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macanigues.

Fig. 1 - Vue en perspective des organes
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GENERALITES

Le modeéle « Nouvelle 500 » est fabrigué dans les Les directives données dans ce Manuel pour les
versions suivantes: réparations, se rapportent aux trois versions: pour
les parties qui ne sont pas pareilles, les descriptions

— Toit ouvrant; sont précédées par les mots: Toit ouvrant, Trans-

— Transformable ; formable, Sport.
— Sport (toit ouvrant ou en métal complétement En cas d'aucune spécification, cela veut dire que
ferme). les données sont communes aux trois types.

DONNEES PRINCIPALES DES MOTEURS

| 500 500 Sport
Type de moteur . . . & ¢+ = o v o = 0 a0 e w b e e e s 110.000 110.004
Nombre de cylindres R . « . . en ligne i 2
BIGsage . . . . s 54 v 6 s e w . oatws o W B w @ el TN 66 67,4
Course . . . . . . . . e e e o e o o om =od @ 4 W - HEENE 70 10
Cylindrée . . . . . . PN AR SO BSpTee m OB SSE e o sy CHLY 479 499,5
Taux de compression . . . ... i 4 g . 7 8.6
Puizzance maxi (avec ventilateur et sans sﬂemneux déchappement Cv 16,5 2l
Puissance maxi SAE . . . . . . i % LA B om F . Cv 21 25
Couple moteur maxi (avec ventilateur et sans sﬂcnmeux d‘echap— | '
pamenl i i ¢ pa Do E8 6 B arem b ¢ R w e ecmdig | 280 350
L Régime correspondant au couple moteur maxi . . . . . toursmin | 3500 ‘ 3500

DONNEES PRINCIPALES DES VOITURES

Dimensions.
Longueur hors tout (avec pare-chocs) rl P i S 2,970 m
Largeur hors tout . . . . . . . . . oamah F o Y R D ISE R o 1,322 m
Hauteur (la voiture étant wvide) . . . . . . . . . . « . . . . ..o 1,325 m

Caractéristiques geénérales.

Bmpatiement 55 « U 0 6 L 0 W eETE 5 EE @ siaid 1,840 m
Voieavant . . . . . . . .+ « - . PN ANENE W W R w o e " 1,I21 m
WVoie arriére STE W W e F. 1,135 m
Garde au 3ol 0,135 m

Rayon de braquage . . . & « = ¢ = &« & + & 8 = « » = % = & = = 4 4,300 m

(suit)
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GENERALITES

Le modele « Nouvelle 500 » est fabrigué dans les Les directives données dans ce Manuel pour les
verslons suivantes: reparations, se rappertent aux trois versions: pour
les parties qui ne sont pas pareilles, les descriptions

— Toit ouvrant; sont précédées par les mots: Toit ouvrant, Trans-

— Transformable ; formable, Sport.
— Sport (toit ouvrant ou en métal complétement En cas d'aucune spécification, cela veut dire que
fermé). les données sont communes aux trois types.

DONNEES PRINCIPALES DES MOTEURS

500 500 Sport
Type de moteur . . . . . . . . . . . iE ete o mnis T o 110.000 110.004
Nombre de cylindres oo bR A4 e W Eiend 4@ ene N Jigme 2 2
BIEREOE: © & & &9 % & womss @ s o og moedd B QA% ¥ 00 66 67,4
Course . . . . - « « = . PoSENe B M mdw o e weomas s CHGL 10 70
C}rlhtdrée....,._.......,........,cm-“l 479 499.5
Taux de compression . A e FEE 7 8,6
Puissance maxi (avec venu]ateur et sans sﬂenczeux d'echappement Cv ’ 16,5 . 2l
Puissance maxi SAE . . . . . . . . . . ; 3 3 Cv 21 ! 25
Couple moteur maxi (avec ventilateur et sans s1lenmeux d Echap— '
pement) . . . . .. ... .,.....,.....c.'rn—kg’ 280 350
I_Regu‘ne correspondant au couple moteur maxi . . . . . toursmin 3500 , 3500

DONNEES PRINCIPALES DES VOITURES

Dimensions. |
Longueur hors tout (avec pare-chm:s} . wems w b Ha s P2 mwEw | 2,970 m
Largeur hors tout . . . . G mEmre w w e w b AMENE B W @ 3 1,322 m
Hauteur (la voiture etant mde] G el ym W voees i B Peaiin F P SIEE R 1,325 m

= - _ g e

Caractéristiques geénérales.
Erapattement © . o« . o« o« owov s oroae s w0 e e e e ’ 1,840 m

Wole-avanl @ « ows o oo s s o w8 aiElE R ; 1,121 m
WOlBaTEIEre:. & oo w 3 tomor m woS b 5 B FHENE SLSIAN ® goess | 1,135 m
Garde au sol 0,135 m
Hayon de braguage . . . . . . ¢ ¢« + 0 4 2 v b h s e e s e e w e .| 4,300 m

(auie)
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Données principales des voitures [suite),

Poids.

Poids du véhicule en ordre de marche (avec roue de secours, outils,
accessoires et les pleins faits):

Toitouvrant . . . . . . . . . . . 500 kg

Transformable . . . . . . . . .. 490 kg

Sport . . . . ... .0 e e e - 510 kg
Charge utile . . . . . . .. - P |  N¢ 4 personnes (')
Foids total en pleine charge:

Toit ouvrant . . . . . . . . . . .. 780 kg

Transformable . . . . . . . . . . . 770 kg

Sport . i veih & s BB o o 720 kg

(") «Sport: = 2 personnes plus 70 kg en bagages,

DIMENSIONS PRINCIPALES DE LA VOITURE

1325

VAR g il

Fig. 2 - Dimensions principales.

La hauteur maxi de la voiture se rapporie aw véhicule vide.
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PERFORMANCES

500 500 Sport
Vitesses maxima en palier, aprés le mdage (3.000 lam):
en lre vitesse . . . . . - . . . v« « » lan/h 25 e
i de ] g R R Y ] 40 44
i Jde i A R g ORISR W NRIETE O ] 65 70
v de # o A eAUEETE S R P i EmaaE 1 i a5 plus de 105
Pentes franchissables en pleine chargeL
en lre vitesse environ ., . . . . . . . . . . i 20 28
s 2e # B Sy o NN R W EIMEOE o 12 17
v 3e B e @ sl G % SN %% 6,5 )
» 4e § b i e % 2,5 5

/
RAVITAILLEMENTS
QUANTITE
ORGANES A RAVITAILLER » E RAVITAILLEMENT
litres | kg
Réservoiraessence . . . . . . . . 21 — Essence: ¢« 500+ 83 NO | (Research
{résenre 3,5 a 5 litres) 4«5ports 92 NO | Method)
Carter & huile . . . . . Co 1,750 1,575(')) Huile FIAT (%)
Boite de vitesses et dlﬂ’erentlel R 1,110 1,000 ., .
Boitier de direction . . . . 1 adzo | ogin |[(PAe BRI W R0GSAE S0.EE)
Installation hydraulique de t':rems . 0,220 0,215 i Liquide FIAT spécial bleu» pour
freins hydrauliques
"~ Amortisseurs hydrauliques:

— avant (chaque) . . .. .. ... | 0,130 0,120 Huile FIAT S.A.L
— arriére (chagque) . . . . . . . . 0,100 0,080 Huile FIAT S5.A.L .|

(') La contenance totale du carter, des canalisations, duo flire & huile ef du vilebreguin est de 1,800 kg.
(") Employer les types d'huile suivants:

TEMPERATURE HULLE FIAT HUILE FIAT MULTIGRADE (*)
Tﬁ.ﬂiau—demdﬁﬂ‘ﬂ _ __ .......... _ o VN (SAE 30) ) —IIJW-E'I}
Mini entre E;" ot 80 oo e Ve B 2 _ Wi [S,F;E_Eﬂ} - o 10 W - 30
- . - Pea :
Mini au-dessous de —15*C . . . . . . . . .. .00 . | 10 W (SAE 10 W)
Moyenne au-dessus de +30°C . . . . . . . — i B VE (SAE 50) e a 20 W-40 34

(*) ATTENTION: Cm conseille l'emploi de I'huile FIAT MULTIGEADE, Parfaire le niveau toujours avec le méme type d'huile. La pre-
migre fols gu'on emploie de Thuile Melligrade dans des moteurs non neufs, effectner d'aberd un nngage seigné comme décrit

an chapitre « Entretien «
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DONNEES D’IDENTIFICATION DU VEHICULE

Chagque voimure est identifide par le numérc du
moteur et par celui du chassis.

Pour l'identification de cefte voiture, en cas de
commande de piéces de rechange, on a aussi
prévu un numéro pour « piéces détachées .

Ces trois numéros sont groupés sur une seule
plaquette, afin de pouvoir les consulter rapidement.

Numéro du moteur.

Le numéro du moteur est frappé sur la partie
arriere du groupe cylindres, 4 gauche du support
arriére du moteur. Ce numéro est précédé par
I'estampille FIAT et par l'indication du type du
moteur (fig. 3).

Numeéro du chéassis.

Le numéro du chassis, précédé par 'estampille
FIAT et par le numéro qui en indigue le type, est
frappé sur la cloison entre le cofire avant et I'inté-
rieur de la voiture, sous la plaguette de construc-
teur (fig. 4).

Numeéro de piéces détachées.

Frappé en bas, au centre, de la plaguette de
constructeur (voir la fig. 4).

Fig. 3 - Emplacemant du numére du moteur,

= NUMERD
DU MOTEUR |

| MUMERD Dsunur;c:f's
WDETACHEES

w110« 111575

Fig. 4 - Emplacement de la plaguette de constructeur,

Plaquette de constructeur.

Cette plaquette est fixée sur le haut du cété droit
de la cloison entre le coffre avant et l'intérieur de la
volture, au-dessus du numéro de chassis (fig. 4).

REMARQUE

On monte une plaguette de constructeur de
nouveau type, différant de celle montrée fig. 4 par:

— I"adjonction du numére d'« homologation » du
véhicule, fixé par I'Inspectorat Général de la Mc-
torisation (italien);

— La suppression du numéro d'identification du
moteur.

Par conséquent, en cas de commande de piéces
de rechange, il faudra indiquer le numéro frappé
sur le groupe cylindres:

COMMANDE DEPIECES DETACHEES

Chaque fois qu'on passe commande de piéces
détachees, il faut indiquer, en plus du numéro de
commande comme indigue au Catalogue:

— le modéle de la voiture;

— le numéro du moteur;

— le numéro du chissis;

— le numero de piéces détachées.
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RELEVAGE ET REMORQUAGE DU VEHICULE

Le relevage de la voiture deit éire exécuté au
moyen du cric hydrauligue Arr. 2027 muni de la
traverse Arr. 2072,

Pour soulever la partie avant de la voiture, dis-
posaer la traverse Arr. 2072 sous le ressort & lames

(fg. T).

Fig. 5 - Relevage de la partie arriére de la voiture avec le cric
hydrauligque Arr. 2027.

Par contre, pour soulever la partie arriére, faire
appuyer la traverse sous les longerons arriére des
deux bras oscillants.

5i I'on ne dispose pas de la traverse Arr. 2072,
procéder comme suit.

Fig. 7.

Relevage de la partie avant de la voiture avec
le cric hydrauligue Arr. 2027 et la traverse
Arr. 2072,

Avant de procdder au relevage de la voiture, blo-
quer les roues AR avee le frein & main,

NOTA - Pour soulever la voiture au moyen
de I'élevateur & colonne, disposer sur celui-ci
la traverse 1. 36055/1.

Fig. 6 - Relevage de la partie arrigére de la voiture avec le eric
hydrauligque.

La fleche indigue la cale de beis gu'il faut toujours placer entre le
cric et la console.

-

Relevage de la partie avant: faire appuyer le
cric & la console située au centre de la traverse
avant de la cogue; cefte console sert également de
passage du cdble de remorquage de la voiture.

Relevage de la partie arriére: faire appuyer le .
cric hydraulique a la console soudée & la traverse
arriéere de la cogue, en interposant toujours une
cale de bois de 3 cm d'épaisseur (fig. 6).

Lors d'une révision, soulever la voiture et la
placer sur les chevalets Arr. 2002 bis.
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NOTES POUR LES REVISIONS

Avant de commencer n'importe guel travail sur
une voiture (contréle, réglage, démontage pour ré-
paration et remontage), il v a lieu de s'assurer
contre tous les dommages qui pourraient étre
causés a la tapisserie intérieure ou a la peinture
de la carrosserie, en adoptant des protections,
telles que couvertures ou revétements appropries.

Afin de garantir une révision parfaite des divers
ensembles de la voiture, en plus de I'habilité des
ouvriers, il faut que le local ol I'on travaille soit
toujours bien éclairé, propre ef, surtout, peu ac-
cessible a la poussiére, qui est trés nuisible.

.~ L'atelier de réparation doit &tre pourvu des

outillages génériques et spéciaux, nécessaires aux
types de véhicules & reviser; a cet effet, voir le
u Catalogue des Outillages» du Service d'Assis-
tance Technique FIAT.

Lors du demontage d'un moteur ou d'autres en-
sembles, procéder avec ordre, en ayant soin de
separer convenablement les piéces; éviter de les
abimer en les posant.

Le fonctionnement d'un ensemble soumis & une
révision générale convenable et bien exécutée,
doit &tre aussi satisfaisant que celui d'un ensemble
neuf.

Il ne faut pas oublier que si une opération quel-
congque n'est pas exécutée selon une technique
parfaite, I'ensemble réparé ne pourra pas donner
des résultats satisfaisants.

Il faudra, dans ce cas, le démonter de nouveau
pour éliminer les inconvénients que l'on aura re-
marqueés, avec une conséquente perte de temps
et une plus forte dépense, de facon a le metire de
nouveau en parfaites conditions de fonctionne-
ment.

Les piéces de rechange doivent étre exclusive-
ment celles FIAT originales: en effet, ce n'est que
ces derniéres qui permettent de remonter les dif-
férents ensembles dans les mémes conditions que
ceux existant sur les voitures neuves.

Lors du montage et de la révision, il est indis-
pensable de laver avec soin toutes les pigces du
moteur et tout particuliérement celles internes, afin
d'emporter toutes impuretés des conduits de grais-
sage.

Un graissage adéquat des organes, avant leur
montage, evitera le danger de grippage lors de la
premiére période de leur fonctionnement.

Suivre soigneusement les principes techniques et
se tenir de prés aux tolérances de montage, aux
limites d'usure et aux couples de serrage de la
boulonnerie indiqués aux pages suivantes.
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Fig. 8.

Coupe longitudinale du moteur sur
le wilebraguin, les pistons et les
SOUpapes.,
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MOTEUR

Description des différents organes.

La voiture « Nouvelle 500 + est équipée d'un moteur
deux cylindres, alimenté en essence, cycle Otto a
quatre temps, logé a 'arriére de la voiture.

Cet aménagement comporte des améliorations en
ce qui concerne:

— la répartition des charges sur les essieux
pendant 'emploi de la voiture en charge minimum,
aussi bien qu'avec la voiture en pleine charge;

— une exploitation rationnelle de l'encombrement,
permettant un habitat plus spacieux, une meilleure
visibilité et une excellente luminosité a l'intérieur;

— la suppression de l'arbre de transmission,
avec élimination conségquente des vibrations st des
réparations requises par cet organe.

Le groupe cylindres est constitué de deux che-
mises en fonte, avec ailettes de refroidissement; la
base des chemises est logée dans les sieges ex-
pressément prévus dans le carter de vilebrequin.
Ce carter est en aluminium: il porte huit goujons
sur lesquels on engage les chemises etla culasse.
Cette derniére est en aluminium, avec sieges de
soupapes en fonte.

Le wvilebrequin est en fonte spéciale sur deux
paliers, avec coussinets annulaires. Le vilebrequin,
muni d'un contrepoids central, est creux afin de
permetire le passage de 1'huile.

Les bielles sont en acier avec demi-coussinets a
coquille mince et bagues en bronze pour les axes
de pistons.

Les pistons, en alliage d'aluminium, sont de forme
conique ovale (le diamétre maximum se trouve &
la base de leur jupe, sur l'axe normal au trou de
I'axe de piston). [1s sont pourvus de quatre segments:

— un supérieur de compression;

— deux de compression et racleurs d'huile;

— un racleur d'huile a entailles latérales.

L'axe de piston, en acier, est fixé sur les bos-
sages par deux freins également en acier; le fron
d'axe de piston est déporté de 2,5 mm vers la
partie opposée & la coupe élastique.

La distribution est a soupapes en téte, comman-
dées par des poussoirs, des tiges et des culbuteurs
depuis l'arbre a cames situé dans le carter de vile-
brequin. L'arbre & cames est entrainé par le vile-
brequin, au moyen d'une chaine.

Les tubulures d'admission et d'echappement sont
disposées sur la culasse unique et munie d'ailettes
permettant le passage de l'air de refroidissement.

Les tubulures d’admission convergent vers une
bride centrale unigque, a laquelle est directement
fixé le carburateur. Les tubulures d'échappement
sont disposées en direction paralléle 3 l'axe du
moteur et débouchent aux extrémités avant et ar-
riere de la culasse.

Le carburateur est du type inversé avec dispositif
de starter commandé par une manette prévue sur
le tunnel du plancher. La prise d'air est munie de
filire en papier et de silencieux.

Fig. 9 - Ensemble moteur, vu du cdté dynamo,

L'alimentation du carburateur est assurée par
une pompe mécanique i membrane, commandée
par l'arbre a cames, par l'intermédiaire d'une tige.

Le graissage sous pression st assuré par une
pompe a engrenages placée dans le couvercle de
la distribution. L'huile lubrifiante est épurée par
un filire centrifuge, et sa pression est réglée par
une soupape prévue sur le corps de la pompe.

L'évent des vapeurs d'huile se fait 4 travers un
tube en caoutchouc situé sur le couvercle des cul-
buteurs,
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Le refroidissement du moteur est assuré par l'air
gu'un ventilateur centrifuge monté sur l'arbre de
la dynamo, refoule sur le moteur. Ce ventilateur
est enfermé dans un convoyeur approprié en forme
de colimacon.

La température de l'air convoye au moteur est
réglée par un thermostat logé sur le carénage du
moteur. Le thermostat agit sur un volet permettant
la sortie de l'air réchauffé par le moteur, s'il est
ouvert. Lorsque le volet se trouve en position de
fermeture, l'air chaud circule en circuit fermé dans
le carénage du moteur.

En actionnant une manette amenée sur le tunnel
du réchaufieur, on pourra utiliser I'air chaud soriant

OPERATIONS

DEPOSE ET POSE DU MOTEUR

DESASSEMELAGE DU MOTEUR . .. . ... ..

ASSEMBLAGE DU MOTEUR . . . . . .

DEPOSE ET POSE

Pour la dépose du moteur il faut, tout d'abord,
soulever la partie arriere de la voilure avec un
cric hydraulique et puis disposer les chevalets
Arr. 2002 bis sous les étriers prévus aux cotés.

Ensuite exécuter les opérations suivantes:

Soulever le capot avant, détacher le cible de la
borne positive de batterie et sortir le conduit ame-
nantl'essence du réservoir a la pompe d'alimentation,

Quvrir le capot arriere, détacher le cible de la
lampe de plaque, soriir de la fente trapézoidale
appropriée la cheville du tirant de retenue du capot,
et dégager ensuite le capot de ses charniéres.

Débrancher les connexions de la bobine.

Débrancher les cdbles: de dynamo et de dé-
marreur, le tirant de commande de ce dernier et
le edble de l'indicateur de pression d'huile. Dé-
brancher le tuyau d’essence sur la pompe d'ali-
mentation, et les commandes d'accélérateur et de
starter.

Sortir les manchons eélastiques do groupe de
refroidissement et de chauffage (un d'arrivee d'air
au ventilateur et un de prise d'air de chauffage
de la vaimre).

Déposer les tabliers latéraux de la carrosserie.

Dépoger le démarreur.

Soutenir ensuite le moteur avec le cric hydrau-
lique pourvu de traverse Arr. 2074 (fig. 10).

Oter les écrous fixant la boite de vitesses au
moteur et la téle de protection du volant moteur.

du carénage du moteur pour le chauffage de I'in-
térieur de la voiture.

L'allumage se fait par batterie, avec allumeur
entrainé par un arbre engrenant sur l'arbre 4 cames.

Le lancement du moteur est réalisé par un dé-
marreur electrique fixé sur la boite de vitesses et
commandé par une manette située sur le tunnel
du plancher.

La suspension du groupe motopropulseur est
realisée par un support élastique & ressort, placé
au centre de la traverse arriére, et par deux
tampons en caocutchouc aux cétés de la boite de
vitesses.

DIVERSES

....... s e i it 4 e s+ ... page M
..................... » 15
ity A T e R e s » 17

Fig. 10 - Dépose du moteur au meyen du cric hydraulique
pourvu de traverse Arr. 2074,

Oter les boulons fixant le support élastique a la
traverse.

Oter les écrous fixant la traverse arriére: un de
ces ecrous fixe également le cible de masse.

-
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JONCTION DU FIL
DE FEU DE PLAQUE «

} e 2O
. TIRANT D'ARRET DE VOLET |
R N et

Fig. 11 - Capot arrigre ouwvert.

Tl T

Démonter la traverse.
_ Détacher le meoteur de la boite de vitesses.
| Abaisser le cric et extraire Ile moteur.

F NOTA - Le moteur, au cours des opérations de
dépose et pose, peut &tre supporté moyennant le
crochet Arr. 2077 (fig. 12). Le crochet est muni de
deux fentes pour I'aménagement de I'anneau d'ac-
crochement au palan.

Pour relever le moteur tout seul, I'anneau devra
s'insérer dans la premiére fente, tandis que pour
le relevage de I'ensemble moteur-beite de vitesses,
il faudra insérer I'anneau dans la seconde fente.

La repose du moteur ne comporte aucune dif-
ficulté particulidre.

Effectuer les opérations de pose a rebours.

Seulement il faudra prendre un grand soin dams
I'attache du moteur au groupe boite-différentiel:
I'arbre primaire deit étre insére danz le moyeu
cannélé du disque entraing.

Fig. 12 - Dépose du moleur au moyen du palan pourvu de
crochet Arr. 2077.

DESASSEMBLAGE DU MOTEUR

Détacher le pot d'échappement (deux brides
d'attache au carter de vilebrequin et deux raccords
! d'échappement aux cétés de la culasse).
Placer le moteur sur le chevalet rotatif Arr. 2204
, au moven des étriers appropriés Arr. 2205/11
' (fig. 13) (un sur les quatre goujons d'attache du
potd'échappement au carter, I'autre sur les deux
goujons d'attache du carter 2 la boite de vitesses).
i Vidanger I'huile du moteur, en dévissant le
' bouchon prévu au cété du carter a huile.
Détacher le couvercle des culbuteurs.
Oter la jonction d'emvoi d’air aux conduits de
refroidissement du carter 2 huile.
;. Déposer le filtre 4 air (trois vis sur le convoyeur
et deux écrous de raccordement au carburateur).

Oter la courrcie trapézoidale de commande de
la dynamo, en dévissant les trois écrous fixant la
joue de poulie sur la dynamo elle-méme.

Détacher toute la boulonnerie fixant le convoyeur
d'air 4 la culasse, au carter de vilebreguin et &
I'ensemble carénage du moteur, opposé au CoL-
voyeur.

Détacher la iringle de commande d'accélérateur.

Sortir le convoyeur complet de dynamo, en Otant
le collier fixant la dynamo au carter.

Sortir 1'allumeur.

Détacher toute la boulonnerie de l'ensemble
carénage du moteur, et dépcser l'ensemble.

Oter le carburateur avec sa cuve de recueil de
l'excés d'essence.
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Fig. 13 - Moteur sur le chevalet rotatif Ar. 2204 fixe par les
étriers Arr, 220501,

Détacher l'ensemble culbuteurs (deux écrous).

Sortir les tiges de culbuteurs.

Deavisser les guatre écrous borgnes centraux et
les quatre ordinaires fizant la culasse.

Extraire la culasse; le cas &chéant, se servir de
I'extracteur A. 40014 (fg. ©6).

Fig. 14 - Exiraction du pignon de distribution a l'aide de
I'extractewr A. 46020,

QUTIL A. 60155

Fig. 15 - Outil A. 60156 de retenue des cylindres en place.

Oter les quatre gaines des tiges de poussoirs,
et celle enfermant le conduit d'amenée d’huile aux
culbuteurs.

Détacher la pompe i essence.

Sortir la tige d'entrainement de la pompe a
essence.

Détacher:

— la poulie-couvercle du filtre centrifuge (six
vis);

— le moyeu du filtre centrifuge en dévissant la
vis centrale du wvilebrequin;

— le couvercle de la distribution enfermant la
pompe a engrenages et la soupape de surpression
d'huile ;

— le pignon sur I'arbre a cames, qu'on enlevera

avec sa chaine, aprés desserrage des quatre vis
de fixation.

Extraire le pignon au bout du vilebrequin, a
laide de l'extracteur A. 46020 (fig. 14).

EXTRACTEUR A. 40010 DE
GOUJONS

Fig. 16 - Extraction des goujons du carter de vilebrequin au
moyen de 'extracteur A. 40010,
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Sortir:

— les poussoirs;

— l'arbre a cames;

— le volant du vilebrequin (retenu par six vis
avec plagquettes frein).

Fixer sur les deux goujons centraux des cy-
lindres l'outil A. 60156 de retenue des cylindres
(fg. 15).

Renverser le moteur sur le chevalet rotatif.

Oter le carter a huile et la trompe d’aspiration.

Détacher les chapeaux de hbielle.

Oter l'outil A. 60156.

ASSEMBLAGE

Pour réassembler le moteur, il faudra exécuter

les opérations suivantes:

Laver & fond le bat complet de ses goujons et
sécher avec des jets d’air sous pression.

Placer le bati sur le chevalet Arr. 2204 &t le fixer
an moyen des étriers Arr. 2205/11; puis procéder
comme suit:

Monter les cylindres munis de piston et de bielle,
aprés avoir interposé deux joints en papier entre
les chemises et leurs siéges sur le baii.

Bppliquer les demi-coussinets pour la téte de
bielle, en nettoyant d’abord toute frace d'huile.

Enfiler le vilebrequin dans le biti, monter ensuite
les paliers complets de coussinets, aprés aveir
huilé les portées du vilebrequin et interposé un
joint en papier entre le palier et le béti cote volant.

Puis fixer les paliers avec leurs vis et rondelles
eventail,

Ajuster les bielles sur les manetons respectifs,
enduire les chapeaux avec demi-coussinets d'une

‘couche abondante dhuile et les fixer aux bielles

en bloguant les écrous & un couple de 3.300 mm-kg.

NOTA - Pour la vérification du jeu entre les demi-
coussinets de bhielle et les manetons du vilebre-
quin, ainsi que du jeu entre les coussinets de ligne
d'arbre et les tourillons, se tenir aux directives
données aux chapitres « Bielles » et « Vilebrequin ».

Monter l'arbre a cames et contrdler gue les
paliers sur le bati ne présentent aucun signe de
bavure. 5'il v en avait, enlever les bavures avec
un grattoir mouillé d'huile,

Eppliquer le joint papier du couvercle de la
distribution.

Monter la bague d'épaulement intérieure, celle
exterieure, la bague d’appui et le pignon entraineur
de commande de la distribution avec sa clavette.
Monter la chaine et le pignon entrainé, en faisant
colncider les reperes qui sont frappées sur les

Sortir les cylindres et les bielles avec leurs pistons.
Détacher:

— le palier arriére, retenu au carter de vile-
brequin par six vis;

— le palier avant, retenu au carter par six vis.

Sortir le vilebrequin.

NOTA - Le démontage des goujons de fixation des
chemises et de la culasse du carter de vilebrequin
se fait a l'aide de l'extracteur A. 40010 (fig. 16).

DU MOTEUR

Fig. 1T = Ensemble moteur, vu du cdté dynmameo et pompe 4
BSSENCE.

deux pignons; fixer le pignon entraineur avec les
vis et les plaquettes de frein, qui seront repliées
moyennant les pinces.

Monter le couvercle de la distribution, muni de
pompe a huoile, soupape de surpression et joint
d'étanchéité; fixer a l'aide des écrous, rondelles
éventail et rondelles plates (pour les écrous 10x 1,25
il ne faut aucune rondelle plate).

Monter la trompe d'aspiration de pompe 3 huile,
gu'on fixera avec les écrous et les rondelles éventail.

Monter le volant moteur et le fixer avec les vis
et les plaqueties de frein; aprés avoir bloqué la
rotation du volant-moteur au moyen de 1'outil
A. 60161 (fig. 18), serrer les vis au couple de 3.200
mm-kg, en repliant les plaquettes de frein aux pinces.

Monter le moyeu centrifuge d'huile, le deflecteur,
la vis de fixation au vilebreguin et sa plaquette de
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frein; bloquer la vis au couple de 15.000 mm-kg
et replier la plaquette de frein.

Monter I'ensemble embrayage, qui sera fixé au
wvolant moteur 4 'aide des vis et des rondelles éven-
tail.

Monter le carter d'huile, en calant le joint en
lidge, et fixer le carter avec les vis, les rondelles
éventail et les plaquettes de frein, qui seront repliées
sur la téte des wvis.

Monter le comvoyeur d'air de refroidissement
d’huile sur le carter d'huile, en le fixant avec les
vis et les rondelles éventail.

Renverser le moteur sur le chevalet rotatif et
monter le joint cacutchouc de tenue d'huile sur le
moyeu centrifuge; puis appliquer le couvercle de
filtre d'huile, en le fixant & 1'aide des vis, rondelles
plates et éventail, an couple de 800 mm-kg.

Fig. 18 - Blocage de la retation du volant-moteur au moyen
de "owotil A. BD161,

Monter: le joint de culasse, emmancher les pous-
soirs, les étuis et les tiges de commande des cul-
buteurs, le tuyau de refoulement i la rampe des
culbuteurs avec l'étui complet de joint; procéder
ensuite au montage de la culasse déja munie de
soupapes, cuveltes, ressorts et collecteurs d'é-
chappement.

Fixer la culasse par les quatre écrous borgnes
a lintérieur et les quatres écrous ordinaires a
l'exterieur, les tous munis de rondelle plate.

Serrer les écrous a4 la clé dyname, au couple
de 3.300 mm-kq, suivant 'ordre montré a la fig. 93.

Monter I'arbre complet de culbuteurs et les deux
paliers.

Fixer les paliers avec les écrous, les rondelles
plates et éventail 3 un couple de 2.100 mm-kg; puis
vérifier 1a jen entre soupapes et culbuteurs, comme
indiqué a page 49.

Boucher temporairement le trou du conduit
d’aspiration, afin déviter toute introduction de corps
etrangers.

Monter les bougies et leurs garnitures.

Monter le carénage du moteur complet de volet
de sortie d'air et le fixer: du coté haut, par deux
écrous, deux rondelles plates et deux rondelles
éventail; du cété bas, par deux vis et deux rondelles
éventail; au centre, par une vis et une rondelle
élastique.

Appliquer les rondelles éventail sur la gqueue
des bougies, puis wvisser les cosses avec leurs
capuchons en caoutchouc.

Monter le ventilateur complet de dyname et du
ciable de masse y relatif, en fixant I'ensemble au
bati moteur et au déflecteur d'entrée d'air réchanifé.

Serrer 4 bloe les écrous fixant la dynamo au
ventilateur.

Monter sur le biti les deux étriers inférieurs qui
soutiennent le silencienx d'échappement, sans les
fixer.

Monter le convoyeur d'air et le fixer avec six
vis, six rondelles éventail, un écrous st une ron-
delle éventail, au carénage du moteur.

Rejoindre les deux parties du convoyeur d'air
gu'on fixera en place avec sept vis, sept rondelles
éventail et cing écrous.

Insérer la tige de commande de la pompe &
essence dans son logement et monter la pompe,
par calage de l'isolant et des joints graphités qui
auront &té imbibés au préalable avec de 'huile de
lin; fixer la pompe au biti moteur a l'aide des
écrous et des rondelles éventail.

Monter le couvercle du convoyeur d'air, complet
de levier et de tringle de renvoi de la commande
d'accelerateur, en le fixant 4 demeure a I'zide de
huit wvis, huit rondelles éventail, huit rondelles
plates et huit écrous.

Monter la bride de retenue du tuyau & essence,
gui se fixera par une vis en haut du convoyeur d'air.

Monter la poulie de commande de dynamo et
ventilateur, en calant quatre anneaux d'épaisseur
entre les deux demi-poulies et un anneau de butée
a l'exterieur; la poulie sera fixée a l'axe de la
dynamo avec troiz wis et trois rondelles éventail.

Monter la courroie d'entrainement de dynamo et
ventilateur.

Monter le carburateur en calant: I'écran en ba-
kélite, un joint graphité entre le bati et I'écran, et
un joint graphité entre 'écran et le corps du car-
burateur; fixer I'ensemble au moyen de deux ron-
delles en cuivre et deux écrous auto-freinés.

Monter le silencienx, qui sera fixé aux collec-
teurs d’échappement avec les écrous et les ron-
delles éventail, par calage de deux joints graphités.

Monter les deux étriers supérieurs soutenant le
silencieux, en les fixant en haut, & l'aide des écrous
et rondelles &ventail, et en bas, & l'aide des vig
et rondelles éventail, aux deux étriers montés
préalablement,

g 10

S —

—
1




MOTEUR: CARTER DE VILEEREQUIN ET CYLINDRES 19

Monter le distributeur d'allumage, que 1'on calera
en position de 10 degrés d'avance et l'on fixera en
place avec 'écrou, la rondelle plate et la rondelle
élastique.”

Monter le tuyau allant de la pompe a essence au
carburateur, complet de joint caoutchouc et d'étrier,
et le fixer avec deux colliers de blecage.

NOTA - Afin de faciliter I'emmanchement du tuyau
a essence dans ses embouts sur la pompe et le
carburateur, il est conseillable d'échauffer le tuyau
avant de pourveir au montage.

Monter sur le carburateur le coude du dépurateur
d'air, muni de manchon en caoutchoue, par calage
d'un joint graphité, et le fixer i l'aide des écrous,
des rondelles plates et éventail.

Monter 1'élément de filire avec son bac muni de
fuyau de raccordement, relier le tuyau susdit et
puis fixer le bac du filtre au couvercle du con-
voyeur d'air.

Monter les fils de bougies, muniz des bagues
en caocutchouc pour les étriers soutenant les fils
sur le carénage du moteur, et les relier a I'allumeur
et aux bougies.

Monter le manc-contact de pression d’huile avec
son joint.

Monter le couvercle de culasse ccmplet de tube
renifleur d'huile, par calage du joint en lidge, et
le fixer en place & l'aide des écrous auto-freinés
et des rondelles en fibre,

Relier par arrétoir la tige du levier de renveie
de la pédale de gaz au carburateur.

Faire le plein d’huile moteur dans le carter avec la
quantité prévue etintroduirela jauge dans son siége.

CARTER DE VILEBREQUIN
ET CYLINDRES

NETTOYAGE GENERAL . ... .. ... m mh gom mere Wl ws G s s NITE b . page 19
VERIFICATION DE L'USURE DES FUTS DE CYLINDRES . .. ... ... ... ..... » 20
RODAGE ET ALESAGE DES FUTS DE CYLINDRES . . . . . . . . .. . .« 4. »

VERIFICATIONS DE LA HAUTEUR DES CYLINDRES

VERIFICATION DE L'USURE DES SIEGES DE POUSSOIRS . . . . . .. ... ...... »

Le carter de vilebrequin est en aluminium venu
de fonderie en forme de boite opportunément ner-
vurée. Dans ce carter on a prévu les siéges des
paliers de vilebrequin et ceux des paliers d’arbre
& cames, de méme que les siéges des cylindres et
des pouszoirs, le flasque d’attache de la boite de
vitesses, le flasque de fixation des engrenages de
commmande de la distribution, cutre les bossages,
brides et sieges divers pour la fixation d'autres
organes accessoires extérieurs (pompe a essence,
convoyeur d'air, pot d'échappement, etc.).

Les cylindres, séparés, en fonte avec ailettage
radial, sont symétriquement disposés sur le carter
de vilebrequin. L'ailettage extérieur des cylindres
a le but d'augmenter la surface de refroidissement.

Les cylindres sont appliqués dans le carter par
simple coulissement: ils sont tenus en place par
la culasse.

Nettoyage général.
Aprés avoir démonté le moteur, laver avec soin

le groupe cylindres-bati en le plongeant vingt mi-
nutes environ dans un bac de lavage enfermant

Fig. 19 - Cylindre avec aileties,

La letire A frappée surla chemise repére la clasze a laguelle elle
appartient, par rapport & son alésage.

une solution d'ean et de soude chauffée & B0® on
880 C.
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Fig. 20 - Carter de wilebrequin wu d'en bas.

Oter ensuite le groupe du bac et le passer a un
jet de la méme solution sous forte pression, en vue
d'éliminer la boue et les impurétés existant dans
les conduits internes de graissage.

Passer a 'air comprime tout le groupe, tout par-
ticulidrement ses conduits intermes de passage de
T'huile de graissage.

Vérification de l'usure des fiits de cy-
lindres.

Verifier les surfaces: en cas de rayures légéres,
il suffit de les retoucher avec de la toile d'émeri
trés fine enroulée sur un rodoir.

CALIBRE
—_—

EAGUE-ETALOM
s

Fig. 21 - Controle de I'alésage des cylindres avee le calibre
C. 687 préalablement étalonné sur la bague-étalon ©. 672

La lettre A frappée sur la chemise repére la
classe a laquelle elle appartient, par rapport a son
alésage.

Une fois cette opération terminée, s'assurer que
le jeu d'usure entre le diamétre maximum du piston
et le fiit, reste dans la limite de 0,15 mm.

Pour le contrdle des diamétres, la mesure doit
étre effectuée & trois hauteurs du fiit, dans le sens
longitudinal aussi bien que dans celui transversal
(8g. 22).

| &= §5,000 <65, 010
E = &6, 110 = B6.D20
[ = 56.020=66.090
LETTRE-REPESE [ CLASSE —"|-—"‘—

i A = 85,570 < 65,510
| B = 85,930 65,940
Tre MEEURE- [ = b5, 960 + 55,550
1
i 1e MESURE
3z MESHE

A = 85,970+ 65,980
€ = 65,980+ 65,590
|C = 65,990 <56, 000

] Fig. 22 - Données principales des eylindres et des pistons du moteur monté sur la ¢« Nouvelle 500 »,

NOTA - Les données des cylindres et des pigtons du moteur monté sur la « 500 Sport » sont reprises dans le tableau de page 21
et dans la fig. 32.
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TABLEAUX DES ALESAGES
DES CYLINDRES PAR RAFPORT AUX DIA-
METRES COTE REPARATION DES PISTONS

Modeéle « 500 ».

DIAMETHE
Cote i | DU PISTON ALESAGE JEU DE
répa- % | 2la base sur DU FUT SN
ration | a 1E, plan nun:ml 4| pDE CYLINDRE
l'axe de piston
mimn . ITm mm fittial
85,970 4 65,980 | 66,000 & 66,010
|
Nox- | B | 65980265990 | 66,010a65020 & 0,020 40,040
male
C | ©5.990466,000 | 66,020 466,030
a——t el |-
A | 66,170466,180 | 6,200 & 65,210
1
0z | B | £6,180 & 66,190 | 86,210 488,220 | 0,020 & 0,040
c ~ 66,190 & 66,200 | BF,220 & 66,230
|
— , = _
‘ A | 65370466380 | 66,400 & 66,410
04 B 66,380 465,390 | 66,410 4 66,420 | 0,020 4 0,040
C  ©5300368,400 | 65,420 & 66,430
| —— | = —
1
A 65570466580 | 86,600 & 66,610
06 | B | 66580466580 | 66,610466,620 0,020 & 0,040
C | 66,580 466,600 | €6,620 466,630
Modéle « 500 Sport »
DIAMETRE
f bU FIETON ALESAGE DU JEU DE
% 4 la base sur le pyppp CYIINDRE ~ MONTAGE
plan mormal a
= l'axe de piston
miIT mim M
A ©7,350 & 67,360 87,400 & 67,410 0,040 & 0,060
B | 67,360 & 67,370 67,410 4 67,420 0,040 4 0,060
C 67,970 4 67,380 67,420 3 67,430 0,040 & 0,060

Le comparateur de mesure doit étre préalable-

ment mis & zéro sur la bague étalon C. 672 (fg. 21).

En cas d'usure ou d'ovalisation inférieure 3
0,20 mm, le repassage du cylindre pourra étre
obtenu par simple rodage; pour des valeurs plus
importantes, réaléser les cylindres.

Fig. 23 - Rodage sur machine fixe d'un cylindre monté sur
I'outil A. 60000, au moyen du rodoir A. 11208,

Rodage et alésage des fits de cy-
lindres.

Les opérations de rodage et d'alésage doivent
étre effectuées aux cotes correspondant aux cotes
réparation des pistons de rechange, dans le but
d'obtenir un jeu correct entre les pigces: ce jeu
deit étre de 0,020 & 0,040 mm, comme indiqueé au
tableaun page 21.

NOTA - Les pistons et les segments du moteur
monté sur le Modéle «500 Sport», ne sont pas
fournis de rechange en cote réparation. Par con-
séquent, il faudra remplacer les piéces susdites,
si I"'usure dépasse les limites admises.

Comme on peut woir au tableau, les cylindres
sont divisés, d'aprés leur alésage, en trois classes;
les lettres A, B et C, repérant ces classes, sont
frappées sur le plan de portée de la culasse (fig. 22).

Les pistons sont également divisés en trois classes,
tout comme les cylindres: par ce fait, chague cy-
lindre et son piston doivent appartenir 4 la méme
classe.
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Fig. 24 - Alésage d'un cylindre sur I"aléscuse fixe équipée
de l'outil A. 60000,

Fig. 25 - Alésage d'un cylindre sur aléseuse portative M. 111,
au moyen de "outil A. GO000.

En cas de rodage ou d'alésage des fits de cy-
lindres, il faudra porter leur alésage a une cote
relative 4 la cote réparation des pistons de re-
change, en se tenant aux données du tableau susdit.

On ne tiendra plus compte, bien entendu, des
lettres frappées a 1'usine, mais il faudra en frapper
d'autres si la majoration correspondra a une classe
différente,

Le rodage sur I'aléseuse fixe est réalisé an moyen
du rodoir A. 11209 (voir fig. 23), muni de pating
et d'abrasifs 4 grain moyen ou extragros.

L alésage peut étre effectué sur une aléseuse
fize (fig. 24) ou bien au moyen d'une aléseuse
portative M. 111 (fig. 23). Les cylindres devront
gtre montés sur l'outil A, 60000, expressément
prévu pour leur fixation au plateau de la machine,
tandis gue l'aléseuse portative devra étre montée
sur le méme outil A. 60000 disposé sur un plateau
comme montré fig. 25.

L'alésage maximum auquel on peut soumettre
un cylindre par rapport 2 la cote réparation des
pistons, est de 0,6 mm.

Veérification de la hauteur des cy-
lindres.

La hauteur des cylindres, mesurée de leur plan
d'appui dans le carter de vilebrequin a leur plan
supérieur, est de %0-+0,015 mm.

Vérifier cette hauteur: si elle est inférieure, rem-
placer le cylindre afin d'éviter que la calamine se
formant sur le piston et la culasse en bas de la
chambre d'explosion, puisse donner lieu 3 des
chocs.

Entre le carter et le plan d'appui du cylindre, il
faut appliquer un joint en papier huilé de 0.2 0,05
mm d'épaisseur, tandiz qu'entre le cylindre et la

Fig. 26 - Vérification de la planarité des cylindres sur la sur-
face d'appui de la culasse.

L'erreur de mangue de planarité doit &re de - 0,08 mm.
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culasse on cale un joint en klingérite de 0,6 4 0,7 mm
d'épaisseur. Toute erreur de manque de planarité
entra les surfaces des cylindres et de la culasse,
dont la wvaleur ne sera cependant pas importante,
est éliminée par l'écrasement des joints.

Vérification de l'usure des siéges de
poussoirs.

S'assurer que le jeu entre les poussoirs et leurs
siéges ne dépasse 0,08 mm; en cas de jeu plus
important, retoucher les siéges & l'alésoir U, 03381
(1** majoration), ou bien U. 03382 (2° majoration)

ALESOIRS
U. 033811
U. 033572

Fig. 27 - Alésage des siéges de poussoirs dans le carter, avec
les alésoirs U. 03381 ou bien U. 0338/2.

12,003
12,00

Fig. 28 - Diamétre du poussoir et de son slége dans le carter.

(fig. 27), et remplacer les poussoirs en rapport a
la majoration pratiquée.

Les poussoirs sont livrés majorés sur leur dia-
meétre extérieur, de 0,05 et 0,10 mm.

DONNEES D'ACCOUPLEMENT DES POUSSOIRS
AVEC LEURS SIEGES DANS LE CARTER

| |
Majorations Diamétre Diamétre Ezt‘ér' Jen de montage
des sigégas des poussopirs
LTI Imm min mm
Normale 23,021 422,003 21,9864 21,978 0,007 40,043
3,05 28,071 4 22,083 | 22,046 2 22,028 0,007 a 0,043
0,10 22,121 422,103 | 22,096 2 22,078 = 0,007 2 0,043

refroidissement.

peut entrainer.

NOTA - Lors de la révision du moteur, il faudra prendre un grand soin du nettoyage de toutes
les pigces composant les cylindres, notamment des siéges des ailettes de refroidissement.

En effet, les dépdts gommeux causés par le mélange de poussiére, d'huile et d'essence,
peuvent réduire méme sensiblement la surface du cylindre exposée aux courants d'air de

Il est inutile de rappeler les dommages gque le manque de refroidissement des cylindres

Les précautions de nettoyage susdites s'appliquent aussi a la culasse.
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PISTONS - AXES ET SEGMENTS
DE PISTONS

NETTOYAGE - CONTROLES - REPARATIONS . . . .. ... ........ c v s s s« . page 25
MONTAGE DANS LES CYLINDRES . . . . . . .. .. .. T ] 27

Les pistons, de méme que les fits de cylindres,
sont classés A, B et C d'aprés le diamétre de leur
jupe, ce qui fait que lez appairages entre fit de
cylindre et piston doivent se faire par classes;
chaque fiit de cylindre devra aveir un piston ap-
partenant 4 sa propre classe.

Jeu de montage entre le fiit de cylindre et le
piston (mesuré sur I'axe normal a 'axe de piston):

— en haut de la jupe:

Mod. « 500+ . . . . . . . 0,070a0,02) mm

Mod. « 500 Sports . . . . . 0,08040,110 mm
— en bas de la jupe:

Meod. «8500% . . . . . . . 0,0204&0,040 mm

Mod. « 500 Sports . . . . . 0,040 & 0,060 mm

Le premier segment d'étanchéité, le deuxiéme
gt le troisiéme, d'étanchéité et racleurs, sont en
fonte spéciale, tandis que le guatriéme segment,
racleur & lumiéres radiales, est en acier.

L'axe de piston, aussi, est construit en acier.

Nettoyage - Contréles - Réparations.

Lors de la révision, il faut d'abord pourvoir au

décalaminage du dessus des pistons, des segments ;
g P e . Fig. 3 - Contréle du jeu entre piston et cylindre, avee le jeu
et des gorges correspondantes; vérifier ensuite le do cales C. 316,

0 7,000 &, 005 | B30 ], ¢
5 2.095 | | 4.020

(= — ——
T
. 25
& 65,8701, €5,980] . 65,330 o7
55,980 | 5,990 £5.000 i

Fig. 31 - Données principales du piston, de son axe et de ses segments, Modéle « 500 .
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L L

A =67 300=§7,310
B =67,310+67,320
L =67,320+67,330

A=67.350< 67,360
|B=67360 67,370
€ = 67,370+ 67,380

L

Fig. 32 - Donndes principales du piston monté sur le Modéle
uw 500 Sport s,

jeu entre les fiits de cylindres et le piston lequel,
mesuré en bas de la jupe, sur le plan normal a
l'axe de piston, ne doit pas dépasser 0,15 mm pour
le Mod. « 500 » et 0,20 mm pour le Mod. « 500 Sport »;
en cas de jeu supérieur, réaléser les fiits de cy-
lindres et monter des pistons cote réparation (BMod.
@ 500 »).

L'échelle des cotes réparation des pistons est la
suivante :

0,2-0,4-0,6 mm.

NOTA - Les pistons et les segments du Modéle
«500 Sport» ne sont pas fournis en cote répara-
tion. S'il existe un jeu supérieur aux limites ad-
mises entre cylindres et pistons, il faudra procéder
au remplacement des cylindres, des pistons et des
segments.

Si le remplacement des pistons n'est pas né-
cessaire, s'assurer gue le jeu entre les segments
de pistons et leurs siéges, aprés décalaminage, ne
dépasse pas les valeurs du tableau de page 27.

S el g e ' i R L |

Fig. 33 - Contréle du jeu entre segment et gorge dans le piston.

IEU DE CALES €, 314

Fig. 34 - Contrale du jeu entre les extrémités d'un segment de
piston introduit dans le cylindre.

Avant de monter les segments sur les pistons,
au moyen de la pince prévue A. 10114 (fig. 35),
il est indispensable d'introduire les segments dans
le fiit de cylindre et vérifier le jeu enire ses bouts,
jeu devant correspondre aux valeurs reportees au
tableau page 87 (fig. 34).

Dans le cas contraire, retoucher les bouts aun
moyen de l'outil A. 10650 ; remplacer les segments,
si nécessaire,

Les segments de rechange sont livrés dans la
méme échelle de cotes réparation que les pistons:

0,2-0,4-0,6 mm.

Les segments doivent étre montés avec la coupe
se trouvant du cété opposé a celle du piston; les
bouts ne devront pas étre alignés mais déportés les
uns des autres.

PFINCE A 100114

Fig. 35 - Pince A. 10114 pour démonter et monter les segments
de pistons.




MOTEUR: PISTONS - AXES ET SEGMENTS DE PISTONS 27

S'assurer qu'entre les portées du piston et l'axe
il existe toujours du serrage: en cas de jeu, aléser
le trou av moyen de l'alésoir extensible U. 0307
selon la cote plus forte du mouvel axe & monter;
se tenir aux données indiquées dans le tableau.

Les aXes de pistons sont livrés détachés avec
diamétre normal aussi bien qu'avec diamétre ex-
térieur plus fort de 0.2 et 0,5 mm.

Serrage de montage, entre 'axe et les portees
du piston: de 0,000 & 0,010 mm.

Majorations Diamérrg Alésage du trou
de l'axe de piston sur le pisten
Standard 19,495 a 19,530 15,585 a 19,950
Majoré de 0.2 20,195 & 20,190 ; 20,185 4 20,180

Majoré de 0.5 20,485 & 20,480 20,485 2 20,490

Le montage des axzes doit se faire aprés avoir
chauffé les pistons dans un four ou bien dans de
I'zau chaude, a une température de 80° C environ,
afin de provogquer une légére dilatation du trou
permettant un emmanchement aisé de l'axe.

Pour le montage et le démontage des axes de
pistons, se servir de l'outil A. 60157.

Montage.

Les pistons complets d’axe et de bielle doivent
étre montés avec leur coupe tournée du cété op-
posé a l'arbre a cames.

COLLIER

Fig. 36 = Collier A. 680154 pour introduire les pistons dans les
cylindres, complets de leurs segments.

Le montage des pistons doit &tre exécuté au
bane, en les introduisant dans les fits de cylindres
d'en bas du carter de vilebrequin (fig. 36). Le
montage des pistons est facilité par l'emploi du

DONNEES D'ACCOUPLEMENT DES PISTONS - CYLINDRES - AXES ET SEGMENTS DE PISTONS

aiy début de la jupe
:‘ 3 la base de I3 jupe
an début de la jupe
@ la base de la jupe

Modale - 500

Modéle «S00 Sport -

Entre le trou dans le piston ot 1a%e . . . . . . . ., . . . .

— 1" segment d'étancheéité
— 2* segment raclear
— 3% segment ragleur

4®  spgment raclewr de lype & entailles radisles

Enire les extrémités du 4¥ segment & entailles radiales

PISTONS - CYLINDRES - AXES ET SEGMENTS DE FISTONS

Entre les extrémités des premiers trois segments introduits dans le cylindre:

JEUX DE MONTAGE LIMITES D'USURE

Entre le piston et le cylindre, mesuré sur le plan normal & 'axe de piston:

mim ImImn

..... 0,070 & 0,050 0,25
CECREE 0,020 & 0,040 0,15
..... 0,020 40,110 0,25
...... 0,040 & 0,060 0,20

on doit toujours

: on doit teujours
avoir do serrage

avolr du setrage

Entre les segments de pistons et leurs gorges (dans le sens vertical):

0-=0,01
0,100 0,127 0,20
...... 0,100 = 0,127 | 0,20
...... 0,020 -0,117 o0l
0,088 =0,108 0,13
0,250,325 0,50
& conlact & contact
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collier A. 60154, tenant les segments pressés dans
leurs sidéges, ce qui favorise l'introduction dans le
eylindre (fig. 36).

Pour l'accouplement des pistons avec leurs bielles,
wvoir la description faite au chapitre « Bielles « page 32;

l'ensemble-piston bielle doit &tre monté sur l'ap-
pareil C. 627 afin d'en vérifier I'équerrage ; en cas
de défectuosités, effectuer le contrdle du parallé-
lisme des manetons du vilebrequin comme indiqué
page 32.

BIELLES - DEMI-COUSSINETS
ET BAGUES DE BIELLES

VERIFICATION DES DEMI-COUSSINETS DE BIELLE ET DES MANETONS . . . . . . . .

CONTROLE DU JEU ENTRE LES DEMI-COUSSINETS DE BIELLE ET LES MANETONS B 29

DIRECTIVES DE MONTAGE DES DEMI-COUSSINETS DE BIELLE

CONTROLE DES BAGUES DE PIED DE BIELLE
CONTROLE DU POIDS DES BIELLES

CONTROLE DU PARALLELISME DES AXES . . .
ACCOUPLEMENT BIELLE-PISTON ET MONTAGE SUR LE MOTEUR

En ce gui concerne les bielles, lors de la ré-
vision du moteur, il faut vérifer:

— l'état de leurs coussinets et le jeu entre ceux-ci
et les manetons du vilebrequin;

— l'état de leur bague et le jeu entre celle-ci
et l'axe de piston;

— le poids des deux bielles;

— le parallélisme des axes et l'équerrage de
l'ensemble bielle-piston.

Veérification des demi-coussinets de
bielle et des manetons.

Lez coussinets sont du type a coguille mince,
avec alliage antifriction, gui ne permettent aucun

21,839 22,000 [} [}
21,972 | 22.000 |}
|
20.0
! 20,005
e 1,534
S — 1,543
1 - 1
L
47,130 | |
47,142 ‘ |‘
1 L

Fig. 37 - Données de la bielle, de son coussinet et sa bague
et de I'axe de piston.

............ » M
...................... B 3
...................... B 32
...................... » 32

........... » 32
D
o

Fig. 38 - Vue éclatée de la biglle,

ajustage, ce qui fait qu'en cas de rayures, de grip-
page ou d'usure excessive, il faudra les remplacer.
En général, lorsqu'on remplace les demi-coussinets,
il est nécessaire de repasser les manetons corres-
pondants du vilebrequin.

Avant de rectifier les manetons, mesurer le dia-
metre des manetons au point de plus grande usure,
de sorte gu'on puisse déterminer i quelle cote de
réparation devront appartenir les demi-coussinets
qu'on devra monter et quelle valeur il faut donner
au diamétre du maneton.

I'échelle des cotes réparation des demi-coussinets
est la suivante:

0,254 - 0,508 - 0,762 - 1,016 mm.

L=

] o L
P e e L I im P i
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La réctification des manetons est deécrite a la
page 34, au chapitre «Vérification et repassage
des tourillons et des manetons»; pour faciliter la
consultation, on a répété page 30 le tableau
des valeurs qu'il faut donner aux diametres des
manetons, afin de pouveir monter les demi-cous-
sinets minorés sur leur diamétre intemne.

Jeu de montage entre le demi-coussinet et le
maneton: de 0,011 & 0,081 mm.

La vérification de ce jeu se fait comme décrit an
chapitre suivant.

Contréle du jeu entre les demi-coussi-
nets de bielle et les manetons.

L'alésage des logements des demi-coussinets de
bielle est de 47,13 a 47,142 mm.

Les épaisseurs standard et cote réparation des
demi-coussinets de bielle sont indigués an tableau
ci-dessous.

Fig. 39 - Mesure du diamétre d'un maneton avec le micromaétre,

EPAISSEURS
DES DEMI-COUSSINETS DE BIELLE

Conssinat Coussinets minorés de mm
normal
0,254 0,508 0,762 1,018
1,554 1,661 1,788 1,215 2,042
1,543 1,670 1,797 1,824 2,051

Le jeu de montage est de 0,011 a 0,061 mm, tandis
gue le jeu maxi admis est de 0,15 mm.

Le controle du jeu entre les demi-coussinets et
les manetons doit se faire avant le montage du
vilebrequin dans le bati.

Monter la Lielle, avec ses demi-coussinets, sur
le maneton; serrer l'écrou de fixation du chapeau
au couple de 3.300 mm-kg et faire tourner la bielle
sur le maneton.

Cette opération a pour but de s'assurer que les
piéces sont bien en place, afin de pouveir donner

VILEEREGIUIM

BIELLE

Fig. 40 - Aménagement du fil calibré pour la vérification du jeu
entre les demi-coussinets de bielle et les manetons.

cours aux vérifications ultérieures. Une fois l'opeé-
ration terminée, démonter le chapeau et se tenir
strictement aux instructions suivantes.

