 2,5
Vis de fixation de direction sur traverse .. 4
Boulon de fixation du fleetor ............ 15
SUSPENSION AVANT
Boulon de bielle de connexion .......... 3.5
Rotule ide CONNEXION: v« o1 s wonitsinh wie e ool 4,25
Ecrou de fixation des roulements de moyeu
avan i e S I T v M 1 maxi (1)
Ecrou d’assemblage des bras de triangle
VAT T i S oty g R, R e BB B0
Axe de fixation du bras arriére de triangle
avant SUr -tTAVETSE i« i o niswilnemisle » ¢ 8,5
Fermeture du boitier de rotule de fusée.. 0,75
Ecrou de rotule de fusée ............... 45

Ecrou de fermeture de ’amortisseur avant 8
Ecrou supérieur de fixation de la tige

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

Hite s k. mam et Lo ol e KD e 5.5
3TN N T Sttt S I p S S 6

SUSPENSION ARRIERE
Fixation supérieure et inférieure amortis-

LT T A o s S s e R A S 125
Barre stabilisatrice sur coque ........... 6
Barre stabilisatrice sur chape ........... 5,5
Chape de barre stabilisatrice sur pont AR 3.5
ROUE N o e il orahah o & ahn e bs et o e b s 0 hdrae 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
TOyatux FleXiblesy . . . s oo iriee s e s oo s = oiare 3.5
Raccords tuyaux d’alimentation .......... 1.75
Vis de fixation étrier avant .............. v
Ecrou de raccord de tuyauterie des freins 5,5

(1) Pré-serrage a 3 mkg -

: Desserrage et resserrage a
1 mkg - Freiner.



conseils Pratigques

LEVAGE ET REMORQUAGE

POINTS DE LEVAGE

Sous les pare-chocs avant et arriere 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.

¢ 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 I’équi-
pement du moteur: -carburateur,
allumeur, dynamo, pompe a eau,
pompe a essence, démarreur, etc...
(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.

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

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

e 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.

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

Par contre, pour toute intervention
nécessitant le démontage de 1’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
du pot avant.

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

e Débrancher le fil de la thermistance.

d’échappe-

de fixation

ORDRE DE SERRAGE
1

3o Ao —3¢! —~ P —¢
DEEDED

‘4’12 H‘#’ 1072 9 8

Gy

® 3 @ O
Emplacement et ordre de serrage des vis
de culasse

COUPES DU

S



— MOTEUR —
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Mise en place d’un guide culasse

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

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

Immobilisation des chemises

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

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

e

MOTEUR

la rampe de culbuteurs.

© 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 soupapes 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 identicues. Les guides

D
L

Joint Perfect Circle sur guide de soupape

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

2 - Guide de soupape épaulé.
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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 a
I’échappement lors de la mise en mar-
che du moteur. Ne pas oublier de les
monter (voir figure page 17).

® Vérifier I’état des sieges de soupapes
et, au besoin, les rectifier a laide
d’'une meule conique.

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

o Controler 1’état de portées des sou-
papes sur leurs sieges. 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).

e Controler la rampe des culbuteurs
et ’état des becs des culbuteurs.

ER g

TUBES PROTECTEURS DE BOUGIES

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

L. 3 g
N . Q;Qi&ﬁ 2
‘)Q
4 3 2 1

Orientation des tubes protecteurs des
bougies

JOINT DE CULASSE

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

La face arriere ne comporte pas
de sertissage, mais est pourvue d’un
trou de passage d’eau (voir figure) de



Joint de culasse

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 lorientation 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.

® Placer le joint sur le carter-cylindres

(le sertissage coté chemise et le re-

peére «dessus» apparent).

e 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-

teur en est pourvu).

o Disposer les tiges de culbuteurs a

leurs emplacements respectifs et mon-

ter la rampe (emplacement des pieces

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 l’aide

des emboufs moletés et les remplacer

par les vis correspondantes.

e En suivant lordre de serrage dé-

fini par le schéma, effectuer a la clé

dynamomeétrique équipée d’une douille

de 19 mm six pans : (vis suiffées)

— un préserrage a 4 mkg ;

— un serrage définitif a 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.

: identification

b : 2 onglets pour le joint du moteur 8 CV
d : trou de passage d'eau (j 9 mm

— MOTEUR —

Culasse

cl

PEUGEOT
« 404/8 »
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: identification et orientation du tube de réchauffage
8 : repére correspondant a 8 CV

: culot long (bougies)

6 : position du tube de réchauffage

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 a 1’échap-
pement.

Apreés 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 a pleine Pour régler
ouverture
la soupape les culbuteurs
Echappement : Admission
eyl. n2l eyl. n°'3
Ech. cyl. n° 4
cyl. no 3 Admission
cyl. n° 4
Echiieyly "no2
cyl. n° 4 Admission
cyl. n% 2
Ech. cyl. n° 1
cyl. .n°'2 Admission
cyl. n° 1
Ech. eyl. n° 3

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

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

=19 ==

Echappement

E® 6% F® ®
Aé. AJO A?. AI.

Emplacement des soupapes

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

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

DISTRIBUTION

DEPOSE DE LA DISTRIBUTION

e Procéder aux opérations préliminai-
res habituelles.

e 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
?e) 3 mm dans le six pans du piston
5).
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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 ¥ 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 jusau’a ce que le
repére (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.
® Poser et serrer le pignon d’arbre a
cames en interposant un frein tole
neuf. Couple de serrage des vis : 2,25
mKkg.

Freiner les vis.
e Poser le tendeur.

\‘\\,

— MOTEUR —

PEUGEOT
« 404/8 »
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®

Vue éclatée du tendeur
1. Vis d’obturation avec frein téle - 2. Corps du tendeur - 3. Fixation sur le moteur -
4. Arrivée d’huile (diametre 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.

— e

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).
® Armer le tendeur a l'aide de la clé
Allen de 3 mm. Tourner a droite len-.
tement. Arréter des cue 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 ayant deux trous
de centrage (1) (voir figure) d’un dia-
metre de 8,3 mm (pour faciliter ‘e

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.

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

® Bloquer et freiner I’écrou de la pou-
lie (couple de serrage : 10 & 12 m/kg).
o Controler et corriger le calage de
allumeur (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 contréle 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.

o Régler le culbuteur échappement du
cylindre n° 4 avec un jeu de 0,70 mm.
® Placer la pige de controle dans le
puits de bougie n° 4. Rechercher avec
précision le P M H et amener 1’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).

® 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.

X
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Si le repere ne coincide pas, déposer

la distribution et régler correctement
comme indiqué.
e Déposer la pige, le comparateur et
son support. Régler le culbuteur échap-
pement n° 4 & un jeu normal (0,25 mm).
Remonter le couvre-culbuteurs et les
bougies.

NOTA. — La cote entre les repeéres
P MHe A O E de la pige est de
70,30 mm. En raison de Iinclinaison
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 premiéres 404/8.

DEPOSE DU MOTEUR

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

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

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

e Déposer la bobine d’allumage.

e Déposer la batterie.

e Déposer l'avertisseur.

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

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

e Retirer les deux vis de fixation du
démarreur au carter dembrayage.

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

® Débrancher les fils 4 la thermistance,
au manocontact, a la dynamo et au
démarreur.

70,7 AQE 404 .,

L |HWd
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Pige et comparateur mis en place pour le controle du réglage de la
cotes de la pige (a partir de PMH porter la cote 70,3 AOE 404/8

distribution :

EER0 L)
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CARTER-CYLINDRES

0105.57

e Retirer le tuyau d’arrivée d’essence
de ’eeil du reniflard.

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

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

Etrier de soutenement en place sous le
carter d’embrayage

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

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

® 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 I’avant pour le dégager
de la boite.

e Dés que larbre moteur est dégagé
de l’embrayage, mettre le moteur en
diagonale pour le retirer de la voi-
ture.

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 soutenement pour aligner

—Ehgat

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

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

e Vérifier le niveau d’huile.

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

DEMONTAGE DU MOTEUR

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

o Vidanger le carter d’huile.

o 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
demment indiqué).

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

® Déposer la distribution
19).

(comme précé-

(voir page
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® Déposer le support-filtre.
e Incliner le moteur et sortir tous les
poussoirs.
e Retourner le moteur, plan de joint
du carter-cylindres en dessous.
e Déposer le bac d’huile.
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 1’étanchéité du canal de graissage.)
L’arbre de commande (1) étant indé-
pendant du corps de pompe a 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 apreés avoir
déposé l’allumeur ainsi que le support
(5).

La pompe a huile peut étre déposée
en laissant en place larbre de com-
mande ce cui permet de ne pas déca-
ler lallumeur.

e Déposer la butée avant et sortir I’ar-
bre a cames avec précaution.

e Déposer la tole support du carter
de distribution et son joint.

® Repérer les bielles sur le corps et
le chapeau de chacune d’elles dans
Tordre 1 - 2 - 3 - 4, en partant de

Vue en coupe du corps de pompe a huile

i

larriere du moteur (n° 1 du coté vo-

lant moteur).

e Dévisser les écrous de chapeaux de

bielles.

e Déposer les chapeaux et les demi-

coussinets.

® Placer ceux-ci sur un plateau dans

lordre 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).

o Redresser le moteur.

o Déposer le mécanisme d’embrayage,

repérer sa position par rapport au vo-

lant du moteur.

® Déposer le volant moteur. (Le vo-

lant et le vilebrequin portent des re-

peres de positionnement.)

® Déposer le chapeau de palier arriére,

en le tirant vers le haut, pour le dé-

gager des deux plots de centrage.

® Déposer les autres chapeaux cen-

trés par des goupilles élastiques (voir

figure pour identification des chapeaux

page 25).

Le chapeau intermédiaire arriere (2)
possede deux bossages, alors que le
chapeau intermédiaire avant (4) n’en
possede qu’un.

Les chapeaux de paliers, milieu (3)
et avant (5) ayant la méme largeur (30
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Cote et repere des bielles

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

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

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

e Aere cote 011550
2e core 041551
e cofe 0115352
i

26
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Cotes de réalisation d'un extracteur de
chemises

réglage du jeu longitudinal et les cous-
sinets.

e Retourner le moteur,
vis de maintien
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).

les
les

déposer
des chemises et

e e

moteur

Carter

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, controler
I’état des portées et les cotes.

Rejeter les pieces hors tolérances
d’apres les spécifications du chapitre
« Caractéristiques détaillées ».

PARTICULARITES DES PIECES

a) Portées du vilebrequin:

— 11 est possible de rectifier les por-
tées de palier ou de bhielle 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,
T’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 2 I’huile moteur.

BIELLES-PISTONS

e Déposer les jones 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.
Contréler 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 longévité
normale.

— MOTEURS—

Cotes d’origine du vilebrequin

PLANS DE DETAIL

PREPARATION DES PIECES

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

Les reperes 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 risaues de détérioration seront
évités en mne déballant chemises et
pistons qu‘au dernier moment.

Pour nettoyer les pieces, procéder
comme suit :

o
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he!
§ —————
sL _twEs - F
s 45° 153457 HO S0
16]200
s s s 1 Ik T BT g
O\ © | Ea s | i ekl |
S - - e e D V2 e e ] R o
o O TL _____ 9| T i = ! J{LI HH.‘_ !
|| T Mo ) % I | \ 1
o oo |
g B0 | B o BT 220
b O 6 sl S g =T
Cotes de réalisation de I'extracteur de bague guide
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’ BIELLE-PISTON
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12 segments
064018
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060610 Cote 1
060611 Cote 2
060612 Cote 3
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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 lair comprimé.

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

® Sur les hielles, on
tématiquement les boulons,
Blocfor et écrous.

En effet, aprés un premier serrage
et un parcours de plusieurs milliers de
kilomeétres, un boulon de bielle (qui
est un organe de sécurité au méme ti-
tre au’une fusée avant, par exemple)
subit nécessairement un allongement.
En cas de réutilisation, il en résulte-
rait un nouvel allongement, susceptible
de provoquer a breve 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
preés. En conséquence, il convient de
peser la bielle a changer et d’en choisir
une neuve dont le chiffre repére (a)
marqué au tampon acide sur le coté
de la téte corresponde au poids désiré.

e Vérifier 1’état des coussinets minces.

Le diametre extérieur des demi-cous-
sinets est constant; le diameétre inté-
rieur est déterminé par I’épaisseur me-
surée au 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.
o Vérifier 1’état des douilles de pied
de bielles. .

remplacera Sys-
rondelles

REMONTAGE DU MOTEUR

CONDITIONS PREALABLES

e Le montage du moteur doit s’effec-
tuer dans un local & V’abri de la pous-
siére.
® 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).

o Huiler les portées. Poser le vilebre-
quin.

o 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 arriere
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.
o Tourner le vilebrequin de quelques
tours.

o 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 l'extrémité 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
arriere

A S
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Chapeau de palier arriéere, muni de ses
joints latéraux en place dans loutil 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.

e Se munir du coffret d’outillage n°

8.0110 Y.

L’appareil B étant éaquipé 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
pah'ex.' 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 Iin-
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
lappareil B et serrer les vis a 7
mkg.

— controler, a T'aide d’une cale de 0,05
mm cue 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 sur les
deux joints (entr’axe mini) ;

— couper ces joints & 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.

CHEMISES

© Monter les chemises dans leur loge-
ment. Orienter les reperes-traits du
coté de l'arbre a cames.



de 0,5 mm
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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 & 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 repere avant et la fléche sur
le piston en place doivent étre orien-
tés vers soi (voir figure).

e Placer les jones d’arrét avec soin.

® Disposer sur un plateau: bielles et
pistons dans l‘ordre des bielles au dé-
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 pieces étant symétriques ne com-
portent pas de repére de montage (I’ex-
pandeur ayant un diametre plus grand
que lalésage 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 I'expandeur dans la gorge pré-
vue pour le racleur.

® Par le haut du piston, mettre en
place 1'un des deux anneaux flexibles
sur le rebord supérieur de I’expandeur
en coiffant d’abord sa coupe par le
bec de l'anneau avec un décalage vers
la gauche de 20 a 50 mm (voir figure).
® Par le bas du piston, placer le deu-
xiéme 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
l’'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.

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

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

Ling 1
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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

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 dun collier (par exemple Muller
n® 582 bis T de 80 mm de hauteur).
1l est indispensable que ce collier soit
en bon état: faussé, il pourrait laisser
les anneaux flexibles s’engager et se
coincer.

e 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 laide 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
lordre 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 repeéres
d’usinage sur corps et chapeau doivent
se trouver du méme coté. Les boulons
et rondelles « Blocfor » neufs sont ser-
rés a 4,25 mkg.

)

: \Z,L:
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/ CYLINDRE PISTON 3
t{//CYL/INDRE/ PISTON NZEAS
7 7

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 arbre a cames (voir figure).

— MOTEUR -

DISTRIBUTION — VOLANT

e Redresser le moteur.

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

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

® 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 repéres, 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 coté d’entrainement dirigé vers
I’arriere du tournevis faisant un angle
de 70° avec l’axe longitudinal du mo-
teur (voir figure).

du tournevis

Controle de lorientation
pour allumeur

§ = - A
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5220

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 apres engagement
complet de I’axe doit étre orientée vers

sl
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le trou taraudé de la vis de culasse (12)
(voir figure). .

® 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
I’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 systeme 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
ne 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 (a leurs emplacements respec-
tifs), puis la rampe.

o 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).
e Retirer les deux guides 8.0115 Z a
l’aide de leurs embouts moletés et les
remplacer par les vis correspondantes.
e 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 mkg;
serrage définitif 7 m.kg, les vis
étant suiffées.
® Serrer les écrous de rampe de cul-
buteurs a 2,0 m.kg.
® 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 +10,15 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
apres avoir tracé sur sa partie plate 2
reperes distants de 100 mm et la tendre



jusqu’a ce que ces repéres 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).
o Procéder ensuite a I’essai de la voi-
ture. Apres 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 a 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 cames.

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 ’arriére graisse la bielle (1) (voir
figure).

Le palier arriére 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 2 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 apres

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.

© Pour vérifier ’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 téle 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.

SR 8p—

CONTROLE DE LA PRESSION
D'HUILE

Le manocontact doit allumer Ile
voyant quand la pression est inférieure
a 600+=50 g/em2.

CONSOMMATION D‘HUILE

Peugeot signale que :

Tout moteur doit consommer de
T’huile. Une consommation nulle est un
mythe dangereux sur un moteur four-
nant a 5000 tr/mn et sur lequel une
consommation allant jusqu’a 1 litre aux
1000 km est normale.
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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 aprés cette limite, le car-
bone supplémentaire ainsi formé, en se
déposant sur les aueues de soupapes,
risque d’entrainer un grippage de cel-
les-ci dans leurs guides et, a bhreéve
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-
metre 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.

e Déposer la courroie de ventilateur.

© Débrancher la durite inférieure et le
raccord de chauffage.

o Déposer les cing vis de fixation et
dégager la pompe.

RGN =t
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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.

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

® Récupérer la clavette-disaue.

o Déposer la turbine a laide de lex-
tracteur B (voir figure).

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

e Retirer le jonc du roulement avant.

® Plonger le corps de pompe dans
I’eau bouillante.

e A laide 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 154213,
— le roulement arriere 12x<37x12.

Vérification

o© Controler 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 arriéere
et le roulement avant.

(Les faces non protégées orientées
P'une vers l’autre.)

® Plonger le corps de pompe dans
l’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’arriére de l’arbre.

® Graisser lextrémité arriére de I’ar-
bre.

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

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

e Enfoncer I'ensemble joint-turbine,
doucement a la presse, & 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 I’arbre, mon-
ter la clavette-disque. Mettre en place
la poulie et le ventilateur.

© Maintenir la poulie dans un étau
avec les mordaches AY. Serrer l’écrou
a 3,5 mkg et le freiner.
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Coupe de la pompe a eau
Corps de pompe - a
Arbre de pompe - b

o

metre

: trou d’évacuation de 10 mm de diameétre -
rejet d’eau amovible de 28 mm de dia-

@95

EY5

@425

S

85

Extraction du joint Cyclam

Cotes

d’exécution de I'entretoise D

Dépose de la turbine

@ 40
215,

0

@
80

Cotes d’exécution de la bague G

20

Cotes d’exécution de la plaque E

Mise en place, sous presse, de l'ensemble

joint-turbine

el
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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 I'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 ;
o tracer deux repeéres distants de 100
mm sur le dos de la courroie ;

e 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, apres la fin des gelées,
vidanger et rincer le circuit de refroi-
dissement.

En automne, apres vidange complete
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.

e G

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 l’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 I’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

; ) N -
en
AR

Mise en place de la bague de centrage

Ao

CARBURATEUR
SOLEX 32 PBICA

FONCTIONNEMENT (voir coupe)

Marche normale. — En marche nor-
male, Palimentation 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,
Talimentation 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 l'accélérateur par le moyen d’une
biellette reliée a 1’axe du papillon de
gaz.

Vue éclatée du carburateur Solex
32 PBICA

Principales pieces : 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 a
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 lenti - 6. Tube d’émulsion - 7. Injecteur 14 - Membrane de pompe - 15. Raccord
1, Diffuseur - 2. Gicleur d’alimentation - de pompe - 8. Gicleur de pompe - 10. de circuit d’eau - 16. Support de gicleur
3. Ajutage d’automaticité - 4. Gicleur de Gicleur d’essence de starter - 11. Poin- d’alimentation - 17. Vis de richesse de
ralenti - 5. Orifice calibreur d’air de ra- teau - 12. Flotteur . 13. Siége de bille - ralenti - 18, Papillon des gaz
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Par conséquent, au moment précis
de louverture du papillon, le mouve-
ment de I'axe provoaue 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) reégle la vi-
tesse d’injection. Ne pas oublier de
nettoyer le filtre placé autour du siege
de la bhille (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, ’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-
nies.

REGLAGE DU RALENTI

(A REALISER MOTEUR CHAUD)
(vue éclatée)

Avant de procéder au réglage du ra-
lenti, il est essentiel de vérifier 1’état
des bougies d’allumage, de régler avec
soin D’écartement des électrodes de
celles-ci et des contacts de rupteur et
de vérifier le réglage du carburateur
(voir au chapitre « Caractéristiques Dé-
taillées »).

e Serrer légerement la vis de butée de
papillon (8) pour un régime moteur de
670 tr/mn.

® Desserrer la vis de réglage de ri-
chesse (15) jusqu’a ce que le moteur
commence a « galoper », puis la serrer
progressivement jusau’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.
o 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
nécessite ’emploi d’un compte-tours.

CARBURATEUR
ZENITH 34 WIM

Il 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 siege 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

— MOTEUR —

X \

\ \ "
145 138 \.47 48 .54 .55

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. Siége
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 l'automaticité c’est-a-dire
le dosage convenable de l’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).

LTy e

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 - 41.
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-
meétre 65 - 54. Pulvérisateur - 55. Gicleur
principal diameétre 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 lorifice 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) regle 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-
vée 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 'ouverture du pa-
pillon de gaz, se détend ensuite et as-
sure la descente du piston ce cui pro-
longe l'injection 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) provoaque en méme
temps par la biellette réglable (26) un
entrebaillement du papillon de gaz (38).

Apreés 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 lorsaue le ralenti du moteur est
correct.

REGLAGE DU RALENTI
AVEC UN COMPTE-TOURS

Afin de diminuer le pourcentage

d’oxyde 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) :
® Régler 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.
e 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 l'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 a air est du type sec. L’élé-
ment filtrant sera remplacé tous les
20000 km au minimum suivant Iat-
mosphére poussiéreuse traversée.

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

RECYCLAGE DES GAZ

La 404/8 est éauipée d'un systeme
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 T'entrainement de I’huile
dans le circuit d’admission.

Fonctionnement (voir figure)

1. Au ralenti (papillon des gaz ferme).
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 trés
importante, les vapeurs d’huile sont
aspirées a travers l'orifice de plus
grand diameétre (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 controle rigou-
reux de I’allumeur, s’assurer de la por-
tée des contacts. Les remplacer si né-
cessaire.

e Pré-régler 1’écartement des contacts
a une valeur de 0,40 mm.

e Monter l'allumeur sur le banc d’es-
sai.

Contréler :

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

b) Essai dynamique
d’avance automatique
(voir page 10).

les courbes
centrifuge

CALAGE DE L’ALLUMEUR

© Engager l'allumeur, correctement ré-
glé, dans le support.

e Tourner le rotor, en appuyant sur le
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circuit ralenti
— — — — circuit pleine chaige

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

[==]
.

Tubulure de réaspiration (reni-

flard

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

Repérage du l'aide

d'une

point d’allumage a
broche de diametre 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 bhien dans la direction du plot
correspondant au cylindre n° 1 ou 4.
e Brancher une lampe témoin, un fil
sur larrivée du primaire de I’allumeur
et lautre 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 Iopération
pour controle. Au moment précis
ol la broche s’engage dans l’encoche
du volant moteur, la lampe doit éclai-
rer. Eventuellement, corriger le régla-
ge.

® Bloquer P’allumeur.

e Reposer la téte de l’allumeur.

® Rebrancher les fils de bougie en sui-
vant Pordre d’allumage aprés les avoir
contr6lés a I'ohmmetre.

Lt ghn. o

Utilisation d'une lampe témoin pour la
vérification du calage de l'allumage

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

BOUGIES

Ne pas monter de bougies a 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 apres avoir
déposé le cylindre vrécepteur 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
C'EMBRAYAGE

L} Ef’fectuer, en ordre inverse, les opé-
rations de dépose.

e Utiliser un arbre d’entrée de boite
ou un mandrin pour centrer le disque
d’embrayage par rapport au volant.

e 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

e Déposer le circlips arriéere de fixa-
tion du cylindre récepteur sur le carter
d’embrayage et tirer le cylindre vers
lavant (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.

@ 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.
® 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'imposent pour tous les systemes de
commandes hydrauliques.

2420.26

MECANISME D’EMBRAYAGE
ET SON CARTER

2402 .58

2105.03
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COMMANDE HYDRAULIQUE
DE L’EMBRAYAGE
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DEPOSE DU MAITRE-CYLINDRE
DE DEBRAYAGE (voir figure)

Cette opération peut étre effectuée
sans déposer le pédalier.

® Débrancher la canalisation sur le
maitre-cylindre d’embrayage en pre-
nant les précautions dqui s’imposent
pour éviter I’écoulement du liquide.

® 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.
® Purger le circuit hydraulique.

DEMONTAGE DU MAITRE-CYLINDRE
DE DEBRAYAGE (voir planche)

A la partie supérieure :

® Déposer le couvercle et son joint.

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

A la partie inférieure :

e Déposer le circlips.

® Déposer la rondelle d’appui.

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

la coupelle primaire.
le ressort conidque.
la soupape ' de réalimenta-

S

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.



Maitre-cylindre d’embrayage (Photo RTA)

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

Lever l'avant de la voiture ou la pla-
cer sur un pont élévateur.

Aprés avoir rempli le réservoir, met-
tre en place sur la vis de purge le
tuyau dont l'autre extrémité plongera

'— 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).

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

PEUGEOT
« 404/8 »

7

Purge du cylindre récepteur d’embrayage

(Photo RTA)

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

e Deés que l’huile sort en jet continu,
sans bulle d’air, bloauer 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

DEPOSE DE LA BOITE DE VITESSES

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

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

o Introduire le crochet dans P’eeil de
suspension du bloc moteur sous la bo-
bine (voir figure).

e Visser de quelques tours pour sou-
tenir le moteur.

e Débrancher le démarreur du carter
d’embrayage.

o Placer I’étrier de soutenement (avec
embout C) (figure paragraphe « Dé-
pose du moteur »).

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

¢ Déposer le cvlindre récepteur de sur
l% carter d’embrayage sans le débran-
cher.

e Débrancher la commande de comp-
teur.

® 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.

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

Traverse de souténement (n° 80116)° du

moteur, et traverse en place

. 13
de déporter la colonne 'de direction
vers la gauche.
e Débrancher les cables de
palonnier et au plancher.
o Débrancher le flexible de frein de sa
patte de fixation et déposer la bride
de serrage des canalisations essence et
frein.

frein au

e Déposer les vis et écrous de fixation
du support arriere 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 larriere
et déposer les ressorts arriere.

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

e Déposer le support arriere moteur.
® Déposer 'étrier de souténement sous
I’ensemble moteur/boite.

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

e Dégager la boite de vitesses.

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

REPOSE DE LA BOITE DE VITESSES
Procéder dans lordre

opérations de dépose, en

précautions suivantes :

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

inverse des
prenant les



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

— Remplacer les écrous Nylstop de
fixation des amortisseurs arriere.

DEMONTAGE
DE LA BOITE DE VITESSES

11 est nécessaire de disposer du cof-
fret d’outillage 8.03.10 et du support
8.03.11.

COMPOSITION DU COFFRET 8.03.10

Les outils référencés figurent sur
les illustrations de ce chapitre.

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

tage du roulement Nadella.
— g\nneau pour montage du joint
Spi.
B. Calibre du pignon de 2-
C. Calibre du synchro de 4-.
— Bague de montage.
— Chasse de montage du jonc d’ar-
bre récepteur.

F. Su‘pport de comparateur (micro-
metre).

G. Entretoise.
— Pince pour démontage de 1la

douille de compteur et mise en
place des jones d’arrét.

J. Rallonge de comparateur.

K. Barette de sécurité.

— BOITE DE VITESSES —

— Outil a freiner.

— Chasse-goupille gainé plastique.

N. Plaque d’appui de presse.

P. Embout de clé pour écrou d’arbre
récepteur.

R. Coquilles d’extraction des roule-

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
jone d’arbre inoteur.

ok
® Déposer les bouchons de vidange et
de niveau. Vidanger complétement.
® Placer l’ensemble sur le support
8.03.11.
® Déposer la butée a billes (3) (coupe
longitudinale page 43).
® Déposer la fourchette de débrayage
(5) (voir coupe).
@ Déposer la vis d’arrét de la douille
du pignon de compteur et extraire
cette derniere.
e Maintenir le cardan avec une clé, dé-
bloquer sa vis de fixation et déposer
le cardan.

CARTERS

Carter arriére :

® Retourner la bhoite sur son support.
@ 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.

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

© 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 arriere et la bague extérieure
du roulement arriere.

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 maniere pour
extraire le roulement arriere.

ARBRES MOTEUR ET RECEPTEUR

Pour l'emplacement des piéces, se
reporter a la coupe longitudinale et
aux planches « Arbres moteur et récep-
teur ».
® Engager le baladeur de 3°/4° dans
le cone synchro de 3* et le maintenir
dans cette position.

e Séparer larbre moteur
récepteur.

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

de larbre

2310.13~—_@
2310.15

2309.04

2308 10

BOITE DE VITESSES B A 7
ARBRES MOTEUR
ET INTERMEDIAIRE
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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

g 5 . s - Arbre intermédiaire - Synchroniseur de 1ere/2eme
3 Butfze de d’ebraycge guidée 9 - Commande de sélection des vitesses 14 - Pignon de 2eme - 29 dents
4- 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 3 éme/ 4 eme

Coupe longitudinale de la boite et de I'embrayage

e Déposer le bhaladeur.

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

o Dévisser a fond I'écrou de maintien
du pignon récepteur de marche arriéere.

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

: nécessaire. = > \
: ) ) W : o Placer la placue N comme indiqué (5\ >h)
Déposesdn .C"’l':f;'ie:rz'ég"'g:—;lg&ico(’nm"m"de’ sur la figure. Fixer la barrette de sé- e 7
curité K par son trou central en bout ©) ’(\
de larbre en utilisant une vis de fixa- b &
. tion du carter arriere (figure page 44).
Arbre récepteur: g s BTk Y
e Placer l'arbre récepteur sur la pla-
e Maintenir l'arbre récepteur dans 1'é- que en appui sur le pignon de 2. Tnws
tau.
e Repérer en direction et rotation le e Chasser l.’ciirbre pour dégfiger le rou-
baladeur de 3¢/4¢ par rapport a son lement arriére puis la vis de com- Arbre intermédiaire :
moyeu. mande de compteur. dépose des roulements

g
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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) ;

— Lécrou (3);

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

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

— le roulement arriere (5);

— l'empilage de rondelles de réglage
(6):3

— la bague entretoise (7) du
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 l'autre) ;

— le pignon récepteur de 2' (12).

pignon

Arbre moteur:

® Déposer le jonc d’arrét a l'aide d’'une
pince.

\\._g Nl
Y A —

Arbre récepteur :
démontage des piéces

A

e Récupérer la rondelle élastique.

e Extraire, a 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.

e Chasser la goupille Mécanindus de

la fourchette de 1"/2c.

— Remettre l’'axe de fourchette

au point mort.

e Passer la 4° vitesse.

e Chasser la goupille Mécanindus de la

fourchette de 3¢/4°.

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

point mort.

e Déposer.

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

— laxe de 1™/2¢;

— laxe de 3¢/4-.

11‘\- 20
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Arbre récepteur :
emplacement des piéces

e Basculer le support de boite.

e Déposer le bouchon de verrouillage
de la fourchette de marche arriere
(voir figure) et la fourchette de mar-
che arriere avec le pignon de renvoi.
e Avec une tige (@ 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 laxe
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
éléments se fera au cours du montage.
e A chaque démontage, remplacer tous
les jones d’arrét, goupilles, rondelles,
joints et écrous de la boite.

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 arriére 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.

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

® Chasser le roulement Nadella avec
une presse.

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

e Placer le roulement Nadella dans le
carter, la face portant les inscriptions
vers lextérieur 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 arriére assemblé
devra étre remplacé.

neuf

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
l’arréter par 2 coups de pointeau.

A B

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 l'axe de fourchette de mar-
che arriere au point mort.

e Coucher le carter du coté opposé et
placer dans le canal de verrouillage
le doigt d’interdiction de 3¢/4¢ et mar-
che arriere.

© Remettre le support de boite debout.
o Mettre en place dans le carter (voir
figure) la fourchette de 1™-2¢ (5) (la
péus grande) et la fourchette de 3¢/4¢
(6).

e Engager l'axe (4) dans le carter et la
fourchette (6) jusau’au ras du trou de
billage (7).

e Placer dans ce trou un ressort et une
bille.
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CARTERS DE BOITE DE VITESSES B A 7
AXES ET FOURCHETTES DE COMMANDE DES VITESSES
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e 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.

e Introduire dans le canal une bhille qui
devra venir en contact avec T'axe de
3¢/4e,

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

e Placer la bille de verrouillage de 1r-
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:

@ Monter a la presse jusqu’'en butée le
roulement avec jonc neuf vers le haut.

Arbre récepteur:

e Monter dans l'ordre le pignon récep-
teur de 2¢ (12), (voir vue éclatée de
larbre récepteur), le moyeu synchro
de 1re-2¢ (11), la bague entretoise du
pignon de 1™ (7) et le roulement (5)
avec jonc neuf vers l'arriére (monter

le roulement a la presse; en butée,

ne pas dépasser la force de 3 tonnes.
e Monter (voir figure) ’entretoise G et
un écrou neuf en utilisant la clé P.

Couple de serrage 5,5 mkg (5,5
m.da N).

ARBRE INTERMEDIAIRE

e Monter a la presse les roulements

avant et arriere.

e Placer:

— la bague extérieure du roulement
arriere ; )

— le pignon renvoi de marche arriere ;

— un rondelle élastique neuve ;

— un jonec d’arrét neuf et le posi-
tionner correctement dans sa gorge.

— G

Réglages a effectuer:

1. Position du coéne synchro de 4-.

2. Position du coéne synchro de 2t

3. Pré-contrainte des roulements a
rouleaux coniques de larbre intermé-
diaire.

Réglage 1 (voir figure) :

® Poser le carter d’embrayage sur Ie

support 8.0311 retourné.

e Introduire larbre moteur (1)

son logement.

o Fixer le carter droit (2) sur le car-

ter d’embrayage a laide 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 micromeétre (F).

o Aligner la touche du comparateur

avec le chant du cone synchro (3),

position A.

© Faire tourner larbre moteur (1).

® Mettre le cadran du comparateur a

zéro au point moyen du débattement

enregistré sur un tour de I’arbre.

dans

serrage : 2 mkg (20



%
=
0

PEUGEOT
— BOITE DE VITESSES — « 404/8 »

Remontage de 'axe de fouchette 3¢/4 Montage de l'arbre récepteur pour les opérations de réglage

Réglage 1 - Position du synchro de 4¢

o Déplacer le micrometre pour amener la touche du
comparateur sur la face du calibre, position B.

Le débattement enregistré représente la valeur de I'em-
pilage de cales a placer entre le pignon moteur et le

roulement avant.
o Arrondir a la tranche de 0,05 mm la plus proche.

Réglage 2 - Position du synchro de 2¢

= g7
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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):

e Placer la cage a aiguilles (1)
I’arbre moteur.

e Placer l’arbre récepteur (2) de facon
que le jonc d’arrét (3) du roulement
arriere (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. N

e Placer le micromeétre sur la face ar-
riere du carter, la touche du compa-
rateur sur la face supérieure du ca-
libre B, position C.

® Mettre le cadran a 0.

® Déplacer le micromeétre pour amener
la touche du comparateur sur le chant

dans

T e

du cone synchro de 2¢ (6), position D.
Le débattement enregistré représente
la valeur de I’empilage des cales a pla-
cer entre la bague (5) du pignon de
1'* et le roulement arriere (4).
e Arrondir a 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

e 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

o Déposer 'arbre moteur.

Réglage 3 (voir figure) :

e Fixer le carter gauche sur le sup-
port 8.0311. !
o Poser dans le carter larbre intermé-
diaire équipé de ses roulements.

o 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 Sassurer du blocage des vis mole-
tées du support 8.0311 et serrer celui-
ci verticalement dans 1’étau, ’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 I'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 arriére.

Couple de serrage: 1 m.kg.

o Déposer le carter d’embrayage.

Avec un micrometre, vérifier que le
désaffleurement des demi-carters en-
fre eux ne dépasse pas 0,02 mm, po-
sition E.
® Placer le micrométre en bout d’ar-
bre intermédiaire de facon au’il soit
guidé dans son alésage, position F.

o Effectuer une rotation complete du
micrométre sur la bague extérieure
du roulement arriere.

Le faux parallélisme de la bague par
rapport a la face arriére 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.
o Déplacer le micrometre vers lexté-

rieur de facon a faire porter la touche
sur la face avant du carter.

e Relever la valeur du débattement du
comparateur.

e Ajouter a celle-ci 0,10 mm pour la
précontrainte des roulements.

o 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 0,05 mm, de 2,25
a 2,35 mm.
® Déposer l'arbre intermédiaire.

e Déposer le roulement avant a Ila
presse.
® Placer la cale précédemment déter-
minée, le chanfrein tourné vers le
pignon.
® Remonter le roulement a la presse.

MONTAGE DEFINITIF
Arbre récepteur:

® Déposer le roulement arriére et ’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);

— l’empilage de rondelles de réglage
(6) (réglage 2);

]
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— le roulement arriéere (5), le jonc
d’arrét vers larriére (le monter a
la presse ; en butée ne pas dépasser
3 tonnes).

® Passer l'arbre récepteur dans le plus

gros trou de la plaque d’appui de rou-

lements arriere, la face rectifiée de

celle-ci en contact avec le roulement.

o 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.

@ Monter a la presse la vis d’entraine-

ment du compteur 1 sur l’arbre récep-

teur.

e Monter (si besoin 4 la presse) le pi-

gnon récepteur de 3¢ et le moyeu syn-

chro de 3¢/4¢ (2).

o Placer l’ensemble verticalement dans

I’étau.

® Monter la rondelle élastique et le

jone d’arrét.

® Resserrer le jonc a 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.

° Mettr(_e en place sur l'arbre dans l'or-
dre (v01,r 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 }égérement avec la presse
pour comprimer la rondelle élastique
et amener le jonc en face de sa gorge.
® A l'aide d’une pince multiprises, res-
serrer le jone.

REMONTAGE DE LA PIGNONNERIE
DANS LE CARTER

e Fixer le carter comportant les four-
chettes sur le support 8.0311.

® Placer la cage 4 aiguilles a linté-
rieur du pignon moteur.

® Assembler l’arbre moteur et l’arbre
récepteur.

® Remettre le baladeur de 3¢/4° (1) en
position point mort.

® Ajouter a 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 I’ensemble dans le carter gau-
che en prenant soin de loger les four-
chetfes correctement dans les anneaux
synchroniseurs.

® Placer la bague extérieure (3) du
roulement avant d’arbre intermédiaire.
® Ltendre 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).

® Enduire la face arriéere 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).

e Fixer la plaque d’appui arriere par
ses 4 vis Allen (les serrer a 1 m.Xkg).
® Désserrer les 4 vis de palier.

e Frapper quelques coups de maillet
sur les demi-carters en faisant tour-
ner l’arbre moteur.

e Resserrer les 4 vis de palier au cou-
ple de 1,5 m.kg.

o Revérifier le désaffleurement des de-
mi-carters entre eux (moins de 0,02
mm).

e Enduire le plan de joint du carter
arriére de Perfect Seal n° 4.

e Monter le carter arriére.

® 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.

@ Serrer les 7 vis et goujons au cou-
ple de 1,5 m.kg.

® Huiler abondamment le roulement
Nadella.

® Enduire la rondelle bronze de grais-
se graphitée sur les 2 faces.

® Monter sur l’arbre de sortie la ron-
delle bronze et le cardan fixé par sa
vis Allen (la 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

e 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 avee
son contre-écrou dans le carter d’em-
brayage.

IS

e Placer une coupelle caoutchouc dans
la gorge a l'arriére de la rotule et gar-
nir de graisse.

® Enduire légérement le guide de bu-
tée de graisse Molykote.

o Passer la fourchette de débrayage de
lintérieur vers l’extérieur du carter.
® 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 0il 20 W/30/40.

e Serrer les bouchons de vidange et
de niveau au couple de 2,75 m.kg.

Attention. — Le bouchon a 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 dm3.
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O TRANSMISSION

DEPOSE DU ROULEMENT MILIEU

Outillage a utiliser:
Extracteur 8.0403 V comprenant :

AZ - Appareil a4 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
l'appareil n° 8.0304 X au ras de son
embout de montage.

— Souder a la place de lI'embout de
montage la tige de 330 mm de lon-
gueur.

— Limer la soudure et monter dans
l'ordre sur la tige, la bague cou-
lissante N, la plaque M, P’appui de
montage L, et l'extracteur K.

o 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).

o Introduire l’appareil 8.0403 V par
larriere 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).

¢ 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 centimeétres pour le décol-
ler.

e Tourner l'appareil d'un demi-tour,
afin que le basculeur vienne en posi-
tion verticale.

e 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.

® Nettoyer, examiner et remplacer les
pieces défectueuses.

REMONTAGE

e Préparer 'appareil n° 8.0403 V :

o 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).

o Bloquer fermement l'appui de mon-
tage L contre l'extracteur K.

o Placer le roulement 1 sur l'extrac-
teur K.

e Mesurer sur le tube de poussée la
cote « a » entre graisseur et bride de
fixation.

o 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.

e Graisser lintérieur du tube de pous-
sée avec de l’huile moteur.

e Plonger le roulement complet dans
lhuile puis lintroduire dans le tube
de poussée en utilisant la bague de
guidage P et éventuellement un mail-
let.

e Engager l'appareil dans le roulement.
e Fixer la plaque M sur le tube de
poussée.

e Frapper sur l’appareil avec la masse
jusqu’a ce que la bague coulissante N
soit en contact avec la plaque M.

o Vérifier ensuite par le trou du grais-
seur si la position du roulement est
correcte.

e Monter le graisseur.

|
1
-

a |

>

Dépose du roulement milieu

Cote a

Dépose du roulement milieu

: distance entre le graisseur et la bride de fixation

du tube de poussée
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ARBRE DE TRANSMISSION
TUBE DE POUSSEE, SPHERE DE POUSSEE ET CARDAN
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©® PONT ARRIERE

DEPOSE DU PONT ARRIERE

e Désaccoupler du pont: les amortis-
seurs arriére, 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 l’orifice coté
maitre-cylindre).

e Débrancher du levier de commande
de freins arriéere : les cables de
freins, puis dégager le levier vers l'ar-
riere.

e Soulever la carrosserie par l’arriere
pour déposer les ressorts hélicoidaux.
e Déposer: la bride du tuyau d’échap-
pement & la tubulure, le collier sur le
carter arriére de boite.

o Mettre en place ’étrier de souteéne-
ment du moteur n° 8.0103 Z avec I'em-
bout C prenant appui sous le carter
;I’emb)rayage (voir figure chapitre « mo-
eur ).

o Dévisser: la vis de fixation supé-

rieure, les deux écrous inférieurs du
support arriere moteur (voir figure).
e Libérer le support arriere moteur en
dévissant progressivement la vis de
I’étrier pour baisser l’arriere 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 quatre vis d’assemblage
du couvercle de rotule de poussée (voir
figure).

e Reculer le pont en maintenant l’ex-
trémité du tube de poussée, récupé-
rer le support arriére moteur.

® 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.

inférieurs du

Dépose des deux écrous
support arriéere moteur

6962.13

3045.19 Gauche
304618 [)l:oite

303656

@ e

PONT ARRIERE
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REPOSE D’UN ARBRE DE PONT

e Monter un joint papier enduit d’Her-
metic de chaque co6té du plateau de
frein.

e Placer l’arbre et serrer les écrous
de 1 a 1,5 mkg.

® Procéder ensuite en ordre
des opérations de dépose.

inverse

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.

o Déboulonner le tube de pont gau-

che et le retirer en frappant avec un

maillet.

¢ Déboulonner et déposer le tube de

pont droit en suivant le méme pro-

cédé.

e Déposer le couvercle de pont (voir
figure).

o Poser le carter sur sa face gauche
et retirer le différentiel.
¢ 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 Parriere de la vis.
¢ Retirer la vis de pont du carter en
procédant de la facon 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
« 404/8 »

RTa

Démontage des boulons du différentiel

Roulement

de 30X72X19

Roulerment e

de 25x62x17 \

\

Position correcte
2, des roulements
sur la vis

i
@

7

R

— Frapper sur lextrémité 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 extérieures 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.

Coupe du pont a vis - A

: largeur de la roue = 39 mm

— 55 —

Sortie de la vis de pont avec ses roulements



o 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 '« 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 l’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 (i1 doit étre fait usage de mor-
daches en plomb).

e Introduire la vis dans son logement.
e Tout en maintenant la vis, placer la
butée avant sans son anneau caout-
chouc, 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.

Serrer la plagque au moyen
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).
o 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 1’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 & larriére 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).

ARBRE DE ROUE
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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 l'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 coaquilles en interposant les ron-
delles en fibre.

e Poser une coduille sur la roue en
prenant soin de placer les trous de 8
mm face a Pappui des dés.

e Monter les satellites avec les dés et
laxe.

e Placer la seconde coauille.

@ 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.

e Il n'est pas nécessaire de freiner les
écrous d’assemblage.

doit tourner libre-
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RT3
MISE EN PLACE ET

REGLAGE DU DIFFERENTIEL

e Introduire le mécanisme dans le car-
ter, le co6té 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 lin-
termédiaire de la vis.

Le coté marqué de la roue de pont doit
étre orienté coté couvercle

3203.07

3206.02

325.06 118.24

DIFFERENTIEL
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Le bossage
placé prés 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 lumiéres 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.
® Retourner l’ensemble.

® 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).
o 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,

d’orientation (2) doit étre

— PONT ARRIERE —

La bride (M) appuie la bague extérieure
galets

du roulement sur Panneau de

coté D

La bride (M) appuie la bague extérieure
du roulement sur l'anneau de galets
coté G

I’épaisseur de cales nécessaires (voir
figure).

o Ajouter 0, mm de cale a la valeur
trouvée.

e Retirer la bride M et mettre en place
les cales de réglage.

o Monter la plaque d’appui et les deux
freins en tole.

e Serrer les vis a 1,25 m.kg.

e Freiner les vis.

o Retourner l’ensemble 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).

o Déterminer au moyen du calibre N,
I’épaisseur de cales nécessaires.

@ Ajouter 0,2 mm de cales pour la pré-
contrainte des roulements de différen-
tiel.

® Retirer la bride M et mettre en place
les cales de réglage.

@ Monter la plaque d’appui et les deux
freins en tole.

o Serrer les vis de 3 a 3,5 m.kg.

e Freiner les vis.

— 58 -

Détermination de 1épaisseur
des cales a ajouter

Détermination de
de cales a ajouter

I'épaisseur

NOTA. — Le réglage du pont est
terminé, le remontage du tube de pont
droit s’effectuera apreés avoir déposé
les entretoises O (figure paragraphe
« Réglage du différentiel »).

Terminer le montage du pont en or-
dre mverse des operations de démon-
tage.



— TRAIN AVANT
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O TRAIN AVANT

Pour la coupe transversale d’'un demi-
train avant voir au chapitre « Suspen-
sion ».

ONTROLE DES L.EVIERS
DE CONNEXION

Avec : le calibre et laxe excentré
(coffret n° 8.0605 Z).

Fixer sur la fusée le calibre de vé-
rification correspondante et controler :
— Dans le plan horizontal le parallé-

lisme de I'eeil 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.

Controle d'un levier de connexion au
moyen du calibre avec axe excentré

DEPOSE DE LA TRAVERSE AVANT

e Protéger les ailes avec des housses
et débrancher la batterie.

e Placer la traverse de souténement
n° 8.0116 édquipée 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.

o Introduire le crochet dans I'ceil de
suspension du bloc moteur, sous la
hobine.

o Déposer les vis de fixation des sup-
ports avant moteur.

o Visser de quelques tours l’écrou de
la traverse de souténement pour sou-
lever le moteur.

e Déposer les bras de suspension avant
suivant la méthode indiquée par la
suite.

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 l'ordre inverse des
opérations de dépose.

e Avant d’engager completement les
axes neufs des bras arriere du trian-
gle sur traverse : placer la cale Z de
21 mm entre la butée de talonnage et
le butoir de la traverse (voir figure).
© Charger la voiture a l'avant Jusqua
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.
o 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).
o 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 arriere de la
traverse.
o Déposer I’ensemble moyeu-disque
ainsi que létrier de frein et son sup-
port.
e Déposer I’écrou de fermeture du
boitier de rotule.
e Déposer I’écrou de fixation de la ro-
tule a laide 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 prés
possible du boitier de rotule pour dé-
gager la rotule de son cone.

Remplacer les articulations élasti-
ques.

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.

© Monter sur le cone de la rotule le
protecteur puis le bras arriére en ser-
rant la rotule avec un écrou neuf.

® Bloquer l’écrou a 4,5 mkg. a l'aide
de la clé 8.0902 A et le freiner soigneu-
sement.

o Introduire dans le boitier le demi-
coussinet inférieur blanc (épaisseur
10 mm) et le bouchon de rotule neuf.

B Mpgl

Mise en place de la cale Z entre butée
de talonnage et butoir de traverse

® 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 I'avant).

e Monter le bras avant sur le bras ar-
riere et serrer l’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 m.kg. et les freiner.

® 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 dassemblage du bras
avant sur bras arriere de 3 a 4 mkg et
le freiner.

® Graisser la rotule par son graisseur.
® Serrer les écrous de roue a la clé
dynamométrique a 6 m.kg.

VERIFICATION DU TRAIN AVANT

Po'm: lges cotes se reporter aux « Ca-
ractéristiques détaillées ».

Réglage du parallélisme :

Il s’effectue par les deux biellettes
réglables reliées a la crémaillére : a
gauche par une rotule logée dans la
crémaillere ; 4 droite par un ceil vissé
dans la crémaillére.

La rotule permet un réglage précis
du parallélisme par fraction de tour:
un tour de rotule: 3 mm de pince-
ment ou d’ouverture.

RT3




— DIRECTION —
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DIRECTION

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.

® Dévisser les deux vis de fixation du
carter.

e Déposer l’ensemble de la direction.

REPOSE DE LA DIRECTION

® Désaccoupler les supports avant du
moteur et soulever légerement celui-ci
afin de permettre le passage de la clé
dynamométrique (employer I’étrier de
soutenement comme indiqué au chapi-
tre «Boite de vitesses» paragraphe :

Blocage des vis de

fixation du carter de

direction sur traverse
avant

dépose).




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).

o Refixer les supports avant moteur.

e 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 Ile
contre-écrou de I’ceil.

e Bloquer I'axe de la chape de la biel-
lette droite a 5,5 m.kg et goupiller.

o Régler le pincement des roues avant
a2 mm = 1 en vissant ou dévissant
la rotule dans la biellette gauche ; blo-
quer le contre-écrou sur la biellette.
e Agrafer les protecteurs caoutchouc
sur la crémaillere.

e Vérifier, en braguant a fond des
deux coOtés, si les roues ne touchent
pas aux longerons.

o Graisser l’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 a ’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.

® Débloquer le contre-écrou et dépo-
ser l'ceil de crémaillére.

e Débloquer le contre-écrou de rotule
et déposer la biellette gauche.

e Déposer les protecteurs caoutchouc.
o Déposer la coupelle de fermeture du
carter.

e Débloquer et déposer I’écrou de fixa-
tion du pignon.

® Déposer les deux poussoirs de cré-
maillere en récupérant du co6té « pi-

PEUGEOT

revceor (R I Q)
gnon » l'entretoise de butée de pous-
soir et les rondelles de réglage.

® Déposer le pignon de commande de
crémaillere.

e Retirer la crémaillere.

e Déposer du pignon (voir figure):

— le flector;

— la butée caoutchouc ;

— le joint torique.

— la rondelle clinquant.

o Déposer du carter de direction le
circlips et le roulement.

e Serrer la crémaillere a l’étau entre
des mordaches en plomb.

e Dévisser le boitier de rotule.

o Déposer la rotule, la rondelle de ré-
glage, la calotte et les rondelles Bel-
leville.

Déshabillage du pignon de crémaillere

4058.02

DIRECTION

6955.27
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REMONTAGE DE LA DIRECTION

e Serrer la crémaillére 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).

o 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.

e Placer la rondelle de réglage déter-
minée.

e Monter la rotule et la calotte cen-
trée par la pige n° 8.0703 D (voir plus
loin).

e Visser le bo1t1er de rotule neuf, le
bloquer de 4 a 5 mkg a laide dune
clé appropriée (n° 80703 B) et le frei-
ner.

® Poser dans le carter le roulement et
le cirelips.

e Assembler sur le pignon, le flector
et son collier.

e Serrer les boulons neufs a 1,5 m.kg
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).

e Serrer l’écrou neuf du pignon a 2,5
m.kg et le freiner.

e Poser la coupelle de fermeture du
carter.

° Determmer I’épaisseur des rondelles
de réglage 2 a interposer entre la bride
1 et l'entretoise de butée 3 du pous-
soir (voir figure) co6té pignon.

@ 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
crémaillére (voir figure).

Ne pas bloquer le contre-écrou.

e Visser I’eeil de crémaillere 6 pour
obtenir 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, cone de
rotule vers le haut.

Ne pas bloquer I’axe.

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 m.kg.

e Mettre en contact avec ce boitier 2

le collier de réglage 3 et bloquer la vis
de serrage.

— DIRECTION —

ANV AN
Empilage des rondelles Belleville

A droite :

Emplacement des rondelles de réglage

-

=
o

(@

Axe parallele a la crémaillere

Mise en place de la crémailléere et du pignon

Position correcte du contre-écrou par
rapport au boitier de rotule

-

! 9,5a 11
4

Réglage de la position de I'eeil
de crémaillére

e Déposer le boitier de rotule sans
toucher au collier qui repere la posi-
tion de serrage « maxis.
e Mettre la calotte de rotule 4 en pla-
ce, dans la crémaillére.

S T

N

Mise en place du collier de réglage

e Monter la rotule 5 en introduisant
dans son alésage la pige D qui cenfrera
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 amSI 1’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.



Détermination de la distance entre le
boitier (2) et le collier de réglage (3)

— DIRECTION —

REGLAGE DU JEU DE POUSSOIR

e Poser lentretoise de butée sur un
marbre et la «coiffer » par le poussoir
1 (voir figure).

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.

0,2 mm

N/ N

N
7//////(/%,////7///
2

Entretoise de butée « coiffée» par
le poussoir (1)

PEUGEOT
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Maintien des rondelles (2) par 'entretoise
nylon (4) vissée sur le graisseur

e Monter sur la bride 3, les rondelles
de réglage 2 déterminées a l'opération
précédentes, centrées sur la partie file-
tée du graisseur qui dépasse la bride.
-Visser sur cette partie du graisseur
lentretoise nylon 4 qui maintiendra
les rondelles (voir figure).

ROTULES DE CONNEXION

Démontage (voir figure)
e Serrer la biellette de direction a
I’étau.
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Détail d’une rotule de connexion

— DIRECTION - SUSPENSION —

-Dégager le jonc d'arrét 6 du couver-
cle de rotule, a l'aide d’un poincon,
par le trou a pérvu a cet effet.

o 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-
cier 1.

Remontage (voir figure)

® 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 1la rotule
I’axe du trou de goupille doit étre per-
pendiculaire 4 l'axe de la biellette.

© Graisser le hoitier 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 :

e Desserrer les roues avant et chasser
les axes des bras (voir chapitre précé-
dent).

La voiture étant soulevée de P’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.

e Désaccoupler la rotule du levier de

connexion a l'aide d’un extracteur de
rotule.

® Déposer les trois vis de fixation su-
périeure de l’ensemble suspension sur
la doublure d’aile.

e Retirer l’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.

® Fixer le support d’amortisseur par
les trois vis bloauées de 1,25 a 1,5
m.kg.

Obturer le trou central sur dou-
blure a l’aide du bouchon spécial.

SO

e Mettre en place :

— dans la traverse,
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.

e Monter la tole protectrlce du dis-
que sans oublier la réserve a graisse
entre plateau et fusée. Vérifier le
dépassement 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-disaue de frein,
serrer ’écrou de fusée a 3 m.kg puis
le desserrer et serrer définitivement a
1 mkg.

Freiner
e Monter

le bras arriere de

soigneusement.
le bouchon de moyeu garni
de «Esso Multipurpose Grease H ».
e Monter la pince de frein et serrer
les vis de fixation a 7 m.kg.
¢ Monter la roue apres vérification du
voilage.
e Serrer les écrous a 6 m.kg.
e Poser la voiture sur ses roues.
e 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, a ce moment,
en position neutre.
® Enfoncer les axes des bras avant et
arriere.
® Serrer les écrous a 8,5 mkg.
® Goupiller.

Accoupler la bielle de connexion et

le levier de direction et serrer I’écrou
a 4,25 mkg. Goupiller.

® Purger les freins (si le flexible a été
débranché lors de la dépose du pla-
teau).

e Vérifier et, éventuellement, régler le
parallélisme : pincement 2 mm = 1.

o Equilibrer les roues avant.

DEMONTAGE DE L‘ELEMENT
DE SUSPENSION

Les supports de clapets de compen-
sation des amortisseurs avant, dispo-
nibles aux pieces détachées, peuvent
étre remplacés sur toutes les 404.

Piéces nécessaires (pour un coté):

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 a
rotule supérieure ;

— 2 joints de paliers a rotule supé-
rieure ;

— 1 rondelle d’appui
meture ;

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

Identification des bras de triangle et

de la traverse avant

Bras arriere 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 I’étau.

=65

Coupe demi-train avant

Compression légere du ressort
a laide de Plappareil (D)
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e A l'aide de l'appareil DZ, comprimer

légérement le ressort (voir figure).

® Débloquer et déposer 1écrou de

fixation de tige a l’aide de la clé com-

binée C (voir figure).

e Dégager

— le protecteur caoutchouc sur I’écrou
d’amortisseur ;

— le joint d’étanchéité supérieur a
I’aide d’une pointe a tracer recour-
bée.

© 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

66

— 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.

@ A laide de la clé E, déposer I’écrou
de fermeture du corps d’amortisseur
(voir figure).

® 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

OO

@Oe

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.

® Apres vidange, retirer le cylindre-
support-clapets du corps d’amortisseur
o Remonter la fusée sur le support G,
bras inférieur au-dessus pour dépose
de la rotule.

® Dévisser le bouchon de retenue de
rotule.

Essai de coulissement
de la tige d’amortisseur

e Déposer I’écrou de fixation de la ro-
tule a l'aide de la clé crantée A (voir
figure).

® 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.

e Désaccoupler le bras avant du bras
arriere (voir figure).

Récupérer :
— la coupelle d’appui ariére ;
— le demi « Articone » arriére ;
— le demi « Articone » 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 particuliéeres pour le pre-
mier cas :

® Monter sur le. corps d’amortisseur
I'entretoise nylon (chanfrein vers le
haut) et le joint de butée.
o S’assurer dque 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 légerement 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-
delle d’appui de I’écrou de ferme-
ture.

Sipai sl
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Dépose de l'écrou de

Dégagement de la rotule de son cone

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 a sa bonne
orientation. Un cordon circulaire repére
la face d’appui sur la rondelle concave,
celle-ci étant montée c6té bombé con-
tre le ressort de joint de tige (voir
figure).

e Nettoyer, soigneusement, lintérieur
du corps d’amortisseur et le fixer sur
le support G.

® Prendre l’ensemble tige-piston-palier
tel que livré en PD (2¢ cas) ou apres
avoir remplacé tous les joints (1°T 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 I’écrou
de fermeture, une déformation de la
rondelle d’appui, provoquant la dété-
rioration du joint torique supérieur.

e Introduire dans le corps d’amortis-
seur le sous-ensemble cylindre-support-
clapets aprés lavoir nettoyé soigneu-
sement.

e Verser 350 ¢cm3 d’Esso Oleofluid 40
EP ou Univis 40 dans le corps d’amor-
tisseur.

o Introduire le mécanisme dans le cy-
lindre et l’enfoncer lentement.



e Monter l’écrou de fermeture et le
bloquer a2 8 m.kg a l'aide de la clé E
(figure page 67).

e Déposer ’écrou de tige et les entre-
toises F et FZ.

e Contréler le coulissement et la rota-
tion de la tige d’amortisseur en la fai-
sant manceuvrer a la main.

La laisser & son dépassement maxi
en fin d’opération (voir figure).

e Mettre en place le joint caoutchouc,
la butée a aiguilles avec sa rondelle
placée vers la fusée.

Graisser avec Esso Multipurpose

Grease H.

Le 2° cas ne pose pas de problemes
particuliers.

PREPARATION DU RESSORT

Remonter les pieces illustrées dans
la coupe longitudinale du 1/2 Train
Avant.

e Comprimer cet ensemble avec l'ap-
pareil D.

e Présenter I’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 I’ensemble com-
primé. Ramener la tige a son dépasse-
ment maxi et recommencer l'opéra-
tion.

e Visser un écrou neuf et le bloquer
2 4,5 mkg a laide de la clé combinée
C (figure page 66).

NOTA. — L’écrou a collerette est a
remplacer a chaque démontage.

e Déposer 'appareil D et retourner l'a-
mortisseur dans le support G pour
montage de la rotule.

e Monter sur le cone de rotule et dans
Pordre :

— le protecteur caoutchouc ;

— le bras arriére de triangle muni du

Montage du bras avant
dans le bras arriére

— SUSPENSION —

demi-coussinet supérieur (2) (le plus
étroit) ;

— la rotule.

e Visser un écrou cranté (4) neuf et
le bloquer de 4 a 5 mkg a laide de
la clé A (figure page 67).

(Ecrou & remplacer a chaque démon-
tage.)
e Freiner soigneusement cet écrou
dans les deux fraisages prévus a cet
effet.

e 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 aue le boitier de
rotule soit dans l’axe de Il’amortis-
seur et serrer l’écrou a 0,75 m.kg.

e 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 «Articone» (4) et
loger cet ensemble dans le bras arriere
(5) (voir figure).

e Monter sur la partie cylindrique du
bras avant (1) en place dans le bras
arriére (5) la deuxiéme partie de I« Ar-
ticone » (6), la coupelle arriere (7), et
serrer & la main I’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).

e Desserrer ’écrou Nylstop (2) en main-
tenant a l’aide 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 l'amortisseur.

REPOSE

a) Sur plancher arriére

e Maintenir l'amortisseur en position.
e Monter la butée 4 et la coupelle 3.
e Visser un écrou Nylstop neuf.

e Serrer l’écrou a 1,25 m.kg en main-
tenant la tige par le méplat.

SHYaqRlis
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Fixation d’'un amortisseur arriére

b) Sur tube de pont:

e Détendre l'amortisseur afin que la
butée soit en contact avec le support.

e Monter la butée (4) et la coupelle (3).
Visser I’écrou Nylstop (2) neuf. Serrer
Pécrou a un couple correspondant de
1,75 a 2,5 m.kg.

¢) Vérification :
A la fixation supérieure, la tige doit

dépasser de I’écrou de 9,5 a4 10 mm.
Poser ensuite le capuchon (1).



® MOYEUX ET

MOYEUX

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 :
o Déposer les roues avant.
o Déposer le chapeau de moyeu.
o 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 »).
¢ Sortir le moyeu-disque par extrac-
tion du roulement.

REPOSE

¢ Mettre le moyeu-disque en place sur
la fusée, la cage intérieure (1) bien ap-
pliquée contre ’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 Iécrou de la fusée a 3 mkg,
puis le desserrer.

— MOYEUX ET FREINS —

Roulements d’un moyeu avant

o Serrer définitivement a 1 m.kg. Frei-
ner soigneusement.

e Monter le bouchon de moyeu garni
de Esso Multipurpose Grease H.

e Monter les roues.

e Monter l’étrier de frein
a 7 mkg).

o Serrer les écrous de roues a la clé
dynamométrique a 6 m.kg.

(le serrer

DEMONTAGE DES ROULEMENTS
DE MOYEUX

(Voir planche
tionner ».)

« Qutillage a confec-

Roulement extérieur :

® Retirer la bague intérieure du roule-
ment.

PEUGEOT
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RT3

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).

Extraction de la bague extérieure
du roulement extérieur

i i
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Roulement intérieur:

e Introduire ’embout B dans le moyeu
en appui sur la bague extérieure.

® Retourner le tasseau D.

e Placer le moyeu sur le tasseau.

® Extraire le roulement et le joint au
moyen de la chasse C (voir figure).

Extraction du roulement intérieur
avec sa bague d’étanchéité

REMONTAGE

o Nettoyer et sécher les pieces.

o Vérifier la portée des billes sur le
chemin de roulement.

e Garnir le moyeu et les roulements
de Esso Multipurpose Grease H (100
grammes).

¢ Placer le moyeu sur le tasseau D.

NOTA. — Les bagues extérieures des
roulements a contact obliaue, formant
butée, doivent étre montées de facon
a permettre la dépose des bagues in-
térieures équipées des cages a billes.

¢ Au moyen de I’embout E, monter le
roulement extérieur de moyeu complet
(voir figure).

® Retirer la bague intérieure.

o Retourner le tasseau et monter le
roulement intérieur de moveu complet
au moyen de l’embout F (voir figure).
o Vérifier que les bagues portent cor-
rectement, a fond, dans leur logement.

O—]

Montage du roulement extérieur
du moyeu

Montage du roulement intérieur
du moyeu

e Monter le joint en appui sur le rou-
lement.

e Monter la bague intérieure du roule-
ment extérieur de moyeu.

o Poser le moyeu comme déja indiqué.
® Attention. — Les cotes des outils
de la page 70 ont été légérement mo-
difiées : outil E lire ¢y 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.

o 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 a 5,5 m.kg.

CONTROLE D’UN DISQUE DE FREIN
e Vérifier I’état des surfaces afin qu’el-
les ne présentent pas de rayures pro-
fondes (épaisseur minimum admissible
9 mm).
© Controler le voile du disaue a l'aide
d’'un comparateur fixé sur la fusée
(voile maximum admissible 0,07 mm).
La touche du comparateur doit étre
placée a 23 mm environ du bord exté-
rieur du disque.

PEUGEOT
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DESCRIPTION DU SYSTEME

DE FREINAGE

Les freins 4 commande hydraulique
sont composés :

— d’un servo-frein a dépression Mas-
tervac (Bendix) ; 1.
— de freins avant a disque Girling
du type a 3 pistons et a rattrapage

de jeu automatique ;

— de freins arriére a tambours du type
H.C.S.F. (Hydraulique classique a
segments flottants) ;

— d’un compensateur de freinage as-
servi a la charge (voir schéma de
principe du circuit de freinage).

®@

1. Disque - 2. Protecteur
du disque - 3. Etrier - 4. Garnitures - 5.
Pistons extérieurs diameétre 34 mm - 6.

Frein avant :

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 I’évacua-
tion rapide des calories dégagées par

Schéma de principe du circuit de freinage



le frottement; il est protégé des pro-
jections d’eau et de boue par un flas-
que en tole 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 diameétre.

Le cylindre récepteur du demi-étrier
intérieur, sur lequel est branché le fle-
xible d’alimentation de licuide de
freins, est raccordé sur un tuyau ri-
gide aux cylindres du demi-étrier exté-
rieur éauipé 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 laction de la
pression hydraulique, appliquent les
garnitures contre le disque, rattrap-
pent automatiquement le jeu créé par
T'usure des garnitures, ce qui assure
a la pédale de freins une course cor-

— FREINSI —

recte pendant un tres long Kkilomé-
trage.

FREINS ARRIERE

Les freins arriéere du type H.C.S.F.
(Hydraulique classicue 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 diamétre.

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 Pintermé-
diaire d’un ressort, il contréle automa-
tiquement la pression transmise aux
cylindres récepteurs de freins arriére
en fonction de la charge de la voi-
ture (voir figure page 73).

Description du
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 l'intermédiaire du
ressort (2).

compensateur (voir

Le compensateur recoit la pression
du maitre-cylindre par lorifice (9) et
restitue celle-ci intégralement ou mo-
dulée, par lorifice (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 l’arrivée du
liquide.

Un bouchon creux et rainuré sur la
face avant (6) est vissé a l'extrémité
de cet alésage. 11 fait fonction de
guide et de siege 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 arriere 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).
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Lors d’'une détente maximum de ia
suspension arriére, la tension de ce
ressort diminuant le levier se souléve
et libére le piston.

B) Commande hydraulique :

1e phase position au repos (voir
coupe).

2° phase : freinage modéré (voir cou-
pe).

3 phase : freinage intense (voir cou-
pe).

4 phase : relachement 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,
I'une (A) soumise a la dépression du
moteur, l'autre (B) pouvant étre mise
en communication avec la pression at-
mosphérique.

La chambre (A) est éauipée 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 leauel est fixé le
diaphragme (3), est maintenu vers l’ar-
riére par le ressort de rappel (15).

La pédale de frein est reliée a 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).
Il 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), I’étanchéité 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).

— EREINS*—
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Compensateur de freinage
1. Compensateur de freinage - 2. Support de compensateur -
3. Goupille 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
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1re phase : position au repos - Le piston
(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 l’alimentation

freinage intense - La pression
devient supérieur a Iaction du ressort
de compensation. Le piston (5) se déplace
jusqu’a fermeture du clapet (7) ce qui
isole le circuit arriére du circuit avant.

3¢ phase :

Le clapet (7) étant fermé, la pression
s’exerce sur des sections différentes (a)
et (b) du piston, Pobligeant a4 se dépla-
cer vers lintérieur. I1 y a réouverture
du clapet, puis déplacement du piston
vers lextérieur. On obtient ainsi une
progression simultanée et différentielle
dans les circuits avant et arriére, la
pression restant dominante a Pavant

2¢ phasec: freinage modéré - La pression
agit sur le piston (5) qui se déplace vers
I'extérieur et a travers lui sur les freins
arriére, le clapet (7) restant ouvert. Le
déplacement du piston est limité méca-
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 dans le circuit des
freins arriére repousse le piston vers
Pextérieur et souléve le clapet (7). Le
liquide retourne au maitre-cylindre. Le
ressort compensateur rameéne progressi-
vement le piston a la position repos.

B




— FREINS —

\ \ DISQUE AVANT

6955.08
d; E 422817
422007 o
4220.08 dr.

4209.38 o
4209.39 dr |
424535

4246.44

SERVO-FREIN
MAITRE-CYLINDRE

463544

/ 4615 41 == R
> 7 0 6955.28
\ . 461843 L 693205
._(/(/;/,\ LR w,ﬁ/%)\\ D
‘ Wi J()) o= é N\
4602& Q{ / 462443 l&/ A a

4622.09

4565.17

4575.06

i




Q@Qp@

‘

\\\\\\\\\\\\ i
272272, ///

— EREINS =

@/0

AN
L’i’ 7”7 II’i.

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 & 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 risauerait de tom-
ber dans le cylindre du « Master-
vac » et ne pourrait, alors, plus étre
remis en place.

Position des organes du Mastervac (pédale de frein relevée)

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 & 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.
1er temps :

— La tige de poussée (8) déplace, vers
Pavant, le distributeur-plongeur (5).

PEUGEOT

peuceor  (R'T )

— Sous leffet du ressort (9), le cla-
pet (10) vient en appui sur son siege
et obture le canal de communica-
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 l’entrée de la
pression atmosphéricue dans la
chambre (B) (voir coupe).

Sous l’effet de la différence de pres-
sion atmosphérique dans (B) et dépres-
sion dans (A), le piston (2) se déplace
vers l'avant et actionne 1la tige de
poussée (17) du maitre-cylindre par
I’intermédiaire du disaue de réaction
(14).

3” Freinage stabilisé.

Lorsque l’effort & la pédale est main-
tenu, sous la réaction provoquée par
la pression hydraulicue 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 leffort & la pédale,
le distributeur-plongeur recomprime le
disque de réaction et se détache a
nouveau du clapet (10) permettant 1’ad-
mission d’une 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-
vac» si leffort a la pédale va crois-
sant.

— 75 —

Position des organes au deuxieme temps du freinage
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Position des organes lors d’un freinage stabilisé

Aprés saturation, tout effort supplé-
mentaire sur la pédale est transmis di-
rectement au maitre-cyvlindre par l’em-
pilage : tige de poussée (8), distribu-
teur-plongeur (5), disaue de réaction
(14) et tige de poussée (17).

Cette derniére 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
l’arriére 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

— 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) rameéne le piston (2) et
le diaphragme (3) contre le couvercle
(4). En méme temps, le ressort du
maitre-cylindre repousse son piston.

Remarques. — Le disaue de réaction
(14) permet d’obtenir un dosage de I’as-
sistance en fonction de leffort a la
pédale, d’ou grande fidélité et sou-
plesse de fonctionnement.

L’absence de ce disaue provoquerait
un manaue total de progressivité dans
le freinage.

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 aque de 2 mm.
Ne pas remplacer un seul patin,
mais les deux sur chaque frein
avant

e Nettoyer soigneusement a 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 axes de maintien (Photo RTA) Dépose des plaquettes de frein (Photo RTA)

sl AR



e Déposer les épingles de retenue des
axes de maintien des patins, retirer les
axes vers l'intérieur de la voiture (voir
figure).

e Quvrir d’'un tour la vis de purge.

© A laide d’une pince, en prenant ap-
pui sur le bord de l’étrier et sur le
patin usagé, repousser dans son loge-
ment le piston unique, c6té intérieur.
e Repousser, de la méme maniére, les
2 pistons coté extérieur (une certaine
quantité de liquide sera expulsée par le
mouvement d’enfoncement des pistons).
e Fermer le purgeur et déposer le
tuyau de purge.

e Déposer les patins aux garnitures
usagées (voir figure).

o Vérifier l’absence de fuite d’huile
aux cylindres récepteurs.

e Vérifier 1’état du disque. I1 ne doit
pas présenter de rayure trop profonde
susceptible de provoquer wune usure
prématurée des garnitures nouvelles.
e Controler également le voile du dis-
que. II 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 ».

e Dégraisser, éventuellement, le dis-
que.

® Monter, de chadue c6té du disque,

un patin garni neuf.

© Engager, de lintérieur vers lexté-

rieur de la voiture, les deux axes de

maintien.

® Poser les épingles de retenue, en

prenant soin de ne pas percer le souf-

let protecteur du cylindre unique. Pour
cela (voir figure) :

— a Dlintroduction de I’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 patins garnis de ’au-

tre frein avant.

Patins déposés

—EREINSE=

NOTA. — Ne dissocier, en aucun cas,
les deux parties de l‘étrier.

e Apreés montage des 4 patins, s’assu-
rer que les vis de purge sont bien ser-
rées.

e 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.

e Rétablir, si nécessaire, le niveau ma-
ximal du liquide dans le réservoir du
maitre-cylindre (liquide Lockheed 55).

REGLAGE DES FREINS ARRIERE

© Régler définitivement les freins ar-

riere de la facon suivante (voir figure) :

— Tourner vers le bas l’excentrique
de la méchoire primaire (avant) jus-
qu’a ce que le segment bloaue la
roue.

— Donner un ou deux coups de pédale
pour bien placer la machoire.

— Tourner l’excentricue en sens in-
verse vers le haut jusau’a ce que
le tambour « léeche » et tourne libre-

e Opérer de la méme facon pour la
machoire secondaire (celle d’arriére).
@ Régler ensuite les machoires de l’au-
tre roue arriere en commencgant tou-
jours par la machoire primaire.

® Régler la course du frein 4 main en
agissant sur les chapes filetées des cé-
bles (la course normale du levier doit
varier entre 7 et 8 crans).

e Remonter les roues avant, serrer les
écrous a 6 m.kg.

® 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)

e

PEUGEOT
« 404/8 »

Réglage du frein a main

e Visser de quelques tours la chape
sur la tige filetée de chaque cable.

® Reposer les axes des chapes sans les
goupiller.

o 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.

© Placer des housses d’ailes

® 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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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

® Desserrer d’'un demi-tour la vis de
purge.

e Enfoncer plusieurs fois la pédale de
frein de maniére aue le liquide sorte
du tuyau jusqu’a apparition du liquide
propre, clair et sans bulle d’air.

® Maintenir la pédale enfoncée et fer-
mer la vis de purge.

e Procéder de la méme facon pour
le co6té avant gauche.

o Effectuer la purge du circuit arriére
de facon classique en ayant soin d’ac-

RTA)

tionner la pédale trés doucement (voir

figure).

o Attention. — Par suite du compensa-

teur de freinage les roues arriére ne

doivent pas étre pendantes.

® Controler l'efficacité de la pédale.
Si le résultat obtenu était insuffisant,

reprendre l'opération de purge.

@ Donner plusieurs coups de pédale et
exercer une pression franche et sou-
tenue pendant 10 secondes environ.

e Quvrir la vis de purge la plus éloi-

Purge d'un cylindre récepteur arriére (Photo RTA)




gnée du tuyau de purge en faisant tou-
jours pression sur la pédale.

e Refermer la vis et relacher douce-

ment la pédale.
e Répéter l'opération sur les autres

purgeurs jusqu’a disparition de bulles
d’air ou d’émulsion.

— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

o Rétablir le niveau maximum dans
le réservoir du circuit de freinage.
e Essayer 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-Rhone.)

Pour le controle se reporter aux
« Caractéristiques détaillées ».

Pour le démontage ou le remontage
voir emplacement des pieces sur les
planches.

DEMARREUR
(Ducellier ou Paris-Rhone.)

Pour le contréle se reporter aux
« Caractéristiques détaillées ».

Pour le démontage ou le remontage
voir emplacement des piéces sur les
planches.

NOTA. — Lors d’une révision, véri-
fier :

— T’état des coussinets ;

— I’état et le coulissement des balais
les remplacer si leur longueur est
inférieur 4 8 mm) ;

— l’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
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RT3

— Ajouter ou supprimer des rondelles
3 derriere l'entretoise 2.
- Course du pignon = cote 82 mm.
— Visser ou dévisser I'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 completement l’écrou de
réglage 6.

— Resserrer cet écrou progressivement
jusqu’a suppression complete 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




— EQUIPEMENT ELECTRIQUE —

132 mm

o 82
i Réglage du démarreur Paris-Rhone

Réglage du démarreur Ducellier
Attention la cote 65,5 a été portée
a 66,5 mm

— 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.
— Repousser l'induit et le lanceur sur
larriére pour rattraper les jeux. — Corriger s’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

7,

60 -

105

Calibre pour le réglage
du démarreur Ducellier
(Porter la cote 65,5 a 66,5 mm)

DYNAMO ET DEMARREUR
PARIS-RHONE
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Al
AV.
Bie
Bo.
C.a.
G cllis
Ch.
Cli.AR
Cli.AVY
Com.
Dem.

Dyn.

E.p.p.
EXNv

Allumeur avec condensateur
Avertisseur

Batterie

Bobine

Commutateur d'avertisseur
Central de clignotement
Appareil de chauffage et climatisation
Clignotant AR

Clignotant AV

Commutateur d'eclairage
Demarreur a Solenoide

Dynamo

Eclairage du coffre

Eclairage de la plague de police
Essuie-vitre

Fusible 15 Amperes

Fusible 15 Amperes

Fusible 8 Amperes

Fusible 15 Amperes

Fusible 15 Amperes

Interrupteur d'allumage commande demarreur
Inverseur des clignotants
Interrupteur d'eclairage du coffre
Interrupteur d'essuie-vitre
Interrupteur de portiere
Interrupteur de stops
Interrupteur de temoin de starter
Recepteur de jauge
Transmetteur de jauge

Lanterne AR

Laonterne AV
Lampe d'eclairage du tableau
Mano-contact d'huile
Plafonnier
Projecteurs
Thermo-contact de temperature d'eau
Robinet de batterie
Regul ateur
Relefix d'essuie-vitre
Feux de stops
Temoin de clignotonts
Temoin d'huile et d'eau
Temoin de phares
Temoin de starter

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 a fusibles, fixée sur le coté
d’auvent gauche (voir figure) comporte

ROUES ET PNEUMATIQUES

Roues Michelin.
Ajourées - 41/2J 15 type A.L.B.M.3.30 V.

Roues Dunlop.
Ajourées - 4 1/2 J 15 type 3.NS-30.

Pneumatiques : pour les pressions de
gonflage se reporter aux « Caractéris-
tiques détaillées s.

cinq 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
— Avertisseur.

coffre.

® DIVERS

FIXATION DES ENJOLIVEURS
DE ROUES

Les roues Michelin et Dunlop com-
portent, pour la fixation de I’enjoli-
veur, une cage a écrou agrafée, au lieu
d’'un écrou soudé afin de simplifier
l’assemblage.

Sur ces roues, le couple de serrage
des vis de fixation d’enjoliveur ne doit
pas dépasser 3 m.kg afin d’éviter
I’écrasement des agrafes des cages a
écrous.

3

4

5¢

(8 A)
Clignotants.
Stops.

(15 A)

Essuie-vitre.

Moteur du climatiseur.

Indicateur du niveau de carburant.
Témoin d’huile et d’eau.

Témoin du starter.

(15 A)

— Lanternes avant et arriére coté

droit.
— Eclairage plaque de police arriére.

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
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PEUGEOT «404 8 Confort»

PRIX "PILOTES™ DES PRINCIPALES PIECES DETACHEES
(d la date du I°" janvier 1968) (Hors T.V.A.)

NOTA. — Ces quelques prix ne sont mentionnés que dans un but @’information, Ils ne
doivent pas étre considérés comme faisant partie d’'un tarif engageant la responsabilité
du Constructeur ou de nous-mémes. Nous espérons toutefois qu’ils pourront aider nos
lecteurs & estimer approximativement le montant d’une réparation.
Bien entendu, ces prix peuvent étre soumis a des fluctuations importantes depuis leur
date de publication.
Pour obtenir le prix « Taxe comprise », majorer les prix ci-dessous de 20 a 25 9,
suivant le cas.

Prix Prix

Désignation en francs Désignation en francs
Moteur 5 paliers (nu) XB5 ............ 1340,00 Cardan de sortie de boite ................ | 53,00
Moteur 5 paliers (nu) (Ech. stand.) .... 850,00 Arbre e tranSmission. ...-..«uuliioe o s } 79,50
Collection joints - rodage . ......mveaieunns 15,10 Tlabe despOUBEEeT i e s o ok e oir o ke R8s 5 e s 124,00
Collection: joints - moteur ... ... ..o w. 0 19,40 Garter \de differentiel. . ...iciisi o s sevee 450,00
Carterseylinares: 3o lray s <l a s i we S 397,00 ‘Eube de pont @amChe . ..o idie s Sielsions omers 88,30
C N MISE) B W it v5 ca s S SRt e LR vy fofs e 29,10 Taabeside SHONTTATOIET e S leras b bt o aaiios 73,30
Jeu de 4 (chemise/piston) .............. 203,00 Coupleet Vig (B2 e iomeoiky oo ctoi o mioes 170,00
Piston avec axe et segments ............ 23,80 ATHYERdeRTOHEs (il Tk vl Wl SISy s 59,20
Jeu de 12 segmeENts. . ... -veoevivacmenioe 24,70 (IRaVeTHe VAT s i e hste ot o 83,00
7 s L o T T e T e i o T 109,60 Ressort avant (gauche ou droit) ........ 18,50
Coussinet de bielle en 2 piéces .......... 3,27 Fusée avant avec amortisseur .......... 141,00
Vilebreqim, W sl o it o5l atoeks S0 ml R d Satd 247,00 Amortisgeur’ avant s JLi s gt sr s s 50,00
Jeu de coussinets de vilebrequin .......... 29,50 ResSSORtrartiere! ... .. o e s T e 27,40
Y03 25 TR 0 50T €Y b e SR T R s o ST S RS 72,40 AmOrtiSSeur rarriere ... s« ol ey s s 42 80
R TR, SR L LR Y (P - g 265,00 Direction (sans arbre ni volant) ........ 132,00
Carter inférieur avec: filre . .« ac.wis va 29,10 Servo-frein « Mastervac» ............... 139,00
Carferiderdistribution’ ... ... dm b e 9,71 IVEgitre=eylindre e iune, S R e 49,36
ATDYe 18 CATIVES .« )+ 16 <16 5 1wl g ks v W s 45,00 Moyen et ‘disque aVANTE . suo simams s uw s e s 61,80
Pignon d/arbre 8, Camesi . i i ol e oo b s 9,71 DTS, o L e i R o et 32,00
3 o 1 e e loi6 Ars e e e M B 16,70 Pince de'/frein avant .. iw . us g o bemes b 82,10
Pignon sur vilebrequin .................. 10,60 Nécessaire répar. pince (sauf pistons) .... 6,30
Gulbuteur complet - s T TS S 9,27 Cylindre récepteur arriére ............... 27,37
Rampe avec culbuteurs et supports ...... 141,00 Tambour de frein arriére ................ 32,70
Solupape: €CHaApPemMent. < suie o s ioss oo s s s 5,83 Segments de frein AR (jeu de 4 - éch. sta.) 34,80
SOTpADEE A AM ISR O e ahe s ot e oo fal e e 3,62 JANte Qe TFOUC 5. v s ot eioiooerata oo it o 21,00
Pompe & huile sans filtre d’aspiration .... 32,70 Compensateur arriére de freinage ........ 58,50
Eartonche. filbrante S 0. 0L SRl s 7,06 Courroie dynamo-ventilateur ............ 4,42
POIIPERE ORGSR e 54,70 Dynamo DUCELIEr i :ici- sl ses s ais s 209,31
I3 Ne EE HER T I R e e S 139,00 Dynamo Ducellier (éch, stand.) .......... 151,00
Carburateur Selexs s ol fue o < s 127,75 Dynamo PariS-Rhone .. . i o s vesiaes 224,45
Carburateur Zenith <. .- o e wolonio 121,63 Dynamo Paris-Rhoéne (éch. stand.) ...... 165,00
Allumeur Ducellier W48 ... :: . uw.obinss 70,23 Demarretur DUCellier ... - ik oot o mins 303,76
Mécanisme: d’embIrayage . .. c.cemcowone e 102,26 Démarreur Ducellier (éch. stand.) ....... 220,00
Mécanisme d'embrayage (éch. stand.) .... 81,00 Démarreur Paris-RhNe ....ceoemscsssmes 278,60
230 0 (5o s LRV el e bt SRR e o o L E 64,79 Démarreur Paris-Rhéne (éch. stand.) .... 205,00
Friction (éch. standard.) .. os.sws s aemsns 50,60 Regulateur DUCOIIEr & . s vs s aios wime i 41,82
Butce a "DIHEs 2 5l . ol ol s sme 5 e ofenabon, b 16,80 Régulateur Paris-Rhéne ................ 41,25
Maitre-cylindre d’embrayage ............ 50,54 Projecteur SEV-Marchal .....c.oveeeeies 73,13
Cylindre récepteur d'embrayage .......... 31,50 Optique SEV-Marchal .................. 28,51
Carter Ad'embBrayage ..oaseos s son s 48,60 Brojec e Cab R o e e 72,02
Boite de vitesses compléte .............. 620,00 ODLIGUE CIDIE | oo et e e vt » oo el e 29,45
CATTERNARMIONTE . = s s 2eusials hons o rebiye o ok ale 97,10 Projecteur Ducellier ....... R S 70,01
Carter de prolonge assemblé ............ 71,50 Optique’ Ducellier . e e s 27,18
i} 6 e s e L0 TP b RS e e T P 79,50 Pare-brise « Bisécurit» ................. 126,60
Arbre récepteur ........................ 53,00 Dare-brise «Triplexas oibln F LIRS v 266,70
Train de pignons intermédiaires ......... 79,50 Raclette d’essuie-vitre SEV- Malchal ..... 11,07

En ce qui concerne I'évaluation des dégats et leur coat pour
les véhicules accidentés, seule la Revue « Assurances et Tech-
niques de I'Expertise Automoblle » donne a la fois : les temps
de réparations de toutes origines, les tarifs de piéces détachées
a jour, toute la documentation illustrée « Spéciale accident »
avec piéces détachées sélectionnées par « zone de choc »
(modéle déposé), etc., etc...
Demandez tous renseignements :
22, rue de la Saussiére, 92 - BOULOGNE




DIVISION

LOGKHEED

COMMANDE DE FREINAGE

EQUIPEMENTS |
PEUGE

Qf)

6.

-
So® Eow

REP DESIGNATIONS Références REP DESIGNATIONS Références
g MAITRE-CYLINDRE ¢ 19 mm PIECES DIVERSES DE FREINAGE
M/C sans raccord 611283 9 2 Flexibles avant T 526900
NECESSAIRE NORMAL M/C 552155 9a 4 Joints cuivre pour flexible AV 358024
NECESSAIRE SIMPLIFIE M/C 551293 9b 2 ?;icggrds orientables sur flexible .
6 [CYLINDRES DE ROUES AR (J 20,6 mm ) 9¢ 2 Boulons raccords sur flexible 329052
C/R sans raccord (D) 621375 9d 2 Joints cuivre sur boulons raccords| 358084
C/R sans raccord (G) 621376 10 1 Flexible arriére 527350
BOITE ACCESSOIRES C/R AR 582191 12 4 Ecrous de flexible 421047
NECESSAIRE NORMAL C/R AR 554182 13 4 Rondelles Grower 222014
NECESSAIRE SIMPLIFIE C/R AR 553162 18 13 Vgs raccords pour tube 3/16” 327030
comprenant : 18a 1 Vis raccord pour tube 3/16” (b)
2 Capuchons 26 1 Raccord de jonction (b)
2 Coupelles 25 |RESERVOIR COMPLET (b)
55 COMPENSATEUR ASSERVI 631248 avec :
55a 1 Joint cuivre 358024 25a 1 Nivocode 682029
55b 1 Raccord orientable une voie (b) 25 b 1 Vis creuse 329135
55 ¢ 1 Joint cuivre 358084 25¢ 1 Joint caoutchouc (entre réservoir
55d 1 Raccord droit (b) et M/C) 375019
COMMANDE D’EMBRAYAGE
REP DESIGNATIONS Références REP DESIGNATIONS Références
1
35 |EMETTEUR D’EMBRAYAGE ¢ 19 mm PIECES DIVERSES D'EMBRAYAGE
: 50 1 Tube de liaison Nylon (b)
Emetteur (vertical) sans raccord 612029/086 52 2 Vis raccord pour stlube de liaison 327056
NECESSAIRE NORMAL EMETTEUR 552154 53 2 Rondelles acier 426113
NECESSAIRE SIMPLIFIE EMETTEUR 551330 54 2 Bagues caoutchouc 375228
(b) = Fourniture PEUGEOT.