Depuis guelgue temps on a adopté, chez les
ateliers de réparation, le nouveau systéme de con-
trole au moyen du fil calibré « Plastigage », au lieu
d'utiliser un papier a cigarettes.

Le jeu existant entre les piéces sera détermine
par l'écrasement du fil.

Le fil calibré «Plastigage » est fourni dans les
diametres différents, selon la valeur du jeu a con-
troler. Le fil est contenu dans une enveloppe
(fig. 43) sur lagquelle sont imprimés: le type du
fil, la plage de tolérance et I'échelle de comparaison
de la largeur prise par les fil calibré au point de
son plus fort écrasement, pour déterminer le jeu
existant entre les pieces.

La wérification du jeu se fait de la fagon suivante:

— nettoyer scigneusement les manetons de vi-
lebrequin, en enlevant la couche éventuelle d'huile;

DEMECOUSSINET

ECHELLE GRADUEE
DE COMPARAISON

JEU RESULTANT ,"I .

CHAPEAU DE BIELLE
Fig. 41 - Comment on veérifie le jeu entre les demi-coussinets

de bielle et les manetons, en comparant la largeur du fil callbré
Bcrase.

FIL CALIBRE

FIL CALIBRE

o
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Fig. 42 - Contréle du jeu enlre les butées des bielles et celles
du vilebreguin.

— monter les demi-coussinets dans leurs siéges
sur le corps de bielle et sur le chapeau;

— coupler les bielles aux manetons coIrrespon-
dants, suivant leur numérotation;

— placer sur le demi-coussinet du chapeau de
bielle, en position paralléle a l'axe longitudinal du
vilebrequin, un bout de fil calibré type PG-1 ayant
une longueur égale a la largeur du coussinet
(fig. 40);

— appliquer le chapeau sur la bielle et serrer
les écrous a la clé dynamo, & un couple de 3.300
mm-kg;

— démonter le chapeau: le fil calibré restera
plagqué au demi-coussinet ou bien au maneton; il
aura pris une forme de section rectangulaire par
suite de l'action d'écrasement subie pendant le
serrage du chapeau (fig. 41);

— déterminer le jeu existant entre le coussinet
et le maneton, en comparant la largeur prise par
le fil calibré, au point de son plus fort écrasement,
avec la graduation de I'échelle reportée sur 'en-
veloppe du fil lui-méme (fig. 41): les chiffres sur
I'échelle indigquent le jeu d’appairage en millimetres.

Si le jeu est compris dans la plage de tolérance
de 0,011 a 0,061 mm, correspondant a celle nor-

IR EI IR IR RN

 RIMIRAMITlARIREER] TR E E- o
,j_ PERFEC .____CLEI?I.ASTIGKGE:.. 'r:‘ir

MR o kAl

Fig. 44 - Alésage de la bague d'une bielle au moyen de
I"alésair L. 0307,

male de montage, ou bien dans la limite de 0,15 mm,
admissible avec une usure normale, il n'est pas
nécessaire de changer les demi-coussinets, ni de
ractifier les manetons.

Au contraire, sile jeu dépasse les limites susdites,
il faudra remplacer les coussinets par d'autres de
moindre alésage et rectifier les manetons; pour le
defail de ces operations, voir page 36.

AVERTISSEMENT

Par le fil calibré « Type PG-1» on peut verifier
un jeu maximum de 0,076 mm; par conséquent, si
I'"écrasement du fil n'a pas lieun, il faudra répéter
I'opération de contréle en utilisant le fil calibré
« Type PR-1+ qui permet de vérifier le jeu jusqu'a
a la valeur de 0,152 mm.

De cette fagon, on pourra vérifier si le jeu maxi-
mum admis (0,10 mm) a été dépassé ou nomn.

DIAMETRES DES MANETONS

Minorés de mm
Mormal 7 T T
0,254 0,508 | 0,762 1016
de 44,013 43,758 43.80g | 43,251 42,597
a 44,033 43,778 43,525 43,271 I 43,017

Eiil il EI NIl UIN NI

e £
.-\ﬂmﬂﬂm ‘5. ?H“..ﬁ‘.‘.’f LS ’“"m“ “'“‘.'m_
r A T T T T -'iiq ". BEEE T

FIL CALIBRE

Fig. 43 - Fil ealibré pour vérifier le jeu entre les demi-coussinets de bielle et les manetons et enveloppe de contenance, avec
imprimée I'échelle de comparaison.
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Directives de montage des demi-cous-
sinets de bielle.

Pour leur montage, se tenir & ce qui suit:

— éviter de fagon absolue de retoucher les plans
de portée entre les demi-coussinets et leurs siéges
sur les bielles;

— coigner tout particuliérement la propreté des
différents €léments qu'on doit monter;

-— s'assurer gue la dent d'arrét du coussinet est
libre radialement dans sons siége (car dans le
cas contraire un forcement peut se vérifier sur le
maneton, dans la zone de contact des deux demi-
coussinets) ,

— étant donné gque les demi-coussinets ont un
développement supérieur & celui de leur siege
respectif, ils doivent étre montés de sorte qu'ils
saillissent de la méme quantité sur les deux plans
de division.

Contréle des bagues de pied de bielle.

La bague de pied de bielle doit étre rigidement
enfoncée et sa surface de portée ne deit pas pré-
senter de traces de grippage ou d'usure excessive,
et doit étre exempte de rayures importantes.

Aléser la bague, 4 selon de la nécessité, au
moyen de l'aléscir extensible U. 0307 (fig. 44),
a un diamétre permettant le montage d'axes de
piston majorés de 0,2 ou bien 0,5 mm (voir le
tableau).

DONNEES D'AJUSTEMENT
ENTRE LA BAGUE ET L'OEIL DE BIELLE

Diamétre du pied Diamétre extérieur Berrage enlre

de bislla de la bague l& pied et la bague
mim mr mm
21,939 21,972 22,000 22,030 0,028 0,081

DONNEES D'AJUSTEMENT DE L'AXE DE
PISTON DANS LA BAGUE DE PIED DE BIELLE

Alésage de la Diarnéfre Jeu
bague enfoncée de l'axs entre 'axe
el rectifiée de piston el la bagie
mm el e g} mm

[
20,000 =20,006 | 19990180995 | 0,003 0,018

MNormal

Majoré 0,2 | 20,200+ 20,205 | 20,190+-20,185 0,005--0,016

Majoré 0,5 | 20,500--20,506 20,480 20,485 000530018

Pour procéder a l'alésage de la bague du pied
de bielle, il faudra d'abord blogquer la téte de bielle
sur 1'outil A. 60077 et puis serrer l'outil dans ]'étau.

Fig. 45 - Données de fraisage de la bague de pied de bielle,

En déterminant la valeur de l'alésage, se rap-
peler que le jeu prescrit entre l'axe et la bague
est de 0,005 & 0,016 mm. .

Par contre, si I'on doit remplacer la bague, pro-
céder comme suit:

Chasser la bague abimée 2
A. 60155,

Monter une bague neuve: a cet effet, employer
le méme outil ayant servi pour le démontage; le
serrage entre les piéces est de 0,028 4 0,091 mm.

Exécuter le fraisage de la bague en correspon-
dance avec la coupe en haut sur le pied de hielle;
ce fraisage se fait pour permetire un bon graissage
entre la bague et 'axe de piston.

A cet effet, employer une fraise de 55 mm de
diameétre, dont le centre doit étre a 35 mm de l'axe
du pied de bielle, de 3 mm d'épaisseur (voir fig. 45).

Repasser la bague au moyen de 'alésoir U. 0307,
de maniére gue zon alésage soit de 20,000 4 20,008
mm, ce qui permettra de monter un axe de piston
normal. -

l'aide de I'outil

Fig. 46 - Contrdle du parallélisme des axes de biellas sur
l'apparell C. 627.
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Fig.”47_- Redressage de la tige d'une bielle avec le levier a

fourche A. 10029,

Controle du poids des bielles.

Les deux bielles d'un moteur doivent aveir le
méme poids, qu'on devia veérifier sur une balance

a double échelle, avec zéro au centre.

La tolérance de poids entre les deux bielles, est

de & grammes.

Contréle du parallélisme des axes.

Ce controle s'effectue sur 1'outil €. 627, consistant
en une broche sur laquelle il faut engager la téte
de la bielle; dans le pied de la bielle on introduit
I'axe de piston et sur ce dernier on appuie 1'équerre

de conirdle appropriée,

Les différences de parallélisme peuvent étre
relevées en wérifiant l'importance de la lumiére
entre 'équerre et le plan vertical de I'outil (fig. 46).

En cas de manque de parallélisme, redresser
la bielle; a cet effet, la serrer dans un étau et cor-
riger les gauchissements au moyen du levier &
fourche A. 10029 (fig. 47). 5i les gauchissements

sont exeessifs, remplacer la bielle.

-"'E_ig, 48 - Schéma de montage des bielles dans le moteur
© o complétes de leur piston (Modéle «5000).
NOTA - Sur le mofeur du Modéle « 500 Sport » |2 coupe du piston
et la numéro de la bielle devront &ire tousnés vis-d-vis de Iarbre
a cames.

Fig. 49 - Bielles complétes de leur piston.

A remarguer la position de Ia coupe dlastique du piston par repport
au numérg-repére de la bielle,

Il est de bonne régle, avant d'effectuer le mon-
tage, de verifier l'equerrage de l'ensemble bielle-
piston; le systeme et l'outil & employer pour le
controle sont les mémes que ceux décrits pour la
bielle seule.

Accouplement bielle-piston et montage
sur le moteur.

L'accouplement de la bielle avec son piston
n'aurait pas d'importance en ce qui concerne l'orien-
tation de son numéro-repére, &tant donné cque la
bielle est symétrique, mais afin de faciliter et,
par ce fait, assurer mieux l'orientation du piston,
dont la coupe élastique doit éire retournée vers
le coté opposé a l'arbre a cames, il faudra procéder
comme détaillé ci-aprés et illustré fig. 48.

Fig. 50 - Serrage des écrous de bielles & la clé dynamomé-
trique.

Couple de serrage: 3300 mm-kq,
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Accoupler la bielle 4 son piston de sorte gue la
coupe de ce dernier se trouve du cdté opposé
au numéro margué sur le chapeau et sur le corps
de la bielle, indiquant le cylindre auquel la kielle
appartient.

Monter 'ensemble bielle-piston en veillant 4 ce
que le numéro-repére soit retourné vers l'arbre
a cames.

En opérant de cette fagon, la conpe élastigue du

piston sera correctement tournée du cété de l'arbre
4 cames.

Si I'on doit remplacer 'une des bielles ou toutes
les deux, il faut marquer sur leur chapeaun et sur
leur corps le cylindre sur lequel elles doivent &tre
montées; l'estampille doit se faire comme illustré
a la fig. 48.

Le serrage des écrous de chapeaux de bielles
doit étre effectué au couple de 3300 mm-kg.

VILEBREQUIN ET SES COUSSINETS

VERIFICATION DU VILEEREQUIN

VERIFICATION ET REPASSAGE DES TOURILLONS ET DES MANETONS . . . . . . .. ] 34
VERIFICATION DU JEU ENTRE LES COUSSINETS DE PALIER ET LES TOURILLONS . B 36

DIRECTIVES DE SERRAGE DES ECROUS ETDES VIS . . . . . . . . ... .. .. ....
GARNITURES D'HUILE . . . . . . . . . ... ...

Le vilebrequin, en fonte spéciale, est creux afin
de permettre le passage de l'huile Ilubrifiante. II
est supporté aux bouis et porte deux manetons an-
gulairement coincidents, et un contrepoids central
de grand rayon.

Cet arbre a également une fonction particuliére
dans le systéme de graissage, car dans sa cavité
a lieu le passage de I'huile provenant du filtre cen-
triluge. Lors d'une révision, cet organe devra étre
examiné avec le plus grand scin.

36
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Avant de commencer ce contrfle, il est de bonne
regle de soumettre le vilebreguin a un lavage, afin
qu'on puisse mieux détecter les défectuosites éven-
tuelles.

Ensuite effectuer les opérations suivantes:

— verification de l'integrité du vilebrequin;

— veérification des tourillons et des manefons, et
rectification éventuelle des mémes;

— nettoyage des conduits de graissage.
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Fig. 51 - Détail de la coupe longitudinale du meteur sur son vilebrequin,
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A LA BUTEE DE TOURILLOW
COTE POULIES 1804 MAXI

LARGEUR OF MEULE|

0.2

Fig. 52 - Congés & effectuer sur "épaulement de palier cdté
volant.

ECARTEMENT DES CENTRES 20,4 |

LARGEUR DE MEULE

2,55 MAXI

0,25

Fig. 53 - Congés & effectuer sur les épaulements de bielle.

Fig. 54 - Congés a effectuer sur I"épaulement de palier coté
poulie.

Vérification du vilebrequin.

S'assurer que le vilebrequin ne présente pas de
félures aux tourillons, aux manetons, aux manivelles
et au contrepoids.

En cas de deéfants, le remplacer tout court.

Veérification et repassage des tourillons
et des manetons.

Examiner la surface de portée: en cas de rayures
légéres, les éliminer avec du carborundum; =i, au
contraire, les rayures sont creuses, ou bien les
portees sont fort ovalisées, repasser les tourillons
et les manetons, ce qui comporte le remplacement
de leurs coussinets par d'autres de moindre alézage.

L'échelle des cotes réparation des coussinets de
palier (livrés complets de leur palier), est la sui-
vante:

0,2-0,4-0,6-0,8~-1 mm.

Fig. 55 - Mesure du diamétre des tourillons au micremélre.

Les coussinets de palier sont egalement livres
gans leur palier, mais uniquement avec cote Té-
paration de 1 mm sur leur alésage.

L'échelle des cotes réparation des demi-coussinets
de bielle est la suivante:

0,254 - 0,508 -0,762 - 1,018 mm.

Comme on vient de dire, avant la rectification
des portées du vilebreguin, il faut en vérifier
l'usure maximum, afin de pouveoir établir & quel
diamétre il faut les rectifier, en rapport a I'échelle
des cotes réparation des coussinets et au jeu né-
cessaire entre les piéces, '

Jeu de montage:

— entre les coussinets et les tourillons:

de 0,020 & 0,065 mm;

— entre les demi-coussinets et les manetons:

de 0,011 a 0,061 mm.

Pour monter le vilebrequin sur la rectifieuse, il

faut Iui appliquer le toc d'entrainement et la bague

A. 60152 assurant une fixation efficace et rationnelle
sur la machine.




MOTEUR: VILEEREQUIN ET SES COUSSINETS

OUTIL A &0152

FLASGUE
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Fig. 56 - Vilebreguin avec bride et bague pour le placer sur la
rectifieuse.

L'opération de rectification deit étre particulié-
rement soignée: il est nécessaire de respecter la
valeur des congés des portées (comme indigué
aux figures 52, 53 et 54).

Les nouveaux diamétres des portées doivent
correspondre aux cotes reparation relatives aux
coussinets de rechange.

Les valeurs des diameétres des tourillons et des
manetons ainsi que ceux des coussinets, sont re-
portées aux tableaux figurant a coté.

Vérifier tout particuliérement le centrage de
I'arbre, condition essentielle pour l'alignement
parfait de ses portées.

La rectification, exécutée avec une bonne meule,
& grain un peu fin, doit denner une surface parfai-
tement polie et dans les tolérances indiquées aux
tableaux.

Apreés glacage suivant des portées, il sera indis-
pensable de bien laver le vilebrequin, afin d'em-
porter toutes les particules métalliques et abrasives.

Laver les conduits intérieurs d'huile plusieurs
fois avec de l'essence injectée sous pression.

FLATEAL

DIAMETRES DES TOURILLONS

|

Minorés de mm
Normal T o T
0,2 04 | 085 0.8 1

de 53,870 53,770 53,570 53,310 83,170 52,910
& 54000 53,800 53,600 53,400 §3,200 83,000

ALESAGES DES COUSSINETS DE PALIER

Coussinets minorés de mm
MNormal |——
0,2 0,4 a6 0.8 1
33,420 | 53220 53,020
53,435 53,235 53,035

54,020 83,820 33,820
84,038 53,838 53,835

DIAMETRES DES MAMETONS

Minoerés de mm
MNormal —_ . :
0254 | 0,508 0,762 1,018

de 44,013 43,788 | 43,505 43,251 48,297
a 44,033 43,778 i 43,525 43,271 43,017

EPAISSEURS
DES DEMI-COUSSINETS DE BIELLE

I Minoerés de mm

Normal — — -
0254 | 0,508 0,762 1,016
e = . I
1,534 1.661 1,768 1,915 2,042
2,051

1,543 1.670 l 1,797 1,824

g |
"B T DE REFRIGERANT

Fig. 57 - Repassage des tourillons & la reclifieuse.
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&
N

63,991
£3,5370
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Fig. 58 - Palier et coussinet de wvilebrequin, cdté wvolant.
Le serrage entre les coussinets et leurs paliers est de 0,010 80,050 mm,

Verification du jeu entre les coussinets
de palier et les tourillons.

La vérification du jeu entre les coussinets et les
tourillons doit étre effectuée avant de monter le
vilebrequin dans le moteur.

Mesurer le diametre interieur maxi des cous-
sinets de palier et les diameétres des tourillons a
l'aide de micrométres appropriés.

5i le jeu dépasse 0,10 mm, remplacer les cous-
sinets et rectifier les tourillons aux valeurs indiguées
au tableau relatif (page 35) correspondant aux cotes
réparation des nouveaux coussinets.

Les coussinets sont livrés de rechange au dia-
meétre nominal et minorés, comme détaillé aun ta-
bleau, complets de leurs paliers: ils ne comportent
donc aucun ajustage, si les tourillons du vilebrequin

PLATEAL

g )
pe—

)
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-

- . !Ii B

o
TRAIMARD

e ] |

ont été rectifiéss au diamétre correspondant 3 la
cote réparation demandée.

On livre également de rechange des coussinets
avec surépaisseur intérieure de 1 mm & adapter
au diameétre minoré des tourillons. Ces coussinets
sont forcés dans leur palier avec serrage de 0,010
0,080 mm (fiq. 58).

Aprés enfongage dn coussinet dans le palier,
percer le coussinet lui-méme en coincidence dun
teton de repeére sur le palier; ensuite le repasser
a l'alésoir U. 0334 (fig. 61). Enfin metire en place
les tétons de repére: celul percé doit &tre monte
sur le palier coté volant.

N. B. - Aprés avoir mis le coussinet en place et
avoir applique le téton, et avant de dresser et
d’aléser le coussinet, chauffer le palier complet a
150° C, ce qu'on peut faire dans un four ou dans
un bain d'huile, qu'on chauffera a la température
désirée pendant une heure.

Une fois ces opérations terminées, aléser les
coussinets sur un tour paralléle, & la température
ambiante,

Directives de serrage des écrous et des
vis.

Le serrage des écrous autofreinés des chapeaux
de bielle et des vis de fixation des paliers, doit
&tre exécuté a la clé dynamométrique et aux couples
prescrits; serrer doucement et de facon constante,
jusqu'a ce gu'on atteigne le couple établi, tout en
evitant de le dépasser.

5

ET DE REFRIGERANT

: |I |I

Fig. 58 - Repassage des manetons & la rectifieuse.
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PALIER DE VILEBREQUIM

COUSSIMET

" DE PALER

Fig. 80 - Palier de vilebrequin, colé distribution, complet de
son couwssinet de palier séparé.

La plus grande propreté de tous les plans de
portée et des filets, est indispensable; les filets
et les écrous deoivent étre exempts de traces de
lubrifiant.

NOTA - Le jeu axial & neuf mesure entre la face
intérieure du palier coté volant et I'épaulement du
vilebreguin est de 0,30 a 0,44 mm.

GARNITURES D'HUILE

Deux garnitures en caoutchouc, avec expanseur
intérieur, empéchent la sortie de l'huile: une est
aménagée dans un siége convenable sur le cou-
vercle de la distribution, l'autre sur le palier de
vilebrequin cfté volant (figures 51 et 64).

Lors d'une révision, s'assurer que ces garni-
tures sont bien logées dans leurs propres sigges,

0334

Fig. & - Alésage du trou de téton sur palier cote distribution.

Thl of BTN
- JAUGE D'EPAISSEURS C 316
e

N

Fig. 62 - Wérification du jew axial du vilebrequin.

Le jew, a neuf, mesuré entre le coussinet du cdté veolant &t I'épau-
lement du vilebrequin, est de 0,30 & 0,44Imm,

Fig. 63 - Serrage, 4 la clé dynamo, des vis fixant le palier de
vilebreguin (cdté distribution).

P /0
M PALER AV DE VILEBREQUIN|
BT COTE VOLANT) :

WILERREGILIM

Fig. 64 - Avant du moteur vu sans volant.

Le démentage de la bague d'arbre primaire, du vilsbrequin, sa fait
au moyen de l'extracteur universel A. 40006/1/2.
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et que leur surface intérieure n'est pas usée et
plaque parfaitement, respectivement sur le moyeun
de la poulie d'entrainement de dynamo et de ven-
tilateur, et sur la surface du vilebrequin. Dans le
cas contraire, les remplacer.

BAGUE D'ARBRE PRIMAIRE

A Tlintérienr du vilebrequin est enfoncée une
bague en bronze autograisseuse (fig. 64), de sup-
port de l'arbre primaire: en cas d'usure excessive
de cefte bague, la remplacer par une neuve,

L'extraction de la bague est obtenue avec l'ex-
tracteur A. 40006/1/2.

44,013
44,033

56,000 [
53,970

54,020 | | |]]
54,035

A
7

i ]
| ISPET i
L

—

> O\

VOLANT MOTEUR
AVEC COURONNE DENTEE

Vérifier les surfaces de contact du volant avec
le vilebrequin et avec la gamniture du disque en-
trainé d'embrayage: elles doivent &tre toujours
parfaitement lisses et exempies de rayures, aussi
bien que parfaitement en plan. Vérifier I'état de 1a
couronne de démarrage : en cas d'usure excessive ou
de détérioration de ses dents, remplacer la couronne.
Pour monter la nouvelle couronne: sur le volant, la
chauffer d’abord dans un bain d'huile & 80¢ C, afin
de provoguer une légére dilatation favorisant le
meontage sur le volant, qu'on effectue a la presse,

|
! 5,020
, 54,035
’I
oA

Fig. B5.
Dunnéas;principales du wilebrequin
et des coussinets dans leurs paliers.

o
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CULASSE -

SOUPAPES

GUIDES ET RESSORTS

DEPOSE ET DEMONTAGE DE LA CULASSE. . . . . . . . . . ¢ v v v v o v ee e e page 39
VERIFICATION ET REVISION DE LA CULASSE . . .. .. . . . . ..o, B 39
VERIFICATION ET REVISION DES GUIDES DE SOUPAPES . . . . .. .. ... .. ... b 39
VERIFICATION ET REVISION DES SIEGES DE SOUPAPES SUR LA CULASSE . . . . n 40
VERIFICATION ET REVISION DES SOUPAPES . . . . . . . .. .. ... ... % 41
VISITE DES RESSORTS , . . . . . . . . ¢ . 0ttt ittt s st st e et m s a s aa o Y 43
ESSAI D'ETANCHEITE DES SOUPAPES . . . i vy ov ais 5 mis o5 ©ow s w7 04 %owia as n 43
MONTAGE ET POSE DE LA CULASSE . . . . . . . . . v v ci vt v e o a o s e a s » 45

La culasse est en aluminium, en bloc unique
pour les deux cylindres. Elle est munie d'ailettes
augmentant la surface de refroidissement. Dea vis
prisonnieres avec écrou assurent la fixation de la
culasse et des cylindres au carter de vilebrequin.

La commande des soupapes est réalisée par
I'arbre a cames, logé dans le carter, par linter-
mediaire de poussoirs, de tiges et de culbuteurs.
La liaison entre la culasse et le carter pour le pas-
sage des tiges de culbuteurs, de lhuile lubri-
fiante et des gaz d'évent, est assurée par cing
gaines élastiques directement calees enire la cu-
lasse et le carter.

Dépose et démontage de la culasse.

La dépose et le démontage de la culasse sont
nécessaires en cas de pertes de compression im-
putables & une étanchéité insuffisante des soupapes
oun, aprés une certaine période de foncticnnement,
dans le but d'emporter les dépéts de calamine des
chambres d'explosion.

Opérations a effectuer pour la dépose de la
culasse :

Enlever: le filtre & air, le carburateur, le cou-
vercle des culbuteurs, les wvis fixant 1'ensemble
convoyeur d'air a la culasse, les deux collecteurs
latéraux d'échappement et les fils de bougies.

Dévisser les écrous fixant la culasse au groupe
cylindres et extraire la culasse au moyen de 1'outil
A. 40014 (fig. 66).

Le désassemblage de la culasse ne présente pas
de difficultés; de toutes facons, aux paragraphes
qui suivent nous avons indiqué les différentes
opérations de démontage, de révision et de montage,
tout en détaillant 'outillage necessaire.

Ces opérations doivent étre accomplies a 1'établi,
en montant la culasse sur les outils A. 60041 (&g. 68)
et A. 60158 (planche en bois avec les gabarits des
chambres d'explosion facilitant le démontage des
soupapes).

Appuyer la culasse sur le plateaun A. 60158 et
a l'aide de l'outil A, 60084 faire pression sur la
cuvette supérieure, de fagen a pouvoir extraire
les demi-cones; Gter ensuite la cuvette, le ressort
et la bague élastique de retenue de la tige de la
soupape, gui pourra ainsi étre sortie.

Vérification et révision de la culasse.

Eliminer tout d'abord les dépfits de calamine
au moyen de la brosse métallique en forme de
pinceau A. 11416, actionnée par une chignole
électrique.

S'assurer que la surface de portée de la culasse
sur les cylindres n'a pas subi de déformations.

Pour ce contrdle il faut:

— enduire légérement de noir de fumée la sur-
face d'un marbre d'ajusteur;

— faire glisser la culasse sur le marbre et vérifier
les traces laissées par le noir de fumée.

8i la surface est irrégulidre, la repasser au tas
a planer M. 30 ou, faute de celui-ci, avec une lime.
Aplanir la surface en otant le moins possible de
métal, afin d'éviter une wvariation appréciable du
taux de compression.

Aprées aplanissement de la culasse, laver soi-
gneusement cette derniére, dans le but d'éliminer
toutes les parties de métal et d'abrasif qui y adhérent.

Vérification et révision des guides de
soupapes.

Nettoyer et repasser les guides avec le plus
grand soin, a l'aide de la brosse appropriée
A. 11417 bis (fig. 70) et de l'alésoir U. 0310.

Les guides de soupapes sont enfoncés dans leur
siége sur la culasse: le serrage entre les piéces
est de 0,034 a 0,062 mm.

Le démontage et le montage des guides sont
faciles: employer le chasse-goupilles A. 60153

(8g. 71).
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EXTRACTEUR A, dl'_'l 4

Fig. 66 - Outil A, 40014 pour extraire la culasse.

DONNEES D'ACCOUPLEMENT GUIDES
DE SOUPAPES - SIEGES SUR LA CULASSE

Diamétre du sidge Diaméire extérieur Serrage
de guide soupape de guide soupape des piéces
TTIETL mm hainanh
13,000 & 13,018 13,052 4 13,052 0.034 3 0,082

Le guide devra étre remplacé en cas de jen
excessif entre le méme et la tige de soupape, ne
pouvant pas étre €liminé par simple remplacement
de la soupape.

Jeu de montage entre la tige de soupape et son
guide: de 0,022 a 0,055 mm; limite d'usure maxi-
mum: 0,15 mm.

Veérification et révision des siéeges de
soupapes sur la culasse.

Les siéges de soupapes sur la culasse, aprés
décalaminage, doivent étre repassés afin de ré-
tablir une portée parfaite avec les soupapes.

Fig. 67 - Culasse sur marbre d'ajusteur.

——

————OUTIL A 6004——F

[;

Fig. 68 - Outil A, 60041 pour la révision de |a culasse a I'établi.

Angle d'inclinaison des siéges: 45°- 5.

Le repassage des sidges est obtenu avec les
fraises A. 11479 a 20” et A. 60159 a 757, pour toutes
les soupapes; une enléve le métal en haut, l'autre
en bas.

Les fraises sont actionnées au moven du mandrin
A. 11482, apres introduction de la tige A. 11489
dans le guide de soupapes (fig. 79).

La tige de guidage A. 11489 doit étre choisie
entre les trois du jen de dotation, de maniére &
employer celle s'adaptant mieux au guide; le jeu
entre les piéces doit étre le moindre possible.

Aprés repassage des siéges aux fraises, rectifier
avec la meule conique A. 11478, actionnée par l'ap-
pareil « Vibrocentric» A. 11460 et le mandrin
A. 11475 (fig. 83); la meule deoit &tre emmanchée
sur la tige A. 11489, comme déja expliqué pour
les fraises.

L'opération de rectification des siéges de soupapes
doit étre exécutée avec adresse; en effet, la meule

FI&T ST

—QUTIL A 60084

Fig. 69 - Outil A. 60084 pour démonter les ressorts et les sou-
papes,
\
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doit agir sur les siéges durant peu d'instanis, et
durant le contact avec le siege l'appareil « Vibro-
centric + ne doit pas étre alimenté en courant élec-
trique, afin d'éviter des vibrations qui provoque-
raient une rectification irréguliére.

Eviter de méme gue la meule ne s'arréte lars-
gu'elle est encore en contact du siége déja rectifié.

Pour obtenir un bon travail, il faudra rhabiller
souvent la meule au diamant; cette opération est
effectuée sur I'appareil A. 11480 (fg. 86).

BROSSE A. 11417/B15

Fig. 70 - MNetloyage des guides de soupapes avec la brosse
metallique A. 11417 bis.

DONNEES D’ACCOUPLEMENT
SOUPAPES - GUIDES DE SOUPAPES

. tresens | Dexiche Jeu Limite
da guide a1 tige de moniage d'usure
de soupape de soupape
mm mm mm I
8,022 4 8,020 T.965 & 8,000 0,022 4 0,085 0,15

Sur cet appareil on peut rétablir la conicité cor-
recte de 457 15" de la meule.

Durant la rectification des sieéges, humecter la
meule avec quelques gouttes de pétrole.

Veérification et révision des soupapes.

Vérifier 1'état des soupapes et le jeu existant
entre leur tige et leur guide; le jen de montage

QUTIL A, &0153

Fig. 71 - Démontage d'un guide de soupape avec I"outil A. 60153,

est de 0,022 a 0,055 mm, tandis que la limite maxi-
mum d'usure entre les piéces est de 0,15 mm.

Le nettoyage des soupapes ze fait avee la brosse
meétallique ronde A. 11418.

Repasszer le siége sur la soupape, aprés s'étre
assurés que la tige n'est pas déformée, car il fau-
drait alors remplacer Ia soupape.

Introduire la tige de la soupape dans le mandrin
autocentreur de la rectifieuse universelle A. 11401;
disposer le support de maniére que la soupape
prenne une inclinaison telle, par rapport a la meule
de la rectifieuse, & permettre le repassage du
siege a l'angle correct de 45¢ 30" 5.

Une fois la rectification terminée, vérifier 1'é-
paisseur de la soupape en coincidence du diamétre
maximum de sa téte: elle ne devra pas étre infé-
rieure a 0,5 mm.

CUTIL & 60153 AVEC BAGUE

DE MOMTAGE =

Fig. 72 - Montage d'un guide de soupape avec 'outil A. 60153
muni de bague.
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DONNEES PRINCIPALES DES SOUPAPES,
DES GUIDES ET DES SIEGES

#« Nouvelle 500 »

30,589
3,04

Fig. 72 - Données principales des siéges de soupapes d'ad-
mission sur la culasse.
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ADMISSION ECHARPEMENT

Fig. 74 - Données principales des guides et des soupapes
d'admission ¢t d'échappement.

T\t 17,991
~REFL e

Fig. 75 - Dornnées principales des sidéges de soupapes d'é-

chappement sur la culasse.

DONNEES PRINCIPALES DES SOUPAPES,
DES GUIDES ET DES SIEGES

¢ Nouvelle 500 Sport »

I S
g 32:01&-

Fig. 76 - Données principales des sidges de soupapes d'ad-

mission sur la culasse,
E 7,985 7,965 E
8,000 7,980

8,022
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—i
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13, 067
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ECHAPFEMENT

ADMISS104

Fig. 77 - Données principales des guides el des soupapes
d'admission et d"échappement.

78, 991
1 79,012

Fig. 78 - Données principales des siéges do soupapes d'e-
chappement sur la culasse.
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TIGE A 1487

Fig. 79 - Tige de guidage A. 11483 pour la réduction et la
rectification des sidges de soupapes sur la culasse.

Visite des ressorts.

S'assurer que les ressorts de soupapes ne sont
pas félés et n'ont pas perdu de souplesse. La flexi-
bilité des ressorts peut étre contrdlée avec l'ap-
pareil A. 11493 (fg. B9), en comparant les don-
nées de charge et de déformation élastique ob-
tenues, avec celles du ressort neuf indiguées a la

fig. 90.

Essai d'étanchéité des soupapes.

Apres la rectification des portées et des siéges
de soupapes, essayer leur étanchéité a la compres-
sion au moyen de l'appareil A. 60017, apres bou-

IAANDRIN A, 11487 -

Fig. 80 - Fraise A. 60139 (75") pour réduire les siéges de sou-
papes.

Fig. 81 - Angles d'inclinaison des siéges sur la culasse et des
SouUpapes,

SCHEMA DE REPASSAGE DES SIEGES
DE SOUPAPES

\ A75" 75

Fig. 83 - Reduction du siége de soupape en bas par la fraise
i 75,

Fig. 84 - Un siége réduit avee les fraises a 20° et 7537

e
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Fig. 85 - Rectification des siéges de soupapes sur la culasse
avec l'appareil Vibrocentric et la meule A. 11478,

BOUTON DE REGLAGE
AMNGLE DE TRAVAIL

RROQCHE PORTE-MELULE
A, 11475 T

AVANCE OUTILE

r= G

Fig. 86 - Rhabillage de la meule sur I'appareil A. 11480.

Fig. BT - Verification du jeu entre la tige de soupape et le
1 siége correspondant.
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Fig. 88 - Rectification des sidéges sur les soupapes avec la
rectifieuse universelle A. 11401.

chage des trous de bougies avec l'ountil A. 60018
(figy. 92).

Cet appareil, que l'on dispose sur chagque couple
de soupapes, consiste en une chambre de com-
pression, une garniture caocutchouc assurant l'é-
tanchéité, une poire en caoutchouc pour comprimer
I'air et un indicateur de pression.

Comprimer l'air an moyen de la poire jusgu’a
ce que l'aiguille de l'indicateur arrive presque a
fond d'échelle. 5i les surfaces du siége et de la
soupape ne plaguent pas parfaitement, la fuite d'air
est indiquée par le déplacement de l'aiguille vers
le zéro.

Fig. 8% - Appareil A. 11493 pour wveérifier la flexibilité des

ressorts de soupapes ¢t de "'embrayage.

-.—F.-—g'—-—-qn:—q.-.-—"-n.-l....___,h__... R
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kg 21z I
" (ewsen)

Fig. 90 - Données des ressorts de soupapes (Mod. o 500 »).

Pour les donnédes du ressort monié sur le moteur du modéle
w500 Sport », se référer au tableau reporté a page 46.

Beaucoup d'inconvénients de fonctionnement du
moteur sont dis a des conditions anormales des
spupapes; il est donc indispensable qu'elles pla-
quent parfaitement sur leur siége, et que le jeu de
coulissement dans leur guide soit celui prescrit.

Montage et pose de la culasse.

L'application de la culasse sur le moteur est
obtenue comme suit:

Placer la culasse, compléte de soupapes et de
ressorts, sur les cylindres, en ayant soin d'y caler
le joint relatif, et engager dans les siéges expres-
sément prévus sur la culasse les gaines des tiges
de culbutenrs et du tube de graissage de la rampe
de culbuteurs, avec les joints correspondants.
Appliquer ensuite les rondelles et les écrous de
fixation, qu'on vissera légérement.

Avec la clé dynamométrigue, serrer les écrous
au couple de 3300 mm-kg, suivant 'ordre de ser-
rage indigué a la fig. 93.

Le serrage doit étre accompli en deux temps:

— 1* temps: serrage des écrous & un couple
non supérieur 4 2500 mm-kg;

— 2° temps: serrage a la valeur correcte de
3300 mm-kg.

|
RACCORD DE TUBE GRAISSAGE
WA MPE DE CULBUTELRS

Fig. 91 - Détail du moteur sans convoyeur d'air et couverele
de culasse.

APPAREIL A 4007 ~_
5 .

EOUCHON A 60018

Fig. 92 - Essai d'étancheite des soupapes au moyen de l'ap- .

pareil A, 60017 et du bouchon A, GO01E.

Fig. 93 - Ordre de serrage des écrous de culasse.

N COUPLE DE SERRAGE 3.300 mm-Kg.

Fig. 94 - Serrage des Gcrous de culasse a la clé dynamomé-
trique.

¥t
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RESSORTS DE SOUPAPES

]
Type Nombre Diaméatre | Diamétre A B c Chazge
. P o S mini admise

du de spires intérieur du fil rapporiéed B
meteur utiles mm i mm mm kg mam kg kg
110.000 5,25 18,6 3,2 48 | 36,5 21 2B 36,5 17
110.004 1.25 19,4 32 57,2 40,8 23,6 az 35,8 18,5

A = Longueur du ressort libre, B == Longueur du ressort en place. C = Longueur mini de travail du ressort,

ORGANES DE LA DISTRIBUTION

ARBRE A CAMES ET SIEGES DANS LE CARTER

.......... G« v 4 s e e ... page 46

Données de la distribution , . . . . . . . . & i it e e e e e e e e e e e e e n 45
ConleBles - o 9% il v 9 ONs Ui o Em B u GO RN SEER e A AR e S B 48
POUSSOIRS . . . . ... .. RGN R OEE B TR M osm U b oSS TR M e R ; 0 48
TIGES DE CULBUTEURS . . ... .. N wpa mmom wiow m b bkl s ¥ 48
CULBUTEURES: . .5 oo oo 08 08 Sl 8% fmoe s 908 & p0E G ewmie @ som s eim aup & n 49
49

REGLAGE DU JEU ENTRE CULBUTEURS ET EGUPAPES

.............. n

CALAGE DE LA DISTRIBUTION . ... ... ... .... Grom e wom mes mewe® WAl SRR » 50
ARBRE A CAMES Echappement: 500 500 Sport
ET SIEGES DANS LE CARTER — ouverture: avant le P.M.B. . 80° 64
— fermeture: aprés le P.M.H. . 18¢ 12

Il est entendu gue ces données sont rapportées au
jeu de contrdle suivant entre les culbuteurs et les

L'arbre a cames, en fonte, est logé dans le carter
de vilebrequin, ol il est supporte aux bouts.

Ses siéges sont directement obtenus dans le
carter, sans calage de coussinets,

L'arbre a cames est entrainé par le vilebre-
guin au moyen d'une chaine: il agit sur les sou-
papes par lintermédiaire de poussecirs, de tiges
et de culbuteurs. Les siéges des pousseirs sont
dans le carter de wvilebregquin.

soupapes:
Mod. « 500 »

admission

échappement

0,45 mm
0,38 mm

Mod. « 500 Sport » admission et échappement

0,38 mm

Le jeu réel & froid, entre les culbuteurs et les

soupapes d'admission et d'échappemeant, est de
0,15 mm.
Données de la distribution.

NOTA - Jusqu'au moteur No 033069, a partir du

Admission: 50 rt
i AL B :U " z?__‘.f“ moteur No 033074 au No 033308, du moteur No 033377
TR W i e e au No 033384 et du moteur No 033431 au No 033434,
— fermeture: aprés le P.MB. 700 Ble

les données de la distribution (rapportées au jeu
de contrdle entre culbuteurs et soupapes de 0,45 mm)
étaient les suivantes:

Admission | ouverture: avant le P.M.H. 20°
| fermeture: aprés le P.M.B. 500
Skaeenant | puverture: avant le P.M.B. 50°
{ fermeture: aprés le P.M.H. 20°

Jeu de fonctionmement entre soupapes et cul-
buteurs, le moteur étant froid:
Admission et échappement

Fig. 95 - Arbre a cames.
La flache indigue la trou de sortie de I"huile lubrifiante.

0,10 mm

I
|
L
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FM.A.
Fig. 97 - Diagramme de la distribution {(Moteur Mod. «S500x).

Controles.

Les surfaces des portées aussi bien que celles
des excenirigues doivent étre parfaitement lisses
et en parfait &tat. En cas de traces de griffage ou
de rayures, il est 4 conseiller de remplacer l'arbre.

5i les pigfires ne sont pas importantes, on pourra
les corriger & la pierre & huile.

Il est opportun d'examiner attentivement le pignon
de commande de l'allumeur: en cas de dents
excessivement usées, remplacer l'arbre.

Les jeux de montage entre les portees et les
sieges dans le carter, sont indiqués au tableau
figurant en téte & la colonne suivante.

POUSSOIRS

Pour la vérification des poussoirs et des siéges

DIAMETRES DES SUPPORTS DE L'ARERE A
CAMES ET DE LEURS SIEGES SUR LE PALIER

| Diamitre Diamétre fa
des supports des siéges de tage
de V'arbre sur le palier

[ mm um mm

Cote distri- | 45 075 - 43,000 | 43,025-43,054 | 0,025 :0,089
bution

- | L J

Coté volant | 21,8795 22,000 | 22,020+22083  0,020-+0.074

B'assurer toujours de l'état de la surface de Ia
cuvette en contact de la came: la surface doit étre
trés lisse. Eliminer & la pierre & huile les toutes
petites traces de rayures éventuelles.

S'assurer que la surface du siége d'appui des
tiges de culbuteurs, n'est pas reyae.

Au tableau qui suit on a reporté les données de
montage (voir fig. 28).

DONNEES D'ACCOUPLEMENT DES POUSSOIRS
AVEC LEURS SIEGES DANS LE CARTER

|
Matorati Diameétre Diamétre extér. Jeu de
| i isies des sieges des poOuSS0IrS monizge
mm mm mm mm
Normale 22,081 423,003 21,986321978 0,007 40,043
0,05 22,071 4 22,033 | 22,046 4 22,022 0,007 20,043
0,10 23121 a 22,103 | 22,006 4 22,078 0,007 & 0,043

TIGES DE CULBUTEURS

Ces tiges ne doivent pas étre déformees. Les
surfaces de portée A leurs extrémités, respecti-
vement en contact de la vis de réglage et du sidge
sur le poussocir, deoivent étre exemptes de toute
trace de griffage ou de gravelures. Dans ce cas,
remplacer les tiges.

Les tiges sont enfermées dans des gaines tubu-

respectifs dans le carter de vilebrequin, voir laires, élastiques axialement et comprimées enire
page 23 du chapitre « Carter de vilebrequin ». la culasse et le carter. A travers ces gaines a lien
h3,000 21,000
b f— 42,875 21,979 SECTION A-A

Fig. 98.

Données de 1"arbre & cames du
moteur de Mod. « 500 ».

—
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le retour de l'huile de graissage de la culasse au
carter & huile; de plus, elles permettent l'event
des vapeurs d'huile du carter de vilebrequin 4 la
culasse; deux garnitures en caocutchouc pour chaque
gaine (une en bas et une sur le haut) assurent I'é-
tancheéité,

Veérifier les gaines et leurs garnitures: le cas
échéant, les remplacer

®

K

Fig. 9% - Ensemble poussoirs de soupapes.

i. Soupape d'admission. - 2, Demi-cones de retenue de la cuvetie
supérieure. = 3, Pare-huile (uniquement pour les soupapss d'ad-
mission). - 4. Frein de soupape, = 5, Culbuteur. - 6, Cuvelle supé-
rieure de ressort. - 7. Aessort de soupape. - 8. Cuvette inférigure
de ressort. - 9, Tige da culbuteur. - 10. Poussoir. - 11. Bague d'é-
tanchéitd pour étui. - 12, Etui de fige. - 13. Tige d'éanchéité pour &ui.

CULBUTEURS

Lors d'une révision, contréler le jeu entre l'axe
de culbuteurs et le trou dans chague culbuteur.
Le jeu de montage est de 0,015 & 0,055 mm, tandis
gue la limite d'usure est de 0,15 mm.

8i nécessaire, remplacer la piéce plus usée, ou
toutes deux.

En plus du jeu, il est nécessaire de vérifier que
les surfaces de portée ne preésentent pas de rayures
ou de traces de griffage: dans ce cas, remplacer
la pigce abimée.

Contraler avec soin 'état de la surface de portée
du culbuteur sur la soupape, et de celle a siége
sphérique de la vis de réglage avec la tige de com-
mande : elles doivent &ire parfaitement glacées.

18,016 18.000
18,043 17,984

Fig. 100 - Données du culbuteur et de son axe.

Le jeu de montage entre 'axe de culbuteurs et
son palier est de 0,005 & 0,035 mm ; 1a limite d'usure
admise de 0,10 mm.

REGLAGE DU JEU ENTRE
CULBUTEURS ET SOUPAPES

Le réglage de ce jeu doit &tre trés scrupuleux,
afin de ne pas altérer le diagramme de la distri-
bution prescrit.

En effet, si le jeu est excessif, I= moteur est
bruyant, tandis gu'en cas de jeu nul les soupapes
ferment mal, avec des conséquences fdcheuses
pour la longévité des soupapes elles-mémes et
de leurs siéges.

Le réglage doit &fre effectué a l'aide des clés
prévues: A. 8262 et A. 8262 bis (fig. 101); le jen
a froid entre les culbuteurs et les soupapes, d'ad-
mission et d'échappement, doit &tre de 0,15; vé-
rifier a I'aide du jeu de cales C. 110.

l CLE A. BIOZ

Fig. 1M - Réglage du jeu auz culbuteurs auv moyen des clés
A, 8262, A, B262 biz et du calibre €. 110 (0,15 mm) au bien €. 111
(0,10 mmy).

i
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CADRAN GRADUE C. 673 |
DISTRIBUTIO

REPERE

Fig. 102 - Secteur gradué €. 673 pour réglage de la distribution.

NOTA - Sur les moteurs avec I"arbre & cames de
type ancien (voir NOTA a page 46), le jeu a froid
entre culbuteurs et soupapes, aussi bien d'admis-
sion que d'échappement, doit &tre de 0,10 mm; le
contréle se fait par le calibre C. 111.

CALAGE DE LA DISTRIBUTION

Les pignons de la distribution ont frappés des
repéres se rapportant au calage, et plus preci-
sement :

— sur le pignon entraineur, monté sur le wvile-
brequin, est frappé un «trait de ligne » en corres-
pondance d'une dent du pignen;

Fig. 103 - Repéres sur les pignons de la distribution gui doivent
coincider lorgque la distribution est cormrectement réglée.

— sur le pignon entrainég, lié a 'arbre a cames,
est frappé un «points en correspondance dune
gorge entre deux dents.

Lorsque la distribution est réglée, il y a la coin-
cidence des repéres susdits comme montré en
fig. 103 et le moteur demeure avec le piston du
cylindre N°1 au « point mort haut », dans la phase
d'admission.

5i pour un motif quelcongque l'arbre 4 cames et
le vilebrequin ont été désaccouplés (par exemple,
par suite du demontage de la chaine de commande),
pour caler de nouveau la distribution, il faut procé-
der comme suit:

Faire virer le vilebreguin jusgqu'a ce que la dent
repérée par le «trait de ligne » du pignon de com-
mande est tournée vers le centre de l'arbre a
cames.

Faire tourmer l'arbre & cames de facon que le
« point» grave sur son propre pigneon, coincide
avec le  trait » grave sur le pignon du vilebrequin
(fg. 103).

Sans déplacer les pignons de la position prise,
monter la chaine de commande.

5i on doit contrdler le calage de la distribution
lorsque le moteur n'est pas dans la voiture, pro-
céder de la fagon suivante:

— appliquer le secteur gradué C. §73 (8g. 102);

— regler proviscirement le jeu entre les sou-
papes et les culbuteurs de cylindre N°1 a 0,45 mm
pour la soupape d'admission et a 0,38 mm pour
la soupape d'échappement - ce pour le moteur de
Modéle « 500+ - tandis que pour le moteur de
Modele « 500 Sport + le jeu doit étre réglé a 0,3% mm
pour toutes les deux soupapes;

— faire toummer le vilebrequin jusqu'a ce que le
repére frappé sur le volant moteur coincide avec
le zéro du secteur gradué;

— wérifier qu’en cette position les repéres frappés
sur les pignons sont alignes.

51 l'on est en irain de monter le moteur et le
pignon entrainé de la distribution n’est pas encore
a sa place:

a) orienter le {rait frappé sur le pignon en-
traineur wvers le centre de l'arbre 3 cames;

b) préesenter le pignon entraing au flasque
d'attache sur 'artbre & cames, en faisant aligner
les quatre trous de passage des vis, et visser seu-
lement deux des quatre vis de fixation;

c) faire tourmer 'arbre a cames, de sorte que
le repére frappé sur son pignon soit en corres-
pondance avec le trait frappé sur lé pignon en-
traineur;

d) déposer le pignon entrainé, sans bouger
I'arbre & cames, monter la chaine de distribution
et reposer le pignon enirainé;

R T T
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g) serrer les wvis de fixation du pignon, ceux d'avance au début et de retard 4 la fin de la

avec la clé dynamométrique, au couple de phase d'échappement, correspondent 3 ceux in-
1.100 mm-kg. digqués au diagramme (fig. 97).

Controlér sur le secteur gradué, en faisant tourner Ces opérations terminées, régler définitivement

le volant moteur, que les angles d'avance au début le jeu entre les soupapes et les culbuteurs en se

de 'admission et de retard a la fin, de méme que conformant aux directives de page 489.

DONNEES - JEUX DE MONTAGE
LIMITES D'USURE

CYLINDRES ET CARTER DE VILEBREQUIN

mIm
i h Classe A 66,000 a 66,010
| Modale =500« . Classe B 66,010 a4 66,020
) | Classe C 66,020 a 66,030
Alésage des cylindres = -
f | Classe A 67,400 & 67,410
Modele 4500 Sports . . . . . . . { Classe B 67,410 a 67,420
' | Classe C 67,420 a 67,430
: ; g . { cété distribution 43,025 a 43,0684
Alesage des paliers de l'arbre a cames | cbté volant : 22,020 & 22,053
Alésage des siéges de poussoirs . . . . . . . . . . . e e e e e e e . 22,021 a 22,003

BIELLES - DEMI-COUSSINETS ET BAGUES DE BIELLES

mm
Blésage des logements des coussinets de bhielles . . . . . . . S 47,310 a 47,142
_Elésage du logement de bague de pied de bielle . . . . . . . . % ; 21,939 a 21,972
Epaisseur des demi—cnu;smets '—standard de biel; S OREAEE B R B 1,534 a 1,543
Cotes réparation des demi-coussinets de bielle, de rechange gﬁg: : ?:g?g
[ Diamét-re extégeur de la bague de pi; de hielle ., . . . _. i _ _— | 22,000 & 22,030
Alés:g‘e de la bague de pied de bielle (& ohtenir_évec: la bague en place) - ED,DDE_] a 20,008
Entre I'axe de piston et la bague de pied de hielle . "r Eﬁiéﬂ dr’t;:ltrlge ﬂ.m%ig o
_Entre la bague et le pied de hielle . . . . . . . . _: _. . . . Berrage | 0,028 & 0,081
Entre les demi-coussinets de bielle et les manetons . {;lﬁtl:ﬂdtrﬁ;:igi! ﬁ,ﬂl‘Z‘LJiED 0l
_'ful_é_rﬁnce sur _l'a]ignemem d_es axes de la bielle: -mesﬁi;;'i.t a 125 mm de la o L+ 005
tige de la bielle G W W R oa W REERE B oW Guoge W AP WO :

Tr::léra-nce sur lé peoids des bielles . . . . . .- ..... T . + EEL
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PISTONS - AXES ET SEGMENTS DE PISTONS

Diamétre des pistons (mesure en position perpendiculaire a I'axe de piston):
\ Classe

¢ Classe
11 Classe

Classe
Classe
Classe

[ H Classe
Au début de la jupe ¢ Classe
f Classe

\ Classe

A la base de la jupe . . . . . . JClassE
Classe

......

|
s Au début de la jupe

Modele « 500 « f
a A la base de la jupe

OwmE Qe Qe Qo

Modele « 500 Sport» ?
|

HAlésage du trou d'axe de piston

Hauteur des gorges des segments de piston

Diameétre de l'axe standard de pistons . . . . . . . . . . . . ..

..........

Cotes réparation des axes de piston, de rechange
| d’étanchéité et racleurs

Epaisseur des segments de pistons | racleur a lumieres radiales

Entre le piston et le cylindre (mesuré sur le plan normal a 'axe de piston):
| Jeu de montage
ok ] Limite d'usure
| Jeu de montage
Limite dusure

\ Au debut de la jupe
Modéle « 500« j
' A la base de la jupe

- Jeu de montage
Limite d'usure
} Jeu de montage

Au début de la jupe
Modéle «3500 Sports |

] A la base de la jupe Limite d'usure

Entre l'axe et les portées de piston

serrage

Entre les zegments et leurs gorges (dans le sens vertical):
Jeu de montage
“““ ; Limite d'usure
| Jeu de montage
Limite d'usure

) Jeu d
4e segment racleur a lumiéres radiales . . . . . | {::ﬁt; ;:1 nntage

ler et 2e segment d'étanchéité et racleur

3e segment racleur

~ -

Enire les bouts des segments placés dans le cylindre:
s 2 3 Jeu de montage
egment pour lre, Ze et de gorge . . . * | Limite d'usure

Segment racleur a lumiéres radiales

Cotes réparation des pistons de rechange (seulement pour Mod. « 500 )

Cotes réparation des segments de pistons de rechange (seulement pour
Mod. « 500 +): ler, 2e et 3e segment .

= & = &

...................

4e segment

635,920 a 65,830
B5,930 a 85,840
63,840 & 65,950

65,970 a 65,980
85,980 a 65,890
65,980 & 66,000

87,300 a 67,310
87,310 & 67,320
67,320 & 67,330

67,350 a 67,380
67,360 67,370
67,370 & 67,380

19,985 4 18,880
2,080 & 2,105
2,090 4 2,108

5,080 a 2,098
4,005 & 4,020

19,985 a 18,990

0,2-058

1,880 a 1,878
3,837 a 3,912

0,070 a 0,020
0,25
0,020 a 0,040
0,15

0,020 20,110
0,25
0,040 a 0,080
0,20

0a0,01

0,100 a 0,127
0,20
0,080 4 0,117
0,15
0,068 a 0,108
0,15

0,25 a 0,35
0,50
en contact

0,2-D,4-0,8

! urz = 014 - DiE
0,4
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VILEBREQUIN ET COUSSINETS DE PALIER

mm
Diamétre des Manetons . . . . i = i 5 s 6 5w b e & 3w = & 4 e 44 013 3 44,033
Diamétre des tou_rijim-ls _ .—_ G d ._,-—, GOm0 dEmEE R W 4 .__ 1 54,000 4 53,870
Mésag:l;; ;oussi.nets de ligne d’arbre standard (complets de pa.li;, 54,020 a 54,035

Cotes réparation des coussinets de ligne d'arbre, de rechange (complets
de palier et usinés) C e e

. . { Jeu de montage 0,020 a 0,085
Entre les coussinets et les tourillens . . . . . . . . U iaite dhusite 0.10
Jen axial du wvilebrequin s e W Wpevae sk B ORTENG W H A 0,30 a2 0,44

0,2-04-0,6-0,8-1,00

CULASSE - SOUPAPES - GUIDES ET RESSORTS DE SOUPAPES

mm
Alésage des logements de guides de soupapes dans la culasse . . . . 13,000 = 13,018
Diamétre extérieur des guides de soupapes . . . . . . . . . . . . 13,082 a 13,062
Alésage des guides de soupapes en place dans la culasse et usinés . . 8,022 4 8,040
Ajustement entre guides de soupapes et leurs siéges: serrage de montage 0,034 a 0,082
Diamétre de la tige de soupapes:
— d'admission et d'échappement Mod. «500: et d'admission Mod.
«BODSpOTte . . L L . L o o . e e e e e e e e e e e e 7,985 a 8,000
— d’échappement Mod. « 500 Sports . . ., . . . . . . . ... . .. 7,965 a 7,980
Ajustermnent entre la tige de soupape et son guide:
— Admission et échappement Mod. « 500 » et admis- | .
sion Mod. «500 Sports . . . . . . . . . . . ! Jeu de montage 0,022 2 0,085
[ Jeu de montage | 0,042 & 0,075
— Echappement Mod. « 300 Sport * | Limite d'usure 0,15
AEngle d'inclinaison des siéges de soupapes dans la culasse . . . . . . 450+ 5
Angle d'inclinaison des portées de soupapes . . . . . . . . . i 45" 30"+ 5’
Diamétre de la téte de soupapes:
i { Admission . . . ., . .. 30
Binek: 4500 | Echappement . . . . . . .. .. - 4. a7
{ Admission . . . . . . . 0. .. . - A 32
Mod. «500 Sports { Echappement . . . . . . .. .. . . F w m n 28
Exzcentrage maximum de la soupape pour un tour complet de la méme sur 0.02

sa tige, avec l'indicateur appuyant au centre de la surface de contact .

{sarit)
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Culasse - Soupapes - Guides et ressorls de soupapes [swite).

| I mim
| Hauteur des portées de soupapes . . . . . . . . . .« o 000 e e ‘ 1,4
Diametre des siéges de soupapes dans la culagse: ‘
' Gtz intdriewr o . @ oo s o9 g 23
Admission 2\ .
Modale « 500 » \ ext:e::mu: ......... o | 27,891 a 28,012
TN imtérdenr . . . . « o & . v o s a8
’ VRS extérienr . . .. ...... 30,989 & 31,014
intérieur . . . . . . . . . . . 24
Admission t oy
Modéle «500 Sport» Exfezfmur ......... : 28,991 & 29,012
Ech i intérienr . . . . . . . . . .. 28
PR Jextériour . .. i - ss s v 31,989 4 32,014
N L Mod. « 500 ., . . . . 18,6
Diameétre intérieur des ressorts de soupapes } Mod. « 500 Sports . . . 19,3
y Mod. «800+ . . . . . . . . . . . ... 48
Hanteur dun ressort libre ) w15 500 Sports . . . . . . . . ks 57,2
Hautau: du ressort avec charge de 21 kg (les soupapes fermées) Mod. « 500 » 36,5
Hauteur du ressort avec charge de 23.68 kg (les soupapes fermées) Mod.
e500.Bporte .o v v ow w s W Eeen & SRR D RDETN S o e 40,5
Hauteur du ressort avec charge de 36,5 kg (les soupapes cuve:tes]
e B Mod. «500s . . . . SR oW BNEE W OE WoEee oM ORITE T F B SN % og 5 28
Hauteur du ressort avec charge de 35,6 kg (les soupapes ouvertes)
Mod. « 500 Sportn ......................... 32
F Admission . . . . . . . .. . 8,28
Levée des soupapes E' Modgle 500 Echappement . . . . . . . 8,24
Modéle « 500 Sport+ - Admission et Eﬂhappement 8,15
Charge minimum admise des ressorts rapporiée a la hauteur de 36,5 mm -
Mod. «500» PR E ERNE R RN S i @ G e W W el W g 17 kg
Charge minimum admise das ressortz rapportée i la hauteur de 40,5 mm -
MOEER IGO0 Spoxty & os s 5 v sats W ¥ BAOE @ BRA A @ WA 4 s ! 18,5 kg

S E————
L
}

ARBRE A CAMES ET SES SIEGES DANS LE CARTER

ir IMIm
T R coté distribution . . . . . . . 42,975 a 43,000
lungtEe fee POItnes O aVIe A CINEE. 1 St volant .« & 5 vie s o o 21,979 & 22,000
B ; coté distributiem . . . . . . . 43,025 § 43,064
JF Blésage des siéges dans le carter | ol Gopont L 22,020 22,083
' . : ( cbté distribution . . . . 0,025 2 0,089
Jeu de montage entre l'arbre et ses siéges ) coté volant . . . . . . . | 0,020 & 0,074
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=

POUSSOIRS - CULBUTEURS - AXE ET PALIERS DE CULBUTEURS

Diamétre extérieur de poussoir standard

Cotes réparation des pousscirs de rechange

carter

Alésage du trou du palier d'axe de culbuteurs

Diameétre de 'axe de culbuteurs

Elésage des trous dans les culbuteurs

Ajustement entre culbuteurs et leur axe

Aleésage desz logements de poussoirs dans le carter

Ajustement enire pousspirs et leurs logements dans le | Jeu de montage
. . . ) Limite d'usure

.......

Ajustement entre l'axe de culbuteurs et ses paliers .

mim

22,003 a 23,021

21,996 a 21,9718
0,05 - 0,10

0,007 a 0,043
0.08

18,005 a 18,023

! 18,000 a 17,988

{ Jeu de montage 0,005 & 0,035
| Limite d'usure 0,10

18,016 a 18,043

| Jeu de montage
" | Limite d'usure

0,016 & 0,055
0,15

COUPLES DE SERRAGE DE LA BOULONNERIE DES ORGANES DU MOTEUR

PIECE

Vis fixant les paliers de vilebrequin au carter

Vis fixant le volant au vilebrequin

Ecrou auto-freiné fixant le chapean de hielle

Ecrou fixant le palier de I'axe de culbuteurs 4 la
culasse . . . .

.....

Ecrou fixant la culasse au carter . . . .

Ecrou fixant la culasse au carter

Vis fixant le pignon conduit & 'arbre a cames
Vis Exant le moyeu de pnul:e de djmamc et de
ventilateur ; T

587108

Node dessin Couple
ou de piéce  Filetage | Matériau  de serrage
normalisée - —kg
1/11003/21 |8MA (x1,25) R 80 Cdt 2. 100
L 4TEDﬂ 30 E MA (x] 3.5} R 100 a.aﬂﬂ
! . R 80
1/25664/20 | 8 MB (x 1) vis R 100 3.300
| R 50 Cdt
1/17016/11 |8BMA (x1,25) goujon 2.100
' R BO
| R 80 Cdt
1/21647/11 '10x 1,25 M goujon 3.300
i R 100 Cdt
. | R 50 Cat
1/40549/11 10 =x 1,25 M goujon 3.300
| R 100 Cdt 2
1/09794/20 6 MA (x 1) R 80 1.100
0:32.333)  4MC(x1,5 R 50 15.000
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Couples de serrage de la boulonnerie (swite).

PIECE

Vis fixant la poulie de commande de dynamo et
de ventilateur au moyeu

Ecrou auto-freiné fixant le ventilateur & la dynamo

Ecrou auto-freiné fixant la poulie a la dynamo .

'No de dessin | Couple
| oude piéee  Filetage Matériau | de serrage
normalisée mm-kq
| — |- — | —
1/4290421 6MA(x1) R 80 Cdt 800
| | -
| : R 50 Cdt
1'25788/11 10x1,25 M arbre R B0 3.500
; ; | R 850 Cdt |
1/25756/11 10x 1,25 M arbre R 80 ' 2.000

AVERTISSEMENT IMPORTANT SUR L'EMPLOI DES CLES DYNAMOMETRIQUES

Il faut remarquer gue le serrage des vis et des écrous a la clé dynamomeétrique, doit étre
effectué a sec, c'est-a-dire sans lubrifier ni les filets, ni les bases de portée (base de la téte
des vis, plaques freins, rondelles, etc.), qui doivent &tre parfaitement propres.

ESSAI DU MOTEUR AU BANC

MONTAGE DU MOTEUR SUR LE BEANC D'ESSAI

OPERATIONS PRELIMINAIRES | .
MODE ET CYCLE D'ESSAI |
REVISION APRES L'ESSAI AU BANC

Bprés révision, le moteur deit éire soumis a
un essai au banc approprié.

Montage du moteur sur le banc d’essai.

Flacer le moteur sur les colonnes appropriées
du banc: a cet effet, employer les outils 1, 31781/A
pour la fixation du moteur cété volant, et 1. 3I1781'B
pour la fixation du cété poulie de dynamo-venti-
lateur.

Coupler ensuite: le silencieux du moteur au
tube & bride |. 31782 d'échappement des gaz; le
volant moteur a l'arbre de transmission du banc
au moyen de la bride 1. 31763 A ou bien 1. 31763 B,
4 zelon duo type de bane utilisé.

Brancher ensuite les canalisations du carburant.

Connecter les cébles électriques de I'allumeur
et de la dynamo au tableau de manceuvre.

................. ‘ page 56
.......... . 56
....................... B o6
s ' » 51

Opérations préliminaires.

S'assurer que l'huile du moteur est & son niveaun
normal dans le carter. Quvrir le robinet d'alimen-
tation de carburant, lancer le courant dans le circuit
électrique et démarrer le moteur.

Mode et cycle d'essai.

Le moteur étant laneé, s'assurer avec soin:

— que de fuites d'huile ou de carburant ne se
verifient aux plans de jonction, aux canalisations et
aux joints: '

— que la circulation de I'huile est réguliére et
le manomeétre dy banc, relié au moteur a la place
du mano-contact, indique la pression prescrite de
2,5 2 3 kg'em?*;



MOTEUR: ESSAI AU BANC

5T

— gu'aucune défectuositeé de fonctionnement n'a
lieu.

En cas de défectuosités, stopper le moteur et
corriger oppertunément avant de continuer l'essai.

Il faut se rappeler que durant la période initiale
de I'essal le moteur mangue de souplesse par suite
de la remarquable résistance & la rotation prove-
quée par le frottement entre les portées des nou-
velles pidces, qui nécessitent d'une certaine période
de fonctionnement pour s'ajuster.

Ceei arrive surtout aux moteurs auxquels on a
remplacé les pistons, les coussinets de bielles et
de palisr, avec rectification des portées du vile-
brequin et réalésage des cylindres.

Il est donc indispensable de soumettre le moteur
au cycle d'essai suivant.

Régi.me d'essai TEmps 21 .
tours /min. minutes Charge au frein
500 15 3 vide
2.000 15’ demi-charge
2.000 3’ pleine-charge
Total minutes 35

IMPORTANT - Pendant I'essai au banc, il faut
gviter de rouler le moteur au régime maximum,
ainsi que de tacher d'atteindre les waleurs indi-
quées dans la courbe de puissance.

Le rodage du moteur devra toujour se compléter
sur le veéhicule aux scins du Client, lequel est
tenu a observer les limites de vitesse prescrites
pour la premiére période d'utilisation.

Le freinage du moteur est réalisé em réglant
I'entrée de 1'eau dans la turbine du frein hydraulique,
ou bien en agissant sur la dynamo ou sur les pales
du moulinet, 4 selon du type de frein adopte.

L'indice d'ectane de l'essence employee pour
les essais, ne doit pas étre inférieur a 83 (Research
Method).

Pour connaitre la puissance développée par le
moteur aux différentes vitesses, se servir de la
formule :

cv 0,001 P. N.

oli:

Cv Puissance en chevauz-vapeur;

P = Poids en kilos (indigué par le dynamo-
meétre ou par le poids appliqué an bout
du bras du frein);

N = Nombre de tours & la minute (indication
du tachymétre);

0,001 Coefficient fixe pour bras de frein de

0,716 m de long.
Pour les freins avec bras de 1,432 m de long,
la formule devient:

CV = 0,002 P.N.

\

BN
nlll

5000
GIRL/ MM
Fig. 104 - Couwrbe de puissance du moleur 110.000.

La courbe s'entend rappertée au moteur rodé, avee dépurateur
d'air et ventilateur, sans silencieux,

1000 1500 2000 Eiﬂlj 3500

GIRIMIN = TOURS/MIN

Révision aprés I'essai au banc.

La révision apres l'essai au banc doit étre ef-
fectuée seulement si 'on a remargué des défectme-
sités de foncHonnement.

Aprésg avoir élimine les inconveniemts, il faudra
évidemment soumetire le motenr a un nouvel essai,
afin de s'assurer que son fonctionnement est parfait.

YV
b I N NS IR S S G —
19+ 1|
1B+—
171

|
16+
15—
14+

1
127
1M —

| ]
7000 2500 3000 3500 4000 4500 5000
GIRL/ MIN

Fig. 105 - Courbe de puissance du moteur 110.004.

La courbe s'entend rapportée auw moteur rods, avec dépurateur
d'air et ventilateur, sans silencieux.

TOURS/MIN

000 1500

GIRIMIN
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RECHERCHE DES DEFECTUOSITES DU MOTEUR
ET COMMENT Y APPORTER REMEDE

Le moteur ne démarre pas.

|

CAUSES POSSIBLES

1) Batlerie déchargde.

2) Connexions rongées ou desserrées aux bornes
de la ballerie.

3) Bobine d'allumage ineflicace.

4) Fils entre la bobine et "allumewur et entre ce dernier
et les bougies, desserrés ou coupés.

5) Chapeau d'allumeur félé.

6) Humidité ou dépédts sur les plots de contact du
chapeau d'allumeur.

T) Contacts du ruptewr d'allumeur encrassés, oxy-
dés ou noireis; formation de pointe et cratére
ou ecartement exagéré des mémes.

8) Doigt de distribution félé ou bien présentant des
traces de carbonlsation ou d'humidité.

9) Charbon eentral de chapeau d'alinmeur trop usé
ou cassé, ou bien déformation de son ressort de
pression.

1) Condensateur couri-circuité ou avec son isole-

ment défectueux.

—

11) Bougies d'allumage encrassées ou ayant leurs
électrodes trop écartées.

12} Allumage décalée par rapport au moteur.

13) Panne de démarreur.

14) Moyage du carburateur:

a) ala swite d'un démarrage prolongé avec « star-
ters enclenché et sans appuyer sur la pédale
d'accélerateuwr;

b) a la suite de défectuosités du carburateur.

15) Présence de saleté ou d'eau dans les conduits
de carburant ou dans le carburateur.

DEPANNAGES

1) Vérifiez et rechargez la batterie, comme cela est dit an
chapiire « Batterie ».

2} Mettoyez, vérifiez et serrez les serre-fils aux bornes de la
batterie comme spécifié au chapitre « Batterie ». Changez
les fils et les bornes s'ils sont trop rongés.

3) Vérifiez-la et changez-la par une bobine neuve.

4) Vérificz et réparez les connexions ou bien changez les
fils défectueux.

5) Changez le chapeau.

6) Essuyez et nettoyez les fils et les plots de contact de la
calotte.

T} Nettoyez ot réglez I"écartement des contacts, comme cela
est dit au chapitre ¢ Allumeaur o,

B) Mettoyez, ou bien changez si nécessaire, le doigt de dis-
tributeur.

9) Changez le charbon et son ressort.

10) Vérifiez le condensateur au banc: changez-le s'il est dé-
fectueux.

11) Mettoyez les bougies et reportez I'écartement de leurs
électrodes & la valeur correcte, suivant les instructions
données au chapitre & Bougies ».

12) Contrélez et réglez le calage comme indigqud au chapitre
i Réglage de l"allumage ».

13) Localisez les défauts et dépannez le démarreur comme
indigué au chapitre « Démarreur ».

14) Tenez-vous aux directives suivantes:

a) démonter et essuyer les bougies, ou bien attendre quel-
gues minutes et répéter le démarrage sans enclencher
le « starter» et en appuyant & fond sur la pédale d'ac-
célerateur;

b} démonter &t réviser le carburateur, comme cela est
dit au chapitre y relatif. '

15) Démontezr et nettoyez avee soin le carburateur; si l'in-
convénient se répéte, lavez le réservoir a essence et les
canalisations, et soumettez-les a un jet d'air sous pression.

(suit)




MOTEUR: INCONVENIENTS ET REMEDES

Le moteur neé démare pas (suite).

CAUSES POSSIBLES

16) Niveau de carburant erroné dans la cuve de car-
burateur.

17) Panne a la pompe & essence.

18) Mangque de compression.

19) Moteur suréchauffé,

DEPANNAGES

18) Contrdlez et, le cas échéant, rétablissez le niveau correct,
comme expligué dans le chapitre = Carburateur ».

17 Démontez et révisez la pompe, comme expliqué au cha-
pitra « Pompe & essence ».

18) Vérifiez la compression (7 & 7,5 hg/em?® pour Mod. « 500 »
et 7,5 4 8 kg/em*® pour Mod. « 500 Sport ) & I"aide d'un ma-
nométre; rectifiez les siéges de soupape ou, le cas échéant,
révisez le moteur =i la compression demeure au-dessous
des wvaleurs établies.

18) Vérifiez la tension de la courreie d'entrainement de dy-
namo et wentilateur et le fonctionnement du thermostat
de commande de wolet de sortie d'air; si on détecte les
anomalies précisées au chapitre « Refroidissement », pro-
cédez A leur élimination en suivant les instructions v in-
diquées.

Le moteur cale.

CAUSES POSSIBLES

1) Ralenti trep bas.

2) Mélange trop pauwvre ou trop riche.

3) Noyage du earburateur:
a) a la suite d'un démarrage prolongé avec
« starter» enclenché et sans appuyer sur la
pedale d'accélérateur;

b) 2 la swite de défectuosités du carburateur.

4) Soupape a pointeau de carburateur coincée.

5) Présence de saleté ou d'eau dans les conduits
du carburant ou dans le carburateur.

5) Niveau erroné d'essence dans la cuve de car-
burateur.

T) Utilisation erronée du dispositif de starter.

B) Serre-fils des bornes de batterie rongés ou des-

SEIrés.

9) Desserrage des fils entre la bobine ot IMallumaour
et entre ce dernler ot leg bougles.

\

DEPANNAGES

1) Augmentez légérement I'euverture du papillon de carbu-
rateur et réglez le dosage du mélange, suivant les ins-
tructions données au chapitre « Carburateur ».

2) Réglez le dosage du mélange, comme spécifié au cha-
pitre « Carburateur ».

3) Tenez-vous aux directives suivantes:

a) démeoenter et essuyer les bougies, ou bien attendre
quelgues minutes et répéter le démarrage sans enclen-
cher le o starters et en appuyant a fond sur la pédale
d'accelerateur;

b) démonter et réviser le carburateur, comme cela est dit
au chapitre y relatif.

4) Révisez-la, comme cela est dit au chapitre ¢« Carburateur ».

5) Démontez et nettoyez le earburateur: si I'inconvénient se
répite, lavez le réservoir & casence ot les canalisations ot
soumettez-les & un jet d'air sous pression.

B) Veérifiez ot rétablissez le niveau correct, comme spécifié

au chapitre « Carburateur s,
L]

7) Voyezlesinstructions réportées an chapitre « Carburateur ».

8) Mettoyez et ensuite serrez les écrous de hlocage, suivant
les instructions données au chapitre « Batterie », Changez
les fils et les serre-fils trop usés.

9) Wérifiez et réparez les connexions.

fswit)
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Le moteur cale (suite).

CAUSES POSSIBLES

i0) Desserrage des conneéxions du commutateur &
clé d'allumage et de démarrage.

11) Bougies d'allumage encrassées, humides ou

ayant leurs électrodes trop écariées.

1) Contacts du rupteur d'allumeur encrassés ouw
oxydés; formation de pointe et cratére ou écar-
tement exagére entre les mémes.

13) Contact du deigt de distributeur trop usé.

14) Panne au correcteur d'avance autematique cen-
trifuge de "allumeur.

15) Bobine d'allumage et condensateur défectusux.

16) Conduits d'echappement colmatés.

17) deu incoerrect entre les soupapes et les culbu-
teurs. )

18) Soupapes grillées.

18) Manque de compression.

20) Moteur suréchauffé.

DEPANNAGES

10) Vérifiez et réparez les connexions.

11) Mettoyer les bougies et réglez I'écartement de leurs élec-
trodes, suivant les instructions données au chapitre « Bou-
gies w.

12) Nettoyez et réglez I'écarlement des contacts, suivant les
instructions données au chapitre = Allumeur .

13} Changez le doigt de distributeur,

14} Révizez I'allumewr, comme dit au chapitre relatif.

15} Vérifiez e, le cas échéant, changez les deux piéces, Tenez-
voug aux directives données aux chapitres « Bobine d'al-
lumage » et o Allumeur »,

16) Mettoyez avec sein le silenciewx, la canalisation et le col-
lecteur d'échappement.

17} Reéglez le jeu comme indigue au chapitre « Organes de la
distribution ».

18) Remplacez les soupapes.

18) Wiérifiez la compression {7 4 7,5 kg cm*® pour Mod. « 500 »
et 7,54 8 hg/em® pour Mod. « 500 Sport ) a "aide d'un ma-
nométre; rectifiez les siéges de soupape ou, le cas échéant,
révisez le moleur =i la compression demeure aw-dessous
des waleurs etablies.

21} Verifiez la tension de la courroige d'enfrainement de dy-
namo &t wentilateur, et P'efficacité du thermostat sur le
carénage du moteur, pour le volet de sortie; exécutez les
révisions nécessaires, comme indiqué au chapitre = Re-
froidissement »,

Le moteur manque de puissance.

CAUSES POSSIBLES

1) Mauvais réglage de P'allumage.

7} Bobine ou condensateur inefficaces.

3} Pédale d'accélérateur qui n'accomplit pas toute
la course prévue,

4) Contact de doigt de distribuleur usé.

DEPANNAGES

1) Vérifiez et réglez 'allumage, comme cela est dil au cha-
pitre « Rgglage de I'allumage ».

2y Verifiez-les auw banc, comme dit aux chapitres « Bobine
d'allumage » et « Allumeur». Changez-les tous deux, si
besain est.

A Localisez le défaut et éliminez-le.

4) Changez le doigt de distributenr,
[suit)




MOTEUR: INCONVENIENTS ET REMEDES

Le moteur mangue de puissance {suite).

E=

B

—

7
8)

9

1m

11}

12)

13)

14)

15}

16)

LE) ]

18)

19)

20)

2

22)

23)

CAUSES POSSIBLES

Dizpositif d'avance centrifuge d'allumeur défec-
tueux.

Jeu exagéré de I'arbre d'allumeur.
Ressort de linguet de rupteur faible
Cames d'allumeur usées,

Quverture insuffisante des contacts du rupteur
d’allumeuwr.

Bougies d'allumage encrassées, oxydées ou ayant

leurs electrodes trop écartées.

Carburant 4 bas indice d'octane.

Ressorts de soupapes faibles.

Soupapes gommant a chaud, grillées ou dé-
formeées.

Mauwvais réglage du jew entre les soupapes el
les culbuteurs.
Cames de "arbre a cames usées.

Calage incorrect de la distribution.
Rodage au banc du moteur insuffisant.

Compression insuffisante.

Mauvaise étanchéité du jeint de culasse.

Pompe a essence défectueuse. .
Mélange de carburant trop riche ou trop pauvre.

Carburateur on conditions anormales.

\

Présence de saleté ou d'eaw dans les conduits
du carburant ou dang le carburateuwr.

DEPANNAGES

3

B)

n

B)

9)

10

1

12)

13)

14

=

15}

16)

17}

18)

19)

20)

=

22

L

23)

Révisez I"allumeur suivant les instructions données dans
le chapitre correspendant.

Révisez I"allumeur et changez-en les pikces défectueuses.
Changez le linguet complet de ressort et le contact,
Changez le corps de cames.

Réglez "ouverture des contacls, suivant les instructions
données au chapitre « Allumeur ».

Mettoyez les bougies ef réglez 'écarlement de leurs élec-
trodes, suivant les instructions données au chapifre « Bou-
gies »,

Ulilisez du carburant 4 83 NO (Research Method) pour le
Mod. «500%, a 92 NQ ([Research Method) pour le Mod.
w500 Sport ».

Démontez la culasse et vérifiez la souplesse des ressorts
sur l'appareil A. 11493, en la comparant avee les donndes
du tableau reporté au chapitre « Ressorls des soupapes
du moteur ».

Révisez les soupapes et leurs guides, suivant les instruc-
tiopns dennées au chapitre o Culasse »; effectuez les rem-
placements nécessaires.

Réglez le jeu comme cela est dit au chapitre « Distribution ».

Remplacez I'arbre a cames.

Effectuez le « calage», comme indiqué dans le chapitre
relatif.

5i besoin est, démeonlez le moteur de la voiture et effectuez
I'essai au banc.

Vérifiez le valeur de la compression (7 & 7.5 kg/cm? pour
Mod, « 5000 et 7,5 &4 8 kg cm® pour Mod. 4 500 Spart ») avec
un manométre; si elle est insuffisante, recherchez-en la
cause et révisez le moteur,

Démeontez la culasse, vérifiez que les surfaces de poriés
de la culasse et du groupe-eylindres ne sont pas défor-
mées, et remplacez le joint.

Révisez la pompe el changez-en les pidces usédes.

Réglez le carburateur.

Mettoyez le carburateur, en particulier les gicleurs, et ef-
fectuez-en le réglage. s

Démontez et nettoyez avec soin le carburateur; si Pinceon,
vénient se répéte, lavez le réservoir & essence et les cana.
lisations et soumetiez-les & un jet d'air sous pression_

(suit)
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Le

moteur mangue de puissance (swite).

CAUSES POSSIBLES

24) Miveau incorrect de carburant dans la cuve du
carburateur.

25) Moteur suréchauffé.

26) L'embrayage patine.

27) Roulemants de roues endurcis.

28) Garnitures des machoires de frein frottant contre
le tambour de roue.

DEPANNAGES

24) Vérifiezx et rétablissez le niveau correct, comme indiqué
au chapitre « Carburateur o,

25) Veérifiez la tension de la courroie d'entrainement de dy-
namo et ventilateur, et "'efficacité du thermostat sur lo
carénage du moteur, pour le volet de sorfie; exécutez les
révisions nécessaires, comme indiqué au chapitre « Re-
froidissement ».

26) Vérifiez le fonctionnement du mécanisme de débrayage;
assurez-vous qu'll n'y a pas d'huile ou de graisse sur les
garnitures du disque antrainé et que les garnitures mémes
ne sont pas vusées. Effectuez les opérations nécessaires,
comme indigué au chapitre « Embrayage =.

IT) Détectez la cavuse; effectuez les remplacements néceszaires
et le réglage correct, suivant les instructions données
au chapitre ¢ Suspension et roues AV ef AR =,

28) Vérifiez et réglez les freins.

Le moteur a des ratés ou bien s'arréte au ralenti.

CAUSES POSSIBLES

1) Mauwvais réglage du ralenti de carburateur.

2) Giclewrs ou conduits du carburateur encrassés
ou bouchds,
3) Prisence de saleté ou d'eau dans les condults

du carburant ou dans le carburateur,

4) Noyage du carburatewr, di &:

a) démarrage prolongé avec ¢ starter » enclenché
et sans appuyer sur la pédale d'accélérateur;

b) défectunsités du carburatour.

5) Entrée d'air au joint enlre carburateur et entre-
toise sur le collecteur d'admission de la culasse,

6) Perte de compression au joint t.l:rculassa.

7) Jeu incorrect entre les soupapes et les culbu-
teurs.

DEPANNAGES

1) Réglez le ralenti suivant les instructions données au cha-
pitre « Carburateur ».

2) Démontez le carburateur et nettoyez-en les gicleurs el
les conduits internes.

3) Déemontez et nettoyez le carburateur: si I'inconvénient se
répéte, lavez le réservoir 4 essence ot les canalisations et
soumettez-les & un jet d'air sous pression.

4) Tenez-vous aux directives suivantes:

a) démaonter et essuyer les bougies, ou bien attendre
quelques minutes et répéter le démarrage sans enclen-
cher le a«starters et en appuyant a fond sur la pédale
d'accélérateur;

b) démonter et réviser le carburateur, camme cela est dit
au chapitre relatif.

5) Verifiez que les surfaces de portée ne sont pas déformées;
remplacez le joint et serrez convenablement les dcrous
de fixation.

6) Vérifiez les portées de la culasse et du groupe cylindres:
changez le joint et serrez les vis de culasse au couple
prescrit.

T) Réglez le jeu, suivant les insiructions données au cha-
pitre « Organes de la distribution ».

{zuit)
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Le moteur a des ratdés ou bien s'arréte au ralenti [suitz).

CAUSES POSSIEBLES

8) Soupapes de moteur gommeées, grillées ou dé-
formées.

8) Cames de |'arbre & cames usdes.
10) Chaine de distribution wsée.

11) Différences de compression entre un cylindre et
I'autre.

12} Moteur suréchauffé.

13) Batterie partiellement déchargée.

14) Mauvais réglage de l'allumage.

15) Peortes de courant au systéme d'allumage.

16) Fils de l'installation électrique humides.

17) Défauts aux meécanismes d'avance centrifuge et
du correcteur d'avance.

18) Jeu exagéré de I'arbre d'allumeur.

19) Came d'allumeur usée.

20) Bougies d'allumage encrassdes, oxydées ou ayant
leurs électrodes trop écartées.

DEPANNAGES

8) Révisez la culasse.

8) Remplacez l'arbre a cames.

10) Changez la chaine.

11} Vérifiez le valeur de la compression dans chague cylindra
{74 7,5 kg/cm* pour le Mod, «500» et 7,5 & B kg/cm® pour
le Mod. « 500 Sport n) avec un manomitre; si elle est insuf-
fisante, révisez le moteur.

12) Vérifiez la tension de la courreie d'entrainement de dy-
namo et ventilateur, et I'efficacité du thermostat sur le
carénage du moteur, pour le volet de sortie; exécutez las ré-
visions nécessaires, comme indiqué au chapitre « Re-
froidissement ».

13} Vérifiez la charge de la batterie et la refaire.

14} Reglez I'allumage.

15) Lecalisez les perles et agissez en conséquence.

16) En cas d’humidité sur les serre-fils, essuyez ces derniers.
Si I"isolant du fil est impregné, remplacez le fil lui-méme.

17) Révisez l'allumeur et sen correcteur suivant les instruc-
tions données au chapitre & Allumeur ».

18) Révisez |'allumeur et changez-en les piéces défectueuses.
19) Révisez l'allumeur et changez-en la came.
21, Nettoyez les bougies et réglez I'écartement de leurs élec-

trodes, suivant les instructions dennées au echapitre « Bou-
gies »,

Le moteur cale a vitesse élevée.

CAUSES POSSIBLES

1) Gicleurs de carburateur encrassés, particuliére-
ment les gicleurs principaux et les puisards d'é-
mulsion.

2) Présence de saletd ou d'eau dans les conduits
du carburant ou dans le carburateur.

3) Mauvais réglage de l'allumage =

4) Bobine d'allumage ou condensateur d'allumeur
défectueux.

DEPANNAGES

1) Démontez les gicleurs et nettoyez-les i fond.

2) Démaontez et nettoyez le carburateur: si I'inconvénient
se répéte, lavez le réservoir & essence et les canalisations
et soumettez-les & un jet d'air sous pression.

3) Vérifiez et réglez I'allumage, comme celd est dit au cha-
pitre « Réglage de "allumage ».

4) Effectuez le contrdle au banc d'essai: changez les pigces
par d'autres neuves, 3i besoin est.
fsuit!
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Le moteur cale & vilesse élavée (cwite.

CAUSES POSSIBLES

5) Contacts du rupteur d’allumeur encrassés ou
s'ouvrant mal.

6) Contact de deigt de distributeur usé.

7) Fils du systéeme dallumage desserras,

8) Jeu exageré de l'arbre d'allumeur.

9) Bougies d'allumage encrassées, oxydées ou ayant
leurs électrodes trap écartées.

10) Contacts du rupteur qui plaguent mal.

11} Pression insuffisante du ressort do linguel de
rupteur.

12) Cames d'allumeur usées.

13) Cognement ou allumage trop én avance.

14) Ressorts de soupapes faibles.

15) Cames de l'arbre 4 cames useées.

16) Membrane de pompe & essence usée.

17) Moteur suréchauffé.

DEFPANNAGES

5) Nettoyez et réglez les contacts.

G) Changez le doigt de distribuleur.

T) Vérifiez le serrage des égrous fixant les fils, ainsi que 1"en-
gagement de ces derniers sur les bougies.

B) Réwvisez "allumeur et changez-en les pidces défectueuses.

0y Mettoyez les bougies el réglez I'écartement de leurs dlec-
trodes, suivant les instructions dennées au chapitre « Bou-
gies n.

10) Aplanissez les contacts et réglez-an 'ouverture.

11} Changez le linguet complet.

12) Réwvisez 'allumeur et changez-en le corps de cames.

13) Vérifiez le calage de "allumeur et réglez-le si besoin est.
Assurgz-vous gue les bougies sont en bon état et du type
prescrit par le constructeur. Dans le cas d'incrustations
exagérées sur les pistons ou dans les chambres de com-
bustion, utilisez de 'essence avec indice d'oclane plus
gleve,

14) Déposez les ressorts et changez-les s'ils sont affaiblis.

15) Veérifiez le calage ¢t comparez les valeurs obtenues avec
les données du diagramme de distribution, comme indiqué
au chapitre « Distribution »; l¢ ¢cas échéant, changez 'arbre,

16) Démonlez la pompe et changez-en la membrane, suivant
les instructions données au chapitre « Pompe & essence »,

17) Vérifiez la fension de la courraie d'entrainement de dy-
namo et wentilateur, et I"'efficacité du thermostat sur le
carénage du moteur, pour Je¢ volet de sortie; exdcutez les
révisions nécessaires, comme indigué au chapitre « Re-
froidissement .

Le moteur cale en passant au ralenti.

CAUSES POSSIBLES

1) Bougies d'allumage encrassées, oxydées ou
ayant leurs électrodes trop écariées.

T

) Fils du systéme d'allumage desserrés ou coupas.

3) Contacts du rupteur grillés, préseniant des em-
preintes oubien ouverture insuffisanie des mémas.

DEPANNAGES

1) Metioyez les bougies et réglez I'écarlement de leurs élec-
trodes, suivant les instructions données au chapitre © Bou-
gies a,

2) Vérifiez les fils, leur fixation aux cosses el leur engage-
menl aux bougies.

3) Révisez el réglez les contacts comme cela est dit au cha-
pitre « Allumeuwr 2.
{suit)
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Le moteur cale en passani au ralenti (swite].

|'

CAUSES POSSIELES

4) Bobine d'allumage ou condensateur d'allumeur
défectueux.

5) Eatterie partiellement déchargée.

6 Chapeau d'allumeur falé.

7) Contact de doigt de distributeur use.

8) Fils de l'installation glectrigue humides.

49) Arbre d'allumeur ayant trop de jew ow bien cames
d'allumeur usées,

10) Soupapes de moteur piguées, grillées ou défor-
mées.

11) Jeou incorrect entre les soupapes et les culbuteurs,
12) Dispositif de « ralenti» du carburateur mal réglé.
13) Niveau incorrect de carburant dans la cuve duo

carburateur.

14) Compression infarieure & la valeur normale.

DEPANNAGES

4) Effectuez le comtrole au banc d'essai: changez les pigces
par d'autres neuves, si besoin est.

5) Wérifiez la charge al'aide d'un densimétre et, le cas échéant,
recharge: la batterie. Tenez-vous aux instructions com-
tenues dans le chapitre « Batterie n.

B) Changez le chapeau.

T) Changez le deigt de distributewr.

8) En cas d"humidité sur les sarre-fils, essuye: ces derniers.
Si llisolan® du fil est impregné, remplacez le fil lui-méme.

9) Réviser I'allumeor et changez-en les pidces usées.
10) Révisez la culasse st changez les soupapes. Yoir les opé-
rations A effectuer au chapitre « Cuolasse »,

11} Réglez le jeu, suwivant les instruct’ons données au cha-
pitre « Culbuteurs s,

12) Réglez le ralenti suivant les instructions données au cha-
pitre « Carburateur ».

13) Vérifiez et rétablizsez le niveau correct, comme indiqué
au chapitre « Carburateur ».

14} Contrélez-la au moyen d'un manométre: si elle gst infé-
rieure & 7 kg'em® pour le Mod., «500% et 7,5 ko'cm* pour
le Mod. « 500 Sport », recherchez-en la cause et éliminez-la.

NOTA

Le contréle de la compression dans chague cylindre (7 4 7,5 kg cm® pour le Mod. « 500 » et

7.5 a8 kg cm? pour le Mod. «500 Sports) doit se faire dans les conditions suivantes: soupape

4 papillon de carburateur complétement cuverte, batierie chargée, moteur a 350 - 430 tours 'min.,
entrainé par le démarreur.

P




Section 3

ALIMENTATION
GRAISSAGE
REFROIDISSEMENT

SYSTEME D'ALIMENTATION
POMPE A ESSENCE

FILTRE A AIR

RESERVOIR A ESSENCE

CARBURATEURS WEEER 261MB 1ET
26 IME 3

SYSTEME DE GRAISSAGE
FILTRE CENTRIFUGE D'HUILE
POMPE A HUILE

MANO-CONTACT ELECTRIQUE
D'HUILE

SYSTEME DE REFROIDISSEMENT

THERMOSTAT ET VOLET DE SORTIE
D'AIR

REGLAGE DE LA TENSION DE LA
COURROIE DE DYNAMO ET DE
VENTILATEUR

SUPPORTS DE L'ENSEMBLE MOTEUR
EMBERAYAGE-BOITE-DIFFERENTIEL

OUTILLAGE POUR LES REPARATIONS
DU MOTEUR

Page

69
70

Ik

72
79
80
83

86

87

88

BY




68 : FIAT - NOUVELLE 500-500 D

la ligne

Fig. 106
Ensemble moteur.
de milien du moteur,

Coupe transyersale sur
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ALIMENTATION DU MOTEUR

POMPE A ESSENCE

FILTRE A AIR. . . . . Mo ST IR KSR e ey BEn  Axeir el P B R SR ER BN o4 i T0
........... » Ih |

RESERYOIR A ESSENCE . ; .. 5w i owsi wn wiws eg sia v 60w siie s

Le moteur est alimenté par une pompe a membrane
refoulant le carburant au carburateur du réser-
voir, placé dans le coffre avant.

Pompe a essence.

La pompe & essence est fixée au carter de vile-
brequin, du cété de la dynamo (fig. 108): elle est
entrainée par un excentrique de l'arbre a cames,
par lintermédiaire d'une tige agissant sur le cul-
buteur de commande du diaphragme (fig. 108).

La pompe aspire le carburant dans le réservoir
situé dans le compartiment avant de la voiture et
le refoule a la cuve du carburateur.

Lz pompe & essence est constituée de deux
parties: supérieure et inferieurs. La partie supé-
rieure enferme la cuve de carburant, gui assure
également 'amorgcage de la pompe, la crépine et
les clapets d'admission et de refoulement. La partie

Fig. 107.
Pompe & essence.

Lasfléchesindiguent
I'entrée et la sorfie
de 'essence.

inférieure enferme le diaphragme de la pompe
avec son levier de commande (fig. 107).

La pompe 3 essence ne demande pas de soins
particuliers; cependant, il est de bonne régle de
la vérifier de temps a autre.
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TIGE COMMANDE
FOMPE 4 ESSEMCERS

o

|
BOMAPE & ESSEMCE

Fig. 109 - Pompe & essence et tige de commande entrainée
par "arbre & cames.

En en &tant le couvercle, on peut enlever les
impuretés déposées dans la cuve. Pour la dépose
des clapets, il faut d'abord enlever la plagquette de
retenue.

Laver les clapets 4 1'essence; les remplacer, s'ils
sont uses.

Le mécanisme de commande du diaphragme de
la chambre d'aspiration deit étre lavé au pétrole
et lubrifié¢ avec de 'huile fluide.

Fig. 110 - Vue éclatée de la pompe & essence.

1. Wiz de couvercle. - 2. Rondelle de vis. - 3. Joint
da couvarcle. - 4, Couvercle. - 5. Corps supérieur
do pompe, « 6. Ressort de soupape d'admission, -
7. Soupape dadmission. - 8. Soupape de refoulement. - 9, Ressort
de soupape de refoulement. - 10. Joint de plaguette, - 11. Vis de
plaguette, - 12, Plaquette de retenue de soupapes. - 13, Crépine. -
14, Diaphragme complet de tirant. - 15, Ressort de réaction. - 16, Cu-
vetie d'appui de ressort. - 17, Feutre, - 18, Rondelle de feutre, - 19, Vis
d'assemblage. - 20. Corps inférieur de pompe. - 21. Culbuleur de
commande, - 22-24, Joints. - 23. Tampon isolant. - 25. Tige de
commande.

Il faut remplacer les joints de la pompe, méme
en cas d'une toute petite détérioration.

Avant leur montage, les enduire légérement de
graisse.

5i I'on doit remplacer le diaphragme, plonger
le nouveau diaphragme dans du pétrole durant
15 minutes au moins.

Quand l'essence n'arrive pas au carburateur,
vérifier =i cet inconvénient est dil 4 une des canses
suivantes :

a) réservoir 4 essence vide;

b) vis du couvercle ou du corps supérieur de
la pompe & essence, desserrées;

¢) fuites aux tuyaux ou aux raccords;
d) tuyaux trop coudeés;

e) crépine de filtre sale;

f) soupapes sales ou déformeées;

:

L
!

Fig. 111 - Démontage de I'élement du filtre a air.

g) tige de commande de la pompe & essence
excessivement usée (avec réductien conségquents
de sa longueur) ou grippée par rappert 4 son siége
de coulissement.

Déterminer laguelle de ces canses provogue
U'inconvenient, et 'éliminer.

Filtre a air.

Le filtre a air est du type en papier, avec enve-
loppe a grille et extréemités en matiére plastique.
Il assure un excellent filtrage de l'air nécessaire a
l'alimentation du carburateur (Gg. 111).

Le filtre est enfermé dans un beitier (avec tuyau
de raccordement au carburateur), aménagé sur une
ouverture prévue dans une chambre silencieuse
obtenue dans la structure du convoyeur principal.
Cette chambre a un volume et une forme aptes a
amortir le bruit d'aspiration: elle est en communi-




MOTEUR: ALIMENTATION bl

cation avec l'intérieur du convoyeur au moyen d'une
ouverture orientée en sens contraire au courant
principal de refroidissement, et est faconnée de
sorte gu'elle aspire de l'air exempt, autant que
possible, des impuretés présentes dans l'air de
refroidissement.

I'efficacité constante du filtre a air, a la plus
grande importance pour la protection des parties
intermes du moteur.

En effet, si la poussiére, ou toute attre impureté
contenue dans 'air aspiré, pénétrait dans le moteur,
elle agirait, en se déposant sur les parocis des cy-
lindres et en se mélangeant & l'huile lubrifiante,
comme un abrasif énergigue, avec usure rapide
des organes, Il est a conseiller de soumettre le
filtre & un nettoyage soigné tous les 5.000 km.

Pour le nettoyage du filtre, en démonter le cou-
vercle et, aprés extraction de son élément filtrant,
le secouer de facon & faire tomber les dépédts de
poussiére éventuels.

Fig. 112 - Ensemble moteur, partiellement sectionné.

Soumettre le filtre & un jet d'air sous faible pres-
sion, pour éviter de l'endommager.

Il sera utile de signaler que, =i le filire résulte
humide, il faut le faire sécher soigneusement avant
de procéder au soufflage susdit.

Tous les 10.000 km, remplacer 'élément filtrant,
car celui-ci pourrait aveir perdu de son efficacité.
Si la voiture parcourt des routes poussiéreuses,

-mettoyer ou remplacer le filtre plus souvent.

MOTA - Pour les zones d'emploi particulier, comme
les pays chauds et aux routes poussiéreuses, on
fournit des filtres de dimensions majorées.

Reéservoir a essence.

Le réservoir & essence est situé au centre do
compartiment avant.

Sur le réservoir on a prévu la tubulure de rem-
plissage, la commande de la jauge électrique de

|

Fig. 113 - Réservoir 4 essence, aménagé dans le coffre avant.

L'indicateur de réserve de carburant (lumigre rouge) s'allume
larsque la guaniité dessence dans le réserveoir est au-dessous
de 3,53 a 3 litres.

niveau et le raccord avec filire pour le tuyau plas-
tique d'aspiration d'essence.

Si l'on doit déposer le réservoir pourle nettoyage
ou une réparation, il faudra:

— oter la roue de secours et la trousse & outils;

— détacher la canalisation amenant le carburant
a la pompe d'alimentation ;

— déconnecter le cible de la jauge de niveau;

— desgserrer les quatre vis avec brides fizant
le réservoir a la carrosserie;

— sortir le réservoir.
Avant de commencer les opérations de nettoyage

ou de réparation, vidanger complétement le réser-
voir.
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Données d'étalonnage des carburateurs Weber 26 IMB 1 [Mudéle w500 ») et 26 IMBE 3 (Modele

# 500 Sport »)

Les carburateurs Weber 26 IME sont duo {ype
monocorps inversé, ayant un conduit de 26 mm
d’alésage & la hauteur de la soupape & papillon.

Le dispositif partialisateur de mélange est cons-
titugd d'un papillon commandé par la pédale d'ac-
célérateur, au moyen d'un cible d'acier agissant
sur un levier approprié fixé a l'axe du papillon.

Ces carburateurs sont munis de dispositif de starter
a fonctionnement progressif, dont le degré d'en-
clenchement est établi par le conducteur a selon
de la température du moteur. De cette fagon on
assure le démarrage aizé et le fonctionnement ré-
gulier du moteur pendant la phase de réchauffage.

La soupape a pointeau d'entrée de carburant,
avec dispositif amortisseur des contrzintes dyna-
miques dues aux vibrations du moteur aussi bien
qgu'aux secousses causées par la marche de la
voiture, assure un niveau plus constant du car-
burant dans la cuve, et par ce fait un fonctionnement
régulier du moteur.

Les carburateurs Weber 26 IMB sont construits
avec le diffuseur venu de fonderie avec le carbu-

rateur méme; ils sont en outre pourvus de filtre in-
corperé au couvercle.

Fonctionnement.

D'aprés le schéema de fonctionmement (fg. 114)
on voit que l'air entre par le haut, traverse le cen-
treur (24) ol il se meélange au carburant sortant du
tube &jecteur (25) et, ensuite, & travers 1'étrangle-
ment opére par le diffuseur (21), est convoyé aux
cylindres du moteur a travers l'ouverture du pa-
pillon (19).

De la canalization d’alimentation, reliée au car-
burateur par le raccord (8), le carburant, filtré par
la crépine (7), arrive, par la soupape a pointeau
(10), dans la cuve (16), on le flotteur (12), axé sur
le pivot (11), régle l'ouverture du pointeau (10)
pour maintenir le niveau du liquide constant.

De la cuve (16) le carburant, dosé par le gicleur
principal (15), arrive au puits d'émulsion (23) par
un conduit approprié. Mélangé avec l'air prove-

Fig. 114.
Coupe illustrative du carburateur Weber type 26 IMB 1.

1. Gicleur dair de freinage. - 2, Prise d'air. - 4. Camnal de
mélange de ralenti. - 4, Porlo-gicleur de ralenti. - 5. Trou
d'air de ralenti. - & Bouchon de visite du filtre. - 7. Crépine. -
2. Raccord d'entrée de carburant, - 9. Sigge de soupape i
pointeau. - 10, Pointeau, - 11. Pivot de flotteur. - 12. Flotteur. -
13. Gicleur de ralenti, - 14, Porte-gicleur principal, - 15. Gicleur
principal. - 16, Cuve de carburateur. - 17. Vis de réglage
mélange de ralenti, - 18. Trou de minimlm au conduit, -
19. Papillan, - 20. Trou de progression. - 21, Diffuseur (non
interchangeakla), - 22. Trous démulsion. - 23. Puits d'émul-
sion. - 24, Centreur de mélange (non interchangeable), -
25. Tube de giclage.




MOTEUR: ALIMENTATION 13

nant du jet d'air de freinage (1), 2 travers les trous
d'émulsion (22) et le tube ejecteur (28), il arrive &
la zone de carburation constituée du centreur de
melange (24) et du diffuseur (21).

Le centreur (24) a le but d'augmenter la dépres-
sion, due & l'aspiration du moteur, sur le tube
gjecteur (25), et d'amener le carburant émulsionné au
centre de I'étranglement opéré par le diffuseur (21).

Pour le fonctionnement du moteur au ralent, le
carburant est convoye, par un conduit approprié,
du puits (23) au gicleur de ralenti (13). Aprés s'étre
émulsionné avec l'air provenant du canal (5), il
arrive, par le canal (3) et le trou d'alimentation de
ralenti (18), réglable au moyen de Ia vis-pointeau
(17), au conduit du carburateur en aval du papilllon
(19), ol il se mélange & l'air aspire par le moteur
& travers les petites lumiéres existant entre la paroi
du conduit et le papillon en position de ralenti.

Par le canal (3) le meélange atteint le conduit du
carburateur également par le trou de progression
(20), placé en correspondance avec le papillon et
ayant le but de permettre une augmentation réegu-
lidre de la vitesse du moteur & partir du régime
de ralemti, guand on ouvre le papillon.

Dispositif de starter (aqg. 115).

Le dispositif de starter, & fonctionnement pro-
gressif, a le but de permettre le démarrage rapide
du moteur froid; il est actionné par le conducteur
au moyen de la manette prévue derriére le levier
de changement de vitesses, et doit étre progressi-

o Ao

1N

38 40 4 4?

i |
35 33 34 19

vement déclenché au fur et & mesure gue le mo-
teur s'échauffe, jusqu’a son exclusion compléte dés
gue le moteur méme a atteint une température suf-
fisant a un fonctionnement régulier.

Le dispositif de starter est constitué par la sou-
pape (33, fig. 115), actionnée par l'appendice de
culbuteur (38) relié au levier de commande (28)
par un arbre approprié. En tirant la commande du
starter a fond de course, la manetie (38) et le cul-
buteur (36) font soulever la soupape (33) de son
sigge et l'aménent en position d'ouverture totale
(schéma « A », fig. 115). En ces conditions la soupape
(33) ferme le trou d'air (27) et le trou de mélange
(29), tandis qu'elle démasque les trous de mélange
(30) et (32), communicants avec le gicleur de starter
(46) a travers le canal (28), aussi bien que les trous
d'air (35). Le trou (28) peut communiguer avec le
conduit du carburateur, avec la soupape (33) en
position d’ouverture partielle, a travers la rainure
centrale de la soupape elle-méme, le canal (28) et
le trou (31) pratiqué dans le diffuseur (21) en coin-
cidence de la section restreinte.

Avec le papillon en position de fonctionnement
au ralenti, la dépression, due 4 1'aspiration du moteur
entrainé par le démarreur, fait de sorte que le
carburant se trouvant dans la chambre du gicleur
(46), dans le gicleur lui-méme et dans le puisard
de réserve (43), s'émulsionne avec 'air provenant
des trous (43) et (44). Au moyen des canaux (28)
et des trous (30) et (32), le mélange arrive, a travers
le canal (34), en aval du papillon avec l'air aspiré
a travers les trous (35), permettant ainsi le démar-
rage rapide du moteur.

aBan alCn

Fig. 115 - Coupes illustratives du dispositif de starter du carburateur.
Schéma « A »: dispositit tout inséré. - Schéma « B »: dispositit partiellement insdérd, - Schéma « C»: dispositif exclu.
2. Prige d'air. - 16. Cuve de carburatewr, - 19, Papillon. - 21. Diffuseur. - 24, Centreur de mélange, - 26. Canal de mélange. - 27, Trou
d'air d'amaigriscement. - 28. Canal de mise en efficience. - 28, Trou de mélange de mise an efcience. - 30. Trou de mélange de starter. -
3. Trou de mise =n efficience. - 32. Trou de mélange de starter, - 33, Soupape de starler. - 34, Canal de mélange de starter. - 35. Trous
d'air de dispositif de starter. - 36. Culbuteur, - 37. Ressort de rotour de levier de starter. - 38. Levier de commande de starer. - 39, Vis
fixant le fil de tirette de starter. - 40. Couvercle avec support de tirette de starter, - 41. Ressort do soupape de siarter, - 42, Retenue =t
guidage de ressort. - 43. Trou d'air d"émulsion de giclewr de starler. - 44, Trou dair d’émulsion des puisards de réserve. - 45, Puisard
de réserve de starter. - 46. Gicleur de sfarter,
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Fig. 116 - Carburateur Weber 26 IMB 1.

1. Porte-gicleur de ralentl. - 2. Vis de réglage d'allure du ralenti. -

3. Levier de commande de papillon. - 4. Vis de dosage du mélange

de ralenti. - 5. Raccord d’entrée de carburant. - 6. Bouchon de vi-
gite du filtre.

Une fois le moteur lancé, le dispositif débite un
meélange dont le titre et la quantité sont tels 4 as-
surer le fonctionnement régulier du moteur froid.
Cependant, comme le moteur s'échauffe, le titre

T

R ————— |

Fig. 117 - Carburateur Weober 258 IMBE 1, cdlé commande du
digpositif de starter.

1. Couvercle du dispositif de starter, - 2. Vis fixant 12 firetie. - 3. Ecrou
et viz fixant le fil de commandea. - 4. Levier de commande de starter,

de ce mélange est trop riche, et sa quantité exces-
sive: il est donc nécessaire d'exclure progressi-
vement le dispositif de starter au fur et 2 mesure
que la température du moteur augmente. Pendant
cefte manceuvre la soupape (33) démasque peu a
peu le trou (27), qui permet une arrivée ultérieure
d'air par le trou du guide de ressort (42), de sorte
a4 appauvrir le mélange débité par le dispositif,
tandis que, en masguant peu & peu les trous (30)

Fig. 118.

Carburateur Weber 26 IMB1,
sans couvercle du dispositif de
starter.

1. Soupape. - 2. Couvercle. -
3. Axe avec culbuteur de com-
mande de soupape.
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et (32) et les trous d'air (35), elle en réduit au fur
et 3 mesure la guantité: de cette facon le dispositif
débite un mélange dont 1 titre et la quantité baissent
en fonction du degré d'enclenchement du dispositif
méme (schéma « B de fig. 115). )

Le trou de mélange (29), le canal (28) et le trou
(31) obtenu dans le diffuseur (21), ont le but de per-
mettre une progression réguliére d'accélération
méme du moteur froid: en ouvrant le papillon (19)
pour augmenter le régime du moteur, on fait baisser
la dépression agissant sur le canal (34), ce qui
provogquerait une réduction de la quantité de car-
burant débitée A travers le canal lui-méme, avec
conségquente progression irrégulidre d'accélération ;
cependant, a travers le trou (31), le canal (2B) et
le trou (29), desguels arrive l'air aspiré quand le
papillon est fermé, la dépression s'etablissant dans
la section restreinte du diffuseur en conségquence
de l'ouverture du papillon, rappelle du mélange,
compensant ainsi le moindre déhit & travers le
canal (34).

Avec le dispesitif de starter declenché, la sou-
pape (33) masque aussi le trou (28), ce qui empéche
le rappel de mélange (schéma «C . de fig. 115).

Directives d’emploi du dispositif de
starter.

Pour obtenir tous les avantages gque le dispositif
de starter & fonctionnement progressif est en mesure
d'assurer, il faudra se tenir aux directives d'emploi
suivantes:

DEMARRAGE DU MOTEUR

Deémarrage du moteur froid. - Enclencher 3 fond
le dispositif de starter (position « A », fig. 117): une

Fig. 119.

Carburateur Weber 26 IMB 1, zans cou=
vercle.

1. Puisard d'émulsion complet de gicleur
dair de freinage. - 2. Centreur da mélanga. -
3. Tube de giclage. - 4. Arrétoir-guide de
ressori, - 5. Rondelle frein du guide de res-
gart, - 6. Joint de couvercle. - T. Téton de
centrage du couvercle. - B. Cuve de car-
burant. - 9. Gicleur de starter. - 10. Flotteur.

fois le moteur lancé, en réduire progressivement
l'enclenchement.

Démarrage avec moteur partiellement échauffé. -
Dans ce cas il est suffisant d'enclencher partiellement
le dispositif de starter (position B, fig. 117).

POUR ATTEINDRE LA TEMPERATURE DE
REGIME

Pendant que le moteur s'échauffe, méme avec
le véhicule en marche, déclencher peu 4 peu le
dispositif par des manceuvres successives, de sorte
que le débit de mélange supplementaire soit tou-
jours celui strictement nécessaire pour assurer un
fonctionnement régulier du moteur (position «B s,

fig. 117).

EN MARCHE

Dés que le moteur a atteint sa température de
regime, exclure le dispositif de starter (position
1 G, fig. 117).

Réglage du ralenti (sg. 120).

Le dispositif de réglage du ralenti est constitué
par la vis de réglage d'allure (fig. 120) et par celle
de réglage de mélange. La vis de réglage d'allure
permet de graduer l'ouverture du papillon; la vis-
pointean de réglage du mélange a le but de doser
la quantité de mélange provenant du canal de ra-
lenti, se mélangeant avec l'air aspiré par le moteur
a travers les lumigres existant entre les parois du
econduit principal et le papillon en position de ra-
lenti, ce qui permet d'obtenir le titre de mélange
le plus approprié au fonctionnement régulier da
mofeur,
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Fig. 120 - Carburateur Weber 26 IME 1, monté sur le moteur,

Pour la réglage du « ralentl », opérer sur la vis réalant 'ouverture
du papillon =t sur celle de dosage du mélange.

Le réglage du ralenti doit étre efifectué avec le
moteur chaud et en fonction: regler d'abord 1'ou-
verture minima du papillon, au moyen de la vis
appropriée a une valeur telle que le moteur tourne
bien rond.

En agissant sur la vis de réglage du mélange, on
procéde ensuite a la recherche du dosage de mé-
lange assurant I'allure la plus rapide et stable
pour cette position du papillon,

Enfin on réduit encore l'ouverture du papillon,
au moyen de sa vis, jusgu'au régime de ralenti le
plus convenable,

Comment localiser les défauts de fonc-
tionnement.

Aprés avoir déterminé que le mauvais foncton-
nement du moteur dépend de la carburation, c'est-
a-dire aprés gu'on aura controlé et écarté d'autres
possibles inconvénients, en rechercher les causes
parmi celles indiquées ci-aprés:

— Noyage du carburateur: mauvaise étanchéité
de la soupape a pointeau.

!
i

Fig. 121 - Gicleurs, porte-gicleurs et soupape du dispositif de
starter.
1. Soupape du disposilif de startzr. - 2. Ressort. - 3. Arrétoir-guide
da ressort. - 4. Rendelle frein du guide de ressort. - 5, Gicleur d'air
de freinage. - 6. Puisard d'émulsion. - 7. Gicleur de starter. - 8. Gi-
cleur £t porte-gicleur de ralentl. - 9. Gicleur el porte-gicleur prin-
cipal. - 10. Joint de porte-gicleur principal.

Fig. 122 - Vue éclatée du couvercle du carburateur Weber 26 IME 1.

1. Flatteur. - 2. Couvercle. - 3. Pivot de flotteur, - 4, Joint de siége de soupape & pointeau. - 5-6. Siége of saupape & pointeau. -~ 7, Joint
de couvergle. - B. Crépine. - 9. Joint. - 10, Bouchon de visite du filtre,
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— Le moteur ne démarre pas a froid: le dispositif
de starter ne fonctionne pas réguliérement parce
que le giclsur est bouché ou sa commande n'ac-
complit pas toute la cause prévue.