DIVISION LOCKHEED DE LA SOCIETE ANONYME DBA, 27, RUE JULES-VERNE, 93 - SAINT-OUEN — TEL. 606.32.03



RIGINE D. B. A.
404/8 BERBIX

PEUGEOT 404/8

Freins a disque a I'avant non fabrication Bendix

FREINS ARRIERE 255 %45 HCSF
Ensemble frein gauche 299 477 Ensemble levier de frein a main gauche | 255193
Ensemble frein droit 299 478 Ensemble levier de frein a main droit 255194
Ensemble plateau gauche 291 446 Rondelle flexible 254 316
Ensemble plateau droit 291 447 Jonc de l'axe du levier X 248139
Ressort de latéral x 255774 Ensemble ressort de rappel des seg-
Ensemble segment garni comprimé 291 566 ments et douilles X 286 898
Ensemble segment garni tendu 291 567 Biellette de commande de frein 4 main 255 102
x Contenus dans la collection de ressorts Ressort de maintient des segments x 254086
Réf. 299 834
CABLE
Secondaire arriére sur roue gauche ou SERVO-FREINAGE
droite 288 194 :
LANCEUR Ensemble master-vac (rechange) avec
I maitre-cylindre 300 324
Sur démarreur Ducellier 6081 A 281 025 Master-vac (sans maitre-cylindre) 300 325
¢ 3 ]
PEUGEOT 404 ‘“ THERMOSTABLE
FREINS AVANT 280X65 TS FREINS ARRIERE 255x45 HCSF
Ensemble frein gauche 297 959 Ensemble frein gauche 293 294
Ensemble frein droit 297 960 Ensemble frein droit 293 295
Ensemble plateau gauche 291 458 Ensemble plateau gauche 291 446
Ensemble plateau droit 291 459 Ensemble plateau droit 291 447
Ensemble segment garni gauche 295 057 Ressort de latéral x 255774
Ensemble segment garni droit 295 058 Ensemble segment garni comprimé 291 566
Ressort de rappel des segments x 294 941 Ensemble segment garni tendu 291 567
Ressort de rappel des segments X 294 942 Ensemble levier de frein & main gauche 255193
Ressort de latéral X 255774 Ensemble levier de frein a main droit 255 194
Ensemble tube de liaison des cylindres 291 369 Rondelle flexil()lle 254 316
! : Jonc de l'axe du levier X 248 139
x Contenus dans la collection de ressorts 299 836 Ensemble ressort de rappel des seg-
nﬁents 4 X 293 663
Biellette de commande de frein & main 295 102
¢ .LANCEURS o Ressort de maintient des segments X 254 086
i(‘;; iigl;trr%%l géﬁzgégflrsogléﬁsﬂhéne 281025 x Contenus dans la collection de ressorts 299 837
D8 E 22.27.31.36.37 281 975
D10 E 37
SERVO-FREINAGE CABLES
Hydrovac type 185 292 926
Collections de réparations 294-501- Secondaire arriere sur roue gauche ou
294-502-294-503 droite 288 194

DIVISION BENDIX, Service Ventes Générales, 33, rue Madame-de-Sanzillon - 92 - CLICHY — Tél. : 737.32.40



QUELQUES ESSAIS

404/8 Confort.

complet.

Ce qu’ils pensent
cle la PEUGEOT 404/8 Confort

Comme nous I'avons déja fait dans les Etudes précédentes,
voici le résumé de I'opinion de nos confréres ayant essayé la

Nous rappelons que sous le nom de chaque publication
figure la date de parution de I'essai, puis I'adresse compléte a
laquelle on peut écrire pour obtenir (sauf épuisement) le texte

L’AUTO-JOURNAL

N° 441 — 9 novembre 1967
43, BOULEVARD BARBES, PARIS (18

dent pas. Peugeot n'abandonne ja-

mais un modeéle avant d'étre prét a
le remplacer par un plus jeune mais déja
vieillissant aprés la disparition de la
403, la 404 a vu le jour en méme temps
que la 404 bachée. Ce n'est pas du tout
une voiture révolutionnaire mais, au con-
traire, une simple évolution lente et lo-
gique. Si, comme nous le pensons, les
jours de la 404 normale sont comptés,
elle se survivra donc sous une forme dé-
pouillée, moins puissante et fiscalement
rassurrante.

En effet, ce constructeur apres s'étre
déclaré contre les disques et avoir
étudié un systéme a tambour dit « Thermo-
stable », cherche maintenant a accréditer
|'idée que les disques sont une solution
économique la 404 a injection n'en a
pas besoin mais la 404-8 aux performances
limitées en regoit ! Cette position nous pa-
rait indéfendable car chacun sait mainte-
nant que toutes les voitures les plus cheé-
res et les plus rapides sans exception,
sont montées avec non pas deux mais
quatre disques. Sur la 404-8, les disques
a l'avant sont accompagnés d'une assis-
tance a dépression et d'un répartiteur.
Pour la suspension, les ressorts hélicoi-
daux et I'essieu rigide n'ont pas changé
mais Peugeot a cru pouvoir, sur ce modé-
le, faire I'économie de deux barres stabili-
satrices” avant et arriére. La encore, nous
ne suivons pas la pensée des techniciens
ni les réticences de Peugeot vis-a-vis de
ces éléments de sécurité. Il est vrai que
la 204 les attend encore.

Avec une voiture bien rodée et un
temps favorable, nous avons atteint, au
quatrieme tour de I'anneau de Montlhéry,
la vitesse exacte de 134,5 km/h, ce qui
correspond aux 135 km/h revendiqués par
Peugeot. Avec quatre personnes a bord,
nous n'avons pas dépassé 131,8 km/h.
Rappelons que les derniéres 404 tournent
a plus de 147 km/h, cela pour montrer la
différence entre les deux modeéles.

La consommation est un point trés im-
portant pour les modéles a tendance éco-

IL est des traditions qui ne se per-

nomique et |a, la 404-8 nous a franchement
décu puisqu'elle consomme... un peu
plus que la 404 normale.

Sur le circuit proprement dit, parcouru
a 94 km/h de moyenne,nous avons mesuré
12,1 litres contre 12,4 litres a 110 km/h
de moyenne sur l'autre modéle. Les per-
formances sont décevantes mais la con-
sommation |'est beaucoup plus et nous
vérifions une fois de plus qu'il faut se
méfier des réductions de cylindrées.

La tenue de route trés classique de la
404 est bien connue mais la nouvelle 8 CV
voit son adhérence diminuée d'une part,
par les pneus plus petits et d’autre part,
par la suppression des deux barres sta-
bilisatrices.

N’en déplaise aux ingénieurs de So-
chaux, nous avons été trés satisfait du
freinage de la 404 avec deux disques. L'ef-
ficacité est bonne, méme en ville, grace a
|'assistance ; et la stabilité sur coup de
frein brutal, m&me sur sol mouillé, est trés
intéressante car il n'y a jamais d'enga-
gement. La pression a exercer sur la pé-
dale est faible et la résistance & I'échauf-
fement a achevé de nous convaincre.
Loin d’'étre un pis aller, il est trés certai-
nement regrettable que toutes les 404 ne
soient pas équipées de ces disques.

Flatteuse par ses proportions, la 404-8
ne peut pas étre considérée comme un
modéle vraiment économique, au méme
titre que l'ancienne 403-7, car si ces
performances sont limitées, sa consomma-
tion est loin d'avoir suivi la méme courbe
et elle consomme un peu plus que la
9 CV. On regrette aussi l'insonorisation
et les barres anti-roulis tandis que le
bilan freinage avec les disques est au
contraire positif. Sa robustesse est &
peu prés certaine mais les voitures sur
le déclin ne sont pas toujours trés ten-
tantes.

L’ACTION AUTOMOBILE
ET TOURISTIQUE

N° 89 — Janvier 1968
5 RUE DE LA BAUME, PARIS (8

Parler de nouveau modeéle est beaucoup
dire, car la 404/8 reste une 404. A part
|'importance de la réduction sensible de
la cylindrée, la voiture n'est modifiée dans
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son équipement, sa présentation, sa fini-
tions et ses caractéristiques techniques
que pour obtenir un prix de revient moins
élevé. Il n'y a donc aucun dépaysement
en passant de la 404 normale a la 404/8.

Extérieurement, la 404/8 est identifiable
par |'absence de butoirs de pare-chocs.
Intérieurement, bien que |'équipement ait
été simplifié, on ne peut pas dire qu'elle
soit « sous-développée ».

Le tableau de bord est celui des an-
ciennes 404 qui a été modifié en septem-
bre 1966. On dispose d'un voyant de star-
ter, d'un compteur kilométrique journalier
et des témoins lumineux de phares, de
servo-frein, et (commun) de température
d'eau et de pression d'huile.

LES PERFORMANCES

A Montlhéry, par temps froid et humide,
nous avons enregistré les performances
suivantes :

Vitesse maximale 136,310 km/h; a

cette vitesse le compteur indique 155 km/h.
Le constructeur annonce 135 km/h.

Compteur :
60 80 100 120 140
51 70 87 103 122

Accélération : départ arrété :
— les 400 métres en 205 s;
— les 1000 meétres en 39,3 s ;
-— de 0 & 100 km/h (réels) en 21,0 s.

Boite de vitesses lecture faite au
compteur, la 1 permet d'atteindre au
maximum 50 km/h, la 2¢ 90 km/h et la 3¢
130 km/h. Il ne faut cependant pas ou-
blier I'énorme marge d'erreur du comp-
teur.

Circuit routier (9 km 181) : le meilleur
tour fut bouclé a la moyenne de 100,648
km/h.

Des le premier contact, en circulation
urbaine, la Peugeot 404/8 nous est appa-
rue remarquablement souple et agréable
par la douceur de ses commandes. Mais,
surtout nous avons apprécié la douceur
de la nouvelle commande de la boite de
vitesses qui est aussi parfaitement syn-
chronisée.

Reste, évidemment, le chapitre des per-
formances. Nous avons vu ce qu'elles va-
lent. Elles se situent a trés peu de cho-
ses prés au niveau de celles de la Peu-
geot 403/8. Tout le probléme est de sa-
voir si ce dont on se contentait voici dix
ans reste valable aujourd'hui. En fait,
moins que les performances pures qui dé-
coulent d'une utilisation maximale de la
voiture, c’est I'agrément de conduite qu'il
faut considérer. Si I'on s'installe au vo-
lant avec l'esprit du « pére tranquille »,
il est hors de doute que la 404/8 remplit
parfaitement son réle, a I'exception toute-
fois de son manque de nervosité lors des
dépassements, surtout lorsqu'elle est en
charge.

Quant a la consommation, le bénéfice
est moins important que la réduction de
cylindrée le laisserait supposer. D’apres
les mesures que nous avons effectuées,
elle se situe a un niveau élevé (10 a 12
litres aux 100 km pour un mode normal
de conduite) et I'on peut dire qu'a vitesse
égale la 404/8 se révéle plus gourmande
que la 404/9.



LE ROLE DE L'EXPERT AMIABLE

défini et reconnu par Ies sociétés d’Assurances
et les professionneis de I'Automobile

OUR les Experts en Automo-
bile qui, depuis de nombreu-
ses années, attendaient que
soit nettement reconnue la

nécessité de leur intervention et clai-
rement défini le cadre de leur mis-
sion, ce début d’année 1968 aura vu
leurs veeux exauceés.

Du méme coup, les Assureurs et
les Réparateurs auront marqué une
nouvelle fois leur désir de s’attacher
a résoudre en commun le grand pro-
bleme que pose une indemnisation
rapide et équitable des sinistres ma-
tériels.

C’est, en effet, avec une grande
satisfaction, que nous venons, aux
cotés du Bureau Commun Automo-
bile et du Groupement Technique
Accidents, au nom des Sociétés d’As-
surances, de signer avec la Chambre
Syndicale de Commerce et de Répa-
ration Automobile et la Fédération
Francaise de la Carrosserie, un pro-
tocole qui met en relief les motifs
d’intervention de I'Expert et rappelle
les régles qui doivent présider aux
rapports des parties en cause.

Si, depuis prés d'un demi-siécle,
les mécaniciens, les carrossiers, les
garagistes, tous les professionnels de
I'Automobile qu'on appelle plus
communément les Réparateurs, sont
accoutumés de recevoir la visite
d'Experts venant examiner les vé-
hicules endommagés et, s’ils ont gé-
néralement établi avec eux de bon-
nes relations c’était, le plus souvent
sans doute, en raison de l'ancienne
appartenance de ces derniers a la
grande famille de 1’Automobile.

Et si, dans certains cas délicats,
ces bonnes relations ont pu étre en-
tretenues malgré I'absence de régles
précises, c'est sfirement parce que
les uns et les autres ont su trouver
des solutions logiques et raisonna-
bles.

Parfois, le dialogue avec I'Expert
n'était admis que par habitude ou
simple courtoisie, sans que pour au-

tant la validité de son intervention
fut reconnue. des exemples extrémes,
dont quelques récents, ont méme dé-
montré que certains la contestaient.

Rien d’étonnant a cela car, pour
quiconque ne posséde pas de connais-
sances juridiques suffisantes ou bien,
plus simplement, n'a pas pris la
peine d'y réfléchir, le role aussi bien
que le caractére légal de la mis-
sion de I'Expert désigné a titre of-
ficieux, peuvent ne pas paraitre évi-
dents.

Si ces cas, ennuyeux, furent treés
rares, il n'en n’apparaissent pas
moins qu'il devenait nécessaire de
faire obstacle au développement de
théories erronées du mandat confié
aux Experts.

Au moment ou toutes les profes-
sions conscientes de leur prochaine
confrontation avec des problémes
nouveaux, ou de dimensions nou-
velles, sont en voie de mutation, de
concentration ; quand notre propre
profession est elle-méme conduite a
se réorganiser, se transformer, il
n’échappait & personne, pas aux
Experts en tout cas, que le réle des
Experts amiables, mandataires des
Sociétés d’Assurances, devait étre
clairement défini et approuvé au
méme titre que la légalité et 1'uti-
lité de leur mission.

Rappeler le role confié aux
Experts, ses limites, ses conséquen-
ces, nécessitait la présence de leurs
mandants.

Reconnaitre le bien fondé et le
caractére légal de leur intervention,
impliquait celle des professionnels de
I’Automobile auprés desquels ils sont
délégués.

Souscrire au cadre des missions
qui leur est ainsi assigné et s'en-
gager a le respecter, demeurait ’af-
faire des Experts.

Toute entreprise visant a laisser
établir ces reégles par des parties
étrangeéres a celles en cause, sem-

blait, en effet, vouée & 1'échec.
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C’est pourquoi début 1967 pre-
nant pour point de départ un inci-
dent ennuyeux, survenu entre Répa-
rateur et Expert, des représentants
de notre Chambre rencontrérent ceux
de la C.S.N.C.R.A.

Apres cette premiere discussion,
qui fit apparaitre la nécessité de
consigner en un protocole, les reégles
qui doivent présider aux relations
entre Experts et Réparateurs, des
négociations furent menées entre le
Groupement Technique Accidents, le
Bureau Commun Automobile et no-
tre Chambre syndicale d'une part,
la Chambre Syndicale Nationale du
Commerce et de la Réparation Au-
tomobile et la Fédération Francaise
de la Carrosserie d'autre part.

Plusieurs réunions, organisées au
siége du Groupement Technique Acci-
dents ont permis d’aboutir a la si-
gnature de ce protocole dont vous
trouverez & la page suivante le texte
intégral.

Sans doute ne suffira-t-il pas a
régler les problémes, les difficultés
auxquels les uns et les autres ont a
faire face chaque jour dans l'exercice
de leur métier, mais il doit étre un
facteur important pour faciliter la
tache de tous et éviter des heurts
qui ne résultent souvent que de la
méconnaissance des obligations de
chacun,

C’est, aussi, une premiére étape
qu'il fallait franchir avant d'en ve-
nir a 'étude en commun des barémes
de temps de réparation, ce que rap-
pelaient si opportunément MM. les
Présidents Marion et Martin a lis-
sue de notre Assemblée Générale
d’automne.

Notre programme se trouve ainsi
tracé et nous avons la certitude
qu'avec le méme esprit de compré-
hension et la méme objectivité, dont
tous les artisans de ce protocole ont
su faire preuve, nous n’aurons aucun
mal a le réaliser.

G. PINSARD



PROTOCOLE D'ACCORD

ONSIDERANT [l'augmentation constante

du nombre des sinistres « Automobile »

et I'ampleur des problémes nés de la
réparation de ces sinistres dont les Sociétés
d’Assurances assument la charge ;

Considérant que l'intérét des parties en pré-
sence est de parvenir a une solution favorisant
une rotation rapide des véhicules dans les ate-
liers et des réparations donnant toute satis-
faction, tant dans le domaine du colt que
dans celui de la qualité et principalement de
la sécurité ;

Constatant que les Sociétés d'Assurances,
en raison des colts des réparations dont elles
assument la charge, doivent étre mises a
méme de controler la réalité et le bien fondé
des réclamations qui leur sont présentées ;

Que ce controle, lorsqu’il est confié a des
experts agissant alors és-qualité de mandatai-
res des Sociétés, exige I'examen des véhicu-
les, avant toute réparation, dans les ateliers,
la recherche et la vérification de toutes infor-
mations nécessaires a un réglement rapide,
juste et légitime par I'Assureur ;

Considérant d’'une part que l'assuré est lié
a son Assureur par des obligations qu'il doit
respecter et faire respecter, que d'autre part
le tiers victime doit, de son c6té, en vertu d’un
principe d’application générale, faire la preuve
du préjudice qu'il a subi ;

Qu’en conséquence, I'exercice de la profes-
sion de réparateur ne saurait étre limité, en
ce domaine, a la seule exécution des travaux
sous peine de négliger, de ce fait, les obliga-
tions ci-dessus auxquelles ses clients sont
tenus ;

Les parties signataires, estimant qu'une
conception commune doit étre définie dans
un esprit de réalisme et d'efficacité, se sont
declarées expressément d'accord pour recom-
mander a leurs adhérents les régles suivantes :

. — Les Sociéiés d’Assurances et leurs
experts doivent :

1. Exercer leur contréle avec objectivité et
célérité.
2. Mener les discussions avec les Repara-

teurs dans un esprit de cooperation tech-
nique et de recherche d'un accord.

3. En cas de désaccord, le motiver et le
signifier au Réparateur, et, s'il persiste,
en informer le client.

Il. — Les Réparateurs, de leur coté, doivent :

1. Ne rien faire, dire ou écrire qui puisse
étre en contradiction avec les obligations
de leurs clients.

2. Faciliter I'accomplissement de la mission
des experts des Sociétés d'Assurances et
faire tout leur possible pour que I'exper-
tise soit exécutée dans les meilleures
conditions, notamment en mettant les
véhicules a leur disposition dans leurs
ateliers.

3. Accepter que s’instaure avec |'expert une
discussion dont I'objectif commun doit
étre la réalisation d'un accord, seule voie
d’'un reglement rapide.

IIl. — Sauf Convention particuliéere entre le
Réparateur et la Société d'Assurances
sur une procédure de reglement, le
client reste seul responsable de |'entier
paiement de la facture a son Répara-
teur.

Le Réparateur, maitre d'csuvre, est seul res-
ponsable de la qualité du travail effectué.

Les difficultés qui pourraient naitre de |'ap-
plication du présent Protocole seront exami-
nées en commun par les parties signataires.

Le présent Protocole est conclu pour une
durée indéterminée. Toutefois, chacune des
parties pourra y mettre fin a tout moment.

Ont signé ce protocole d'accord : La Chambre Syndicale Nationale des Experts en Automobile de France Le
Bureau Commun Automobile — Le Groupement Technique Accidents — La Chambre Syndicale de Commerce et de
Réparation Automobile — La Fédération Francaise de la Carrosserie.
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Voici le résultat d’'une enquéte qui a demandé plusieurs mois -

e AT

A

LA VOITURE DE DEMAIN
SERA-T-ELLE REPARABLE ?

AR A

- en fait

presque un an — de recherches, de déplacements, de visites, a des construc-

teurs, & des spécialistes de toutes origines. Nous pensons que sa lecture!

pourra indiquer a nos lecteurs la tendance générale de la conception et de la
réparation pour les véhicules de tourisme des années a venir.
Cet article sera continué dans notre prochain numéro.

I nous devions retracer les gran-
S des lignes qui ont été — et qui
sont encore, pour la plupart -—
a la base de I'Etude d'une voiture
automobile, nous classerions ainsi
« dans le temps » la préoccupation
principal des constructeurs
— de 1890 a 1910 - avant tout que
le moteur tourne ;
— de 1910 a 1914 - pourvu que les
« pneus » tiennent ! ;

— de 1914 a 1920 - pourvu qu'elle
se démocratise ;
— de 1920 a 1930 - surtout qu’'elle

soit élégante ;

— de 1930 a 1940 - pourvu qu’elle se
vende ;

— de 1940 &4 1945 - pourvu qu’on puis-
se encore en faire ;

—— de 1945 a 1955 - surtout aug-
menter la production ;
— de 1955 a 1965 - surtout qu’elle

soit moins chére a construire ;

de 1965 a .... - surtout qu’elle
soit moins chére & construire ;
surtout qu'elle soit moins chére
a construire ;
ete., ete.

Actuellement done, la concurrence
est telle que la voiture doit cofliter
le moins cher possible & construire.
Cette frénésie de la recherche du
plus bas prix de revient s’est empa-
rée du monde entier. Nul n'y échap-
pe ! Méme les constructeurs de voi-
tures de grand luxe en sont atteints,
lorsque leur production est cons-
truite en série — méme relativement
modeste.

Si une piéce était fabriquée en
cuivre, un ingénieur astucieux a ré-
ussi & faire admettre qu’elle soit
en acier, son fils I'a fait réaliser en
tole ; actuellement, elle est en plas-
tique. Mais, au fait, n’existerait-il
pas quelque chose de moins cher ?

Ces derniéres années encore, le
grand public obéissait a certains
« tabous » :

- le prix d'achat (évidemment!) ;

- la puissance fiscale (d’ou le 1)1'{x
de la vignette et le tarif de l'as-
surance) ;

" la mieux a leurs besoins.

surtout qu’elle...

—— la consommation ;

— les performances «a fond» ;

—— la ligne de la carrosserie et le
qu'en dira-t-on ;

-— le prix de revient a l'usage ;

- la valeur a la revente.

(Ces derniers points étant donnés
ici dans un ordre approximatif.)

Depuis, ces «mots d'ordre» sont
devenus les suivants :

— le «qu'en dira-t-on » et la ligne
de la carrosserie ;

— le prix d’achat ;

—— les performances « a fond ».

(Les autres questions sont deve-
nues assez floues.)

Il est certain que nous ne parlons
pas ici de tout le public des ache-
teurs, mais de sa plus grande par-
tie.

Nous savons qu'il existe toujours
des gens équilibrés qui achétent la
voiture de leurs moyens, convenant
Ils sont
nombreux, certes, ils constituent l'as-
sise solide sur laquelle les construc-
teurs basent (encore) leurs prévisions
de ventes. I1 ne faut pas oublier,
toutefois, que dans un trés proche
avenir les moins de 25 ans seront
extrémement nombreux — peut-on
sérieusement penser qu’ils auront des
golits raisonnables & cet age ?

L’age mental de 'automobiliste ra-
jeunit de jour en jour (et bien des
adultes y sont aussi pour quelque
chose car ils ne g’intéressent plus
guére a leur voiture — ignorent ses
caractéristiques et se laissent con-
duire par elle plus qu'ils ne la con-
duisent).

Pour certains d’entre eux, toutes
les voitures se valent, elles sont tou-
tes capables d’assurer le service de-
mandé. A partir de ce moment, 'as-
pect, le luxe, l'apparence de la
carrosserie, son coté plus ou moins
flatteur pennent une grande impor-
tance au moment de I'achat.

Il faut avouer que la conception
de nos voitures est aussi pour beau-
coup dans ce désintéressement de
leur coté technique. Quand on léve
un capot et qu'on examine ce qu'il
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a raison de cacher, on n'a pas telle-
ment envie de s'en occuper, ne se-
rait-ce que pour le maintenir propre.

Reconnaissons aussi — et surtout
que nos voitures sont pratique-
ment toutes d’un fonctionnement str
et que, par conséquent et heureuse-
ment, on n'a que rarement a in-
tervenir dans leurs entrailles.

La voiture de demain pourrait
donc étre étudiée, congue, suivant
I'un de ces deux critéres :

Soit

une voiture qui flatte son ache-
teur méme si elle doit se mon-
trer dispendieuse et décevante a
l'usage. Dans l'immeédiat et en se
basant sur une politique a courte
vue, (on peut penser au renou-
vellement. rapide et permanent de
la clienteéle), c’est certainement
la voiture qui se vendra aisé-
ment, car elle plaira, elle fera
« jeune » (c’est un peu la ten-
dance suivie par les constructeurs
américains) ;

|
|

soit

— une voiture moins attrayante,
ayant peu d’enjoliveurs, une for-
me de carrosserie concue pour
échapper & la mode fugitive. Voi-
ture que l'on achétera sans joie,
comme un outil dont on a besoin.
Par contre, cette voiture ne déce-
vra pas a l'usage, car elle n’aura
promis que ce qu'elle aura pu
donner.

Plusieurs types de voitures fran-
caises correspondent a cette défi-
nition.

« Nous ne faisons pas la voiture
qui plait & notre client, nous faisons
seulement la voiture qu'il lui faut ».

Cette doctrine de Citroén vieille,
déja, de bien des années a été la
plus sage ; l'avenir, & partir de cette
époque, l'a prouvé, Mais le restera-
t-elle toujours ?

En ce qui concerne la conception
de cette voiture de demain, deux vé-
rités s’opposent.

Si notre cceur va vers l'une, nous
ne nous cachons pas que l'évolution
de la vie, de la civilisation, va plu-
tot vers l'autre.



La ligne de la carrosserie de la Panhard

24 a été appréciée par tous. Pourtant tous

ses panneaux étaient amovibles facilement

étant boulonnés. Cela prouve que la pra-

tique et I'esthétique sont parfaitement
conciliables.

(Dessins de
« Revue Technique Carrosserie »

PREMIERE SOLUTION

On peut penser que l'avenir est a
la voiture la plus économique a l'u-
sage. Par économie & l'usage, nous
entendons non seulement le budget
nécessaire pour sa consommation,
son entretien, sa vignette, son assu-
rance, mais aussi nous pensons aux
frais de réparation « mécanique » et
surtout « carrosserie ».

Nos lecteurs savent tous, parce
que nous l'avons écrit ici & maintes
reprises, que la voiture la plus éco-
mique au point de vue réparation de
carrosserie est celle qui comporte
des éléments démontables, facile-
ment interchangeables, étant fixés
seulement par quelques boulons. Cet-
te méthode, utilisée a fond par Ci-
troén pour sa 2 CV, reprise ensuite
pour la DS, I'ID, ’Ami 6 et la Dya-
ne, a été appliquée par ailleurs par
Renault pour la « 4 », par Volks-

wagen, par Triumph, pour la « He-
rald », par Rover pour la « 2000 », ete,
Voici quelques chiffres qui illus-

trent ce probléme :

En 1967, il y a eu 7 500 000 acci-
dents déclarés aux Sociétés d’Assu-
ragnees | sur L un: ‘pbare. -total:- de
12 000 000 de voitures.

50 9% matériels/corporels.

11 9 des sinistres reviennent a
plus de 1000 francs.

Le colGt d'un sinistre matériel est,
en moyenne, de 440 francs.

A titre indicatif : les Sociétés d’As-
surances rattachées au B.C.A. (Bu-
reau Commun Automobile) contro-
lent le remplacement de 2000 ailes
avant de Peugeot 404 par mois dans
la France entiére,.

On peut estimer que l'ensemble
de toutes les Sociétés d’Assurances
remplacent 8 000 ailes par mois (sans
parler de celles qui sont payées par
le propriétaire du véhicule lorsqu’il
est responsable de l'accident et n’est
pas assuré pour les dégats provoqués
a son propre véhicule — majorité
des cas).

Actuellement, une aile de

ce type vauk ..o v e os 90 B.
Le remplacement (aile

boulonnée) avec désha-

billage de l'aile acci-

dentée - phare - cligno-

tant, etc.) nécessite en-

viron 11 heures de main-

d'ceuvre & 20 F (enville) 220 F.
Soit au total pour une
R e R S e e T S 310 F.

Soit, par mois, dans toute la Fran-
ce: 310 F X 8000 — 2480000 F.
(soit 248 millions d’anciens francs!).

Imaginons maintenant que cette
Peugeot 404 ait été dotée d’ailes
avant soudées...

En vous faisant grace des calculs,
nous pouvons affirmer que, pour le
méme nombre d'échanges d'ailes, les
Sociétés d’Assurances débourseraient
1800 000 francs de plus (soit 180
millions d’anciens francs qui, venant



s'ajouter aux 248 millions ci-dessus,
représentent donc un total de 428
millions anciens).

Avouons qu'il y a de quoi réflé-
chir...

Prenons - maintenant le cas des
feux arriére d'une voiture francaise
de grande série.

Le dessin de ces feux, hauts, ver-
ticaux et situés en bout des ailes
arriéere d'une part, le dessin du pare-
chocs arriére d’autre part, puis leurs
positions relatives, font que ces feux
sont trés exposés au moindre choc.
IIs sont, par ailleurs, relativement fra-
giles et leur valeur est de 48 francs
(plus la dépose du feu cassé et la
pose du feu neuf soit environ 10
francs) - Total 58 francs.

Le mauvais dessin de I’ensemble
feu - pare-chocs a couté et colte en-
core une fortune aux Sociétés d’'As-
surances et aux utilisateurs de Peu-
geot 404.

Quelle responsabilité prend le cons-
tructeur lorsqu’il décide la mise en
fabrication de telles anomalies !

Comment se fait-il que des faits
de ce genre (ils sont nombreux dans
d'autres marques), puissent se pro-
duire. Il n'y a pas besoin pourtant
de machines I.B.M. super-électroni-
ques pour déceler cette erreur. Un
peu de bon sens suffit !

Il faut absolument avertir le pu-
blic, il faut attirer son attention
sur le fait que les réparations de
carrosserie ont une influence de plus
en plus importante sur le prix de
revient kilométrique. L’intérét du
public — son intérét réel — est d’ac-
cepter de payer la voiture plus cher
(puisque la protection de la carros-
serie et la généralisation des élé-
ments boulonnés reviennent plus cher
au constructeur). Finalement, & 1'u-
sage, cette voiture sera plus écono-
mique et, finalement, c’est le bilan
final qui seul compte.

La voiture de demain en raison de
sa prolifération et de l'insuffisance
sans cesse croissante de notre réseau
routier sera appelée a étre acciden-
tée de plus en plus souvent.

Certes, étant donné I'encombre-
ment indescriptible de nos rues et de
nos routes, il s’agira trés souvent
—— nous 1'espérons — de petits chocs
concernant plus le contenant que le
contenu.

Il est prouvé, en effet, que plus
la circulation est dense, plus les em-
bouteillages sont importants et moins
les accidents sont graves. Si a force
de circuler de plus en plus difficile-
ment, les voitures arrivaient a étre
toutes bloquées les unes contre les
autres, les accidents mortels dispa-
raitraient du méme coup.

L’insuffisance croissante de notre
réseau routier fait penser que c'est
peut-étre la solution choisie par les
pouvoirs publics pour lutter contre
les accidents.

Mais soyons sérieux et revenons

a notre sujet.

DEUXIEME SOLUTION

Prévoir une voiture soudée, sertie,
collée formant un tout indémontable
comme un bloc moteur de réfrigé-

rateur par exemple. Cette voiture
sera économique & construire et, si
elle a été bien étudiée, pourra assu-
rer un service sans défaillance pen-
dant un certain kilométrage,

Ensuite étant usée, dégradée de
partout, elle devra étre remplacée
par une neuve comme nous allons le
voir.

COMMENT SERA REPAREE LA VOITURE DE DEMAIN ?

Au fait, sera-t-elle seulement ré-
parable ? C'est la question que nous
avons posée a chacun des construc-
teurs francais et & plusieurs cons-
tructeurs de pays voisins.

Cette véritable enquéte nous a de-
mandé plusieurs mois ; il nous a fal-
lu réussir a joindre des spécialistes
de la question (pour la plupart des
Directeurs de Services « Aprés-Ven-
te ») ; nous avons discuté avec des
ingénieurs, des carrossiers d'étude,
des réparateurs, etc., ete.

Voici, en résumé, ce que nous
avons pu dégager de cet ensemble
de conversations :

-— L’automobile de demain se rap-
prochera de plus en plus des ap-
pareils électro-ménagers en ce qui
concerne la conception (et par
conséquent le mode de répara-
tion).

— Nous allons probablement vers
une «usure équilibrée» (voir
R.T.A. n° 235, page 118 (novem-
bre 1965) ol nous avons été les
premiers a émettre des sugges-
tions a ce sujet), c’est-a-dire que la
résistance de la carrosserie — no-
tamment contre la corrosion —
sera calculée pour rejoindre celle
de la mécanique. Chacun sait, en
effet, qu'actuellement on met une
voiture & la ferraille parce que sa
coque est pourrie et non parce
que sa mécanique est usée. C'est
absolument anormal et représente
un beau gaspillage,

De meéme que, pour les briquets -

« Criquet » et autres sticks que l'on
jette lorsqu’ils n'ont plus de gaz, il
serait anormal qu'arrivé a ce stade
il reste encore 5 mm de pierre (fé-
rocénium) d'utilisable. Tout doit étre
usé pratiquement en méme temps.

La chaine idéalement calculée se-
rait celle qui, sur un effort donné,
verrait tous ses maillons se casser
en méme temps.

La voiture la mieux étudiée est
celle dont tous les organes se trou-
vent usés a peu prés autant et dont
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Un exemple «d’usure eéquilibrée ». Lors-
que la réserve de gaz de ce briquet est
épuisée, la pierre doit étre presque com-
plétement usée; la longueur de cette
pierre est donc calculée en fonction
du volume de gaz disponible. L'usure
est rationnelle et le briquet, une fois
hors d'usage, peut étre jeté sans re-

grets. Nos voitures sont — pour ia
plupart — loin de cet équilibre.
aucun — de ce fait — ne meérite

plus d'étre réparé et encore moins
remplacé. Que dirait-on si les tail-
leurs utilisaient des doublures ultra-
solides, capables de durer 10 ans
pour des costumes usés en 6 mois ?
Que ferez-vous de votre belle dou-
blure avec votre vétement rapé ?

Ce fait commence a étre reconnu
par tous. On s’apercoit que 80 9, de
voitures « couchent dehors», que les
pluies des villes sont devenues ter-
riblement oxydantes, que le sel ré-
pandu avec de plus en plus de géné-
rosité sur nos routes et dans nos
rues (et c'est tant mieux pour la
sécurité) déclenche la lepre des car-
rosseries. Sait-on assez que certaines
de nos voitures résistent difficile-
ment & deux hivers passés au Ca-
nada par exemple ?



(Un bref résumé concernant les
toles électro-zinguées ou galvanisées
apportera — a la fin de cet article

- une des possibilités de défense
contre la rouille.

Avant tout les voitures modernes
sont congues pour étre fabriquées
vite et économiquement. L.e probléme
de leur réparation, s'il préoccupe les
services compétents des construc-
teurs, passe malgré tout aprés les
problémes de fabrication et de prix
de revient «en chaine ». (L'exemple,
tout récent, des Mercedes-Benz mo-
déles 200 a 250 vient confirmer ce
fait.)

Aussi la réparation, telle que la
concevaient et la pratiquaient nos
péres, est en voie de disparition.

Doit-on le regretter ? Certes pas
pour bien des points. Ainsi qui se
plaindrait de la disparition des biel-
les et des paliers de vilebrequin ré-
gulés. Les coussinets minces n'ont-ils
pas apporté une solution élégante,
économique, astucieuse ?

D’autre part, le réparateur a évo-
lué lui aussi. Pendant les années fa-
ciles de l'aprés-guerre, il s’est rendu
compte qu’il était plus rentable de
vendre de la voiture neuve que d'en
réparer de vieilles (et dans quel état
a l'époque !).

L’échange standard — innové par
Citroén en 1922 — gs’est répandu,
petit & petit, on a commencé par
réparer moins profondément on a
pris l’habitude d’échanger 1organe
défectueux. Pas d’histoires — Pas
de client qui revient parce que «ca
ne marche toujours pas bien». Et
puis & l’époque, les clients regar-
daient moins & la dépense qu'au-
jourd’hui ; ils acceptaient trés bien
qu’'on leur monte un organe neuf et
meéme, souvent, étaient-ils les pre-
miers a le réclamer lorsqu’ils utili-
saient leur voiture professionnelle-
ment.

Pourtant des garagistes ont conti-
nué de réparer — et souvent tres

bien -— dans lintérét financier de
leurs clients. Ils se sont apercus
par la suite que, finalement, ils

avaient réalisé un bénéfice bien in-
férieur a celui de leur confrére d'a
coté qui, parce qu’il ne savait pas
effectuer la réparation ou pour ne pas
se «casser la téte», a vendu des
organes neufs en veux-tu en voila !

Qui a raison ?

Nous en sommes actuellement a
un tel stade que les metteurs au
point dignes de ce nom sont deve-
nus extrémement rares. — La fonc-
tion crée l'organe — «a force de
ne plus réparer» on a fini par en
perdre I’habitude.

Malgré les efforts méritoires des
organismes de formation profession-
nelle la main-d'ceuvre compétente
manque partout. Au lieu d’en former
suffisamment pour faire face aux
problémes posés par les réparations,

on modifie la voiture pour faire face
au manque de main-d'ceuvre. C'est
une facon comme une autre de ré-
soudre le probléme !

Les «détrompeurs », disposition
particuliére des pieéces évitant de
ma] les monter, sont légion sur nos
voitures (ergots de positionnement,
trous de fixation dissymétriques, en-
trainements désaxés, etc.). Ils sont
souvent trés astucieux et permet-
tent & un ouvrier non qualifié de
monter correctement, du premier
coup, une piéce ou un organe com-
plet.

Par ailleurs, nous l'avons déja dit
ici : « La voiture la mieux étudiée
pour l’Aprés-Vente est celle qui né-
cessite le moins d’outillages spéciaux
pour sa réparation ».

« Puisqu’on manque de main-d’ceu-
vre qualifiée pour la réparation, sup-
primons la réparation »,

Ainsi l'échange « standard» est
lui-méme en voie de disparition. En
effet, qui dit « échange » dit reprise
d’'un organe usagé en remplacement
d'un organe remis en état, mais re-
mis en état par qui ? par des ou-
vriers qualifiés, c’est-a-dire sachant
choisir ce qui doit étre conservé ou
remplacé et sachant pratiquer un
remontage correct assurant a lor-
gane en question une longévité com-
parable a celle d'un organe neuf.
Cette remise en état, méme organi-
sée mécaniquement (ce n'est pas fa-
cile) rationnellement, en usine n’est
plus rentable actuellement.

Combien de constructeurs four-
nissent actuellement en « échange
standard » des moteurs... neufs pré-
levés en sortie de la chaine de mon-
tage ?

Depuis un an, la Régie Renault
ne prévoit plus la réparation des
boites de vitesses des modeles Re-
nault 4 - 8 - 10 et 16. Les boites
a réparer sont retournées a l'usine
qui fournit & leur place des boites
neuves prélevées en chaine. « Mais
dans ce cas que devient la boite dé-
fectueuse ? ». Elle est ferraillée.
Pourquoi alors exiger son retour ?
Pour éviter qu'elle soit réparée par
un « bricoleur » qui ne pourrait faire
que du mauvais travail n'ayant ni
I'habitude ni — surtout — l'outil-
lage nécessaire. (Certaines piéces
doivent étre refroidies & l'azote tan-
dis que d’autres doivent étre chauf-
fées au four pour assurer un mon-
tage correct.)

I1 faut songer que ces boites sont
congues pour étre assemblées ration-
nellement en usine. « Il faut que ca
passe vite en chaine » disent les spé-
cialistes,

Si l'on prend l'exemple de la boite
de la Renault 4, l'arbre de sortie
constitué en fait par l'arbre du pi-
gnon d’attaque de la couronne) porte
tout un emmanchement de pignons,
synchros, bagues, roulements, etc. Il
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est vendu d'un bloc avec la couronne
appariée, son assemblage étant fait
en usine. Il vaut plus de 200 F, cela
représente déja presque la moitié de
la valeur de la boite compléte.

Rien que ce fait pourrait mettre,
a lui tout seul, la question a 1'étude.

Tant que ces boites seront fabri-
quées en série (donc a bon compte),
elles ne devront pas étre réparées.
Cette réparation ne sera reprise qu'a-
prés l'arrét de la fabrication. Actuel-
lement, on répare toujours la boite
des « Frégate », car il ne serait évi-
demment pas rentable de fournir des
boites neuves en rechange (sinon
pour une réparation importante et a
condition que le restant de la voi-
ture soit en trés bon état — voir va-
leur vénale).

En ce qui concerne les moteurs,
la Régie Renault est hésitante. « Il
suffirait d’'un rien, d’'une modifica-
tion dans la législation fiscale en
vigueur, par exemple, pour que nous
adoptions pour les moteurs ce que
nous venons de décider pour les boi-
tes de vitesses.»

Il semble que, dans l'avenir
proche, la remise en état complete
d'un moteur de grande série devien-
ne un non-sens (nous n'en sommes
pas trés loin actuellement — tout
au moins dans la région parisienne
entre autres — en raison du colt
élevé de la main-d'ceuvre). La nou-
velle T.V.A. n’arrange rien, puisque
les heures de main-d'ceuvre sont plus
spécialement touchés,

Nous allons donc vers le moteur
non réparable (1). A la premiére ano-
malie nécessitant une dépose et un
démontage du moteur, on changera
le tout. C’est ainsi que nous rejoin-
drons la technique « Aprés-Vente » de
I’électro-ménager. Actuellement, 1'é-
change d'un bloc-moteur de réfrigé-
rateur (serti et indémontable cotlte
aussi cher que l'appareil complet ;
done, c’est finalement le « frigo»
que l'on change. On voit que dans
cette spécialité, la réparation impor-
tante a disparu depuis longtemps
déja. En fait, elle reste réservée aux
échanges de thermostats, relais, etc.

Comme nous l'avons dit plus haut,
I’échange standard d’'un moteur ne
correspond plus qu'a une expression
de langage puisque le moteur usagé
est ferraillé le plus souvent, et que
le moteur fourni en remplacement est
neuf.

Mais au fait, dans ce cas, pourquoi
continuer de fabriquer — a grands
frais — des moteurs chemisés ?

Actuellement, la carrosserie de nos
voitures est pourrie bien avant que les
chemises aient besoin d'étre rempla-

(1) Bien entendu nous parlons ici de
moteurs bon marché de voitures de tres
grandes séries, il est vraisembable quon
réparera encore longtemps les moteurs
des voitures de luxe et a plus forte raison
les « Diesel » des camions,



Voici un exemple récent: cette pompe a essence électrique « Autoflux » est réalisée.
entierement en plastique (Nylon Technyl de Rhodiaceta). Les piéces obtenues en
moulage par injection sont directement utilisables au montage et, de ce fait, le prix

de revient de I'ensemble a pu étre sensiblement abaissé.

cées. Pourquoi donc s'entéter a preé-
voir des échanges chemises-pistons ?

Certes, cette technique a eu son
utilité a une époque donnée. Mainte-
nant, les qualités de fonte se sont
améliorées et les cylindres durent
plutét plus longtemps que le restant
de la voiture.

Bien str, il y a le cas de l'acci-
dent mécanique (plus fréquent depuis
que nous disposons de quelques di-
zaines de Kkilomeétres d’autoroutes).
IL’augmentation toute relative de ces
accidents a contraint Peugeot, puis
Citroén, & vendre leurs chemises et
pistons (appariés) a l'unité au lieu
de les fournir par jeux de quatre.
Les tolérances de poids sont telles
que n'importe quel piston (avec sa
chemise) peut étre monté sur n’'im-
porte quel moteur. Seul des cons-
tructeurs francais, Renault continue
de livrer les pistons et les chemises
appariés, par jeux de quatre, et ce
pour une dquestion d’équilibrage, di-
sent-les responsables, Instigateur du
fameux « coup de fouet » (expression
qui a été reprise par bien d’autres),
Renault reste seul & ne pas détailler
les piéces qui le constituent (1). —
(Mais certains des agents de la mar-
que s’en chargeaient !).

Vendez-vous encore des membranes
de pompe & essence ? telle est la
question que nous posions, dernié-
rement, & un directeur de 1’Aprés-
Vente d'une de nos plus grandes
marques.

« Oui, nous en vendons encore, et
c'est anormal. Si ’on tient compte —
dans 1'état actuel des choses — du

(1) Depuis quelques semaines, Renault
détaille, a son tour, les ensembles piston-
chemise — classés par familles (peinture
de diverses couleurs).

temps de main-d'ceuvre et du prix
de celle-ci pour le remplacement
d’une membrane de pompe, il vaut
mieux changer la pompe compléte ».