— Le moteur ne démarre pas a chaud: les gicleurs
ou les canalisations intérieures sont colmatés ou le
dispositif de ralenti est mal réglé.

— Fonctionnement irrégulier au ralenti: les gi-
cleurs ou les canalisations intérieures sont colmatés
ou le dispositif de ralenti est mal réglé.

— Trou du moteur 4 la reprise: le gicleur prin-
cipal ou les trous d'emulsion sont colmatés,

— Consommation d'essence exagérée: présence
d'impuretés dans les trous calibrées du tube de mé-
lange.

Instructions pour la révision du carbu-
rateur.

NIVEAU

Le siége du soupape & pointeau et le flotteur
peuvent étre facilement visités en démontant le
couvercle du carburateur.

Avant de controler le niveau du carburant dans
la cuve s'assurer que:

— le siége du soupape & pointeau est bien vissé
en place par calage de son joint;

— le trou calibré du logement de la soupape
n'est pas eNncrassé ou usé;

— le pointeau coulisse librement dans son guide ;
en cas de mauvaise étanchéité, le changement de
la soupape compléte est a conseiller.

Procéder ensuite au controle de la mise de
niveau du carburateur de la fagon suivante (fig. 123);

a) S'assurer que le siége de soupape & pointean
{3) est bien vissé dans son logement.

b) Maintenir le couvercle (1) du carburateur
en position verticale, car autrement le poids don
flotteur (9) ferait descendre la bille mobile (B) du
pointeau (4).

c) Avec le couvercle vertical et le linguet (6)
du flotteur légérement en contact de la bille (B)
du pointeau (4), le flotteur (%) doit étre écarté de
T mm de la portée du couvercle avec son joint (2)
bien monté et adherent.

d) Aprés la mise de niveau, vérifier la course
du fstteur (9): elle doit étre de B mm, ce gui sera
réalisé en modifiant la position de 'ergot (5).

&) 5ile flotteur (9) n'est pas bien situé, modifier
la position des linguets (7) du flotteur jusqu'a ce
gu'on atteigne la cote preserite, en veillant & ce que
le linguet (8) soit perpendiculaire & I'axe du pointean
(4) et qu'il soit exempt, sur son plan de portée, de
bosselures pouvant influencer le coulissement du
pointeau.

f) S'assurer que le flotteur (%) pivote librement
autour de son appui.
De regle, les opérations susdites doivent éire
effectuées chaque fois que l'on doit monter un
nouveau flotteur.

AVERTISSEMENT - En cas de remplacement de
la soupape a pointeau, s'assurer que le nouveau
siege de soupape soit bien vissé dans son loge-
ment. Caler un joint neuf et répéter les opérations
de mise de niveau.

ORGANES DE LA SOUPAPE A PAPILLON

L'axe de papillon doit pivoter librement dans
ses paliers, méme avec le moteur trés chaud.

S'assurer qu'il n'existe pas de jeu excessif par
suite d'usure et gue le papillon ne soit pas voile,
ce qui provoguerait un fonctionnement irrégulier
du meteur, surtout au ralenti. Dans ce cas, remplacer
I'axe avec le papillon et les rondelles joint.

Fig. 123 - Deongnées pour la mise de niveauw du flotteur.

1. Couvercle de carburateur, - 2. Joint de couvercle, - 3, Sidge de
soupEpe & pointeau. - 4. Soupape & pointeawv. - 5. Ergoet, - 8-7. Lin-
guets. - B. Bille mobile du disposilii amaortissaur, - 9. Flottaur,

Nettoyage des conduits internes et des
pieces calibrées.

Pour le nettoyage geénéral du carburateur, se
tenir aux directives ci-apréa:

Conduits internes. - Tous les conduits de passage
du carburant ont un alésage assurant les meilleures
performances; il est donc necessaire d'éliminer
les dépdts dis au carburant qui altérerajent les con-
ditions de fonctionnement.

Nettoyer done les conduits avec de l'essence
et des jets sous forte pression, en évitant d'em-
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ployer les pointes métalliques qui altéreraient les
dimensions des conduits.

Piéces calibrées. - Les porte-gicleurs de regime
maximum et de ralenti, avec leurs gicleurs, peuvent
étre directement sortis & 'aide d'une clé normale
ou d'un tournevis.

Pour leur nettoyage, les laver a l'essence et les
souffler 4 l'air comprimé; éviter de fagon absoclue
de se servir d'outils métalliques qui abimeraient
les orifices calibrés.

Lorsgu'on a di démonter les diverses parties
de réglage du carburateur, lors de leur remontage
s'assurer gu'elles scient bien serrées dans leurs
siéges, afin d'éviter la possibilité d'un mauvais fone-
tionnement.

Créapine. - Pour nettoyer la crépine, dévisser le
bouchon du eouvercle de carburateur, muni de
son joint, et sortir la crépine tubulaire. Nettoyer le
logement de la crépine avec soin et ensuite laver
cette derniére a 'essence et la souffler 4 I'air com-
prime.

Fig. 124 - Carburateur Weber 26 IMB 1, vu d'en has.

1. Vis fixant la tirette. - 2-3. Ecrou et vis fixant le fil de commande
du dispositif de starter. - 4. Conduit du mélange de starter. - 5. Sou-
pape a papillon. - 6. Conduit de « ralenti », - 7. Porte-gicleur principal.

DONNEES D'ETALONNAGE DES CARBURATEURS
- WEBER 26 IMB 1 (Mod. «500») et 26 IMB 3 (Mod. « 500 Sport»)

Diamétre du corps

du gicleur principal . . . . . . .
du gicleur de ralenti
du gicleur de starter

v v 9 =3

du siége de pointeau (avec ressort)

it du diffuseur . . . . . .

du trou principal d'air . . . . . . . .

| « 500 » « Sport »

..... mm ‘ 26 l a6
..... # 2l | 22

b 1,12 1,25
...... i 0,45 0,45
..... # 0,80F5 0,80 F5
...... B 2,35 2,358
...... # 1,28 1,25
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GRAISSAGE

Description
FILTRE CENTRIFUGE D'HUILE . . . .. .. . ..
Visite et nettoyage . . . . . . . . . . . ..
POMPE A HUILE
Démontage
Veérifications
Montage . . . . . . . . . . . .. ...

....................

...................

Bos o8 & 4 &

MANO-CONTACT ELECTRIQUE D'HUILE . . . . .

Description.

Le graissage du moteur est du (ype sous pression,
par pompe a engrenages. La pompe, incorporee
au couvercle de la distribution, est entrainée axia-
lement par 'arbre & cames, par l'intermeédiaire d'un
embrayage & crabots (g. 133 et 136).

Fig. 125 - Moleur, avee frompe de pompe & huile, vu d'en bas.

La pomgpe puise dans le carter a huile au moyen
d'une trompe d’aspiration (1, fig. 133), munie de
crépine filtrante, fixée dans le carter de vilebrequin

......... PRa BOR OEOESE 4w @modas PRAge {9
..................... 0 g0
....... » a2
......... B 83
...................... » 83
...................... B B3
...................... B 84
...................... » 84

COMDUIT DE
RETOUR D'HULE

B fiy
MFENTES DE
|RETOUR D'HUILE
DANS LE CARTER
W Em

Fig. 126 - Carter de vilebrequin, cbété volant, avec les indi-
cations des conduits de graissage.

en face du trou (2) communicant avec le conduit
(3) sur le couvercle de la distribution (4), et donc
avec la pompe elle-méme.

L'huile passe du palier arriere de l'arbre &
cames au palier arriére du vilebrequin, et de ce
dernier parvient & une chambre adjacente au palier
méme ; ensuite, par des rainures pratiquées dans
la fusée du vilebrequin, arrive au filtre centrifuge.

Le filtre tourne avec le vilebrequin et agit éga-
lement en poulie d'entrainement de la dynamo et
du venfilateur.

En aval du filtre, l'huile entre dans la cavité du
vilebrequin, graisse les coussinets de palier et de
bielle et, par une gorge du coussinet de palier
avant et des conduits appropriés dans le carter de
vilebrequin, elle passe au palier avant de l'arbre
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i[ANALlSATlDN D HUILE DU

PALIER D ARBRE A CAMES L.I_

" NALLSﬁTIDN D'HUILE DE LA TROMPE
D ASPIRATION AU COMDWIT SUR LE
“e e CARTER DE DISTRIBUTION

Fig. 127 - Carter du vilebrequin, coté commande de distri-
bution, avec indication des conduits de graissage.

a cames, au mano-contact d'huile &t au tuyau d'ame-
née d'huile au palier des culbuteurs (voir fig. 140).

Les quatre gaines enfermant les tiges des cul-
buteurs, assurent le retour de I'huile de Ia culasse
a deux chambres prévnes dans le carter (& cet effet,
les poussoirs sont percés latéralement, ce qui
permet la sortie de I'huile). Ces chambres commu-
niquent: I'une avec la chambre formant logement
de la commande de distribution, 'autre avec un
passage de décharge du palier avant du vilebrecuin.

La pression de I'huile est réglée par une soupape
(5, fig. 133) disposée coaxialement a l'extrémité

i
EAC'&:D'EE DE TUBE GRAISSAGE
: RAMF‘E DE CULEUTEUE$ 2

Fig. 128 - Moteur sans couvercle de culbuteurs.

Le tube amenant 'huile & la rampe des culbuteurs passe a l'inté-
risur de la gaine centrala.

Fig, 120 - Poulie-filire centrifuge et conduits d'aspiration
d'huile, sur moleur partiellement sectionné.

arriére de l'arbre 4 cames. Elle est constituée par
un disque avec moyeu coulissant sur le guide ()
de l'arbre entraineur (7) de la pompe i huile; ls
disque de la soupape, pressé par le ressort (9),
masque avec son bord extréme une chambre an-
nulaire en communication avec le circuit de grais- .
sage. La pression excessive de I'’huile en provoque
l'ouverture momentanée.

FILTRE CENTRIFUGE D'HUILE

Le filtre a huile, de type centrifuge, est constitué
de deux anneaux et un déflecteur annulaire, Il est
appliqqué au bout arriére du vilebrequin.

Le déflectenr (fg. 131) a un diamétre inférieur
4 celui des anmeaux, mais suffisant 3 faire circuler
radialement 'huile jusqu'a une zone ou le champ
centrifuge est 4 méme de séparer les impuretés.

Fig. 130 - Partie arriere du moteur avec la poulie entrainée
de dynamo et la poulie-filtre centrifuge de "huile lubrifiante.
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o

DEFlECzFEL.'F! MOYEL DE POULIE

Fig. 131 - Moyeu de poulie de commande dynamao-ventilateur

et de filire centrifuge.

Les nervures radiales prévues sur la surface

MOYEU DE POULIE D'EMTRAIN
DYN;«MEI( ET VEMTILATELIR

DEFLECTEUR

Fig. 132 - Serrage de la vis creuse de fixation du moyeu de

interne de l'anneau extérieur, retiennent les im- poulie d’entrainement de dynamo et de ventilateur, au moyen
puretés et dirigent I'huile vers le centre du filire. de la clé dynamométrique.
L'huile, PIOVEI'LE-ﬂt des cannelures latérales (1' Couple de s=rragsa: 13.000 mm-kg.
fig. 1358) du wvilebrequin, est refoulée dans la zone
périphérique du filtre par le déflecteur; ensuite
elle revient, épurée, au cenire et passe dans le l'anneau extérisur, au contraire, est fixé au moyeu

vilebrequin (2, fig. 135).

par six vis disposées sur son pourtour.

L’anneau intérisur, ou moyeu, et le déflecteur sont Sur le bord de l'anneau extérieur on a prévu
fixés au vilebrequin par une vis creuse (fig. 131); une gorge pour la courroie en V d'entrainement
FEE. 133, g E AT
Détail de la coupe longitudinale du moteur \\ N L i
sur la pompe & huile. . .
1. Trompe d'aspiration, - 2. Trou dans e carier }\
de vilebrequin. - 3, Conduil dans le carter de

distribution. - 4. Carter de distribution. - 5. Sou-
pape de surpression d'huile. - 6. Guide d'arbre
entrafneur et couvercle da pompe & hulle. -
7. Arbre de pignon entraineur de pompe a
huile, - 8, Arbre & cames, - 9. Ressort de la
soupape de surpressiom d'huile.

MOTA - L'arbre (7) du pignon entraineur de

pompe a huile, est commandé, comme on

voit a la fiqure, par l'intermediaire d'un

crabotage, par un manchon forcé dans

I"arbre & cames. De plus, 'arbre est creux,

pour 'envoi de "huile au palier arriére de
I'arbre & cames.

) \ |
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Fig. 134 - Pieces du filtre centrifuge d'huile.

1. Poulie d'entralnement. - 2, Moyeu du centrifugateur, - 3. Joint

d'étanchéité, - 4. Déflecteur, - 5. Plaqustte frein. - 6. Vis creuss

fixant le moysu au vilebreguin., = T-B=0. Vis, rondelles éventail =t
plates joignant la poulie au moyeuw.

NOTA - Lors d'une révision, il est nécessaire de
laver soigneusement toutes les canalisations de
passage de |'huile de graissage, qui seront sou-
mises ensuite a un fort jet d'air comprimeé.

Fig. 135 - Passages d'huile dans le moteur.

1. Cannelures sur le vilebrequin, d'amenée d'huile au filtre. - 2, En-
trée d'huile dans le circuit en aval du filire. - 3. Trou d'amenée
d'huile au palier.

DE SURPRESSIOMN
DHUILE

Fig. 136 - Pompe & huile et soupape de surpression montées
sur le couvercle de la distribution.

de la dynamo et du ventilateur. En fait, les anneaux
du filire font également fonction de poulie d'entrai-
nement.

REMARQUE - La vis creuse de fixation du moyeu
au vilebrequin, doit étre serrée a la clé dynamomé-
trique, & un couple de 15.000 mm-kg; les vis fixant
le couvercle au moyeu, & un couple de 800 mm-kg.

Visite et nettoyage.

Vérifier les conditions d'étanchéité du joint entre
le couvercle-poulie et le moyeu. En cas de fuites
d'huile, le remplacer,

Soigner tout particulidrement le nettoyage du
filire & huile, étant donné la grande importance
d'une lubrification rationnelle des organes du
moteur. Ce nettoyage doit avoir lien chaque fois
gu'il est nécessaire de réviser le moteur: il est 4
conseiller tous les 20.000 km au moins.

Pour nettoyer le filtre, &ter le couvercle-poulie
et en racler l'intérieur afin d'éliminer les dépdts
d'impuretés enire les ailettes. La dépose de ce
couvercle est aisée.

IETON DE
REFERE

PIGNOHM
EMTRAIMNEUR

EMTRAINE I L]

Fig. 137 - Pignons, couvercle et logement de la pompe a huile.
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POMPE A HUILE

La pompe 4 huile, comme on vient de dire, est
du type a engrenages cylindriques hélicoidaux; elle
est entrainée par l'arbre 4 cames au moyen d'un
embrayage a crabots.

Les pignons de la pompe sont logés dans le
carter de la distribution, ou ils sont retenus par un
couvercle approprié; sur ce couvercle on a prévu
les sieges de guidage des arbres des pignons en-
traineur et entraine.

Sur le guide de l'arbre entraineur est appliquée
la soupape de surpression d'huile.

La trompe d'aspiration d’huile, munie de crépine
filtrante, est fixéde i l'intérieur du carter de vile-
brequin: elle est en communication avec un conduit
obtenu dans le carter de la distribution (fg. 128).

Démontage de la pompe.

Pour déposer [a pompe a huile, il faut:

Démonter le palier arridre central du moteur.

Démonter la poulie d'entrainement de la dynamo
et sortir la courrcie trapézoidale de transmission.

Desserrer la vis creuse fizxant le déflecteur et
le moyeu de la poulie d'entrainement, et sortir le
moyeu du vilebrequin.

Dévisser les écrous fixant le carter de la distri-
bution au carter de vilebrequin; extraire le carter
de la distribution, avec lequel sortira également
I'ensemble pompe & huile et la soupape de surpres-
sion d'huile.

Sortir du carter de vilebrequin la trompe d'aspi-
ration compléte de crépine filtrante,

A ce point, désassembler la pompe.

Oter l'arrétoir et sortir la soupape et le ressort
de régulation de pression d'huoile.

Démonter le couvercle de la pompe & huile du
carter de la distribution, et sortir les pignons en-
traineur et entrainé avec leurs arbres respectifs.

Verifications.

Aprés désassemblage de la pompe, en laver
soigneusement toutes les piéces et les souffler a
l'air comprimé.

Ensuite :

1) Vérifier avec soin le carter de la distribution

— en cas de félures, remplacer le carter;

— si le conduit interieur d'envoi d'huile est
colmaté, Ini appliguer un fort jet d'air comprime.

2) Vérifier les dents des pignons entraineur
et entrainé.
En cas de détéricrations ou d'usure excessive,
remplacer les pignons.
Le jeu de montage entre les cotés des pignons
couplés, est de 0,15 mm. Si ce jeu atteint 0,20 mim,

SIEGE
DE PIGNON EMTRAINEUR

SIEGE
DE PIGMON EMNTRAINE <&
-

PASSAGE D'HUILE DE >
TROMPE A LA POMPE = ——— ®/

Fig. 138 - Couvercle des pignons de distribution, avec loge-
ment de la pempe & huoile.

il est encore passable. Au dela de cette wvaleur,
remplacer les pignons.

3) Vérifierle jeu entre la périphérie des pignons
et les siéges correspondants sur le carter de la
distributicn. Jeu de montage prescrit: 0,02-0,09 mm;
en général cette valeur n'augmente pas de fagon
sensible, cependant, si aprés un grand kilométrage
il dépasse 0,12 mm, remplacer les pignons et, le
cas échéant, le carter de la distribution.

4) S'assurer gue le pignon entraineur est ri-
gidement forcé sur son arbre; en effet il est em-
manché sur le méme avee un serrage de 0,04 a
0,08 mm.

5} Le jeu de montage entre le pignon entrainé
et son arbre est de 0,02 2 0,06 mm ; s'assurer gu'il
ne dépasse pas la limite maxima de 0,10 mm.

&) Contréler au calibre micrométrique |'épais-
seur des pignons entraineur et entrainé: cette
épaisseur, les pignons etant neufs, est de 10,000
a 9,978 mm. Remplacer les pignons si elle a baissé
au-dessous de 9,95 mm.

Le pignon entraineur est livié de rechange
complet de son arbre.

PIGHOMN EMTREAIME
"4
COUVERCLE POMPE A HUILE

RESSORT DE SOUPAPE
SOUPAFE BE
SURPRESSION D' HUILE

EMTRAIMEUR

~
FREIN DE S0UPAPE

Fig. 139 - Vue éclatée de la pompe & huile et de la soupape
de surpression.
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T) Vérifier le jeu entre l'arbre du pignon en-
traineur et son guide sur le couvercle de la pompe.
Le jeu de montage est de 0,016 a 0,070 mm; rem-
placer la piéce plus usée, ou bien toutes les deux,
en cas de jeu supérieur a 0,15 mm.

8) L'arbre du pignon entrainé est, au contraire,
forcé dans son propre siége sur le couvercle de
la pompe; le serrage de montage est de 0,04 2
0,10 mm.

5i cet arbre a du jeu dans sen siége, le rem-
placer tout court.

9) Contréler au calibre micrométrique, sur le
couvercle de la pompe, le diametre extérieur du
guide du pignon entraineur, sur lequel coulisse la
soupape de surpression d'huile.

Ce diamétre, a l'état de neuf, est de 20,000
419,979 mm, tandis que celui interieur de la soupape
eat de 20,020 a 20,053 mm, avec un jeu conséguent
entre les pieces de 0,020 a 0,074 mm. Sice jeu de-
passe 0,15 mm, vérifier quelle est la piece plus
usée.

Le couvercle de la pompe est livré détaché
complet d'arbre de pignon entrainé et de téton
de centrage.

10) Examiner la crépine filtrante de la trompe
d'aspiration; éliminer les impuretés eéventuelles
dont elle est colmatée, et s'assurer gue la crépine
n'est pas déchirée, car dans ce cas il faudrait la
remplacer.

11) S'assurer que la joint de I'arbre du pignon
entraineur de la pompe est bien planté dans l'arbre
a cames, et que les crabots ne sont pas usés de fagon
a4 compromettre l'entrainement de l'arbre méme.
Si 'embrayage n'est pas satisfaisant, remplacer le
joint ou l'arbre; si nécessaire, remplacer les deux.

Remontage de la pompe a huile.

Cette opération ne demande pas de directives
particuliéres: effectuer en sens inverse les opéra-
tions décrites pour le demontage, sans oublier
que le centrage du couvercle de la pompe & huile
sur le carter de la distribution est assuré par un
téton expressement existant.

MANO-CONTACT ELECTRIQUE
D'HUILE

Le mano-contact est appliqué au cété droit do
groupe cylindres. 11 est connecié par cidble élec-
trigue a la lampe témoin prévue dans le cadran
de l'instrument sur le tableau de bord.

La lampe (de 2,5 Watt, a lumiére rouge) s'allume
quand on ferme 'allumage. Elle s'éteint dés que la
pression de I'huile, le moteur étant en marche,
suffit & assurer la lubrification normale du moteur.

Avec le moteur trés chaud, 4 un régime inférieur
a 1000 tours/min., la lampe peut s'allumer méme
si tout marche réguliérement: elle s'allume dés
gque la pression de l'huile tombe a 1-0,6 kg/em?.

NOTA - Tout éventuel court-circuit, comme, par
exemple, celui de la lampe temoin sur le tableau
de bord, est susceptible de causer |"avarie du
mano-contact.

Il faudra tenir compte de cette possibilité, au cas
de I'avarie de l'interrupteur, et le court-circuit
devra donc étre éliminé avant de remplacer la
piéce.
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SCHEMA DU GRAISSAGE DU MOTEUR

Fig. 140 - Schéma de graissage du moteur.

1. Tubulure de remplissage d'huile, avec clapet de sortie des vapeurs. - 2. Axe de culbuteurs de commande des soupapes. - 3. Cana-
lisation de refoulement d'huile & I'axe des culbutswrs, - 4, Conduits de sortie d'huile de fa culasse. - 5. Jauge de niveau d'huile. - 6. Soupape
de surpression d'huile. - 7. Pompe & huile & engrenages. - 8. Refoulement d’huile au filtra centrifuge. - 9. Flitre centrifuge d'huile, - 10.
Vilebroguin avec conduit de passage d'huile au centre. - 11, Crépine de pompe d'aspiration d'huile. - 12. Convoyeur d'alr de refroidis-
sement du carter d'huile, - 13. Mano-contact &lectrigue d'huile.




86 FIAT - NOUVELLE 500 - 500 D

| REFROIDISSEMENT

Description . . . . . . . o i e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e page 87
THERMOSTAT ET VOLET DE SORTIE D'AIR |, . . . . . . . & & & i i e e e e e e a a s t 87
REGLAGE DE LA TENSION DE LA COURROIE DE DYNAMO ET DE VENTILATEUR . . . B 88 .
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Fig. 141 - Schéma de circulation d'air de refroidissement du moteur,

A. Prise d'air de refroldissement du moteur. - B, Filtre d'aspiration d'aie du carburateur. - C. Ventilateur centrifuge, avec convoyeur. -
[, Passage d'air de refroidissemsant du carter d'huile. - E. Canalisation d'amenée d'air chaud dans la voiture, - F. Yolet réglant la sortie
d'air du moteur, en position d'ouverture maxi (température 81* & 87 C). - &G, Thermosiat,




MOTEUR: REFROIDISSEMENT 87

Description.

Le refroidizssement du moteur se fait par circo-
lation d'air sous pression, par l'intermédiaire d'un
ventilateur & 14 pales disposées a angles décalés
afin d'en réduire le bruit aux régimes éleves.

Le wventilateur est calé & la sortie de l'arbre de
dynamo: il est disposé longitudinalement sur la
ligne de milien du moteur.

Les piéces composant le systéme de refroidis-
serment sont les suivantes:

— une chambre de prise d'air directement ob-
tenue sur la carrosserie, & l'arriére;

— un tuyau a coude pour I'entrée de l'air aspiré,
anguel un manchon flexible,le reliant au convoyeur,
est fixe par un collier.

— un convoyeur d'air dont le carénage en forme
de colimagon enferme le ventilateur centrifuge et,
au moyen d'une chambre avec ouverture disposée
dans le sens contraire au courant principal de re-

|
VEMTILATEUR

Fig. 142 - Ventilateur centrifuge du systéme de refroidisse-
ment, calé sur I'"arbre d'induit de la dynamo.

froidissement, permet de prélever l'air nécessaire
a l'alimentation du carburateur. Des conduits ap-
propriés prévus sur le carter d'huile et branchés
au convoyeur, assurent le refroidissement du carter
méme (fig. 141, 143 et 144);

— un carénage, du coté opposé au convoyeur,
pour le recueil de l'air, sur lequel est monté un
thermostat a soufflet actionnant un volet pour le
reglage de la sortie de l'air du moteur.

Thermostat et volet de sortie d'air.

Le thermostat (G, fig. 141), logé dans le caré-
nage latéral droit du moteur, deoit permettre le
début de 'ouverture du volet (F) de sortie de l'air

CONDUITS D'AIR DE
REFROIDISSEMEMT

BOUCHOM VIDAMGE D'HUILE

Fig. 143 - Carter a huile avec les conduits d'air de refroidisse-
mant.

Les fléches indiguent la sorfie dair.

MOTA - En manoeuvrant la manette située sur le
tunnel central, 4 coté du siége arriére, on pourra
utiliser I'air chaud provenant du carénage du mo-
teur, aux effets du réchauffage de I'intérieur de la
voiture et du désambuage du parebrise.

réchauffé par le moteur, seulement au moment ol
la température de l'air méme a atteint 70° a T4° C.
L'ouverture maximum du volet doit se veérifier
lorsque l'air a atteint une température de 81° a
87w C.

Lors d'une révision, veiller 4 ce que:

— le volet, en position de repos, épouse par-
faitement le profil de jonction avec le carénage;

— le volet peut pivoter librement;

— le thermostat a gardé son tir initial de 0,5 2
1 mm.

5i le carénage du moteur n'a pas subi de défo:-
mations et pourtant les conditions susdites ne se
vérifient pas, régler la tension de la tige de raccord
du thermostat au volet, en variant la quantité des
rondelles de réglage (de 1 3 4), qui sont posées
entre la queue supérieure du thermostat et la ron-

CARr!EE D'HLUILE CONYOYEUR DVAIR

DE REFROIDISSEMENT

Fig. 144 - Carfer d'huile avec convoyeur d'air.
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CUTIL A, 50040

Fig. 145 - Outil A. 50040 pour retenir I'arbre de dynamo lors
du démontage du ventilateur.

delle plate d'appui du couvercle. Eliminer les in-
convénients qui se frapposent & la libre rotation
du volet et remplacer le ressort de rappel du volet,
g'll s'avére inefficace.

Pendant les opérations de dépose et pose du
déflecteur, ou carénage du moteur, ainsi que du
convoyeur d'air, il faut prendre le plus grand scin

afin d'éviter leur déformation. On pourra ainsi em-
pécher toute fuite d'air an cours du fonctionnement
du moteur et des efforts anormaux sur les organes
relies a eux.

VOLET DE SORTIE D'AIR
f -'.

oA

RESSORT DE RAPPEL DE VOLET 48N L
/' 4

R !-’f‘f

= i S
1 = # .

Fig. 146 - Aménagement du thermostat et du wolet de sortie
d"air de refroidissement.

REGLAGE DE LA TENSION DE LA COURROIE DE DYNAMO
ET DE VENTILATEUR

La transmission du mouvement & la dynamo et
au ventilateur est assurée par des poulies entrainées

Fig. 147 - Essai de tension de la courroie de dynamo et de
ventilateur.

A. Fléchissement normal: 1 cm environ sous une pression do 10 kg,

B. Ecrous fixant les joues de poulie avec les rondelles d'épaisseur.

par une courrcie trapezoidale; la poulie du filtre
centrifuge calée sur le vilebrequin transmet le
mouvement a la poulie de dynamo.

Il sera opportun de s'assurer que la tension de
la courroie est telle que, en pressant la courroie
a la main (fig. 147) avec une pression de 10 kg
environ, elle fléchisse de 1 cm.

Une courroie peu tendue patine facilement, avec
rotation insuffisante de la dynamo et duo ventilatenr
et usure de la courrcie elle-méme. Une courroie
trop tendue, au contraire, fatigue les roulements

de la dynamo.

Pour permeitre le réglage de la courrcie, la
poulie de dynamo peut étre désassemblée en deux
pitces, entre lesquelles sont placées les rondelles
d'épaisseur. Le réglage est obtenu en augmentant
ou en diminuant le nombre de ces rondelles: sila
tension est excessive, ajouter des rondelles; si
elle est faible, en &ter.

Lez rondelles enlevées peuvent étre fixées a
I'extérieur de la poulie, afin d'étre employées
eventuellement dans un réglage suivant, en cas
de remplacement de la courroie.
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SUPPORTS DE L'ENSEMBLE MOTEUR
EMBRAYAGE - BOITE - DIFFERENTIEL

Cet ensemble est élastiguement supporté sur
deux points.

A l'avant il appuie sur une traverse fixée sous
le plancher, par l'intermédisire de deux tampons
en caoutchouc iixés a la boite de vitesses (fg. 152).
La position des tampons sur la traverse peut étre
réglée de maniére a permettre l'alignement de
I'ensemble.

A l'arriére, le carter de vilebreguin appuie sur
la traverse arriére de la carrosserie par linter-
médiaire d'un bras articulé travaillant sur un ressort

Fig. 148.

Braz de suspension
arriére du moteur, vu
d'en haut.

Fig. 161 - Suspension arriére du groupe propulseur.’

1, Bras de suspension. - 2. Vis fixant le tampan a la consale. - 3. Ecrou

fixant la console au moteur. - 4. Ecrou d'attache du bras &4 la con-

sole. - 5. Cansole da bras. - 6. Ressorts de suspansion. - 7. Ecrou

d'axe d'zttache du bras au support, - B, Vis fixant I'axe au support.
9. Axs d'attache du bras au support.

Fig. 149,

Coupe sur les axes du
bras de suspeénsion ar-

W
rigre du moteur. 4 e

spiral (voir figures 148, 149 et 150). Dans I'dme du
ressort est logé un tampon de butée en caoutchouc.

En cas de révisions, verifier l'état des tampons
et des bagues des axes: s'ils sont déteriores, les
remplacer.

Fig. 152 - Coupe transversale du support avant de I'enemble
Fig. 150 - Coupe transversale du support arriére. moteur-embrayage-boite-différentiel.
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OUTILLAGE POUR LES REPARATIONS DU MOTEUR
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40014
50022
50040
60000
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60155
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60158
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316
B45
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0307

0310

0334

0338/1

. 0338)2

. 31781/A

. B1781/B

. 81782

. 31790

. 31790/2

Arr, 20771 Crocheide relevage et de transport du moteur et du groupe moteur-boite-différentiel.
Arr. 220511 Etriers fixant le moteur au chevalet de révision.
| A. 8262 Clé pour régler les culbuteurs.

8262/bis Clé pour les écrous des vis de réglage des culbuteurs.

Pince pour monter les segments de pistons.

Broche pour meule & rectifier les siéges de soupapes.

Meule pour rectifier les sidges de soupapes.

Fraise & 20° pour reduire la largeur des sieges de soupapes.
Broche pour fraises de siéges de soupapes.

Jeu de tiges de guidage pour fraises de siéges de soupapes.
Appareil pour vérifier le calage de l'allumage.

13065/C Plague pour vérifler le calage.
40006/1/2 Extracteur de bague intérieure de vilebrequin.

Extracteur de culasse.

Clé a bougies.

Clé pour retenir la poulie lors de la fixation de la dynamo au moteur.

Qutil pour aléser les cylindres (medifie).

Appareil pour essayer l'étanchéité des soupapes.

Bouchon pour siéges de bougies d'allumage, pour essayer I'étanchéité des soupapes.
Outil pour supporter la culasse pendant son décalaminage.

Outil pour aléser les bagues de pied de bielle.

Outil pour démonter et monter les soupapes.

Bride et bague pour placer le vilebrequin sur la rectificeuse.

Chassoir pour monter et démonter les guides de soupapes.

Collier pour introduire les pistons dans les cylindres.

Qutil pour monter et démonter la bague de I'eeil de bielle.

Outil pour retenir les cylindres pendant le renversement du moteur sur le chevalet
rotatif.

Outil pour monter et démonter les axes de pistons.

Plateau d'appui des culasses, pour monter et démonter les soupapes.
Fraise & 75" pour réduire la largeur des siéges de soupapes.

Outil pour retenir le volant lors de sa fixation au vilebrequin.

Manométre avec raccord de vérification de la pression de I'huile du moteunr.
Tube pour introduire les bougies d'allumage.

72020 bis Couvertures de protection du moteur lors du lavage de la voiture.

Calibre pour régler le jeu entre les culbuteurs et les soupapes (0,10 mm).
Calibre pour régler le jeu entre les culbuteurs et les soupapes (0,15 mm).

Jeu de cales pour mesurer le jeu entre piston et cylindre.

Appareil pour vérifier le point mort du moteur.

Bague-étalon pour mise a zéro du comparateur pour mesurer l'alesage des cylindres.
Secteur gradué pour vérifier le calage de la distribution.

EAlésoir extensible pour trou d’'axe de piston et pour bague de pied de bielle.
EBlésoir pour trous de guides de soupapes.

Aléspir pour trous-siéges des tétons de repére sur les paliers de vilebrecuin.
Alésoir pour guides de poussoirs (1™ majoration).

Alésoir pour guides de poussoirs (2° majoration).

Support de fixation du moteur (cté volant) au banc d'essai.

Support de fixation du moteur (coté poulie) au banc d'essai.

Flasque avec tuyau souple pour gaz d'échappement du moteur au banc d'essai.
Tuyau souple & brancher au silencieux d'échappement du moteur pendant le ré-
glage des culbuteurs (a2 utiliser avec 1. 31790/2).

Raccord de tuyau souple & brancher au silencieux d'échappement pendant le
réglage des culbuteurs (2 utiliser avec I. 31780).

Cadran de rechange, avec repéres mis a jour, pour appareil C. 845 de contréle
du point mort haut.

|_&
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EMBRAYAGE
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Fig. 153 - Vue éclatée de I'embrayage.
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Description.

La voiture modéle « Nouvelle 500 est éguipée
d'embrayage du type monodisque, fonctionnant
a sec.

Un carter en tole, fixé au volant moteur par six
vis, renferme le disque entraine, le platean de
pression, les ressorts et les =ix etui=s de retenue.
Les trois leviers de débrayage, engages dans les
pivots sur le carter, portent avec leur bout intérieur
contre un disgue d'appui, qui est maintenu en con-
tact des leviers par frois ressorts de retenue, ac-
crochés au disgque aussi bien gu'au plateau de
pression (fig. 154).

Le débrayage du disque entrainé est cbtenu an
moyen d'un manchon avec patin central de bufée,
en graphite comprimé, agissant sur le disque
dappui des leviers de débrayage; ce disque est
commandé depuis la pédale, par l'intermédiaire
d'une fourche et d'une fringlerie.

En pressant la pédale de débrayage, on fait
avancer le manchon vers le volant du moteur, ce
gui provoque une pression sur le disque d'appui
et, par ce fait, sur les extrémités internes des leviers,
dont 'autre extrémité souléve le plateau de pres-
sion, réalisant ainsi le débrayage.

Chaque levier est monté sur un pivot avec écrou
de réglage; le pivot est planté dans le plateau de
pression et est maintenu dans son siége par un
guide faisant partie du platean de pression.

Le réglage de la hauteur des leviers de dé-
brayage se fait seulement lors de la révision; les
écrous de fixation des leviers ne peuvent pas lécher
pendant le fonctionnement, étant donné gu'ils sont
jalonnés sur les pivots de support, aprés le réglage.

Pourtant il est possikble de régler la position du
manchon de commande de débrayage lorsque la
course a vide de la pédale d'embrayage a dépassé
la valeur prescrite, soit 35 & 40 mm, par suite de
I'usure des garnitures du disque entraine.

Voir 4 page 96 les ppérations a exécuter pour
le réglage de la course a vide de la pédale d'em-
brayage.

Fig. 154.

Coupe longitudinale de [|'en- 3 :
semble embrayage. e
# Caote a obtenir moyennant ré- i 1_ | L.
glage du lgvier de débrayage, ) .

DIRECTIVES DE REPARATION

Dépose et pose.

Il est nécessaire de detacher la boite de vitesses
du moteur (voir les opérations relatives page 108),
et Gter ensuite les vis fizxant I'embrayage au wvolant
moteur.

On dégage de cette fagon aussi le disque entrainé.

Pour rattacher 1'embrayage au velant moteur,
les tétons de centrage de celui-ci seront utilisés
COMIne Iepere.

Avant de serrer 3 fond les vis de fixation de l'em-
brayage, centrer le disque entrainé au moyen de
I'outil A. 62023 (fig. 1535).

Bague de support AR de I'arbre pri-
maire.

Lorsqu'on démonte I'embrayage, il faut s'assurer
que la bague dans le vilebrequin, de support ar-
riére de l'arbre primaire, ne soit ni détériorée ni
excessivement consumée. La fusée de l'arbre pri-
maire, logée dans la bague, doit étre en bonnes
condifions. ’

Le jeu maximum entre le diamétre de la fusée
et celul de la bague, ne doit pas dépasser 0,15 mm.
En cas contraire, remplacer la bague.

Pour son extraction, utiliser l'outil A. 40006/1/2.
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Fig. 155 - Pose de l'embrayage sur le volant du moteur, ¢n
utilizsant I'axe A. 62023 de centrage du disque enirainé.

K TETOMS-REPERE
DE MONTAGE
DE L'EMBRAYAGE

Fig. 157 - Tétens de repére sur le volant, pour monter I'am-
brayage.

Deésassemblage.

Pour désassembler l'embrayage, le placer sur
l'outil A, 62038, comme montré ifig. 162, et bloquer
le couvercle sur les colonnettes prévues.

Décrocher les ressorts du disque d'appui des
leviers et oter le disque.

Deéviszer ensuite les écrous fixant les leviers
de débrayage et Ster les leviers et les rondelles;
desserrer graduellement les trois colonnettes de
I'outil de fagon a décharger les ressorts d'em-
brayage.

Oter ensuite le carter, les ressorts et les pivots
supportant les leviers.

S EMBRAYAGE
|

d reeE——
51 S = \
Lk DEBRATAGE

Fig. 158 - Données principales du ressort d'embrayage.

Ressoris d'embrayage.

S'assurer toujours, lors de la révision de l'em-
brayage, que les ressorts d'embrayage sont bien
efficaces.

5i 'on remarque un relichement excessif des
ressorts (c'est-a-dire =i la hauteur de 24,5 mm des
ressorts, correspondant aux conditions d'embrayage
engagé, est obtenue avec une charge inférieure a
19,5 kq), les remplacer.

RESSORT LIBRE

o
f ﬂ"—'—ii : | \ kg z.ztu,t|

RESSORT MONTE

Fig. 159 - Données principales du ressort de retenue du disque
d'appui des laviers de débrayage.

Ressorts de retenue du disque d'appui
des leviers de débrayage.

La longueur des ressorts en i:nsiﬁon de repos
est de 19,5 mm, tandis que la longueur des ressorts
detendus (sous une charge de 2,240,2 kg) doit
étre de 30 mm. 5i I'on remargue un affaiblissemgnt
excessif des ressorts, il faut les remplacer.
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CARACTERISTIQUES ET DONNEES DES RESSORTS D'EMBRAYAGE

|
I _[,ung-ugur | Resaort en place
N° de Diameétra Diamétre Nombre de | Nombre tofal do reaaon | e
commande du fl i extérieur spires utiles | de spires Longueur Charge Charge
mm mm mm l mm mn’espond minimum
a21312 2,8 232 i & 41,7 | 24,5 I 23512 i 19,5
CARACTERISTIQUES ET DONMNEES
DES RESSORTS DE RETENUE DU DISQUE D'APPUI DES LEVIERS
Regsort sous tension | Ressort en place
Ne de Diamétre Diamitre Nombre de o )
P 2 ¥ Charge Charge
util Lon Longueur
commande du fil extérisur Fpires EB gueur RO Jue ok s
mm mm ‘ mm kg I mim kg
|_ | = i —— Iy = .
01319 1 5,5 ) 10,5 19,5 0,5-+0,08 30 2,202
DISGIUE-SUFPORT : A toe
Wi ;
O (EyiERs LEviegs O Disque entrainé

_ GARNITURE
DSGUE Drarrll
DES LEVIERS

FLATEAU DE PRESSION

Fig. 160 - Ensemble embrayage, vu du cété plateau de pres-
sion, et disque entrainé.

Leviers de débrayage.

Vérifiear si les leviers de deébrayage et leurs
axes ne sont pas trop consumés. Les remplacer,
5i nécessaire; soumetite l'extrémité intérieure des
leviers @ un nettoyage énergigque, de maniére a
enlever toute trace de contact avec le disgue d'appui.

Plateau de pression.

Veérifier si le plateau de pression n'est pas abime
&t sa surface de glissement est parfaitement plane,
car autrement 'embrayage serait bruyant.

En cas de défauts, de déformations ou de rayures
de peu d'importance, on pourra éliminer l'incon-
vénient moyennant une légére retouche sur un tas
4 planer ou bien par tournage de Ia surface de por-
tée sur le disque entraineé.

Vérifier de méme la surface du wvolant moteur,
comme dit au chapitre relatif, page 38.

Lorsque les garnitures du disque entrainé sont
consumees, les remplacer par des garnifures neuves
qu'on fixera sur le dizgque au moyen des rivets
appropriés. Veiller 4 ce que les rivets soient par-
faitement matés et gqu'ils ne saillissent pas par rapport
aux garnitures, car dans ce cas ils endommageraient
la surface du volant moteur et du plateau de pression.

Contrgler ensuite I'équilibrage du disque conduit
et s'assurer qu'il n'est pas voilé. Pour l'équilibrer,
meuler son bord extérieur correspondant au ba-
lourd. Le contrdle du centrage peut &ire aisément
effectué en vérifiant le disque, aprés I'avoir em-
manché sur un arbre cannelé, 4 I'aide d'un trusquin;
le voilage du disque en rotation ne doit pas dépas-
ser 0,3 mm.

Le jeu maximum admiz entre le eoté des can-
nelures de moyeu et de celles de 1'arbre primaire,
est de 0,10 mm dans le sens longimdinal, et de
0,30 mm dans celui transversal, afin d'éviter des
broutements.

DISQUE D'AFPUI DES LEVIERS

!
DISAUE EMTRAINE

L
DISQUE-SUPPORT DES LEVIERS

Fig. 161 - Ensemble embrayage el disque entrainé.
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ECROUS DE REGLAGE

DISGQUE DAPPUL DES LEVIERS

DES LEVIERS

OUTIL A 62038 COLONNETTES DE AXATION

Fig. 162 - Outil A. 62038 pour démonter, monter et régler I'em-
brayage.

S'azsurer que le dizque coulisse librement sur
l'arbre cannelé, &tant donné qu'un serrage éventuel
peut provoguer un grippage de l'embrayage, ce
qui fait que le changement des vitesses deviendrait
difficile,

Montage et réglage.

Pour effectuer ce montage, procéder de la fagon
suivante :

Placer le plateau de pression, complet d'axes et
de reszorts du disgque d'appui, sur l'outil A. 62038
(fig. 162).

@B FLEXIBLE DE COMMANDE R
' DE DESRAYAGE

RESSORT DE
RAPPEL DE !_E"-"Jfﬂ

Fig. 163 - Commandes et réglage de l'embrayage.

Placer les six ressorts de débrayage dans leurs
logements respectifs sur le plateau de pression.
Engager les ressorts dans leurs étuis et montes
le couvercle. A l'aide de l'outil A. 62038, précé
demment illustré, comprimer le couvercle en vei
4 ce que les axes de support soient guidés
les trous prévus sur le couvercle.

Monter sur leurs axes les trois leviers, avec les
écrous munis de leurs rondelles.

Monter le disgue d'appui des leviers et engag
les ressorts de retenue relatifs.

Aprés avoir bloqué & fond les colonnettes de
T'outil, régler le jeu entre le disque d'appui et le
repére central de l'outil, en agissant sur les écrous
de fagon & obtenir un jeu de 0,10 mm, qu'il fandra
vérifier & l'aide du calibre préwua C. 110, Aprés
avoir réglé le jeu, mater les écrous afin d'éviter
tout déréglage.

Le plateau de pression et le couvercle de I'em-
brayage doivent &tre moniés dans I'identique po-
sition qu'ils avaient avant leur démontage, afin de
ne pas varier |"équilibrage de I'ensemble.

Fig. 1684 - Mécanisme de commande de debrayage.

COMMANDE DE DEBRAYAGE

Le mécanisme de commande de débrayage est
constitué d'un levier & fourche solidaire d'un pivot
qui traverse le carter d'embrayage et sur lequel
est calé le levier extérieur de commande (fig. 163).

Un ressort de rappel est relié au levier extérieur
et est fixé sur le carter de la boite de wvitesses.

Il maintient, en position normale, la butée de
débrayage écartée du disque d'appui des leviers.

La butée est pressée contre le disque d'appui
par un manchon relié au levier & fqurche.

La garde de la pédale doit étre de 35 & 40 mm,;
on pourra la corriger en agissant sur la tige de
commande des leviers de débrayage. Cetite tige
devra étre blogquée en position par écrou et contre-
écrou (voir fig. 163).
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CARACTERISTIQUES ET DONNEES DE L'EMBRAYAGE

TYRe: ¢ = & o % 2 S-dd X franh B 2 s & W B B mrwEE B B el . | Monodisque & sec
— e ) R = =0 R -

Disque entrainé avec garnitures en . . . . . C e e e e e e e Coe Ferodo
_Diamétre extérieur des garnitures L SRR 8 W & T g e 140 ram
—Diamétre j.ntérieur- r:;s garnitures . . . . . . . . e e e e e e e e B 86 :mm_ i

Ressorts d'embrayage:

No de commande . . . . . . . . . . . . . .. St 881312
Diamétre 1 . . . . . . . Gl Wow Ry %O aaE | 2,8 mm
Diamétre extérieur P R - = L e i 23,2 mm
Nombre de spires utiles . . . . . . . . . . . . .. ! &
Nombre total de spires . . . . . . . . . .. Pratn | 7.8
Longueur libre . . . . . EOEEE G W osEaEH w2 uam | 41,7 mm
Longueur en place . . . . . . . cee e e e 24,5 mm
Charge correspondante . . . . . . . . . « . . . . 23,5+1.2 kg
Charge minimum . . . . . . .. §owEETE e ow e 19,5 kg

Ressort de retenue de l'anneau d'appui des leviers de déhrayage:

No de pomamande oo v b vow v we o e b 851319
Diametre 51 . . . . . 1 mm
Diamétre extérieur WU R OE SRR E SN W & Dnavw 9,5 mm
Nombre de spires utiles . . . . . . . . . . . .. ; 10,5
Longueur sous une charge de 0, EJ—G 05 kg s R 18,5 mm
Longueur en place . . . . . . . . . .. i E Enas 30
Charge correspondante . . . . . . . . . . - + « « | 2,240,2 kg

Garde de la pédale de débrayage ., . . . . . . . . . . . . . . i m B 35 a 40 mm

Jeu entre le repére central de l'outil A. 62038 de réglage de l'embrayage et

I'anneau d'appui des leviers d'embrayage . . . . . . . . . « « v . . . 0,10 mm

Voilage des garmnitures du disque entrainé R R e i B e B e 0,15 a 0,30 mm
Jeu entre les cannelures de 'arbre primaire et celles du moyeu du disgque entrainé :

dans le sens longitudinal . . . . . . . . . . . . .. 0,05 a 0,10 mm
dans le sens transversal . . . . . . . . . . . . .. 0,15 a 0,30 mm

OUTILLAGE POUR LES REPARATIONS

A. 62023 Outil pour centrer le disque entrainé lors du montage de l'embrayage'su.r le volant.
A. 62038 Qutil pour démonter, monter et régler 'embrayage.
A. 40008/1/2 Extracteur de bague d'arbre primaire dans le vilebrequin.
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RECHERCHE DES DEFECTUOSITES DE L'EMBRAYAGE
ET COMMENT Y APPORTER REMEDE

Bruit perceptible quand on appuie sur la pédale.

CAUSES POSSIBLES

1) Manchon de commande de débrayage ou patin
de butée trop usés, endommagés ou cassés.

2} Surfaces de portée irréguliéres entre le patin de
butéa et le disque d'appui des leviers.

1) Garde insuffisante de la pédale d"embrayage.

4) Ressort de rappel de fourche de débrayage faible,
cassd ou déeroché.

5) Ressort de rappel de péddale cassé, faible ou dé-
croché.

&) Jeu trop important entre le moyew du disque en-
trainé et 'arhre primaire, avee broptage.

DEPANNAGES

1) Changez le manchon et le patin de butée.

2} Changez la butde, puis nettoyez la portée entre disque et
patin avec une brosse en métal et la polir avee les feutres
appropriés,

3) Réglez la garde de la pédale de 35 & 40 mm, en agissant
sur la tirette du levier de commande de débrayage, suivant
les instructions données & page 96.

4) Changez le ressorl ou racerochez-le, en seignant sa poesition.

5) Changez le ressort ou racerochez-le soigneusement.

B) Changez le disque entraing et contrélez le jeu entre le
moyey du nouveau disque ot 'arbre primaire: ce jeu doit
étre de 0,10 mm dans le sens diamétral, et de 0,20 mm dans
celui latéral; si le jeu dépasse ces valeurs, changez aussi
I'arbre.

Bruit perceptible au lacher de la péedale.

CAUSES POSSIBLES

1) Manque d'alignement entre le disque entrainé et
le volant du meteur, qui provoque un léger mou-
vement par rapport aux garnitures de friction.
Ces bruits sont tout particuliérement remarquables
au ralenti et aux basses vitesses.

2) Garde insuffisante de la pédale d'embrayage.

2) Ressort de rappel de pédale faible, décreché ou
cassd,

4) Ressort de rappel de fourche de débrayage faible,
cassgé ou décroché.

DEPANNAGES

1) Corrigez la planéité du disgue; en faisant touwrmer douce-
ment le disque, calé surl’arbre cannelé expressément prévu,
agssurez-vous que le voilage, vérifié a I'aide d'un trusquin,
ne dépasse 0,30 mm.

2) Réglez la garde de la pédale d'embrayage de 35 a 40 mm,
suivant les Instruetions données & page 96.

3) Changez le ressort ou raccrochez-le avec soin.

4) Changez le ressort ou raccrachez-le en soignant sa position.
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L'embrayage ne débraye pas.

CAUSES POSSIBLES

1) Garde excessive de la pédale dembrayage.

2) Disque entraingé woilé.

3) Rugosités sor les garnitures du disgue entrainé.

4) Garnitures de disque entrainé mal appliquées, des-
Serrées OU Cassees.

5) Moyeu du disque entrainé forgant trop sur 'arbre
primaire.

8) Cannelures d'arbre primaire éraillées de sorle que
le coulissement du disque est freiné.

7) Garnitures de friction encrassées d'huile ouw de
graisse.

DEPANNAGES

1) Réglez la garde de la pédale de 35 & 40 mm suivant les
instructions données & page 96.

2) Corrigez la plangité du disque, si possible: le voilage
maximum admis est de 0,30 mm.

3) Eliminez les rugosités avee une brosse en métal ou bien,
le cas échéant, en changeant les garnitures.

4) Changez les garnitures; leurs rivels seront matés avec
soin, en vue d'éviter des dégats au plateau de pression et
au volant du moteur.

5) Vériflez la cause du forcement et éliminez-la, si possible;
changez le disque, si besoin esf.

6) Changez 'arbre primaire et, le cas échéant, aussi le disque
entraingé.

7) Changez les garnitures.

Usure anormale des garnitures du disque entrainé.

"

CAUSES POSSIBLES

1) Garde insuffisante de la pédale d'embrayage.

Z) Le conducteur garde le pied sur la pédale d'em-
brayage pendant la marche, ce gui provoque
I'usure de la garniture et du patin de butée.

1) Ressorts de butée relichés ou cassés.

4) Montage incorrect des garnitures sur le disque
entrainé.

DEPANNAGES

1) Réglez la garde de la pédale d'embrayage de 35 a4 40 mm,
suivant les instructions données & page 96.

2) Mettez le conducteur en garde contre la mauvaise hablitude
de garder le pied sur la pédale d'embrayage.

3) Vérifiez la charge des ressorts comme indiqué 4 page 95;
le cas échéant, changez-los.

4) Changez les garnitures en montant les nouvelles garnitures
de fagon correcte, ot vérifiez Ia-:cen{rage du disgue.

L'embrayage patine.

CAUSES POSSIELES

1) Retour insuffisant de la pédale d'embrayage par
suite du coincement de la tirette ou du reliche-
ment du ressort de rappel de la fourche de dé-
brayage.

2) Avarie du mécanisme de débrayage.

1) Ressorts de butée d'embrayage faibles ou bien
cassis.

4) Présence d'huile ou de graisse sur les garnitures
du disque.

5) Garnltures de disque usées ou grillées.

DEPANNAGES

1) Aprés avoir détecté la cause, changez le ressort ou éliminez
le coincement de la tirette.

2) Révisez la commande de débrayage et, le cas échéant,
I'embrayage complet.

3) Révisez l'embrayage et changez les ressorts.

4) Ellminez l'inconvénient déterminant les fuites de lubrifiant
et remplacez les garnitures du disque, si le nettoyage des
mémes & l'eau de raze et brosse on métal est inefficace.

5} Changez les garnitures.
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L'embrayage broute.

CAUSES POSSIBLES

1) Présence d'huile ou de graisse sur le volant, sur
le plateau de pression et sur les garnitures du
disque.

?) Garnitures desserrées sur le moyeu du disgue
entrainé par suite d'une mauvaise tenue de leurs
rivets.

3) Moyeu de disque entrainé ne coulissant pas li-
« brement sur I'arbre primaire.

4) Plateau de pression profondément écailla ou cassé.

5) Mauvais réglage des doigts de débrayage.
£) Mangue d'alignement.
7} Durcissement du mécanisme de commande de

débrayage.

8) Garnitures de disque entrainé totalement usées.

DEPANNAGES

1) Eliminez I'inconvénient déterminant la fuite de lubrifiant,
nefloyez avec soin le volant et le plateau, puis changez
les garnitures de friction.

2) Si les garnitures ne sont pas usées, changez les rivets dé-
fectueux; dans le cas contraire, changez aussi les garnitures,
les rivets desquelles seront matés a fond.

3) Eliminez les corps étrangers éventuels ou la erasse préisents
dans les cannelures; changez la piéce abimée, si besoin est.

4) Changez le plateau de pression.

5) Réglez les doigts comme indiqué & page 96, au chapitre
¢ Montage et Réglage »=.

6) Localisez le défaut, corrigez-le si possible, avtrement chan-
gez les piéces défectueuses.

7) Repérez le durcissement et, le cas échéant, remplacez les
pigces.

8) Montezr de nouvelles garnitures en vous assurant que le
disque entrainé, le plateau de pression et le volant ne sont
pas endommageés.

Fig. 165.
Ensemble embrayage-boite-différentiel,
partiellement sectionné.
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Description des differents organes.

La boite de wvitesses et le groupe différentiel
sont enfermés dans un carter unique en aluminium:
ce carter est boulonné sur la ligne de milien du
différentiel.

Le mouvement est {ransmis aux roues arriére
par l'intermédiaire de deux arbres reliés au groupe
différentiel par des joints & patin.

La boite est a guatre vitesses et une marche ar-
riere, avec guatridme surmultipliée. Les pignons
de 2e, 3e et 4e sont toujours en prise; les pignons
entrainés sont munis de crabots d'engrénement
Tapide.

Le carter du groupe boite-difféerentiel est fixé
au moteur par six goujons sur le bati (dont deux
fixent en méme temps le démarreur): il appuie
sur un support fixé au plancher de la veiture, par
l'intermédiaire de tampons en caoutchouc.

Le groupe consiste de trois parties amovibles:

— support d'assemblage au moteur; ce support
fait fonction, dans sa partie avant, de couvercle du

groupe différentiel, et de carter d'embrayage dans
sa partie arriére,

— carter central, divisé en deux compartiments,
dont celui avant renferme les pignons de lre, 3e,
4e vitesse et marche arridére, les arbres secondaire,
de renvoi et de marche AR, de méme que les cou-
lizseaux et les fourches d'engrénement des vitesses
susdites; celui arriere fait fonction de couvercle
du groupe différentiel;

— couvercle de boite de vitesses, ol sont en-
fermés les pignons de Ze vitesse et la fourche
correspondante, le levier sélecteur de wvitesses et
lez pignons de commande du compteur.

Le carter central est muni d'un couvercle de
visite en haut; un creux, prévu dans le support
d'assemblage au moteur, forme logement du dé-
marreur.

L’'arbre secondaire est couplé a celui pnmaure
par un manchon et deux goupilles retenues par
des anneaux. L'arbre secondaire et les pignons
entraineurs de lre, 3e et 4e vitesse forment un
ensemble unique, sur lequel, & 'extérieur du carter
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central, est calé le pignon entraineur de Ze vitesse.
L’arbre secondaire est supporté a4 ses bouts par
des roulements a billes, tandis que l'arbre primaire
tourne dans une bague en bronze enfoncée dans
le vilebrequin. Le siége de passage de l'arbre
primaire dans le support d’assemblage au moteur,
est pourvu d'une garniture en czoutchouc de tenue
d'huile,

L’arbre de renvei, usiné d'une seule piéce avec
le pignon d'attague, est supporté a I'avant, par un
roulement a billes bloqué en place par une plague,
et par un roulement 4 rouleaux a 'arriére. Sur l'arbre
de renvei sont emmmanchés: la rondelle de réglage
du pignon, le pignon entrainé de 4e vitesse avec
sa bague, le moyen et le manchon correspondant
d'engrénement de 3e et de vitesse avec pignon

LEVIER SELECTEUR DE VITESSES

& AR FIGHMON ENTRAINE
COULIS5EAU DE .'{ RCHE OE 2* VITESSE
]

COULISSEAL DE 3° ,l :E:i] |
ET 4= VITESSE ; -, @

[
]
it 8
i -
P
— ]-.
=25 -
i -
2.2

COULISSEAL DE 1=
ET Zr VITESSE

PIGMON EMTRAINE
DE 2* VITESSE

Fig. 167 - Coupe transversale de I'ensemble boite de vitesses
sur les coulisseaux, avec indication des déplacements an-
gulaires du levier sélecteur.

P
MANCHOMN BALADEUR DE 2 VITESSE

baladeur de 1re vitesse ot marche arriére, le pignon
de 32 avec sa bague et, a 'extérieur de la boite,
celui de 2e avec sa bague, le moyeu et le manchon
correspondant d'engrénement de Ze et le pignon
entraineur du compteur.

L'engagement des vitesses est commandé par
un levier placé sur le tunnel central du plancher,
qui agit, par l'intermédiaire d'une tige, sur le le-
vier sélecteur logé dans le couvercle de la boite
de vitesses.

Le verrouillage de chacun des treis coulisseaux,
en position folle aussi bien que de vitesse engagée,
est assuré par une bille pressée par un ressort
contre les creux prévus sur les coulisseaux eux-
mémes (fig. 168). L'enclenchement de deux vitesses
en méme temps est empéche par trois galets coulis-

BAGUES DE GUIDAGE

COULISSEAL
DES RESSOARTS :

DE MARCHE aRr

RESSORTS DE
VERROUILLAGE DESHE
COULISSEAUX i

BILLES DE
VERROQUILLAGE—T] -~
DES COULISSEALY s

COUVERCLE L\/ AR
DE BETEMUE
DES RESSOIRTS fjg,d_'-_*@_'.
& k!
COULISSEAL DE 1= COULIESEAL DE 3+
ET 2= WITESGE ET 4@ VITESSE

o
Fig. 168 - Détail de la coupe de la boite de vitesses sur les
ressorts des billes de verrouillage des coulisseaux.

sant dans des rainures pratiguées sur le carter
(voir fig. 168).

Le groupe différentiel et le couple conigue de
reduction sont aménagés dans les deux carters
décrits avant; le pignon d'attague est obtenu d'une
seule piéce avec l'arbre de renvoi de la boite de
vitesses.

Le boitier de différentiel est en deux piéces: la
grande couronne est emmanchée sur un des demi-
boitiers et est fixée par les vis réalisant I'assemblage
des demi-boitiers.

Les pignons planétaires présentent, a l'intérieur,
une cannelure dans laguelle coulissent, par l'inter-
meédiaite d'un joint & patin, les deux arbres trans-
mettant le mouvement aux roues.

Le boitier de differentiel est supporté par deux
roulements & rouleaux conigues retenus dans leurs
boites par des écrous de réglage, Deux capuchons
en caoutchoue, munis de bagues et de garnitures,
empéchent.la sortie de I'huile; ils sont emmanchés
sur les arbres de différentiel et sont fixés & la boite
des roulements.

Rapport de réduction du couple conigue, denture
Gleason: 8/41 pour la « 500+ et 8/39 pour la « 500
Sport .

Au tableau suivant on a reporté les rapports de
la boite de vitesses et aux roues, a selon des vitesses
engrenées.

COULISSEAL DE
1= ET_2* VITESSE

o

ONHOMME DE
VERRDUILLAGE DU
T

COULISSEAU DE 3¢|
ET 4= VITESSE |

—

BONHOMME DE

T uLis
VERROUILLAGE DU i SLESEAY

! | DE MARCHE AR

Fig. 169 - Détail de la coupe de la boite de vitesses sur les bon-
hommes de verrouillage des coulisseaux.
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RAPPORTS A LA BOITE ET DE REDUCTION AUX ROUES

VITESSE

1(*) i

, 38
Rapports vitesses 1 3: =

Rapport aux
rYoues avec
rapport de
réduction 8/41

Rapport aux roues
avec rappert de
réduction 8/39

m v M. A. (")
26 21 | 24 386
= 1,30 Y - S i N
20 24 11 19

8,66 4,48 21,18

8,33 4,26 20,18 +

* Veir la nota de page 111

DEPOSE DE L'ENSEMBLE BOITE DE VITESSES-DIFFERENTIEL

Détacher le cidble de la borne positive de la
batterie et placer la partie arriére de la voiture
sur des chevalets.

Enlever les deux cédbles sur le démarreur, la
tirette de commande et le démarreur lui-méeme,
la tringle de commande d'embrayage, le ressort
de réaction et la bride retenmant la gaine d'em-
brayage a la boite de vitesses.

Oter les trois vis fixant les manchons canmelés
des arbres de différentiel au joint &lastique sur les
roues. Sortir le ressort intérieur.

BOITE DE

Désassemblage.

Avani de commencer cette opération, il faudra:

— détacher le support avant et le couvercle
supérieur;

— vidanger l'huile en
prévu en bas de la boite;

— envoyer 'ensemble au lavage.

Effectuer le désassemblage de la fagon suivante:

— placer l'ensemble sur le chevalet rotatif
Arr. 2204, en le fixant au support Arr. 22067 (f-
gure 171);

— dter le support avec les pignons de commande
du compteur;

— démonter le couvercle avant avec sa garni-
ture et le levier sélecteur de vitesses.

dévissant le bouchon

Détacher la tige de commande de vitesses, qui
est fixée au levier sélecteur, la gaine de compteur
et le carter dun volant.

Placer sous la voiture un cric hydraulique muni
du support prevu Arr. 2076, et supporter 'ensemble
boite-différentiel.

Devisser les écrous retenant]'ensemble au moteur.

Détacher le support de 'ensemble du fond de la
coque, et sortir 'arbre primaire du vilebreguin en
poussant le groupe en avant.

Abaisser le cric et extraire 'ensemble.

VITESSES

Pour le démontage complet de la boite de vitesses,
il faut tout d'abord détacher la boite du support
d'union au moteur et extraire le groupe différentiel
comme suit:

— oter le frein et sortir les manchons cannelés
des arbres de différentiel:

— démonter les deux hoites des roulements 3
rouleaux avec les couvercles correspondants fizant
les capuchons en cacutchoug, les capuchons eux-
mémes et les freins des écrouns de réglage;

— démeonter le support d'union au moteur et
fter 'ensemble carter de différenticl, complet de
grande couronne et d'arbres.

Continuer ensuite 4 démonter la boite de vitesses
COMmITe Suit:

— desserrer les plaguettes-frein et dter les vis
de fixation des fourches aux coulisseaux;
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CHEVALET ROTATIF
ARR. 2204

Fig. 171 - Ensemble boite de witesses-différentiel sur le che-
valet de révision.

— bloguer la rotation des arbres secondaire et
de renvoi en engrenant deux vitesses en méme

temps ;

— bter les goupilles et dévisser les écrous des
arbres secondaire et de remvoi;

— ater le couvercle de retenue et puis extraire
les ressorts et le billes de verrouillage des cou-
lisseaux;

— sortir le coulisseau supérieur et la fourche
de commande de la marche arriére, le coulisseau

FOURCHE DE 3+ ET 4® VITESSE
ARBRE SECOMDAIRE

o Ml
FOURCHE
DE 1= VITESSE

PIGNOM BALADEL

Fig. 172 - Boite de vitesses sans couvercle supéricur.

1. Arbre secondaire. - 2. Pignon entraineur de 4e vitessa, - 3, Fourche

de 1re vitesse. - 4. Fourche de marche arrigre. - 5, Fourche de 3=

et 4¢ vitesse. - 6. Coulizseaw de marche arridre. - 7. Pionan entrat

neur de 32 vitesse. - 8, Axe de marche arriére. - 8. Pignons de marchs

arriérg, - 10, Pignon entraineur de 1re vitesse el marche arriére, -
11. Pignon baladeur de 1re vilesse et marche armére.

médian avec le bonhomme de verrcuillage cor-
respondant, et la fourche de commande de g
et 4e vitesse:

— sortir de l'arbre de renvei la rondelle plate
et le pignon entraineur de compteur;

— sortir le manchon baladeur de 2e vitesse avec
la fourche et la tige, le moyeu du manchon bala-
deur, le pignon entrainé de Ze vitesse avec sa bague,

FOURCHE DE MARCHE AR Fig. 173.

Coupe transversale de I'ensemble boite de
vitesses sur le manchon d'engrénement de
de et de vitesse.

LR i
L L{AXE DE MARCHE AR

PIGMON BALADEUR
DE MARCHE AR

NOTA - Lors de la révision de la boite, il
sera bon de vérifier toujours avee soin gue

MANMCHON les fourches de la 1re, 3e et 4o vitesse, alnsi
DE 1" VITESSE ET BalADEUR que de la marche AR, n'ont pas subi de
MARCHE AR DE 3* ET £+ VITESSE déformations ou de félures et gu'elles

ARBRE DE REMWVO

épousent parfaitement leurs logements sur
les pignons ou sur les manchons baladeurs.
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Fig. 174.

Pigces de la boite de
vilesses,

1. Arbre primaire, - 2, Man-

chan de couplage de l'arbre

primaire & celul secondaira.

3. Arbre secondaire. - 4, Pi-

gnon entraineur de 2e wvi-
tesse,

et la fourche d'engrénement de lre vitesse (en
démontant les coulisseaux, faire attention a leurs
honhommes de verronillage);

— sortir de -l'arbre secondaire le pignon en-
traineur de 2e vitesse;

— &ter la wvis retenant 'axe de marche arriére,
soTtir cet axe et extraire le pignon relatif;

— démonter la plague de retenue du roulement
avant d'arbre de renvoi;

— déplacer vers l'avant 'arbre secondaire, en
sortant les roulements de leurs propres siéges, de
gorte que le manchon de vcouplage des arbres
primaire et secondaire se trouve en face de l'ou-
verture supérieure de la boite. Il sera ainsi possible
de déemonter un frein &t une goupille d'accouple-
ment, et de sortir I'arbre primaire avec le manchon
(1-2, fig. 174).

— sortir de I'arbre secondaire le roulement avant ;

— eninclinant opportunément I'arbre secondaire,
I'enlever de la boite, puis en &ter le roulement
arriére;

— démonter l'arbre de renvoi avec la bague
intérieure du roulement & rouleaux;

— sortir de la boite la rondelle de réglage, les
pignons entrainés de 3e et 4e vitesse avec leurs
bagues, le moyeu avec manchon baladeur, le pignon
entrainé de lre vitesse et marche arriére, le rou-
lement avant et la bague extérieure du roulement
arriére du pignon d'attaque;

— démonter 4 la presse la bague intérieure du

-roulement a rouleaux du pignon d'attaque, & l'aide

de I'outil A. 42013.

Veérification et réevision des piéces dés-
assemblées.

Laver d'abord avec soin toutes les piéces de
I'ensemble.
Ensuite effectuer les veérifications suivantes:

a) Le carter ne doit pas présenter de félures
et les siéges des roulements ne doivent pas étre
usés ou endommagés, pour éviter la rotaton des
bagues extérieures des roulements.

b) Les roulements a billes doivent &tre en
parfait état, sans jeu excessif aussi bien axial que
radial,

Le jeu maxi admis est le suivant:

— roulements AV d'arbre secondaire et de
IENVOL:

a)radial . . ., . . .-. . .. . 0,045 mm

byaxial . .. . ... . 0,450 mm
— roulement AR d'arbre secondaire:

a) radial . . . 0,040 mm

b) axial S 0,40 mm

Fig. 175 - Engrenages sur I'arbre de renvoei, pour I'engrénement
de la 2e vilesse.

1. Pignon entrainé de 2= vitesse, - 2, Bague de pignon, - 3. Manchon
baladeur et moyeu d'engrénement de 2e vitesss,

En les pressant 3 la main et en les faisant tourner
dans les deux sens, on ne doit sentir aucun gratte-
ment ou « creux ». En cas de défectuosités, les rem-
placer. Vérifier avec soin 1'état des billes. Contrdler
le roulement & rouleaux pour s'assurer que ses
rouleanx tournent librement et ses bagues exté-
rieure et intérieure sont en bon état.

Il est de bonne régle de remplacer les rou-
lements, méme en cas d'un simple doute sur leurs
conditions.

Fig. 176 - Engrenages sur |'arbre de renvei, pour l'angrinn-
ment de la 1re, de et 4o vitesse.
1. Pignon entrainé de 4e vitesse. - 2. Bague de pignon. - 3. Moyeu
et manchen baladeur de 32 et 4e vitesse, - 4. Bague de pignon.
5. Pignon entrainé de 3= vitesse. - 6. Pignon baladeur de 1re vitesse
et marche arriére,
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Fig. 177 - Engrenages de la boite de vitesses avee coulisseaux et fourches d'enclenchement.

1. Roulemsnt & rouleaux arridre. - 2, Arbre de renvoi avec pignon d'attaque. - 3. Roulement a billes avant. — 4. Plague avant retenznt
la roulemsant. - 5, Bague, - 6. Pignon aniraimeur de 4e vitesse. - 7. Manchon baladeur d'engrénement de 3e =t de vitesse. - B. Pignen
baladsur de 1re vitesse et M.A. - 9. Moyeu de manchon baladewr, - 10, Pignon entrainé de 3e vitesse. - 11. Bague, - 12. Bague. - 13. Plgnon
entrainé de 2& vitesse. - 14. Manchon baladeur d'engrénement de 2e vitesse. - 15. Moyeu de manchon baladeur d'engrénement de 2e wi-
tessz. - 16. Pignon entraineur d= commande de compteur. - 17. Pignon baladeur de M.A. - 18. Arbre de pignon baladeur de M.A. =
19. Arbre primaire. - 20. Manchon reliant "arbre primaire au sscondaire, - 21, Roulemant a billes AR d'arbre secondaire, - 22. Arbre secen-
daire avec pignons de ire vitesse et M A., de 3e et de vitesse. - 23. Roulement & billes avant d'arbre secondalre. - 24, Pignon entrafneur
de 22 vitesse. - 25. Fourche d'enclenchement de 1re vitesse. - 25. Coulisseau de 1Tre et 2e aver fourche d'enclenchement de 2e vitesse,
27. Fourche denclenchzmznt de M. A. - 23. Couliss2au da M.A. - 29, Fourche d'enclenchement de 3e st 4& vitesse. - 30. Coulisseau de 38
et 4=, - 31, Levier sélecteur des vitesses.

{ c) Excentrage maximum des arbres secon-
- . daire et de renvoi, vérifié entre pointes & l'aide
1 d'un comparateur, sur les sidges de leurs rou-
lements: 0,02 mm; les cannelures de ces arbres
doivent étre exemptes de tout ébréchement ou
trace d'usure.

d) L'axe de marche arriére doit avoir une sur-

face trés lisse et exempte de bosselures. e
| i E’:‘ L!u?um des dents de pignons ne doit pas Fig. 178 - Arbre de renvoi-pignon d'attague, complet de pi-
! étre trop importante, et le contact des dents des gnons, roulements et manchons baladeurs.

~ - Fig. 179 - Arbres primaire et secondaire avec pignons entraincurs ¢t roulements a billes.
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pignons en prise doit porter sur toute la surface
utile de trawvail; cette surface doit étre trés lisse,
sans traces de griffage.

Contrdler le jeu entre les pignons: il doit étre
de 0,10 mm, les pignons neufs. Limite d'usure:
0,20 mm,

Vérifier I'état des crabots de Z2e, 32 et de vi-
tesses: ils ne doivent pas étre excessivement usés
o abimés.

f) Les manchons baladeurs et leurs moyeux,
doivent présenter des surfaces de coulissement
parfaiternent lisses. Jeu maximum entre les piéces
accouplées: 0,15 mm.

Les crans de logement des crabots des pignons
entrainés, deivent étre en bon état.

PIGMON BALADEUR
DE MARCHE AR

Fig. 180 - Détail de la coupe de la boite de vitesses sur le
plgnon baladeur de marche arriére.

g) Les fourches d'enclenchement des vitesses
ne doivent pas étre déformées, et les coulisseaux
doivent coulisser librement dans les trous de gui-
dage sur la boite.

h) Remplacer les garnitures, si elles ne sont
pas en parfait &tat.

i) Les billes et les bonhommes de verrouillage
doivent coulisser librement dans leurs sieges.
Leur grippage provoquerait un fonctionnement ir-
régqulier de la commande de changement de vi-
tesses. Vérifier également 'efficacité des ressorts
de pression des billes.

Assemblage.

Placer la boite sur le chevalet rotatif Arr. 2204
et la fixer au support Arr. 2206/7.

Monter le roulement & rouleaux arriére sur
l'arbre de renvoi. -

Monter 'arbre de renvoi dans la boite de vitesses
et emmancher en méme temps la rondelle de ré-
glage, le pignon entrainé de 4e avec sa bague, le
moyeu et le manchon de 3e et 4, le pignon en-

Ll
R, :

Fig. 181 - Detail de la coupe de la boife de witesses, avec
indication des courses des coulissgaux d'enclenchement.

trainé de lre et marche arriére et le pignon en-
trainé de 3e avec sa bague.

Monter le roulement & billes oblique avant d'arbre
de renvoi, fixer la plaque de retenue du roulement
Iui-méme et jalonner les wis.

Introduire l'arbre secondaire (groupe pignons
de Ire, Jde et 4e viiesses); ensuite emunmancher
le roulement a billes arriere. Déplacer 'arbre vers
I'avant, introduire 'arbre primaire muni de manchon
d'union et le coupler a l'arbre secondaire au moyen
de la goupille et du frein; ensuite mettre en place
I'arbre en introduisant le roulement arriére dans
le logement prévu. Emmancher le roulement &
billes avant et le loger dans son siége sur la boite.

Engager sur l'arbre de renvoi la bague etle
pignon entrainé de 2e, le moyeu et son manchon

LEVIER SELECTELR

PIGNOMN EMTRAINE DES VITESSES

ARBRE AVEC DE COMNANDE 4
FIGHOM .
EMTRAINE ARBRE AVEC
GE RENWOI FIGHOM

A EMTRAIMEUR

SUPPORT

PIGNOM ENTRAINEDR
DE COMMANDE
_'_'__,.,-r""

-
ARBRE DE REMVOI

£
COUVERCLE DE BOITE DE VITESSES
A

Fig. 182 - Détail de la coupe de la boite de vitesses sur le groupe
de commande du compteur.

L
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baladeur; introduire en méme temps le coulisseau
de Ze vitesse, et engager, a l'intérieur de la boite,
la fourche de lre vitesse. Iniroduire le bonhomme
de verrouillage dans son siége. Emmancher le
pigneon entraineur de 2e vitesse sur l'arbre secon-
daire.

Disposer la fourche de commande des vitesses
sur le manchon baladeur de 3e et 4de vitesses, en-
gager le coulisseau de commande, bloquer la
fourche de ce derier et introduire le bonhomme
de verrouillage.

Introduire le troisidme bonhomme de wverrouil-
lage; monter l'axe de marche arriére et en emman-
cher le roulement; bloguer ensuite l'arhre avec la
vis-frein prévue,

Monter le coulisseau de marche arriére complet
de sa fourche.

Emmancher le pignon entraineur de compteur
sur l'arbre de renvoi. )

Visser les écrous aux bouts des arbres secon-
daire et de renvoi (caler une rondelle plate entre
I'écrou et le pignon entraineur de compteur), les

serrer avec la clé dynamométrique a un couple
de 4000 a 5000 mm-kg, et les goupiller en place.

Pour ce serrage, comme on a déja dit pour le
démontage, il faut bloquer la rotation des deux
arbres en engageant deux vitesses en méme temps.

Bloguer les fourches sur leurs coulisseanx au
moyen de vis et de freins.

Monter les trois billes de wverrouillage des cou-
lisseaux, appliguer les ressorts de pression et
fizer le tout an moyen du couvercle de retenue.

Monter le couvercle de la boite de vitesses avec
son joint; engager en méme temps le levier sélec-
teur des vitesses dans les tenons des coulisseaux.

Monter le support de la commande de compteur
sur le couvercle de la boite.

Monter le couvercle supérieur.

Pour les opérations suivantes de montage et de
reglage du groupe différentiel, voir les descriptions
aux chapitres gui suivent.

Pour la lubrification de la boite de vitesses et
du différentiel, faire usage d'huile FIAT W 80
(SAE 20 EP): quantiteé 1,110 litres (1 kilo).

ont été modifiés comme suit:

NOTA - A partir du numéro de moteur 173487, les rapports de 1re vitesse et de marche AR

Rapport ancien

MNouveau rapport

36 T
1re vitesse — = 1,27 — =3,70
11 10
24
Marche AR —x — =413 2—5 X 33 = 5,14
1 19 10 18

RECHERCHE DES DEFECTUOSITES DE LA BOITE ET COMMENT
Y APPORTER REMEDE

La boite est bruyante.

CAUSES POSSIBLES

1) Trop de jeu entre les pignons en prise a cause
de leur usure,

2) Pignons, roulements ou bagues de pignons wusés.

3) Mangue d'alignement ou excentrage des arbres
par suite du desserrage des écrous de blocage.

4) Présence de crasse ou de résidus meétalligues
dans I"huile lubrifiante.

5) Niveau d'huile frop bas dans la boile.

DEPANMAGES

1) Revisez la boite et changez les pignons usés.

2) Révizgez la boite et changez les piéees psées.

3) Demontez la beoite et vérifiez soigneusement ses piéces;
effectuez les réparations et les remplacements nécessaires
et, lors du montage, sarrez les écrous aux couples pré-
conisés a page 126.

4) Démontez et nettoyez toutes les piéces de la boite et wé-
rifiez-en I'état. Changez I'huile lubrifianfe,

5) Ajoutez de I'huile FIAT W 50 (SAE 90 EP) jusqu'au niveau
correct, soit jusqu'a la limite inférieure du siége du bouchon
de remplissage.
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Engrénement difficile des vitesses.

CAUSES POSSIBLES

1) Accouplement anormal enfre le levier de com-
mande et le levier interne avant.

2) Douille élastigue ot ses plaguettes de levier in-
terne avant, abimées.

3) Déformation du tube commandant le levier sé-
lecteur des vitesses.

4) Joint élastique, entre tube et levier sélecteur,
abimé,

8) Levier sélecteur des vitesses usé.

6y Durcissement des coulisseaux dans la boite de
vitesses.

T) Coulissement des manchons baladeuwrs freiné par
la présence de crasse dans les cannelures.

8) Huile lubrifiante dans la boile de qualité non ap-
propride.

8) L'embrayage ne débraye pas par suite du déré-
glage de la commande de I'embrayage et de I'em-
brayage méme.

DEPANNAGES

1) Démontez I"ensemble de commande ef vérifiez la calotie
sphérique, la covetle intérieure et le ressort. Remplacez
les pigces abimées.

2) Démontez I'engemble de commande et remplacez la bague
et les plagueties.

i) Démontez le tube et redressez-le.

4} Démontez el remplacez le joint.

5) Démontez le couvercle avant de la boite et remplacez le
levier.

6) Démontez les coulisseaux et recherchez la cause de lewr
durcissement; effectuezr les réparations que le cas com-
porte.

T) Aprés avoir détecté le défaut, nettoyez bien les pitces,

8) Démontez la boite et lavez-la avec sain; vous ferez ensuite
le plein avec de 'huile FIAT W 90 (SAE 90 EF).

9) Révizez la commande de débrayage et vérifiez la hauleur
des doigls.
Effectuez les réglages préconisés au chapitre « Embrayane »,
page 96.

La boite ne tient pas en prise ou engréne mal.

CAUSES POSSIBLES

1) Mauvais engrénement des vitesses.

2) Déréglage du support du levier de commande des
vitesses.

3) Montage incorrect ou défectuosité des billes et
des rassorts de verrovillage des coulisseaux.

4) Bonhommes de verrouillage des coulisseaux usés
ou mal montés.

DEPANNAGES

1) Engrenez les vitesses & fond avant de lacher la pédale
d'embrayage.

2y Réglez le supporl suivant les instructions données &
page 125,

3) Démontez le couvercle et révisez les piéces; effectuez-en
le montage correct.

4) Demontez et changez les piéces usées, gui seront correc-
tement montées suivant les instructions données & page 108,
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Fuites de lubrifiant.

CAUSES POSSIBLES

1) Trop d'huile dans la boite.

Z) Desserrage des écrous retenant le couvercle avant,
le couvercle supérieur et le support d'union au

metour.

3) Détérioration de la garniture du levier sélecteur
sur le couvercle AV.

4) Deéterigration du joint sur le suppert d'union boite-
moteur, d'étanchéité de I"arbre primaire.

5) Joints: entre couvercle supérieur et carter et entre
couvercle avant et carter, abimés,

DEPANNAGES

1} Vérifiez le niveauw: il deit ardver a la limite inférieure du
trou du bouchon de remplissage.

#) Vérifiez tous les écrous et serrez-les, le cas dchéant.
Les écrous retenant le support d'union au moteur seront
serrés a la clé dynameo, au couple de 3800 mm-kg.

3) Démontez le couvercle et le levier, changez la garniture
¢t montez-la sur le couvercle.

4) Changez le joint &n exécutant le démontage des pidces.

5) Changez les joints qui ne sont plus étanches.

Fig. 184,

Ensemble motopropulseur et suspension
arridre,

On voit; la tige de commande des viteszes
et le support avant du groupe bofte de
vitesses-difiérentiel.
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GROUPE DIFFERENTIEL
ET COUPLE DE REDUCTION

Pour faciliter la localisation des défauts pouvant
se manifester dans le groupe différentiel, suivre
les directives données ci-aprés.

LOCALISATION DES BRUITS
ET LEUR ELIMINATION

Les essais suivants sont essentiels pour déter-
miner si les bruits relevés sont effectivement ori-
ginés par le groupe différentiel, ou bien par d'autres
organes du véhicule.

Essai n™ 1.

Rouler &4 20 km/h de sorte & pouveir bien relever
les bruits.

Ensuite accélérer graduellement jusqu'a 80 km/h
et vérifier les bruits se manifestant aux différentes
vitesses, ainsi que le moment ol ils commencent
et cessent.

DEMI-CARTERS
DE DIFFEREMTIEL

Abandonner l'accélérateur et laisser la woiture
s'arréter sans avoir recours aux freins. Pendant le
ralentissement, contréler les variations des bruits
aussi bien que les périodes de leur plus forte in-
tensité. On remarque en général gque les bruits
commencent et cessent aux mémes vitesses, soff
en accélérant, soit en ralentissant.

Essai n” 2.

Aprés avoir atteint environ 70 lan/h, amener le
levier des vitesses au point mort, couper l'allumage
et laisser rouler la voiture librement jusqu'a son
arrét. Prendre note de toutes les variations des
bruits relevables aux différentes vitesses de 1a-
lentissement.

Tous les bruits notés pendant cet essai et déja
notés pendant 'essai n® 1, ne peuvent étre attribués
au groupe différentiel, car ce groupe, n'étant pas
en charge, ne peut engendrer d'autres bruits que
celui dil & zes roulements.

GHANE{J/E’ COUROMME

BOITE DE ROULEMENT

ECROU DE BLOCCAGE

@Q\Q ECROU DE RETENUE

DE ROULEMEMT

BAGUE DE RETEMUE
DE GARMITURE
i
| O
GARMITURE SUR I| =
ARBRE DE DIFFEREMTIEL

f

ARBRE DE

DIFFEREMTIEL

CAPUCHON DE
TEMUE D'HUILE

ROULEMENT A
ROULEAUX DE
DIFFEREMTIEL

RN

DE ROULEMEMT

O @ Y ricnON saTEwTE
“ . '- L “\._‘______\

4

ROMDELLE OFaPPUIL DE
PIGMOMN PLAMETAIRE

BAGUE
DETAMCHEITE D'HUILE
ETUI DE JOINT
DE CaRDAMN

\
PORTE-SATELLITE

PIGH O PLAMETAIRE

Fig. 185 - Coupe de I'ensemble boite de vitesses-diférentiel sur les arbres de différentiel.
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Par contre, tout bruit noté dans le premier et non
plus dans le second, peut étre dii au différentiel,
aux arbres ou aux roulements des roues.

Pour localiser ces bruits, il faut effectuer 1'essai
suivant:

Essai n” 3.

La wvoiture étant stoppée et freinée, lancer le
moteur et l'accélérer peu a peu. Comparer tous
les bruits notés pendant cet essai avec ceux des
essais précédents.

On peut négliger tous les bruits déja relevés
dans le premier essai, car ils sont probablement
diis & des groupes n'intéressant pas le différentiel,
tels que filtre 3 air, systéme de chauffage, silencieux
d'échappement, moteur ou carrosserie.

Essai n” 4.

Les bruits notés dans le premier essai et qui
n'ont pas é&té écartes, par élimination, dans les
essais suivants, doivent &tre atiribués au différentiel.

Afin de contrdler l'analyse effectuée, soulever
les roues arriére de la veoiture, lancer le moteur
et attaquer la 4e vitesse. On pourra ainsi s'assurer
si les bruits sont vraiment engendrés par le diffé-
rentiel. Aprés qu'on a localisé les bruits dans le
groupe différentiel, il est nécessaire de vérifier le
groupe comme expliqué aux chapitres suivants.

Bruits de firage.

Vérifier le réglage des roulements de différentiel
et les portées des dentures du pignon d'attacue et
de la couronne.

Bruits de retrait,

Vérifier si le pignon d'attaque engréne parfai-
tement avec la couronne. Le cas échéant, I'approcher
ou I'écarter de cette dermniére.

€
ROULEMENT
e F‘.Cl‘.

Fig. 186 - Détail de "ensemble boite-différentiel.

Cognements,

S'assurer qu'il n'y a pas de dents de pignons ou
de bagues de roulements cassées ou excessivement
usées.

Bruits par suite de jeu excessif,

Verifier si le jeu entre le pignon et la couronne
n'est pas excessif, et si le pignon n'a pas de jeu axial.

Bruits en virage.

S'assurer gque les satellites ne sont pas trop forcés
sur leur axe, et que ce dernier présente une sur-
face parfaitement rectifiée et polie.

S'assurer gue les pignons planétaires ne sont
pas trop serrés dans leur palier, et gu'il n'existe
pas d'engrenages cassés ou abimés.

Veérifier si 'usure des engrenages et des ron-
delles de butée du groupe n'est pas excessive.

DIRECTIVES DE REPARATION

Désassemblage.

Nous avons vu que le désassemblage de la
boite de vitesses comporte toujours la dépose du
groupe difféerentiel. Par ce fait, pour cette dépose,
voir la description des opérations relatives a la
boite de vitesses (page 108).

Le démontage du boitier de différentiel doit étre
accompli a 1'etabli.

Opérations a effectuer:

Oter le frein (2, fig. 188) du manchon cannela
{4) et sortir ce dernier.

Démonter les couvercles de fixation (7) et les
capuchons d'huile (11) avec les bagues et les gar-

nitures, les freins des écrous de blocage (13), les
boites (14) avec les écrous de blocage et les bagques
extérieures des roulements & rouleaux.

Oter les vis d'assemblage des deux demicarters
(8-12) et de fixation de la grande couronne (16).

Dépeoser la cuvette (15) de retenue de 'axe des
satellites (5).

Oter les pignons satellites (10) en sortant leur axe.

Sortir les arbres de différentiel (1).

Oter les pignons planétaires (8) avec leurs ron-
delles d'appui (8).

Extraire les bagues intérieures des roulements a
rouleaux, gui sont logees dams les deux demi-
carters.
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COUVERCLE CAGUE DE DiFFEREMTIEL
FIXANT LE CAPUCHOM

BOITE DE ROULEMENT

ARBRE DE DHFFERENTIEL FREIN D'ECROLU DE REGLAGE

MANMCHOMN
RELIAMNT L'ARBRE DE CRANDE

DIFFERENTIEL AU [OINT CAPUCHON D'ETAMCHEITE COURCMNE BAGUE INTERIEURE DE ROULEMENT

Fig. 187 - Groupe différentiel complet d'arbres.

Fig. 188 - Vue déclatée du différentiel.

1. Arbres de difiérentiel. - 2. Freins de manchons. - 3. Etuis de joints a patin, - 4. Manchons de couplage de I"arbre aux joints sur les roues.
5. Couvercla du boitier de difierentiel. avec bague intérieure de roulement. - 6. Pignons planétaires. - 7. Couvercles fikant les capuchons.
de retenue d'huile. - 8. Rondelles d'appui des pignons plandlaires, - 9, Axe des satellites. - 10. Pignons satellites, = 11. Capuchons de
ratanus d'huile. - 12, Boitier de diférentiel avec bague intérieure de roulement. - 13. Freins des écrous de réglage. - 14. Boites de roulements
avec Gcrous de retapue ef bagues extérisures des roulements, - 15, Cuvette de retenue de I'axe des satellites. - 16. Grande coufonne,




BOITE DE VITESSES - DIFFERENTIEL "7

Vérifications et révisions du groupe
différentiel.

Aprés désassemblage du groupe différentiel,
vérifier avec soin 1'état de chacune de ses piéces.

Vérifier tout particulidrement l'axe des satellites
qui en virage est soumis 4 de remarguables con-
traintes: en cas de jeu excessif (plus de 0,15 mm)
avec les pignons satellites, le remplacer.

Vérifier également le couple conique et les pi-
gnons satellites et planétaires: leurs dents ne
doivent pas étre cassées, abimées ou excessivement
usees,

Vérifier 1'état des roulements & rouleaux: leurs
rouleaux et leurs bagues doivent étre exempis de
toute trace de griffage ou de sensible usure.

Polir les surfaces de portée des rondelles d'appui
des planetaires, si elles sont détériorees.

Remplacer, si nécessaire, les rondelles d'appui
par dautres neuves, normales ou de plus forte
epaisseur.

Ces rondelles sont livrées dans les épaisseurs
suivantes:

— normale 1 mm

— majorées . . . . . . . . . . . 1,315 mm

ASSEMBLAGE ET REGLAGE DU COUPLE CONIQUE DE TRANSMISSION

L'assemblage et le réglage du couple conique
comporte des soins particuliers et des normes
d'assemblage auxquelles il faut se tenir rigoursu-
sement, afin d'éviter la nécessité de nouveaux dé-
montages et réglages du groupe.

Au cours de l'usinage du couple conique, on
détermine la position du pignon par rapport &
celle de la grande courcnne assurant une portée
correcte des dentures et, par ce fait, une trans-
mission non bruyante du mouvement aux roues.

Sur la tige du pignon (fg. 189) on frappe la valeur
centésimale de la différence entre la distance no-
minale d’appairage et celle effective atteinte (fig. 196).
Cette différence peut étre négative ou positive, ce
qui fait que la valeur sera respectivement précédée
par le signe — (moins) ou bien - (plus).

Fig. 189 - Pignon d'attaque-arbre de renvoi.

La fléche indique l2 numéro {14} d'appairage & la grande couronna
et la cote centdsimale {(—10) pour la position correcte d'appairage.

Lors du montage il faudra donec gque le pignon
prenne, par rapport & la courconne, la position dé-
terminée a l'usine.

Cependant, compte tenu des tolérances d'usinage
du boitier dans lequel on monte la couronne et le
pignon et de leur usure a la suite du fonctionnement,
il faudra d'abord effectuer certaines mesures afin
d'etablir avec exactitude la valeur de 'épaisseur de
la rondelle de réglage du pignomn.

En effet, le réglage de la position du pignon est
réalisé en calant une rondelle, d'épaisseur variable,
entre la butée du roulement arridre a rouleaux et
la bague du pignon entrainé de 4e vitesse (fig. 186).

Fig. 190 - Mise a zéro, sur le marbre d'ajusteur, des échelles
centésimale et millimétrigue du comparateur du calibre C. 539.

Pour faciliter le calcul et les mesures, on a pré-
pare des outillages spécifiques, qui ont permis de
simplifier la formule apte & déterminer la valeur
de I'épaisseur de la rondelle.

L'épaisseur de la rondelle sera déterminée par
la formule:

S - 09 ra—@® 0

of:

] = Epaisseur de la rondelle de réglage;

0,90 Numeéro fixe (déterminé en base a d'op-
portunes simplifications, comme demon-
tré page 120);

a Valeur indiquée par le comparateur ap-
pligué sur l'outil A. 62036 (fig. 121);

b = Valeur frappée sur la tige du pignon
(fig. 189);

c = Valeur lue sur le comparateur (fg. 193),

egale a la difference entre la hauteur de
l'outil A. 62037 (fig. 194) et celle donnée
par la somme des hauteurs des pieces
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Fig. 191 - Schéma de |"application des outils A. 62036 et C. 683,
pour déterminer la valeur de «awn,

aay Différence entre la cote minima A dessin ei celle effective
d'usinage, de la distance entre la butée intérieure du roule-
ment avant du pignon d'atlague et les siéges des boltes de
roulements du différantizl.

a monter sur le pignon, comprises entre
la butée iniérieure du roulement avant
et celle extérieure du roulement arriére.

Au chapiire suivant on a reporté les opérations
a effectuer, tandis que page 120 on a spécifié la
fonction des outils prévus et la démonstration de la

CUTIL
A, 62036

Fig. 152 - Lecture de la valeur « a » sur le comparateur de I'outil
C. 689 pour déterminer I'épaisseur de la rondelle de réglage
du pignon.

formule é&noncée. Cette formule est frappée sur
T'outil A. 62036 & l'intention de l'opérateur.

Une fois le montage du pignon et du groupe
differentiel termine, il faudra effectuer le réglage
du jeu entre le pignon et la couronne comme
indiqué page 132.

Détermination de I’épaisseur de la ron-
delle du pignon d'attaque.

Effectuer les opérations suivantes:

1) Appliquer le carter du groupe boite-diffé-
rentiel sur le chevalet rotatif Arr. 2204 au moyen du
support Arr. 2206/7.

Appliguer dans son siége, sur le carter, le
roulement avant a billes ; monter la plague de retenue
et serrer les vis relatives.

Fig. 193 - Lecture au comparateur de la valeur de « ¢ n.

Monter 1'outil A. 62036 (fg. 191) et le bloquer,
a l'aide du houton meleté, sur la plague de retenue
du roulement avant.

Metire & zéro, sur un marbre d’ajusteur (8-
gure 180), 1'échelle centésimale et celle millime-
trique du comparateur C. 689; appliquer ensuite
le comparateur sur I'outil (Eg. 191) et veiller a ce
gque la pefite tige appuie sur le siége de la boite
des roulements (fig. 192).

Déplacer & gauche et a droite, dans le sens
horizontal, le support du comparateur et relever
les déplacements des index. Arréter le comparateur
aux points ol les index marquent la valeur maxima.

Cette wvaleur représente «a»: il faudra en
prendre note avant d'exécuter 1'opération suivante.
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2) Placer sur un marbre d'ajusteur la broche-
étalon A. 62037, et emmancher sur cette derniére
les pigces suivantes:

— la bague du pignon entrainé de 3e vitesse,
le moyeu du manchon de 32 et 4e, la bague duo
pignon entraine de 4e et la bague intérieure du
roulement & rouleaux du pignon d’attaque (fig. 193).

Placer sur le marbre d'ajusteur un compara-
teur avec le support relatif, et le metire 4 zéro
sur 'outil A, 62037 (fg. 184), puis appuyer la tige
du comparateur sur la bague intérieure du roule-
ment & rouleaux et effectuer la lecture sur le com-
parateur (fg. 183).

La valeur lue représente «c», et il faudra en
prendre note.

3) Lire la valeur gravée sur le pignon d'at-
tagque, qui représente la cote «b» (fig. 183).
On connaitra ainsi toutes les valeurs pour déter-
miner 1'épaisseur.

Fig. 184 - Mise a zéro du comparatewr sur "outil A. 62037.

Remplacer les valeurs correspondantes dans la
formule:

5 =08 ra—®m+ao

La solution de cette formule donnera 1'épaisseur
de la rondelle de réglage du pignon d'attague.
Les rondelles sont livrées de rechange dans les
épaisseurs suivantes: 0,10 et 0,15 mm; le réglage
peut comporter 1'utilisation de plusieurs rondelles.

Fig. 196 - Démaonstration graphique de la cote « B s,

«B o Distance entre la butée du pignon et 'axe passant par le
cantre des cigges des boites de roulements.
La valeur « b », gravée sur le planon, indigue la différence en-
tre la cote nominalz (73 mm) et ¢alle effective d'appairage (B).

;
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Fig. 195 - Démeonstiration graphigue des cotes « A» et van.

o A » Distance entre la butée intérieure du roulement avant du
planan d'attaque et I'axe passant par le cenfre des siéges
des boites des roulements de différentiel,

wawn Difiérence enfre la cote minima & dessin (150,54 mm) =t celle
effective d'usingge, de la distance enire la butés inféricure
du roulement avant de pignon d'attaque et les sléges des
boites de roulements du différentiel.
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REMARQUE - La valeur 0,30 est un numéro fixe:
dans un but d'information, on démontre ci-aprés
le procédé suivi pour la déterminer.

PROCEDE POUR DETERMINER LE NUMERO
FIXE 0,80 ET FONCTION DES OUTILS

La formule initiale pour déterminer l'épaisseur
de la rondelle de réglage du pignon, est la sui-
vante:

§ = Ai{B 4+ C)

[ ]
— L 1 1
——
—
——
.—o—'—"'__'___'_
—
-~
=
e d
= =
i N 3
—_ ul B
= = —T
1
=
-
-
_——_"'—-
=T
IE —j oy |

Fig. 1897 - Démonstration graphique des cofes «C» et zcn.

1. Bague intérieure du roulement a rouleaux arriére du pignon

d'attague. - 2. Bague du pignon entreiné de 4e vitesse. - 3. Mayeu

du manchon dengrénement de 32 ot 4a vitasse, - 4. Bague du pi-
gnon entrainé de 3e vilesse.

a C» Hauteur fotale des pigces 1, 2, 3 el 4 qui doivent étre montées
sur le pignon d'attaque.

weco Difiérence entre la hawtoeur effective « Cr =t celle minima
& dessin (113,64 mm) représeniés par l'outil A. 62037,

olL:

A est la distance enire la butée intérieure du
roulement avant du pignon et la ligne de milieu
des siéges des boites de roulements (fig. 195);

B est la distance entre la ligne de milien des
siéges des boites de roulements et la butée
du pignon d'attagque sur le roulement 4 rou-
leaux (fig. 196);

C est la somme de la hauteur des piéces com-
prises entre le roulement avant a billes et la
butée du pignon, exception faite de la ron-
delle de réglage (fig. 197).

Compte tenu des difficultés d'une mesure de ce
genre, on a réalisé des outils appropriés (ceux
employés pour déterminer I'épaisseur de la ron-
delle) permettant de simpliier remargquablement
les opérations.

Outil A. 62036 (fig. 195).

Il est employé pour déterminer la cote « A ..

La hauteur de 1'outil, de la surface de contact
avec la bague intérieure du roulement & billes au
plan d'appui du comparateur, est de 150,54 mm.
Cette cote représente la valeur minimum (sur le
dessin) de la distance entre la bague intérieure du
roulement et les sidges des boites de roulements.

Pour cbtenir « A, il faudra ajouter & cette cote
le rayon des siéges susdits (41,000 mm) et la lecture
faite au comparateur, lors de la mesure illustrée
fig. 198, dont la valeur est indiquée par «a .

A - 180,54 + 41,000 ~a

Deétermination de « B »,

Pour obtenir la cote «Bs, il faudra additionner
algébriquement 75 mm (correspondant a la cote,
au dessin, comprise entre l'axe passant par le
centre des siéges des boites de roulements et
la butée du pignon d'attaque) et la cote centési-
male gravée sur le pignon; cette cote est indiguée
par « b,

B=75+bDb

Qutil A. 62037 (fg. 197).

Il est employé pour déterminer la cote «Co.

La hauteur de cet outil est de 115,64 mm, cor-
respondant a la somme des cotes minimum (au
dessin) de la hauteur des piéces comprises entre
le roulement 3 billes avant et la butée du pignon
d’attaque, exception faite de la rondelle de réglage.

Pour obtenir « C v, il faudra ajouter & la hauteur
de la broche-étalon (115,64 mm) la valeur lue au
comparateur lors de la mesure illustrée fg. 193;
cette valeur est indiguée par «co.

C 115,84 + ¢

Ou aura ainsi toutes les valeurs nécessaires a
résoudre la formule:

S - A—(B L C)

et, en remplacant, on a:
8 180,54 - 41,000 +a—(I5 + b -~ 115,64 + o):
5 = 150,54 41,000 —75— 115,64 + a— (b + d.

[s — 080 +a—(® + 0

La formule ainsi obtenue permet d'eliminer
quelques valeurs numériques fizxes, simplifiant ainsi
remarguablement les opérations pour le calcul de
I'épaisseur de la rondelle de réglage, comme décrit
page 118.
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MONTAGE

Avant de commencer le montage du boitier de
différentiel, &ter de la boite de vitesses l'ouil
A. 62036 utilisé pour déterminer l'épaisseur de la

Fig. 198 - Empleoi de I'outil A. 62028 prévu pour démonter et
monter les bagues extérieures des roulements a rouleaux
du différentiel dans leurs boites.

rondelle du pignon d'attaque. Monter le pignon
et les piéces emmanchées sur le méme de la fagon
indiguée au chapitre « Assemblage de la boite de
vitesses » a page 1089,

Serrer I'écrou a un couple de 4000 & 5000 mm-kg.

Le montage du boitier de différentiel deit avoir
lien a l'établi. Opérations a efectuer:

Monter sur le boitier (12, {ig. 188) la bague inté-
rieure du roulement i rouleaux, et a l'intérieur la
rondelle d’appui et le pignon planétaire.

Introduire, de l'intérieur du beitier, l'arbre de
différentiel avec le joint & patin.

Monter les pignons satellites et leur axe.

Emmancher la grande couronne sur le boitier
et puis la cuvette de retenue de l'axe des satellites.

Fig. 199 - Groupe différentiel avec grande couranna.
On voit la coupelle de retenue de 'axe des satellites.

Fig. 200 - Coupe de I"ensemble boite de vitesses-différentiel sur les arbres de différentiel.
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Monter sur le couvercle (5, fig. 188) la bague
intérieure du roulement a rouleaux, et a 'intérienr
la rondelle d'appui et le pignon planétaire ; emman-
cher ensuite 'arbre de roue avec le joint & patin.

Asgsembler le boitier et le couvercle et serrer les
vis fixant ces deux piéces etla grande couronne, avec
une clé dynamometrique, a un couple de 3200 mm-kq,
puis blequer les vis avec leurs plagquettes frein.

Placer dans les boites de roulements les bagues
extérieures avec le chassoir A. 62028 (fig. 198)
et appliquer les anneaux d'étanchéité d'huile.

Emmancher, sur les deux arbres de différentiel,
les boites de roulements avec leurs écrous de ré-
glage,

Monter l'ensemble ainsi préparé dans la boite
de vitesses et relier a cette derniére le support
d'union de la boite au moteur, en serrant les six
écrous a la clé dynamométrigque, & un couple de
3800 mm-ka.

Disposer dans leurs siéges les boites de roule-
ments et en serrer les écrous de fixation a un couple
de 1800 mm-kg.

REGLAGE DU JEU D'APPAIRAGE PIGNON-COURONNE
ET CONTROLE DU COUPLE DES ROULEMENTS DE DIFFERENTIEL

Monter 'outil A. 62033 pour le contrdle du jew
entre le pignon et la couronne. On le fixe aux deux
trous inférieurs d'attache du support d'union de la
bolte an moteur. Cet outil est muni d'un compara-
teur, dont la tige de mesure va appuyer sur la
grande couronne & travers le trou de passage de
Varbre primaire (fg. 201).

Viszer les écrous de réglage de sorte gu'ils
soient en contact des roulements.

Monter sur un des arbres de différentiel I'outil
A. 62040 (fig. 201) de blocage de l'arbre lui-méme
au boitier de différentiel; bloguer la rotation du
pignon d'attaque au moyen de l'outil A, 62041, dé-
placer a la main l'arbre de différentiel ainsi soli-
daire de la couronne, de maniére a Iuni faire ac-
complir le déplacement permis par le jeu entre
les dentures.

La valeur du jeu entre le pignon et la couronne
sera indiguée par le comparateur; elle deit &tre
de 0,08 &4 0,12 mm.

En cas de jeu supérieur ou inférieur aux limites
susdites, il est nécessaire, respectivement, de
rapprocher ou d'écarter la courcnne du pignon,

Fig. 201 - Conirdle du jeu entre le pignon et la grande cou-
ronne, au moyen du comparateor de outil A, 62039,

L'outil A. 62040 rend 'arbre zolidaire de la grande couronne.

Fig. 202 - Réglage du jeu entre le pignen et la couronne, et
des roulements de différentiel, au moyen de la clé A, 52022

en serrant un des écrous et en desserrant le second
de la méme gquantité, avec la clé A. 52022 (fig. 202).
Aprés avoir obtenu le jeu correct entre le pignon
et la couronne, oter l'outil A. 62041 et monter sur
I'arbre de difiérentiel, au moyen du support A. 62040,
le dynamomeétre A. 95697 (fig. 203).

Faire accomplir quelgques tours & 'ensemble afin
d'en tasser les roulements, puis contréler an dy-
namométre le couple de roulement, et non celui
de démarrage. Le cas échéant, serrer davantage
les écrous jusqu'a ce gu'on atteigne la valeur cor-
recte du couple, qui doit étre de 1404 10 mm-kg.

Il est nécessaire d'exécuter cefte cpération avec
le plus grand soin. car le réglage difiérent d'un
ecrou par rapport & l'autre pourrait faire wvarier
le jeu entre le pignon et la couronne, avec variation
conséquente du couple de roulement.

A cet effet, il est bon, une fois le réglage terminé,
de vérifier 4 nouveau le jeu entre le pignon et la
couronne: en cas d'une variation, le reporter i sa
juste valeur et puis refaire le contréle du couple
de roulement.
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Fig. 203,

Contréle du couple de roulement des

roulements & rovleaux du boitier de

différentiel, au meyen du dynamométre
A. 95697 fixd au support A. B2040.

Le couple de roulement (non pas de lan-
cement) doit étre de 140 410 mm-kg.

VERIFICATION ET REGLAGE DE LA PORTEE DES DENTURES
PIGNON-COURONNE

Le controle final de la portée des dentures pignon-
courconne, doit étre exécuté comme suit:

Enduire, avant le montage, quelques dents de la
couronne d'oxyde de plomb, puis, le montage ei-
fectué, faire tourner le groupe en freinant les arbres
de différentiel de sorte que la rotation se fasse en
charge et sur la section enduite de la couronne il
¥ reste une trace du contact enire les dentures.

La portée sera correcte si la trace laissée par les
dents du pignon sur celles de la couronne sera
uniformément Tépartie sur tout le coté des dents
mémes (fig. 204).

Les cas de portée incorrecte des dentures peu-
vent étre ceux illustrés au tablean comprenant les
figures de 205 a 208.

1) Portée a la base de la denture (fig. 205):
le pignon est trop rapproché de la couronne. L'é-
carter en réduisant l'épaisseur de sa rondelle de
réglage.

2) Portée a la plus grande base (vers l'exté-
rieur) (fg. 208): la couronne est trop écartée du
pignon. Rapprocher le pignon en augmentant
I'épaisseur de sa rondelle de réglage.

3) Portée au sommet de la denture (fig. 207):
le pignon est trop écarté de la couronne. Le rap-
procher en augmentant 'épaisseur de sa rondelle
de réglage.

4) Portée a la petite base (fig. 208): la couronne
ést trop rapprochée du pignon. Ecarter le pignon
en réduisant I'épaisseur de sa rondelle de réglage.

Dans tous les cas susdits, pour effectuer le réglage
du pignon moyennant le remplacement de sa ron-
delle de réglage, il faut démonter & nouveau le
groupe différentiel et I'arbre de pignon d'attaque.

Lors du remontage suivant il faudra donc répéter
toutes les opérations de reéglage déja exécutées
pendant le premier montage.

ARBRES DE DIFFERENTIEL ET JOINTS A PATIN

Description et révision.

Les deux arbres de différentiel sont couplés au
différentiel par un jeoint & patin permettant aux
arbres de coulisser et d'osciller dans les cannelures
du pignon planétaire. L'autre bout des arbres est
relié au joint eélastique sur l'arbre de roues par
I'intermédiaire d'un manchon cannelé.

Lors d'une révision, vérifier I'état des surfaces
de coulissement des étuis et de celles correspon-
dantes sur les pignons planétaires. En cas de jeu
supérieur & 0,20 mm, remplacer les étuis et, le
cas échéant, aussi le pignon planétaire. Vérifier

également le jeu entre le pivot et les étuis: s'il est
excessif remplacer l'arbre de différentiel et les
étuis, car le pivot n'est pas livré détache,

Le jeu maximum admis entre les cannelures des
arbres et celles des manchonsz, est de 0,15 mm.

Vérifier le frein du manchon cannelé: il doit
porter parfaitement dans son propre siége sur
l'arbre. !

Vérifier avec le plus grand soin l'état des capu-
chons, des bagues et des garnitures d'étanchéitée
d'huile.

Remplacer les piéces défectuesuses, afin d'éviter
toute fuite d'hoile.
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REGLAGE DE LA PORTEE DES DENTURES
PIGNON-COURONNE

Les déplacements du pignon d'attague dans le
sens axial (éloignement ou rapprochement par rap-
port & la grande couronne), sont obtenus en dimi-
nuant ou en augmentant I'épaisseur de la rondelle
de réglage sur l'arbre du pignon d'attaque.

NOTA - Si I'on aura exécuté exactement les opé-
rations pour déterminer I'épaisseur de la rondelle
de réglage du pignon d'attaque, il sera fort impro-
bable qu'on deoive procéder & un nouveau mon-
tage et réglage du différentiel, par suite d'une
portée défectueuse des dentures.

Fig. 204 - Portée correcte.

Portée & la base de la denture;

écarier la pignon de la couronne
en rédulsant "épaisseur de sa ) IS
rondelle de réplage. ‘

Fig. 205,

Portée 4 la plus grande base (vers 'extérieur):

rapprocher le pignon de la couranne
en augmeniant 'épaisseur de sa
rondelle de réglage.

Fig. 206.

Portée au sommet de la denture:

rapprocher le pighon de la couronna
en aygmentant I'épaisscur de sa
rondelie de réglage.

Fig. 207.

. —————

Porfie & la petite base:

écarter le plgnon de la couronne
en réduizant I'épaisseur da sa
rondelle de réglage.

Fig. 208.
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REPOSE DU GROUPE BOITE-DIFFERENTIEL

Placer la partie arridre de la voiture sur des
chevalets.

B'assurer, avec l'outil A. 62023, que le moyeu
du disgue entrainé d'embrayage est aligné avec
la bague d'arbre primaire dans le vilebrequin.

Supporter le groupe avec le cric hydraulique
muni du support prévu Arr. 2076.

Soulever le groupe et, en le poussant vers le
moteur, engager l'arbre primaire dans les canne-
lures du moyeu du disque entrainé et dans la bague
sur le vilebregquin; accoupler le support d'union
de la boite au moteur au moyen des goujons. Le
centrage est assuré par des tetons concentriques
2 deux de ces goujons.

Serrer partiellement les vis de fixation du support
avant du groupe beite-différentiel & la cogue, en
calant les plaguettes en fibre prévues enitre les
piéces. Oter le cric hydrauligue.

Visser les guatre écrous inférieurs de fixation
au moteur et les serrer a la clé dynamomeétrique,

a4 un couple de 2300 a 3000 mm-kg; serrer & hloc
les vis du suppeort avant.

Relier: la tige de commande des vitesses au levier
sélecteur, et la transmission de compteur.

Introduire les ressorts entre les arbres de dif-
férentiel et ceux des roues et serrer les trois vis
de fixation de chague manchon canmelé au joint
élastique correspondant, a un couple de 3000 &
3500 mm-lkg.

Monter le carter du volant.

Appliquer le démarreur avec son couvercle, et
en serrer les deux écrous de fixation & un couple
de 2500 & 2000 mm-kg.

Monter la tirettie de démarreur et brancher les
deux cables de ce dernier; monter la tringle d'em-
brayage; accrocher le ressort de reaction et fixer
la bride retenant la gaine de la tringle d'em-
brayage & la boite de vitesses.

Brancher l= cdble & la bome positive de la
batterie,

ENSEMBLE COMMANDE DES VITESSES

Reglage.

5i 'engrénement des vitesses ne se fait pas cor-
rectement, il faut régler I'ensemble de commande.

A cet effet:

Oter les vis fixant la tole au tunnel sur le plancher
et soulever la tdle le long du levier de changement

de vitesses,
LEVIER D’;:—;

COMMANDE DES VITESSES -

CAPUCHON DE LEVIER

y

=15 FIXANT

VIS FIXANT LE SUPPORT DE LEVIERS

Fig. 209 - Aménagement du levier de commande des vitesses
sur le tunnel de plancher.

Fig. 210.

Ensemble levier de
changement de wvi-
tesses.