Mais & qui donc vendez-vous des
membranes ?

« Aux garagistes de campagne
presque exclusivement. Ils appliquent
un taux horaire assez bas, ils con-
naissent personnellement leurs cli-
ents qui, souvent, sont des amis et
font ainsi la réparation aux moin-
dres frais pour lui. C’est une opéra-
tion qu'ils pratiquent plus pour faire
plaisir que pour autre chose. En
ville, les charges sont trop lourdes
pour qu'on puisse passer du temps
a réparer un organe relativement
peu colteux. »

Imaginons que l'on décide de ne
plus jamais changer de membrane,
mais de remplacer la pompe toute
entiére. I1 n'y aurait plus de raison
de rendre celle-ci démontable, les
vis, les percages, les taraudages ne
seraient plus utiles, la ‘membrane
elle-méme pourrait servir de colle —
qu'en pensez-vous ?

« C'est certain, dans ce cas nos
fournisseurs pourraient encore abais-
ser leurs prix et la pompe compléte
coliterait moins cher que '’échange de
la membrane sur un ancien modéle
démontable. »

Nous avons choisi volontairement
I'exemple de la pompe a essence car
nous avons pensé qu'il représentait
d'une fagon typique I’évolution du
probléme de la réparation (ou plu-
tét de la non-réparation!),

Ce cas peut, en effet, s'étendre
aux dynamos, alternateurs, démar-
reurs, etc.

Un jour, les carburateurs (s'ils

existent encare!)
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seront réalisés en,

matiére plastique — comme le petit
«Viel» d'il y a 15 ans — congu
pour les cyclomoteurs. Ils seront
probablement collés et indémontables
hormis les gicleurs.

La génération des jeunes gara-
gistes a rapidement compris le pro-
bléme. D’aprés notre enquéte, il res-
sort que les «jeunes» remplacent
plus et réparent moins que leurs pe-
res. Il faut aller vite et réaliser le
moyen de faire « tourner» l'affaire
pour acheter des appareils nouveausx,
des outillages plus rentables, etc.
(Encore la nouvelle T.V.A. qui défa-
vorise les « vendeurs de main-d'ceu-
vre ».)

Et puis, il y a aussi une précision
qu’ils nous pardonneront de signa-
ler : quand il s’agit d'effectuer une
réparation donnée, certains d’entre
eux «ne savent pas le faire» —
rien de tel pour favoriser les échan-
ges d'organes complets.

En ce qui concerne la carrosserie,
le probléme prend toute son impor-
tance et 'on devine assez facilement
ce qui va se passer, dans l'avenir
proche, & propos de sa réparation.

Avant tout, il y a le probleme
de la valeur vénale (qui n'est ni plus
ni moins que lillustration de la fa-



meuse loi de l'offre et de la deman-
de). Dans l'avenir, la cote des voi-
tures d'occasion est appelée a bais-
ser assez sensiblement pour retrou-
ver l'importance qu'elle avait avant
la derniére guerre et méme, sans
doute, se rapprocher de ce qu’elle est
actuellement au U.S.A. ol aprés un
an d’age, une voiture perd 50 9% de
sa valeur d’'achat.

Cet état de fait n’arrange pas le
probléme de la réparation, de la car-
rosserie en particulier.

Déja, depuis peu d'années, on a
tendance & vréparer de moins en
moins profondément les carrosseries

de nos voitures : un soubassement
sérieusement déformé, une coque
faussée et voila une carrosserie a
remplacer. Certes, les bancsg de con-
trole et de redressage rendent bien
des services et font réaliser des éco-
nomies aux assurés et aux assureurs
(donc & la collectivité), mais ils ne
sont rentables que pour des chocs
de moyenne importance, sinon la va-
leur de la main-d'ceuvre & prévoir
n'est plus en rapport avec la fa-
meuse « valeur vénale » (et cela ne
fera que s’amplifier dans le temps).

Ceci nous ameéne a parler de 1'é-
change des coques.

L’ECHANGE DE LA COQUE EST-IL RENTABLE ?

Cette question est, actuellement,
« sur la balance ». Certains construc-
teurs comme FIAT pensent que cet
échange est un non-sens — tout au
moins en ce qui concerne son cas
et sa gamme de véhicules. D’ailleurs
FIAT ne vend de coque nue pour
aucun de ses modéles. Pourquoi ?
Parce que d’aprés FIAT si la voi-
ture accidentée est considérée com-
me étant réparable, on la répare
par échange des éléments détériorés.

Ce constructeur fournit en re-
change des ensembles relativement
importants comme, par exemple, un
flanc de caisse complet (pour cer-
tains de ses modeéles). Bien entendu,
cet ensemble peut également étre
vendu en sous-ensembles ou méme
en piéces détachées, Si la voiture
est considérée comme étant irrépa-
rable, alors on la remplace par une
voiture neuve. « Les prix relative-
ment modestes d'une grande partie
de notre gamme (500 - 600 - 850 -
1100, etec.) font que le prix d'une
coque nue, plus la main-d’ceuvre né-
cessitée par le déshabillage, le rha-
billage et la peinture est trop pro-
che ou méme dépasse parfois la va-
leur vénale de la voiture acciden-
tée. »

D’aprés d’autres constructeurs in-
terrogés sur ce méme sujet, il y a
lieu d'ajouter aux difficultés et au
prix de I'échange d’une coque, la ra-
reté de la main-d’ceuvre compétente,
sachant décoller des garnissages sans
les tacher ou les déchirer et les
placer dans la carrosserie neuve,
etc., etc. «cela ne donne pas tou-
jours un résultat satisfaisant pour
le client ».

De toute manieére, il faut toujours
tenir compte de la valeur vénale de
la voiture. De plus en plus souvent,
I’échange de la coque n’est pratiqué
que sur des voitures trés récentes

— de plus en plus récentes. (D’a-
prés des experts elle ne se justifie

plus aprés —— environ — 18 mois
d’age.)
Il est une autre formule, c’est

celle qui consiste & fournir une car-
rosserie toute équipée comportant
ses garnissages, faisceaux électri-
ques, canalisations de freins, etc.,
etc., le tout en place.

Peugeot y songe, Renault aussi.

Ce dernier a recu des demandes
de carrosseries (Dauphine et Renault
8) de la part de I’Allemagne de
1'Est. En raison de la rareté de la
main-d’ceuvre, les carrosseries sont
demandées toutes équipées.

Quant aux importateurs de Ford
et de la General Motors, le nombre
de coques nues commandées est tel-
lement réduit qu’il vaut mieux n’en
pas parler. Celles qui sont encore
vendues le sont & des petits gara-
gistes qui les rhabillent & temps
perdu.

Le point de vue des Compagnies
d'Assurances et des Experts qui les
représentent est ici primordial.

Heureusement, la majorité des ac-
cidents n’affectent que des éléments
extérieurs des carrosseries et pour
ceux-ci la réparation (ou plutot le
remplacement) est et restera proba-
blement longtemps rentable. Mais
cette rentabilité est fonction directe
des difficultés éprouvées en cours
de travail, c'est évident. Ainsi cha-
cun sait que les ailes amovibles, fi-
xées par quelques gros boulons coli-
tent beaucoup moins cher & rempla-
cer que les ailes soudées.

Malheureusement pour le ripara-
teur, le client et les sociétés d’assu-
rances, les voitures entiérements sou-
dées coflitent moins cher 4 construire
que les voitures avec carrosserie
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comportant des boulon-

nes.

panneaux

Encore une fois, le prix de revient
« fabrication » pése lourd dans la ba-
lance quand il s’agit pour un cons-
tructeur de déterminer si sen nou-
veau modeéle aura des éléments de
carrosserie amovibles ou non.

Trés souvent, c’est une solution de
compromis qui est choisie « Tout
soudé » sauf les ailes avant. Ceci est
surtout valable pour les construc-
teurs étrangers. En France, Citroén
avec ses 2 CV, Ami 6, ID et DS,
Renault avec ses Renault 4, 8, 10,
Peugeot avec sa 204, Simca evec ses
1000 et 1100 ont choisi d’avoir — au
moins — les quatres ailes amovibles
facilement remplacables.

Cependant, les Renault Caravelle
sont entiérement soudées tout com-
me les cabriolets et coupés Peugeot
404 et le coupé Simeca 1200 S. La
Renault 16 a les ailes arriéres faisant
partie des flancs de carrosserie. La
Peugeot 404 a des ailes arriéres sou-
dées comme les Simea 1301, 1501, etc.

Ici, toute I'éducation du public
reste & faire. Trop peu d’acheteurs
pensent au prix de revient des fu-
tures réparations de carrosseries (de
plus en plus inévitables) au mo-
ment de choisir un nouveau modéle.

On pense trop facilement « l'assu-
rance paiera ». D’abord, l'assurance
ne « paie » jamais, n’étant pas une
ceuvre philantropique ; elle ne fait
que redistribuer l'argent des primes
(en prélevant son bénéfice au pas-
sage, — quand il existe — ce qui
est bien normal).

On peut affirmer que si toutes les
carrosseries étaient équipées de pan-
neaux boulonnés, les primes d’assu-
rances seraient moins élevées pour
tout le monde — et inversement.

Bt puis, au fait, 'immense majorité

des usagers n'est-elle pas assurée
seulement « au tiers » ? Une mal-
adresse est toujours possible et il
est réconfortant de penser qu'avec
une carrosserie a panneaux démon-
ta})les, la dépense sera réduite au
minimum.

Toujours est-il que seul Simeca
semble étendre la technique des qua-
tre ailes démontables (Simca 1100) ;
quant aux autres on peut se poser
des questions. IlI paraitrait que
Volkswagen, champion des éléments
boulonnés et le premier a en faire
état dans ses publicités) pense sé-
rieusement & une caisse entiérement
soudée pour son nouveau modeéle.

Quant & Citroén, spécialiste depuis
1949 du « tout démontable », il se
peut qu’il se pose des questions.

On peut s’en poser, en effet, Jors-
qu’il s'agit d'un véhicule ultra éco-

nomique a construire.



La Simca 1100 comporte de nombreux panneaux de caisse fixés par boulonnage.
Cette technique facilite les réparations et diminue leurs prix.

Pour le public, ce qui compte c’est
la ligne, la forme de la carrosserie,
voire sa couleur.

« Puisque maintenant l’acheteur
ne s'intéresse qu'a l’emballage, on
va lui en faire »nous disait dernie-
rement un membre de la direction
d'une grande firme d’automobiles.

Les réparateurs, les compagnies
d’assurances et leurs experts déplo-
rent que les piéces détachées d’auto-
mobiles soient dessinées, coupées,
prévues pour fabriquer des voitures
rapidement et économiquement et
non pour les réparer. Voici quelques
exemples : Peugeot 404, toles de cus-
tode livrées d’'une piéce avec les ailes
arriére. Capot d'une seule piéce avec
l'entourage de calandre obligeant a
changer le tout 2 CV Citroén,
Renault 4 etc... ete...

Comme toutes choses, la répara-
tion se doit de suivre un état de fait,
sa technique évolue avec les circon-
stances.

LA METHODE « FASTER FIT »

Aussi ne serions nous pas surpris
si, dans un avenir relativement
proche, nous en arrivions a adopter
la méthode « Faster Fit » consistant
a réparer les carrosseries acciden-
tées, par recouvrement de la partie
détériorée a l'aide d’'un élément neuf
concu pour cet usage.

A ce propos, voici ce que nous
disions dans le N° 11 C (septembre
1965) de notre revue <« SERVICE
Carrosserie »

« Nous qui connaissons les proble-
mes qui se posent journellement aux
réparateurs de carrosseries, nous sa-
vons que, dans bien des cas, de gran-
des difficultés se présentent, surtout
lorsque 1'élément détérioré est de for-
me compliquée ou n’est pas accessi-
ble par l'intérieur (ou parfois, est
affligé de ces deux défauts en méme
temps !). Bien sfr, on peut souvent
découper la partie endommagée pour
la remplacer par une neuve, mais
cette découpe n’est pas toujours cho-
se facile pour des raisons d'accessi-
bilité en particulier.

Si l'on décide de redresser, les
heures de main-d’ceuvre s'addition-
nent avec une vitesse vertigineuse,
un travail impeccable ne peut étre
obtenu que par des spécialistes com-
pétents (de plus en plus rares, hé-
las!) ou alors on emploie des pro-
duits métalloides ou plastiques pour
« boucher les trous » ou combler les
inégalités, ces produits pouvant en-
suite se meuler, se poncer, etc... Dans
ce cas, vous savez que si, par mal-
heur, un autre accident vient toucher
la piéce ainsi réparée, il faut s’atten-
dre au pire.

En fait, le tolier formeur qualifié
n'utilise ces produits (ou l’étain) que

dans les cas ou ils sont irremplaca-
bles (par inaccessibilité totale « par
l'intérieur » en général : montants
de portes, piliers de pare-brise, visié-
res de phares ou de feux arriére, etc.).

La nouvelle méthode dont nous
voulons parler aujourd’hui est d’ori-
gine américaine, l'idée est extréme-
ment simple et nous supposons qu’elle
a da venir a l'esprit de plus d'un de
nos amis carrossiers.

Cette méthode a certainement été
mise au point par un « pratiquant »,
cela n'est pas une idée d’'ingénieur,
mais d’ouvrier ingénieux., Elle fait
partie de ces astuces qu’on ne trouve
qu'en faisant le travail.

EN QUOI CONSISTE-T-ELLE ?

Tout simplement en l'utilisation
d'éléments partiels de carrosserie —
pré-fabriqués en quelque sorte — spé-
cialement congus, emboutis pour re-
couvrir, purement et simplement, les
parties les plus couramment endom-
magées par collision, chocs, oxyda-
tion, etc., sans nécessiter le décou-
page des zones endommageées.

Autrement dit, ces divers éléments
ont exactement la forme des piéces
d'origine, mais toutes leurs dimen-
sions sont treés légérement supérieu-
res (en fait, elles sont juste majo-
rées de l'épaisseur de la téle!).



Pour le moment, des jeux de pie-
ces sont prévus pour la majorité des

modeéles américains depuis 1949 — 2
ou 4 portes.
Voici comment s'opére une répara-

tion a l'aide de ces piéces de recou-

vrement (appelées « Faster-Fit »)

1° Présenter le panneau « Faster-
Fit » sur la partie endommagée
correspondante (précisons bien
qu’'il n'y a pas lieu de découper la
partie détériorée, le panneau te-
nant le role de « cache-misére
étant prévu pour recouvrir le
tout).

20 Il suffit de souder, par points, le
panneau en place ; il peut égale-
ment étre rivé (aprés débossela-
ge sommaire éventuel).

3° Garnir les parties jointives et les
raccordements au mastic ou a la
soudure d’étain.

4 Passer la polisseuse, enduire et
peindre. On obtient la solidité de
I'élément neuf et la forme d'ori-
gine sans avoir a replaner ou a
découper.

Chaque panneau « Faster-Fit » est

embouti et découpé suivant un gaba- s

rit correspondant exactement au re-
couvrement de la partie de la car-
rosserie endommagée. Il est réalisé
en tole d'acier ayant la méme épais-
seur que l'élément d’origine.

Aucun ajustage n'est — parait-il

- nécessaire.

D’aprés le fabricant, la réparation
peut étre effectuée en 1/3 du temps
nécessaire a la réalisation d'une ré-
paration habituelle (découpage-ajus-
tage).

Nous ajouterons que cette méthode
permet également au réparateur de
n'acheter que juste la partie & rem-
placer (au lieu de découper dans un
grand panneau le morceau dont il a
besoin et qui, étant presque toujours
le méme, laisse des « restes» impor-
tants — coliteux et jamais utilisés).

Notre opinion est pourtant mitigée
en ce qui concerne les avantages de
cette nouvelle technique.

Certes, elle peut paraitre séduisan-
te par le temps qu’elle fait gagner.
Il n'en est pas moins vrai qu’elle fe-
rait frémir nos peéres par son coété
superficiel (« qu'importe ce qu'il y a
dessous du moment que cela ne se
voit pas »).

En fait, il s’agit bien 1a d'une mé-
thode « cache misére » comme nous
le disions plus haut.

On peut aussi se demander si le
prix de revient d'emboutissage (en
petites séries) de ces panneaux aux
formes diverses (et de dimensions
spéciales) n’est pas prohibitif.

D’autre part, il faut penser que les
voitures se font accidenter de plus en
plus souvent.. et presque toujours
dans les mémes zones.

Grace a cette méthode nouvelle que nous appelons «cache-misére », on recouvre
les panneaux accidentés au lieu de les échanger. (Précisons que ce systéeme a été
adopté aux U.S.A. par Ford puis par la General Motors.)

Comment se pratique donc la ré-
paration lorsqu'un de ces panneaux
adaptables a été atteint ?

La documentation « Faster-Fit »
ne le mentionne pas. D’autres diront
que la voiture malmenée par son con-
ducteur (et Dieu sait s'il y en a)
sera assez sensiblement alourdie
lorsque plusieurs panneaux de sa car-
rosserie auront été ainsi recouverts.

Toutefois, il faut étre de son temps.
A une époque ou, de plus en plus, on
devient superficiel ou seulement « ce
qui se voit » compte, ol l'automobi-
liste se désintéresse de sa voiture
en ne lui demandant que d’avoir l'air
« propre » (et encore!) tout est per-
mis,

Du reste, les constructeurs eux-
mémes ne montrent-ils pas la voie
avec les enjoliveurs en plastique col-
1é, les garnissages en carton fixés
avec des agrafes de bureau, les toles
accrochées entre elles par des lan-
guettes découpées (tout comme pour
l'assemblage des jouets pour enfants
pauvres d’autrefois), ete...

Voici qui nous renforce dans 1'opi-
nion que nous avons Sur ce que sera
la voiture de 1975 (article paru pré-
cédemment dans la R.T.A.)

« Une voiture a usure équilibrée »
(tout étant étudié pour avoir une
durée égale et limitée par le prix de
I’ensemble). Lorsque cette voiture
sera mise & la ferraille, rien ne sera

récupérable, tout étant usé ou pourri
(ou sur le point de I'étre). Il n'y aura
aucun regret a avoir.

Quant aux réparations, elles de-
vront se faire vite et bien, mais sur-
tout vite et pas cher, avec l'utilisa-
tion de peintures a séchage instan-
tané — tant pis pour la qualité du
travail. Au fait, n’existe-t-il pas, ac-
tuellement, des peintures d’'origine
qui font tellement « peau d’orange »
gqu’'avant la guerre aucun automobi-
liste n’en aurait voulu ? et pourtant
tout le monde s’en contente aujour-
d’hui.

Non, décidément, il est fort possi-
ble que la méthode « cache misére »
de Faster-Fit ait du bon et qu’elle
intéresse un fabricant en Europe,
elle est tellement « dans le vent! ».

Dés le trimestre suivant (SERVI-
Ce Carrosserie N° 12 C décembre
1965) nous faisions savoir que nous
avions vu juste puisque Ford U.S.A.
venait d'adopter cette méthode pour
tous ses modeéles des deux derniéres
années. s

Depuis, nous avons su que la Ge-
neral Motors avait adopté — aussi —
le méme systéme.

Ceci nous ameéne & évoquer de nou-
velles techniques dont celle du colla-
ge des éléments de carrosserie.

(& suivre)

Roger BRIOULT

Cet article est extrait d'une conférence prononcée le 15 janvier 1968 devant la Section Technique de I’Association Francaise

de la Presse de ’Automobile, — NDLR.



1967-1968

EVOLUTION DE LA CONSTRUCTION DES 404 PEUGEOT
AVEC MOTEURS A ESSENCE
DE JUIN 1966 A JANVIER 1968

Au Salon de I’Automobile 1966, les Ch | k. I ' [ b ‘
modifications principales apportées ont L g5 — I ! I il {
été : l ‘ ]
= i I
le moteur XC 6 de 80 ch (au lieu de |30/ X [ { |
76), i &
le pont arriére nervuré et le différen- : ] i
tiel type utilitaire sur les 404 grand — 75 =1 5 ]
tourisme, ~ &
la barre anti-devers de la suspension
arriere, =70 = b
et le tableau de bord a trois cadrans — 50
circulaires.
Au Salon 1967, la principale nouveau-
té a été la boite de vitesses du type [P
BA 7 a grille « Européenne » montée
avec I’embrayage a diaphragme Ferodo /
215 D 4 commande hydraulique. L 55 —
Nous allons examiner les modifica- [~ 40
tions apportées depuis juin 1966, en 4
suivant l’ordre habituel de nos Etudes. — 50— /
— 45— __MOL— 14
. — MOTEUR - Bianct Sanes o
5 . z e ]
% |5
@110
o al| =
MOTEUR A CARBURATEUR By ) I S 00— 10
(9 CV) N L ool 9
— 30— o
Depuis le Salon 1966 les 404/9 CV 2 8 =
carburateur sont équipées du moteur & [ 2501 280
XC 6 dont les performances par rap- — 25— ] E 28 |
port au moteur XC 5 sont données dans — 360{ i
le tableau en bas de page. Bl wSUE o |- 300} 1
= _“;gj_m—mﬂ
PARTICULARITES DU MOTEUR XC 6 (] & T - bl i N
K [ i T o | 3001- 220
e Pistons de hauteur augmentée pour i § | 280 1
obtenir un rapport volumétrique de 8,3 ] E | -+ 2001
au lieu de 7,6 (voir figure). 2 [ 20 o
Ces pistons peuvent étre montés sur - s S [ 20} 180
les moteurs XC 5 a 5 paliers a condi- |- 54 = - W
tion de remplacer : z |=
—. les quatre pistons simultanément, | s | =

— les coussinets de bielles et de ligne

d’arbre,
i 0 1000 2000 3000 4 i
— les quatre bougies. 000 5000 6 000 tr/mn

Par contre il est interdit de les mon-

ter sur un moteur XC a trois paliers. Courbes de puissance, de couple et de consommation spécifique du moteur XC 6
Principales caractéristiques Moteur Moteur Principales caractéristiques Moteur Moteur
(voir aussi les courbes) XC 5 XC 6 (voir aussi les courbes) XC 5 XC 6
Rapport volumétrique ............. 7,6/1 8,3/1 Régime correspondant (tr/mn) .... 2.500 2.500
Puissance maximum : Puissance spécifique :
enteh e ISIAT Lt o e e e e 76 ch 80 ch CRAL o = o iats e ol lavte e atireds 46,9 49,4
DI S s e e o 70 ch 74 ch RV et et ahys £ B sleraeimuie his 34,6 36,4
ent KW SAES 6, i dln e s oo o 56 kW 59 kW Vitesse maximum :
XTI | vsass » apithaohous iy & e fora 51 kW 54 kW BerHNeE .. cuoasnns ot eiss sabamii 146 km’h | 150 km/h
Régime correspondant (tr/mn) .... 5.500 5.600 Cabriolets et Coupes ............ 153 km/h | 157 km/h
Couple MaxiMUM .5 v oo arhisios o soe 13,3 mkg | 13,5 mkg Familiales et Breaks ............ 140 km/h | 145 km/h

AT
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Piston du moteur XC 6

® Coussinets de bielles et de ligne d’ar-
bre identiques au moteur KF 2 (a in-
jection), en raison de l'augmentation du
rapport volumétrique.

Ces coussinets sont identifiables par
leur aspect mat au lieu de brillant.

e Carburateur Solex 34 PBICA 3 au
lieu de 34 PBICA 2 avec réglage lége-
rement modifié (donné au paragraphe
« Carburation »).

® Bougies Marchal 35 HS ou AC 44 XL
au lieu de Marchal 36 HS ou AC - P
44 XL.

® Tubulure d‘échappement : Berlines :
a double sortie identiaue a celle équi-
pant les moteurs 404 KF 2, pour facili-
ter 1I’évacuation des gaz bralés. En con-
séquence, le pot de détente précédem-
ment fixé sur la tubulure est remplacé
par un silencieux situé au milieu de la
tuyauterie.

Familiales et Breaks : a une seule
sortie (comme avec le moteur XC 5).

® Ventilateur en matiére plastique a
six pales de 330 mm de diameétre.

Attention : les cabriolets et coupés
ayant un alternateur identique a celui
des 404 a injection, les poulies de vile-
brequin et de pompe a eau, la courroie
du ventilateur et le corps du filtre a
huile sont différents.

Diameétre extérieur poulie de vilebre-
quin : 131 mm au lieu de 116.

Diametre extérieur poulie de pompe
a eau : 121 mm au lieu de 107.

Vis double de fixation du corps de
filtre & huile, longueur : 124 mm au
lieu de 117.

Axe de basculement de l’alternateur
diamétre 12 mm, longueur 103 mm au
lieu de diametre 12 mm et longueur
99 mm.

MOTEURS

XB 5 (5 paliers 8 CV)
XC 5 (5 paliers 9 CV)
XC 6 (5 paliers 9 CV

a partir des modéles 1967)
XC KF 2 (injection)

A partir des numéros de série :

404 (TW) . ..onewms : 5086 724
404 (TH) ......0unn 1 5427045
404 HUSA) ... o e : 8325555
404 ZE L5 e, : 8256 941
404 ZF (USA) ..... : 8328073
AU A R e e e : 8244 839

40410 o0 a0 1 4670 289
404 C KF ........ 1 6801745
A04/8) o0 aseeeks : 6900 832
404 L (TW) ....vun : 4941706
404 L (TH) ....... : 6828 148
404 U6 | i, wrivmssins : 4775150
404 UBA (USA) . 21932741
404 U8 ... .uicunsme 1 7011725
404 UL 5 oostioes 1 7062 037

les pieces suivantes ont été modifiées :

o Culasse : goujons de fixation de la
rampe de culbuteurs de 7x100 au lieu
de 8x125.

® Bloc-cylindres :

— plan de joint inférieur avec 15 trous
taraudés au lieu de 14, pour fixa-
tion du bac d’huile avec 18 vis au
lieu de 17;

— face d’appui du support intermé-
diaire droit, inclinée de 13° au lieu
de 23° par rapport a la verticale.

® Bac inférieur et son joint : avec 18
trous pour fixation au lieu de 17.

® Support intermédiaire droit du mo-
teur : de forme différente par suite de
la modification de Iinclinaison de 1la
face d’appui sur bloc-cylindres.

® Arbre a cames : profil des cames

admission et échappement modifié et

portée avant élargie (31,5 mm au lieu

de 31 mm).

— Identifiable par « goutte de suif »
située entre cames admission et
échappement du 2¢ cylindre.
Nouvelle épure de distribution :

Angulaire Linéaire
AOA ... 0°30 0,013 mm
RFA ... 35° 68,08 mm
AOE ... 35°30 67,92 mm
RFE ... 10° 0,707 mm

Le calage de la distribution s’effec-
tue toujours avec un jeu de 0,70 mm
aux culbuteurs.

e Poussoirs : rayon de fond augmenté

par suite de l’adoption des nouveaux

profils de cames.

— [dentifiables par trou de graissage
de diamétre 6 mm au lieu de 5 mm.

Rampe de culbuteurs :

— Supports, trous de passage des gou-
jons de fixation sur culasse de 7,2
mm de diameétre au lieu de 8 mm.

— Culbuteurs, rapport augmenté (1,33
au lieu de 1,2) et forme plus trappue.

Jeu aux culbuteurs a froid :

Admission : 0,10 mm
Echappement : 0,25 mm

INTERCHANGEABILITE avec le mon-
tage précédent

e Culasses non interchangeables.

e Bloc-cylindres interchangeables &
condition de remplacer le support in-
termédiaire droit, le bac inférieur et
son joint.

® Arbre a cames, poussoirs et rampe de
culbuteurs non interchangeables sépa-
rément.

e Culbuteurs, ne doivent pas étre mon-
tés sur une rampe équipée de supports
de lautre montage.

aag

REFROIDISSEMENT

VIDANGE DU BLOC

Depuis le modéle 1968 approximati-
vement, elle s’effectue par un bouchon
fileté, diametre 12 pas de 150, muni
d’une rondelle cuivre et placé a lar-
riére droit du bloc qui ne comporte
plus le clapet avec sa tige de com-
mande.

GRAISSAGE

POMPE A HUILE

Début 1967, le tuyau d’aspiration fixé
sur le couvercle de la pompe a huile
a été déplacé de 14,5 mm vers la droite.

Cette modification peut étre appor-
tée, a condition de changer les pieces
suivantes (voir figure) :

Désignation Numéros PD

1 - Pompe a huile ... 1001.20
2 - Couverele ....:..» 1018.23
3 - Tube d’aspiration

(longueur totale 40

mm au lieu de 37,5) 1039.16
4 = Filtre ol .. iands 1046.09

Nouvelle pompe a huile

CARTOUCHE DE FILTRE A HUILE

Depuis janvier 1967, les moteurs a
essence sont équipés d’une cartouche
filtrante Purflux L 172 qui, par rapport
a la cartouche Purflux L 105 C (car-
touche en papier imprégné et polymé-
risé disposé en chevrons) montée en
série depuis novembre 1966 a une sur-
face filtrante de 2880 cm2 au lieu de
2640 cm2 et comporte a la partie infé-
rieure un trou de diametre 8,5 mm
pour assurer un centrage positif sur la
vis d’assemblage.

Ces deux modeles de cartouches sont
interchangeables.

Les périodicités de remplacement de
ces cartouches sont :

— a la vérification a 1000 km,

— a 5000 km,

— a 10000 km,

— puis tous les 10000 km (toutes les

2 vidanges du moteur).



Moteur & injection d‘essence

A partir des numéros de série :
404 KF : 8247538
404 C.KF : 6802058 )
ces moteurs sont équipés de filtre a
huile nouveau, comgportant une cartou-
che Easy-Change, référence LS 152.
Le corps de filtre comporte, a sa par-
tie centrale, un manchon fileté sur le-
quel est vissée la cartouche monobloc
constituée par la cloche et I’élément
filtrant.
L’étanchéité est assurée par un joint
venant en appui sur le corps de filtre.

Serrage de la cartouche :

— en vissant & la main, amener la car-
touche en appui sur le corps de
filtre,

— aprés appui, faire encore 1/2 a 3/4
de tour pour serrer la cartouche,

— la cartouche possede a son extré-
mité une empreinte creuse a six
pans, de 19 mm sur plats pour per-
mettre le serrage et le desserrage.
Ce montage a entrainé les nouvelles

piéces suivantes :

Filtre a huile complet : 1101.17.

Nécessaire de vidange avec cartouche :
1109.13.

Tuyau de graissage de pompe

Pompe a huile : 1001.21.

Couvercle de pompe a huile avec une
crépine monobloc sertie dessus
1018.24.

Toile et croisillon assemblés :

Support de filtre : 1049.02.

Bac a huile avec amélioration du refroi-
dissement de I’huile : 0301.24.

Jauge a huile (longueur 575 mm au lieu
de 550 mm) : 1172.34.

: 1162.05.

1046.13.

ALIMENTATION

Courant 1966 a partir des numéros de
série :

404 (TW) .-uvnanin : 5067 664
404 (TH) ........ : 5288534
A0408Ts o e : 5286 961
404 KF' ..... .. 5000 : 8220980
404 SL KF ....... : 8221086
QO Cioper, AL . o M, 4499 222
404 1C KF .0 1 4598 926
404 ZF .. ....cias : 8250479
404 Li (TW) . ccoven : 4898130
404 Lo (PH). ool : 4878875
404 L (Break) .... : 4878770
G A e ke o : 4760 800
404 U6A (USA) ... : 1927753

les piéces suivantes ont été modifiées
(voir figure) :

® Une jauge d'huile guidée et allongée
pour en améliorer I'accessibilité.

® Un poussoir de pompe a essence de
48,75 mm de longueur au lieu de 49,80

mm pour des raisons d’unification avec
204.

Ceci a entrainé la modification du
1 e Bloc-cylindres :

— 404 Tous types sauf ZF : 0105.51
— 404 ZF : 0105.52.
comportant :

— un trou taraudé de diameétre 14 mm
pas 150, au lieu du trou lisse de 6,5
mm, pour la fixation du tube-guide
de la nouvelle jauge d’huile ;

PEUGEOT 404
1967-1968
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Nouveaux poussoirs et jauge a huile

— un bossage de fixation de la pompe
3 essence, d’une hauteur réduite de
1,05 mm.

2 e Poussoir de pompe a essence

longueur 48,75 mm : 1454.07.

3 @ Jauge d’huile tous types 404
1172.31.

4 e Tube guide : 1171.06.

%
L3

Le bloc-cylindres est interchangeable
avec l’ancien, a condition de remplacer
également la jauge et le poussoir.

La jauge d’huile et le poussoir de
pompe a essence ne sont pas interchan-
geables avec ceux de l'ancien montage.

CARBURATEURS SOLEX - RECAPITULATION DES REGLAGES

TYPES 404/8 CV 404/9 CV
XB 2 XC XC (1)
MOTEURS XB 5 (Début XC 5/72 XC 5/76 ch XC 6
de série) ch
CARBURATEURS 32 PBICA 32 PBICA 34 PBICA (3)|34 PBICA (4) | 34 PBICA (5)

SR SO AT 0 s, b SRR ooy o4 et e 24 25 26 26
— Gicleur prineipal. ... ..o vee s .nenemie 1225 130 137,5 137,5
— Automaticité ............. ... ... 175 160 \ 170 170 160
— Tube d’émulsion .................. 19 19 28 28
— Ralenti essence ................... 50 55 50 45 45
— Ralenti air, sous buse ............. 220 150 220 210 210
— Ralenti air, sur plan de joint ..... 0 180 0 0 0
— Starter essence ................... 105 110 110 160 160
——Startersaine Ao sl S S 55 6,5 6,5 8 8
— Gicleur de pompe ................. 45 45 45 45
— Injecteur de pompe .............. 50 50 50 50
il R S S B 57 g 57 g 57¢g 5,7 g
= Pointeau (@) . s i nmn ok s varatee 1,70 1,70 1,70 1,70

(1) Réglages modifiés en juillet 1960 sur moteur XC.
(2) Pointeau relié au flotteur depuis avril 1961.
(3) 34 PBICA sur moteur XC 5/76 ch depuis juillet 1964.

(4) 34 PBICA 2 avec starter a double noyage depuis septembre 1965.

(5) PBICA 3 sur moteur XC depuis juillet 1966.




CARBURATEUR ZENITH

Les Peugeot 404 4 moteur 8 CV sont
équipées d’un carburateur Zenith (voir
figure détaillée) 3¢ WIM simple corps
inversé avec volet de départ et pompe
de reprise a piston (ou d’'un Solex 32
PBICA).

FONCTIONNEMENT

L’essence arrive par le tube rac-
cord (32) (voir coupes), traverse_‘le
tiltre crépine (31), passe par le siege
de pointeau (4) et entre dans la cuve
dont le niveau est maintenu constant
par le flotteur (2) agissant sur le
pointeau (3). Elle traverse ensuite le
gicleur principal (30) et le pulvérisa-
teur (29). Ce dernier est maintenu en
place par le gicleur principal (30). Il
assure lautomaticité, c’est-a-dire le do-
sage convenable de I'essence et de l'air
A tous les régimes du moteur.

La dépression créée au corset du
diffuseur (27) par la rotation du mo-
teur, provoque la formation d’une
émulsion dans le pulvérisateur (29),
une deuxiéme émulsion a la sortie du
pulvérisateur et enfin la pulvérisation
parfaite & lintérieur du col de diffu-
seur (27). La dquantité de gaz néces-
saire est dosée a tout moment par
Pouverture totale ou partielle du pa-
pillon de gaz (38).

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

Aux reprises, l'ouverture du papil-
lon entraine, par les leviers et biel-
lette (20, 25 et 15), la descente du
piston (22) de la pompe de reprise.
L’essence qui a la remontée du pis-
ton avait été aspirée sous ce piston
(22) au travers du clapet (21) est re-
foulée a travers le clapet (14) jusqu’au
gicleur de pompe (13) débouchant dans
le corps du carburateur. Le ressort

3837383‘5343332
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intérieur de pompe (16), comprimé
pendant louverture du papillon de
gaz, se détend ensuite et assure la
descente du piston ce qui prolonge I’in-
jection et soutient la reprise. A la fer-
meture du papillon de gaz (38), le
ressort extérieur (17) en se détendant
assure la remontée du piston de
pompe.

Coupes du carburateur Zenith 3¢ WIM

— 100 —

Vue éclatée du carburateur Zenith
34 WIM

Principales piéces : 1. Couvercle entrée
d’air avec levier d’entrebiillement - 2.
Borne attache biellette - 3. Anneau Self-
locking - 4. Vis de blocage de la biellette
- 5. Axe de volet d’air - 6. Ressort d’au-
tomaticité - 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 cou-
vercle - 25. Siéege de pointeau - 26. Joint
du siéege de pointeau - 27. Flotteur - 28.
Axe de flotteur - 29. Epingle de liaison
flotteur-pointeau - 30. Axe de commande
de pompe - 31. Levier intérieur de com-
mande de pompe - 34. Corps de carbura-
teur - 35. Levier d’entrebaillement - 36.
Bague moyeu du levier - 37, Ressort de
rappel du levier d’entrebiillement - 38.
Axe de papillon - 39. Butée et biellette
de commande de pompe montées - 40.
Secteur levier de commande des gaz -
41. 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’aspiration
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 (j 65 - 54. Pulvé-
risateur - 55. Gicleur principal (¢ 135 -
56. Joint - 57. Biellette d’entrebaillement
- 58. Bille clapet de refoulement de pom-
pe - 59, Vis bouchon de retenue de bille -
60. Piston de pompe - 61. Ressort d’ex-
pansion du cuir.



DEPART

La richesse du mélange au départ,
moteur foid, doit étre plus grande
qu’en marche normale sur le ralenti,
moteur chaud, pour tenir compte des
condensations inévitables dans la tu-
bulure d’admission et d’une vaporisa-
tion moins compléte du combustible.
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 réglabe (26), un
entrebaillement du papillon de gaz
(38). i

Aprés le départ du moteur, le ra-
lenti accéléré résultant de l’entrebail-
lement du papillon de gaz permet un
échauffement rapide du moteur ainsi
qu’'une utilisation immédiate de la voi-
ture. On met le volet de départ (11)
progressivement hors d’action en re-
poussant le bouton de commande vers
sa position de marche normale.

Pour éviter le noyage du moteur
si le conducteur oublie de remettre
le volet de départ en position d’ou-
verture, ce volet est articulé sur son
axe excentré indépendamment de I’or-
gane de commande et se trouve rap-
pelé sur sa butée de fermeture par
un ressort. La dépression créée par
le moteur agit sur la plus grande aile
du volet excentré (11), le fait bas-
culer sur son axe et ouvre un pas-
sage d’air suffisant pour éviter tout
engorgement.

REGLAGE AU RALENTI

Vérifier les réglages de l’allumage.
Le moteur étant chaud (ventilateur
débrayable enclenché) :

— Régler la vis 18 de butée du papil-
lon de gaz pour obtenir un régime
de 670 tr/min environ.

— Au moyen de la vis de
(35) de richesse,
gime maximum.

— Dévisser trés lentement la vis 18
pour ramener la vitesse du moteur
a environ 670 tr/mn.

— Visser la vis (35) jusqu’a la chute
brutale du régime puis la dévis-
ser au minimum nécessaire pour
avoir un régime de 650 tr/min.
En cas de difficultés de réglage:

vérifier qu’il n’y ait pas d’entrée d’air.

pointeau
chercher la ré-

REGLAGE DE L‘ENTREBAILLEMENT

Départ & froid

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

Pour déterminer cet entrebaillement,
le moteur étant chaud, fermer suffi-
samment le volet de départ (11) pour

Il. - EMBRAYAGE

Nouvel embrayage Ferodo 215 D a diaphragme et a com-

mande hydraulique.

Voir P’Etude « 404/8 Confort »

tiques » (page 39).

PEUGEOT 404
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CARBURATEUR ZENITH : ELEMENTS DE REGLAGE

Diffuseur
Gicleur prinecipal
Ventilation principale
Gicleur de ralenti
Calibreur d’air de ralenti
Siege de pointeau
Niveau

26
185
100
65
150
1,75
a 18 40 mm de la face joint
—1 mm
sous charge de 150 g
90

entrebailler le papillon de gaz (38).
Régler la longueur de la biellette (26)
pour aque la voiture roule en palier,
en prise directe, 4 25 km/h environ
sans toucher a la pédale d’accélérateur.

ALLUMAGE
ALLUMEUR
Depuis les modeles 1967, les courbes
d’avances sont du type M48 (voir
figure).

Calage de l’avance: 11° au volant.
Ecartement des contacts du rup-
teur: 0,40 mm.

BOUGIES

Du type a culot long.

De marque: AC 44 XL.
S.E.V.-Marchal 35 HS.

Ecartement des électrodes: 0,6 mm.

Pour les autres caractéristiques et
conseils pratiques concernant le
moteur se reporter aux différents
chapitres « MOTEUR » des modéles
antérieurs.

du présent numéro
« Caractéristiques détaillées » (page 11) et « Conseils pra-

15° C
Lt L]
el
107
5"*
&
oA
V‘ / Allumeur
500 De . 1000 1500 2000 2500 tr/mn
épression
mm/Hg 100 200 300

Courbes d’avance M 48

péenne ».

(page 41)
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iill. - BOITE DE VITESSES

Nouvelle boite de vitesse type BA 7 a grille « Euro-

Voir I’Etude « 404/8 Confort ) du présent numéro « Ca-
ractéristiques détaillées » page 11 et « Conseils pratiques »



IV. - TRANSMISSION

TUBE DE POUSSEE

(Piéce détachée n° 28 2051)
A partir des numéros de série :

404 (TH) o Sooeeoms e osoams 1 5.305.594
AQLAETWT e o S s it sta s : 5.069.553
1 /) R P : 8.251.023
L e sy : 8.224.425
AT A R o dot s oo o Tetle B8 : 4.619.750

A0ALE TR « o 5 attres et o s : 4.499.387
4045 IR o A s o, P o 1 4.599.241

Alésage du tube a la partie avant
diamétre 37 mm au lieu de 38,3 mm
en raison de la suppression de la ba-
gue de rejet d’huile.

Les autres cotes des tubes sont iden-
tiques a celles du tube (n° 282045)
données dans I’évolution 404 (1962-1963).

Tube (n° 28 2048) pour dérivées 404.
A partir des numéros de série :

404 Ii (TW) -cccccmesiassis 4.898.401
20 S bl 6104 2 G108 S e e o oo 1 4.879.401
404 LiBreak oo sk abess : 4.879.401
b B i e i : 4.983.801
AOAEN6! Skl ol aiintitete sevs s : 4.761.301
404 UBA (TW) ..ccvveossnns : 1.930.601
404 UBA, (TH) .. wooviosesses + 1.927.901
N D B R e i i 1 4.914.201

Tube de longueur et de forme mo-
difiées en raison du montage du pont
hypoide et de la suppression de la
bague de rejet d’huile.

Longueur totale: 1.827 mm au lieu
de 1.937 précédemment.

Distance graisseur/plateau de fixa-
tion: 964 mm au lieu de 1.019.

NOTA. — La suppression de la ba-
gue de rejet d’huile a entrainé le mon-
tage d’'un nouveau cardan (n° de piéce
26 1914).

ROULEMENT MILIEU
DE TRANSMISSION

Sur les dérivés 404: 404L - 404 L
Break - 404 LD - 404 U6 - 404 UGA -
404 U6D -, depuis début de série.

Le roulement milieu de transmission
est similaire a celui des berlines :

Douille a aiguilles INA de 45 X 52 X
20 mm maintenue par une cuvette d’ar-
rét sans entretoise.

Par contre son diameétre extérieur
est de 70 mm pour 72 aux berlines
et le diametre des deux garnitures est
de 14,7 mm pour 13 aux berlines.

ARBRE DE TRANSMISSION

Sur les dérivés 404 a pont hypoide
(n° de série identique a ceux concer-
nant le tube de poussée), I’arbre (n°
de piece 28 0145) a une longueur et
une forme différente (voir figure).

1 1766,5

Pour les autres caractéristiques et
conseils pratiques concernant la
transmission se reporter aux diffé-
rents chapitres « TRANSMISSION »
des modeéles antérieurs.

V. - PONT ARRIERE

PIGNONS ET AXE DE SATELLITES

Des pignons satellites carbomtrures
au lieu de cuivrés sans rainure de
graissage, et axe de satellites parko-
lubrité apres rectification (identifiable
par sa couleur brune) ont été montés
a partir des numéros de série appro-

ximatifs :
404 (TW) ...ovviniinnnnnnnn. : 5.068.350
404 [TH) .. ommrmies oo : 5.296.300
107 T L DN L P L : 8.222.530
1T S [ RN - L i 1 4.619.280
404 ZF ... . : 8.250.700
A0 G et s b e P : 4.499.280
403 (GRS wn i B T o o : 4.599.090
Les pignons satellites (n° de piece

31 0915) ne comportant pas de rainure
de graissage ne doivent pas étre mon-
tés avec un axe non parkolubrité, ce
montage pouvant provoquer le grip-
page des satellites.