1. Levier de changement
des vitesses. - 2, Levier
intérieur de commande.
3. Resszort de rappel
du levier. - £, Ressort
de réaction du levier, -
5. Calotte. - 6. Vis d"as-
semblage du levier in-
térieur au tube. - 7. Tube
de commande des wi-
tesses.

Desserrer les vis fizant le support du levier; sur
le tunnel on a prévo des ceillets gui en permet-
tent le déplacement dans le sens longitudinal.

Déplacer le support en avant,.en cas d'engré-
nement insuffisant de la lre et de la 3e vitesses,
et en arriére pour régler la Z2e, la 4e et la marche
arridére; serrer ensuite les vis de fixation.

Aprés ce réglage, remonter les piéces dans
leurs conditions initiales.
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Oter les vis fixant 'ensemble au tunnel.

Oter le tapis du tunnel de passage des comman
et démonter la téle avant de protection en mét

Détacher le tube de commande des vitesses s
le levier de changament.

Sortir 'ensemble par 1'avant.

Démontage et vérification des piéc
du levier des vitesses.

Fig. 211 - Ensemble levier de changement des vitesses.

La fleche indique I'écrou auto-freiné fixant le levier & main & son Pour ce démontage, dter I'écrou auto-freiné i
support. férieur montré fig. 211, retenant le levier 4 son s
port.
Dépose. S'assurer que les surfaces sphériques de I’
culation du levier et de la calotte inférieure s
La dépose de cet ensemble s'effeciue comme suit: bien lisses.
Dévisser la poignée du levier des vitesses et Remplacer le ressort de rappel du levier intéri
les vis fixant la téle de protection, et sortir cette et celui du levier de commande, s'ils ont perdu
derniére. leur élasticité.

COUPLES DE SERRAGE ET COTES DE REGLAGE DE L'ENSEMBLE
BOITE DE VITESSES-DIFFERENTIEL

IN© de dessin | Couple
PIECE ou de piece  Filetage Matériau | de serrage
normalisée mm-ke
R 50
Eecrou fixant le pignon de l'arbre secondaire 1/07934/11 | 14 MB (x1.5) (arbre 4000 a 5000
18CHNS5 Cmt 5)
Ecrou fizant le pignon de l'arbre de renvoi R 50 |
il 1/07934/11 | 14 MB (x1,5) (arbre 4000 2 5000
pignon . . . . . . . . 14CNS Crmt 5) |
= e = |
Vis fixant la grande couronne au carter de dif- 1.45.145
férentiel s ot e e s go1g0s  |° MR (x1.25) 2100 a0
Ecrrou ﬁI:a:ant la boite des roulements de dif- 1/17016/11 |8 MA (x1,25) R 50 1800
férentiel . . . . . . . . e e e e e . {goujon R B0)
Ecrou fixant le carter de la boite de vitesses , | R 50
et le support d'assemblage an moteur . LEEyh | 10x 1400 (goujon R 50) mef)
Ecrou fixant 'ensemble hoite de vitesses au ; / | R 50 3500
TOLBIET  coovon o o womoe 0 wowE E o s L1T0I5H [EME G125) (goujon R 100) | 4 008
Vis fixant le manchon de |'arbre de différentiel 1.45.579 3500
anjointderoue . ., . . ... - . . - 996303 AL x1.36) HoB0. aaaie

- ) : Jd o .
Couple de roulement des roulements 4 rouleanx de différentiel (non de démarrage) 14010 mm-kg
Jeu d'accouplement des dentures pignon-couronne . . . . . . . . c v s . 0,0Ba0,12 mm
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CARACTERISTIQUES ET DONNEES DE L'ENSEMBLE
BOITE DE VITESSES-DIFFERENTIEL

Arbre secondaire

Roulemenis .
Types des roulements

Arbre de renvoi

{ avant -
} arriére . . . .

Roulements

Type des pignons:

— entraineurs de Z2e, e, 4e vitesse
— entrainés de 2e, 3e, de vitesse
— entraineurs et entrainés de lre vitesse et MA

......

Rapports des pignons:

Roulements de boitier de différentiel i SR

lre vitesse
2e @
de s
de b
Marche AR

.....

Couple conique de réduction . . . . . . . . .

Rapport de réduction; « 500«
« 500 Sport »

......

Rapports aux roues:
lre wvitesse
2e o
Je i
de ¥
Marche AR

Type des roulements
Reglage
Couple de roulement [Ilﬂl'l de demarrage]

...........

Pignon et grande couronne

Jeu d'appairage pignon-couronne :
Réglage de la position du pignon d’attaque
Epaisseurs des rondelles de réglage du pignen

Huile de graissage:
type Som o W SRS
quantité | litres : %
| kg . .

P 0,10 - 0,18 mm

4 en avant et 1 en marche AR

faisant corps unique avec les pignons

entraineurs de lre, 3e, 4e vitesse et MA
2

a billes

faisant corps unigue avec le pignon
d'attaque
a4 double rangée de hilles
a rouleaux cylindriques

denture spirale, toujours en prise
avec crabots d'entrée rapide
pignons baladeurs a dents droites

1:3,27
1:2,06
1: 1,30
1:0,87
1:4,13
0 i spirale
8/41
8/38
« 500 » + 500 Sport s
e 16,77 15,95
10,59 10,07
6,66 6,33
B i 4,48 4,26
G 21,18 20,15
g 2
a rouleaux coniques
PAEL eCcTous
14010 kg
couplés

. de 0,08 & 0,12 mm
par rondelles

FIAT W 90 (SAE 90 EP)

o 1,110

1,000
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OUTILLAGE POUR LES REPARATIONS DE LA BOITE DE VITESSES
ET DU DIFFERENTIEL

42013 Extracteur de bague intérieure de roulement a rouleaux de pignon d'attaque.

52022 Clé pour écrous de réglage des roulements de différentiel.

62028  Chassoir pour monter et démonter la bague extérieure des roulements i rouleaux
du boitier de différentiel.

62036  Outil pour déterminer I'épaisseur de la rondelle de réglage du pignon d'attaque

i (2 utiliser avec C. BBS).

Hop

A. 62037 Pivot-étalon pour mesurer la lonfgueur de I'ensemble engrenages et ronlement
a rouleaux sur le pignon d'attaque, en vue de déterminer 1'épaisseur de la ron-
delle de réglage du pignon (3 utiliser avec le comparateur).

A. B2039  Outil pour vérifier le jeu entre le pignon et la grande couronne.

A. B2040  Outll pour verifier le couple de roulement des roulements de differentiel, avec

support d'attache du dynamométre A. 93687,

L. 62041 Outil de retenue du pignon d'attague pendant le serrage de I'écrou.

B, 95697 Dynamomeétre pour mesurer le couple de roulement des roulements de différentiel.

Arr. 2076 Support 4 appliguer au cric hydraulique pour déposer et reposer la boite de
vitesses et le différentiel.

Arr, 22068/7 Support pour fixer le groupe boite de vitesses-différentiel au chevalet pivotant
Arr. 2204.

C. 688 Comparateur pour déterminer l'épaisseur de la rondelle de réglage du pignon
d'attagque (2 utiliser avec l'outil A. §2038).

s e

i
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d'inclinaison du monfant est
de B9, tandis gue la chasse du méme

est de 9410

. 212,

angle de carrossage des roues AV est
Fig
Coupe sur I'ensemble suspension et roue avant gauchs.
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SUSPENSION ET ROUES AVANT 13

SUSPENSION ET ROUES AVANT

Description.

La suspension avant, & roues indépendantes, est
constituée par un ressort & lames disposé trans-
versalemment et relié 4 la coque en deux points,
par l'intermédiaire de tampons, et aux montants
par des «estendblocs » (fig. 212).

Dans les secouements asymétriques des roues le
ressort 4 lames fait également fonction de stabili-
sateur, surtout en wvirage.

Les montants sont articulés, par des « estendblocs »,
a deux bras couplés par un pivot fixé 4 son tour
4 la coque (fig. 223). Les bras oscillent sur le pivot
par l'intermédiaire de bagues élastiques.

La suspension est compléetee par des amortis-
seurs hydrauliques, reliés a la cogque en haut et
au montant en bas.

Deux tampons en cacutchouc, fixés a deux con-
soles soudées a la cogue, limitent les oscillations
du ressort & lames; l'étogquian du ressort a lames
est également pourvu de tampon élastique.

Dépose et désassemblage de la sus-
pension.

Placer l'avant de la voiture sur des chevalets
en le soulevant & l'aide du cric hydraulique.

Fig. 213 - Suspensien avant gauehe, sur la voiture.

On voit les deux écrous fixant I'axe des bras oscillants auy goujons
sur la cogue,

&,
=
-
3

i

AMORTISSEUR
HYDRAULIGUE

AXE DE BRAS
OSCILLAMT

Fig. 214 - Ensemble suspension avani droite.

Démenter les roues.

Deposer les barres de direction.

Oter l'écrou fizxant en haut l'amortisseur a la
cogue, et pousser en bas le tube cache-poussiére.

Débrancher les canalisations sur le cylindre de
freins aux roues; cette opération doit étre précédée
par le bouchage, avec un pion en bois, du trou de
sortie du liquide hydraulique du réservoir com-
pensateur.

Appliquer la traverse Arr. 2072 au ressort &
lames, en la soutenant avec le cric hydraulique
Arr. 2027.

Dévisser l'écrou auto-freiné d'union du ressort
a lames au montant, et sortir le pivot.

Oter les écrous fixant le pivot des bras cscillants
aux goujons soudeés a la coque, =t démonter 'en-
semble.

Sortir les plaquettes de réglage et les entretoises
emmanchées sur les goujons.

Dévisser les écrous fizxant les supports elastiques
du ressort a lames & la coque (fig. 216); pour dé-
monter le ressort, abaisser doucement le cric hy-
draulique.
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_ SUPFORTS ELASTIQUES|
e DE RESSORT A LAMES (855

Fig. 215 - Partie avant de la voiture, vue d'en bas.

| Les supports élastigues du ressort & lames sont fizés au fond de
| la coque.
|
|

| Détacher l'amortisseur hydraulique du montant
au moyen de la clé A. 56030.
Dévisser I'écrou du pivot d'union des bras oscil-
lanis au montant, et sortir le pivot.
Pour démonter le montant de la fusée, exécuter
les opérations suivantes:
y Démonter l'estendbloc du montant, 4 l'aide de
T'outil A. 66056.
Chasser la goupille élastique fixant le pivotdefusée.
Oter le bouchon obturateur inférieur et sortir le
pivot.

l RESSORT A LAMES

Caractéristiques.

Le ressort & lames est constitué de la lame mai-
tresse et de guatre autres lames.
1 " Les lames sont entretojsées par des bandes iso-
lantes en polyéthyléne; elles sont assemblées par
un é&toquiau central et deux étriers latéraux munis
de tampons elastiques.

L'accouplement du ressort aux montants est assuré
par les estendblocs forcés dans les yeux de la lame
maitresse.

Fig. 216 = Coupe sur un des deux supports élastigues fixant
/ le ressort a lames au fond de la cogqua.

QUTIL A. 46056
/

‘_.I'

Fig. 217 - Qutil A. 66056 pour démonter et monter I'c estend-
bloc » dans 'oeil de la lame maitresse.

Sur I'étoquiau central on a prévu un tampon en
caoutchoue.

Aux tableaux de page 133 on a résumé les don-
nées caractéristiques du ressort, et les fig. 218 et 213
illustrent les oscillations de la lame maitresse.

Verifications et réparations du ressort
et des estendblocs.

Désassembler le ressort a lames en démontant
les deux étriers latéraux et 1'étoquiau central. En-
suite en laver toutes les piéces avec le plus grand
soin.

Effectuer les controles suivants:

a) Veérifier I'état des lames: remplacer celles
cassees ou félees.

Il faudra remplacer le ressort complet en cas
d'avarie de la troisiéme lame, celle-ci n'étant pas
fournie de rechange.

b) Eliminer toute trace éventuelle de peinture
entre une lame et l'autre.

c) Les surfaces de portée des lames doivent
étre parfaitement lisses et propres; éliminer, avee
une lime ou un autre outil approprié, les bosse
lures et les rugosités éventuelles.

d) Veérifier la cambrure des lames: la corriger,
si nécessaire. (Voir aux tableaux suivants les valeurs
de la fléche du ressort réassemblé).

e) Verifier 1'état des estendblocs forcés dans
les yeux de la lame maitresse. Toute défectuosité
de ces bagues peut étre détectée avec le ressort
monte sur la voiture.

En cas de bagues bruyantes, usées, grippées
ou avec caoutchouc sec, les remplacer.

Le démontage et le montage des estendblocs
sont réalisés a l'aide de l'outil A. 66056 (fig. 217).

f) Examiner a fond tous les tampons élastiques
et les bandes de polyéthyléne 4 caler entre les lamaes.

Remplacer les piéces detériorées.
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DONNEES CARACTERISTIQUES

RESSORT A LAMES CHARGE SUR SON PLAN DE MILIEU

Elongation a

| Plexibilité entre

i Charge P Fleche partir de la la 2% et la 3
Position BE e z s
position 2 position Lors de U'essai de ré-
kg mim mim mm,100 kg caption du ressort, ne
| -| pas dépasser 200 kg
2 : 100 13746 | Ao i
| - - 12548
3 [ 200+ — 125+ 6
- RESSORT LIBRE
Fig. 218. !..-'
Oscillation de la T R TS
lame maitresse, e T
chargée sur son ;}rf’r TR
plan de milieu, I iy 1
?.,5-"' P : e
s N e 137 £ 6 mm

Fig. 218,

Qzcillation de la

lame maitresse,
chargée comme
elle est montée sur

la voiture.
RESSORT A LAMES MONTE SUR LA VOITURE
Elongation a2 Flexibilité entre
Position Charge P Fléche pa::tl_r_de la @ lal= t?t_ la 3
position 1 position
kg min mm mm 100 kg
1 Charge initiale de contréle de flexibilité 100 — —
2 | Charge statique . 135 283 o
| — ]
3 Charge finale de conirdle de flexibilité 150 —_ 435425
i Charge de tamponnement 205 — —
|

Les caracterisbhgues du ressort sonl oelles correspondant aux condiicns de montage, c'est-d-dire avec msseaux en caoutchouc
preécomirainte gt sans tampons.
Le contrfle des élongations doit &tre exécuté en chargeant en méme temps lss deux yeux du ressort,
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Fig. 220 - Pigces d'un bras oscillant de |la suspension avant.

1. Demi-bras. - 2. Plvot fixant le braz 3 la coque. - 3. Pivot d'as-
semblage du bras au montant. - 4 ot 5. Rondelle et écrou de fixation
du pivat. - & &t 8. Cuvettes de bagues &lastiques, - 7. Bagues élas-
figues. - 9 et 10. Ecrous et goupilles fixant le pivot (2) au bras.

BRAS OSCILLANTS

Caracteristiques.

Le bras oscillant, en tole emboutie, est constitué
par deux demi-bras (fig. 220) accouplés par deux
pivots les reliant au montant de fusée et a la coque.

Les demi-bras portent des bagues élastiques
{(:Flanblocs+), montées forcées, d'accouplement au
pivot d'attache & la coque (fig. 223).

Démontage.

Serrer le bras oscillant dans un é&tau et appliquer
I'outil A. 66054 (fig. 221) de retenue des demi-
bras au pivot.

Dégoupillar et dévisser 1'écrou fixant le pivot au
demi-bras.

Appliquer l'extracteur universel A. 40005, en
utilisant le pont d'extraction /1 et les deux étriers
/5, et extraire la bague &lastique (fig. 221).

Sortir 'outil A. 66054 et l'introduire sur l'auire
demi-bras.

OUTIL & &5054

EXTRACTEUR A, A0003f

Fig. 221 - Extraction des bagues é&lastiques, au moyen de
l'extracteur universel A. 40005 et de l'oulil de retenue des
bras A, 66054,

Répéter ici les opérations exécutées sur le premier
demi-bras pour démonter la bague élastigue.

Vérifications du bras, des bagues élas-
tiques et du pivot.

a) S'assurer que les demi-bras n'ont pas subi
de déformations, car il faudrait alors les redresser,

En cas de déformations importantes, les rem-
placer.

b) La surface de contact du pivot avec les
plaquettes de réglage du carrossage et de la chasse,
ne doit pas présenter des bosselures ou des -
gosités telles & préjuger l'exactitude du réglage; si
la défectuosité est peu importante, aplanir la sur-
face, autrement remplacer le pivot.

QUTIL A 66058

BAGUE
ELASTIQILIE

Fig. 222 - Montage de la bague élastiqgue dans le bras, au moyen
de I'outil A. 66053, ]

c) Vérifier les conditions des bagues é&last-
ques des demi-bras: leur surface .ntérieure ns
doit pas présenter de traces de grippage, et le
jeun avec le pivot ne doit pas dépasser 0,40 mm
(le jeu de montage est de 0,015 & 0,150 mm),
S'assurer également gque la partie élastique de la
bague n'est pas ébréchée et n'a pas perdu de sou-
plesse; en cas de défectuosités, remplacer les
bagues.

Le montage des bagues élastiques sur les demi
bras oscillants, est obtenu & l'aide de 1'outil A. 65058
(fig. 222).

AVERTISSEMENT

Le serrage des deux écrous (5, fig. 223) fixant
le pivot aux demi-bras, doit étre exécuté en main-
tenant les axes du bras oscillant et des trous du
pivot (pour les vis 7, fig. 223) sur un plan unique.

Cela en vue d'éviter des torsions anormales aux
bagues élastiques pendant I' ation des bras.

v
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Fig. 223 - Coupe sur le bras ascillant gauche.

1. Montant. - 2. Estendbloc, - 3. Pivot d'accouplement du bras ay
montant. - 4. Demi-bras, - 5 ef 6. Ecrou et goupille fixant lo pivot
au brag. - 7, Goujon soudé & la coque. - 8. Ecrou fixant le pivet 13
& |a coque, = 9. Ecrou fizxant le tampon de butée du ressort & lames.
10. Cogue. - 11 et 12, Plaguettes de réglage du carrossage et de
Ia chasse. - 13. Plvet fixant le bras oscillant & la cogque. - 14, Entre-
toise. - 15, Cuveftes de bague. - 16. Bague élastigue,
L'entretoise est fournie de rechange en deux différentes épaisseurs:
10 et 12 mm.

MONTANT DE FUSEE

Verifications et réparations de I'estend-
bloc, du montant et des bagues du
pivot de fusee.

Comme on a dit page 132, l'extraction de l'estend-
bloc du montant, doit étre exécutée au moyen de
I'outil A. 66056 (fg. 224), qui sert également pour
le montage.

Fig. 224 - Qutil A. 66056 pour démonter et menter I'estendbloc
sur le montant de fusée,

QUTIL A, 86016

Fig. 225 - Qutil A, 66016 pour démonter et monter sur le mon-
tant les bagues du pivet de fusée.

S'assurer gue l'estendbloc n'est pas usé: sa
surface intérieure ne doit pas présenter de traces
de grippage et le caoutchouc ne doit pas étre sec.

Veérifier le jeu entre le pivot de fusee et 5es bagues
forcées dans le montant. Jeu maximum admis;
0,20 mm (le jeu de montage des pidces neuves est
de 0,016 a 0,054 mm).

En cas de jeu excessif, remplacer les deux bagues
et, le cas échéant, aussi le pivot. Le démontage et
le montage des bagues du pivet de fusée, sont
realisés avec l'outil A, 66016 (Gg. 225).

ALESOIR L. 0360725B

Flg. 226 - Alésage des bagues, sur le montant, du pivet de
fusée, au moyen de I'alésoir U. 036025 B.
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Les bhagues, aprés leur montage, doivent étre
retouchées aves soin & 'alésoir U. 0360/25 B (fig. 226),
a4 un alesage de 15,016 3 15,043 mm

S'assurer, au calibre C. 1004, que le montantn'a
pas subi de déforrations, en procédant comme suit:

Placer le pivot 1 (fig. 227) dans le trou supérieur
du montant, et le pivet 2 avec la nervure 3 dans les
trous inférieurs.

S'assurer que le sommet de la nervure rase le
pivot supérieur 1; répéter l'opération de l'autre
coté: de cette fagon on aura vérifié le parallélisme
des axes du montant. En cas d'excentrage et donc
de gauchissement du montant (indigué par une
différence de jeu entre la nervure et le pivot su-
périeur sur les deux cotés), remplacer le montant.

REMARQUE - Afin d'éviter des torsions anormales

de I'w estendbloc », forcé dans le montant, il est
indispensable de serrer I'écrou fixant le pivot de
liaison du montant au bras oscillant, en disposant
les pidces de sorte qu'entre le plan du bras et I"axe
du montantil existe un angle de 85° environ (fig. 232).

Déposer le pivot supérieur 1, puis introduire la
tige 4 (fig. 228) dans le trou du pivot de fusée.
La tige 4 doit étre tangente au pivot 2: 5'il existe
du jeu entre les deux piéces, ou bien si la tige bute

g

=8
o
-
ui
A
<
U;Il
F-I
< 1
a1

[_.F

Fig. 227 - Contréle du parallelisme des axes, du montant, au
moyen du calibre C. 1004, comprenant:
1. Pivat supdriear. - 2. Pivot inférisur avee nervurs 3.
La fische indigue le bout de la nervure 3 qui doit effleurer le pivot 1.

Fig. 228 - Contrdle de 'inclinaizson du montant av-moyen du

calibre C. 1004, comprenant:

2. Pival inférieur avec nervure 3, - 4. Tige de siége du pivot de fusee.
La fleche indique que la tige 4 doit &fre fangente & l'axe 2,

contre le pivot, cela veut dire gue le montant est
gauchi, ce gui empécherait l'inclinaison correcte
de 6° du pivot de fusée par rapport a la verticale
(fig. 212). Remplacer alors le montant.

Lors d'une révision il est de bonne régle de
vérifier le trou du graisseur du pivet de fusée: le
nettoyer de fagon adéquate.

FUSEE ET MOYEU DE ROUE

Démontage.

Le démontage des chapeaux de moyeux des
roues, est obtenu avec l'extracteur a percussion
A. 46023 (fig. 229), tandis gque pour leur montage
il faut utiliser 1'outil A. 66059 (Eg. 231).

Pour extraire le tambour-moyeu de roue, dé-
monter d'abord le chapeau, la goupille et 'écron
de fixation, puis employer I'extracteur uvniverssl
A. 40005/, avec le pont d'extraction 1 et les deux
étriers (9 (fig. 230).

Oter du tambour le roulement extérieur a rou-
leaux, le joint et la bague extérieure du roulement
intérieur & rouleaux, .

Sortir la bague intériesure du roulement & rou-
leaux intérieur de fusée au moyen de l'extractenr
A. 46000. Dévisser les deux écrous de fixation et
démonter le platean de freins complet.
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La dépose de Ia fusée, comme décrit page 132,
se fait de la fagon suivante:

— démonter 'estendbloc du montant aun moyen
de 'outil A. 66056 (fg. 224);

— chasser la goupille élastique fixant le pivot
de fusée; :

— démeonter le bouchon cbmrateur inférieur et
soriir le pivot.

On aura ainsi démonté la fusée, conjointement
au frein, aux deux rondelles de butée et & celle de
garmmiture.

Vérifications.

Effectuer un examen poussé de toutes les piéces,
suivant les directives ci-aprés,
a) S'assurer gue la fusée, et surtout son levier
d'attaque, n'est pas félée, car il faudrait alors la
remplacer.

Fig. 228 - Extraction du chapeau du moyeu de roue AV droile,
au moyen de I'extracteur & percussion A. 46023,

b) Verifier les surfaces de portée des bagues
intérieures des deux roulements & rouleaux sur
la fusée: elles doivent étre parfaitement lisses, sans
trace de griffage.

c) Verifier I'état des deux rondelles de butée
et de celle de garniture. En cas d'usure, les rem-
placer.

Les rondelles de garniture inférieures sont
livrées deétachées dans les épaisseurs suivantes:

|
Majorée .

Minorée

Bendelle  Normale | —— —
| 0,05 | 0,10 |D0,15 0,20 (0,25 0,30 0,05 0,10
2,482 2-.48?;2,383 2,632 2 682 E,?EEEZJEE;ZAEZ 2,282

Epaiss. | 5epp a.ssniz,auu 2,680 2,700 z.fsniz.auuiz.4sn 2,400

Entre la fusee et le montant assemblés, avec
les deux rondelles supérieures de butée, le frein

Fig. 230 - Extraction du tambour de freins de la roue avant
gauche, avec I"extracteur universel A. 40005/.

et la rondelle inférieure de garniture en place, il
ne doit pas exister de jeu appréciable. A cet effet,
monter une rondelle de garniture d'épaisseur ap-
propriee.

d) Vérifier les sidges des bagues extérieures
des roulements & rouleaux, gui doivent étre hien
lisses; aucun jeu n'est admis entre les bagues et
leurs siéges. S'assurer que les cages et les rouleaux
des roulements ne sont pas cassés ou abimés.

) S'assurer que le joint n'est pas déchiré, et
gu'il épouse parfaitement son siége sur le tambour
et plaque bien a la fusée.

OUTIL
A HE0ST

Fig. 231 - Montage du chapeau de meyeu ‘de roue AV droite,
a I'aide de l'outll A. 6a058.
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Ces rondelles sont livrées dans l'épaisseur de
0,5 man.

Le contrdle de l'assiette des roues avant est une
opération indispensable aprés montage de la sus-
pension, ou bien en cas d'usure excessive des pneus
ou d'ennuis dans la direction.

En effet, en cas de réversibilité excessive de la
direction en virage, ou de durcissement, ou bien
d'usure, excessive des pneus, il faut vérifier et
régler le carrossage et le pincement des roues et
la chasse du montant.

Les opérations de vérification, exception faite de
celle du pincement, pour laguelle on utlizse le
calibre C. 692 (voir page 110), doivent étre effectuéeas
avec l'appareil C. 694 (fig. 239).

Cet appareil consiste en:

— un indicateur;

— une assise d'indicateur avec dispositif d'an-
crage a lg jante de la roue;

— deux plates-formes avec secteurs gradués et
plateaux tournants d’appui et de bragquage des rones.

L'indicateur consiste en un goniométre a pendule,
dont le cadran (fig. 240) porte deux échelles gra-
duées, I'une fixe et I'autre pouvant étre mise a zéro
4 l'aide du bouton prévu. Sur la premiére échelle
on reléve les valeurs de l'angle de carrossage
(Camber), et sur la seconde les valeurs de l'angle
de chasse (Caster).

L’assise est constituée par un chassis ayant un
dispositif spécial de fixation au bord extérieur de
la jante; cette assise est munie, sur 'axe du moyeu,
d'une cheville sur laquelle on cale le goniométre.

Les plates-formes, que l'en applique sous les
roues pour en faciliter l'orientation dans les diffé-
rentes positions requises par les exigences de la
verification, sont constituées d'un socle quadran-
gulaire en téle; elles portent un disque, également
en téle, pouvant tourner librement sur son axe et
se déplacer en meéme temps dans toutes les direc-
tions,

Le socle est muni d'un secteur gradué réglable,
pouvant étre mis 4 zéro par rapport 4 un index
de la plate-forme (fig. 239).

Directives préliminaires.

Vérifier tout d’abord™les organes de la voiture
pouvant influencer 1'assiette des roues; en cas de
défectuosités, les éliminer afin d'éviter des mesures
incorrectes.

WVeérifier ce qui suit:

— la pression de pneus: de 1,20 kg/cm® pour
les roues avant, et de 1,85 pour celles arriére;

— le jeu des roulements des roues avant: le
régler, si nécessaire;

— le jeu entre le pivot et les bagues de fusée:
remplacer les piéces usées;

Flg. 241 - Verification de 'angle de carrossage des roues avant.

La rgue daoit &tre droite, et avec le secteur gradué de la plate-forme
& 07, L'index de Véchelle « Cambers doit indiquer 19, Tolérance
admise: — 20

— le jeu entre la vis sans fin et le secteur de la
direction: régler, si nécessaire (voir page 167T);

— le jeu des rotules dans les joints a rotule des
barres de direction; en cas de jeu excessif, rem-
placer les joints;

Fig. 242 - Vérification de 1'angle de chasse du montant des
roues avani.
ire opéralion: avec la rous braguée de 20° en dehors, mettre I'é-
chelle « Caster» 4 zéro en face de Iindex.
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REMARQUE - Pour la révision des amortisseurs'¥
hydrauliques avant et arriére, voir les instructions
données a page 158.

ASSEMBLAGE ET POSE
- DE LA SUSPENSION

Le montage de la suspension avant doit &tre
exécuté de la fagon deécrite ci-aprés.

Appliquer au ressort 4 lames l'outil A. 66061
(fig. 238) et le charger, avec le dispositif prévu de
Youtl, jusqu'a ce que l'encoche relative a la « Nou-
velle 5000 arrive au-dessous do plan inferieur de
la traverse de 1'outil.

En cette position le ressort est déformé comme
g'ill se trouvait «sous charge statique s (pleine
charge) sur la wvoiture, et la fleche, entre la ligne
droite sur les centres des yeux et la face inférieure
du ressort, correspond & 28 mm environ (en cor-
respondance avec les plans X-X, fig. 232).

Soulever le ressort ainsi disposé et muni de ses
supports élastiques supérieurs, et le caler sur les
goujons emboités au soubassement de la cogue.

Appliquer les chapeaux inférieurs des deux
supports, munis de tampons élastigues, et les fixer
aux goujons en serrant les écrous a un couple de
4000 mm-kqg.

Monter & part:

— Jle plateau de freins complet sur la fusce, en
serrant les écrous de fixation a un couple de 2000
mm-kg;

— les roulements a rouleaux et le joint sur le
moyeu-tambour ; la chambre interne entre les deux
roulements doit étre regarnie avec abondance de
graisse FIAT Jota 3;

— l'écron, avec sa rondelle, de fixation du moyen
de roue sur la fusée, qu'il fandra serrer a un couple
de 3000 mm-kg; desserrer ensuite 1'écrou d'an
moins 60° et appliquer la goupille;

Secouer le tambour dans le sens axial pour s'as-
surer qu'il n'y a pas de jeu et gqu'en méme temps il
tourne librement;

NOTA

A partir du numéro de série 043624, |'"écrou de
fusée droite comporte le filetage gauche et il est
marqué par un sillonnement circulaire sur sa sur-
face extérieure.

Par contre, I'acrou de fusée gauche comporte
toujours le filetage droit et il n'est pas repéré.

Cette astuce a été introduite en mesure de pru-
dence, comme cela se fait déjd pour les fusées
gauches, afin d'éviter que I'écrou ne soit trainé
dans le sens de bloguer les roulements et, donc,
la roue, en cas de grippage des roulements mémes.

Fig. 237.

Suspension avani: coupe

sur la fusée ot sur I'at-

tache du ressort a lames
au montant.

Il faudra rappeler cette modification lors de la
réevision des moyeux avant, de maniére a éviter
que, par inadvertence, pour les fusées droites,
on n'essaye de dévisser I"écrou par la rotation a
gauche, ce gqui amenerait & un serrage anormal.

— le chapeau de moyeu 4 'aide de l'ountil A. 66059
(fig. 231), comme déja dit;

— la fusée sur le montant, en ayant soin de caler
les deux rondelles de butée supérieures, le frein
et une rondelle de garniture inférieure d'épaisseur
appropriée comme spécifié page 137. De cette
facon on pourra eliminer tout jeu entre la fusée et
le montant, tout en permettant un mouvement cor-

Fig. 238 - Ressort a lames déformé en position de « charge
statique », au moyen de |'ouwtil A. GG0G1.

Les flaches indiquent les rainures de repére pour la compression
du ressort.
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rect de la fusée; le pivot de fusée devra étre fixé
par une goupille &lastique.

Relier le'bras oscillant i l'ensemble roue ainsi
assemblé, au moyen de la vis et de 1'écrou.

Le serrage de l'écrou sur sa wvis (A, fig. 232)
doit étre effectué en disposant les pieces de sorte
que l'angle entre le plan du bras et 'axe du mon-
tant, seit d'environ 95° (fig. 232).

De cette fagon l'accouplement entre le bras oscil-
lani et le montant sera parfaitement élastique et on
évitera de soumettre l'estendbloc du montant &
des forsions anormales pendant le fonctionnement.
Le couple de serrage est de 5500 a 6000 mm-kg.

Introduire le pivot du bras oscillant sur les deux
goujons soudés aux cotés de la coque, de ma-
nidre & soutenir l'ensemble suspension-roue.

Relier le montant 4 I'ceil du ressort & lames, en
y introduisant le pivot et en vissant ensuite 'écrou
auto-freiné & un couple de serrage de 4000 mm-kq.
Le ressort & lames doit étre toujours sous  charge
statique +, déformé avec l'outil A. 66061 comme
déja dit avant; cette norme est tout particu-
ligrement importante par rapport a l'accoupla-

ment élastique par estendbloc, comme spécifié
avant.

Sortir le bras oscillant et emmancher sur les gou-
jons les entretoises et les plaguettes de réglage
(S, fig. 234) dans la quantité relevée lors du dé-
montage ; relier le bras oscillant.

Visser les écrous de fixation du pivot 4 la coque,
en les serrant & un couple de 4000 mm-lg.

Fixer I'amortisseur hydraulique au montant de
fusée et a la cogque; caler la rondelle &ventail entre
le tampon eélastique et la rondelle plate des
écrous. b

Oter l'outil A. 66061, relier les barres de direction
et les canalisations des freins hydrauliques; Gter
le pion bouchant le trou de sortie du réservoir de
liquide de freins; monter les roues. Disposer le
cric hydraulique Arr. 2027, Gter les chevalets et
puis abaisser la voiture,

Aprés avoir monté la suspension (la description
faite sert pour les deux roues avant) contriler et
régler la chasse du montant et le carrossage des
roues, suivant les instructions données au chapitre
ci-aprés.

CONTROLE ET REGLAGE DU CARROSSAGE
DES ROUES AVANT ET DE LA CHASSE DU MONTANT

Les angles caractéristiques de l'assiette de la
rapportés a la condition de

suspension avant,

Fig. 239 - Appareil C. 684.
1. Assise. - 2. Pattes & vis pour l'accrochage de Uappareil & la
roue. = 3. Tige de montage de lindicateur. - 4. Curseur d'accro-
chape st de blocage sur la rous. - 5. Indicateur. - 6. Plate-forme
d'appui de la roue. - 7. Secteur gradué. - B. Pivot de blocage du
socle. - 9. Index-repére.

Fig. 240,

Cadran de "appareil
C. 694,

Sur I'échella « Cambear =
an litla valeur de M'angle
decarrossage dasroues.
Sur I"échelle « Caster»
on lit, au contraire, la
valeur de I'angle de
chasse du montant.

« charge statique » (correspondant a'la charge de
quatre personnes bien distribuée), sont les suivants:

— angle de carrossage: 1°--20°;

— angle de chasse: 9°t1°.

Le réglage de l'angle de carrossage des roues
(i, fig. 232) et de l'angle de chasse du montant
(p, fig. 233), doit étre effectué en calant des rom-
delles d'eépaisseur (5, fig. 234) entre le pivot du
bras oscillant et les entretoises sur les goujons
soudés i la coque (aux peoints D et E, fig. 244),
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Ces rondelles sont livrées dans 1'épaisseur de
0,5 mm.

Le contréle de l'assiette des roues avant est une
opération indispensable aprés montage de la sus-
pension, ou bien en cas d'usure excessive des pneus
ou d'ennuis dans la direction.

En effet, en cas de réversibilité excessive de la
direction en virage, ou de durcissement, ou bien
d'usure; excessive des pneus, il faut vérifer et
régler le carrossage et le pincement des roues et
la chasse du montant.

Les opérations de verification, exception faite de
celle du pincement, pour laquelle on utlise le
calibre C. 692 (voir page 170), doivent étire effectuces
avec l'appareil C. 6§94 (fig. 238).

Cet appareil consiste en:

— un indicateur;

— une assise d'indicateur avec dispositif d'an-
crage a lg jante de la roue;

— deux plates-formes avec secteurs gradueés et
plateaux tournants d'appui et de bragquage des roues.

L'indicateur consiste en un goniomeétre a pendule,
dont le cadran (fig. 240) porte deux échelles gra-
duées, I'une fixe et 'autre pouvant étre mise a zéro
a l'aide du bouton prévu. Sur la premiére échelle
on reléve les valeurs de l'angle de carrossage
(Camber), et sur la seconde les valeurs de l'angle
de chasse (Caster).

L'assise est constituée par un chéassis ayant un
dispositif spérial de fixation au bord extérisur de
la jante; cette assise est munie, sur 'axe du moyeu,
d'une cheville sur laguelle on cale le goniométre.

Les plates-formes, que l'on applique sous les
roues pour en faciliter l'orientation dans les diffé-
rentes positions r*equ:.ses par les exigences de la
vérification, sont constituées d'un socle gquadran-
gulaire en tole; elles portent un disque, €galement
en tole, pouvant tourner librement sur son axe et
se déplacer en méme temps dans toutes les direc-
tions.

Le socle est muni d'un secteur gradué réglable,
pouvant étre mis 4 zéro par rapport & un index
de la plate-forme (fig. 239).

Directives préeliminaires.

Vérifier tout d'abord*les organes de la woiture
pouvant influencer 1'assiette des roues; en cas de
défectuosités, les éliminer afin d'éviter des mesures
incorrectes.

Vérifier ce qui suit:

— la pression de pneus: de 1,20 kg/cm® pour
les roues avant, et de 1,85 pour celles arriere;

— le jen des roulements des roues avant: le
régler, si nécessaire;

— le jeu entre le pivot et les bagues de fusée:
remplacer les piéces usées;

Fig. 241 - Vérification de I'angle de carrossage des roues avant.

La roue daoit &ire draite, et avec le secteur gradué de la plate-forme
a4 07 Lindex de I'échelle « Cambers doit indiguer 1%, Tolérance
admise: — 20°,

— le jeun entre la vis sans fin et le secteur de la”
direction: régler, si nécessaire (voir page 167);

— le jeu des rotules dans les joints 3 rotule des
barres de direction; en cas de jeu excessif, rem-
placer les joints;

ECHELLE C.ﬁSTEE M15E A ZERD

Fig. 242 - Vérification de l'angle de chasse du montant des
roues avant,
ire opération: avec la roue brequée de 209 en dehors, mettre I'é-
chelle « Casters i zéro en face de l'index.
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Fig. 243 - Veérification de I"angle de chasse du montant des
roues awvant.
2e ppération: avec la rous braqués de 20° en dedans, Nindex doit
indiquer 87 sur I"échelle « Caster n. Tolérance admise: £+ 17,

— l'efficacité des amortisseurs hydrauliques: les
remplacer ou les reviser, si nécessaire,

Disposer ensuite la voiture dans les conditions
suivantes:

— sous «charge statique » (correspondant & la
charge de quatre personnes bien distribuée).
Dans ces conditions de charge, la hauteur des

Fig. 244 - Application des plaguettes de réglage des angles
de carrossage des roues avant et de chasse du montant.
D et E. Points d'application des plaguettes de réglaga.

supports (G, fig. 235) du ressort & lames au-dessus
du secl, doit étre de 173 mm environ (fig. 235) et
la partie ]a plus basse du carter & huile a 156
environ (fig. 236);

— orienter le volant de direction & mi-course,
avec ses branches horizontales;

— placer sous les roues arriére deux planches
en bois ayant la méme épaisseur des plates-formes
de l'appareil €. §94, de sorte que la voiture soit
de niveau;

— soulever les roues avant et centrer les plates
formes tournantes sous les mémes, ce qui permetira
une orientation plus aisée des roues aux angles
prévus pour le contréle de l'angle de chasse.

— régler le secteur gradué du socle en faisant
correspondre son zéro a l'index de la plate-forms
(fig. 241).

— monter l'assise et l'indicateur.

Veérification de l'angle de carrossage
des roues avant (Camber).

Avec le calibre engagé a la roue et 'indicateur
calé en position normale a1'axe dela voiture (fig. 241),
lire la wvaleur de I'angle de carrossage, sur 'échelle’
« Camber », en face de l'index de 'appareil. Angle
prescrit: 10-20°.
AVERTISSEMENT - Lorsqu'on vérifie angle de
carrossage, il faut effectuer la lecture comme dit
avant, puis faire fourner la roue de 180° et effectuer
une nouvelle lecture; additionner les deux lec
tures et diviser ensuite par deux afin d'obtenir la
valeur exacte. De cette fagon on évite les erreurs
dues au voilage de la roue.

Vérification de I'angle de chasse du
montant (Caster).

Braguer la roue en dehors de 20°; régler l'echelle
mobile de l'appareil de sorte gque le « 0« se trouva
en face de l'index (fig. 242).

Braquer la roue de 20° en dedans et lire la valeus
de l'angle de chasse du montant sur 1'échell
+ Caster » (fig. 243): elle doit étre de 9°4-1°.

5i les wvaleurs des angles de chasse et de car
rossage ne correspondent pas aux données susdites,
effectuer le réglage suivant les instructions ci-aprés,

Réglage de I'angle de chasse du mon-
tant et de I'angle de carrossage des
roues avant.

Chasse.

Pour régler l'angle de chasse, il faut desse 1
les deux écrous fixant le pivot du bras oscillant 4
la coque. Ensuite:
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— pour augmenter I"angle de chasse (3, fig. 233),
déplacer les plagquettes d'épaisseur (S, fg. 234)
de la vis arriére (E) a la vis avant (D, fig. 244);

— pour réduire 'angle de chasse (%, fig. 233),
déplacer au contraire les plaquettes de la vis avant
(D) a la vis arriere (E, fig. 244).

Carrossage.

L'angle de carrossage peut &tre corrige comme
suit, aprés desserrage des deux écrous fixant le
pivot du bras oscillant 4 1a cogue:

— pour augmenter |'angle de carrossage (a,
fig. 232), ajouter un nombre égal de plagquettes
d'épaisseur (3, fig. 234) sur les deux vis (D et E,
fig. 244);

— pour réduire I'angle de carrossage (u, fig. 232),
oter un nombre égal de plaquettes des deux vis
(D et E, fig. 244).

En augmentant ou en réduisant de la méme
quantité les plaguettes d’épaisseur en D et en E,
on peut régler l'angle de carrossage des roues
sans altérer l'angle de chasse.

CARACTERISTIQUES ET DONNEES DE LA SUSPENSION
ET DES ROUES AVANT

Ressort a lames
Composition .
Fléche du ressort tassé
Bagues de liaison au montant
Liaison au fond de coque

de lizison au montant

........ 1

Position du ressort pour serrage de l’ecrou du pwm

lame maitresse et 4 autres lames

283 mm (avec charge de 135 kg)
« estendblocs »

2 supports avec tampons élastiques

i sous charge statique

Bras oscillants
Liaison a la coque

serrage des écrous de ce dernier

Position des axes du bras et des tmus du plvot. pou:

& 2 (4 demi-bras)
par pivot et bagues élastiques

- sur le méme plan

Montants de fusées:

Angle d'inclinaison (King Fin Angle}
Angle de chasse (Caster)

Réglage de la chasse . . . . . .
Position de l'axe du meontant par :rappon au pla.n du

Limizson au bras oscillant &t au ressort a lames . .

oscillant pour serrage de I'écrou du pivot de liaison g5«

# estendbloc »

i go

i got 1o

par plagquettes (0,5 mm d'épaisseur)
bras

Fusées.
Réglage du jeu entre la fusée et le montant

. . | par rondelles de butée: épaisseur 2,482 -
2,50 ram ; majorées de: 0,05-0,10 - 0,15 -
0,20 - 0,258 - 0,30 ; minorees de: 0,05-0,10.

Roues.

Angle de carrossage (Camber) . . . . . .
Réglage du carressage . . . . . . . . .
Pincement . . §
Réglage du pmcement .....

.......

.. 10120
par plaguettes (0,5 mm d'épaisseur)
de 0 a 2 mm
par manchons réglables sur les joints &
rotule des barres latérales de direction

Quantité d’huile

Graissage des roulements . . . . . . . . . . . . . graisse FIAT Jota 3
Amortisseurs hydrauliques 3

BYDR . v w owome o % s o sEmns o gmwRd B oM 5 télescopique

Diamétre (du ::]rlmdre mteme} 27 mm

Qualité d'huile . FIAT S.AL

13043 em?® (0,120 kqg)
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COUPLES DE SERRAGE DE LA BEOULONNERIE
DE LA SUSPENSION ET DES ROUES AVANT

No de dessin | Couple
PIECE ou de piéce | Filetage | Matérau de serrage
normalisée ! mrm-kg
Ecron fizant le ressort & lames an fond de 1/21647/11 | 10x 1,35 M R 5O 4000
COUOE & lelh P B o fasdow owm Boe : Vis R 80
e ) [— El W S
|
Ecrou fixant le rontant an bras oscillant 1/25745/11 |10 x 1,25 M | VR gnan 5500 & 6000
Ecrou fixant le platean de freins 3 la fusée 1/17016/11 |8 MA (x1,25) '\."i iﬂ 50 2000
S e g T N IR . |
| .
Ecrou fixant le ressort & lames au montant ~ 125745{11 |10x% 1,25 M v;f 0 | 4000
+ a q { R. 50
Ecron fixant le bras oscillant 4 la coque . . 1/21647/11 10=x1,288M Vis R 80 4000
— — L == R m i_ ——
ée, fization d t .B8.220/ = [
Ec;:urz:‘:,‘:e Ela fusée, de tion du roulemen 19:%453_ 14 MB (x1,5) PR I 3000
........... 38NCD 4 Bon i
. 1.49.012 C3R s
Vis fixant les roues & leur moyeu ., . . . . 990188 l 10 MA {11,5]' Bon | 4500 a 5800

OUTILLAGE POUR REPARER LA SUSPENSION ET LES ROUES AVANT

A. 40005/1/5 Extracteur de bagues élastiques des bras oscillants (A utiliser avec A. 68054).

A. 40005/1/9 Extracteur des tambours de roues.

A, 46023 Extracteur 3 percussion pour chapeaux de moyeux de roues.

B. 56024 Clé pour écrou fermant en haut le cylindre des amortisseurs hydrauliques.

A. 5B0O30 Clé& pour déposer et poser les amortisseurs hydrauligques.

A, 66016 Outil pour monter et démonter les bagues sur le montant de fusée.

A. 66054 Outil pour retenir les bras oscillants lors de l'extraction de leurs bagues élastiques
(& utiliser avec A. 40005/1/5).

A. pe0S5s Outil pour démonter et monter les « estendblocs » du ressort & lames et du montant
de fusée.

A, 66058 Outil pour monter les bagues élastiques sur le bras oscillant.

A. 68059 Qutil pour monter les chapeaux des moyeux de roues.

A. BBDG1 Outil pour monter et retenir le ressort 4 lames en position de charge statigue.

Arr. 2072 Traverse de relevage de l'avant de la voiture avec le cric hydraulique Arr. 2027,

C. 892 Calibre pour contrdler le pincement des roues.

C. 694 Appareil pour contrdler l'aligmement des roues. ,

C. 1004 Calibre pour contréler le montant de fusée. ’

U. 036025 B Alésoir pour bagues de montant dz fusée.
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RECHERCHE DES DEFECTUOSITES DE LA SUSPENSION
ET DES ROUES AVANT, ET COMMENT Y APPORTER REMEDE

Sautillement de la roue.

CAUSES POSSIBLES
1) Pneuvmatique fissuréd,

2) Pression inédgale des pneumatigues.
3) Jantes de roue ou pneu déséguilibré.
4) Support de ressort & lames, usé.

5) Amortisseur inefficace.

6 Jante de rous ou pnou excentrés.

DEPANNAGES

1) Réparez le pneu si possible, ou bien changez-le.
2) Verifiez et gonflez les pneus de fagon correcte.

3) Conformez-vous aux directives de |a page 191.

4) Changez le support et le tampon caoutchous haut.

§) Vérifiez ie fonctionnement de I"amortisseur, puis révisez-le;
suivez les directives de la page 159.

6) Suiver les instructions de |la page 191.

Pneumatiques trop usés.

CAUSES POSSIBLES

1) Les pneus n'ont pas été intervertis comme pré-
conisé.
2) Mauwvais carrossage des roues.

3) Pincement erroné des roues.

4) Prossion irreguliére des pneus.

5) Vitesse trop élavée en virage.

6} Accelérations frop soudaines,
7) Vitesse élevée sur des chaussées graveleuses.

8) Jeu trop important des roulements des roues.

%) Flottement des roues.

10) Grippage des joinis des bras oscillants.

11} Frains déréglés.

DEPANNAGES

1} Pour en uniformer I'usure il sera bon d'intervertir les roves
en croix tows les 5000 km.

2) Verifiez 'angle de carrossage et effectuez le réglage suivant
les instructions données 4 page 140.

3) Contrélez ¢t réglez suivant les données et les instructions
de la page 170.

4) Suivez les instructions dennées & page 191.

5) Informez 1'usager gu'il serait avantageux de modérer sa
vitesse en virage pour réduire |'usure des pneus.

B) L'accélération doit se faire de facon progressive.
T) Sur ce genre de chaussées la vitesse doit éire modérée.

B) Rattrapez le jeu et lubrifiez les roulements suivant les in-
gtructions de la page 139.

9) Verifiez quel est l'inconvénient qui proveque le flotte-
ment suivant le prospectus y relatif, et procédez en con-
séquenca,

10) Démontez les bras oscillants et changez les bagues élas-
tiques détériarées.

11) Rattrapez le jeu entre les micheires el les tambours comme
cela est indiqué a page 183.
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La voiture tire d'un cote.

CAUSES POSSIBLES

1) Pression Insuffisante ou irréguligére des pneuma-
tiques.

2} Mauwvaise assiette des roues avant,

i) Bras oscillants déformés.

4) Amortissaurs hydrauligues inefficaces.

5) Freins coincés.

DEPANMNAGES

1) Verifier et gonflez les pneus a la pression correcte.

2} Vérifiez et réglez: I"angle de chasse, I'angle de carrossage
et le pincement des reues.

1) Vérifiez-les; si la déformation est importante, il vaut mieux
les ehanger que les redresser.

4) Démontez, révisez et faites le plein d'huile FIAT S.A.L

5) Révisez et réglez les freins sulvant les instructions données
a page 183.

Suspension bruyante.

CAUSES POSSIBLES

1)} Graissage insuffisant.

) Amorlisgeurs bruyanis ou inafficaces.

3} Roulements de roucs usés ou ayant trop de jeuw.

DEPANNAGES

1) Effectuez le graissage: des montanls de fusées, des barres
de direction, et des roulements des roues, suivant le schéma
de graissage de la fig. 433,

2) Révisez les amortisseurs et faites le plein d'huile FIAT
S.A.L suivant les instruclions de page 159,

3) Démontez la roue, le tambour et le moyeu, vérifiez 1"effi-
cacité des roulements, effectuez les remplacements né-
cessaires et remontez les pigces en les lubrifiant opporiu-
nément, suivant les directives données a page 139,

Flnttn_:-jment des roues.

CAUSES POSSIBLES

1) Pression inegale des pneuws.

2) Roulements de roues usés ou ayant trop de jeu.

3) Amortisseurs inefficaces,

4) Montant de fuséde ou fusée ayant trop de jeuw.

5) Mauvaise assiette des roues.

6) Bagues élastiques des bras oscillants ou estend-
bloes des mentants et du ressort & lames, usés.

DEPANNAGES

1) Effectuez un gonflage correct.

¥ Démontez, virifiez et, aprés les remplacements nécessaires,
effectuez le graissage et le meontage comme préconisé
& page 139.

1) Démontez, révisez les amortisgeurs et faites le plein d'huile
FIAT S.A.L

4) Démontez el changez les bagues usées sur le mantant,
I'axe de fusée et les cales ou les rondelles de réglage, com-
me indiqué aux pages 135 et 137.

5) Controlez et réglez: ['angle de chasse, 1"angle de carros-
sage et le pincement des roves.

B} Contrdlez les bagues et changez-les, suivant les instructions
donnees awx chapitres y relatifs,
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MOTA - Les écrous auto-freinégs fixant le bras
ascillant aux supports avant et arriére doivent
étre serrés avec la roue en position verticale.
On évitera ainsl de soumettre les 1 estendblocs ©
a des efforts anormaux pendant le fonction-
noment. Pour disposer le plan de la roue en
position verticale on utilisera 'outil &. GE0GZ.

......

Fig. 245 - Ensemble suspension ariére droite, coupé sur le tambour de frein et sur les attaches du bras oscillant.
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SUSPENSION ET ROUES ARRIERE

DESCRIPTION: . . oo cop smmum nos s s i @od §hmcs s sis o sfh @i sie s ad esf s page 149
DEPOSE DE LA SUSPENSION ARRIERE COMPLETE . . . . . . . & . & v o v v e e » 149
BRAS OSCILLANT . . . . . . . . @ i i i i e i e e a PG BRIl B @R SN OER RN B 151
Démontage, vérification et révision . . . . . . . . . . . . .. L. e " 1
MGIEROE . com s aime s o eme s Eoletae Fiie ERECWORN gim EWRLE B8 A0 EUENE Oew T i 152
Réglage des roulements de roues . . . . . . . . . .. L L e e e e e e 152
Réglage du bras oscillant . . . . . A R N bl 153
RESSORTS SPIRAUX . . . .. .. .. ... ...... §ouhd ERRED L R R SRy » 153
ContrBles . . . . . . i . h i e i e e e e e e e e e e e e e e e e ke e e e W 153
REPOSE DE LA EUSF"ENSI(’JH ARRIERE COMPLETE . . . . . . . . . . v v v o v e e e e " 153
CONTROLE ET REGLAGE DU PINCEMENT DES ROUES ARRIERE .. . ... ... ... » 155
OUTILLAGE POUR LES REPARATIONS . . . . . . . . e e e e e e e e e e » 156
COUPLES DE SERRAGE DE LA BOULONNERIE . . . . . . . . . v v o v i vt e e e » 157
CARACTERISTIQUES ET DONNEES . . . . . . . . i i i et e e e e e e e e e W 157

Description.

La suspension arriére est & roues indépendantes
avec bras oscillants, ressorts spiraux et amortis-
seurs hydro-télescopiques a double effet.

Les bras oscillants sont reliés au fond de coque
par lintermeédiaire d’'estendblocs. Les ressorts spi-
raux sont miunis de gammitures caoutchouc aux
bouts.

Les amortisseurs hydrauligmes sont du méme
type gque ceux de la suspension avant.

Le bras oscillant porte le moyeu des roulements
de l'arbre de roue et du platean des freins; le
moyeu est fixé par des écrous.

Le tambour des freins est fixé sur Uarbre de la
roue, du cdté extérieur, tandis que du coté in-
térieur se trouve le joint élastigue cannelé d'ac-
couplement de I'arbre de différentiel.

DEPOSE DE LA SUSPENSION
ARRIERE COMPLETE

Poser la voiture sur des chevalets et en demon-
ter les roues.

Supporter le bras de la suspension avec un cric
hydraunlique,

Oter, de l'intérieur de la voiture, le revétement
des passe-roues arriére et dévisser 1'écrou fixant
en haut l'amortisseur au fond de la coque.

Décrocher le ressort de rappel du levier de com-
mande des machoires du frein & main.

Davisser les treois vis fixant le manchon can-
nelé de l'arbre de différentiel au joint sur la roue,
faire rentrer le manchon et dter le ressort placé
A l'intérieur.

Fig. 246 - Détail de la suspension arfiére gauche.
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Fig. 247 - Qutil A. 66064 pour vérifier ot régler le bras oscillant.

1. Peatits volants en forme d'&toile fixant I'arbre de roue & l'outil. -

2, Butée da |'outil pour vérifier et régler le bras oscillant. - 3. Ecrou

fixant le support avant & l'outil. - 4. Axes de centrage du support
avant de bras,

Oter le couvercle du réservoir compensateur de
freins et extraire la crépine, boucher le trou d'ali-
mentation comme spécifié page 185 et puis dégager
la canalisation des freins du raccord la retenant au
fond de la coque.

Détacher le tirant de commande du frein a main:

— oter la goupille et sortir la cosse du cdble
du pivot sur le levier de commande des machoires;

— dévisser les écrous de réglage du cible &t
sortir ce dernier de l'entaille sur la bride de sup-
port prévue sur le bras oscillant,

Actionner le cric hydraulique de sorte i abaisser
le bras de la suspension, comprimer l'amortisseur
en abaissant le tube cache-poussiére et sortir le
ressort spiral avec les deux bagues isclantes en
caoutchouc.

Dévisser I'écrou auto-freiné fixant le bras oscillant
au support intérieur, soudé au fond de la coque,
et sortir le pivot; noter la quantité et 'emplacement,
aux cotés de I'estendbloc, des rondelles d'épaisseur;
&ter les trois vis fizant le support extérieur du bras
aun fond de la cogue, et extraire le bras de la sus-
pension.

Entre le support et le fond de la cogue une plagque
en caoutchouc est calée.

Fig. 248 - Ensemble suspension arriére.

1. Gaine ot ciable de tiretie de commande 3 main des machoires de freins aux roues arriére. - 2. Ressort spiral, - 3. Capuchon de tenus
d'huile, - 4, Arbre da différenticl, - 5. Tampon de butée. - 6 Jaint &lastique. - 7. Bras oscillant. - &, Ecrou réglant |e cible. - 9. Ecrou aute
fraind fixant le bras oscillant. - 10, Vis fixant le support avant de bras oscillant au soubassement. - 11. Traverse de support avant de I'en-
semble moteur-boite-différenticl. - 12, Ecroy auto-freiné fixant le bras oscillant & l'arrigre. - 13. Ecrou fixant 'emortisseur hydraulique
en has. - 14. Vis fizant le manchen, - 15. Manchon relignt Varbre de différentiel au joint &lastique.
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BERAS OSCILLANT

Démontage, veérification et révision.

Monter le bras oscillant de la suspension, aprés
avoir détaché l'amortisseur hydraulique, sur l'outil
A. GGOG4.

5i le bras oscillant n'a pas subi de déformations,
le montage doit se faire sans difficultés. Opérations
de fization a effectuer sur l'outil:

— blogquer les petits volanis (1, fig. 247) en forme
d'etoile sur le tambour de la roue;

— accoupler le demi-bras intérieur
sidgge (2, fg. 247) de 1'outil;

— accoupler les trous du support extérieur du
bras aux axes (3, fig. 247) de l'outil.

dans le

5i ces conditions ne se realisent pas, redresser
le bras.

* Fig. 249 - Ensemble bras oscillant sur Mouwtil A. 66064 de wéri-
fication.

NOTA - Selon qu'il s'agit du bras droit ou gauche,
il faut changer les axes (3, fig. 247) d'accouplement
aux trous du support extérieur et le bras doit se
monter en position normale (fig. 250) ou bien ren-
versée (fig. 251).

Le désassemblage du bras oscillant s'effectue
comime suit:

Oter la goupille et dévisser 'écrou fizant le joint
élastigue a l'arbre de roue au moyen de la clé
A. B8279; sortir la rondelle plate et le joint.

Extraire I'arbre de roue et le tambour au moyen
de l'extracteur universel A. 400051/9, puis dé-
monter les deux garnitures d'étanchéité, les bagues
intérieures des roulements intérieur et extérieur,
I'anneau d'appul du joint et l'entretoise élastique.

Démonter les bagues extérieures des deux rou-
lements moyennant 'extracteur A. 6511 (fig. 252).

Démonter, si nécessaire, le support extérieur
du bras cscillant et le tuyau du cylindre de freins,
puis sortir du bras le moyeu et le plateau de freing
complet.

Fig. 250 - Réglage du bras oscillant arriére dreit sur I'outil
A. BBDE4.

A et B. Rondelles de réglage du bras oscillant sur le support avant.
C et D. Rondelles de réglage du bras oscillant sur 'attache arrigre
au soubassement.

Verifier:
a) les estendblocs; ils doivent étre forcés

dans leurs siéges sur le bras, et les axes de fixation
doivent entrer librement sans jeu important. En

Fig. 251 - Réglage du bras oscillant arriére gauche sur Moutil
A. GE0G4.

A et B. Rondelles de réglage du bras oscillant sur l2 suppaort avant,
C et D, Rondelles de réglage du bras oscillant sur |'attache arridre
iy soubassement,




i

AT e
o

e

152

FIAT - NOUVELLE 500-500 D

EXTRACTEUR A 6517
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Fig. 252 « Extraclion de la bague extérieure du roulement ex-
térieur du moyeu de reue arriére.

cas de remplacement des estendblocs, se servir de
I'outil A. 66056, qui sert pour le démontage aussi
bien que pour le montage;

k) les bagues extérieures des roulements ex-
térieur et intérieur; elles ne doivent pas avoir de
jen dans leurs siéges. S'assurer que les cages et
les rouleaux des roulements ne sont pas ¢assés ou
abimeés;

c) les garnitures d'étanchéité doivent porter
parfaitement sur l'arbre de roue, sur l'emtretoise
ou l'anneau d'appui du joint et aux siéges sur le
moyeu;

d) I'entretoise élastique ne doit pas avoir subi
de déformations; en cas de remplacement des rou-
lements ou du moyeu, monter toujours une entre-
toize neuve;

e) la surface de calage des roulemenis sur
I'arbre des roues, doit étre parfaitement lisse. Jeu
latéral maximum admis entre les cannelures de
l'arbre et celles du joint élastigue: 0,15 mm;

Fig. 253.

Coupe sur la roue arriére
gauche,

f) le joint élastique doit étre en bon état, de
sorte gque le contact entre la partie métallique et
celle &lastique soit parfaite.

Montage.

Pour le montage, effectuer a rebours les opéra-
tions de démontage, en se tenant aux directives
suivantes :

— monter les estendblocs dans leurs sigéges sur
le bras, avec l'outil A. 66056;

— serrer les écrous fixant le moyeu et le plateau
de freins au bras oscillant avec une clé dynamo-
métrique, au couple de 3000 mm-kg;

— lors du montage des roulements, les garnir
abondamment de graisse FIAT Jota 3;

— régler les roulements comme indiqué di-
aprés:

— régler le bras oscillant suivant les directives
reportées plus avant.

Fig. 254 - Dynamométre pour vérifier le couple de roulems
des roulements de roues arrigre.

1. Dynamomeétre A. 83597, - 2. Fusée d'atiache au support A, 056572

fixe au fambour de roves, - 3. Poignée, - 4.index d'éalonnage. - 5, Is-

dex mobile. - 6 Levier faisant tourner e dynamomitre.

NOTA - Si le manchon reliant I'arbre de différentiel
au joint élastique a été demonté, il faudra, lors du
remontage, lubrifier 'accouplement cannelé a la
graisse FIAT B 2G.

Réglage des roulements de roues.

Afin d'éviter des jeux importants ou le durcis
sement dans la rotation, le serrage de I'écron
fixant I'arbre de roue devra éire exécuté progres
sivement, de sorte que le couple de roulement de
l'arbre ne dépasse pas les 50 mm-kg.

Pour vérifier le couple de roulement, procéder
comme indigué ci-dessous.

Monter le support A. 95697 2 sur le tambour de
la roue, caler I'attache (2) du dynamométre A. 95697
dans le support et empoigner le levier (3).
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Reégler I'index (8) en correspondance de la valeur
de 5 cm-kg de I"échelle graduée, comme montré
dans la figure, et, moyennant le levier (8), faire
accomplitr quelgues tours au dynamométre et a
I'arbre de roue dans le sens des aiguilles d'une
montre.

Vérifier, pendant la rotation, que l'index mobile
(8) ne dépasse pas l'index d'étalonnage (4).

5i l'on constate gue le couple de roulement est
au-dessus de 5§ cm-kg, cela veut dire que la pré-
charge des roulements est trop élevée: il fandra
alors démonter de nouveau l'arbre de roue et
remplacer I'entretoise élastigue par une autre neuve.

Répéter ensuite le contréle du couple de rou-
lement.

Réglage du bras oscillant.

Le réglage du bras oscillant doit étre exécuté
sur l'outil A. GG6064.

Caler siz rondelles d'épaisseur, trois de chagque
coté, dans les points A et B (fig. 280}, entre 1'estend-
bloc et le support de fixation avant du bras au fond
de la cogue; pour le centrage des rondelles, utiliser
l'axe A. 66057: ensuite le sortir doucement et in-
treduire 4 sa place l'axe d'attache du bras au sup-
port et visser 1'écrou. Ce dernier devra étre serré,
aprés réglage de l'alignement des roues arriére,
a un couple de €000 & 7000 mum-kg.

Emmancher ensuite, dans les peoints C et D
(fig. 250), une quantité de rondelles telle & compen-
ser la lumiére existant entre 'estendbloc et les deux
butées de l'ountil. Le nombre de rondelles ainsi
déterminé, aussi bien au point C gu'au peint D,
devra étre ensuite monté entre l'estendbloc et les
butées de I'étrier intérieur de fixation du bras
oscillant au fond de la cogue.

Fig. 255.
Ensemble suspension arriére
droite, vue de "intérieur.

RESSORTS SPIRAUX

Caracteristiques:

— diameétre du fil . 13,5--0,05 mm
— nombre de spires uiiles 4,25
— hauteur du ressort libre . 221 mm
— hauteur sous charge de 410 20 kg . 151
— hauteur sous charge de 575+28 kg . 1323
— hauteur du ressort blogué . . . . . 83
— flexibilité : ‘ 17 mm/100 kg
Controles.

Veérifier avec soin les ressoris: en cas de félures
ou de mangue d'élasticité, les remplacer.

Vérifier les conditions des anneaux isclants
d'appui: les remplacer, s'ils sont abimés.

REPOSE DE LA SUSPENSION
ARRIERE COMPLETE

Pour la repose de la suspension arriére, procéder
comme suit:

Engager le bout intérieur du bras oscillant dans
l'etrier soudé au fond de la coque; caler, entre
l'estendbloc et l'étrier, les rondelles d’épaisseur
déterminées sur l'outil A. 66064; engager l'axze
A. 66057 de maniére que les rondelles et l'estend-
bloc soient alignés avec les trous de 1'étrier, puis,
en tenant l'ensemble bien arréié, sortir I'outil et
le remplacer par l'axe de fixation.

Visser l'ecrou: celui-ci, aprés le contréle de
l'orientation des roues arriére, devra étre serré a
la clé dynamométrique, a un couple de 8000 a
7000 mm-kg.

Visser, sans les serrer & bloe, les trois vis avec
rondelle plate et élastigue fixant le support exté-
rieur du bras au fond de la voiture; ces vis ne de-
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vront &tre serrées au couple prescrit (4000 & 5000
mm-kq) qu'aprés orientation des roues.

Metire en place, sur le bras, l'anneau isclant
inférieur d'appui du ressort spiral; intreduire le
ressort sur l'amortisseur déja fixé a la partie infé-
rieure du bras, etl'orienter dans son sidge sur le bras.

Emmancher sur le ressort son anneau isolant su-
périeur et, en soulevant la sospension avec le
cric hydraulique, ou bien avec l'outil A. 66062,
engager le ressort dans son siége sous le fond de
la voiture.

PLAN D LA PEOE |

Fig. 256.
Pasition de la suspension
arriére pour la wérification
et le réglage de I'orientation
des roues arriére.

S’assurer d'avoir monté la bague élastique su-
périeure d'appui de l'amortisseur au plancher, puis
allonger l'amortisseur jusqu'a ce gue son axe su-
périeur saillisse du bessage prévu sur le fond de
la coque; blogquer l'amortisseur avec son écrou et
sa rondelle, aprés avoir calé la bague élastique et
la randelle plate moyennant la clé A, 56030.

Metire de nouveau en place le revétement de
passe-roues arriére.

Brancher la canalisation du liguide des freins au
raccord fizé au fond de la coque.

|

~ 168 mm

i

PLAK [DE LA ROUE |
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Fig. 257.
Réglage de 'orieniation des roues arriére,

Le plan des roues doit &re nor
‘ au plan du sol et incling
!

rapport 4 V'aze longitedinal de
vaiture, d'un angle de 0" 10"
canvergent dans le sens de
marche. Pour le réglage, profi
du j2u existant entre les {rous
support B =t les vis B de fix
; tion au fond de la cogue.
J Les vis B doivent élre serrées §
un couple de 4000 & 5000 mm-
l Les dcrous C doivent étre ser
8 un couple de BOO0 & 7000 mm-4
une fois le réglage terming,
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Oter le pointeau bouchant le trou du réservoir
compensatenr de freins, et évacuer 1'air.

Caler, entre l'arbre de différentiel et celui de
roue, le ressort intérieur, puis coupler le manchon
cannelé au joint en serrant les vis @ un couple de
3000 a 3500 mm-kg.

Remonter la tringle de commande du frein a
main, et régler la tringlerie en agissant sur les
deux tendeurs,

Monter les roues, tout en bloquant leurs vis de
fixation avec un couple de 4500 & 5500 mm-kg,
et placer la voiture a terre.

CONTROLE ET REGLAGE DU PINCEMENT DES ROUES ARRIERE

Aprés montage de la suspension arriére, il est
necessaire de vérifier et régler le pincement des
roues arriére,

En effet, le plan des deux roues arriére doit
étre ainsi orienté:

— normal au plan du sol;

— ineliné par rapport a 'axe longitudinal de la
wvoiture, avec tolérance d'un angle (n, fig. 257) de
0°10' ;17 convergent dans le sens de la marche;

— é&carté de 567,54 1,5 mm de 'axe longitudinal
(demivoie, fig. 256).

Pour régler l'orientation des roues, agir sur le
support extérieur du bras oscillant et profiter du
jeu existant entre les trous du support lui-méme
(A, fig. 257) et les vis (B) de fixation au fond de la
cogue.

1 faut remarquer gu'a une wvariation de 0° 10
sur I'angle de pincement («, fig. 257) il y correspond
un déplacement de 5,5 mum environ, mesuré a
1,84 m du centre de la roue, égal a I'empattement
de la wvoimre.

La vérification et le réglage de I'orientation des
roues arriére s'effectue comme suit:
a) Placer la voiture sur des cales et enlever
les roues avant et arriére.

Fig. 258 - Vérification de I'erientation de la roue arriére gauche,

au moyen du calibre et des outils illustrés & la figure.

La vérification se fait aprés aveir portd l= plan de la rowe en po-
sition verticale, su moyen de l'outil A. BEDE2.

Fig. 258 - Vérification de I'orientation de la roue arrigre gauche au moyen du calibre C. 656, de I"étrier et du support C. 696/3,
et de l'outil A. G6062 (voir également les figures 258 et 260).
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b) Monter le couple d'outils A. 66062 de com-
pression des ressorts et de retenne des roues ar-
riére en position verticale (fig. 288).

Fig. 260 - Wérification de 'orientation de la rowe arridre gauche.

Avec I"aze de |'étrier C. 6963 écarté de 55 mm de I'axe du bras
oscillant de suspension avant, le plan de la roue arridgre sst pa-
ralléle & 'axe longitudinal de la woiturs.

Par contre, quand F'axe de I"Strier C. 696/3 est légérement en con-
tact de I'axe du bras oscillant, |2 plan de |2 roue arrigre 2st ingling,
par rapport & "axe longituding) de |8 voiture, d'un angles de 0 10
{convergent dans le sens de la marche).

c) Soulever les suspensions arriére en com-
primant le ressort spiral et l'amortisseur: visser la
queue inférieure de 1'outi]l jusqu'a ce que le 1e-
pére coincide avec celui sur 'étrier marqué « N. 500 .
En cette position, le plan de la roue est vertical et
le centre (0, fig. 236) de l'arbre de roune se trouve
a 127 mm de la console de butée du tampon.

d) Fixer le support C. 6963 au tambour de
la rone et ¥ relier le calibre C. 696, en serrant les
deux petits volants en forme d'éteile (fg. 258).

e) Appliquer l'étrier €. 696/3 (fig. 280) 4 la
partie avant du calibre C. 696.

f) S’assurer que l'axe prévu a l'avant de |'étrier
C. 6963 est en contact avec 'axe du bras ozcillant
de la suspension avant (fig. 260). 5i cela ne se vérifie
pas, procéder comme indiqué au peint suivant g).

Comme on vient de dire, on admet une tolé-
rance de [if, pourvu que cette valeur soit égale
aussi pour l'autre roue arriére. En effet, les roues
arrigre doivent étre parfaitement droites, ou bien
toutes deux convergentes du méme angle.

Avec la roue paralléle i l'axe longitudinal de
la voiture, 'axe de 'étrier €. 6963 est écarté de
5,5 mm de l'axe du bras c=scillant de la suspension
avant,

g) Desserrer les vis fixant le support extérieur
du bras oscillant au fond de la cogque, et orienter
le bras de sorte a realiser ce qu'on a dit au point {).

Une fois le réglage terminé, serrer les vis fixant
le support extérieur au moyen d'une clé dynamo-
métrique, & un couple de 4000 a 5000 mm-kqg ; bloguer
les écrous (C, fig. 257) des deux axes du bras oscil-
lant & un couple de 6000 a 7000 mm-kg.

Démonter le calibre C. 696 avec l'étrier et le
support €. 696/3; répéter ensuite la vérification et
le réglage sur l'autre roue arriére, sans oublier
que l'étrier C. 696/3 doit étre calé dans l'aufre
position prévue.

OUTILLAGE POUR REPARER LA SUSPENSION ET LES ROUES ARRIERE

A. BZT9 Clé pour écrou d'arbre de roue.

A. 10228 Etui pour faciliter le montage des amortisseurs hydrauliques.

A. 40005/1'9 Extracteur de tambours de roues.

A. 56024 Clé pour écrou fermant en haut le cylindre des amortisseurs hydrauliques.

A, 568030 Clé pour déposer et poser les amortisseurs hydrauliques.

A. 66056 Outil pour démonter et monter les « estendblocs » du bras oscillant.

A. 66057 Pivot pour monter les rondelles de réglage sur le bras oscillant.

A. 66062 Outil pour comprimer les ressorts et retenir les roues en position verticale.

A. 66064 Outil pour vérifier et régler le bras oscillant.

A. 95697 Dynamometre pour mesurer le couple des roulements de roues.

A, 95697/2 Support d'attache du dynamomeéire A. 95897 de contrdle du couple des toulements
de roues.

C. 696 Calibre pour vérifier I'alignement des roues (3 utiliser avec C. G95/3).

C. 6863 Etrier et support pour calibre C. 696 (a utiliser avec C. 558).




SUSPENSION ET ROUES ARRIERE 157

COUPLES DE SERRAGE DE LA BOULONNERIE DE LA SUSPENSION
ET DES ROUES ARRIERE

No de dessin Couple
PIECE ol de piéce  Filetage Matériau de serrage
normalisée mm-kg
E fixant les axes du bras oscillant au R 50
R e 1/25747/11 | 12 MB (x1,5) Axe 000 & 7000
cogue ... . . .. .. wia % G 40 Bon
WVis fizant le support de bras oscillant au fond 1/09232/20 | 10 x 1,25 M R 80 4000 & 5000
de oogue . v o.oh ow F s ae o w2
: ] |-
Ecrou fixant le moyeu et le plateau de freins , ; R 53 Cdt &
e e e S LS T 1/17016/11 |8 MA (x1.25) Vis R 80 | 3000 & 3500
1 ¥ rpmr N = e . ‘ | =
Vis ﬁxa.nt le manchon de l'arbre de difierentiel ~ 1.45.579 8 MA (x1,25) R 80 3000 2 3500
au joint de roue s mEak G e R W 8 588303 |
— — = —_— R— . -
i g 1.49, DIZ C3da R
Vis fixant les roues a leur moyeu . | 930166 12 MB (x1,5) Bon 4500 & 5500
Couple dez roulements de rouses arriére , . . . . . . . . . . . .. v e e e e woo == B0 mm-kg

CARACTERISTIQUES ET DONNEES DE LA SUSPENSION
ET DES ROUES ARRIERE

Bras oscillants.

Liaison au fond de cogque . . . . . . . . . . . . . par « estendblocs o
Réglagee . . . . . - 4 & v v 4w s s 4w a s par rondelles
Position du bras pour serrage des écrous des prr.rc:-ts

de lizison au fond de cogue o ok B W 83 DG roues verticales

Ressoris spiraux. |

Hauteur du ressort libre . e gae ®ograsn M 221 mm
Hauteur sous charge de 410-- EEI kg IR | 151 mm
Hauteur souns charge de 57541289 kg . . . . . & 123 mm
Hauteur du ressort blogque . . . . . . . . . . .. 93 mm
Flexibilite 17 mm/ 100 kg
Roues.
Réglage des roulements a rouleaux «se e | par entretoise élastique
Couple des roulements de roues . ., . . . - = 50 mm-kg
Orientation des roues: angle (convergent dans le Sens
de la marche) de . . . . . . . . . . . .. . .. 00 10" T %
(égal pour les deux roues)
Graissage des roulements . . . . . . . . . .. . graisse FIAT Jota 3
ST el = 5 [ : S
Amortisseurs hydrauliques . . . . . . . . . . . .. 2
Type. . . .- v B ESAE B W AR R télescopiques
Diametra {du c}'hnclre mteme] §ow wosEis B W oA X 27 mm
Qualitd d'huile . . . & . ¢ 0 5 ow Foeiw o= o5 5 FIAT S.A1.

Quantits hofle . . . . & o vw e s s § e e G s 10045 em® (0,090 k
( g)
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AMORTISSEURS

Description. . . . . . . . . . . . .« . . 4 ..
FONCTIONNEMENT . . . . . . . ... . .+« ...
DEMONTAGE, VERIFICATION ET REMONTAGE . .

VERIFICATION DES DIAGRAMMES DE FREINAGE

Description.

Les amortisseurs hydrauliques avant et arriére
sont du type télescopique a double effet.

Caractéristiques principales:
— alesage du cylindre interne:
avant 27 mm
arriers o R W W SwE ¥ 2T »
— longueur (entre les appuis des bagues élas-
tiques) :

----------

{ fermés . . .. ... 212+ 2 mm
avant | ouverts . . . . ... 33542
COUTSE .« -« « v 4 v o v v o v - 123

- { fermés . . . . . . . 180 +2
AxTeRe { ouverts . . . . . . . 271+2 »
COUTEE . . & &« & =« =« = 91 »
— contenance d'huile :

avant . . . . . . . . 130+-5em?(0,120 kg)
arriére i 3 1005 cm® (0,090 kg)

Ces amortisseurs sont également appelés «a
action directe s, etant donné qgue leur action frei-
nante s'explique directement sur les organes de
la suspension sans l'aide de leviers.

Les amortisseurs sont munis de soupapes a action
thermostatique, évitant des variations appréciables
de freinage, méme a la suite de forts écarts de tem-
pérature,

Chague amortisseur est constitué par un corps
cylindrique consistant en deux tubes coaxiaux
14 et 15 (fig. 261), dont celui intérieur porte les
organes d'amortissage et celui extérieur forme
enveloppe,

La chambre entre les deux tubes forme réservoir
d'huile. Un troisiéme tube extérieur 13 a la fonction
de protéger la tige 2 contre la boue et la projection
de pierres.

Le corps cylindrique est fermé en haut par le
bouchon 11, les gamitures 5§ et 9 étanches a I'huile,
et la coupelle 4.

Dans les piéces susdites coulisse la tige 2, dont
le bout supérieur forme attache a la coque, tandis
gu'a son bout inférieur est fixé le piston 22 sur lequel
sont logées les socupapes de détente 26 et d'ad-
mission Z1.

L'amortisseur est fermé en bas par un culot 35

HYDRAULIQUES
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portant soudée une queue 36 d'attache de l'amortis-
Seur aux suspensions.

Le bout inférieur du cylindre 15 est muni dun
bouchon 32 portant les soupapes de compression
33 et de compensation 30.

Le piston est pourvu de deux couronnes concen-
triques de trous: la couronne centrale estfermée
en bas par la soupape de détente s'ouvrant d'en
haut vers le bas. La couronne de trous extérieure
est fermée en haut par la soupape d'admission
s'ouvrant du bas vers le haut.

Les amortisseurs avant aussi bien gue ceux ar
ridére (a partir des voitures produites au mois de
mars 1959), sont munis de dispositif d'évacuation des
bulles de gaz se formant dans le cylindre.

Ce dispositif est constitué d'un trou capillaire
12 (fig. 261) mettant le cylindre interne 15 en
communication avec la chambre supérieure 10,
et d'un petit tube 16 reliant la chambre susdite
au réservoir dhuile.

L'évacuation des bulles de gaz s'étant formeées
dans le cylindre, se fait donc a travers le trou ci-
pillaire 12; depuis la chambre 10, les bulles
descendent, pendant le fonctionnement de 1'amor-
tisseur, par le tube 16 entrainées par le courani
d'huile se formant dans 'amortisseur, et remonten|
avec l'huile du réservoir dans la partie supérieurs
de ce dernier,

Ce dispositif permet donc une évacuation ration-
nelle et efficace du systéme hydraulique, qui es
ainsi purgé de l'air enfermeé dans le réservoir,

Fonctionnement.
L'amortisseur peut &tre idéalement considéré
comme divisé en trois parties:
— partie du cylindre se trouvant au-dessus du
piston (toujours pleine d'huile); '
— partie du cylindre se trouvant au-dessous du
piston (toujours pleine d'huile); '
— réservoir d'huile constitué par la chambre
entre les cylindres 14 et 15 (jamais entiérement
pleine d'huile). ,

PHASE DE DETENTE

Pendant cette phase I'amortisseur s'allonge ; 1'huile
au-dessus du piston, trouvant la couronne de trous
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extérieure 24 fermée, doit donc s'écouler par les
trous de la couronne centrale 25 et passe ainsi dans
la partie inférieure du cylindre en agissant sur la
soupape de détente 26.

Le piston, en se déplacant vers le haut, creée
une dépression rappelant de 'huile de la chambre-
régervoir a travers l'espace annulaire 31 du bou-
chon inférieur 32 et la soupape de compensation 30.

L'huile passant du réservoir au cylindre aura le
méme volume de la tige oui sort.

Pendant cette phase ne fonctionnent donc que
les soupapes de détente et de compensation ; celles
d'admission et de compression restent fermées.

PHASE DE COMPRESSION

Cette phase a lieu lorsque l'amortisseur se ferme
et le piston accomplit sa course vers le bas. L'huile
se trouvant au-dessous souléve le disque de la
soupape d'admission 21 et passe en partie dans le
haut du cylindre, et en partie dans la chambre-
Téservoir en agissant sur la soupape de compression
33 par les trous 34.

Le freinage de compression n'est donc denneé
que par le déplacement d'un volume d'huile cor-
respondant au volume de la tige rentrant dans le
cylindre.

Fendant cette phase les soupapes de compen-
sation 30 et de détente 26 zont fermées; seulement
celles de compression 33 et d'admission 21 fonc-
tionnent.

Démontage, vérification et remontage.

Aprés avoir lavé l'amortisseur avec de l'eau
chaude et du pétrole, en serrer la queue inférieure
dans un étau etpousser en haut le tube de protection.

On pourra ainsi accéder a l'écrou 3 qu'il faudra
dévisser avec la clé A. 56024,

Sortir ensuite du corps le cylindre intérieur 15
et, au moyen d'un tournevis engagé dans 1'encoche
inférieure du dit cylindre, démonter le bouchon
inférieur 32 portant les soupapes de compression
et de compensation.

A ce point faire rentrer la tige dans le cylindre
14 et, en bloguant l'attache supérieure de I'amor-
tisseur dans l'étau, dévisser le bouchon 28. On
dégage ainsi le piston 22 avec les soupapes d'ad-
mission et de détente.

Sortir la tige 2 du cylindre 15, dégageant ainsi
les garnitures, la cuvette, 'écrou, etc.

Laver 4 l'essence et au pétrole toutes les pieces
démontées; s'assurer ensuite avec soin que:

a) les disques des soupapes d'admission, de
détente et de compression ne sont pas déformés;

b) les surfaces de coulissement du piston, de
sa bague élastique et de la soupape de compres-
sion, sont bien lisses et plagquent parfaitement;
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Fig. 261 - Coupe de l'amortisseur hydro-télescopigue.

1. Queue filetée de fixation 3 la coque. - 2. Tige. - 3. Ecrou supé-
rieur de cylindre. - 4. Boite de garniture. - 5. Gamiture de fige. -
G. Ressorts & linguets, - 7. Coupelle de reszort. - §. Ressorl presse-
joint. - 9, Garniture de tube inférieur. - 10. Chambre de purge des
bulles de gaz. - 11, Bague de guidage de |a tige. - 12. Trou cagillaire
de purge des bulles. - 13, Tube cache-poussidre, - 14, Cylindre exié-
rieur da réservoir. - 15. Cylindre intérieur. - 16. Tube de purge des
bulles de gaz. - 17. Disgue limiteur de levée de soupape d'admission.
18. Trous de passage d'huile - 19, Rondelle de réglage de levée
de sgupape. - 20. Ressort en forme d'étoile. - 21. Soupape d'ad-
mission. - 22, Plston. - 23, Bague &lastique de piston. - 24, Trous
sur le piston, pour scupaps d'admission. - 25, Trous sur le pis-
ton pour spupape de détente. - 26. Soupape de détente. - 27, Etui
do guidage du ressort. - 28. Ressort de soupape de détente. -
23, Bouchon de piston. - 30. Soupape de compensation. - 31. Es-
pace annulaire de soupape de compensation. - 32, Bouchon de
soupapes de compensation et de compression. - 33. Soupape de
compression. - 34. Trous de soupape de compression, - 33. Boo-
chon inférieur, - 36, Queue filetée d'attache inféricure de I'amor-
tisseur 4 la suspension.
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Fig. 262 - Appareil A. 76003 pour essayer le fonctionnement
des amortisseurs hydraullgues.

c) les ressorts des soupapes de détente et de
compression, aussi bien gque le ressort supérieur
de la garniture, ne sont pas relichés ou cassés;

d) les deux garnitures d'étanchéite ne sont pas
usées ou endommagées; en tout cas, il est & con-
seiller de les remplacer;

e} la tige ot les cylindres ne sont pas déformés;

f) le tube de sortie des bulles d'air (16, fi-
gure 261) n'est pas obstrué ; avoir soin de ne pas l'en-

Fig. 263 - Detall supérieur de "appareil A, 76003 pour essayer
les amaoriisseurs.

dommager au cours des opérations de démontage
et de montage ; changer le tube, s'il est détérioré;
g) le trou capillaire (12, fig. 261) n'est pas

obstrue.

Remplacer toutes les piéces défectueuse.

Pour le remontage, effectuer 3 rebours les opé-
rations de démontage.

L'opération de remplissage d'huile comporte
une attention toute particuliére.

Mesurer dans une éprouvette graduée la quantité
d’huile FIAT-5AI a introduire dans les amortisseurs:

— 1305 cm? pour les amortisseurs avant;

— 100 -5 em? pour les amortisseurs arriére,

Ensuite procéder comme suit:

Eprés avoir monté le piston sur la tige et avant
d'enfonicer le bouchon inférieur 32 sur le cylindre,
verser I'huile dans le cylindre 15, en maintenant le
piston conire le bouchon 11, jusgu'a 1 em de son
bord. Appliquer le bouchon 32 et verser l'huile
restante dans le corps 14.

Engager le cylindre dans le corps 14 et visser
a fond 1'écrou supérieur 3.

L'utilisation de ["outil A. 10228 est conseillable
aux effets d'un montage plus aisé des amortisseurs,

AVERTISSEMENT - Les quantités d'huile FIAT-
SAl a introduire dans les amortisseurs, doivent
correspondre scrupuleusement a celles prescrites,

En effet, une guantité plus importante que celle
prévue ne permettrait plus & 'amortisseur de se
fermer entigrement et provoguerait des dommages
mettant I'amortisseur hors d'usage; dans le cas
contraire, on aurait une perte d'efficacité de I'amor-
tisseur et un fonctionnement probablement plus
bruyant.

Vérification des diagrammes de frei-
nage des amortisseurs.

Avant de désassembler un amortisseur pour le
réviser, il est opportun d'en vérifier le fonction-
nement sur l'appareil d'essai A. 76003 (fHg. 262)
et d'en mesurer la capacité freinante.

Metire au point l'appareil pour l'essai du type
d'amortissenr dont il s"agit.

A cet effet, exécuter les opérations suivantes, en
se tenant aux directives données dans la notice
d'entretien de l'appareil:

a) Régler la longueur du bras de réaction &
250 mm (fig. 363).

b) Reégler la course d'essai: 100 mm pour 'amor-
tisseur avant, 80 mm pour celui Eu:'riéra (fig. 264},

c) Régler la distance entre les axes d'attache
de l'amortisseur, en faisant coincider les deux
index avec les repéres concernant 1'amoerfisseur en
essai, cue l'on lit sur la plagquette appliquée au
trainard de l'appareil (fg. 263).
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d) Enrculer la feuille de papier sur le rouleau
et tracer la ligne de basse, en faisant fonctionner
I'appareil a vide.

Monter alors l'amertisseur sur l'appareil et s'as-
surer que ses articulations sont libres. L'essai doit
étre exécuté 4 la température ambiante; en effet,
les ordonmées des masgues de vérification des
diagrammes, ont &té expressément calculées pour
cette condition d'essai.

Le tracé du diagramme ne doit étre effectué que
lorsque l'amortisseur a accompli 4 ou 5 cycles
complets. Le diagramme de freinage est fait par
la pointe tracante quand cette derniére est poussée
en contact de la feuille du rouleau (fig. 263).

Oter la feuille du rouleau et la disposer sous le
masgue specifique en plexiglas de dotation, pour
la vérification du diagramme de freinage.

INTERPRETATION DU DIAGRAMME

a) Les valeurs des réactions de détente et de
compression, sont entendues rapportées aux ordon-
nées maximum des diagrammes respectifs.

b) La pointe maximum de la courbe doit se
trouver entre les ordonnées du masgue.

c) Le diagramme doit avoir une allure régu-
liere et, aux points d'inversion, ne doit pas présenter
de traits paralléles a la ligne de base.

Apres avoir vérifié le fonctionnement de 'amor-
tisseur, le désassembler et effectuer les wvérifica-
tions ou les remplacements nécessaires, et cela
aussi en base aux résultats de I'essai.

TRaiNARD B
T :1

RS D'EXCENTRAGE DE L'AXE DE
@ BiELE (M1-COURSE|

"
.

CANMELURE DE REGLAGE DE LA [

COURSE s = VOLANT

Fig. 264 - Détail de I"appareil A. 76003 pour essayer les amor-

tissours.

Sur cette figure I'appareil est réglé pour une course de 100 mm,

approprige pour I'essal des amortisseurs avent.

RECHERCHE DES DEFECTUOSITES DE LA SUSPENSION ARRIERE
ET COMMENT Y APPORTER REMEDE

Grincement, choc ou bruits en géneral.

CAUSES POSSIBLES

1) Roues déséquilibrées.

%) Excentration des roues.
3) Freins déréglés.

4) Ressorls spirawx faibles ou cassés ou anneawx
isolants des ressorts déplacés.

5) Amortisseurs usés, ayant un freinage insuffisant.
6) Bagues élastiques des bras oscillanis usées.

T) Roulements de roues insuffisamment graisseés.

DEPANNAGES

1) Effectuez les confréles et les corrections suivant les instrue-
tions dennées & page 191.

) Effectuez les coniréles etles corrections indiqués a page 191.
1) Reéglez les freins comme indigué a la page 183.

4) Contrélez la fléche du ressort sous charge et changez le
ressort si elle ne rentre pas dans les données de page 133,
ou bien en cas de rupture.

Remplacez les anneaux isolanls supérieurs et inférieurs
d'appui £'lls sont abimés.

5) Révisez les amortisseurs et changez les piéces usées.
6) Changez les bagues par d'autres neuves.

7y Tenez-vous aux directives de page 152 et du chapitre
« Entretien n.

161
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Usure exagérée ou irréguliére des pneumatiques.

CAUSES POSSIBLES

1) Pression incorrecte des pneus.

2) Roues déséquilibrées.

3) Excentration des roues.

4) Freins déréglés.

5) Ressorts spiraux relachés ou cassés.

G) Veiture trop chargée.

T7) Assiette des roues errondée.

DEPANNAGES

1) Vérifiez et gonflez les pneus a la pression comecte. Le con-
trile sera fait sur les pneus avant et arriére. Voir les valeurs
de gonflage a page 191.

2) Effectucz les controles et les corrections nécessaires, sui-
vant les instructions de page 191,

3) Effectuez les conirdles et les corrections indiqués & la
page 181,

4) Réglez les freing comme décrit a la page 183,

5) Vérifiez la fléche du ressort en charge ot changez le ressort,
si ¢lle ne rentre pas dans les données de page 153, ou bien
en cas de rupture.

6) Voir les données de charge ufile & page 307.

T} Vérifiez et réglez le pincement des roues arriére, comme
indigué & la page 155.

La voiture tire d'un cété.

CAUSES POSSIBLES
1) Pression incorrecte d'un pneuw.
2) Freins dérdglés,

3) Bras oscillant déformé.

DEPANNAGES

1) Vérifiez et gonflez les pneus 4 la pression prescrite (page 191).
2) Réglez les freing comme indigué a pag. 183.

3) Démontez, verifiez sur "outil prévu (voir page 151); redres-

sez le bras, si possible, et effectuez un réglage parfait au
remontage.

Affaissement d'une roue.

CAUSES POSSIELES

1) Pression incorreete d'un pneuw.

2 Ressort spiral faible ou cassé.

3 Amortisseur usé avec freinage insuffisant.

DEPANNAGES

1) Vérifiez et gonflez les pneus a la pression prescrite (page 191).

2} Vérlfiez la fleche du ressort sous charge et changez le res-
sort, si elle ne rentre pas dans les données de page 153, ou
bien en cas de rupture.

3) Révisez I'amortisseur et changez les pikces usées.
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DIRECTION
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Description.

La direction est du type 2 vis sans fin et secteur
hélicoidal; le boitier de direction est fixé au coté
gauche avant de la paroi de tablier (Hg. 285).

Rapport: 2/28,

La timonerie est constinée de:

— deux leviers: un de commande calé sur l'arbre
de direction, et un de renvoi calé sur un pivot avec
suppoert fixé a la coque;

— une barre transversale d'accouplement des
leviers susdits:
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— deux barres transversales latérales, dont uns
relie le levier de commande et l'auntre le levier de
renvoi aux leviers d'attagque de fusées de chaque
roue,

Rayon mini de bragquage: 4,30 m.

REMARQUE - Avant d'effectuer n'importe quelle
opération de raglage de la direction, s'assurer qu'il
n'existe pas de défectuosités dans I'ensemble de
la timonerie: dans ce cas, régler tout d'abord la
timonerie.

L ECITIER DE DIRECTION

REat”

! W BARRE GAUCHEL

=)

Fig. 265 - Boitier de direction, support de levier de renvoi et barres de direction placés sur le véhicule.
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REVISION DE LA DIRECTION

Extraction du volant de direction.

Extraire la commande de l'avertisseur sonore,
logée sur le veolant de direction.

Sortir le petit cdble de son siége sur le bouton;
oter le manchon isolant du cible et dévisser I'écrou
fixant le volant 4 I'arbre de direction, au moyen de la
clé A, 8279 (fig. 266). Arracher le volant de direction.
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Fig. 266 - Démontage de I'écrou retenant le wolant & l'arbre
de direction, au moyen de la elé A. 8278,

Dépose du boitier de direction.

Dévisser, de lintérieur de la voiture, l'écrou
fixant 1'arbre de direction a la vis sans fin.

Oter, sous la voiture, les écrous auto-freinés de
la barre médiane et de celles d'accouplement 4 la
fusée, et extraire ces barres du levier de commande
au moyen de I'outil A. 46006.

Oter les écrous fixant le bolter 4 la cogue.

Sortir la vis sans fin de l'arbre, et extraire le boitier.

Pour la repose de la direction, procéder dans le
sens contraire; serrer les écrous de fixation 2 la
coque avec la clé dynamométrique, & un couple
de 2000 & 2500 mm-kg.

Démontage de la direction.

Opérer comme suit:

Démonter le couvercle, muni de wvis et d'écrou
de réglage du secteur hélicoidal, et vidanger 1'huile
contenue dans le boitier.

Fixer le boitier de direction an support A. 66032
et, apres avoir démonté 1'écrou auto-freine, sortir
le levier de direction i l'aide de l'exiracteur uni-
versel A. 40005/1'5 (fig. 267).

Fig. 267 - Démantage du levier de commande de direction
au moyen de I'extracteur universel A. 4000515,

Oter la goupille et dévisser le manchon inférieur
qui fixe le roulement et régle la vis sans fin: 3 cet
effet, utiliser la clé A. 8065 (fig. 268).

Aprés avoir 6té la garniture inférieure sur 'arbre
du secteur, démonter la vis fixant la plaquette de
réglage de la bague excentrée, enlever la plaguette
glle-méme et la garniture supérieure.

Sortir le secteur hélicoidal, les rondelles de butée
et les rondelles d'épaisseur.

Démonter la vis sans fin en la sortant d'en bas
(en méme temps on sortira la bague extérienre du
roulement inférieur).

Démonter les bagues intérieures des deux rou-
lements, gui restent emmanchées sur la vis sans
fin, a I'aide de l'extracteur A. 46019.

Démeonter la garniture d'étanchéité d'huile avee
l'outil A. 10110 (g. 270}, et puis la bague extérieure
du roulement supérieur de la wvis sans fin avec
T'outil A. 66040 (fg. 289).
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Fig. 268 - Démontage du manchon inférieur de fixation do
roulement et de réglage de la vis sans fin, au moyen de la
clé A. BDES.
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Fig. 269 - Démontage de la bague extérieure du roulement Fig. 270 - Démontage de la garniture d'étanchéité d’huile

supérieur, 2 l'aide de I'ouwtil A. GEI40.

Fig. 211 - Vue éclatée de l'ensemble de commande de direction.

1. Ensemble volant avec colonnea. - 2. Ecrou, - 3, Rondelle &ventail. - 4. Ron-
delle plate. - 5, Vis fixant e support de colonng & la planche de bord. -
6. ¥Wis de blocage de la colonne 4 la vis sans fin, - 7. Plaguette. - 8. Ron-
delle plate. - 9, Vis fixant le couvercle. - 10. Rondelle éventail. - 11. Cou-
vercle. - 12, Joint, - 13. Axe. - 14, Ecrou, - 15. Rondelle plate. - 16. Vis de
réglage du secteur héliceidal. - 17. Secleur helicofdal avec arbre. - 18, Vis
sans fin. - 10, Rondelle de butée, - 20. Rondelle de réglage. - 21. Goupille

avec 'outil A. 10110,

fendue. - 22. Manchaon inféricur de fixation &
roulement et de réglage de vis sans fin. - 23. R

[ement & rouleaux. - 24. Garniture supérisure
roulement de vis sans fin, - 25. Roulement & roc
leaux. - 26. Boitier de directien. = 27, Bouchon
remplizzage et de vidange d'huile. - 28, Ba
excentrée. - 28, Garniture supérieure. - 30,
guette de réglage du jeu entre wis ol secteur
31. Rondelle éventail. - 32, Vis fixant la plagu
33, Garniture inférieure. - 34. Levier de comman

35, Ecrou auto-freins,




DIRECTION 167

Verifications et réglages.

S'assurer que les surfaces de portée des dents du
sactaur heélicoidal et du filetage de la wvis sans fin,
ne présentent pas de traces de griffage, de grave-
lures ou de rayures.

En vérifiant les surfaces de contact, contrdler si
l'accouplement des deux piéces se fait parfaiternent
au centre, afin de disposer d'une base sfire pour
les réglages lors du montage.

Vérifier le jeu entre la bague excentrée (5, fig. 274)
et l'arbre du secteur hélicoidal (11, fig. 274). Jeu
maximum admis entre les deux piéces: 0,10 mm.

Jeu de montage normal: 0 & 0,042 mm.

NMOTA - Si le jeu relevé entre la bague excentrée
et I'arbre du secteur hélicoidal dépasse 0,10 mm,
monter une nouvelle bague.

Aprés le montage, repasser la surface interne
de la bague aveec "alésoir U, 036035,

Fig. 272 - Boitier de direction partiellement sectionné.

Veérifier le centrage de la vis sans fin. Excentrage
mazimurn admis: 0,05 mm.

Pour les réglages que l'on doit effectuer lors du
montage aussi bien gqu'en cas de mise au point de
la direction, se tenir a4 ce qui suit.

En cas de jeu excessif entre la vis sans fin et le
secteur hélicoidal, agir sur la bague excentrée de
l'arbre de la fagon suivante:

Détacher le levier de direction et sa garniture.

Dévisser la wis (7, fig. 274) fizrant la plaquette (6)
de reglage.

Faire pivoter la bague excentrée (5), par l'in-
termédiaire de la plaquette elle-méme, dans le
sens de rapprocher le secteur de la vis. La rotation
doit étre telle qu'il soit possible de fixer la plaguette
dans le second trou préwvu.
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Fig. 273 - Coupe du boitier de direction sur la vis sans fin.
1. Wis sans fin. - 2. Garnilure d'étanchéité. - 3. Roulements 4 rou-
leaux. - 4, Manchon inférieur de fixation du roulement et de réglage
de la vis s58ns fin. - 3. Levier de direction. - 6, Secteur hélicoidal.

Fig. 274 - Coupe du baitier de direction sur le secteur helicoidal.
1. Wis de réglage du secteur. - 2. Ecroy ef randelle plate de blocage,
3. Rondelle de butée. - 4, Rondelle de réglage. - 5. Bague excentrée,
6. Plaguette de réglage de la bague. - 7. Vis et randelle éveniail
de plaguette. - 8. Levier de commande de direction. - 9. Garniture
de secteur. - 10. Garnitura supérieura. - 11. Secteur halicoidal. -
12. Vis sans fin. - 13. Bouchon de remplissage et de niveau d'huile,
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Fig. 275 que le trou existant sur le boitier de direction se

Réglage du jeu du sec- trouve en face d'une des encoches prévues sur le
teur hélicoidal de com- manchon
mande de direction. G i L

: Ainsi que 'on a déja dit, le contact entre les filets
1. Vis de réglage du sec- P - .
teur. - 2, Ecrou de blecage, de la vis et les dents du secteur doit se faire exac-

tement au centre, Si cela ne se vérifie pas, déplacer
axialement le secteur heélicoidal en ajoutant ou en
otant des rondelles d'épaisseur (4, fig. 274) sous la
rondelle de butée du secteur hélicoidal.

Ensuite régler le jen au moyen de la vis de ré-
glage (1, fig. 278) placée sur le couvercle; bloguer
enfin Ja vis avec son écrou (2).

Les rondelles de réglage sont livrées de rechange
avec une épaisseur de 0,10 mm.

Ces réglages doivent étre effectués de maniére
a rattraper les jeux sur l'arbre de direction, sans
provoquer des durcissements dans la direction
elle-méme.

Remplacer les garnitures abimées.

Montage et repose de la direction.

Pour le montage de la direction, effectuer & re-

NOTA - Le groupe vis sans fin-secteur hélicoidal bours les operations ci-dessus.
est monté avec les flanes des dents en contact, Employer les outils suivants:
Le réglage se fait en tournant la bague excentrée — A. 66043 Outil pour monter la bague
du support de secteur hélicoidal. excentrée.
— A. 66046 Outil pour monter les bagues inté-
Si la plaquette est déja fixée dans le second trou, rieures et celle extérieure supe-
la sortir de la bague et la remonter décalée d'une rieure des roulements a rouleaux
dent. de la vis sans fin.
\ Si les roulements de la vis sans fin ont du jeu, — A. 8065 Clé pour manchon de butée de la
le rattraper en vissant le manchen inférieur (4, vis sans fin.
fig. 273); ce manchen, une fois le réglage termine, Avant le montage, laver et graisser avec soin

devra étre goupillé en position: a cet effet, il faut  toutes les piéces.
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]_ : Fig. 276 - Piéces du boitier de direction.

1. Boffier. - 2. Couvercle de boitier. - 3. Vis de couvercle avec rendelle éventail. - 4. Garniture de vis sans fin, - 5. Manchon de vis sang
fin. - 6. Goupille de manchon, - 7. Vis sans fin de direction. - 8. Secteur helicoidal avec arbre de commande, - 9. Rondelle de buigs de
secteur. - 10. Rondelle de réglage du secteur. - 11. Bague excentrée de secteur. - 12. Garniture supérieure. - 13. Vis et rondelle dventall
de plaguetie, - 14, Plaquette de réglage de la bague. - 13. Garniture, - 16, Levier de commande de direction. - 17. Ecrou fizant le levier




DIRECTION 169

Fig. 277 - Serrage de I'écrou de fixation du velant de direction
a la clé dynamométrique.

Serrer 'écrou fixant le levier au secteur de com-
mande, 4 un couple de 10000 & 11000 mm-kg.

Pour la position correcte du levier lors du mon-
tage, 'arbre avec secteur hélicoidal et le levier de
commande de direction sont margués d'une repére,
ou bien la denture du secteur est dépourvue d'une
dent et le levier comporte une dent double qui
empéche tout montage incorrect.

Pour la repose de la direction, exécuter 4 rebours
les opérations de dépose décrites 4 la page 165; les
écrous fixant le boitier de direction a la cogue

. [
Fig. Z78. -

Coupe sur le support du levier de |
renvai de direction.

seront serrés a la clé dynamo a un couple de 2.000
a 2.500 mm-kg.

L'écrou de fixation du wvolant de direction doit
&tre serré a un couple de 6.000 & 8.000 mm-kg.

Support du levier de renvoi.

Sa dépose et son désassemblage ne présentent
pas de difficultés.

En cas de jeu excessif entre le pivot et les bagues,
remplacer ces derniéres.

Verifier l'usure du pivot: le remplacer, si né-
cessaire.

Pour le montage, il v a lien de remarguer que le
serrage de I'écrou du pivot doit étre effectué aprés
avoir réglé le pincement, c'est-a-dire aveec les

—LEVIER DE RENVOI
irS0E DIRECTION

o, CROUS.
=3 [\ F AT LES BARRES
BARRE LATERALE o | \ i "

Fig. 279 - Support avec levier de renvoi &f barre de direction
droite vus d'en bas.

roues en position symeétrique par rapport a l'axe
de la voiture, & un couple de 5500 a 6000 mm-kg.

Les écrous fixant le support a la cogue doivent
&tre serrés 4 un couple de 2000 a 2500 mm-kg.

BARRES DE DIRECTION

Les barres de direction sont trois: deux latérales
réglables et une médiane de renvoi non réglable.

Les deux barres latérales consistent en: deux
joints & rotule avec filetage & pas droit, et deux
avec filetage 4 pas gauche; deux manchons: un
pour le réglage de la barre droite et un pour celle
gauche; guatre chapes bloquent les manchons aux
joints & rotule.

La barre médiane de renvoi forme un ensemble
unique avec ses joints & rotule, ce qui fait qu'elle
n'est paz reglable.
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Fig. 280 - Boitier de direction et barre gauche vus d'en bas.

Pour l'articulation des barres, chacun de leurs
bouts est muni de: une rotule, un demi-coussinet
concave, un ressort, une coupelle pour ce ressort,
un bouchon et une garniture,

Le réglage des barres latérales permet de régler
le pincement des roues avant (de 0 & 2 mm avec la
voiture en pleine charge) que l'on exécute de la
fagon indiquée au chapitre suivant moyennant
l'emploi du calibre C. 692.

Le travail de démontage des barres de leurs
leviers, est facilité par 'emploi des extracteurs:
A. 46006 s'il s'agit des joints sur le levier de com-
mande ou sur celui de renvoi, et A. 6473 ='il s’agit
de démonter ceux sur les leviers d'attaque de fusées.

En cas de jeu excessif aux joints a rotule, ou bien
d'endommagement de la tige de la rotule, remplacer
le joint & rotule complet de sa barre.

Fig. 281 - Controle du pincement des roues avant avec le
calibre C. G32.

Le montage ne présente point de difficultés,
mais il faut l'exécuter avec la plus grande attention,
car la direction est un organe d'importance vitale
pour la sécurité. Les écrous fixant les rotules des
barres de direction aux leviers doivent étre serrés
a la clé dynamométrique, 3 un couple de 2500 a
3000 mm-kg.

CONTROLE DU PINCEMENT
DES ROUES AVANT

Pour ce contréle:

— les pneus doivent &tre correctement gonflés:
de 1,20 kg/cm?® ceux avant; de 1,85 ceux arriére;

— le volant de direction doit se trouver a mi-
course, avec ses branches en position heorizontale;

— les roues doivent étre en position rectiligne,
c'est-d-dire, symétriques par rapport 4 l'axe lon-
gitudinal de la wvoiture;

|
i
. CALIBRE C, 692 1

Fig. 282 - Indication du point d'appui de 'index du calibre C. 532

— la voiture doit se trouver en conditions de
« charge statique », ce gui correspond & la charge
de 4 personnes bien repartie.

Régler la hauteur des index du calibre C, 92
de sorte qu'ils soient & la hauteur du centre des
roues; les amener en contact des bords extérieurs
des jantes de roues, du coté arriére (A, fig. 28
et marquer les points 4 la craie.

Disposer le calibre du c6té avant et, en déplagant
la voiture, amener les points margués avant 4 la
craie en face des index du calibre (B). Porter un
index du calibre en contact de la roue (fig. 282)
et mesurer la distance entre 'autre index et le bor
de l'autre roue: cette distance doit étre de 0 & 2 mm.
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m

MOTA - La wveérification terminée, s'assurer que
les points mesurés en A et B se trouvent ala
méme distance de l'axe de la voiture,

5i l'on n'obtient pas cette cote, desserrer les
quatre chapes de blocage des deux manchons de
raglage, et faire toumer les manchons eux mémes en
sens oppose et d'une quantité égale des deux cotés.

Etant donné qu'un bout des manchons est fileté
a pas droit et l'autre & pas gauche, en les faizant
tourner dans un sens ou dans l'autre ils se vissent
ou se dévissent de la tige des joints, faisant ainsi
varier la longueur des barres.

Aprés serrage correct, serrer les quatre chapes
de blocage; une fois les &crous zerrés a bloc, s'as-
surer que la coupe d'expansion du manchon coin-
cide avec l'ouverture de la chape et que les bouts
des chapes bloguées ne se touchent pas; si cela
se vérifie, changer les chapes défectuenses.

Enfin, lors du montage de la direction, serrer,
comme dit avant, avec la voiture en position de
marche rectiligne, 'écrou fixant le pivot du levier
de renvoi au couple prescrit de 5500 & 6000 mm-kq.

Fig. 283 - Schéma pour le contréle du pincement des roues
avant.

A—B=0&2 mm

COUPLES DE SERRAGE POUR LA BOULONNERIE DE LA DIRECTION

No de dessin l Couple
PIECE ou de piéce | Filetage Matériau | de serrage
normalisée mm-kg
Ecrou fixant le levier au secteur de commande B
da Ya. Atrack 1/25748/11 |14 MB (x1,5)| (=ecteur 10000 & 11000
on | | 19CNS Cmt 3)
S = e
Ecr:_:-u ﬁmt I'axe du levier de renvei de 1/28747/11 |12 MB (x1,5) R 5O 5500 & 6000
direction . . . . . . . . . - .. (axe R 80)
162025 | R 50 Cdt
Ecroun fizant le volant de direction 18 MB (x1,258) (wis 6000 & 8000
743601
C 12 tube)
Eerou fixant le boitier de direction et le sup- ; | R 5O 00 4 25
port du levier de renvoi & la coque 1BETA/LL. MR (1.5 ] (vis R 80 Cdt) s 02
Ecrou fixant les joints & rotule des barres de ; 8 MA R 80 ‘ ; 0
direction ) 1/25756/11 (x1,28) (axe R 100 Bon) | 2500 & 300
|
OUTILLAGE POUR REPARER LA DIRECTION
A. B473 Extracteur des axes de joints a rotule (individuels).
A. BOe5 Clé pour écrou du boitier de direction.
A, B279 Clé pour ecrou de retenue du volant.
A. 10110 Chasseir pour garniture de vis sans fin.
A, 40003/1'5 Extracteur de levier de commande de direction.
A. 48005 Extracteur des axes de joints a rotule (couplés). (suit)
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Outillage pour reparer la direction {suite).

A. 46019 Extracteur de bague intérieure des roulements de vis sans fin.
A. 57033 Cle pour bouchon de contréle de niveau d'huile du boitier de direction.
A. 66032 Support pour réviser la direction.
A. 66040 Chassoir pour extraire la bague extérieure du roulement supérieur de vis sans fin.
A. BB043 Outil pour monter la bague du secteur de commande.
A. 686046 Chassoir pour monter la bague intérieure et celle extérieure du roulement de
vis sans fin.
C. 692 Calibre pour vérifier le pincement des roues avant.
U. 0380/35 Alésoir pour repasser la bague du secteur de commande de direction.
CARACTERISTIQUES ET DONNEES DE LA DIRECTION
Type de direction . . . . . . . « . .o« 4w ... 4 vis sans fin et secteur hélicoidal
RAPPOTE: "5 % & a0 e e a e W@ e @ owe s 228
Roulements de la vis sans fim . . . . . . . . . . . . 2 rouleaux coniques
Direcon . . . . . . . . .. g R M W s i m avec renvol
Barres latérales de commande . . . . . . . . . T re ables par joints a rotule filatés
Barre mediane de renvoi . . . . . . . . . ... . avec joints a rotule fixes
Bague d'arbre avec secteur . . . . . . . . - . . . . en bronze
Réglage des roulements de vis sans fin . . . . . . . par manchon fileté
Réglage du jeu entre vis et secteur . . . . . . . . . par rofution de Ia bagus excentrée iy
avec secteur
Alésage de la bague d'arbre avec secteur . . . . . . 20,000 a 20,021 mm
Diametre de l'arbre avec secteur . . . . . . . . . . 20,000 a 19,979 mm
Jeu de montage entre l'arbre avec secteur et sa bague 0,000 a 0,042 mm
Rayon mini de braquage . . . . . . . . . . . . . . | 4,30 m |
Angle de braguage:
roue interme . . . . . . . . - . 33o
roue externe . . . . . - . . . - ' 25° 40" environ
Tours du wvolamt . . . . . « & & & « « « & & = = = 4 I 3,05 environ
Pincement des roues avant (la voiture étant en pleine | de 0 & 2 mm
charge) . . . .. OGO W e @ e Ssnos G s o ,
Voleavaml . .owe o 3 ooe 5 ¥ B WO NS F d s | 1121 mm
Empattement . . . . . . . « « « v v o v v 4 2 . .., | 1840 mm
Huile dans le boitier de direction: '
type FIAT W 80 (SAE 80 EP)
antita 115 < - S A ST . 0,120
QUATENS 2 Jemrs s & oo s g 0,110




DIRECTION

RECHERCHE DES DEFECTUOSITES DE LA DIRECTION
ET COMMENT Y APPORTER REMEDE

Martelage de la direction.

CAUSES POSSIBLES

1) Mauvaise assiette des rouas avant.

2) Réglage Incorrect des roulements das roues avant.

3) Roues déséquilibrées.

4) Joints A rotule des barres de direction desserrés.

5) Jeu ou appairage anormal entre la vis et le secteur
hélicoidal.