Par contre, I'axe parkolubrité (n° de
piece 3108. 15) peut étre monté en rem-
placement de celui du premier mon-
tage.

PONT ARRIERE DES BERLINES
« GRAND TOURISME »
A CARBURATEUR

Depuis les numéros de série 404 TW
5069813 et 404 TW 5306432 :

— le pont arriére est nervuré ;

— la roue de pont est élargie, 43 mm
au lieu de 39;

— l’ensemble de différentiel est iden-
tique a celui des 404 Dérivés ;

— les arbres de roue ont un dlametre
(c6té cannelures) de 28,6 mm au
lieu de 24.4.

Ce pont est identique a celui des
404 a injection des berlines Super
luxe, des Cabriolets et des Coupés a
carburateur

Pour les autres caractéristiques et
conseils praticgues concernant le
pont arriere se reporter aux diffé-
rents chapitres « PONT ARRIERE »
des modeles antérieurs.

797
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Arbre de transmission des 404 dérivés a pont hypoide
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V. - TRAIN AVANT

BOUCHON DE FERMETURE
DE BOITIER DE ROTULE

La fermeture du boitier de rotule
mferleure de pivot de fusée est as-
suree par un bouchon fileté identique
a celui monté sur 204 depuis octobre
1966.

Cette modification a eu lieu a partir
des numéros de série :

404 TW' ..coimsnvnensanaion : 5.078.872
il 2B A s et oo 0 o S : 5.356.175
7L S e e SRR B O : 8.253.815
P R o A ) o : 8.235.000
A4 DY e b s e R : 4.623.895
404 @ WL O I e 1 4.499.776
404 GURET 0 et e ot has : 6.800.292
04T, WS C0 5. il 1 4.940.715
C S D b B e e (R Gk : 4.891.288
404 T (Breakhtecdo . e it : 4.891.288
A0 TID S < i e o s : 4.985.260
T o S 1 4.768.044
A0FUGATIEL. i o o s 5l s : 1.929.180
404N 6DISI e L 1 4.915.834

Pour les autres caractéristiques et
les conseils praticques concernant le
train avant se reporter aux diffé-
rents chapitres « TRAIN AVANT »
des modeles antérieurs.

SUSPENSION AVANT

Amortisseurs (figure). o
A partir des numéros de série :

404TW e S v : 5.075.001
AQASTHC N S ke s aiave ofes : 5.311.001
LY AR bt n®h A R RS : 8.251.301
208 0 1 D A A T B e B o : 8.224.863
404N, S e : 4.940.001
AP ST TIEL o L ORs e s ave : 4.884.002
404 310 (Break) a1 : 4.884.001
4003 T]6 Ny W gt R e 1 4.763.175
A0 TS S« o roners ehi B mirincsls : 4.619.853
GO HON st r oty S BN : 4.499.501
ANDLC KIS v sl sttt Bierce o : 4.599.272
Q0L UIGA 5o vite sosds s : 1.928.101
404 DL Lo v s s : 4.984.115
40RO o s v e s s e 1 4.914.548

Le corps des amortisseurs avant 404
comporte un filetage de I’écrou de
fermeture de 50,9 mm de diamétre au
pas de 1,00 au lieu de 50, 6 mm.

La rondelle d’appui (epalsseur 3 mm,
diametre extérieur 45 mm) a donc été
supprimée.

SUSPENSION ARRIERE

A partir du modéle 1967, numéros
de série:

I v 0 T S : 5.075.001
A0 TS T B0, . o et o iite : 5.311.001
208 IV s R A o : 5.311.006
711 580 b [ e s S S : 4.619.853
L e e B 3t oo : 8.224.863
A A S B : 8.251.301

Les Berlines 404 sont equlpees d’une
barre anti-dévers arriére de 14 mm de
diameétre, dont les extrémités sont fi-
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Fermeture de l'amortisseur avant

1 - Fusée AV sans amortisseur.
2 - Ecrou de fermeture.

xées sur chaque tube de pont, la par-
tie centrale était reliée & la coque par
Iintermédiaire de deux paliers.

Les pieéces suivantes ont donc été
changées :

— plancher arriére avec renforts a la
fixation des paliers de barre anti-
dévers ;

— tubes de pont arriere droit et gau-
che avec fixation des biellettes de
barre anti-dévers ;

— amortisseurs avant et arriere (dia-
gramme différent) ;
— barre anti-dévers avant (diametre

23 mm au lieu de 20 mm).

Les amortisseurs avant et arriére des
deux montages ne sont pas interchan-
geables.

Pour les autres caractéristiques et
conseils pratiques concernant la sus-
pension se reporter aux différents
chapitres « SUSPENSION » des mo-
deles antérieurs.

1X. - FREINS

ACCROCHAGE DES RESSORTS
DE RAPPEL DES SEGMENTS
DE FREINS THERMOSTABLES

Les segments de freins avant Ther-
mostables comportent un « pion » d’ac-
crochage des ressorts de rappel exté-
rieur et intérieur depuis les numéros
de série:

Fixation des ressorts de segment de frein
1. Segment - 2. Ressort intérieur - 3.
Ressort extérieur D ou G

Identification des amortisseurs

PEUGEOT 404

RTS

1967-1968
O o ot S AR DA : 5.352.375
A B s e s : 8.253.715
404 KB :ociciamnisssassss 1 8.234.143
A0 L it e st sk oy s 1 4.499.763
404 CIKCES ool e o : 6.800.237
R IOk 0 I : 4.890.726
404" L, (Break)" ....ciums o 1 4.890.727
404 TIEA " . s et h bt « st : 1.929.138

En conséauence, les boucles de ces
ressorts ont une orientation différente
et les ressorts extérieurs sont communs
a droite et a gauche (voir figure).

Pour les autres caractéristiques et
conseils pratiques concernant les
moyeux et les freins se reporter aux
différents chapitres « MOYEUX ET
FREINS » des modeles antérieurs.

Amortisseurs

Montage pour suspension
avec anti-dévers avant

Montage pour suspension
avec anti-dévers
avant et arriére

Avant

Fente a l'extrémité supé-
rieure de la tige d’amor-
tisseur a angles vifs.

Fente a l'extrémité supé-
rieure de la tige d’amor-
tisseurs avec chanfreins.

Arriére

Partie supérieure de la-
mortisseur. Lettres SD
frappées sur le palier.

Partie supérieure de Ia-
mortisseur. Lettres SD
frappées sur le palier.
Lettres SD 1 frappées sur
la rondelle de fermeture.
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X. - EQUIPEMENT
ELECTRIQUE

TABLEAU DE BORD

Depuis le modéle 1967.

Les «404» des types berlines, fami-
liales et breacks sont équipées d’un
tableau de bord & circuit imprimé. Les
diverses ampoules sont engagées dans
des culots en plastique verrouillés,
directement sur la plague du circuit
imprimé, par un systeme genre « baion-
nette ».

Les modeéles « 404 commerciales » ont
conservé l’ancien tableau de bord.

Tableau de bord Jaeger

Le tableau de bord de la Peugeot
404 (modele 1967) est du type a cir-
cuit imprimé (voir figure).

Le combiné du tableau de bord com-
prend :

— un voltmeétre thermique, un ther-
mometre de température d’eau, un
indicateur de niveau d’essence du
réservoir a carburant, un rhéostat
d’éclairage de tableau, un indica-
teur circulaire de vitesse, un comp-
teur journalier, une montre élec-
trique transistorisée avec mise a
I’heure, un témoin des clignotants,
un témoin de pression d’essence
(pour modeéle injection) ou un té-
moin de starter (pour modéle a
carburateur), un témoin de freins
et un témoin de phares.

DEPOSE DU BLOC COMBINE

Débrancher la batterie.

o Dégarnir les panneaux inférieurs de
la planche de bord au-dessus du pé-
dalier.

@ Accéder par en-dessous du coté droit
pour déposer le cable du compteur.
e Débloquer et enlever 1’écrou papil-
lon central du bloc-compteur.

© Basculer vers l'avant le bloc com-
plet et l’extraire du tableau de bord.
® Débrancher la prise de gauche, le
fil de masse et ensuite la prise de
droite du combiné,



Circuit imprimé du tableau de bord Jaeger sur 404 Peugeot
En haut face appareil, en bas c6té branchement . -
1. Voltmétre thermique - 2. Témoin pression essence - 3. Témoin de phares - 4. Témoin
de pression d’huile - 5. Témoin des clignotants - 6 et 7. Prise des connexions a lamelles
- 8. Fiches d’alimentation instruments - 9. Eclairage tableau (Photo R.T.A.)

DEMONTAGE D'UN COMBINE

o Arracher le bouton du rhéostat, de
mise a zéro du compteur journalier
et de mise a l’heure de la montre.
e Dévisser les 12 vis du pourtour du
bloc combiné.

e Sortir I’ensemble placue et instru-
ments assemblés de I’encadrement du
bloc combiné.

DEPOSE DE LA MONTRE DE BCRD

L’ensemble instrument étant déposé :
e Débrancher la fiche centrale du boi-
tier de montre.

o Débloquer et enlever les deux écrous
extérieurs et les rondelles éventail.
® Fléchir 1égérement la plaque pour la
dégager du cadran de vitesse et I’ex-
traire de son boitier (si le compteur
de vitesse n’est pas déposé).

DEPOSE DU COMPTEUR DE VITESSE

e Débloquer et enlever les deux vis
centrales sur le boitier moulé.

e Sortir le bloc compteur par I’avant.
® Déposer le boitier moulé en déga-
geant les deux tétons de fixation de
sur la platine.

DEPOSE DE L‘ENSEMBLE
JAUGE-TEMPERATURE D’EAU
ET VOLTMETRE THERMIQUE

t.‘ lRedresser les agrafes du cache en
ole. -

e Débloquer et déposer les huit écrous.
e Sortir I’ensemble de la platine.

REMPLACEMENT
D’'UNE LAMPE DE TEMOIN

e Le bloc étant déposé, tourner Ila
douille ou la clé vers'la gauche (sens
inverse des aiguilles d’'une montre)
pour la déverrouiller.

e Appuyer et tourner sur l’ampoule
vers la gauche (sens inverse des aiguil-
les d’une montre).

CONTRCLE DU CIRCUIT IMPRIME
Avant toute opération, débrancher la

batterie pour éviter les contacts in-
tempestifs ou les courts-circuits.
La continuité des circuits doit étre
vérifiée :
—- soit a l'aide d’une lampe-témoin ali-
mentée en 12 volis;

— soit & T'aide du « Microban » S.E.V.-
Marchal.

Ne jamais provoquer de courts-
circuits pour sonder un faisceau ou
un appareil ; cette manceuvre, mé-
me accidentelle, entrainant systéma-
tiqguement la détérioration du cir-
cuit imprimé.

REMONTAGE

Pour tout remontage, procéder en
sens inverse en faisant attention pour

- la mise en place du bloc compteur de

bien engager l’entrainement tournevis
de la remise a zéro du kilométrage.
Contréler avant le remontage complet
le fonctionnement de cette remise &
Zéro.

Lors du remplacement d’une ampoule
de témoin :
® Appuyer sur l’ampoule et tourner
dans le sens des aiguilles d’une montre.

61
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o Poser la douille sur le bloc, appuyer
et tourner la clé dans le sens inverse
des aiguilles d’une montre pour la ver-
rouiller.

NOTA. — Il est possible de rempla-
cer une lampe des témoins sans dépo-
ser le combiné de compteur en accé-
dant par-dessous apres avoir déposé
les panneaux de garnissage inférieur
de la planche de bord au-dessus du
pédalier.

Tableau de bord ED-Veglia

Peugeot montre concuremment en
série des blocs combinés de tableau de
bord Jaeger ou ED-Veglia. Ces der-
niers ne different que par leur struc-
ture intérieure, l’aspect extérieur res-
tant semblable. Le bloc combiné ED-
Veglia se dépose de la méme maniére
que le bloc combiné Jaeger, mais son
démontage par organes en est sensi-
blement différent ; Ia face de la plaque
du circuit imprimé étant a l'extérieur,
I’ensemble du bloc est monté avec la
visiere emprisonnant les glaces des di-
vers instruments.

Le reste des organes ne présente
aucune difficulté de démontage ou de
remontage. Veiller particulierement a
la propreté des cadrans et glaces.

ESSUIE-VITRE S.E.V.MARCHAL

Depuis la fin de 1967 les Berlines
et Dérivés 404 sont éduipés d’un mo-
teur d’essuie-vitre 4 aimant permanent
S.E.V.-Marchal du type 75 NU identique
a celui monté sur 204 depuis janvier
1966.

Pour le branchement de cet appareil
voir le schéma électrique ci-dessous.

ESSUIE-VITRE DUCELLIER

Fin 1966, un essuie-vitre Ducellier

NENN
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Schéma de linstallation électrique de l'essuie-vitre SEV-Marchal
1. Moteur de chauffage ~ 2. Interrupteur d’essuie-vitre - 3. Vers fusible F 4 -
. 4. Connecteur - 5. Moteur d’essuie-vitre

T
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SCHEMA ELECTRIQUE 404 BERLINE - FAMILIALE - BREAK
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DES DIFFERENTS
SCHEMAS ELECTRIQUES
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R > i R
‘7:‘ P5e 2 L_._.'!'_.J) ! L) i-: !
m?'””’”’ P T4 ‘ A aaQ Connecteurs
4 © | = Alt. Alternateur
S % | = ALTCL Allume-cigares
5 | 5 Al ~ Allumeur avec condensateur
= | Av.  Avertisseur L B
B Bie Batterie
Bo. Bobine d’allumage o
e e >, Al Commutateur d’avertisseur
C.CIi. Centrale de clignotement
Ch. Appareil de chauffage et cli-
matisation
) Com., Commutateur d’éclairage
h B Dém. Démarreur i solénoide
o 4 = Dyn. Dynamo
&-’ 2 Y, E. C. Eclairage de coffre
E. I Eclairage intérieur
EPP, Eclairage de plaque de police
i § E. V. Essuie-vitre
5 3 E.Va. Electro-valve
S

Code Ros

54
=
~

Eclairage de vide-poches (Su-
per luxe)

Fusible 15 ampeéres

Fusible 15 Ampeéres

Fusible 8 Ampeéres

Fusible 15 Ampeéres

Fusible 15 Ampeéres

Feu de stationnement

Témoin de pression d’huile et
température d’eau

e
mmmhwmw

o LA.D Interrupteur d’allumage
a Commande de démarreur
o I.CIi. Inverseur des clignotants
L.E.C. Infterrupteur d’éclairage de cof-
re
LE.V. Interrupteur d’essuie-vitre
LE.V.P. Interrupteur d’éclairage de vi-
~\ de-poches
\\ LF.S Inverseur des feux de station-
?‘ nement .
5‘ I. P. Interrupteur de porte
;‘ T-5S. Interrupteur de stops
i\ IT.S. Interrupteur de témoin de star-
;. ter
‘ L. Ve Interrupteur de volet
\ J. R. Récepteur de jauge
! J.Tr. Transmetteur de jauge
] L.AR. Lanterne arriére
L.AV. Lanterne avant
L. E. Lampe d’éclairage du tableau
M.C.A. Mano-contact d’assistance des
freins
M.C.E. Mano-contact d’essence
M.C.H. Mano-contact d’huile
N. F. Niveau des freins
= P, F. Pompe a essence
Q PL Plafonnier
\,\J Pr; Projecteur
) PrH. Projecteur a halogt}ne
o P, T. Prise de thermomeétre d’eau
Q R Relais avertisseur lumineux
9 R.bie Robinet de batterie
‘t’ 0 Rég. Régulateur
= Rf.E.V. Reléfix d’essuie-vitre
g £ Rh. Rhéostat d’éclairage du tableau
!Qlﬂ R.Pr. Relais faisceaux projecteurs
n T.CH. Témoin des clignotants
< .. H. Témoin de pression d’huile
4 Th.E. Thermomeétre d’eau
= Th.V.D. Thermo-contact de ventilateur
débrayable
2[g T. F. Témoin des freins
T.Ph. Témoin des phares
i T E. Témoin de pression d’essence
B ThT: Thermo-contact de lampe té-
3 moin de température d’eau
F Q.7 g P, 8. Témoin de starter
& £ V. D. Ventilateur débrayable



Boite a 5 fusibles

avec un moteur a aimant permanent
et arét incorporé a été monté sur 3.183
commerciales 404 US.

FUSIBLES

Depuis le modele 1967, une boite a
5 fusibles est montée (voir figure).

1 Lanternes avant et ar-

riére, tableau de bord | 15 A

2 Feux de stationnement,
avertisseurs, allume-
cigares, éclairage vi-
de - poche, éclairage
coffre, plafonnier

3 Clignotants, stop, ven-
tilateur débrayable,
pompe a essence (mo-
dele injection) ......

4  Chauffage, essuie-glace,
jauge a essence, ther-
mometre d’eau, témoir
de pression d’huile,
freins, pression d’es-
sence, starter

15 A

8A

Lanternes avant et ar-
riére droit, plaque de
police

(]

PHARES LONGUE PORTEE A IODE

Depuis le modele 1967, des phares
rectangulaires a iode, intégrés a la ca-
landre sont montés sur le Coupé et le
Cabriolet.

Pour le branchement, se reporter au
schéma de cablage.

PHARES DE RECUL

Depuis le modele 1968, les 404 Super-
luxe sont équipées de phares de recul.
Pour monter sur un autre modéle se
référer au schéma de ciblage page 108.

Pour les autres caractéristiques et
conseils pratiques concernant I’équi-
pement électrique se reporter aux
différents chapitres « EQUIPEMENT
ELECTRIQUE » des modéles anté-
rieurs.

Classification documentaire et rédaction
de Philippe VERT

SCHEMA ELECTRIQUE 404 BERLINE A INJECTION (A partir du modéle 1967)
(voir légende page 105)
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PEUGEOT 404
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SCHEMA ELECTRIQUE 404 COUPE ET CABRIOLET A CARBURATEUR (A partir modéle 1967)
(voir légende page 105)
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SCHEMA ELECTRIQUE 404 COUPE ET CABRIOLET A INJECTION (A partir modéle 1967)
(voir legende page 105)
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SCHEMA ELECTRIQUE 404 COMMERCIALE - CAMIONNETTE A CARBURATEUR
(voir Iégende page 105)
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Schéma de Yinstallation électrique de phares de recul Fusibles
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2° PARTIE

ACTIVITES SPECIALISEES

Carburation
Electricité automobile

Véhicules utilitaires

Equipements
Outillage

Accessoires
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A NOS LECTEURS

ELECTRICITE AUTOMOBILE

L y a tres exactement un an, le présent éditorial
l commengait par une mise en garde contre l'en-

gouement factice, de beaucoup de journaux, pour
la voiture a propulsion électrique.

Nous disions, par exemple « Laissons donc les pé-
riodiques avides de sensationnel confondre «succés
de savants » et «voiture a vendre dans une vitrine ».
A I'époque, on nous a méme reproché notre pessi-
misme sur cette question.

Depuis cette date, «IPEquipe » qui avait suivi de
prés le développement de notre point de vue s’est
rangé de notre coté.

Et maintenant si nous faisions le point ?

Nous croyons que le mieux serait de laisser s'expri-
mer un constructeur dont I'importance est interna-
tionale : FORD. Voici ce qu’il annonce comme per-
formances pour un engin électrique récent a 2 places
étudié par ses services :

Vitesse maximale 40 kilomeétres a I’heure, auto-
nomie maximale (& une vitesse constante inférieure) :
65 km !

Excusez-nous, mais on faisait beaucoup mieux en
1900 et il ne s’agissait pas de prototypes, mais de
voitures livrées en clientéle.

Précisons que la Ford électrique de 1968 utilise de
braves batteries au plomb (tout comme ses ainées de
1900) ; peut-on sérieusement parler de progrés ! Bien
sur, des tas d’autres types de batteries sont en essais,
mais toutes sont pour le moment horriblement chéres.
Les performances qu’elles pourraient procurer seraient
peut-étre doublées. Mais lorsqu’'on double des chiffres
dérisoires, le résultat n'est quand méme pas bien
glorieux.

Selon le directeur de Ford Grande-Bretagne, des
voitures électriques seront susceptibles d’étre com-
mercialisées dans dix ans et il semble qu'il sache de
quoi il parle. Non, décidément, nous ne comprenons
pas ceux de nos confréres qui laissent croire a leurs
lecteurs que leur prochaine voiture sera électrique
— ou alors, il faut qu’il conservent vraiment trés long-
temps leur voiture actuelle !

Nous terminerons par cette citation dont nous avons
fait nétre « Je croirai a la traction électrique le jour
ou l'on saura fabriquer des batteries représentant au-
tant d’énergie que celle contenue dans un réservoir
plein d’essence et ceci, bien entendu,a poids et a
volume égal ».

Tout le restant n’est que littérature pour amateurs de
« Science-fiction ».
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LES PROJECTEURS A LAMPES A IODE :

— une réalité sur certaines voitures de série
— un équipement efficace facilement adaptable

qui ont réalisé d’importants progrés techniques
ces derniéres années, les projecteurs ont pris
la, premieére place d'autant plus que les nouveaux équi-
pements atteignent maintenant le stade de la commer-
cialisation et méme de la premiére monte sur certaines

p ARMI les secteurs de l’équipement automobile

voitures de série.

EN « PREMIERE MONTE »
SUR DES VOITURES RAPIDES

Bien sir, tous ces progrés ont pour base la lampe
3 iode qui offre un flux lumineux presque double pour
une puissance accrue seulement de 10 watts. On se sou-
vient que ces lampes & iode (ou plus exactement «lam-
pes & vapeur d’halogéne ») firent leurs preuves en 1962,
sur les Ferrari des «24 heures du Mans ». Le stade
des essais a été rapidement dépassé, puisque dés 1965,
la Citroén « DS 19 Pallas » était livrée avec des pro-
jecteurs « longue portée » équipés de lampes & iode ;
cet équipement offert aussi & titre d'option sur les ID
et DS normales en 1966 et 1967, fait partie intégrante
des ensembles optiques des modéles 1968 a projecteurs
« longue portée » pivotants.

Aprés Citroén, qui montre décidemment la voie dans
le domaine de l'éclairage (projecteurs rectangulaires
sur « Ami 6» en 1965, «longue portée» a iode sur
«DS Pallas» en 1965, faisceaux «route» pivotant
en 1967 sur «DS 21», ete.), plusieurs constructeurs
de voitures sportives adoptent eux aussi en série les
projecteurs longue portée & iode: Renault pour la
Renault « 8 Gordini », Simca pour le coupé « 1200 S »,
Peugeot pour les cabriolets et coupés « 404 » et Opel
pour les dérivés rapides (« Kadett Rallye », « Rekord
Sprint », « Commodore GS »). Au dernier Salon de Paris,
deux nouveaux modeles étaient équipés de projecteurs

a deux lampes et deux réflecteurs: la Matra <« 530 »
(Amplilux S.E.V.-Marchal rectangulaire & une lampe
a iode et une lampe normale) et la Ferrari « 365 GT »
(Carello « JOD 170 » rond a deux lampes & iode).

Les lampes a iode : haute température
et cycle chimique régénérateur

Les projecteurs & lampes & vapeur d’halogéne ne
sont donc plus des curiosités techniques, mais bien
des équipements de série appelés & se généraliser. Rap-
pelons briévement le principe de fonctionnement de ces
lampes dans lesquelles le terme d’halogéne désigne le
corps dont les atomes s'unissent & ceux du filament
métallique pour donner un sel.

Dans une lampe & incandescence classique, le fila-
ment de tungsténe est enfermé dans une large ampoule
de verre remplie de gaz rares (argon, krypton) et
malgré tout, petit & petit, le filament se désagrége et
le tungsténe vient se déposer sur le ballon de I'ampoule.

Dans les lampes & iode, c’est un tube de dimension
réduite en quartz qui renferme le filament de tungsténe
et dans l'atmosphére gazeuse, on a ajouté aux gaz
inertes, quelques traces d’iode devenu gazeux a la tem-
pérature de fonctionnement, cette température oscille
autour de 3000° pour le filament et 700° pour le tube
de quartz, c’est cette différence qui permet le déroule-
ment du cycle & iode : sous l'effet de la chaleur prés
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Filament de tungsténe (temp: 3300°)

Paroi de I'ampoule (temp:700°)

Schéma du cycle chimique d'un projecteur
a vapeur d'iode - w = tungsténe - | = iode
il y a régénération permanente du filament

du filament, les molécules de vapeur d'iode se disso-
cient en atomes qui se dirigent vers la paroi de I'am-
poule de gquartz oll rencontrant des molécules de tung-
sténe évaporés du filament, ils se combinent avec ces
molécules pour former un sel : liodure de tungsténe.
Sous l'effet de la différence de température 'iodure de
tungsténe & 'état gazeux revient vers le filament. La
température trés élevée de la zone du filament provo-
que la décomposition de I'iodure de tungsténe, le tunste-
ne se dépose sur le filament tandis que les atomes
d’iode repartent vers la paroi pour effectuer un nouveau
cycle.

Outre la longévité, considérablement accrue par rap-
port aux lampes classiques grace au cycle de régé-
nération du filament, les lampes & vapeur d’halogéne
offrent pour avantage principal un éclairement consi-
dérablement plus puissant, permis par la température
élevée (3000° contre 2000° pour un filament de lampe
classique).

Rappelons a cette occasion, les quelques précautions
que réclament les lampes a iode : avant de déposer
une lampe, la laisser refroidir, car sa température
élevée pourrait causer des briilures sérieuses ; en met-
tant 'ampoule en place, ne pas toucher le tube de quartz
qui serait détérioré par les traces grasses laissées par
les doigts (1).

Du «longue portée » au « code » a iode

Si pour des questions de prix et d'adaptation & la
grande série, les lampes ne conquiérent que progres-
sivement ces voitures de grande diffusion, en revanche
leurs cadences de fabrication et leurs prix les rendent
dés maintenant abordables par les automobilistes sou-
cieux de sécurité. Il existe en effet des projecteurs
supplémentaires et des projecteurs de remplacement
dont certaines adaptations sont encore méconnues.

Le plus simple est bien str, d’adapter sur le pare-
chocs ou dans la calandre des projecteurs «longue
portée » ou « des appoints route ». La faible dimension
des lampes & iode a permis de créer des modéles trés

(1) Si par mégarde on a touché une lampe a iode la net-
toyer a l'alcool a braler et la sécher avant remontage du
projecteur.
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Schéma de branchement préconisé par Ducellier pour le mon-
tage de projecteurs supplémentaires a iode anti-brouillard ou
« route »

plats, faciles & poser et peu exposés aux chocs. Les
projecteurs «longue portée », portent & 800 m mais
donnent un faisceau étroit qui n’éclaire pas les bas
cotés de la route, ils ne peuvent étre utilisés seuls.
Destinés aux voitures trés rapides, ils doivent étre
utilisés en méme temps que les faisceaux route d’ori-
gine ou des faisceaux route a iode.

On peut aussi augmenter considérablement la visi-
bilité en montant des projecteurs « d’appoint route »
(voir schéma de branchement) fonctionnant en méme
temps que les faisceaux «route» d'origine et s’étei-
gnant au passage en feux de croisement. Ce systéme
donne un éclairage route de bonne portée et peu fati-
guant utilisable en conduite rapide quand les passages
en feux de croisement ne sont pas trop fréquents.

Malheureusement, lorsqu’on passe de I'éclairage
«Route » a l'éclairage « Code» la différence d’éclai-
rement provoque une sensation de « trou noir » encore
augmenté par I’éblouissement que provoque la voiture
que l'on croise. Si la route est trés fréquentée (ce qui
arrive malheureusement de plus en plus souvent), on
perd ainsi le bénéfice des projecteurs « Route » a iode.
La solution idéale, & notre avis, est alors de remplacer
les projecteurs « phare-code» classiques d’origine par
des codes assymétriques & iode (projecteurs a une
seule fonction), I'éclairement sous la coupure est trés
supérieur & celui des «codes européens» ordinaires,
et la visibilité sur le coté droit dépasse 100 métres.
Le champ angulaire de visibilité se trouve également
amélioré. Pour l'éclairage «route» on rajoutera des
projecteurs route & iode (voir schéma) les projecteurs
« code » restant allumés en méme temps, ce qui apporte
un agrément appréciable.

RELAIS
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Schéma de branchement préconisé par Ducellier pour le mon-
tage de quatre projecteurs a iode, deux «code» remplagant
les proiecteurs d’origine et deux «route »
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11 serait trop long d’énumérer ici les types de tous
les projecteurs a iode des principales grandes marques
adaptables aux voitures francgaises: Cibié, Carello,
Ducellier, S.E.V.-Marchal ont mis au point des pro-
jecteurs plats anti-brouillard, des projecteurs plats lon-
gue portée, des projecteurs « route » et des projecteurs
de croisement.

Les projecteurs a deux lampes

La forme des voitures modernes ne permettant pas
toujours l'adoption de multiples projecteurs, certains
fabricants ont cherché & ramener en une seule optique
le faisceau route et le faisceau de croisement comme
cela se fait depuis bientdét quarante ans avec des lam-
pes classiques. Les lampes & iode étant trop petites,
elles ne peuvent contenir plusieurs filaments, il a fallu
prévoir deux lampes et deux réflecteurs disposés l'un
derriére l'autre.

Deux projecteurs de ce genre se trouvaient au der-
nier Salon de Paris : '« Amplilux » de S.E.V.-Marchal
et le « JOD 170-Bifocal » de Carello.

Coupe du projecteur S.E.V.-Marchal « Amplilux », on distingue
la lampe classique a deux filaments a l'arriere et la lampe a
iode a I'avant dans son capuchon jaune (Photo R.T.A.)

Réflecteurs du projecteur « Amplilux » S.E.V.-Marchal
vus de face

Le projecteur S.E.V.-Marchal « Amplilux» est ui
appareil rectangulaire (forme de plus en plus utili-
sée sur les voitures francaises) utilisant une lampe
classique a deux filaments («code» et «route») et
une lampe a iode supplémentaire en faisceau «route ».

Ce projecteur dont nous avons décrit le fonctionne-
ment dans la R.T.A, de juillet 1967 est constitué :
— d'un réflecteur principal avec une lampe « Code

Européen » assurant un faisceau code, puissant,

parfaitement focalisé et un faisceau route de ren-

fort ;

— d’un réflecteur auxiliaire avec une lampe a iode as-
surant un faisceau route de grande portée ;

— et d'une glace traitée divisée en deux zones afin
de répartir et de diriger les rayons d'une maniére
asymétrique.

Ce nouveau projecteur constitue une solution inté-
ressante puisque en plus de I'éclairage route trés puis-
sant, il offre également un «feu de croisement» sen-
siblement amélioré. L’Amplilux est monté en série sur
la Matra « 530 » et il en existe une version plus grande
adaptable aux Peugeot «204» en remplacement des
projecteurs d’origine, sans aucune transformation.

Le nouveau projecteur S.E.V.-Marchal constitue une
solution intermédiaire mixte d'un prix raisonnable sans
probléeme d’adaptation pour les voitures de cylindrée
moyenne a projecteurs rectangulaires, auxquelles il
apporte un éclairage « route» amélioré et une diminu-
tion du « trou noir » lors du passage de feux de croi-
sement.

La nouvelle Ferrari «365 GT 2 -+ 2» exposée au
dernier Salon de Paris était équipée de nouveaux pro-
jecteurs italiens Carello « Bifocal » & iode. Cet appa-
reil de 170 mm de diamétre homologué en France et
prochainement importé par les Etablissements O.T.A.C.,
pourra s’adapter sur un grand nombre de voitures,
puisque de nombreux véhicules européens sont équipés
de phares de 170 mm.

Congu d’abord pour des voitures rapides ou les ques-
tions d’efficacité et d’esthétique sont moins soumises
aux problémes de prix, ce nouveau projecteur utilise
deux réflecteurs et deux lampes a iode.

Vue éclatée du nouveau projecteur Carello a deux lampes a

iode - 1. Glace - 2. Réflecteur parabolique «route » rapporté -

3. Réflecteur parabolique «code» - 4. Occulteur - 5. Lampes
a iode - 6. Ressorts de maintien de lampe

— Le réflecteur feux de croisement (code), est réalisé
en tdle emboutie, de forme circulaire, soit 360°; la
lampe est placée en son centre et a une focale de
27 mm. Sur cette lampe est situé un occulteur en
métal injecté de couleur noire ; celui-ci donne une
plage d’éclairement de 180 -+ 15 (faisceau européen
unifié).

— Le réflecteur feux de route, réalisé sous la forme
d'un demi-réflecteur, muni de sa lampe a iode, est
rapporté dans la partie inférieure du réflecteur
principal. Ce demi-réflecteur, est en alliage léger,
injecté sous pression.
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FEU DE CROISEMENT LES ALTERNATEURS

EPUIS 1960, date ou Chrysler commenca a mon-
D ter des alternateurs, ce type d'appareil a pro-
gressé considérablement. Les fabricants fran-
cais d’équipement électrique ont créé des modéles
adaptés aux besoing de nos voitures et il ne fait aucun
doute que la dynamo disparaitra complétement. Déja
les quatre constructeurs frangais en équipent un ou
plusieurs modeles de leurs gammes et chaque fois qu'un
nouveau modeéle est commercialisé, c’est un alternateur
qui alimente son équipement électrique.
Outre l'intérét d'un encombrement réduit, les alter-
a b C d e f nateurs offrent l'avantage de recharger la batterie en
toutes circonstances, méme a bas régime (cela est bien
PROJECTEUR appréciable avec les projecteurs multiples et les lam-
e acorent X S5iux |3,61ux|6.51ux|2,51ux| 1,21ux pgg a iode de 55 wé)ttsj), mais ils ngcessitent de la
L GIEoTEE part des professionnels certaines précautions particu-
aretto 100E s 10| 9lux | 121ux | Siux {12,51ux| 3,8 1ux| 21ux liéres lors de lentretien ou des interventions sur le
circuit électrique. Nous avons groupé les principales
précautions qu’'il convient de ne pas oublier. Voici
un tableau page ci-contre des modéles 1968 de la pro-
FEU DE ROUTE duction francaise équipés d’alternateur.

PRECAUTIONS A PRENDRE SUR UN VEHICULE
EQUIPE D'UN ALTERNATEUR

Il est nécessaire de prendre un certain nombre de
précautions sur les véhicules équipés d’'un alternateur
afin d’éviter de fausses manceuvres qui risqueraient de
détruire instantanément les diodes soit par une inten-
sité, soit par une surtension trop importante,

b C d e ® Ne pas faire tourner l'alternateur sans que la bat-
a terie soit placée «en tampon s dans le circuit de
charge,
bl 9 6.2 1ux | 1.721ux 11ux @® Ne pas faire tourner le moteur si le robinet de bat-
terie est ouvert.
?ﬂﬁf;ﬁg&wn e 10.81ux | 2,71ux | 1,71ux 1.2 1ux 11ux ® Ne pas inverser les polarités des bornes ou des cos-
b —J ses de l'alternateur ou de la batterie.

@® Ne pas faire de court-circuit entre le porte-diodes

Schéma comparatif des valeurs photométriques en Lux du positives et le porte-diodes négatives.

projecteur Carello diamétre 170 mm a deux lampes a iode
et d’un projecteur européen a lampe normale (Document Carello) ® Ne pas vérifier le bon fonctionnement de I'alterna-
teur en mettant en court-circuit les bornes positives

et la masse ou entre la borne excitation et la masse.

) a o ® Ne pas intervertir les fils branchés sur le régulateur.

Pour que se produise un flux lumineux supérieur
aux paraboles classiques, Carello a réalisé le demi-
réflecteur de route avec deux focales pour la méme

® Ne pas chercher & réamorcer un alternateur en réa-
lisant une alimentation directe de l’excitation par

lampe. Nous pouvons voir, sur la vue éclatée du pro- le « + ».
jecteur, les différences entre ces deux focales, qui @® Ne pas connecter un condensateur a la borne exci-
sont de 13 et 16 mm. tation du régulateur ou de ’alternateur.

@ Ne pas relier les bornes de la batterie & un chargeur
* sans avoir déconnecté l'alternateur.

@® Ne pas souder & l'arc ou avec une pince & souder sur

le véhicule, sans avoir déconnecté l'alternateur.
Les projecteurs a lampes & iode ne sont encore mon-
tés en série que sur quelques modéles de Citroén,
Peugeot, Simca, mais l'usager désireux de sécurité et

@® Le contrdéle du débit de l'alternateur doit se faire
avec une batterie bien chargée.

de performances peut dés maintenant profiter des avan- @ Pour démarrer un véhicule dont la batterie est dé-
tages de la lampe & iode sur toutes les voitures cou- chargée, connecter une batterie de secours en paral-
rantes. Soit par des projecteurs a double fonction, léle & l’aide de pinces crocodiles aux bornes de la
soit par des appareils de complément ou de rempla- batterie du véhicule (4 connecté au -+ et — connecté
cement, il est désormais possible de choisir parmi un au —).

grand nombre d’appareils. C’est le role du profession-
nel de conseiller 'automobiliste pour lui faire choisir
la solution la mieux adaptée a la dépense qu’il veut
engager et a l'utilisation de la voiture.

@ Ne pas brancher aux cosses de la batterie un char-
geur alimenté par le courant alternatif, méme pour
un temps trés court.

Il est indispensable d'aligner rigoureusement les pa-
liers entre eux avant l’assemblage car un mauvais ali-

Benoit PEROT gnement peut provoquer une rupture de palier,

— 114 —



LES VOITURES FRANCAISES EQUIPEES D’ ALTERNATEUR

Marque L s 2 = Date de montage
dt vehicils Type du véhicule Alternateur Régulateur oh RErlo
« Dyane 6 » Depuis
(moteur 3 ch, 602 cm3) Ducellier Ducellier début fabrication
« Dyane 6 »
3 ; Ducellier a palettes =
«Ami 6>» Ducellier 7522 A T février 1966
DS 21 - DS 19 A - Ducellier 7530 Ducellier 8360 décembre 1967
Citroén |Break 21 -Break 19 A - ou ou
ID 19 B Paris-Rhéne A 13R52 | Paris-Rhéne AYD 212 juillet 1967
Fourgonnette « AK » Paris-Rhone A 13R52 | Paris-Rhéne AYD 212 mai 1966
Véhicule « H » modeéle 68 janvier 1968
essence (en option) Paris-Rhone A 13R52 | Paris-Rhone AYD 212 en option seulement
Modéles a injection :
404 K F (berline) |[S.E.V.-Motorola A 12/30
404 CKF ou Paris-Rhone AY 21 modele 1966
(cabriolet et coupé) |Paris-Rhone A 13/R15
Peugeot
Fourgon « J7» moteur |S.E.V.-Motorola A 12/30
Diesel X D P 90 ou Paris-Rhone AY 21 modele 1968
Paris-Rhéne A 13/R15
« 8 Gordini » S.E.V.-Motorola Régulateur électronique Depuis 1967
(type 1135) A 14/30 - 40 S.E.V.-Motorola 33 036 D| pour moteur 1255 ecm3
Renault
«16» (type 1150) S.E.V.-Motorola A 12-30| Régulateur électronique Depuis début
S.E.V.-Motorola E 144 de fabrication
< 1100 3 LS (= CL ~ QLS Ducellier 7526 Ducellier 8358 Depuis début
ou ou de fabrication
Paris-Rhéne A 13 M Paris-Rhone AYA 214
Simca
Coupé « 1200 S » Ducellier 7528 Ducellier 8358 Depuis début
de fabrication
NOTA. — Parmi les voitures de petite série, citons les Alpine, Matra « Jet 6 » et Sovam équipées de moteur

Renault 8 Gordini 1300 (alternateur S.E.V.-Motorola), les Alpine « Berlinette 1500 » 4 moteur Renault 16 (alterna-
teur S.E.V.-Motorola) et les Matra « 530 » a moteur Ford 17 M (alternateur Bosch).

Si ’on doit dessouder ou souder les connexions des
diodes, étant donné que les semi-conducteurs craignent
les élévations de la température, il faut maintenir les
fils de connexion avec une pince plate, ce qui permet
d’évacuer la chaleur. Opérer trés rapidement avec un
fer & souder trés chaud.

Les mesures de résistance des piéces constitutives de
I'alternateur ne doivent étre faites qu'avec des instru-
ments de mesures utilisant une tension de 8 volts
maximum.

Les controdles de l'isolement du stator seront effectués
avec une tension de 80 volts et aprés avoir dessoudé les
diodes de redressement.

Pour le contréle d’isolement ou de court-circuit, il ne
faut pas utiliser de lampe néon a 110 ou 120 volts si,
pendant les essais, on peut établir des contacts avec les
redresseurs.

Pour le contréle des diodes de redressement, on ne
doit utiliser que du courant continu avec au maximum
24 volts.

Bien que l'alternateur ne nécessite pas d’entretien et
de graissage particulier, il n'en est pas de méme pour
son entrainement.

Tension des courroies d’alternateur
Sur les voitures équipées d'un alternateur, il est

nécessaire de porter une attention toute particuliére
a4 la tension de la courroie. Appliquer soigneusement
la méthode présentée par le constructeur (mesure de
la fleche ou distance d’allongement entre deux repéres).
De toute facon, lors d'un contrdle, il doit étre possible
de faire glisser la poulie d'alternateur dans la cour-
roie.

ANTIPARASITAGE DES VOITURES
MUNIES D’ALTERNATEURS

L’opinion d’un fabricant
de condensateurs

ES derniers Salons ont confirmé l'utilisation de 1'al-
ternateur dans l'automobile, Sa généralisation est
la cause d'une modification profonde des principes utili-
sés jusqu'a ce jour pour antiparasiter une voiture pos-
sédant un poste de radio.
Beaucoup de constructeurs d’auto-radio fournissent
avec leur appareil 2 condensateurs de 50 MF dont l'em-
ploi muselle les sources de parasites qui existent a bord
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SCHEMAS DE CABLAGE

QUELQUES VOITURES EUROPEENNES

AUTO-UNION « AUDI »

L’installation électrique de I’Auto-Union « Audi» est
alimentée par une batterie de 12 volts de 55 Ah, un al-
ternateur triphasé & 12 podles débitant une tension de
14 volts sous une intensité de 35 ampéres, soit 490
watts, le courant est redressé par six diodes au sili-
cium & montage en pont, ainsi que par trois diodes d’ex-
citation, un régulateur de tension mono-élément est
constitué par un élément ampli & deux contacts don-
nant une tension de conjonction de 13,5 a 14,2 volts.

Le circuit électrique est protégé par 10 fusibles dont
9 sont placés dans un coffret sur un ensemble mono-
bloc fixé sur la tdle de passage de roue gauche com-
prenant un relais « Combiné » et la centrale clignotante
(voir figure). Le dixiéme fusible de 8 ampéres pour
la. prise de courant ou l’allume-cigares est monté der-
riére le tableau de bord et est caché par la garniture.

TABLEAU DES FUSIBLES (voir photo)

Repére Désignation

1 — 15 BL | Feux clignotants et lampe-témoin de
feux clignotants.

2 =15 Lampes-témoins de pression d'huile et
de température d’eau, indicateur de
niveau d’essence, phares de recul
(phares anti-brouillard).

3 —= 30 a Essuie-glace, plafonnier, éclairage de
tableau de bord, montre électrique,
éclairage de la plaque de police et
de stop droit.

4 = 58 R Feux de stationnement, de parking et
de stop droit.

ol = 56 a Eclairage route droit et lampe-témoin
de phares.

6 = 56 a Eclairage route gauche.

T = 56D Eclairage code droit

8 =56 Db Eclairage code gauche,

9\ =58 Feux de stationnement, de parking et
de stop gauche.

COMBINES DE BORD

Les travaux derriére le tableau de bord peuvent étre
effectués aprés que la garniture du tableau de bord a
été déposée ainsi que des éléments de chauffage et le
volant de direction.

NOTA. — Avant toute opération s’assurer que le
cable négatif de la batterie est bien débranché, pour
éviter tout court-circuit involontaire.

Boitier fusibles
A - Relais combiné
B - Centrale clignotante
C - Compartiment a fusibles
D - Etrier de fixation du couvercle du compartiment a fusibles

Vue arriére du combiné du tableau de bord
A. Douille avec lampe éclairage tableau de bord (gris) - B.
Douille avec lampe-témoin de charge (bleu et noir) - C. Douille
avec lampe-éclairage tableau de bord (gris) - D. Douille avec
lampe-témoin de débit d’huile (bleu clair/noir et bleu clair/
rouge) - a. Connexion pour montre de bord (gris/vert) - b.
Canalisation pour téléthermomeétre - d. Connexion pour indi-
cateur de niveau d’essence (+ cable 15 54 bleu clair/rouge) -
e. Connexion pour indicateur de niveau d’essence (G cable
allant a l'indicateur violet/noir) - m. Masse (marron)

Dépose du compteur de vitesse

e.  Douille avec lampe éclairage tableau de bord (gris)
f. Douille avec lampe éclairage tableau de bord (gris)

c. Douille avec lampe-témoin de phares (bleu/blanc) - d. Douille
avec lampe-témoin de feux clignotants (noir/vert et noir/blanc) -
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LEGENDE DU SCHEMA DE CABLAGE « AUDI »

1R Projecteur droit 27 Contacteur de débit d’huile 55 Feu clignotant arriére gauche
1L Projecteur gauche 28 Lampe-témoin de débit d’huile 56 Eclairage de plaque de police
2R Feu clignotant avant droit 29 Rhéostat d'éclairage tableau de bord 57 Centrale clignotante
2L Feu clignotant avant gauche 30 Eclairage tableau de bord
3 Avertisseur sonore 31 Lampe-témoin de charge
4 Embouts antiparasites 32 Montre de bord Sur demande seulement
5 Démarreur 33 Répétiteur de feux clignotants
6 Alternateur triphasé 35 Antivol-contacteur d’allumage 17 C:ntac‘t,eur delp(l;ar'e de recul
7 Rupteur 36 Eclairage intérieur 51  Phare de recul droit
8 Distributeur d’allumage 37R Contacteur de portiére droite o8 ﬁ:are de n‘a%ul g.lalucze
9 Bobine d’allumage 37L Contacteur de portiére gauche g? R ?r.es s r;u' ok ikroulllard
10 Prérésistance de bobine d’allumage 38 Contacteur de feux clignotants et 62 Ci:tl:ct':eourdi ar;: ::tl;n‘;g:loal:lla d
i1 Bougies d’allumage inverseur phares-codes 63 Radio d u;) d PRSE R oHtar
12 Batterie 39 Bouton d’avertisseur sonore et bague 64 A e OL t
13  Régulateur de frottement ver.tlss?ur L
14 Relai « combi » 40 Contacteur d’éclairage 65 Relais dave‘rtisse_ur
15  Moteur d'essuie-glace 44  Connecteur pour contacteur de phare 66 - lnverssur d'avertissoir
16 Contacteur d’essuie-glace de recul
18 Contacteur de stop 45 Connecteur pour feu clignotant Couleurs repére
19 Moteur de soufflerie gauche
20 Prérésistance de soufflerie 46 Connecteur pour antivol- contacteur sw noir
21  Connecteur pour soufflerie d’allumage br brun
22 Prise de courant avec allume- 47 Connecteur pour cable de lanterne gr gris
cigarettes arriere rt  rouge
23 Fusible individuel pour prise de 48 Feu clignotant arriére droit li  mauve
courant (8 ampéres) 49 Feu arriére droit ws blanc
24 Lampe-témoin de phares 50 Feu de stop arriére droit ge jaune
25 Jauge électrique sur réservoir 53 Feu de stop arriére gauche gn vert
26 Indicateur du niveau d’essence 54 Feu arriéere gauche hbl  bleu ciel
CARACTERISTIQUES DES AMPOULES
Coef Utilisation Volt Watt Forme Culot
2 Projecteurs (asymétriques) 12 45/40 Ballon avec | PT 45
cuvette
2 Feux de stationnement 12 4 Navette BA 9s
2 Feux clignotants avant 12 18 Ballon BA 15 s
2 Feux clignotants arriére 12 18 Ballon BA 15 s
2 Feux arriére 12 3 Ballon BA 15 s
2 Feux de stop 12 18 Ballon BA 15 s
2 Phares de recule (sur demande) 12 15 Ballon BA 15 s
2 Eclairage de plaque de police 12 4 Navette BA 9s
1 Eclairage intérieur 12 10 Navette S 8,5
Compteur de vitesse
2 Eclairage tableau de bord 12 2 Mignonnette | BA 7 s
1 Répétiteur de feux clignotants 12 2 Mignonnette | BA 7 s
1 Lampe-témoin des phares 12 2 Mignonnette | BA 7 s
Instruments combinés
2 Eclairage tableau de bord 12 2 Mignonnette | BA 7 s
| Lampe-témoin de débit d'huile 12 2 Mignonnette | BA 7 s
1 Lampe-témoin de charge 12 2 Mignonnette | BA 7 s
1-2  |Phares anti-brouillard (sur 12 35 Ballon BA 20 s
demande)
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FIAT « 125 »

Les Fiat «125» sont équipées d'un tableau de bord
a4 circuit imprimé. Les diverses ampoules sont enga-
gées dans des culots en plastique verrouillés, directe-
ment sur la plaque du circuit imprimé, par un systéme
genre baionnette.

L’installation électrique est de 12 volts avec batterie
de 48 Ah de capacité avec le négatif & la masse. La
charge en est assurée par un alternateur d’une tension
maximale de 14,5 volts et d'une intensité de 53 ampeé-
res, le courant est redressé par des diodes incorporées
dans l'alternateur et une tension régulée automatique-
ment par un régulateur a part.

Cette installation électrique est protégée par dix fusi-
bles logés dans un boitier placé sous la planche de bord
du coté droit.

Le couvercle de protection des fusibles est fixé par
un systéme a pression.

Porte-lampe et lampes™ de tableau de bord (Photo R.T.A.)

DEPOSE DU COMBINE DE TABLEAU DE BORD

e Presser la patte ressort (A) en bas de la planche de
bord (voir figure).

Ressort de fixation du bloc complet (A) ressort de fixation
(Photo R.T.A))

Fusibles

Rep.

Circuits protégés

Fusibles

— Miroir de rétroviseur.

— Plafonniers.

— Avertisseurs sonores.

— Prise de lampe baladeuse.
— Allume-cigares.

— Montre.

16 A

— Eclaireur de moteur.

— Lampes de tableau de bord.
— Feux direction et leur témoin.
— Feux stop.

— Essuie-glace.

— Moteur de ventilateur.

— Phares route gauches.
— Témoin de phares route.

— Phares route droits.

— Phare code gauche.

— Phare code droit.

— Feu position avant gauche.
— Témoin de feux position.
— Feu position arriére droit.
— Feu de plaque gauche.

— Eclaireur de malle.

— Feu de recul.

— Feu position avant droit.

— Feu position arriére gauche.

— Feu de plaque droit.

— Voyant d’emplacement d’allume-ci-
gares.

— Témoin de frein a main serré.

— Témoin de pression d’huile.

— Témoin de charge batterie et son
contacteur.

— Thermométre d’eau.

— Indicateur de niveau et témoin de
minimum d’essence.

— Ventilateur a embrayage électro-
magnétique.

— Eclaireur de boite a gants.

— Témoin de starter enclenché.

— Régulateur de tension.
— Enroulement d’excitation d'alterna-
teur.

8 A




Dépose de la prise de connexions électriques - (B) prise de
connexion (Photo R.T.A.)

TABLEAU DE REMPLACEMENT DES LAMPES

e Enlever le flexible du compteur et les deux prises de

connexiong électriques (B)

(voir figure).

e Déposer les porte-lampes du type baionnette pour

dégager l’ampoule.

Utilisation

Type

Puissance
en watts
(12 V)

Phares route et code
(faisceau asymétrique)

ballon  bifil

/
\

45
40

Feu de recul
Feux direction AV et AR ..

ballon

21

position

Feux arrier
eu ere stop

. |ballon bifil

Feux avant de position ...
Feux de plaque

ballon

Eclaireur de moteur
Lampe sur rétroviseur ....
Plafonniers

navette

at

Indicateurs latéraux de di-
rection

a tube

Eclaireur de boite & gants
Eclaireur de malle
Lampes de tableau de bord
Voyant d’emplacement
d’allume-cigares
Témoin de phares route
Témoin de feux position
Témoin de feux direction
Témoin de charge
Témoin frein & main
serré
Témoin
ché
Témoin
Témoin
sence

starter enclen-
pression d’huile
minimum d’es-

.la tube

w

LEGENDE DU SCHEMA DE CABLAGE FIAT 125
(pages 124 et 125)

. Feux direction avant.
. Feux position avant.
. Phares route et code.

Phares route.

. Télérupteur d’avertisseurs.

. Avertisseurs sonores.

. Distributeur d’allumage.

. Thermo-contact d’embrayage de ventilateur.

. Bougies.

. Balai de ventilateur électromagnétique.

. Alternateur.

. Bobine d'allumage.

. Mano-contact d’huile.

. Thermo-contact de thermométre d'eau.

. Feux direction latéraux.

. Télérupteur de témoin 40.

. Télérupteur de phares route.

. Démarreur.

. Batterie.

. Régulateur de tension.

. Moteur d’essuie-glace.

. Bouton au pied de lave-glace et d'essuie-glace.

. Relais de commande de I'essuie-glace par intermittence.
. Contacteur de phares de recul.

. Contacteur de témoin de frein a main serré.

. Contacteur de feux stop.-

. Eclaireurs de moteur, avec contacteur incorporé.

. Contacteur de témoin de starter.

. Centrale clignotante de témoin de frein a main serré.

. Centrale clignotante de feux direction.

. Fusibles d’installation électrique.

. Lampes d’éclairage de tableau.

. Joints des connexions électriques.

. Témoin vert de feux position.

. Témoin vert de feux direction.

. Témoin bleu de pleins phares.

. Indicateur de niveau d’essence.

. Thermomeétre d'eau.

. Montre
. Témoin
. Témoin
. Témoin
. Témoin
. Témoin
. Prise de lampe baladeuse.

. Interrupteur d’éclairage extérieur.

. Interrupteur des lampes de tableau.

. Allume-cigares électrique (avec voyant d’emplacement).
. Interrupteur a trois positions de climatiseur.

. Résistance additionnelle de moteur 51.

. Moteur a deux vitesses de ventilateur électrique.

. Eclaireur de boite a gants, avec contacteur incorporé.

. Commutateur a clé de contact et démarrage.

. Commutateur a trois positions d’essuie-glace.

. Combinateur d’éclairage extérieur et d’appels lumineux.
. Interrupteur de feux direction.

. Bouton d’avertisseurs sonores.

. Contacteurs sur portieres avant de plafonniers latéraux.
. Contacteurs sur portiéres arriére de plafonniers latéraux.
. Plafonniers latéraux avec interrupteur incorporé.

. Plafonnier avant avec interrrupteur incorporé.

. Eclaireur de malle.

. Commande d’indicateur de niveau d’essence.

. Feux direction arriére.

. Feux arriére de position et stop.

. Phares de recul.

67.
Azzuro :
Bianco :
Giallo

électrique.

rouge de charge.

clignotant rouge de frein a main serré.
rouge de pression d’huile.

orange de starter enclenché.

rouge de minimum d’essence.

Feux de plaque.
bleu
blanc
jaune

Rosa :
Rosso :
Verde :

Grigio :
Marrone
Nero :

gris
: marron
noir

rose
rouge
vert
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FIAT «125» : PLAN DE PRINCIPE DU CABLAGE ELECTRIQUE

1. Batterie.

2. Alternateur.

3. Relais de témoin de panne dans le systéme de re-
charge.

4. Régulateur de tension.

5. Commutateur a clé de contact et démarrage.

6. Démarreur.

7. Bobine d'allumage.

8. Allumeur.

9. Bougies d'allumage.

10. Relais de feux route.

11. Témoin de feux route (bleu).

12. Feux route.

13. Commutateur d'éclairage extérieur et d’appels en
code.

14. Feux code.

15. Interrupteur d’éclairage extérieur.

16. Eclaireur de malle.

17. Voyant d'emplacement d'allume-cigares.

18. Feux de plaque.

19. Feux position avant.

20. Feux position arriére.

21. Contacteur de feu de recul.

22. Feux de recul.

23. Témoin de feux position (vert).

24, Centraie clignotante de feux direction.

25.
217.
28.
29.
30.
31.
32.

33.
34.
35.
36.

Interrupteur de feux direction.

Clignotants latéraux.

Feux direction arriére.

Témoin de panne dans le systéeme de recharge (rouge).
Contacteur de feux stop.

Feux stop.

Eclaireur de coffret vide-poches, avec interrupteur
incorporé.

Témoin de feux direction (vert).

Eclaireur de moteur avec interrupteur incorporé.
Interrupteur d'éclairage des instruments de bord.
Pompe au pied de mise en action du lave-glace et
de I'essuie-glace.

. Interrupteur a levier d'essuie-glace (a trois position).
. Thermomeétre d'eau.

. Thermistor de thermometre d'eau.

. Indicateur de niveau d’essence.

. Commande d’indicateur de niveau d'essence.

. Témoin de mini d'essence (rouge).

. Témoin de pression d’huile.

. Mano-contact d'huile.

. Témoin de starter enclenché (jaune).

. Contacteur de témoin de starter enclenché.

. Témoin clignotant de frein a main serré (rouge).

. Centrale clignotante de témoin de frein a main serré.
. Contacteur de témoin de frein a main serré.

50. Interrupteur, a trois positions, de ventilateur de
climatisation a deux vitesses.

51. Résistance additionnelle (1)) réduisant la vitesse
du ventilateur de climatisation.

52. Moteur, a deux vitesses, de ventilateur de climatisa-
tion.

53. Intermittence de moteur d'essuie-glace.

54. Moteur d’essuie-glace.

55. Montre électrique.

56. Thermo-contact de ventilateur électromagnétique.

57. Ventilateur électromagnétique.

58. Plafonnier d'éclairage de la planche de bord, placé
en dessus du rétroviseur.

59. Allume-cigares électrique.

60. Prise de lampe baladeuse.

61. Plafonniers d'éclairage intérieur, avec interrupteur
incorporé.

62. Contacteurs, sur portiéres, de plafonniers d'éclairage
intérieur.

63. Avertisseurs sonores.

64. Bouton d'avertisseurs sonores.

65. Relais d'avertisseurs sonores.

NOTA - Toutes les lampes d'éclairage sont branchées
a la masse.




SCHEMA D

AZZURRO-NERO o} AZZURRO-NERO
MARRONE MARRONE
VERDE VERDE
AZZURRO: AZZURRO
ROSS ROSSO
LLO
IALLO 1AL
GRIGIO-ROSSO! RIGIO-ROSSO
ROSA e |
> —
]
P
o BIANCO
5 BIANCO-NERO ANCO
0SSO —
ROSSO —
AZZURRO-NERO!
ERDE -
BIANCO ——
GIALLO-NERO o
z GRIGIO
@
0
o

OY¥3N-0INVIE.

—30¥3A

%)

'—OH!NJ

OT1VIS
INOUH VYN

L

19)

0T1TIVIO—

)

-QUENZZV

QY3IN-OONVIB
-Rb

i

AZZURRO-NERO |

SSO
AZZURRO-
ERDE-NERO!
ARRONE

fis
T Sl
~ (=78 = 12y
Ly S | *
5 =
z|l=m &»
’ il £(8 92 GRIGIO-NERO
2 Za® mo
2] ¢
rc @ 039 3=
> NT O e S
> N> S mo = |
zZX cd % o a3 ‘
8N zam O
v % mz @
£3| 33| ¢
30 3
z 7}
2 8
& 0850
SSO!
MARRONE
—————BIANCO:-NERO
BIANCO-NERO = 8IANCO-NERO
_j———GIALLO-NERO
GIALLO-NERQ IALLO-NERO
ROSSO ROSSO—
RIGIO
MARRONE et ARRONE
RIGIO-ROSSO = RIGIO-ROSSO
VERDE VERDE
AZZURRO-ROSSO AZZURRO-ROSSO —————
NERO NER
AZZURRO-NERC Azzirga.RNREg%mo
AZZURRO AZZURRO
AZZURRO
(&
AZZURRO-NERO .
IALLO-NERO
- 3 AZZURRO-NERO -
@\ ROSS0——
(=
= ROSSO
(c_n AZZURRO-NERO

o
(’ED—\ GIALLO-NERO ]
| GIALLO-NERO ————=




ABLAGE FIAT 125

®

gAZZURROVNER()

ZZURRO-NERO-

RIGIO-NERO =

VERDE-NERO

AZZURRO-ROSSO:

[— -NERO—
AZZURRO-NERO—, _

 AZZURRO-NERO
df-BiaNcO-NERD
(— AZZURRO o

OSSO e

NI

NeRO—])»

AZZURRO-NERO:
’—-—AZZURRO-NERO

[™]

AZZURR!

AZZURRO
LAZZURRO

RIGIO

ROSSO——F

MARRONE—— |

VERDE
———GIALLO.

BIANCO:

i)

OY¥IN-QUENZZY

GIALLO-NERO!

MARRONE
e
i

AZZURRO-NERO:
BIANCO:

4

SIALLO-NERO:

GIALLO-NERO— |

IALLO-NERO:!

IALLO-NERO:!

BIANCO:

NERO

NERO:

J CHON
)y — =GR

1 AZZURRO-NERO—
D)

0ONVIE

AZZURRO-NERO-

s lelsYe}

VERDE-NERO sz
——VERDE-NERO—

gz \/ £ R [) e

0.3 8 ¥

>{D}Io- w O

b()ep + fe ]

RIGIO-NERQ=—

3

=W | e LOMON

GRIGO e )

O

94

Lr*GlALLO—v—
IALLO—

MARRONE

I Addodo Ao R itag

©9

H

MARRONE
—— MARRONE-

G!ALLO-NERO:
—— GIALLO-NERO:

d
i A
l-—-aosxx-— "—-:L(‘:’

OY¥IN-ONIVID

£

NERO MARRONE sesmte
C)SSO——‘ I

— GIALLO-NERO:

QIIVID

r~ VERDE

b

VERDE s

GRIGQ et

— 125 —




HONDA « S 800 » COUPE

Feu de position
12v.-8w.

—lgW

Borne d" anti-brouillard

Phare 12v.-50w./40w. % 12v-45w /40w

o

Lampe avant d'indicateur de direction
12v.-18w.

Lampe avant d' indicateur de

direction 12v.-18w. 1
@E&Y

Borne d' anti-brouillard — Lg 8l

Lampe de feu de
position 12v.-8w.

Phare 12v.-50w./40w.
W 12v-45w. /40w,

B e
BIW ...
BLY ..
W

WR
W.Bu

Pompe 3 essence

Prise de température

I‘(:J
G

3
@

Moteur du demarreur

Avertisseur

Bu —

Batterie Distributeur

12v.-32ah.

i
— v

= Bougie

———

LBURj fY

Alternateur

d

Regulateur

Alternateur
Phare 12v.-50w./40W. ¢ 12v-45w /40w T Prise de teﬂwa‘aﬂure 2 ‘Jﬂ’v;k?_
B i NS = o
N LT gt Bl
Feu de position RG g
12v.-8w. ) 3 Moteur de |' essuie-glazz
Borme:danti-brouiflard — 18W Moteur dy démarreur Interrupteurfl L%to_p :
@i y— Lo W Bl 4
Avertisseur =
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REMPLACEMENT DES LAMPES
DE TABLEAU DE BORD

Le remplacement des lampes de tableau et des lam-
pes des témoins s'effectue par l'arriére du tableau de
bord en les déboitant de leur emmanchement & pres-
sion.

VOLVO « 144 »

Les Volvo « 144 » possédent un systeme, de tension
nominale de 12 volts avec négatif & la masse, équipé
d’'une dynamo a régulation automatique. La capacité
de la batterie est de 60 Ah.

Dynamo et démarreur Bosch.

Le circuit électrique est protégé par un certain nom-
bre de fusibles rassemblés dans un compartiment situé
sous la planche de bord.

Ce000bn

BOITIER DE FUSIBLES

Rep. Circuits protégés Fusibles
1 Essuie-glace et lave-glace 8 A
2 Avertisseur, phares de recul 8 A
3 Ventilateur de chauffage 8 A
4 Lampes témoins
Eclairage du tableau de bord 5A
5 Accessoires, surmultiplicateur
6 Eclairage intérieur - Boite a gants
Relais d'inverseur phare code 5A
7 Feux de stop 5A
8 Feu arriéere gauche - Feu de stationne-
ment gauche - Eclairage tableau -
Eclairage de plaque d’immatriculation
(conduite a gauche) 5A
9 Feu arriére droit - Feu de stationnement
droit - Eclairage de plaque d'immatricu-
lation (conduite a droite) 5A

N<X<CHOIOUVOZZIrX—"IONOMMUO®>
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LEGENDE DU SCHEMA ELECTRIQUE VOLVO « 144 »

Clignotant 32 CD

Feu de stationnement 5 W

Code 40 W

Phare 45 W

Avertisseur

Allumeur, ordre d'allumage 1-3-4-2

Bobine d’allumage

Batterie 12 V 60 Ah

Démarreur 1 ch

Interrupteur de phares de recul, sur boite de vitesses

Lampe témoin d’éclairage route 1,2 W

Relais d’inverseur phare-code et avertisseur lumineux

Cerclo-contact

Dynamo 12 V 30 Ah

Relais de phares de recul

Boitier a fusibles

Régulateur de dynamo

Contacteur de stop

Minuterie de clignotants

Témoin de frein a main 1,2 W

Témoin de pression d’huile 1,2 W

Témoin de charge 1,2 W

Relais de surmultiplicateur

Eclairage de boite a gants 2 W

Témoin de surmultiplicateur 1,2 W

Interrupteur pour feux de dépassement et indicateurs
de direction

Indicateur de carburant

Régulateur de tension

indicateur de température

Mano-contact de pression d’huile

interrupteur de surmultiplicateur sur boite de vitesses

lémoin de clignotants 1,2 W

Eclairage du tableau 2XxX3 W

Thermistance d'indicateur de température

Zclairage pour commandes de chauffage-climatisation
3X1,2 W

Chauffage

Essuie-glace

Lave-glace

Contacteur pour surmultiplicateur

Plafonnier 10 W

interrupteur de chauffage

Interrupteur d’essuie-glace et de lave-glace

Rhéostat pour éclairage du tableau

Combinateur d’éclairage

Contact-démarrage

Allume-cigarettes

Contact sur porte

Interrupteur pour contréle de frein a main

Emetteur d'indicateur de carburant

Clignotant 32 CD

Phares de recul 15 W

Feu de stop 25 W

Lanterne 5 W

Eclairage de plaque d’immatriculation 2xX5 W

Interrupteur de surmultiplicateur

Boitier de jonction pour tableau de bord

Bleu
Marron
Gris
Vert
laune
Rouge
Noir
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Rallye de Monte-Carlo :

Consécration de

'y a 5 an, I'Alternateur faisait son apparition dans la
compétition automobile.

On connait ses avantages :
1° Poids et volumes beaucoup plus réduits que ceux de la

dynamo classique.
2° Vitesse de rotation élevée.
3° Possibilités de débit élevé.
4° Recharge de la batterie méme lorsque le moteur tourne

au ralenti.

La possibilité pour I'Alternateur de débiter de fortes inten-
sités permet I'emploi de nombreux dispositifs des plus utiles
en compétition: pompe électrique, pare-brise chauffant, lam-
pes de bord, systéme de signalisation extérieure, indicatifs
fluorescents alimentés en alternatif, chauffage, et, surtout,
l'utilisation simultanée de plusieurs projecteurs a iode, sans
que la charge de la batterie en soit affectée.

Dans le 37¢ Rallye de Monte-Carlo, I'Alternateur S.E.V. Moto-
rola équipait 11 voitures sur les 15 premiéres dont les Porsche
des Premiers et Seconds du Classement Général (Elfort et Toi-
vonen), la Lancia de Me Moss-Carlson, remportant la Coupe
des Dames, ainsi que I'Alpine Renault de Vinatier, 1°T de la
Classe 1, Groupe 3 et la Renault de Kobb, 1°" de la Classe 3,
Groupe 1.

Les Porsche, Premiére et Seconde au Classement Général
étaient équipées d'un Alternateur 21640 - 14 v - 840 W - 60/70 A
(60 & 5000 tr/mn & chaud). Il s'agit d'un Alternateur stricte-
ment de série dont le rotor équipe 21 autres types d'Alterna-
teurs. Seul, son stator donne la différence de débit (30 ou
60 A) grace a un bobinage approprié.

Il est & noter que Porsche monte également sur certaines
voitures |'Alternateur S.E.V. Motorola, type 26601, 14 v, 490 W,
30/40 A.

Les flasques sont en aluminium moulé sous pression. lls sont
équipés d'un porte-diode d'isolement. Toutes les piéces de ces
Alternateurs, y compris les flasques et les diodes sont fabri-
qués en grande série dans les Usines S.E.V. Motorola. Il en
est de méme pour tous les autres Alternateurs de cette marque.

s

Alternateur A 14 SEV-Motorola type 26601

'alternateur

Ces Alternateurs sont équipés d'un régulateur mécanique
S.E.V. Motorola.

L'équipement des voitures Porsche a nécessité une modi-
fication des flasque pour les adapter au moteur.

L'alternateur est maintenu par ses 6 tirants d'assemblage
directement sur la partie fixe de la turbine Porsche de refroi-
dissement et est entiérement logé en son centre.

La turbine et la poulie d'entrainement sont montées sur |'ar-
bre de [I'Alternateur. La turbine Porsche est donc montée
aux lieu et place du ventilateur de |'Alternateur et refroidit
celui-ci en méme temps que le moteur de la voiture.

Débit en ampéres

:
2000

1500
+

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 9000 10000

T

Caractéristiques a chaud de I'alternateur 26640
(Alternateur auto-excité)

Conditions d’essai
Tension - Courbe A = 144 V - B = 132 V
Température ambiante : 25° C
Courbe tracée apreés stabilisation a 3000 tr/mn

L'Alternateur tourne sensiblement au méme régime que le
vilebrequin, ce qui laisse une trés large marge de sécurité
pour I'Alternateur puisque celui-ci peut atteindre 15000 tr/mn.

Qutre les Porsche victorieuses, les Lancia et les Alpine
qui firent une si belle démonstration et que la malchance
empécha de figurer aux places d'honneur, un grand nombre
d'autres voitures étaient également équipées d'Alternateur
S.E.V. Motorola de série.

L'Alternateur qui, bientot, aura remplacé totalement la dyna-
mo, est évidemment un élément essentiel de succés en compé-
tition par sa capacité de charge, méme a bas régime, le nom-
bre des consommateurs électriques qu'il permet de monter sur
une voiture, son faible encombrement et son poids réduit.

Toutefois, son emploi est loin d'étre limité a la compéti-
tion, il est de la plus grande utilité aux usagers roulant beau-
coup en ville, en s’arrétant fréquemment.

S.E.V. Motorola a étudié des montages pour la presque
totalité des voitures européennes actuelles. Il a, en outre,
été constitué des ensembles de montage comprenant toutes
les piéces nécessaires pour la pose sur chaque marque et
type de voiture. Rappellons que les marques suivantes sont
équipées, en premiére monte, d'Alternateurs S.E.V. Moto-
rola: Abarth - Daf - Hotchkiss - Lancia - Peugeot 404 (Diesel
et Injection) - Porsche 911 et 911 S - Renault 16 - Saviem -
Volvo AB - Volvo Penta - Bolinder Muntell.

S.E.V. Motorola nous signale qu'il se tient a la disposition
des spécialistes pour tous problémes particuliers qu'il y aurait
lieu d'étudier et de résoudre.
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LE VERRE QUI PLIE

OS lecteurs connaissent notre atta-
N chement a tout ce qui concerne la

sécurité des automobiles. Aussi la
politique, suivie par la plupart des cons-
tructeurs, visant a améliorer, réellement,
la sécurité de leurs véhicules a rencon-
tré toute notre approbation.

Nous ne pensons pas, d'ailleurs, qu'il
existe encore des gens assez fous pour
nier |'évidence.

Qui pourrait se déclarer contre le dou-
ble circuit de freinage ? Qui pourrait se
plaindre des tubes de direction rétracta-
bles au choc ? Qui pourrait nier la sécu-
rité apportée par les pneus & carcasse
radiale ou les lampes a iode ? etc., etc...

Non, la cause est entendue, le procés :
routine contre sécurité a été gagné par
cette derniére.

Il reste cependant une lacune grave
dans I'équipement de la grande majorité
des voitures européennes. Il s'agit du
« cas » du pare-brise.

Actuellement, les voitures fabriquées
dans la vieille Europe sont équipées de
deux types de pare-brise : les uns sont
congus en verre trempé, les autres en
verre feuilleté. Ces deux écoles ont cha-
cune leurs partisans avec, toutefois, un
maximum d’avis en faveur du « feuilleté ».

Parmi ceux qui se déclarent « contre »
ce genre de verre on trouve, bien enten-
du, certains constructeurs qui y voient —
avec juste raison pour le moment — une
augmentation du prix de revient de la
fabrication de leurs véhicules.

Quant au plus grand parti, c'est la en-
core celui des abstentionnistes, en |'oc-
curence les utilisateurs qui, laissés (pres-
que) dans l'ignorance de I'existence de
ces deux types de pare-brise ne peuvent
évidemment pas avoir d'opinion (qui pour-
rait le leur reprocher ).

Certes des milliers de fois par an des
pare-brise se pulvérisent, explosent de-
vant le nez des occupants ou se brouil-
lent au point de retirer presque toute visi-
bilité. Certes de trop nombreux accidents
en résultent (nous connaissons, personnel-

lement, des cas tragiques, entre autres
celui d'un de nos amis qui, ayant perdu
toute visibilité a la suite de la cristallisa-
tion du pare-brise de sa voiture, est mon-
té sur un trottoir ou il a renversé une
femme et tué une petite fille. Depuis, cet
homme n’est plus le méme, il ne cesse de
penser a cet accident et cela se com-
prend !).

Tout derniérement, un collaborateur de
la R.T.A. a recu une pierre dans le pare-
brise de sa voiture alors qu'il roulait sur
autoroute. La photo que nous publions ici
donne une idéz de la réduction de la vi-
sibilité qui en est résultée. Heureusement,
cet incident n'a pas eu de suite facheuse.

Actuellement, les pare-brise de ce type
(verre trempé) sont montés sur la majo-
rité des voitures de grande série de tous
les pays d'Europe (sauf I'ltalie ou ce type
de verre est interdit et bientét la Suéde
interdira également ce verre) (1). Le verre
trempé n'est pas admis aux U.S.A., ni au
Canada.

Les pare-brise en verre feuilleté de sé-
curité sont montés en série sur 65 Y% de
la production automobile mondiale.

Le reste de cette production est équipé
de verre trempé ou ordinaire.

Pour I'Europe, nous avons vu que le
verre feuilleté était monté obligatoirement
sur les voitures italiennes (et suédoises)
destinéss au marché intérieur. Voici tou-
tefois les marques d'autres pays qui ont
adopté le pare-brise en verre feuilleté.

Allemagne :
Mercédés-Benz, tous les modeles sauf
les moins chers.
Porsche, tous modéles.
Volkswagen (modéles exportés, soit
60 % de la production).
BMW-Glas, la 1700 GT, la 2600 V8.

(1) Nous pensons que cette décision ne
saurait tarder,

Choc de Pextérieur a vitesse moyenne ou

grande (silex, caillou, etc...). Le projec-

tile n’est pas arrété par le pare-brise, il

le traverse en le fait voler en éclat par la
pression de lair

Un pare-brise en verre trempé résiste a

un choc intérieur moyen. Il présente alors

un dur obstacle pour le crine des occu-

pants, Sur un choc violent, il céde net,

sans présenter un effet « amortisseur »
suffisant

Angleterre
Rolls-Royce - Bentley.
Aston-Martin - Jaguar E.
Triumph TR 4 - TR 5,
et divers autres véhicules d'autres mar-
ques destinés a l'exportation vers les
U.S.A., la Scandinavie, etc...

France :

Citroén DS 21 et Pallas.
Simca coupé 1200 S.

Schéma de la cristallisation d’un pare-brise en verre trempé
genre « Luxrit » ayant recu un silex pointu a vitesse faible
ou moyenne
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Vue photographique du méme pare-brise (on voit qu’on ne
voit rien - ou presque !)



Sur un choc extérieur (caillou, etc...), le verre feuilleté —
méme de l’ancienne conception — ne présente gqu’une petite
étoile au point d’impact

Ce dessin montre I'état d’'un pare-brise (réalisé en « super-
feuilleté ») aprés choc de I’extérieur, en 1 par un caillou, en 2

par une pierre, une brique, etc... Dans un cas comme dans
I’autre, le projectile n’a pas traversé la glace dont la transpa-

rence reste, par ailleurs, trés suffisante

Sur un choc intérieur, ce méme verre

feuilleté d’ancienne conception peut se

laisser traverser par la téte des occupants,

Dans ce cas, le « choc en retour » est

susceptible de provoquer des blessures
graves

Suede
Volvo, tous modeles.
Saab, les voitures exportées.

Tchécoslovaquie
Skoda, les véhicules exportés.
Dans le reste du monde

Japon : la majorité des véhicules exportés
et plusieurs modeles destinés au mar-
ché japonais.

Afrique du Sud : 70 % de la production.

LE PARE-BRISE FEUILLETE
« HAUTE PROTECTION »

Il y a quelques années, de nouveaux

pare-brise feuilletés ont fait leur ap-
parition aux U.S.A.; ils sont du type
« haute protection ». Avant lintroduc-

tion de ces pare-brise, 179, des bles-
sures par accidents d'automobiles étaient
dis a des chocs contre le pare-brise.
L'étude des accidents les plus récents
montre ‘que, grace aux pare-brise « nou-
velle version », le risque de perforation
de la glace (par la téte des occupants) a
été éliminé, méme pour les pare-brise
fixés par collage.

Ce nouveau verre feuilleté a été mis
au point a la suite des travaux des Uni-
versités de Wayne et de Cornell aux
Etats-Unis, auxquels il faut ajouter ceux
des fabricants de l'intercalaire en plasti-
que (Butyral de polyvinyle), ceux des
constructeurs d'automobiles et, enfin, ceux
des fabricants de verre.

L'objectif de toutes ces recherches a
été de réduire ou, mieux encore, d’'élimi-

Sur un choc violent de Ulintérieur, le

pare-brise en « super-feuilleté » se dé-

forme, parfois son enfoncement atteint
plusieurs centimeétres

Sur un choc de lintérieur, trés violent,

le pare-brise se déforme, puis saute hors

de son encadrement, cette éjection étant

due a la fois au choc et a la déformation

de la glace entrainant une diminution de
ses dimensions

En haut si une

A titre expérimental,
bille d’acier frappe tres violemment un
pare-brise feuilleté de I’ancienne concep-
tion, elle a tendance a rompre la feuille
de plastique intercalaire donc a traverser
la glace

En bas : La méme bille casse la glace et

déforme la feuille de plastique épais du

pare-brise « nouvelle formule ». Le choc

est réparti sur une plus grande surface,
le pare-brise n’est pas traversé
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ner le risque pour les occupants de pas-
ser la téte a travers le pare-brise en cas
de choc brutal.

Pour atteindre ce résultat, il a été né-
cessaire d'améliorer ou de modifier les
points suivants i

1o Utilisation d'un intercalaire en butyral
de polyvinyle de 0,75 mm d'épaisseur
au lieu de 0,38 mm.

20 Adoption d'un type de butyral
élastique.

30 Adhérence moins forte, plus « mobi-
le », de l'intercalaire au verre.

plus

Lors d'accidents simulés utilisant des
cadavres (beaucoup moins chers et infi-
niment plus « véridiques » que les man-
nequins les plus perfectionnés), on a pu
constater que les pare-brise étaient cas-
sés, fendus, déformés en « ballon » par
le choc des cranes mais jamais traversés,
de méme, les crénes des cadavres
n'étaient pas fracturés.

Cette propriété a été confirmée lors
d'accidents réels comme celui-ci dans
le Michigan sur une route droite deux
breaks, un Ford et un Chevrolet, se per-
cutent face a face (vitesses cumulées 175
km/h). Le conducteur de la Ford fut tué
par la colonne de direction, mais sa pas-
sagére n'eut qu'une légére coupure au
nez, un enfant fut indemne. Le conducteur
de la Chevrolet fut légérement blessé et
son passager indemne.

Aucun ne portait de ceinture de sécu-
rité.

Sur les deux voitures, les pare-brise
(du nouveau type) furent fendus et dé-
formés, mais non traversés de telle sorte
que personne ne présentait ces horribles
coupures au cou que pouvaient provoquer,
dans certains cas, les pare-brise feuille-
tés « ancienne formule ».

Il semble que ces nouveaux pare-brise
ont déja sauvé de nombreuses vies depuis
qu'ils sont montés. Des statistiques, jus-
qu'a présent non contredites, démontrent
que les blessures ont diminué de 84 %
depuis que les constructeurs américains
les utilisent.

Nous ne pouvons que souhaiter ardem-
ment qu'ils soient adoptés pour tous les
véhicules terrestres du monde.

Roger BRIOULT.



UNE ALFA-ROMEG « 1750 »

Il s'agit d'une voiture de ligne trés
classique, trés sobre, de dimensions
moyennes (longucur 4,39 m, largeur 1,565
m, hauteur 1,43 m).

Son moteur est conforme a la concep-
tion classique adoptée par Alfa-Roméo :
4 cylindres en ligne, deux arbres a ca-

Voici la nouvelle berline « 1750 » Alfa-Romeo.

maos en téte - Alésage 80 mm - Course
88,5 mm - Cylindrée exacte 1779 cm3
Puissance fiscale 10 CV - Puissange ef-
fective (SAE) 132 ch a 5500 tr/mn -
2 carburateurs double corps horizontaux.

Embrayage : Ressort diaphragme, com-
mandc hydraulique.

Boite de vitesses : Commande sur con-
5 vitesses toutes synchronisées.

sole,

Carrosserie trés classique, ligne de

ceinture relativement haute, petites glaces latérales. Les ailes avant comportent un

passage de roue avec rebord en relief, les ailes arriére par contre, sont découpées

a angles vifs et n'ont pas de rebord (curieux désaccord entre les dessins sur le plan

esthétique). Calandre d’'un dessin agréable, bien dans le style de la marque. Bien

entendu, la carrosserie est entiérement soudée, pas d’éléments démontables en cas
d’accident

Belle capacité pour un coffre a bagages. C’est ainsi qu’on doit sortir les valises pour
dégager la roue de secours logée au fond du coffre. La jupe arriére est tellement
haute que le couvercle de la malle en est devenu presque plat !
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Le compartiment avant de la « 1750 » est

luxueusement présenté ; pour respecter
la mode du jour, la console centrale est
de rigueur, ainsi le conducteur est obligé
de sortir de sa voiture « coté circulation ».
Si, dans un parking, sa voiture est serrée
sur la gauche, il doit monter par Ila
porte de droite et essayer d’enjamber...
Remarquer la largeur des montants de
pare-brise, elle inspire confiance quant
a la solidité

Suspension Ressorts hélicoidaux =t
amortisseurs télescopiques a I'avant et
a l'arriere - Rouss avant indépendantes -
Pont arriére rigide, classique, non sus-
pendu.

Direction a circuit de billes ou a vis
et galet. (Pas de colonne de direction ré-
tractable au choc.)

Freins a disques sur les quatre roues -
Répartiteur de freinage - 'Servofrein a
dépression (pas de double circuit).

Equipement électrique 12 volts - Bat-
terie rechargée par alternateur.

Prix de la berline: 18.750 F.

Cette «1750 » existe également sous le
nom de «1750 GT Veloce », carrossée
en coach (prix: 20.900 F) ou sous celui
de « 1750 Spider Veloce », carrossée en
cabriolet décapotable (prix: 20.700 F).



MERCEDES-BENZ :
15 MODELES CETTE ANNEE

e Nouveauté totale pour les séries 200 a
250.

© Moteurs plus puissants pour les séries
supérieures.

Désormais, toute la gamme Mercedes-
Benz est alignée sur le style « 250 » lancé
en 1965. Tous les modéles 200 D, 220 D,
200, 220, 230 et 250 possédent une car-
rosserie identique. Nouveaux moteurs 4
cylindres (200 et 220) et 6 cylindres (230
et 250). A noter que ces moteurs sont
réalisés en fonte mince. Cette technique,
trés en vogue aux Etats-Unis, a permis a
Mercedes-Benz de réaliser une économie
de prix de revient, tout en bénéficiant
d'un allégement de quinze kilogrammes
(pour le 6 cylindres) par rapport au pré-
cédent moteur congu en alliage... léger!
Bien entendu, les nouveaux moteurs ne
sont pas chemisés.

Les boites de vitesses sont également
nouvelles, organes travaillant renforcés,
rapports différents. L'embrayage est du
type a diaphragme, commande hydrau-
ligue. La transmission automatique, li-
vrable en supplément, comporte trois
trains planétaires offrant quatre rap-
ports. Au démarrage, c'est obligatoire-
ment la premiére vitesse qui se trouve
engagée.

Au point de vue carrosserie, en de-
hors de la forme qui est maintenant dans
le méme style pour tous les modeles, la
conception reste la méme (caisse soudée
sur le soubassement).

Le constructeur continue a mettre le
point sur la rigidité, la solidité de I'ha-
bitacle tandis que «les parties avant et
arriere peuvent, au contraire, se défor-
mer aisément sous |'effet des chocs im-
portants ; ainsi, elles absorbent les for-
ces d'impact qui affectent d'autant moins
les occupants de ['habitacle ».

Ce qui nous semble, par contre, regret-
table c'est que le réservoir de carbu-
rant (avec capacité de 65 - 82 ou 112
litres suivant les modeéles) soit précisé-

ment logé dans I'élément arriére... écra-
sable par construction. Il semble pourtant
qu'un emplacement moins exposé aux
chocs puisse étre trouvé, par exemple,
sous le soubassement en avant du pont
(deux réservoirs de chaque cété du tube
de transmission).

La suspension arriere mérite une men-
tion spéciale, les roues, indépendantes,
gardent un carrossage variable, mais
beaucoup moins important que précédem-
ment. Sur demande, les voitures peuvent
8tre équipées d'un correcteur d'assiette
hydraulique alimenté par une pompe en-
trainée par le moteur. Ainsi, la garde au
sol reste constante quelle que soit la
charge.

Nouvelle direction a recirculation de bil-
les. Bravo .pour le rayon braquage: 54
métres seulement pour un empattement de
2,75 meétres et une longueur de 4,68 meé-
tres. A titre comparatif : Citroén Dyane :
5,3 métres - Fiat 124 : 5,35 meétres, etc.

Double circuit de freinage. Freins & dis-
ques sur les quatre roues. Frein de sta-
tionnement (commandé par pédale) agis-
sant sur des tambours spéciaux faisant
corps avec les disques arriére.

*
EEd

Voici les puissances des moteurs :

Type 200 D (Diesel) 2 000 cm3, 4 cylindres,
60 ch SAE, 55 ch DIN.

Type 220 D (Diesel) 2200 ¢cm3, 4 cylindres,
65 ch SAE,60 ch DIN.

Type 200 (essence) 2000 cm3, 4 cylindres,
105 ch SAE, 95 ch DIN.

Type 220 (essence) 2200 cm3, 4 cylindres,
116 ch SAE, 105 DIN.

Type 230 (essence) 2300 cm3, 6 cylindres,
135 ch SAE, 120 ch DIN.

Type 250 (essence) 2500 cm3, 6 cylindres,
146 ch SAE, 130 ch DIN.

Voici maintenant les puissances des
moteurs 6 cylindres de 2,8 litres de cy-
lindrée :

Voici 1a carrosserie des nouvelles Mercedes-Benz des séries 200 - 200 D - 220 - 220 D -
230 - 250. On remarque ses proportions harmonieuses. Les pare-chocs et les baguettes
des flancs de caisse sont garnis de caoutchouc
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La Mercedes-Benz 250 recoit des pare-

chocs, sur deux hauteurs, garnis de

caoutchouc. La nouvelle calandre (des
séries 200 a 250) est basse et large

Type 280 S (deux carbur) 157 ch SAE,
140 ch DIN.

Type 280 SE (injection) 180 ch SAE, 160
ch DIN.

Type 280 SL (injection) 195 ch SAE, 170
ch DIN.

Type 300 SE (injection) 195 ch SAE, 170
ch DIN.
Le V 8 de 6329 cm3 de la «600» dé-

veloppe 300 ch SAE ou 250 ch DIN.

LA DYANE 6
S’AJOUTE A LA DYANE

La Dyane 6 (3 CV) vient épauler la
Dyane bien connue qui, du coup prend le
nom de Dyane 4 (2 CV).

Ce nouveau modele est surtout nou-
veau par son moteur et sa boite de vi-
tesses, l'un et l'autre issus de I'Ami 6.

Rappelons que ce moteur qui dévelop-
pait en 1961 22 ch en dévelop-
pe 28 actuellement (SAE). Cylindree 602
c¢m3. Vitesse de la Dyane 6: 110 km/
heure. Il est a noter qu'a puissance équi-
valente, la Dyane 6 devrait avoir de
meilleures accélérations et une meilleure
tenue en coéte que I'Ami 6 puisque son
poids est inférieur (70 kg pour les ber-
lines luxe et 85 km pour la berline
confort par rapport au break). Cet écart
de poids correspond en quelque sorte
a un passager en plus ou en moins.

En dehors de l'ensemble moteur-boite,
la Dyane 6 « Confort» présente les ca-
ractéristiques suivantes : Joints homoci-
nétiques. Equipement 12 volts avec alter-
nateur. Roue de secours sous capot.
Banquette avant réglable en marche. Ex-
térieurement. la Dyane 6 se reconnait a
un signe distinctif: un «D 6» placé
en bas et a droite du hayon arriére.

Prix. Dyane 6: 6450 F. — modeéle
confort : 6830 F. Embrayage centrifuge
en supplément. |l existe maintenant 8
modeles de Dyane 4 et 6.

Par contre, la 2 CV (qui s'appelle main-
tenant A Z L) n'existe plus qu'en deux
versions. Be-line embrayage classique :
prix 5394 F. — Avec embrayage cen-
trifuge : 5493 F (T.V.A. comprise).



UNE SEMAINE EN GRANDE-BRETAGNE

Durant les cing jours ouvrables de ce séjour, nous avons
pu visiter une fonderie (Ford), une usine (Rolls-Royce) et
un Centre de recherches (Lucas). Le séjour et les visites ont
été organisés par la « Society of Motor Manufacturers and
Traders », ou, plus simplement la S.M.M.T., que nous tenons
a remercier ici. :

FORD « ENGLAND »

Cette Société implantée depuis fort longtemps en Grande-
Bretagne, possédz actuellement 18 wusines qui produisent
3000 véhicules par jour avec 60000 ouvriers et employés.
La visite de la fonderie a été des plus intéressante, mais
il nous a fallu voir beaucoup de choses en trop peu de
temps.

Les phares de cette Ford anglaise (a droite) photographiés
dans la cour de la fonderie Ford ne sont pas sans rappeler
ceux de l’ancienne Renault 10 (4 gauche)

Ceci représente le dossier d'un siéege avant de Rolls-royce.
On voit que les agrafes de bureau sont largement utilisées
pour l'assemblage des éléments de Dbois

(Photo RTA)

Voici la boite automatique (Hydra-Matic) d’origine améri-

caine de la Rolls-Royce « Silver Shadow ». La fiéche montre

le trou dans lequel on peut visser un levier (livré avec l'ou-

tillage) en cas de défaillance de la commande électrique de

sélection de gammes. Ainsi cette sélection peut étre assurée
manuellement

(Photo RTA)

L'impression générale en ce qui concerne les piéces de
fonderie est leur trés grande variété car il n'y a pas que
des piéces Ford qui y sont fabriquées... Sur le plan ouvrier
on ne peut pas dire qu'il s'agisse de travaux de tout
repos, mais la mécanisation, trés poussée, a beaucoup amé-
lioré la sécurité et, surtout, a réduit considérablement les
efforts physiques. Toutes les fonderies actuelles ne peu-
vent pas en dire autant.

ROLLS-ROYCE

Cela n'est pas, du tout, ce que je croyais. Il s'agit, en fait,
de vastes ateliers dans lesquels il régne une sorte d'orga-
nisation spéciale, qui n'est pas perceptible du premier abord.

Les postes de montage, trés mélangés, sont, sans doute,
a la base de cette impression. De toutes maniéres si |'on
désire conserver une pieuse image du prestige Rolls-Royce,
il vaut mieux ne pas examiner de prés une coque nue,
avant peinture, de « Silver Shadow » (le dernier modéle de
la Marque). Seul, a nos yeux, l'atelier de sellerie a garde
un caractere artisanal avec un personnel 4gé genre « maitre-
ouvrier » qui semble aimer le travail bien fini, cela fait
chaud au cceur.

Heureusement, il reste encore une «vraie» Rolls, la
Phantom V, car les autres modéles d'origine « Silver Sha-
dow » nous font penser qu'il y a, décidément, de moins
en moins de différences entre une voiture de grande répu-
tation et une bonne voiture de série.

LUCAS

Encore une visite rapide, cette fois il s'agit du Centre de
recherches du groupe Lucas (rappelons que ce groupe occupe
23000 personnes). Le Centre de de recherches se situe aux
environs de Birmingham. Des chercheurs, au nombre de 220,
y sont occupés dans sept sections ayant trait a la chimie,
a I'électronique, aux semi-conducteurs, & la mécaniquz et,
bien entendu, aux procédés de fabrication, en général. Pré-
cisons que c'est la premiére fois que la Presse était invitée
a pénétrer dans le centre.
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» Studia PIT 4224

SIC EQUIPE LA 1** MONTE DE TOUS LES CONSTRUCTEURS FRANCAIS AVEC
LA GAMME LA PLUS ETENDUE DES MATERIAUX DE FROTTEMENT ET DE
TYPES DE COUSSINETS.

ONZE AU PLOMB ALUMINIUM-ETAIN METAUX BLANCS ALUMINIUM
TAL COUSSINETS BANDES RONDELLES FLASQUES BAGUES CUPRO ¥
B ALUMINIUM-ETAIN METAUX BLANCS ALUMINIUM MASSIF D,U, D
(S BANDES RONDELLES FLASQUES BAGUES CUPRO PLLOMB BRONZE
M-ETAIN METAUX BLANCS ALUMINIUM MASSIF D,U, D, X, TRI ME’
JNDELLES FLASQUES BAGUES CUPRO PLOMB BRONZE AU PLOMB ¢
AUX BLANCS ALUMINIUM MASSIF D,U, D, X, TRI METAL COUSSINE"
NDELLES BAGUES CUPRO PLOMB BRONZE AU PLOMB ALUMINIUM-
ALUMINIUM MASSIF D .U, D . X, TRI METAL COUSSINETS BANDES RC
5 CUPRO PLOMB BRONZE AU PLOMB ALUMINIUM-ETAIN METAUX I
FD.U. D X, TRI METAL COUSSINETS BANDES RONDELLES FLAS Q1

SOCIETE INDUSTRIELLE DES COUSSINETS

. 56 rue Chaptal LEVALLOIS-PERRET (92) Teél; 270.08-60 BP180
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SKODA

Une berline 4 portes, 5 places, 6 chevaux fiscaux pour
6.490 francs T.T.C. telle est la performance réalisée avec la
Skoda Tourisme.

Techniquement semblable a la 1000 MB du Salon 67 dont
nous vous rappelons ci-dessous les caractéristiques, la Skoda
Tourisme bénéficie d'un prix inférieur de 500 francs (prix de
la 1000 MB 1967 : 6.990 francs).

— Cylindrée : 988 cm3 (6 CV);

— alésage X course : 68 X 68 mm ;

— puissance maxi: 48 ch (SAE) a 4.750 tr/mn;

— couple maxi : 7,5 m/kg a 3.000 tr/mn ;

— vitesse maxi: 130 km/h;

— boite de vitesses a 4 rapports synchronisés ;

— roues indépendantes, ressorts hélicoidaux et amortisseurs
télescopiques a double effet;

— siéges (couchettes) avant séparés ;

— dimensions : long. 4,17, larg. 1,62 et haut. 1,39 m; empat-

tement 2,40, voies AV et AR 1,28 m;

— rayon de braquage: 5,40 m.

L'importateur de la Skoda Tourisme, les Ets Jacques Poch
a Neuilly-sur-Seine, compte en faire une voiture de grande
diffusion, ses principaux atouts étant sa robustesse et son
prix extrémement compétitif de 6.490 francs T.T.C.

Une affaire intéressante : la Skoda Tourisme, modéle 1968

LA GAMME DAF S’AGRANDIT

On ne peut pas dire de ce constructeur qu'il est cachot-
tier. En effet, de temps a autre, lors de la présentation
d'un nouveau modéle par exemple, il annonce que «cela
n'est pas fini» et que, par la suite, un modéle plus puis-
sant viendra s'ajouter a la gamme du moment.

Voici, d'ailleurs, ce qu'il a déclaré dernierement a la
Presse spécialisée : « Poursuivant |'élargissement de sa gamme,
conformément au programme établi, DAF procéde main-
tenant au lancement sur le marché d'un nouveau type de
voiture, baptisée DAF 55, qui consacre les débuts de la
marque dans la classe dite «intermédiaire ». Ceci laisse clai-
rement entendre que DAF n’entend pas en rester la dans
« |'escalade a la puissance ».

La nouvelle DAF conserve la carrosserie du modéle « 44 » ;
seule, la calandre a été redessinée (partie inférieure en
plastique). Le moteur est un Renault (emprunté a la «8
Major» ou a la «10»); il est disposé a l'avant et entraine
les roues arriére par l'intermédiaire d'un « Variomatic » iden-
tique & celui de la « 44 », ce dernier ayant été calculé —
a lI'époque — en conséquence.

Voici quelques performances réalisées avec ce moteur de
50 ch: 50 km/h en 5 secondes, 0 a 80 km/h en 12 secondes -
Vitesse de pointe: 136 km/h - Consommation de 7,5 | 4 9 |
aux 100 km.

Signalons que, pour la premiere fois, DAF utilise un moteur
a 4 cylindres et a refroidissement par eau pour ses voi-
tures de tourisme. (Toutefois, le circuit d'eau dit «scellé »

Le visage sympathique de la DAF 55. On regrette I’absence

de butoirs de pare-chocs caoutchoutés sur un véhicule appelé

a circuler et a stationner en ville. (Un accessoiriste s’en
occupera surement.)

Ce moteur « DAF » est en réalité un Renault ; peut-étre sera-

t-il, un jour_  construit en Hollande. Nous ne pouvons que

féliciter DAF pour son choix. Le «mariage» est excellent,
aussi bien en ville que sur route.

— 139 —



THIVILLIER Paris C6

SEUL LE VALVE SEAL PERFECT CIRCLE PERMET D’

ELIMINER LES

RETOMBEES D'HUILE ENTRE LE GUIDE ET LA TIGE DE SOUPAPE

PERFECT CIRCLE

Exigez de <o:m *oc:,._mmmcﬂ les Valve Seals _umm_umo.ﬁ CIRCLE distribués en mc.‘ovm
_om_. FLOQUET _<_OZO_uOrm : _ S o




Un joli petit break : le DAF 44. Ce sont des considérations
de rigidité latérale qui ont décidé son constructeur a
conserver une jupe arriére verticale

n'‘a pas été retenu et, a notre avis, c'est la une décision
pleine de sagesse.)

Par ailleurs, DAF présente une nouvelle version de carros-
serie pour la DAF «44»; il s'agit d'un break de faible
encombrement (longueur totale 3,85 m) pesant 785 kg a vide
et 1120 kg a pleine charge. La banquette arriere relevable
peut accueillir 2 & 3 passagers.

OPEL « OLYMPIA » 1968

C'est en 1935 que la marque allemande OPEL (rattachée
a la General Motors depuis 1929) présenta |I'Olympia.

C'était un véhicule de catégorie moyenne (9 CV, 1488 cm3,
26 ch effectifs) doté d'une carrosserie tout acier dont
Renault s'inspira beaucoup pour sa «Juvaquatre ».

Le modele 1968 reste un véhicule moyen a tous les points

de vue. Il se situe, tout naturellement, entre la Kadett et la
Rekord. Sa finition soignée et son équipement complet font,
toutefois, que ce modéle « est a la Kadett ce que la

Commodore est a la Rekord ».

Voici quelques exemples de la qualit¢ de cet équipe-
ment : Dossiers des siéges avant inclinables, feux de recul,
moquette a l'avant et a l|'arriére, quatre accoudoirs, poi-
gnées de maintien, boite a gants éclairée fermant a clé,
porte-manteaux, montre électrique, etc. Freins assistés a
double circuit, colonne de direction rétractable au choc.

Les modéles importés en France sont: la berline 4 portes
avec moteur 1100 ou 1700 cm3, le coach 2 portes avec
I'un ou l'autre de ces moteurs ou le coupé doté exclusi-
vement d'un moteur de 1700 cm3.

La calandre de I’Opel Olympia déborde sur les ailes avant

Les performances annoncées sont pour la vitesse de pointe :
140 km/h avec le moteur 1100 cm3 et 153 km/h avec le
moteur 1700 cm3. Le «400 métres » départ arrété nécessite,
respectivement, 20 secondes et 19 secondes 8.

Bien entendu, cette nouvelle voiture est inscrite au pro-
gramme des futures Etudes de la R.T.A.

LES FORD « ESCORT »

Aprés 8 ans de production et 1300000 exemplaires fabri-
qués (dont 30000 vendus en France) la Ford « Anglia» a été
retirée du programme. La Ford «Escort» lui succéde.

Il s'agit d'un véhicule (carrossé, pour le moment, en «2
portes ») visant a la fois I'économie a l'achat et a I'entretien.
(Prix du tarif 6950 francs pour le modéle de base avec freins
a tambours).

Les modeéles réservés a la France seront choisis dans
les versions « 1100 de luxe » (7575 francs + 250 si option
freins & disque) et « 1300 GT » (8 980 francs) (autres modéles
sur demande).

Voici quelques caractéristiques techniques de ces modéles :

Moteurs :

Cylindrée .............. 1098 cm3 1298 cm3
Alésage) ciantihiisasas 81 mm 81 mm
Ol e RN S 53 mm 63 mm
Puissance fiscale ...... 6 CV 7 CV
Puissance SAE ........ 54 ch 75 ch

a 5500 tr/mn a 5400 tr/mn

Embrayage : a diaphragme, diameétres 16,5 et 19,1 cm.
Boite de vitesses: 4 rapports tous synchronisés.
Pont arriére : hypoide classique.

Voici la Ford «Escort» 1300 GT. La 1100, dispose d’une car-
rosserie identique si l'on excepte les projecteurs qui sont
ronds sur la 1100
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TECHNIQUES
L'EXPERTISE AUTOMOBILE

| p

Vous y trouverez :

® Par zones de choc (modeéle déposé),
prix des piéces pouvant étre touchées,
avec leur numéro d'origine et leur
désignation. Tous les dessins « éclatés »

e Les temps de réparations de toutes

origines : Constructeur - Experts - et
Syndicats Professionnels.
Ainsi, vous aurez en main, tous les
éléments nécessaires pour votre fac-
turation, aussi bien sur le plan méca-
nique que carrosserie et peinture.

ETAIl - 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE

BULLETIN D'ABONNEMENT
A.'I'.E.A.J

NOM
Adresse

déclare souscrire un abonnement d'un an & ASSURANCES et TECHNIQUES
D chéque postal D cheque bancaire D mandat lettre

A détacher et & nous expédier accompagné de votre versement a
ETAl, 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE-SUR-SEINE

ATTENTION - Toujours joindre votre réglement a la'commande No C.C.P. 53-90-18 PARIS

6 N° par an 95,00 F

R
T

2 =

Vous y trouverez :

e L'étude technique et pratique d'un véhi-
cule, avec réglages - mise au point -
conseils pour démontage et remontage.

Le tout abondamment illustré de dessins
« éclatés » présentant les organes du
véhicule, piéce par piéce, dans ['ordre
d’assemblage avec les numéros d’ori-
gine Constructeur. Prix des piéces de
mécanique.

ETAI - 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE

8 9
T BULLETIN D'ABONNEMENT
TECHNIQUE
autormolbile 11 N° & paraitre 90,00 F
NOM
Adresse

déclare souscrire un abonnement d'un an a la REVUE TECHNIQUE AUTOMOBILE
D chéque postal D cheque bancalre D mandat lettre

* A détacher et a nous expédier accompagné de votre versement a
ETAI, 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE-SUR-SEINE

ATTENTION - Toujours joindre votre réglement a la commande No C.C.P. 53-90-18 PARIS

e >

Vous y trouverez :

® L’étude détaillée (avec Conseils Prati-
ques illustrés) d’'un moteur DIESEL ou
d’un véhicule complet.

® Tout sur I'injection, le calage des pom-
pes, les injecteurs, les réglages divers,
etc...

® Plusieurs fiches techniques perforées
détachables, destinées a compléter la
documentation des Tomes Il et Il « Mo-
teurs Diesel ».

ETAI - 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE

REVUE BULLETIN D’ABONNENMENT
TECENIQUIE
diesel 6 N par an 60,00 F
NOM
Adresse.

déclare souscrire un abonnement d’'un an & la REVUE TECHNIQUE DIESEL
D chéque postal D chéque bancalre D mandat lettre

A détacher et a nous expédier accompagné de votre versement a
ETAl, 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE-SUR-SEINE

ATTENTION - Toujours joindre votre réglement a la commande No C.C.P. 53-90-18 PARIS

Vous y trouverez :

® Cotes principales du soubassement.

® Bancs de contréle et de redressage de
coques.

® Eclatés des différents éléments avec
numéros d’origine.

‘® Conseils et tours de main pour le rem-
placement, le redressage, le soudage, le
pongage, la peinture, etc...

ETAI - 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE

REVDE BULLETIN D’ABONNEMENT

TECHBINIQWIS
carrosserie 4 N° par an 40,00 F

NOM
Adresse

déclare souscrire un abonnement d'un an a la REVUE TECHNIQUE CARROSSERIE
D chéque postal D cheque bancaire D mandat lettre

A détacher et a nous expédier accompagné de votre versement a
ETAI, 22, rue de la Saussiére, 92-BOULOGNE-SUR-SEINE

ATTENTION - Toujours joindre votre réglement a la commande No C.C.P. 53-80-18 PARIS
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Liste des Etudes disponibles (mars 1968)

ATEA SIMCA 1300/1500 Berlines et Breaks
PEUGEOT 404 Berlines et Dérivés
CITROEN DS ET ID Berlines
RENAULT 4 Berlines et Limousines
SIMCA 1000 Berlines

OPEL KADETT Berlines

CITROEN 2 CV Berlines et Limousines
RENAULT 8 et 10 Berlines

RENAULT Dauphine - PANHARD 24 - PEUGEOT 403

22,
92 - Boulogne - s. - Seine
No C.C.P. 53-90-18 Paris

rue de la Saussiére

Prix du Numéro : 25 F

ATTENTION
Toujours joindre votre
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réglement a la commande

Années Années
FORD R

RTA ALFA-ROMEO Taunus 12 MP6 - 15 M - RENAULT
[ Giulia (tous modéles) ...... 62-67 15 DTS - i« coms o simanton iai 67-68 4 CV (moteur arriére) ....
(Mécanique) AUTOBIANCHI Taunus 17-20 MP 5 moteur Dauphine Ondine Gordini
Primula tous moddles ...... 65-68 4 cylindres en V ........ 64-67 Floride ....c.ceccsvouesusss
T [N'II')ENORt I, R8 etbFiloride tS - Caravelle
de la Saussiére i ous moteurs 4 et 6 cyl. ....| 61-67 (et boite Automatic) ......
22, rue de S Mini el Cooper: .. s & crvss 61-66 OPEL R8 Major - Caravelle 1100 ..
92 - Boulogne - s. - Seine CITROEN Rekord tous modéles ........ 63-67 Renault 4 (4 et 5 CV) ......
] ! 3 CV Berline, Break et AK .. | 61-67 Kadett types A et B ........ 62-67 Renault 16 .oc. vus corradi
No C.C.P. 53-90-18 Paris 2 CV Berline et Fourgonnette| 50-68 Kapitin A - Admiral A ....| 64-68 10 Major _ Caravelle 1100 S
BSIIOLT CM3 o o 55-66 || PANHARD 8 Gordini 1100-1300 ..........

]I)DS 1199 %frllgg et Break ....| 57-65 Dyna - P E B Ul e 54-65 || SIMCA
; A - , 21 Berline et PEUGEOT Aronde P60 - Flash - Rush ..
Prix du Numéro : 15 Break ID 21 F et 19 FA ..| 66-67 403 - 7 et 8 CV. Tous mode- Beaulieu - Chambord - Prési-
ID 19 B ...oovviiiiiiinnn 1967 les (sauf Diesel) .......... 55-66 dence - Marly ...coocoonss
FIAT 404 - Tous modeles (carbu. 1000 et 900 Berline et Coupé
ATTENTION 500 et 500 D (sauf Jardiniére)| 57-66 et injection sauf Diegel) ..| 61-66 1300 = 1301 .. copalienaande
1300-1500, Neckar 1500 TS ..| 63-65 204 Berline et Break, Coupé 1500 = 150L  olvn s vvnima vl
Toujours joindre votre 1248 toustmodelesiiiived it 66-68 CabTinlel, .. s gt s 65-67 || VOLKSWAGEN
404 Diesel (moteur Indenor)| 63-67 1200-1300 et Karmann-Ghia| 61§

réglement a la commande

Pour toute étude ne figurant pas dans

¢« Service Archives ».

le tableau ci-dessus, si vous étes abonné, vous pouvez consulter par écrit notre

BEDFORD 7 D || FORD RENAULT
RT" ® Camions séries T) et TK ..{| 8 D || ® Moteurs 4 et 6 cyl. : 590 et ® Camions Super Galion et
BERLIET GRS IS coranaiof oBanaddoan 18 D GOBIBLES" fllusraece e »rieivn ATl 20
(Diesel) e GAK 5 moteur 410 ........ 4 D || ® Moteurs 4 et 6 cyl. série2700| 25 D || ® Tract. Agric. Super 5 D type
® g%_ﬁ BDA\AS STLCS Mg e 1 B INDENOR R 7054 et dérivés ........ 240‘
- e STRADAIR types 05.10.20. 23 ® Moteurs Indenor 4 et 6 cyl.| Rééd. || SAVIEM
22, rue de la Saussiere e Camions & moteurs MDX... M| 29 D |l | evi AND 4 ® Moteurs 4 et 6 cyl. 4.120 et ‘
92 - Boulogne- s. - Seine BUGATTI ® Moteurs E 0.370 - E 0.400 8D 124 V - 6130 V et H ...... 90
: ® Moteur 102 V' .....-::c::00 3 D P ) . i ® S 5 Moteur 591-02 ........ !
No C.C.P. 53-90-18 Paris MAN e
BMC Chéssis S7etS 8 ........ 13D
®4ct6oyl 38-51-571] 20D ® Moteurs 2146 HM 3 F et 4 F| 21 D || @ Moteur MAN (Saviem JM 200 |
Prix du Numéro : 15 CITROEN a ; ; MERCEDES et 240) isich i s - v vre e 21[)"
o Série P.D. 600, 700, 800 ....| 27 D || ® Moteur 621 (190 D - db - dc)| 15 D [| ® Camion IM 170 ............ %0
DEUTZ oM SOMECA . |
ATTENTION ® Moteurs 514 et 614 ........ 12 D || ® Camions Tigrotto-Leoncino.. ® Tracteurs 40 et 55 ........ 60
. . ® Tract. Agric. D 252 - D 30 S Cerblatto - Lupetto ........ 17 D |} uNIC ‘
Iguiours: joliidre. votrb D 40.L, Moteurs F ou AL 612- PERKINS e Moteurs 4 et 6 cyl. MZ (en
réglement a la commande T2 e oot s o e o s 28 D || ® Moteur 6-354 ......cuneuees 2D lIgne) o, sadm s eatasatiay 10!
DIESELAIR ® Moteurs 346 cyl. .......... 5D || ® Moteur V 8 MZ 62
® 100 Agrom, mot. 2, 3, 4, 6¢yl.| 14 D || ® Moteur 4236 .............. 16 D Chassis lzoard vi.ovoue: o

OO s

RTc¢c BMC PANHARD
L I o e P P e 20 C B 24 CTret PEM vt sin s fass Gt e 12C
(Carrosserie) CITROEN ‘
O IBONBrEak: (s s vt e et 4 5 6 & Y 17 C RENAULT
i FIAT O Renaultids ., et s SR s ey 4 C
B s it payssione T K e ST BT S Rl 16 C || ® Renault 8 et Major ..nvvivminiininniiin 5
92 - Boulogne - s. - Selne N1 0010t s e o e 19 C ® Renault Floride et Caravelle ............. 1; 8
a0. F v OF R EEN e e SRS e e bre b e i
No: C.C.P. 53-90-18 Parls OO'II:"aDunus e Y e e 18 C ® Renault « Estafette» ..................... 8 C
: 4 & OPEL
Prix du Numéro : 15 F @-Kadatt plmsl. ot el B ST R SO 10 C SIMCA
OB ERKOTC N i e e Ll i 15 C O 10007 5k e e S S e sy 6 C
PEUGEOT I g o L 7€
ATTENTION O 408 i i ¢ 58 s e e 5 e b A 9C
: xx T e e Bl S 14 C VOLKSWAGEN
Toujours joindre votre T i e e h 3.C ® 1200-1300-1500 « Coccinelle » .......... 21 C
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Suspension :
riere.

Direction a crémaillére : Rayon braquage 4,40 m.

Freins : a double circuit.
4 tambours sur la 1100.
2 disques et 2 tambours sur la 1300.

(en option sur la 1100 pour les disques).
Pneus : Tubeless & carcasse radiale 155 x 12.
12 volts. Battcrie de 50 Ah.

Equipement électrique :
Poids - 1100: 744 kg - 1300: 778 kg.
Dimensions :

NOUVEAU PROGRES
DANS LA FABRICATION
DES VITRAGES PLATS

La Société Pilkington a fait connaitre
derniérement un nouveau procédé de fa-
brication du verre, procédé qui permet
la fabrication économique des trés gran-
des séries de vitrages.

A titre indicatif, une chaine de fabri-
cation qui, jusqu'a présent pour une
production  économique, devait sortir

Ressorts hélicoidaux a l'avant, a lames a l'ar-

longueur 3,98 m - largeur 1,57 m - hauteur 1,34
m - empattement 2,40 m - Voies : AV 1,25 m, AR 1,27 m.

Performances 1100 1300 GT
Vitesse maxi i nioases 130 km/h 150 km/h
De 0 a 100 km/h ...... 2195 185
Consommation
(aux 100 km) .... 8 asgbsl 9a95l

« Cortina Lotus »

185 km/h.

2250 km de verre par an (ruban d'une
largeur de 3,30 metres) peut maintenant
produire, a un prix de revient des plus
intéressants, des verres spéciaux teintés
par exemple sur des longueurs de 1,6 km
seulement.

Grace au nouveau procédé, de nom-

breuses permutations de transmission de
chaleur et de lumiére et de propriétés es-
thétiques peuvent s’obtenir par la simple
manceuvre d'un commutateur. Le cerveau
du systéme est un
chimique qui

dispositif électro-

enfonce des ions métalli-

Une coupe schématique du procédé «float» Les matiéres premiéres amenées dans
le four de régénération chauffé au mazout (1) et le verre en fusion flotte a Iy
surface de I’étain fondu du bain float (2). C’est pendant cette phase que le verre
subit la modification de surface — dans la zone marquée d’une croix — avant de
passer au magasin automatique pour tronconnage (3), inspection et expédition

Avant Pinvention de la modification de surface, une chaine « float» produisait une

bande de 330 cm de large et de 2400 km de long par an et pour une période maxi-

male de 5 ans. Maintenant il est possible de produire économiquement des verres
spéciaux en des longueurs aussi réduites de 1,6 km
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Un modeéle spécial «Escort Lotus » est équipé du moteur
de 1558 cm3 double ACT - 115 ch a 6000
tr/mn. Suspension surbaissée et renforcée. Vitesse maximale :

ques dans le verre a une profondeur
et a une intensité confrolées pendant
que la bande avance.

Autrefois, le verre plan était produit

par écrasement de la pate de verre chau-
de entre les rouleaux d'une sorte de
laminoir ; il fallait ensuite polir le verre
pour obtenir une surface satisfaisante.
En 1952, la double polisseuse Pilking-
ton était |'appareil le plus efficace de
I'industrie pour la production de verre
a glaces lisse, mais elle présentait des
désavantages sérieux. Elle mesurait plus
de 330 meétres de long — presque un
tiers plus long que le paquebot « Queen
Elizabeth »; les immobilisations néces-
saires pour le polissage étaient trés éle-
vées, et le procédé était moins efficace
et demandait davantage de main-d'ceuvre.
Le gaspillage de verre de bonne qua-

lité était, lui aussi, élevé; il se montait
a 20 9 pendant les opérations de po-
lissage.

A présent, le polissage est remplacé
par la flottaison de la bande continue de
verre fondu sur un bain d'étain en fu-
sion, ou elle épouse la surface parfai-
tement plate du métal.

UNE NOUVELLE POMPE
A ESSENCE ELECTRIQUE

Les pompes a essence électriques ne
sont guére nouvelles, en fait il en existe
depuis des dizaines d’années.

Cependant des progrés
viennent d'étre réalisés par
« Autoflux » pour son modéle
Up ».
talement

intéressants
la marque
« Speed-

Cette pompe réalisée presque to-
en polyamide

« Technyl » est
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Est-ce que votre clé a molette baille aussi ?

C’EST fatigant d’avoir une clé a
molette qui baille des qu’elle
travaille, une clé a molette qui s’ou-
vre a chaque serrage. Et c’est dan-
gereux aussi car la clé dérape sur
I’écrou. Il vaut mieux utiliser la clé
113 FACOM, la seule clé a molctte
a ouverture indéréglable.

La 113 Facom est la seule clé équi-
pée d’une molette montée sur billes
(breveté), ce qui lui assure un rat-
trapage de jeu automatique. Une
fois réglée, la clé a molette Facom

se comporte comme une clé a ouver-
ture fixe.

Mais ce n’est pas tout! Griace au
rattrapage de jeu les dents du bec
mobile engrénent a fond sur la mo-
lette. Plus de cisaillage des dents. Et

.d’un coup de pouce la molette dé-

gage le bec mobile pour un démon-
tage facile de la clé: plus de vis
qui se¢ perd, plus de molette qui
tombe ; elle ne quitte pas le corps
de la clé.

Pour travailler mieux, plus vite et
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plus tranquillement, choisissez une
clé a molette de professionnel : la
113 Facom !

clé a molette 113
en acier vanachrome forgé a chaud

S FRACOM

Points de vente dans toute la France.



produite par Ics usines lyonnaises « Mar-
tin Moulet» (la seule firme frangaise a
produire — depuis trés longtemps déja

des pompes électriques pour moteurs
d'automobiles ou d’avions.
L'utilisation rationnelle d'unz matiére

plastique a permis de réduire dans de
fortes proportions le prix et le volume.
Un gain de poids appréciable est égale-
ment a signaler mais c'est la un avan-
tage secondaire pour un organe qui, de
toutes maniéres n'est jamais trés lourd.

On voit d'aprés le schéma ci-joint que
I'« Autoflux Speed-Up » se compose d'un

corps de pompe (1) en plastique, dans
lequel peut se déplacer un piston élas-
tique étanche (2) qui a la forms d'un
soufflet. A l'intérieur de ce soufflet, et
au centre du piston sont fixées une tige
centrale (3) et une masse métallique (4).
Nous trouvons ensuite en allant vers la
droite un électro-aimant (5) en acier doux
avec son enroulement, et dans la derniére
cage un rupteur a basculement (6) avec
un condensateur (invisible sur la coupe)
destiné a absorber les étincelles qui
pourraient jaillir entre les contacts
du rupteur. Un ressort en acier inox (7)

Fil de raccordement électrique

a pour mission de repousser le piston
vers la gauche. (La pompe, en effet,
fonctionne horizontalement.)

Le fonctionnement de la pompe est
aisé a comprendre. Des que le contact
est mis, le courant arrive dans I'élec-
tro-aimant (5) qui attire la masse métal-
lique (4). Le piston (2) se déplace alors
vers la droite et la dépression créée par
ce mouvement aspire |'essence aprés que
se soit ouvert le clapet d'admission. En
méme temps, la tige centrale (3) agit sur
le basculeur et ouvre les vis patinées.
Le courant est donc coupé et le ressort
(7) qui avait été comprimé par l'attrac-
tion de [|'électro-aimant se détend et
repousse le piston vers la gauche, re-

foulant l'essence vers le carburateur par

le clapet de sortie.
Quand le piston est a fond de course,

A
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la tige centrale qui s'est, elle aussi,
déplacée dans le méme sens, améne le
basculeur a refermer les vis platinézs,
c'est-a-dire a rétablir le contact et le
cycle recommence: la pompe bat nor-
malement.

Le niveau étant atteint dans la cuve
du carburateur, le piston reste comprimé
et la pompe s'arréte pour repartir seu-
lement lorsque le débit du carburateur
I'exigera, au ralenti ou a pleine puis-
sance selon les exigences du moteur.

Le branchement électrique est simple :
I'un des fils va & la borne positive de
la bobine, l'autre & la masse. L'entre-
tien est nul, enfin, la consommation en
courant électrique est négligeable (0,5
ampere) et c'est la un autre des aspects
intéressants de cette nouvelle pompe
électrique.

L’ANTIVOL CAVITH

Les projets de remaniement du Code de la Route sont
aujourd'hui fixés et si certains textes ont subi des modi-
fications profondes il apparait que, d'une fagon générale,
l'accent est mis sur la sécurité. Sécurité dynamique qui
concerne |'utilisation de la voiture en mouvement, mais aussi
sécurité statique intéressant le véhicule a Il'arrét. C'est dans
cet esprit qu'il convient de considérer I'obligation faite aux
Constructeurs d’'équiper leurs modéles de dispositifs antivol...
aucune précision n'étant donnée quant a la fagon d'assurer

cette sauvegarde désormais imposée de la propriété indi-
viduelle.
Déja, divers modéles sont proposés qui font intervenir

une coupure quasi inviolable du systéeme d'allumage moteur
ou un blocage de la direction. Aujourd’hui une formule
nouvelle est offerte, assurant I'immobilisation totale de tou-
tes les Citroén DS 19 ou 21 dotées d'un accouplement hydrau-
ligue moteur-boite. Ces voitures comportent une commande
manuelle de désaccouplement permanent par bouton pous-
soir encastré sous le volant et autorisant le dégommage
du moteur ou sa mise en route a la manivelle.

Il nous parait utile de rappeler le fonctionnement de cette
commande manuelle. Précisons, tout d'abord que, sur ces
voitures, le servo-cylindre de débrayage reste alimenté en
pression pendant le ralenti, au moment du passage des
vitesses (quel que soit le régime moteur) et, a l'arrét.

L'embrayage est alors en position «débrayée». Il n'y a
que lorsque toute la pression du circuit d'alimentation est
tombée (aprés un arrét prolongé, par exemple) que l'em-
brayage peut se trouver en position «embrayé» (ce qui
évite la fatigue des ressorts).

La solution proposée par CAVITH est a la fois fort
simple et trés astucieuse puisqu'elle consiste, aprés désac-
couplement, & interdire l'accés au bouton de commande.

Ceci est obtenu grace a un dispositif a double verrouillage
a clé. Le bloc-serrure entiérement chromé, de belle présen-
tation, est d'une solidité remarquable.

Le boc anti-vol « Cavith» déposé. On remarque le double
verrouillage particulierement robuste. La  présentation
générale, entiérement chromée, est impeccable

(Photo RTA)
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Mise en place du verrou anti-vol « Cavith» sur DS a boite
de vitesses 2 commande hydraulique. Le bloc anti-vol en place
rend impossible accés a la commande manuelle de débrayage

(Photo RTA)

C'est l'ensemble de ce bloc que l'on met en place ou
que I'on retire pour autoriser ou interdire I'acces a la commande
manuelle d'embrayage. (Ce qui supprime toute main-d'ceuvre
de pose.)

Solution simple et nouvelle, mais aussi solution trés effi-
cace puisqu'elle interdit le débrayage, I'embrayage et I'en-
gagement des vitesses.

L'antivol Cavith est
E.F.GE. - Prix de vente:

distribué exclusivement par la Sté

49 francs.

LA MESURE DU DANGER

On lit couramment que les autoroutes sont moins dange-
reuses que les routes nationales. Cela parait tellement évi-
dent qu'il semble inutile d'avoir besoin de le préciser. Par
contre, ce qui est moins évident c'est lorsque le démons-
trateur parle du nombre d'accidents par «kilométre de par-
cours ».

Bien sOr, nous sommes d'accord avec ce calcul, mais
seulement pour sa partie «théorique». Dans la pratique,
lorsqu'il y a collision sur autoroute «ca fait beaucoup de
voitures enchevétrées et, souvent, c¢a fait mal ».

Cette fagon de présenter la chose me fait penser aux
publicités des compagnies aériennes qui disent « qu'au
kilométre parcouru», l'avion est moins dangereux que le
train et bien moins que l'auto. « Au kilométre parcouru »,
c'est sQrement vrai, mais «a |'heure de parcours» cela ne
I'est pas.

Sinon, je connais un engin qui «au kilométre parcouru »
est encore beaucoup moins dangereux que l'avion. Toutefois,
il se trouve que bien peu de statisticiens et bien peu de
publicitaires voudraient ['utiliser... c'est la fusée spatiale...

Croyez-moi, «a la distance parcourue », c'est de tout repos
et pourtant...

Vraiment, les chiffres ne sont pas toujours trés sérieux !

R.B.

CONNAITRE SA « MOYENNE »
OU SA CONSOMMATION, SANS CALCULS...

C'est facile, grace a I'utilisation de deux petites régles
a calcul circulaires, |égéres, peu encombrantes et faciles 3
utiliser :

Calculateur

de moyenne horaire

— Pour le disque indiquant les « moyennes », placer le nom-

bre de
résultat

km parcourus en
est indiqué par la fleche.

face du temps réalisé, le

— Pour le disque indiquant la consommation d'essence, pla-
cer le nombre de km parcourus en face du nombre de
litres consommés, la fléche indique le résultat.

Prix d'un disque: 2,50 francs.
Vente en gros: Sté Prodjet, Paris.

PETITES ANNONCES
le mm : 3,50 F

La Revue Technique Auto-
mobile recherche pour ses Ser-
vices Techniques et de Rédac-
tion un collaborateur parfaite-
ment au courant de la techni-
que automobile : mécanique -
carrosserie - électricité (ou
connaissant bien une seule de
ces spécialités).

Conviendrait a praticien
ayant exercé emploi de Chef
d’Atelier, de garage ou ayant
travaillé dans le Service
« Aprés-Vente » d’un construc-
teur ou ayant été Expert en
Automobiles.

Emploi stable,
confiance.

Ne pas se présenter, écrire
avec références, a la R.T.A.,
22, rue de la Saussiére, 92 -
Boulogne.

poste de

A vendre a collectionneur
Delage DI 12 de 1937, limousine
7 places face route. Boite Cotal.
Etat de marche, peinture 2
tons, neuve, garnissages refaits
comme a l'origine, Trés belle
présentation générale. Photos
et détails sur demande. Prix :
6.500 francs. Téléphoner a
825.21.13 pour rendez-vous.

La R.T.A. recherche une Ci-
troén « Traction Avant » 7 ou
11 CV, carrossée en <« coupé
t6lé », en bon état général.
Faire offre a la R.T.A. sous le
ne 2169-68.
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RECHERCHONS

CHEF CARROSSIER

capable diriger Atelier
Toélerie-Peinture au Four
20 OUVRIERS

Pour établir Devis et discuter
av. Expert Assur. et clientéle.
Ecr. av. C.V. réf. et prétent.
a Ne 3042 Pté THIVILLIER
5, rue Berryer, PARIS (8¢)
qui transmettra.

La R.T.A. recherche, pour une
voiture de collection, un ou
deux pneumatiques, a talon,
en bon état, de 715x115. —
Faire offre a la R.T.A.

Importante Marque automobile
Japonaise recherche

CONCESSIONNAIRES
Pr. créat. réseau en France
Ecr. Ne 3031 PTE THIVILLIER
5, rue Berryer, PARIS (8¢)

: banc d’essai d’in-
jection marque Belcan type
D6, bon état - prix intéres.
sant - faire offre a Service
Diesel sous la référence 5011-67
qui transmettra.

A vendre

La R.T.A. recherche une Sim-
ca 5 découvrable, bon état gé-
néral de carrosserie — Faire
offre a la R.T.A. sous le n°
2168/68.
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1968

N° 11
Un Ouvrage

de colliection

Luxueux volume
de 230 pages 23 < 33

400 PHOTOS
COULEURS

caractéristiques techniques détaillées
® Remarquable présentation des voitures de course.

@ Les courses de Formule | pour le Championnat du Monde 1967,

@ La régle des trois - La lutte en catégorie pour le Championnat des
Constructeurs.

® Le Championnat Européen des Rallyes 1967.

@ La maison Lancia a 60 ans. Son histoire.

® Le probleme de I'énergie motrice de demain : Le Moteur de I'avenir.
44 rapports d’essais des derniers modéles.

Reliure pleine toile - impressions or 52 F 50 FRANCO

Coirat pub. AU 68

| Toutes les voitures du Monde entier (450 modeles) avec leurs

Quelques exemplaires disponibles des numéros 5 a 10 (1962 a 1967)

EXCLUSIVITE LIBRAIRIE AU MANOIR CCP 13.661-98 PARIS
10-12, Rue de Savoie — PARIS VI¢ — Téléphone : 326-60-44

BANCS d'ESSAIS MOHICAN

MOTEUR ASYNCHRONE
TRIPHASE

VARIATEUR de VITESSE
jusqu’a 12000 t' m

STABILITE PARFAITE
GRANDE ROBUSTESSE

5 MODELES :

6-12-24 volts 1500 watts
756' DYNAMOS et ALTERNATEURS
757' DYNAMOS, ALTERNATEURS et DEMARREURS

6-12 volts 500 watts
763 =~ DYNAMOS et ALTERNATEURS

CATALOGUE FRANCO SUR DEMANDE

Ets A. de SARELLO

7 bis et 9, Villa Berthier, PARIS-17¢ — Tél. : 380.32.20
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Les amortisseurs
oléopneumatiques

de CARBON

sont-ils vraiment les
meilleurs du monde ?

Les grands spécialistes vous répondent...

RALLYE DE SUEDE 1968

Disputé du 4 au 7 janvier sur 3400 km
de routes souvent trés mauvaises, ennei-
gées ou verglacées, par des températures
atteignant —20° et méme —30° en-
dessous de zéro, le RALLYE DE SUEDE,
premiére épreuve comptant pour le CHAM-
PIONNAT D'EUROPE DES RALLIES a vu le
triomphe sans précédent des Amortisseurs
Oléopneumatiques de CARBON.

Sur 133 voitures au départ, 81 étaient
géquipées avec les  Amortisseurs  de
CARBON (61 %)

Sur 58 voitures classées, 41 étaient
équipes avec les  Amortisseurs de
CARBON (71 %)

Sur les 25 premiers, 24 concurrents
avaient équipé leur voiture avec les
Amortisseurs de CARBON (%6 %)

Seule, parmi eux, une FORD MUSTANG
n'était pas équipée avec les Amortisseurs
Oléopneumatiques de CARBON.

24 HEURES DE DAYTONA (Etats-Unis)
4-5 février 1968

1er Elford-Neerpasch, PORSCHE 907.

2¢ Herrmann-Siffert, PORSCHE 907.

3¢ Buzetta-Schlesser, PORSCHE 907.

4c Bucknum-Titus, FORD-MUSTANG.

5¢ Schutz-Vaccarela, ALFA-ROMEO, type 33.
6¢ Bianchi-Andretti, ALFA-ROMEO, type 33.
7¢ Casoni-Zeccoli, ALFA-ROMEO, type 33.

tous, 3 I'exception de la seule FORD
MUSTANG, équipés avec les Amortisseurs
Oléopneumatiques de CARBON.

4 RALLYE D'HIVER
DES MONTAGNES D'ETHIOPIE

Parmi beaucoup d'autres concurrents équi-
pés avec les Amortisseurs Oléopneumati-
ques de CARBON, nous mentionnons seule-
ment le remarquable succés de I'équipe
des RENAULT 16 avec le classement
suivant :

1er Hayler-Soederberg, RENAULT R-16.

3¢ Greger-Saggesse, RENAULT R-16.

6¢ Boattini-Celone, RENAULT R-16.

7¢ Vitucci-Sciarra, RENAULT R-16.

11¢ Nofroni-Guidi, RENAULT R-16.

Tous équipés avec les Amortisseurs Oléo-
pneumatiques de CARBON.

Faites comme les grands coureurs de rallies,
équipez, vous aussi votre voiture, avec les
Amortisseurs Oléopneumatiques de CARBON.
Vous améliorerez ainsi votre confort et
votre sécurité. Ils sont adaptables A tous les
types de voitures.

Choisis en France et a |'Etranger par un
grand nombre des plus prestigieux cons-
tructeurs pour |‘équipement en série de
leurs voitures,

ALLEMAGNE : MERCEDES, PORSCHE,
VOLKSWAGEN, M.A.N.

ANGLETERRE : B.M.C.,, ROLLS-ROYCE,
TRIUMPH, ROQTES, JAGUAR.

ESPAGNE : PEGASO.

FRANCE : RENAULT, SAVIEM, BERLIET.
ITALIE : LANCIA.

JAPON : HONDA.

ils sont fabriqués sous licence par d'impor-
tantes sociétés dans la plupart des grands
pays industrialisés, et le réseauv des licen-
ciés de CARBON en matiére d’amortisseurs

est maintenant |'un des premiers dans le
monde.
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MANUFACTURE D’OUTILLAGE POUR GARAGES
r—

Toute la gamme

d’outillages PEUGEOT
étudiée dans le sens de larobustesse
et du gain de temps & [l'utilisation

Documentation sur demande
38, rue du Cogq-Francais - Les Lilas

UNE PRODUCTION
EN GRANDE SERIE
. DE HAUTE QUALITE
CPEUGEOT

MOTEURS 4 et 6 CYLINDRES-JUSQU’A 92 ch SAE

( LP.F.O5 A

SOCIETE COMMERCIALE DE MOTEURS - C.L.M.

79, Avenue de la Grande Armée, Paris 16 - Téléphone : 727.23.29 - Telex : 62,162 COGEMOT-PARIS




il y a lumiére...

... €t lumiere

ORMA-[0c@

(aux halogénes)

éclairage 2 fois
plus pmssant

La lampe NORMA-iode offre
plusieurs avantages évidents :

= un éclairage 2 fois
plus puissant d'ou
securité accrue.

a une duree doublee
par rapport
a une lampe normale.

= une absence
de noircissement
en cours de fonctionnement.

EAZAEN)  rOREICE

CHRYSLER

CHOIX DES OPTIONS
Pour lannée 1967, Chrysler a construit 1.253.637 véhi-
cules particuliers (voitures de tourisme). Sur ces voitures:
— 90,7 % étaient équipées de transmissions automatiques.
— 74,7 % de moteurs V8.
— 78,3 % de radios.
— 36,6 % d’air conditionné.
— 74,3 % de directions assistées.
— 27,2 % de freins assistés.
— 4,6 % de freins a disques.
— 73,7 % de pneus a flancs blancs.
— 64,2 % de pare-brise teintés.

CIBIE

NOMINATION

Nous avons appris avec plaisir par le Journal Officiel
du 31 décembre 1967 la nomination au grade d’Officier
de la Légion d’Honneur de M. Pierre Cibié, le Président
Directeur Général des Projecteurs Cibié universellement
connu dans le monde automobile.
; La R.T.A. présente & M. Pierre Cibié ses sinceres félici-
ations.

CITROEN
PRODUCTION 1967

Pour la seconde année consécutive, la production totale
de Citroén dépasse 500.000 véhicules (décembre estimé).
Cela représente cependant une diminution d’environ 6,5 %
par rapport a la production 1966 (534.978 véhicules).

Les exportations pour l’année 1967, soit 127.500 véhi-
cules (décembre estimé), représentent 25,5 % de la pro-
duction. Elles sont en diminution de 3,4 % par rapport a
1966 (132.950).

ACCORD CITROEN-MASERATI

Un accord intervenu entre les sociétés Citroén et Mase-
rati doit permettre aux deux sociétés de collaborer étroi-
tement dans tous les domaines touchant aussi bien la
conception des véhicules que leur fabrication et leur
commercialisation.

En plus de son potentiel industriel et de ses importants
moyens de recherches et d’études, la Société Citroén pourra
mettre a la disposition de la Société Maserati son expé-
rience de la fabrication et du commerce.

De son coté la Société Maserati pourra faire bénéficier
la Société Citroén de l’expérience qu’elle a acquise dans
la conception, la mise au point, la réalisation et la distri-
bution des voitures sportives et de compétition.

L’accord qui vient d’étre conclu pourrait évoluer vers
une prise de participation qui lierait encore plus étroite-
ment les deux sociétés.

FIAT

PRINCIPAUX RESULTATS POUR L‘EXERCICE 1967

Un chiffre d’affaires de 1.188 milliards de lires, 124 de
plus qu’en 1966 — 1.335.000 véhicules automobiles Fiat,
OM et Autobianchi produits et vendus, dont 397.000 expor-
tés -+ 240.000 véhicules construit sous licence a I’étranger
F t146.600 salariés — tels sont les principaux résultats de

iat.

NOMINATION

Le Conseil d’Administration de la Société F.F.S.A.,
réuni le 19 janvier 1968 a approuvé la nomination de M
Jacques Vandamme, ingénieur de I’Ecole Centrale, au poste
de Vice-Directeur Général de la Société.

M. Jacques Vandamme continuera d’assurer la respon-
sabilité de la Division Unic (camions Unic - Fiat - OM).

® Suite page 153
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DISOUES DE FREINS POMPES A EAU
kaw

Adoptés
maintenant par

FoRD HEICORAD
Allemagne v_

FONTE BREVETEE

MEEHANITE
Rigidité remarquable pour TOUS TYPES

Structure trés dense de moteurs courants
Reésistance élevée a la fatigue
2 ALLEMANDS

MEEHANITE
: o)

USINAGE RIGOUREUX : et ANGLAIS
QUALITE CONSTRUCTEURS
Distribués en EXCLUSIVITE en France par : Demander documentation a :

122, rue Victor-Hugo, 92 - Levallois-Perret (1) 737-32-50

69 - LYON - R.ILA.L., 53, rue Saint-Michel (7°) - (78) 72-28-57
31 - TOULOUSE - CAILLAVA, 8, rue Maury - (31) 22-41-54

2 Remarquables PRODUCTIONS des Ets HEITMANN & BRUUN - G.M.B.H. a Hamboufg (AIrFérdiérrgei)
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CETTEMARQUE E’) EST UN SYMBOLE DE PROGRE?J

nous avons couru
120 millions de km

pour réaliser ce pneu

...et maintenant
des milliers
d’automobilistes roulent
sur

@ DUNLOP
SP SPORT

le pneu de sport pour voiture de tourisme
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(Suite de la page 151)

FORD

FORD ESCORT

Au cours des trois premiers mois de 1968, quelques
12.000 <« Escort » seront livrées a la clientéle européenne
et la cadence de production quotidienne de 1'Usine Ford
de Halewood, prés de Liverpool, sera portée de 500 a 1.000
voitures. Ce sont les Usines de Genk, en Belgique, qui pro-
duiront toutes les « Escort » destinées aux pays du Marché

Commun.
KLEBER-COLOMBES

HOMOLOGATION V.10

Fiat vient d’homologuer le pneu 175-13 V.10 G.T. pour la
Fiat « 125 ».

PRODUCTION « V.10 »

Le volume de l'usine de Troyes approche de son stade
final. La construction des batiments nécessaires a la der-
niere extension de production d’enveloppes Tourisme
«V.10 », y compris ceux d’un atelier de fabrication des
mélanges, est pratiquement terminée. Le nouvel équipe-
ment est progressivement installé. La production (en ton-
nage) de cette” usine va bientdt égaler, puis dépasser,
celle de 'usine de Colombes, bien que celle-ci continue a
produire a son niveau de saturation.

C’est pourquoi Kléber-Colombes a engagé des pourpar-
lers avec les organismes officiels pour I'implantation dans
la région lorraine d’une troisieme usine de pneus.

PRODUCTION CHAMBRES A AIR

Dans lenceinte de l'usine d’Elbeuf, un atelier de fabri-
cation de chambres a air va venir compléter la produc-
tion de l’atelier de Colombes. La construction en est déja
commencée,

PEUGEOT

RESULTATS 1967

Le chiffre d’affaires des Automobiles Peugeot s’est élevé
a plus de 3.750 millions de francs, en augmentation d’en-
viron 9 % sur celui de 1966 qui atteignait 3.440 millions
(Taxes incluses).

La production a atteint le chiffre de 405.314 véhicules
contre 373.554 en 1966, marquant une progression de 8,5 %,
alors que la production de I’ensemble des constructeurs
francais a été en légere baisse (0,7 %).

Les ventes en France ont progressé de 7,4 % passant de
233.634 en 1966 a 250.870 en 1967, sur un marché progres-
sant seulement de 1 %.

Les ventes a lexportation, en augmentation de 16,4 %
ont atteint 156.401 unités en 1967 (contre 134.401 en 1966),
soit 39 % de la production.

Par ordre d’importance en nombre de voitures exportées,
les principaux marchés étrangers de Peugeot pour 1967
ont été les suivants:

— Allemagne Fédérale. ... ... .l oo diioniowens o 22.422
e S e e L I o B A A 22.109
(dont Belgique: 12.172; Pays-Bas: 8.951)
== BHIBEEE % il Dot Bt 5,0 o e Ty e s L R o o AL 7.898
. ST I S, BN 0, A I ko, Wi v IO 7.741
=< gnionl - Sud AfEICaine. | ... . i e or snoblon 6.403
LT 10 ) o S e et R et case | 0288
RENAULT

RESULTATS 1967

Les résultats provisoires s’établissent ainsi :

Chiffres d’affaires 5.940 millions de francs.

Production 775.000 véhicules (739.554 en 1966) dont
723.000 voitures particuliéres (666.000 en 1966) soit une
progression de 5% alors que l’ensemble de la production
francaise se situera 4 un niveau légérement inférieure a
celui. de 1966. Pour 1967, la part de Renault dans la pro-
duction totale francaise s’élévera a environ 38 % contre
36,5 % en 1966.

A Texportation plus de 385.000 véhicules ont été vendus,
soit une augmentation de 14 % par rapport aux résultats
obtenus en 1966 (333.191 véhicules exportés). Ainsi en 1967,
Renault a assuré plus de 46 % des exportations automobiles
francaises.

_En outre, la Saviem, qui a renouvelé sa gamme moyenne
a Pautomne 1967, a fabriqué plus de 27.000 véhicules contre
24.720 en 1966.

Ainsi, en 1967, la production totale du groupe Renault-
Saviem a dépassé 800.000 véhicules.

De plus, 17.000 tracteurs agricoles ont été produits et
Renault Matériel Agricole (RMA) a pu, en 1967, augmen-
ter ses exportations de 12 %.



ALLUMAGE IMODERNE 1968

ECONOMIE Moteurs [
RENDEMENT 4-6et
PUISSANCE 8 cylindres

HTR12 4
Fan rpasicuITER |

|

SOCIETE JM -VERNHES

131, boul. Péreire - PARIS-17¢ - Tél. : 227.48.20
NOTICE SUR DEMANDE

BIBLIOGRAPHIE

« CONNAISSANCE
DE L’ELECTRONIQUE
AUTOMOBILE »

par G. GORY, vient de paraitre
aux Editions S.E.M.L.S.,
37, rue St-Georges, PARIS-9¢

Cet ouvrage dispense, d'une
part, des principes élémentaires
durables, et, d'autre part I'étude
d'appareils que I'on peut trouver
sur les véhicules, ou qui sont
encore en cours d'étude, et lais-
sent prévoir les voitures de
I"avenir.

L'ensemble est présenté avec
précision dans un esprit scien-
tifique et technique, sans ce-
pendant faire appel & des théo-
ries compliquées et a des
calculs rebutants.

Un sommaire « mini-encyclo-
pédie » électronique explicite
et concrétisé par des renvois
au texte, termine I'ouvrage, et
fixe pour le lecteur la significa-
tion des termes propres a |'élec-
tronique.

Le Professionnel de I'Auto-
mobile, I'électricien spécialiste,

I'amateur éclairé, soucieux de
suivre |'évolution de la voiture
moderne et I'emprise que prend
sur elle ['électronique, liront
avec un grand intérét « Connais-
sance de |I'Electronique Automo-
bile ».

L'ouvrage est édité par notre
confrére, la revue Auto-Volt
dont I'information est consacrée
depuis 1929 aux applications de
I"électricité et de I'électronique
a l'automobile et il est vendu
en France 34 F franco (30 F +
4 F frais d'expédition).

L'AUTOCATALOGUE 1968
EST EN VENTE !

L'édition « 1968 » est dispo-
nible chez S.0.S.P., 59, ave-
nue de la GrandetArmée -
PARIS (16¢), au prix de 32,00 F
y compris le Répertoire des
Dates de sorties d'usine (cou-
verture tabac, dixiéme édition).

Frais de port pour envoi re-
commandé : 3,50 F.

Mandat a verser au C.C.P.
PARIS 7336 22 ou par chéque.

JAEGER.

heure de départ
heure de retour

VOS VEHICULES VOUS FERONT EUX-MEMES
UN RAPPORT ECRIT ET DETAILLE.
ENREGISTREUR DE MARCHE

kilométrage parcouru
L'enregistreur de marche vitesses de circulation

JAEGER est un compteur ki- temps d’arrét ou d'attente :

lométrique de haute précision chez les fournisseurs ou
associé a un mouvement d'hor- les clients
E

logerie qui entraine un disque e tempsde chargementet de
diagramme journalier surlequel déchargement
AR AR TS GRS

s'inscrivent au moyen de stylets e respect des limitations de
a pointe séche tous les details  vitesse imposée
de la marche d'un véhicule. e temps d’exploitation réel

Tél. 737-71-20
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Canada

PROGRES
DE LA PRODUCTION

L'industrie canadienne avait
produit au 23 décembre 698.366
voitures et 221.154 utilitaires
depuis le début de I'année. A
la méme date en 1966, sa pro-
duction s’élevait & 688.024 voi-
tures et 196.264 utilitaires.

Chili
CARROSSERIE
EN FIBRE DE VERRE

En raison des difficultés d'im-
portation au Chili de carrosse-
ries en acier, l'usine locale
B.M.H. emploie maintenant des
carrosseries en fibre de verre
fabriquées sur place. Pour I'an-
née 1968, B.H.M. prévoit la
production de 25.000 Mini et
1.500 MG 1100. Une usine de
montage de moteurs entrera en
service incessamment.

France

PRODUCTION
PAR CATEGORIES
POUR 1967

Voitures particuliéres
et commerciales

Jusqu'a 1000 cm3: 808.511.
De 1000 a 1500 cm3 : 657.158.
Plus de 1500 cm3: 310.833.
Total : 1.776.502.

Autobus et autocars
2.787.

Véhicules utilitaires
Moins de 4 tonnes: 188.277.
4 tonnes et plus: 37.436.

Tracteurs routiers : 4.670.
Total : 230.383.

Ensemble 2.009.672.

EXPOSITION CONCOURS
D’INVENTIONS
A LA FOIRE INTERNATIONALE
DE LYON

La Société Lyonnaise des In-
venteurs et Artistes Industriels
organise, a la Foire Internatio-
nale de Lyon, du 23 mars au
1T avril 1968, son Exposition
Concours d'Inventions annuel.

A cette Exposition d'une im-
portance et d'un intérét excep-
tionnels, sont conviés tous les
inventeurs désireux de diffuser
le fruit de leurs recherches et
de négocier leurs inventions qui
pourront éventuellement béné-
ficier de la protection de cer-
tificats de garantie délivrés gra-
tuitement.

Le Concours d'Inventions se
déroulera le vendredi 29 mars
et de nombreuses récompen-
ses, notamment la Coupe du
Président de la République et
de nombreux Prix , Espéces et
Médailles, seront distribués aux
Lauréats.

Pour tous = renseignements
écrire au Siége de la Société :
17, place Bellecour ou s’adres-
ser au Secrétaire Général
M. J. Schmitt, 5, rue Pizay a
Lyon (1°7) - Téléphone (78) 28-
07-05.

(Communiqué.)

M. GIOVANNI AGNELLI
PRESIDENT DE LA FIAT
PRESIDERA LES « 24 HEURES
DU MANS » 1968

Fidéle a une tradition consa-
crant le caractére international
de sa grande épreuve, I'A.C.O.
invite alternativement pour pré-
sider les «24 Heures», une
personnalité frangaise et, I'an-
née suivante, une personnalité
étrangere.

PRODUCTION NOVEMBRE ET DECEMBRE 1967
(Voitures particulieres et commerciales)

Marque Novembre Décembre
AIDINBL v ¢ wa 5 s e e G 27 38
(G oY s R e S R B o 39.861 36.943
HOtChKISSN .o e sty oo o B eriainian § 1 1
Matra Spontsiy itk CEMmEIeIt.. 8 25 47
PEUGEOL. .. . e o e e G 34.331 30.646
ReatL R . Nt ues S W S T o 63.620 62.399
SICaE s e e s 27.070 29.594

EXPORTATIONS ET IMPORTATIONS FRANCAISES POUR 1967

Voitures
partic. Véhicules
Catégorie et commerc. utilitaires Total
Exportations 749.410 85.628 835.038
Importations 194.384 18.709 213.093

c'est M. Fran-
Ministre de la
Sports, qui

L'an dernier,
¢cois Missoffe,
Jeunesse et des
donna le signal de départ, suc-
cédant ainsi & M. Henry Ford,
invité a présider en 1966.

Cette année, M. Giovanni
Agnelli, Président de la Fiat,
vient d'accepter l'invitation de
I’A.C.O. C'est donc le distin-
gué représentant de la firme
italienne, qui est I'un des tout
premiers constructeurs europg-
ens, qui donnera le départ.

Grande-Bretagne

LIMITATION DE VITESSE

Notre confrére « Motor » re-
late que plus de 280.000 per-
sonnes appartenant a toutes les
catégories sociales ont signé
une pétition contre la limitation
de la vitesse a 70 miles (115
km) a I'heure.

A PROPOS DES FREINS

Les tonnages de sel répandu
sur les routes en hiver s'ac-
croissent réguliérement, et il
en résulte des inconvénients
pour les dispositifs dz freinage,
soumis & la corrosion. La re-
vue « Autocar » rappelle a cette
occasion les techniques utili-
sées pour améliorer la qualité
et la sécurité des systémes de
freinage. Elle souligne notam-
ment l'intérét des indicateurs
d'usure des garnitures montés
par certaines marques fran-
caises.

Italie

MODIFICATIONS
DANS LA STRUCTURE
DU SALON DE L’AUTOMOBILE
DE TURIN

Le Comité d'Organisation du
Salon International de ['Auto-
mobile de Turin informe que
le 50t Salon (30 octobre - 10
novembre 1968) sera unique-
ment réservé aux : voitures par-
ticuliéres, carrosseries, carava-
nes, accessoires.

Pour les véhicules utilitaires
un Salon Spécialisé sera orga-
nisé tous les deux ans égale-
ment & Turin a partir du prin-
temps 1969.
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Japon
PRODUCTION

La production de véhicules
automobiles a augmenté de
409, en 1967 et a atteint 3,15
millions d’unités. La motorisa-
tion du pays étant peu déve-
loppée (1 véhicule pour 35 habi-
tants) les constructeurs pensent
que cette progression continue-
ra — bien qu'a un rythme un
peu moins rapide — en 1968.

Kenya
VENTE PEUGEOT

Au cours des neuf premiers
mois de 1967 Peugeot a vendu
au Kenya 1.577 voitures parti-
culiéres ou commerciales sur un
marché qui absorbé 7.477 véhi-
cules pendant cette période, ce
qui lui donne 21,19, des ven-
tes totales et la premiére
place.

Suéde
RESULTATS 1967

On a estimé a 175.000 unités
le nombre de voitures vendues
en Suéde en 1967, ce chiffre
représentant une diminution de
30.000 sur 1966 et de 100.000 sur
1965, qui était jusqu'alors une
année record.

Les deux marques nationales,
Volvo et Saab, ont réussi a
augmenter de 40 %, leurs ventes
sur un marché pourtant en dif-
ficulté.

Suisse
SALON DE GENEVE

C'est du 14 au 24 mars pro-
chain que se déroulera, a Ge-
néve, le 38 Salon International
de I'’Automobile. Il sera réservé,
cette année-ci, aux voitures de
tourisme, aux carrosseries spé-
ciales, aux véhicules utilitaires
et aux accessoires.

La Plaine de Plainpalais ac-
cueillera a nouveau une grande
exposition de plein air ouverte
aux machines d'entreprises,
tracteurs et aux véhicules sp#2-
ciaux. Enfin, la célebre tente
gonflable abritera équipements
de garages et accessoires.



MECANICIENS AUTO...

SPECIALISEZ VOUS EN DIESEL

ET

GAGNEZ

DE 1.200
2.500 F
PAR MOIS

Avec la méthode

E.T.N.

Les transports, I'industrie, I'agriculture réclament des Dieselistes par milliers.

| vous connaissez la mécanique
auto, vous pouvez trés rapidement
acquérir la qualification néces-
saire pour vous spécialiser dans
le Diesel comme :

MOTORISTE, CHEF MECANICIEN D’EN-
TRETIEN, CONDUCTEUR-MECANICIEN
P.L., CHEF D’ATELIER P.L., MONITEUR
DIESEL, ou méme CONTREMAITRE ou
PATRON DE STATICN DIESEL.

La méthode E.T.N. de spécialisation Diesel
est a la fois un cours facile - ni math, ni
dessins a faire ! - et une encyclopédie
‘“ala page” du Diesel : 700 pages de
texte clair, et plus de 1200 illustrations,
vues éclatées, schémas !

Elle a été mise au point par des praticiens
avec l'aide des grands constructeurs
(Berliet, Bosch,Indénor, Lavalette, Renault,
P.M., Saurer, Willeme, etc.) et les conseils
de nos arnciens éléves. Elle est réservée
aux gens de I'automobile... donc a vous !

Essayez : vous ne risquez
que le succés !

Vous recevrez un enseignement pratique
et utile avant tout, immédiatement utili-
sable a I'atelier. Vous étudierez a votre
convenance sans déranger vos occupa-
tions. Vous connaitrez a fond tous les
moteurs diesel (routiers, agricoles, fixes,

marins) et tous leurs organes : pompes,
injecteurs, régulateurs, etc. ainsi que I'ou-
tillage spécial, I'organisation, I'atelier.

Postez-nous
ce coupon aujourd'hui-méme :
dans 48 h. vous serez renseigné

I Ny,
1 GRATUIT ‘
|
i i g
I ECOLE DES TECHNIQUES NOUVELLES I
: 20,rue de I'Espérance -PARIS 13¢ |
i Messueurs, l
I Veuillez m’envoyer sans frais ni en- |
gagement votre documentation I
I r G 70 sur votre méthode de spé-
[ cialisation Diesel. |
= NOM :
: PRENOM I
I proression :
I aDResse compLeTE |
1 - I
| ]
%—— ——-———-—-—J
S

ESSAlI SANS FRAIS
RESULTAT FINAL GARANTI
OU REMBOURSEMENT TOTAL

L’E.-T.N. met encore a votre disposition
une gamme exemplaire d’avantages gra-
tuits et illimités pendant et aprés vos
études : bourses d’études, consultations
professionnelles, prét de documentation
(manuelsderéparation, étudestechniques),
mise a jour périodique de la méthode,
certificat de scolarité, carte d’identité
professionnelle, organisation de place-
ment, conseils d'installation (implantation
d’affaires nouvelles).

Decidez et agissez

pour connaitre tous les détails
sur la Méthode E.T.N. Diesel, nos
conditions, nos garanties, nos
avantages, envoyez-nous au-
jourd'hui-méme ¢e bon com-
plété. C'est votre chance!

ECOLE DES TECHNIQES NOUVELLES
20, rue de I'Espérance - PARIS 13¢



courrier technique

documentation toutes marques

Ce courrier technique existe depuis nos premiers
numéros, il répond a toutes questions d'intérét
général concernant plus spécialement les véhi-
cules non encore étudiés dans la RTA. Ces re-
ponses sont désormais prévues pour étre décou-
pées et classées par ordre alphabétique de mar-
ques. Nos abonnés pourront ainsi ce constituer
facilement un fichier pratique.

CHEVROLET CAMARO
350 SS

M. G. C..., de Valenciennes,
nous demande des renseigne-
ments concernant la mise au
point d'une Chevrolet Camaro
350 SS.

Moteur : V 8 « 350 cu.in ».

Alésage X course: 101,6 X
88,39 mm.

Cylindrée : 5735 cma3.

Rap. volumétrique 10,25/1.

Puissance effective : 295 ch
SAE a 4800 tr/mn.

Couple : 5251 m/kg SAE a
3200 tr/mn.

Puissance fiscale : 33 CV.

Ordre d'allumage: 1 - 8 - 4 -
3-6-5-7-2 (banc gauche
de l'avant vers l'arriégre 1 - 3 -
5 - 7, banc droit 2 - 4 - 6 - 8).

Poussoirs hydrauliques ré-
glage initial : le jeu étant nul
visser |'écrou de réglage d'un
tour.

Calage allumage : 4° avance.

Allumeur : Delco Remy n°® 111
1168.

Avance centrifuge en degré

CAMARO (suite 2)

Réglage du ralenti : 500 tr/mn.

Réglage du train avant (en
ordre de marche) :
Chasse : + 30" =% 30'.
Carrossage : + 15 *+ 30"
Incl. pivots 8045'+30".
Pincement : 3,17 a 6,35 mm.
Pneumatiques de 7,35 X 14 -
pression avant et arriere 1,68
kg/cm2 et de D 7014 - pras-
sion avant et arriére 1,82 kg/cm?2.
Capacités :

Carter moteur 3,78 litres
(4,72 avec filtre) SAE 10 W - 30.
Transmission Powerglide

1'41 fluide AQATF ... A.
Transmission turbo Hydrama-

tic. #7386/ AQATF ... A:
Pont arriére normal

SAE 90 (Multipurpose).
Pont arriere positraction : 2'12

(huile spéciale positraction).
Couple de serrage :

165

Boulon de culasse: 9 m/kg.
Chapeau de bielle: 4,8 m/kg.
Chapeau de palier: 11 m/kg.
Volant moteur 8,3 m/kg.
Filtre a huile 3,5 m/kg.

PONTIAC (suite 1)

jeu latéral : 0,076 a 0,177 mm.

Piston : ovalisation ou coni-
cité maxi de l'alésage du bloc-
cylindres : 0,025 mm.

Jeu du piston : 0,055 a 0,071
mm.
Jeu des segments dans la
gorge :
segment feu supérieur : 0,038 &
0,076 mm.
segment feu inférieur : 0,038 a
0,088 mm.

segment racleur : 0,012 a 0,139
mm.
Jeu a la coupe :

segment feu supérieur : 0,40 a
0,66 mm.

segment feu inférieur : 0,33 a
0,63 mm.

segment racleur : 0,38 a 1,39
mm.
Calage distribution placer

face a face les repéres du pi-
gnon sur vilebrequin et de la
roue de distribution (les repé-
res doivent étre sur l'axe du
centre de ces 2 piéces).

PONTIAC (suite 3)

Bougie : AC 44 S.

Ecartement des électrodes
0,90 mm.

Alternateur Delco Remy type
1 100 704.

Débit :
25 A 4 730 tr/mn du moteur,
35 A a 1825 tr/mn du moteur.

Régulateur Delco Remy type
1119 515.

Bobine Delco Remy type
1 115 037.

Résistance du primaire a
240 C : 1,81 & 2,01 ohms.

Résistance du secondaire a
240 C : 7200 a 9500 ohms.

Carburateur Rochester 2 GV
double corps (3 carbu.).

Niveau des flotteurs (joint en
place) : 15+ 0,8 mm.

Débattement des flotteurs
(joint en place) : minimum 444
mm.

Réglage du ralenti : 600 tr/mn.

Pression de la pompe & es-
sence 04 a 045 kg/em2 a
1000 tr/mn.

CAMARO (suite 1)

vilebrequin et tours moteur:
0° = 9060 ;i 92 - 1300 ; 159 -
1700 ; 26° - 4700.

Avance a dépression en degré
vilebrequin et mm de mercure :
0° - 254 mm ; 15° - 431 mm.

Angle de came : 28 - 32°.

Ecartement des contacts du
rupteur : neuf 0,48 ; usagé : 0,40
mm.

Bougie AC 44 ou AC 43 (sui-
vant utilisation).

Ecartement des électrodes :
0,88 mm.

Capacité du condensateur :
0,18 a 0,23 microfarad.

Carburateur Rochester 4
corps 4 MV.

Event ralenti : 3/8" (9,52 mm).

Ralenti accéléré (3 tours de
vis aprés contact : 2000 tr/mn.

Gicleur principal (primaire) :
071" (1,80 mm) .

Diffuseur primaire : 1 3/8"
(34,92 mm).

Gicleur secondaire : 2 1/4”
(57,15 mm).

Hauteur - du flotteur : 9/32"
(7,14 mm).

PONTIAC GTO 1966

M. F..., de Sens, nous de-
mande de lui indiquer les prin-
cipaux réglages du moteur ain-
si que les caractéristiques de la
Pontiac GTO 1966.

Moteur V8 a 90o.

Alésage X course
95,35 mm.

Cylindrée (389 cu.in) : 6.375
cm3.

Rapport volumétrique :
i

Puissance effective SAE
360 ch & 5.200 tr/mn.

103,19 X

10,75/

Couple SAE 586 m.kg a
3.600 tr/mn.

Puissance fiscale : 37 CV.

Vilebrequin :

jeu des coussinets de palier :
0,005 a 0,043 mm.

jeu latéral : 0,088 a 0,21 mm.
Bielle :

jeu des coussinets
0,063 mm.

jeu latéral : 0,15 a 0,279 mm.
Arbre a cames :

jeu des coussinets
0,076 mm.

0,012 a

0,038 a

PONTIAC (suite 2)
Ordre d’allumage : 1-8-4-3-6-
5-7-2.

Cylindre no 1 a l'avant gau-
che.

No des cylindres AV-AR :
banc gauche 1-3-5-7.
banc droit 2-4-6-8.

Calage allumage (dépression
débranchée, moteur au ralenti) :
boite mécanique : 4o avance.
boite automatique : 6° avance.

Allumeur Delco Remy type
1111 054.

Angle de came : 28-320.

Ecartement des contacts :
neufs : 0,50 mm.
usagés : 0,40 mm.

Tension du ressort de
guet: 540 a 560 g.

Avance centrifuge (en degré
et tr/mn distributeur) :

lin-

30" & 2030, 450
80 a 100 1150
100 5 120 2300

Avance a dépression :
début & 205/254 mm de mercure
maxi a 374/424 mm de mercure
maxi en o distributeur 100

PONTIAC (suite 4)

Réglage du train avant (en
ordre de marche) :
chasse : — 1030’ =30'.
carrossage : + 15°=30".
pincement : 0 a 3,2 mm.
divergence en virage :
roue intérieure 200.
roue extérieure 190.
Inclinaison des pivots :
avec 1o de carrossage.

8030’

Couple de serrage en m.kg :

Palier de vilebrequin neuf ar-
riere : 13,8%=1,4.

Palier de vilebrequin arriére :
16,6 =1,4.

Culasses : 13,1 %+0,7.

Chapeaux de bielle :

Volant sur vilebrequin :
1,0.

Couvercle
4,1 =%=0,7.

Collecteur
0,7.

Collecteur
41=%=0,7.

Bougies :

59=*04.
129+

de distribution :
d'admission : 55 =

d'échappement :

2,1 a 35.
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SIEGES DE SOUPAPES

GUIDES DE SOUPAPES

EATON LIVIA FRANCEsa

40 BIS, RUE PAUL VAILLANT COUTURIER

92 - LEVALLOIS-PERRET TEL. (16-1) 270-08-92

AMORTISSEUR TELESCOPIQUE
TOURISME ET
POIDS LOURDS

12, rue G. Paymal
13, 15, 17 et 21, rue Palloy
(92) CLICHY

Téléphone. : 737-28-00

Pour vous Champio

participe

partout dans le monde, de plus en plus de construc-
teurs de voitures équipent leurs moteurs avec des
bougies Champion. La raison ? Leur rendement

La bougie préférée dans le monde entier : sur terre, sur mer, et dans les airs:

£

En France comme partout dans le monde, la m
compétition automobile fournit des enseignements :
qui font progresser la mise au point des voitures
desériede demain. Champion participe a cette mar-
che en avant. C'est pourquoi en France comme

hors-série et leur sécurité. Vous aussi allez de
I’avant : montez toujours des bougies Champion.

CHAMPION



Marques
francaises

UNIC

PIECES DETACHEES
D’ORIGINE
STOCK COMPLET

PIECES
DE RECUPERATION

Moteurs - Boites - Ponts
Echange standard
Garage Métropolitain
M. FAU
175, rue de Bercy
PARIS-12¢ DOR. 91-78

Marques
etrangeres

CHRYSLER
(Moteurs Industriels)

| S. F. A.
| Voir DODGE et PERKINS

DODGE

\ GAA: .
| (Voir a G.M.C))

CAMIONS

DODGE

Toutes piéces d’origine
MoBaAR
S. F. A.
Distributeur exclusif
15 et 17, rue de Dantzig
PARIS-XVe
Télégr. FARTRUCK PARIS

+ LECourbe 56-13
e s

FORD

FORD TAUNUS
12 M, 156 M, 17 M P 2,
T MVR 3
FORD ANGLIA - CONSUL -
CORTINA-ZEPHYR
Ttes pieces détachées d’ori-
gines. Tolerie. Organes com-
plets. Expédition immeédiate.
GUEZ concessionnaire
135, rue Lafayettz, ROUEN

Tél. : 71-63-81 et la suite

G.M.C.

M. BOUCHER
Spécialiste

' G.M.C.

Moteurs et organes
échange standard
Pieces détachées

PERKINS

380, route de Fontainebleau

94 - Chevilly-Larue
Tél. Rameau 27-81

CHANTALAT-
MALIVERT Fils

Toutes Piéces
disponibles

IMPORTATION
FABRICATION

BALANCIER
RENFORCE

8 m/m toutes sections
CATALOGUE ET TARIF
GRATUITS
sur demande
44 - 46 - 46 bis, av. Michelet

93 - SAINT-OUEN
MON. 30-89

Maison créée en 1919

G.AA.

La Garenne Accessoires
Automobiles

Toutes piéces détachées

88 bis, rue de I'Aigle
92 - La Garenne-Colombes

CHA. 08-03

00 TROUVER

DES PIECES pol//( .

G.M.C. (suite)

BALENCIER CEV
RENFORCE

Modéle spécial

PIECES E7 ENSEMBLES
L

| 116, rue de la République
[ 92 - PUTEAUX

Tél. : LON. 2475 et 76
DEPUIS 1945

JEEP

I G.AA.
‘ (Voir & G.M.C))

Piéces détachées d'origine
Echanges standard
d’'organes
Boites - Ponts - Moteurs
Garage Métropolitain
M. FAU
175, rue de Bercy
PARIS12¢ DID. 17-82
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PERKINS

‘ - I
i M. BOUCHER
Spécialiste

pus

3 - 4 et 6 cylindres
adaptables tous véhicules
de 1 a 15 tonnes
| 380, route de Fontainebleau
‘ 94 - Chevilly-Larue
| Tél. : Rameau 27-81

PERKINS

} MOTEURS ET
| STOCK COMPLET PIECES

Petkins

|
Echanges standard moteurs
i

@
DISTRIBUTEUR OFFICIEL

S. F. A.

15 et 17, rue de Dantzig
PARIS-XVe
(Métro Convention)
Tél. : + LECourbe 56-13
Télégr. Fartruck-Paris

| Expédition le jour méme

PETITES ANNONCES
le mm : 3,50 F

IMPORTANTE AFFAIRE DE
PROVINCE RECHERCHE CA-
DRE 30 a 35 ans pour direc-
tion commerciale et technique
d’'un atelier spécialisé dans la
vente et la réparation d'équi-
pements d’automobiles et de
camions : frein, Diesel, électri-
cité, transmissions 4 cardan —
expérience dans un emploi
identique absolument indispen-
sable et sérieuses références
exigées — qualités dorgamsa-
teur — installations a étudier
et a réaliser — situation stable
avec contrat — logement assu-
ré. Ecrire n° 2127 TOURIN, 17,
rue Vivienne, Paris.



2,

ELECTIONNEES

REVISION DE MOTEURS

BUTEES D'EMBRAYAGE A BILLES

" Plus de 100.000 km !
avec depuis 1928...
Nouvelles Butées a billes
(sans graphite)
a double centrage
automatique
(sans modification) REVISION
pour toutes voitures DE TOUS MOTEURS

REM - H. Winckler ESSENCE - DIESEL

72, av. Cousin-de-Méricourt
(94) CACHAN - 253-60-83

P. STAFFELBACH

| e e
| “
I of I

En France, 95 %o des garagistes
trouvent ce film sensationnel...

Un coup de bombe ! et la guerre a l'usure est déclarée.
En quelques secondes chaque piéce mécanique traitée lors
du montage, du démontage ou de l'assemblage est protégée
pratiquement <«a vie».

Plus de grippage, plus de blocage, le travail du mécanicien
devient simple, propre et rapide, griace au film glissant de
haute sécurité contenu dans la bombe aérosol MOLYKOTE
SPRAY <« G »,

MOLYKOTE SPRAY «G »

e augmente la sécurité lors de la premiére mise-en-route
d’'un matériel neuf ou révisé (plus de probléme de
rodage)

e protége les surfaces frottantes du moteur

@ assure un graissage «longue-durée ».

Alors, si vous faites partie des 5 % de garagistes qui

n'utilisent pas encore MOLYKOTE SPRAY « G »», écrivez a

IMPEX - Département MOLYKOTE RTA-1 - 28, avenue

de I'Opéra, Paris (2°). Tél. 742.41.39.

{ BON A DECOUPER RTA-1 |
i Je désire recevoir une documentation compléte sur les

{ produits MOLYKOTE [ | ,
i Je désire connaitre l'adresse du grossiste MOLYKOTE |

i de ma région ]

Division de la Soclété M. F.

DISQUES DE FREINS

POUR TOUS VEHICULES

8, rue du 8-Mai 1945 - 93 - L’ILE-SAINT-DENIS

Tél. : 270-29-45
En venle chez les grossistes

GALERIES
PORTE BAGAGES DE TOIT
a fond plat

TOURISME et UTILITAIRES

TRANSPORTE TOUT - PORTE SKIS - GALERIES PLATEAU
GALERIE CABINE - ISOLCABINE

EDAC - Le Valfuret - SAINT-ETIENNE — Tél. 33-75-46

Dépot de Paris : Ets TRUPHEME, 77, rue Anatole-France
LEVALLOIS-PERRET — Tél. 737-33-40

MAGNETOSCOPES ; i

MECANIQUE GENERALE INIOIVE 555 e ar stsosbilesars syecserel 3 s S 0R ETRva e S a AL oyt T T P

| ADRESSE b i o o e e niaia S o e e e e ?

8, rue Michel-Colombier : :

92 - COURBEVOIE L T i i dee i P e T TN
Tél. : 333-23-83 +

DANS L’INDUSTRIE AUTOMOBILE
LES ROULEMENTS KOYO

Ces roulements étanches pour arbres de pompe et de
turbine sont particuliérement résistants a I'usure et a I'effort.

La structure de grain trés fine de leur acier s’assimile
bien au profil des bagues de roulement. L'arbre spéciale-
ment traité haute température et la qualité de ['usinage
autorisent un service d'une durée supérieure a la moyenne

et des mouvements extrémement doux.

Etanches a |'eau et aux poussiéres grace a une construction
compacte d'un dessin spécial ils peuvent étre utilisés sur
toute machine nécessitant des roulements étanches et sur

machines textiles.

COMMUNIQUE PAR :

MARUBENI - ROULEMENTS KOYO
39, rue Cambon - PARIS-1“* — Tél. : 742.80.90
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PEUGEOT
404/8 Confort

ETUDE N° 263
RTA

DE_MARS 1968
FICHE DESCRIPTIVE R74

[ -]

2

i

lF 2.650 m. =
4,430 m.

SPECIFICATIONS T REGLAGES GROUPES

4 cylindres en ligne : incliné a 450. Calage de la distribution (avec jeu provisoire

4 temps ; refroidissement par eau. y 0,7 mm) : :

Alésage ': 80 mm; course : 73 mm; cylindrée : § AOA : 0030" avant PMH ou 0,013 mm.
1468 cm3. RFA : 35¢ aprés PMB ou 68,08 mm.

Ts15: 77 AOE : 35030' avant PMB ou 67,92 mm.
Puissance fiscale : 8 CV. RFE : 100 aprés PMH ou 0,707 mm.

Puissance maximum : 66 ch a 5.000 tr/mn (SAE). leu, a froid, de fonctionnement :
Couple maximum : 11,4 m.kg a 2.500 tr/mn (SAE). CARBURATEUR admission  : 0,10 mm.

A échappement : 0,25 mm.
5 Solex Zenith
. o 7 AT LT B 6 10 (a0 24 26
Carburateur inversé a starter ou volet de départ [ ‘ 8;2”:5“‘;,5,“:;5,3, ....... 122,5 135
manuel. > Automaticité ............ 175 100

Rapport volumétrique :

Solex 32 PBICA ou Zenith 34 WIM. : :
Filires & air : Vokes Lautrette EL - L 697. RGN -
Pompe a essence mécanique, ALLUMAGE Gicleur pompe .......... 45 50
Alp SIaTter ... 3 kot pa 105
POINteAll - i1 iy Sy wpieie 1,70 1,75
g?::;l:‘o;:z: ;&l’t;.nsosxAng. : Ordre d'allumage : 1-3-4-2 (no 1 coté volant).
Allumeur_: Ducellier 4161 B ou SEV-Marchal 1 e oy o S
A4C, 25 s .
Bobine : Ducellier 2075 ou SEV-Marchal 3 H. Angle de cames : 570 == 2o,

Bougies : AC P 44 XL ou SEV-Marchal 35 HS. BOITE N e o
Dynamo : Ducellier 7274, Paris-Rhéne G 10 C 27. § cartement vis du rupteur : 0,40 mm.

Démarreur : Ducellier 6081, Paris-Rhéne D 8 E 37.- Reariement Sisshindes de bougle @ 00 0.
3 Rapports de démultiplication :
re
Quatre vitesses silencieuses et synchronisées. ;e g’ﬂ?
Quatrieme en prise directe. > L S R e S 0'110
Commande sous le volant. Grille Européenne. : s e 1

Marche arriére ........ 0,267
A roues indgpendantes. : TRAIN AV Train avant (a vide en ordre de marche) :
Elément vertical avec ressort héliceidal et amor- Chasse : 20-=10'.
tisseur télescopique combinés. : Carrossage : 0030' = 45,
Direction a crémaillére a rattrapage de jeu auto- J8 Angle inclinaison pivot : 9050' = 10',
matique. - Pincement : 21 mm.
Rapport de démultiplication 1/18,6. Pression gonflage : 1,6 a 1,7 km/cm2 (suivant
Freins a disque. pneus),
. Transmission par arbre tubulaire. i
R i e ke PONT AR Vis sans fin : 5/21 (démultiplication 0,238). 3
R rts heélicoidaux : Pneus de 155X380.
Amortisseurs télescopiques. Pression de gonflage : 1,8 ou 1,9 kg/cm2 (suivant
Freins a tambour. i pneus).
CAPACITES 2 = 4 Garde au sol : 15 cm.
Réservoir essence : 55 litres. g Poids a vide (en charge) : 990 - (1550) kg.
Systéme de refroidissement : 7,8 litres. ’ COUPLES DE SERRAGE
Carter-moteur : 4 litres. : DIVERS Vis culasse : 7,0 m.kg (a froid).
Boite de_vitesses : 1,15 litre, Vis paliers vilebrequin : 7,5 m.kg.
Pont arriére : 1,4 litre. : Vis de téte de hielles : 4,25 m.kg.

Freins : 0,650 litre. Vis de volant : 5,75 m.kg.

" MODELE DEPOSE o e
Reproduction rigoureusement interdite.




RELIURES POUR FICHES TECHNIQUES R.T.A.

X
ks
%

" FICHEF TECHNIQUES

CARACTERISTIQUES

e Carton fort plastifié.

@ Coins ronds métalliques.

2 Dos meétal doublé.

€ Charniéres métailiques.

La présente fiche, ainsi que celles qui vont ® Quatre anneaux a ouverture automatique.

suivre (et celles qui ont déja paru), sont destinées e Inscriptions dorées au fer.
a éire classées dans la reliure que nous avons o Capacité : 100 fiches nues ou 80 dans 40
créée spécialement a cet effet. pochettes en plastique cristal.

BON DE COMMANDE A RECOPIER

NG VO iy gt il b W 2. Sy o Lol Bt A I P o113 s e Ty, S U e o et e e

désire recevoir : [:] 1 reliure a 23 F pour Fiches Techniques.

D 1 reliure a 73 F avec 40 pochettes plastique.
A expédier a :
E.T.A.L

22, rue de la Saussiére

92 - BOULOGNE
SeE irE e TOUJOURS JOINDRE VOTRE REGLEMENT

A LA COMMANDE

(faire une croix dans la case correspondante)

Le Directeur de la Publication : Michel CROMBACK. Correspondance a adresser : 22, ruz de la Saussiére, 92 - Boulogne-sur-Seine

Imprimerie P. Fournié et Cie, 151, avenue Jean-Jaurés, PARIS-19¢ Dépdt légal No 878 - 1°F Tri. 1968
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VIENNE

 DE TEI

REGULAT

AUTRICHE

S

POUR TOUS VEHICULES

AGENCE GENERALE POUR LA FR

SOPARTEX

67, RUE ANATOLE FRANCE et 52 bi
92-LEVALLOIS - 737-01-18 et 46-81

JE ARISTIDE BRIAND

AUTRES FABRICATIONS

)E PRECIS




“OSCAR DE LA ROUTE”
LONGUE-PORTEE

TYPE 90
ANTI-BROUILLARD

CIBIE 45 y
LONGUE-PORTEE

CIBIE 45
ANTI-BROUILLARD

CIBIE, le Spécialiste de P’éclairage a Iode

- Les laboratoires des projecteurs CIBIE ont été
les premiers a adapter 1’éclairage a Iode a I’au-
tomobile, & procéder a des essais pratiques aux
24 H. du Mans et a sortir des projecteurs en
série (Juin 1964).

Actuellement CIBIE dispose d’une gamme
compléte d’anti-brouillard et longue-portée uti-
lisant ces lampes, dans les modeles 45, 90 et 180
Oscar de la Route.

- Les performances améliorées et les dimensions
réduites des lampes a Iode ont permis la réali-
sation de projecteurs extra-plats, parfaitement
adaptables sur tous les véhicules de ligne moderne

- Les projecteurs anti-brouillard a lampe a ITode
présentent une nappe lumineuse de niveau
d’éclairement élevé. En projecteurs longue-
portée, la distance de visibilité, augmentée de
30 %, permet de distinguer un obstacle ou un
virage jusqu’a 800 m.
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