DEFPANNAGES
1) Effectuez les contréles et les réglages indiqués & page 191.

2) Réglez les roulements suivant les instructions donndes &
page 139,

1) Effectuez les contréles et les rectifications indigudes &
page 191.

4) Viérifiez, changez les pitces détériorées et serrez los écrous
aux couples prescrits a page 171.

5) Réglez I'appairage ou ratirapez le jeu suivant les instruc-
tions données & page 167.

Flottement des roues avant (Shimmy).

CAUSES POSSIBLES

1) Pression incorrecte des pneumatiques.

2) Mauvaise assiette des roues avant.

3) Jeu trop important aux roulements des rouwes
avant.

DEFPANNAGES
1) Viérifiez et corrigez la pression swivant les données de
page 191.

2) Vérifiez et corrigez I'assiette des roues avant swivant les
inztructions données a page 140.

3) Rattrapez le jeu suivant les instructions dennées a page 139,

4) Roues déséquilibrées. 4) Effectuez les vérifications et les rectifications nécessaires
suivant les directives dennées a page 191.
5) Joints & rotule des barres de direction desserrés, 5) Vérifiez, changez les piéces détériorées et serrez les écrous
aux couples prescrits a page 171.
6) Boitier da direction ou support de levier de renvoi B) Vérifiez et serrez tous las dcrous de fixation aux couples
dessarrés sur les attaches de coque. prascrits (wvoir 2 page 1T1).
T) Appairage anormal entre la vis et le secteur hé- 7) Réglez Il'appairage suwivant les instructions dennées a
licoidal. page 187.
Bruits.

CAUSES POSSIBLES

1) Joints & rotule des barres de direction desserrés.

2) Boilier de direction ou support de levier de renvoi
desserrés sur les attaches de cogue.

1) Ressort a lames ralichd ou cassé.

4) Graissage insuffisant.

DEPANNAGES

1) Vérifiez, changez les pigdces détériorées et serraz les écrous
aux couples prescrits a4 page 171.

2) Vérifiez et serrez tous les écrous de fixation aux couples
prescrits (voir & page 171).

3) Vérifiez suivant les donndes de page 133 et changez le res-
sort inefficace ou cassé,

4) Lubrifiez abondamment les différentes piéces svivant le
schéma du graissage général (page 295).
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La direction est trop libre.

CAUSES POSSIBLES

1) Roulements des roues avant déréglés,

2) Joints & rolule des barres de direction desserrés.

3) Desserrage des écrous auvto-freinés des wvis re-
tenant le boitier de direction 4 la cogquae.

4) Appairage anermal entre la vis et le secteur
héliceidal.

DEPANNAGES

1} Réglez-les suivant les instructions données 4 page 139.

2} Wérifiez, changez les pidces détériorées et serrez les écruos
aux couples preserits & page 171.

3) Serrez les derous au couple prescrit a page 171.

4) Réglez I'appairaoe sulvant les instructions données &
page 167.

La direction est trop dure.

CAUSES POSSIBLES

1)} Pression Incormrecte des pneumafiques.

2) Mauvaise assiette des roues avant.

3) Appairage anormal enlre la vis et le secteur hé-
licaidal.

DEPANNAGES

1) Les pneus deivent &tre ganflés & la pression prescrite; les
valeurs sont indiquées & page 191,

2) Vérifier ot corrigez I'assietie des roues avant sulvant les
instructions données &4 page 140,

3) Réglez P'appairage suivant les instructions données &
page 167.

La voiture tire d'un cote.

CAUSES POSSIBLES

1) Pression incorrecte des pneumatigues.

2) Mauvaise assiette des roues avani.

5) Réglege inégal des freins aux roues.

6) Ressort & lames reliché ou cassé,

) Réglage incorrect des roulements de roves avant.

4) Montant de fusée ou bras cscillants déformés.

DEPANNAGES

1) Vérifiez ¢t gonflez les pneus &4 la pression préconisée &
page 191.

2} Vérifiez et corrigez l'assiette des rouwes avant suivant les
ingtructions donndées & page 140,

3) Réglez les roulements suivant les Instruclions données 4
page 139,

4) Déposez les suspensions et vérifiez le montant sur "outil
illustré au chapitre « Suspension avants. Remplacez le
montant s'avérant déformé ou les bras oscillants qui ne
peuvent pas étre redressés convenablement.

5) Réglez cormectement les freins suivant les instructions don-
nées au chapitre correspondant (page 183).

6) Vearifiez le ressort suivant les données de page 133 ot chan-
gez-le 5'il s'avére inefficace ou cassé,




DIRECTION

Dérapage.

CAUSES POSSIBLES

1) Pression incorrecte des pneumatiques.

2) Mauvaise assietle des roues.

3) Joints & rotule des barres de direction desserrés.

4) Boitier de direction ou suppert de levier de ranvol

desserrés sur les attaches de cogue.

5) Appairage anormal entre la vis et le galet.

&) Montants de fusée ou bras oscillants déformiés,

7) Ressort & lames relaché ou cassé.

DEPANMNMAGES

1) Vérifiez et gonflez les pneus a la pression correcle, comme
indigué a page 191,

2) Vérifiez et corrigez I"assietle des rowes et réglez suivant
les ingtructions données a page 140,

3) Vérifiez, changez leg pidces détériordes el serrez les écrous
aux couples prescrits & page 171.

4) Vérifiez et serrez tous les écrous de fixation aux couples
prescrits (voir 4 page 171).

5) Réglez l'appairage suivant les instructions données a
page 18T.

G  drifiez le montant sur P"outil illustré au chapitre « Sus-
“pension avant»; changez le montant déformé et les bras
oscillants qui ne peuvent &lre redressés de facon conwve-
nable.

7) Vérifiez le ressort suivant leg données de page 133 et chan-
gez-le g'il s'avére inefficace ou casse.

Braquage difficile voiture stoppée.

CAUSES POSSIBLES

1) Pression incorrecte des pneumatigues.

Z) Appairage anormal entre la vis et le secteur
hélicoidal.

DEPANNAGES

1) Vérifiez la pression et gonflez les pneus a la pression cor-
recte, comme indiqué 4 page 191.

2) Réglez l'appairage suivant les Instructions données a
page 167.

Les pneus sifflent en virage.

CAUSES POSSIBLES

1) Pression incorrecte des pneumatiques.

2) Mauvaise assiette des roues.

3) Montants de fusée ou bras oscillants déformés.

DEPANNAGES
1) Vérifiez et gonflez-les & la pression préconisée a page 191,

2) Vérifiez et comrigez l'assiette des rouves suivant les instruc-
tions et les données de page 140.

3} Vérifiez le montant et les bras oscillants sur 'outil illustré
au chapitre « Suspension avants; changez le montant
déformé et les bras oscillants qui ne peuvent étre redres-
sés de fagon convenahle.
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Description.

Les voitures modéle « Nouvelle 500 » sont dotées
de deux types de freins:

— hydraunligue aux quatre roues;
— mécanigque sur les roues arriére.

Les freins hydrauliques, du type a tambour, avec
méchoires 4 expansion munies de garnitures ferodo,
sont commandés par pédale.

Les michoires, en téle d'acier, sont du type auto-
centreur ; elles ont la caractéristique de s'adapter
automaticuement au tambour, ce qui améliore et
rend plus uniforme le contact entre la garniture et
la surface f{reinante du tambour méme et, par ce
fait, 'nsure des garnitures est plus uniforme.

De plus, on a prévu un dispositif de rattrapage
du jeu entre les macheoires et le tambour (décrit
page 182) ayant le but de régler automatiquement
les freins de sorte gque la garde de la pédale soit
constante.

Le frein mécanique agit sur les maéchoires des
roues arriére: il est commandé par un levier &
main placé entre les deux siéges avant, sur le tunnel
de plancher.

Le frein auxiliaire 2 main ne doit é&re employé
comme moyen de freinage normal qu'en des cas
exceptionnels et avec beancoup d'attention; il sert
essentielment 4 bloquer le véhicule déja stoppé.

CYLINDRE DE RQUE

RESSORT DE
RAPPEL DES MACHOIRES

LEVIER DE COMMAMDE
DES MACHOIRES

SECTEUR DE COMMANDE
DES MACHOIRES

- N N
'|".l'.l'.l.'|!|'.'-'-'|'.I.'|"j\|§'} |

RESSORT DE W, oo\ oo / - JH1)
RAPPEL DE LEVIER™ube, 0 3 F

PLAGUETTE Lo :
FREIN DE MACHOI n:f‘-g._-.ﬁt
e =Z-

|
RESSORT DE RAPPEL
PLAGIUE D ARPLY DES MACHCOIRES

DES MACHOIRES
Fig. 285 - Ensemble freins de roue arriére droite.
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FREIN HYDRAULIQUE

Maitre-cylindre.

Le maitre-cylindre est du type a bague fottante.

Sa caractéristique essentielle est une grande
simplicité de construction, unie & une r-ande ro-
bustesse de toutes ses piéces gui sont en nombre
trés réduit.

Son fonctionnement est le suivant:

La tige de la pédale agit directement sur le piston
9 (Ag. 286).

L'étanchéité arriere est assurée par la coupelle
18, pareille & la soupape 16; la coupelle 18, mise
en tension sur une saillie du piston 9, est comprimée
entre les piéces 9 et 17 par le ressort de rappel 4,
avec une pression radiale suffisant 3 en assurer
I'étanchéité.

Il faut cependant remarguer gquelgues détails
qui concourent & garantir un fonctionnement siir et
une grande longévité.

Lorsgue le maitre-cylindre se trouve en repos,
la soupape 16 n'a paz de pression radiale; elle
est en plus dans une position permettant I'alimen-
tation du maitre-cylindre & travers le trou compen-
sateur 5.

—
—g
=9
=

" o

1} N 5 5 11
—iH

Fig. 286. - Coupe du
COUPE A-A
b 7 13 2

Flg. 287 - Coupe sur le raccord d'arrivée du liguide du réser-
voir compensateur.

maitre-cylindre de freins hydrauliques aux roues.

Les coupelles 16 et 18 ont une section légérement
torique, avec diamétre maximum & 1'état libre égal
ou légérement supérieur i l'alésage du cylindre;
lorsqu'elles ne sont pas soumises a pression hy-
draulique, seulement la partie médiane de leur
bande extérieure est en contact avec la paroi du
cylindre, tandis que leurs bords en restent écartés,

Durantle fonctionnement la pression du liquide con-
jointement a la réaction du ressort, écrase etdilate les
coupelles, et réalise ainsi1'étancheitéaveclecylindre.

La surface de contact des coupelles avec la
paroi est réduite au minimum et la rondeur de leur
rebord, cote liguide, assure une bonne lubrification
des surfaces de frottement et la résistance de
frottement devient minime. L'orifice compensateur
5 de la pompe a un alésage de 0,7 mm, ce qui as-
sure une efficace compensation lorsque le liquide
se dilate sous l'effet de la chaleur développée aux
roues, réduit la possibilité de bouchages causés
par les particules étrangéres accidentellement en-
trées dans linstallation et facilite l'expulsion des
bulles d'air de la chambre de compression, amé-
liorant ainsi la purge.

L'alésage du maitre-cylindre est de 3'4".

1. Bouchon de cylindre et sigge

de ressort. - 2, Corps de cylindre,

- 3., Conduit dalimentation des
i roues avant. - 4. Ressort de rap-
pel de piston. - 3. Trou compen-
sateur. - 6. Bouchan. - 7. Conduit
dalimentatien de la pompe. -
E. Trou d'entrée du liguide au
cylindre. - 9, Pisten. - 10. Frein
de piston. - 11, Capuchon de tige
et da cylindre, - 12, Tige de com-
mande, - 13. Serre-fils de con-
tacteur hydrauligue de feux stop,
- 14. Conduit d'alimentation dos
roues arriére. - 15, Trous de pas-
sage du liguide. - 16. Soupape. -
17. Porte-soupape. - 18. Coupelle.
19 et 20. Raccord et canalisation
de liguide de frein entre le ré-
servolr et le maitre-cylindre. - 21 &t
22. Canalisalions &t raccords de
freing avant. - 23 ot 24, Raccord
ot canalization de freins arridra.

COUFE B-B

Y Y i
14 ] 74

Fig. 288 - Coupe sur les raccords d'envoi de liquide hydrauli9ue
aux freins des roues avanl et arriére.
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Fig. 289 - Plateau de frein de roue avant droite, sans tambour.

Cylindres de freins aux roues.

Les cylindres de commande des machoires avant
(fig. 291) et arriére, ne différent entre eux gue par
I'attache des raccords des canalisations (élastigues
pour les premiers, rigides pour les seconds): leur
alésage est de 3/4".

L'étanchéité est obtenue, de méme que pour le
maitre-cylindre, au moyen de deux coupelles en
cagutchoue (5, fig. 291) se dilatant sous 'action de
la pression du liquide. Ces coupelles sont pressées
contre les pistons par deux rondelles (6) d'appui
du ressort de réaction (7): les pistons (3) agissent
sur les michoires par l'intermédiaire de tiges (1).

Plateau de frein de roue artiére droite, sans tambour.

Fig. 290 -

Fonctionnement du systéme hydrau-
lique.

Le liguide entre dans le maitre-cylindre par le
trou 8 (fig. 283) et, en suintant extre les interstices
existant sur le porte-coupelle 17 et le corps du maitre-
cylindre, et puis en traversant les trous 15 du porte-
coupelle, remplit toute l'installation.

En agissant sur la pédale des freins le piston est
poussé en avant par la tige 132. L'avancement
du piston ¢ et du porte-soupape 17 fait plaquer la
coupelle 16 contre la paroi avant du porte-soupape:
en poursuivant sa course la coupelle 16 va masquer
V'orifice compensateur 5, fermant ainsi toute com-
munication avec le réservoir compensateur. On a,
ainsi, le début de compression du liquide qui, en
agissant sur la paroi avant de la coupelle et sur Ia
surface intérieure, assure |'étanchéité méme & des
pressions élevées d'exploitation.

La pression hydraulique transmise & lintérieur
des cylindres de freins aux roues (fig. 291) agit
sur les pistons 3 qui, en se déplacant vers 'extérieur,
actionnent les machoires.

,—". ; "\-_ ".
5 b 7 B 5
Fig. 281 - Coupe d'un ¢ylindre de freins aux roues.
. Tiges d'expansion des macheires. - 2. Capuchons de cylindre,

3 Fistans. - 4. Trou d'entrée du liguide. - 5. Coupelles. - 6-7. Rone
delles d'appui de ressort et ressort da rdection des pistons.

Les coupelles 5 de ces cylindres, en position de
repos, sont aussi comprimées axialement par les
rondelles 6 pressées par le ressort 7; la pression
hydraulique agit sur les coupelles en sens axial et
radial, de sorte gu'elles améliorent leur étanchéite
au fur et & mesure gue la pression augmente. En
lachant la pédale, les actions concomitantes des res
sorts de rappel des machoires et du piston de pompe
renvoient le liguide au maitre-cylindre et les divers
organes reprennent leur position de repos. La com-
munication se ratablit entre l'installation et le réser-
voir compensateur.

Etant donné l'absence de vraies soupapes dans
le systéms de freinage de cette voiture et I'impor
tante dimension du trou de communication avec le
réservoir compensateur, le désaérage de |'inst
lation est trés facile, de sorte que souvent, pau:
éliminer les poches d’air, ou bien de vapeur
se forment dans les canalisations, il suffit d'agr
alternativement sur la pédale pour obtenir le rap
de l'air au maitre-cylindre, d'ott il est facilem
expulsé & travers le réservoir compensateur.
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Verification de [l'installation hydrau-
ligque.

S'assurer:

1) Que toute la tuyauterie meétallique est en
parfait &tat, sans trace de chocs ou de frottements,
et loin de tout angle tranchant.

2) Que les raccords souples des extrémités
n'ont pas &té détériorés par de l'huile ou de la
graisse qui dissclvent le caoutchouc.

3} Que les colliers des tuyaux sont bien serrés,
évitant ainsi toute trépidation pouvant amener uneg
rupture des fuyaux,

4) Qu'il n'existe pas de fuites aux raccords: les
serrer, le cas échéant, en prenant scin de ne pas
les tordre.

CYLUMDEE DE FREIMN

CiSPOSITIF RESSCRT DE RAPFEL
-‘LUTCQCE-EBEEER_ BE _.-_-.'5-_"-_'_"__=:1?-T-L:_-E\_E sACHOIRES
KMACHOIEES -’f",_:-:_\.o—FH i \'}-‘-\Q\
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PLAGUETTE FREMY &‘*q\w_ﬁ.? : Gﬁ%

E MACHDIRES "o A& L,
(¥ R o _4'" -

HAGLUE DAPFRY], e

DE MACHORES RESSOAT DE RaFPEL

DE MACHOMES
Fig. 292 - Ensemble freins de roue avant gauwche,

3) Que le niveau du liquide atieint le filtre duo
réservoir compensateur. Le liquide 4 employer est
exclusivement celui special FIAT bleu. Eviter gu'au-
cun autre liquide ne vienne se mélanger au liguide
des freins: les coupelles en caouichouc de 1'ins-
tallation en seraient irrémédiablement détériorées.
Se rappeler également que ce liquide attaque la
peinture de la carrosserie,

8) Que le jeu entre la tige et le piston do cy-
lindre principal est de 0.5 mm: dans de cas, la
garde de la pédale est de 2,5 mm environ.

Veérification du maitre-cylindre.

La dépose du maitre-cylindre de la cogque com-
porte les opérations suivantes:

— débrancher les fils des feux stop du contac-
teur 4 pression;

— boucher le tron de sortie du liguide de freins
dans le réservoir compensateur, avec un pion en
bois;

— dévisser les quatre raccords sur le maitre-
cylindre, des ecanslizations d'entrée et d'envoi de
ligquide aux cylindres de roues AV et AR.

r"/f‘-
- )
f -

I|'|'|II|'|'|II11||I-I|1

Fig. 293 - Roue avant partiellement sectionnde.

Le désassemblage du maitre-cylindre comporte
les opérations suivantes:

— oter le capuchon en caoutchouc du cylindre,
cote piston;

— enlever le jonc d'arrét de piston;

— sortir, de l'intérieur du corps de pompe: le
piston et sa coupelle, le porte-soupape avec la sou-
pape et l= ressort de réaction;

— enlever le contacteur hydraulique de feux
stop;

— enlever le bouchon de fermeture du cylindre
et le bouchon supérieur,

S'assurer que les surfaces, intérieure du corps de
pompe et extérieure de son piston, sont parfaite-
ment glacées, sans aucune présence de rouille, de
rugosités ou de jeu entre les pigces.

CONTACIEUR DE FEU STOP

W TUYAU DE FREINS AV
'._II-'\\

STUYALL
D AMENEE AUL |
MAITRE CYLINDRE |

e B
ey
MAITRE  CYLINDRE G2

"

Fig. 294 - Maitre-cylindre et ses canalisations, en place sur
le vihicule.
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COLONNETTE RESSORT DE RARPEL

DE MaACHOIRES

CEILLET DE REGLAGE TAMBOUR

AUTOMATIGUE MACHOIRE

Fig. 295 - Coupe de I'ensemble freins de la roue avant gauche,
sur le dispositif auterégleur.

En cas de défectuosités sur la surface de la pompe,
elles seront éliminées par lissage de sorte & éviter
toute fuite de liquide ou l'usure exagérée des cou-
pelles d'étanchéité ou du piston.

Cela, bien entendu, si les défectuosités sont peu
importantes, car dans le cas contraire l'opération
de lissage altérerait I'alésage du cylindre; il fandrait
alors changer le corps du maitre-cylindre.

Changer les coupelles d'étanchéité.

Contrdler le capuchon protégeant la partie arriére
du maitre-cylindre: le changer, s'il est abimé.

Controler aussi que le ressort de rappel du piston
ne soit pas reldché.

Avant de réassembler les piéces, elles seront
nettoyées avec soin dans du liquide pour freins

, |
f TS T TIN
i
a
_\—h\_\_ 1

&

Fig. 296 - Coupe d'un dispositif auto-régleur pour le rattrapage
du jeu entre machoires et tambour.

1. Cheville. - 2. Rondelle de friction. - 3. Ressorl de blocage. - 4, Bague.
5. Machaire, - 6. Elongation d'aute-réglage. - 7. Colonnette,

irés propre; éviter de fagon absclue gqu’elles vien-
nent en contact avec de l'huile minérale, de l'es-
sence, du pétrole ou du mazout, gui attaquent les
coupelles en caoutchouc.

Pour réassembler le maitre-cylindre, ses piéces
seront introduites dansle cylindre en ordre contraire
a celui decrit pour le démontage et elles seront
exclusivement lubrifiées avec du « liquide FIAT
bleu spécial » pour freins hydrauliques.

Aussi pour la repose du maitre-cylindre sur la
coque, effectuer a rebours les opérations de pose.

Vérification des cylindres de freins aux
roues.

Aprés avoir déposé les cylindres, &ter les ca-
puchons en caoutchouc (2, fig. 291) de protection
de leurs extrémités,

Les pistons avec les tiges de commande des
micheires et les coupelles, seront alors poussés
vers l'extérieur par la détente du ressort; sorfir
les cuvettes et le ressort.

S'assurer gue les surfaces internes du cylindre
et celles externes des pistons sont parfaitement
spéculaires et ne présentent d'aspérités ou de
rugesités ou un jeu excessif entre les pigces.

5i I'on remargue des irrégularités sur la surface
interne du cylindre, remplacer 1'ensemble.

S'assurer que le ressort de réaction n'est pas
relaché et que ses cuvettes d’appui ne sont pas
déformees; en cas d'avarie, changer !'ensemble
cuveties-ressort.

Contréler et, de préférence, remplacer les cou-
pelles; vérifier aussi les capuchons protégeant les
extrémités du cylindre, qui seront changés quand
ils sont en mauvais état.

Réassembler le cylindre. Il faudra d'abord lu-
brifier les piéces avec du « liquide FIAT bleu spécial +
pour freins hydrauliques.

Autoreglage du jeu entre machoires et
tambours.

Le mod. « Nouvelle 500 + est équipé d'un systéme
auterégleur des freins, permettant d'éliminer toutes
les opérations de rattrapage du jeu entre les mi-
choires et les tambours, gque l'on exécutait jusqu'ici
sur les autres types de voitures.

En effet, le dispositif qu'on va décrire assure le
ratirapage du jeu entre les méachoires et leur tam-
bour de fagon automatique et constante a chacque
coup de freins =i, bien entendu, le rattrapage est
necessaire. '

Description du dispositif autorégleur

Sur les faces latérales des nervures de machoires,
on a prévu deux rondelles de friction en corres-
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pondance aver un ceillet pratiqué sur les mé-
choires elles-mémes (fg. 293).

Les rondelles plaguent aux surfaces des ma-
choires sous l'action d'une cheville avec bague,
vissées entre elles a travers l'eeillet, par calage
d'un ressort de blocage.

La cheville est trouée, afin d'en permetire le
calage sur la colonnette fixée au plateau de freins.
Entre l'alésage de la cheville et la colonnette il
existe un jeu de 0,8 mm, qui permet aux machoires,
une fois qu'elles sont réglées, de se déplacer pour
assurer le freinage, sans altérer la position du dis-
positif autorégleur.

Si les micheoires ne sont pas en position adaptée
au freinacge, soit & la suite d'une usure de la gar-
niture freinante, soit aprés leur montage, l'action
freinante, une fois dépassé le jeu entre la colon-
nette et la cheville, I'emporte sur la résistance de
friction des rondelles du dispesitif autorégleur, et
améne les machoires en contact du tambour pour
effectuer le freinage.

Les michoires seront ainsi réglées car, en lichant
la pédale, les ressorts de rappel auront une action
de rappel plus faible gque la résistance de friction
des rondelles sur les méachoires, ce qui fait gque le
jeu sera réglé jusqu'a gquand l'usure de la gamni-
ture me comportera un nouveau autoréglage.

Vérification et montage du dispositif
autoregleur.

S'assurer que toutes ses piéces sont en bonne
état; en cas de défectuosités, méme d'importance
minime, remplacer la piéce défectususe.

Bvant le montage des ressorts, en vérifier tou-
jours l'efficacité. Leur souplesse peut étre con-
trélée avec l'appareil A, 11493: les comprimer
jusgu'a la hauteur de 9,5 mm. La charge indiquée
par l'appareil doit étre de 44 kg, avec une tolérance
de 122 kqg.

Monter le dispositif de la fagon suivante:

Disposer sur le support A. 54002/2 la cheville
du dispositif; emmancher ensuite: la premiere ron-
delle de friction, la michoire, la seconde rondelle,
le ressort de blocage et la bague.

Introduire dans le support la clé A. 540021 et,
moyennant une légére pression pour vaincre la
réaction du ressort, visser i fond la bague a la
cheville. Une fois l'opération terminée, mater la
cheville et la bague.

Monter les deux méchoires, ainsi disposées, sur
le plateau de freins et accrocher les deux ressorts
de rappel. Agir sur les deux machoires et les faire
déplacer vers l'exiérieur, de sorte qu'elles coulis-
sent sur les dispositifs autorégleurs. En les lichant,
s'assurer que les rondelles restent solidaires des
méachoires.

5i, au contraire, les ressorts de rappel font dé-
placer les méichoires sur les rondelles de friction,

vérifier de nouveauI'ensemble, tout particuliérement
les ressorts de rappel et ceux du dispositif autoré-
gleur; en effet, comme on vient de dire, les res-
sorts de rappel des micheires ne doivent jamais
influencer le dispositif autorégleur.

Tambours.

Lors de la révision du systéme des freins, exami-
ner bien les tambours: en cas de rayures ou d'ova-
lisations, les repasser au tour M 10, en utlisant le
mandrin et les bagues:

— A, T72202/1/7 pour ceux avant;
— A. 72202/1/12 pour ceux arriére.

Aprés le tournage, polir le tambour, toujours
sur le tour M 10, afin d'éliminer les rayures de
I'outil: cela améliore le freinage et la longévité des
garnitures. La majoration maxima admise sur l'alé-
sage du tambour (de 170,230 & 170,480), lors des
opérations de tournage et de polissage, est de 1 mm.

Ne dépasser absolument pas cette limite, car on
préjugerait la résistance du tambour et l'effet de
freinage, ce dermier en conséguence de la course
d'expansion plus importante des mdachoires, com-
portant une perte d'efficacité.

Aucun reéglage des tambours n'est necessaire,
car la position des méachoires s'adaptera au nouvel
alésage duo tambour lors du premier coup de freins,
sous l'action du dispositif autoréglenr.

Garnitures de freins.

En wvérifier 1'épaisseur: si elle est trop réduite,
remplacer la michoire compléte, ou bien coller
une nouvelle garniture comme décrit page 184,

Epaisseur minima admise: 1,5 mm.

Si les garnitures sont encrassées, les remplacer,
tout en g'assurant qu'il n'existe pas de fuites d'huile
an tambour.

Purge d’air du systéme hydraulique.

En cas de vidange de tout le systéme hydrauligue,
pour sa révision générale ou bien en cas de dé-
vissage d'un raccord des canalisations, il faudra
ensuite evacuer l'air de la maniére suivante:

1) Remplir le réservoir compensateur des freins
hydrauliques.

2) Emmancher sur la vis de purge, sur le
cylindre de freins aux roues, le tube caoutchouc
A. 10103, dont le bout inférieut doit étre plongé
dans un récipient en verre déji rempli en partie
de liquide (fig. 297).

3) Dévisser de quelgques tours la vis de purge
(1, fig. 288) et actionner rapidement la pédale des
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Fig. 297 - Evacuation de I'air de la canalisation de freins de
la roue avant gauche.

Utiliser le tube en caoutchouc A, 10103.

freins jusgqu'a ce que le liquide s'écoule du tube
sans bulles d'air.

4) En tenant la pédale des freins abaissée,
revisser la vis de purge et 6ter le tube en cacutchouc.

5) Répéter les opérations dont aux points 2),
3) et 4) sur les autres roues,

Cependant, en cas de vidange compléte du
systéme, il est & conseiller, avant de purger I'air
de la fagon susdite, d'effectuer les opérations
suivantes:

a) Devisser de quelques tours les vis de purge
des guatre cylindres,

b) Agir sur la pédale des freins et serrer en-
suite les vis de purge au fur et 4 mesure que le
liquide commence a s'écouler.

Il pourrait arriver gque la formation de bulles
d’air ne cesse pas; verifier alors tous les raccords:

Fig. 298 - Coupe transversale sur un cylindre de commande
des machoires,
1. Wiz de purgs du eylindre. - 2. Raccord du teyaw du liquide hy-
draulique,

s'ils sont en ordre, rechercher l'entrée d'air aux
garnitures du maitre-cylindre et des cylindres de
Toues.

TRES IMPORTANT

Durant la purge de l'air, g’assurer que le niveau
du ligquide dans le réservoir compensateur ne baisse
au-dessous du repére de niveau minimum indiqué
sur le réserveir, afin d'empécher gque le maitre-
cylindre n'aspire de l'air. 5i la purge n'aura pas
été correctement effectuée, la course du maitre-
cylindre dépassera la mesure normale et on remar-
quera, avec la pédale an plancher, une élasticité
plus ou moins importante, due a l'air resté dans le
systéme. Il faudra alors répéter 'opération de purge
&N agissant en méme temps sur les quatre roues.
S5i l'on doit purger le systéme de voitures dont
I'installation de freinage a deja fonctionné longtemps,
il est & conseiller de renouveler entiérement le
liquide. Si on veut encore se servir du liquide sorti
lors de la purge du systéme, il faudra le filirer sof-
gneusement an préalable.

COLLAGE DES GARNITURES
DE FREINS

Les garnitures des freins sont appliquées aux
mdchoires par collage suivant le procédé i Per-
mafuse » illustré dans une brochure éditée par le
Service d'Assistance Technigque FIAT.

L'adhérence entre la garniture et la méichoire
est assurée par enduisage d'une résine synthétique
durcissant & chaud et réalisant entre les deux parties
un lien tel gue sa rupture ne peut étre obtenue qus
par destruction de la garniture. Un pareil ancrage
est indispensable afin d'empécher gue les garni-
tures ne se détachent lors du freinage, ce qui aurait
de ficheuses conségquences. Il faudra donc, pomr
obtenir les résultats désirés, se tenir scrupules-
sement aux directives données dans la brochurs
susdite, dans laguelle on détaille également l'ou-
tillage nécessaire.

Il est important de remarguer que la caractéris-
tique principale de la résine « Permafuse « (st par-
ticulierement du « bonding fluid +) est de sécher
pendant le processus d'application.

Une fois vuleanisée elle devient trés dure, vi-
treuse et, par conséguent, fragile.

Les bulles apparaissant le long des bords des
maéachoires apres application (témoignant entre autre
de la parfaite réussite du collage) en se solidifiant
se comportent comme de la poussiére d'émen,
avec des effets trés nuisibles pour les garnitures.

Il sera donc indispensable de racler avec soin
tous les résidus de résine vulcanisée restés sur
les bords des méachoires par suite de la sortie du
« bonding fluid ».

Le raclage de la résine « Permafuse » solidifiée
est trés facile: on le fait 4 ]a main avec n'impors
cuel racloir.
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RESERVOIR COMPENSATEUR
DE FREINS

Ce réservoir est aménagé sous le capot avant,
coté droit, prés du réservoir i essence (iig. 299).

En cas de dépose des canalisations des freins,
boucher le trou de sortie du liguide du réservoir;
a cet effet employer une cheville de bois qu'il
faudra introduire dans le réservoir aprés avoir
démonté son couvercle et sa crépine. La cheville
deit avoir une longueur telle a permsitre encore
de monter le bouchon sur le réserveir; ceci adn
d'empécher au liquide d’'absorber de I'humidité,
des vapeurs d'huile ou de pétrole altérant les carac-
téristiques du liquide. De cette fagon on évite
également l'entrée accidentelle de corps etrangers
dans le réservoir.

Fig. 288 - Réservoir compensateur de freins.
1. Réservoir, - 2. Filtre. - 3. Couvercle.

FREIN MECANIQUE

Le frein mécanigue auxiliaire est appliqué aux
deux roues arriere, avec action meécanique sur les
mémes machoires du systéme hydrauligue. Le
levier de commande est placé sur le tunnel du
plancher, entre les deux siéges.

Le freinage est réalisé par l'intermédiaire du
levier & main portant en bas une poulie sur laguelle
coulisse un cable métallique, dont les bouts sont
reliés aux leviers appliqués aux plateaux de freins.
Ces leviers provogquent, par lintermédiaire de
deux articulations, 1'expansion des méichoires réa-
lisant le freinage.

Les deux bouts du cible sont munis de tendeurs;
pour vériier l'efficacité du frein, agir comme suit:

— tirer 4 fond le levier du frein: si la veoiture

SH CABLE DE COMMANDE

DE FREIN A MAIN

LEVIER
DE COMMAMDE
5 DE MACHOIRES

| RESSORT DEL
RAPPEL DE LEVIER

Fig. 300 - Commande de frein & main & la roue arriére gauche.

[ ] | : f.
RESSORT DE RAPPEL '_.--'_'______,_.----"'_-'h X __.-"'__H-Fl_-__“:

=1 DE_LEVIER |

Fig. 301 - Commande et réglage du frein & main & la rove ar-
riére gauche,

n'est pas assez freinée, amener le levier en position
de repos, puis le tirer de nouvean en haut de deux
dents du secteur et agir sur tous les deux tendeurs
(fig. 301).

Apres réglage g'assurer que le cible est suff-
samment tandu avant que le levier n'arrive a fond
de course. ,

Cette opération comporte une attention particu-
liére, car une tension anormale du cible affecterait
egalement le systéme de frein hydraulique des roues
arriére, etant donné gque les mdachoires sont com-
munes aux deux systemes.

= TR e =
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COUPLES DE SERRAGE DE LA BEOULONNERIE DES FREINS

Node dess:in' | Couple
PIECE ou de piece | Filetage Matériau de serrage
standard | mm-kg
: s ; . .~ R 50 Cdt
Ecrou de vis fixant le plateau de frein 4 la fusée 1/17016/11 |BMA (x1,25) | vis R 50 2000
s - |
Ecrou de vis fixant le plateaun de frein au bras ; ; | | R 50
ogeillant . . . . . . . SRR g W I{ATOROILL TN ]2 vis R 80 00

OUTILLAGE POUR REPARER LES FREINS

A. 10103 Tube en cacutchouc pour évacuer l'azir des freins.
A. 40008/1'9 Extracteur de tambours de roues.
j A. B4002/1/2 Clé et support pour monter et démonter le dispositif autorégleur des méachoires
{ de freins.
i K. 64026 Ruban pour coller les garnitures des freins de roues.
i A. 64027 Adapteur pour machoires des freins de roues lors du collage des garnitures.
A. 73202/17 Bagues pour tourner les tambours des freins de roues avant.

A. 72202(1/12 Bagues pour tourner les tambours des freins de roues arriére.

5 T e

CARACTERISTIQUES ET DONNEES DES FREINS

Frein au pied:
Bype « 5 3 Saos & @ s R R TR BeS m & hydrauligue, avec méchoires autocen-
treuses a expansion aux gquatre roues

Tambours: Diamétre . . . . . . . . . « « « « . . de 170,230 & 170,480mm
Majoration maxi admise sur le diamétre . 1 mm

———

Garnitures de freins:

Systéme d'ancrage a la macheoire . . . . . . . par collage
Largenur . . . . « ¢« « 0 & 5w e e e 4w 30 mm
Jeu entre méichoires et tambour . . . . . . . . . . a4 rattrapage automatique par dispositif
autorégleur

Ressorts du dispositif autorégleur:

No. de commande . . . . . . . . . . . . . . . 986338
Diameétre fil . . . . . . o wocew W s Coe 3,6 mm
Diamétre intérieur . . . . . . . . . . . . . . 18,2 mm
d Nombre de spires utiles . . . . . A 1
Nombre total de spires . . . . . . . . . . . . 2,5
Longueur & B MR G0 i pemegen o mw mokeiE B 12,3 mm
Longueur en place . . . . . . . . . . . . .. 89,5 mm
Charge corzespondante . . . . . . . . . . .. 44 2.2 kg

(st
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Caractérigliquas et données des freins (suite).

Alésage du maitre-cylindre .

Alésage des cylindres aux roues .

Jeu entre tige et piston de maitre-cylindre

Garde de la pédale . . . . . . .

Liquide du systéme hydraulique:

YRR e o m wnswiis w0 w0 gie de
| litres . . . . ..
tkg . ... ...

Quantité

Frein a main de sécurité:

Type . . . . .

Commande

Reglage du cible de command .

i 3/a"
3/a"

0,5 mm

2.5 mm

« FIAT spécial bleus
pour freins hydrauliques

0,220

0,215

4 expansion mécanicue, par tringlerie,
des machoires de freins aux roues AR

par levier sur le tunnel au centre du
plancher

par tendeurs situés a 'arriere des pla-
teaux de freins sur le bras oscillant de

suspension

RECHERCHE DES DEFECTUOSITES DU SYSTEME HYDRAULIQUE
DE FREINS ET COMMENT Y APPORTER REMEDE

Pédale de freins bloquée.

CAUSES POSSIBLES

1) Garnitures de maitre-cylindre dilatées par ["usage
de liquide non approprié, ou a cause de la pol-
lution du liquide par de l'essence ou des huiles
minérales.

2) Pistons ou porte-soupape gommés.

3) Trou compensateur de maitre-cylindre masqué par
suite d'un mauvais réglage du jeu de la tige.

4) Trou compensateur bouché par des impuretés.

5) Piston de maitre-cylindre grippé par suite de
I'entrée d'eau de ["arriére, & cause de la rupture
du capuchon ou bien de la mauvalse étanchaité

des garnituras.

&) Arbre de pédale grippé (¢'est la méme cause pro-
voquant le durcissement de la pédale et le blo-

cage des freins).

DEPANNAGES

1} Rincez le systdme, changez les pikces en caoutchouc et
le liguide et dvacuez l'air.

2) Mettoyez et purgez le systéme.

3) Réglez le jeu entre la tige et le piston & 0,5 mm.

4) Démontez et nettoyez le maitre-cylindra.
5) Révisez le maitre-cylindre, changez le piston et le capu-

chon ou les garnitures d'étanchéité, en wue d'éviter des
entrées d'eau dans la pompe.

6) Effectuez le déblocage, lissez les piéces, puis lubrifiez-les.
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Freinage déséquilibré [(suire).

CAUSES POSSIBLES

3) Piston d'un eylindre de rouwe grippé.

4) Tuyau souple obstrué par suite du gonflement
de leur tube intérieur ou bien par colmatage (s'il
met hors circuit les freing d'un essieu, cela peut
affaiblir le freinage).

5) Tuyau rigide obetrué par écrasement ou colma-
tage (si cela é&limine les freins d'un essieu, le
freinage peut devenir insuffisant).

&) Dispositif auto-régleur inefficace.

DEPANNAGES

3) Révizez le cylindre, changez le piston et purgez le systéme.

4) Changez le tube ou bhien nettoyez-le et purgez lo systéme.

5) Changez le tuyau ou blen netteyez-le, purgez le systéme.

6) Réglez le dispositif.

Machoires qui frottent tout le temps sur le tambour.

CAUSES POSSIBLES
1) Ressorts de rappel de michoires faibles.
2) Garde nulle & la pédale de freins.

3) Piston de pompe grippé.

4) Cible de commande de frein & main trop tendu.

5) Maitre-cylindre surcharge par swite du bouchage
de son ftrou compensateur,

DEPANNAGES
1) Changez les ressoris.
2) Réglez le jeu entre la tige et le piston & 0,5 mm.

1) Révisez le maitre-cylindre, remplacez le piston, purgez le
systéme.

4) Réglez le¢ cdble comme indiqué & page 185.
5} Révisez le maitre-cylindre, changez la coupelle-soupape sl

elle est gonflée ou détériorée, netloyez le trou compensa-
teur et purgez le systéme.

Freinage faible.

CAUSES POSSIBLES

1) Fuites de liquide aux cylindres de roves.

DEPANNAGES

1) Essuyez et nettoyez les garnitures des machoires, révisez
le cylindre, remplacez les pidces an mauvais atat, purgez
le systéme.

Grincement.

CAUSES POSSIBLES

1) Owvalisation des tambours.
?) Glagage ou usure des garnitures de freins,
3) Présence d'huile ou de graisse sur les garnitures.

4) Plateau de freins dessermé.

5) Garnitures de freins détachéas.

DEPANNAGES

1) Effectuez le tournage et le honing des tambours.
2) Remplacez les garnitures.

3) Remplacez les garnitures.

4) Serrez les édcrous de fixation du plateau de freins aux
couples indiqués & page 186.

5) Remplacez les garnitures ou les michoires complétes.
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JANTES DE ROUES ET PNEUS

EQUILIBRAGE DES ROUES . . . . .. .. ..
PRESSION DE GONFLAGE DES PNEUS
USURE DES PNEUS

Roues du type a voile, avec jante de
Pneus basse pression

31, x 13"
125-12

Equilibrage des roues.

Veérifier les jantes et les pneus avec la plus grande
attention, afin d'assurer un fonctionmement régulier
et confortable de la voiture.

Des roues garnies de pneus mal équilibrées,
entrainent des secouements, des irrégularités dans
la direction, une usure excessive des organes mé-
caniques et, surtout, une usure excessive des pneu-
matiques.

A cet effet, soumetire les roues et leurs pneus
4 des contrdles périodiques, et éliminer les defauts
rencontrés.

Le déséquilibrage des roues peut étre dii aux
causes suivantes:

a) veilage de la roue par suite de déformations
ou de chocs;

b) excentrage de la roue, ce qui peut étre
dil a la roue aussi bien qu'a son pneu;

c) déséquilibrage statique, c'est-a-dire, dis-
tribution irrégulidére du poids par rapport a 'axe
de rotation.

En ce qui concerne les deux premiéres causes,
on peut facilement détecter le point provoguant la
défectuosité en faisant tourner d'abord la jante
seule, et puis la jante avec son pneu; les veérifier
avec un trusquin.

Si le voilage et I'excentrage ne sont pas impor-
tants, avcune réparation N'est nécessaire; dans le
cas coniraire, corriger opportunément.

Pour le défaut dont au point ¢), équilibrer la roue
sur l'appareil électronique A. T6002.

BAvec cet appareil on obtient aisément et rapide-
ment d'excellents résultats permettant de déter-
miner le poids des masselottes et leur peint d'ap-
plication sur les jantes pour obtenir un équilibrage
correct.

Pour la description des opérations & efectuer,
voir la notice dont chaque appareil est doté.

----------
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— Pour charges réduites kgem® | 1,20 1,60
— Pour pleine charge kgem® | 1,20 | 1,85

Ces valeurs sont entendues avec les pneus froids,

Se rappeler gqu'une pression excessive provogue
une perte de souplesse en marche et une usure
excessive de la partie centrale de la bande de
roulement; une pression insuffisante endommage
le pneu, tandis qu'une difiérence de gonflage entre
les pneus compromet la stabilité de la voiture.

Usure des pneus.

L'usure anormale des pneus peut se manifester
a des endroits différents de leur bande de roule-
ment. Voici quelgques cas pouvant se vérifier et les

remédes & y apporter.

a) Usure excessive des pneus avant sur un
seul coté de leur bande: carrossage irrégulier des
roues.

Vérifier I'angle de carrossage: s'il est correct,
'usure est due a la vitesse excessive a laguelle on
aborde les virages.

b) Usure remarquable sur les deux cotés de
la bande de roulement, plus gue dans sa partie
centrale: pneus insuffisamment gonflés; en ces
conditions les surfaces latérales de la bande sup-
portent la plus grande partie de la charge, pendant
gue la partie centrale est comprimée.

¢) Usure excessive de la surface centrale de
la bande de roulement: pression trop élevée; en
effet, en ce cas l'appui de la bande sur le sol est
limité & sa partie centrale,

d) Usure remarquable des surfaces intérieures
de la bande de roulement des roues avant: vérifier
et régler le pincement des roues,

e) Usure excessive des surfaces extérieures

de la bande de roulement des roues avant: pince-
ment excessif des roues avant. Vérifier et régler.
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{) Usure de la surface intérieure de la bande
de roulement d'une roue avant, et de la surface
extérieure de la bande de l'autre roue: timonerie
de direction mal réglee, provoguant la conver-
gence d'une roue et la divergence de l'autre.
Réviser l'alignement des roues et s'assurer que les
organes de la direction et de la suspension ne sont
pas déformés.

REMARQUE - Pour uniformer 'usure des pneus,
il est & conseiller d'intervertir les quatre roues en
croix tous les 5000 km.

REMPLACEMENT DES ROUES

Si l'on doit remplacer une roue, se tenir aux
directives ci-aprés:

a) Disposer, si possible, la voiture en palier
et bloquer les roues arridre avec le frein 4 main,
en vue d'eviter tout déplacement de la voiture.

b) Oter I'enjoliveur de roue en dévissant la
vis centrale de fixation. Desserrer de 1 tour en-

Fig. 302

Relevage de la voiture moyen-
nant le eric de dotation.

viron, au moyen de la manivelle prévue, les guatre
colonneties fixant la roue.

c) Engager la queue du cric dans la console
{Bg. 302) ménagée sous le plancher de la voiture
et agir sur la manivelle du cric jusqu'a ce que la
roue a remplacer ne pose plus au sol.

d) Desserrer et Ster les guatre colonnettes de
fization et démonter la roue.

&) Monter la roue de secours, en se rappelant
que le téton de centrage saillant du tambour, est
muni d'une gqueue de guidage qui deoit épouser
le trou existant sur le disque de la roue.

Introduire les colonnettes et les visser de ma-
niére uniforme, en passant alternativement d'ume
colonnette a celle opposée.

f) Abaisser la veoifure en agissant sur la mani-
velle du cric, puis seriir la gueue du cric de la
console.

g) Serrer a bloc les colonnettes en ordre al-
terne, au moyen d'une clé dynamomaétrique et a
un couple de 4500 a 5000 mm-kg.

Remonter l'enjoliveur et le fixer avec soin an
moyen de sa vis centrale.
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CLIMATISATION
DE LA VOITURE

COUPLES DE SER-
RAGE DU CHASSIS

CLIMATISATION DE LA VOITURE

COUPLES DE SERRAGE DE LA BOU-
LONNERIE DU CHASSIS
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CLIMATISATION

Ventilation . . . . . . . . . . .. « v ..

Chauffage
Veérifications
Dégivrage de parebrise

COUPLES DE SERRAGE DE LA BOULONNERIE DU CHASSIS

Ventilation.

La climatisation a l'intérieur de la voiture est
assurée par deux vitres pivotantes sur les portes,
lesquelles peuvent étre orientées opportunément.

En outre, l'escamotage partiel ou total des glaces
des portes permet d'augmenter en mesure remar-
cquable I'écoulement de l'air extérieur et, par con-
séquent, la ventilation a l'intérieur de la voiture,

VITRE PIVOTAMTE OUVERTE

ARTICULATION
DE VITRE

I '-‘\-_ r

GACHE DE MnNE'F E FIXAMNT
La VITRE

POIGHEE DE SERRURE EM POSITION

Fig. 304 - Vue intérieure de la porte cété opposé direction; le
déflecteur d'air est partiellement ouvert.

Chauffage.

Le chauffage est réalisé en utilisant l'air chaud
sortant du carénage de moteur du groupe de re-
froidissement.

Une canalisation appropriée (voir fig. 303) améne
I'air du carénage de moteur au tunnel central du
plancher, d'on il sort par les fentes prévues sur
les tuyaux souples de refoulement d'air au parebrise.

L'ajustage de l'entrée de l'air se fait par rotation
i droite de la manette de commande de la soupape
a papillon située surle tunnel auprés du siége arriére.

Sur demande, les voitures sont délivrées com-

......................

DE LA VOITURE

cowTE NTH W B N BN RLEE & Ee S . page 195
..................... ; » 195
...................... b 195
...................... » 195

.............. B 197

plétes de surchauffeur pour le chauffage de l'in-
térieur de la voiture.

Cette dotation supplémentaire comporte un em-
boitage sur le tube d'échappement avant, qui est
relié au carénage de moteur et an tunnel d'amenée
de l'air chaud, ce qui permet un réchauffage plus
grand de l'intérieur de la voiture (voir fg. 308).

Verifications.

S'assurer gque la manette avec zon ressort et la
charniére du volet, n'ont pas subi de déformations;
en pareil cas, effectuer les réparations et les rem-
placements nécessaires. Verifier 'état des conduits
d'admission de l'air au tunnel et les manchons in-
férieurs et supérieurs: en cas de défectuosités, rem-
placer les parties abimées.

Dégivrage de parebrise.

Deux canalisations souples avec soupapes 4 pa-
pillon réglant le passage d'air, sont branchées &
un emboitage aménagé 4 V'avant du tunnel central
sur le plancher; & I'autre bout les canalisations se
relient 4 deux diffuseurs gui sont situés sur la planche
de bord en position parallle a la glace de parebrise.

En agissant opportunément sur les deux boutons
de commande des soupapes (voir 5, fig. 303), on
obtient un courant d'air directement sur la glace
de parebrizse, ce qui é&vite 'ambuage et la for-
mation de givre ou de glace sur le parebrise méme.

Fig. 305 - Commandes sur le tunnel central du plancher.
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COUPLES DE SERRAGE
TABLEAU RECAPITULATIF DE LA BOULONNERIE DU CHASSIS

PIECE

Ecrou fixant les pignons d'arbre secondaire

Ecrou fixant les pignons d'atbre de renvoi
avec pignon

Vis fixant la grande couronne au boitier de
differentiel

Ecrou de goujon fixant la boite de roulement
de différentiel & la boite de wvitesses

Ecrou de goujon fixant la boite de vitesses
et le carter d'union au moteur

Ecrou de goujon fixant l'ensemble boite-
differentiel au moteur

Ecrous de wis fizxant le ressort 4 lames au
soubassement

Ecrou de wis fixant le montant au bras oscillant
avant

Ecrou de vis fixant le plateau de freins a la
fusée

o de dessin
ou de pigce
standard .

1/08019/11

1/07934/11

1451485/
891596
1/61008/11
1/21647/11
1'61008/11
1/21647/11

1/25745/11

1/61008/11

Ecrou de vis fixant le ressort & lames au mon-
tamt

Ecrou de vis fixant le bras oscillant avant a la
coque

Ecrou sur la fusée fixant les roulements de
roies avant

1/25745/11

1/21647/11

158220/
980498
158221/
4042887

i Couple
Filetage Materiau de serrage
-k
R 50 Cdt
14 MC (x1) arbre 2500 & 3500
14 CN5 Cmt 5
R 50 Cdt
14 MB (x1,5) arbre | 4000 & 5000
14 CN5 Cmt B
B MA (x1,25) R 100 3200
E 50 Cdt
8 MA (x1,25) goujon 1800
R 80 Cdt
_— |
|
R 50 Cdt |
10x1,25 M goujon 3800
R 50 Cdt
R 50 Cdt |
B8MA (x1,25) goujon 2500 a 3500
R 100
R 80 Cdt
0=x125M wis 4000
CZ2l R
R 50 Cdt
100x1,25 M vis 5500 & 8000
. R 80 Cdt
— |
R 50 Cdt |
8 MA (x1,25) vis | 2000
R 50
R 50 Cdt
10x1,25 M vis 4000
R BO Cdt
R 50 Cdt
0xl25M vis 4000
CZ2lR
R 50 3000
14 MBE (x1,5) fusée (voir
38 NCD 4 Bon page 139)

(suit)
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Couples de serrage - Tableau récapitulatif de la beulonnerie du chassis (suite).

No de dessin Couple

38 NCD 4 Bon | P29¢ 152)

PIECE ou de pidce | Filetage Materian de serrage
standard mm-kg
; - R 50 Cdt
Ecrou fixant les axes du bras oscillant arriére 1/25747/11 | 12 MB (x1,5) e 6000 3 7000
au soubassement T
R 80 Cdt
Vis fixant le support de bras oscillant arriére 156589 .
au soubassement . . . . . . ...... gigemy, [ TUEAalm) RO 4000230
- - S B - i .
: R 50 Cdt
Ecrou fixant le plateau de freins et le moyeu i ; |
R AR 2 e o s ol 1/21647'11 10x 1,85 M RHBEI;} | 6000
e | i R B8O |
Ecrou fixant le joint élastique a l'arbre de ; | {(voir
= N = 1/07246'20 18 MB (x1.5) arbre |

Vis fizxant le manchon d'arbre de différentiel p R 80 I
b au joint élastique de roue AR 1/60446/21 8 MA (x1,25) Cdt G
162025 R 89 Ca
Ecrou fizxant le volant de direction <o | 743801 18 MB(x1.5) arbre | 4000 & 5000
i C 12 tube
|.' .
. . S R 50 Cdt
Ecrou de vis fixant le boitier de direction et \ . . :
le Eupport- da levier de yenvol & 1a coque 1/61041/11 8MA (x1,25) vis 2000 a 2500
R 80 Cat
Sxan : R 50 Cat
| E";:“dirw:iile“” au secteur de commande | 5748111 | 14MB(x1,5)| secteur (10000 a 11000
............. 19 CNS Cmt 3
L} | =l
o R 50 Cadt
l Ec;;‘;i.’;mai s rotule des barres de | | ogreen; | 10x126M joint 2500 a 3000
.|  direction aux leviers . . . . .. . . .. R 100 Bon
N I
; y X E 50 Cdt
Ec;;:lllemﬁ?tanant l'aze du levier de renveoi de 1/25747/11 | 12 MB (x1,5) . 5500 & 6000
‘ . a & & & & & & ® = & &« = & = R Bﬂ cdt
{ Colonnette fixant les roues aux tambours de 148012/ C 35 R Bon g
| frein . . ... ggo166 | OMA(XLE) cat 43002 5
|
E
j‘
i
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BATTERIE

CARACTERISTIQUES . . . . . . . .« v s v v s v s 0 o 8 0 v 8 d s a s o o v s v uu ++ - . page 200
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RECHARGE DE LA BATTERIE AVEC DES MOYENS EKTERIEURS ...... .o o 203

Caractéristiques.

Sur la « Nouvelle 500+ on a monté une batterie
ayant les caractéristiques suivanies:

— Temnsion . . . i 12V
— Capacité . . . EEAh[a la dec}mrge de 20 h)
— Longueur . . . . . . . .. .. 23 mm
— Largemr . . . . . ... .. .. 133
— Hauteur . . . . .o 188
— Poids (avec electrclyte} 13 3 kg environ

Elle est aménagée dans la soute avant (fig. 307),
cote droit, devant le réservoir & essence, Ses con-
necteurs sont noyeés dans du mastic; ce mode de
construction ameliore l'isclement extérieur de la
batterie et réduit les dispersions de courant entre
les connecteurs et envers la masse, la corrosion
des connecteurs, etc.

Fig. 308 - Dépose des sorre-fils de batlerie, au moyen de I"outil
A. GBOD2.

NOTA - A partir de la voiture ayant le numéro
de série 172311, un nouveau type de batterie a éte
monté en production; voir ses caractéristiques 3
page 321.

CABLE DE mMASSE NEGATIF
r -

ek rerenan M f Choce B

3 LA BATTERIE " L IMTERRLIPTEUR Sl i i
g l ! mummk Vérifications et entretien.
AR _ 1. - Accés a la batterie.

Ouvrir le capot avant et dévisser les deux écrous
fixant la traversze de retenue de la batterie aux
deux tirants latéraux.

- ..J‘".

- 2. - Nettoyage.
ﬁ#& La batterie doit étre toujours bien propre et
/ séche, surtout sur sa partie supérieure.
Effectuer le nettoyage a l'aide d'une brosse
3. 2 o ] ig H 'h‘
Fig. 307 - Aménagement de la batterie, dans la soute avant  SOi€S dures, en évitant Ientrée d'impuretés a1l
de la voiture. térieur des éléments.
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Vérifier que des fissures ne se soient pas pro-
duites dans le mastic cachetant les couvercles de
chaque &élément (avec perte conséguente d'élec-
trolyte). Eliminer toute fuite de liquide, parce que
I'électrolyte attaque les matériaux avec lesquels il
entre en contact. Lorsque des fuites et des corro-
sions se sont déja produites, nettoyer et repeindre
avec de la peinture antiacide les parties encore
utilisables ; autrement, les remplacer.

3. - Contréle, maneuvre et graissage des cosses.

Pour visser ou dévisser les é&crous des cosses,
employer toujours les clés plates prévues (jamais
de pinces).

Ne jamais frapper sur la cosse pour en faciliter
la sortie ou l'entrée dans la bome.

Ne pas se servir du cdble pour essayer de pro-
vogquer la rotation de la cosse pour la désancrer,
mais employer 'outil A, 6B002 (fig. 308). Ces sol-
licitations pourrajent provoquer des fissurations du
couvercle en ébonite de 'élement, ou bien la borne
pourrait se détacher, ce qui provoguerait la for-
mation de voies de dispersion a 1'électrolyte, avec
les conséquences susdites,

5i les cosses ou les cdbles sont corrodés, les
changer.

La corresion diminue la section du conducteur et
en augmente donc la résistance chmicgque. Ce fait
provoque une réduction remarquable de la tension
aux bormes du démarreur qui, par ce fait, fournira
moins de puissance, réduisant ainsi les possibilités
de démarrage.

Pour le nettoyage des bomnes et des cosses, faire
usage de l'outil A. 68002 (figs. 308 et 310). Afin
d'éviter des corrosions, les cosses et les bommes
doivent étre bien nettoyees et recouvertes de va-
seline pure filante. On deit enduire de vaseline tout
particuliérement la partie du bas des cosses et des
bornes, ot la présence d'acide est plus probable.

Eviter d'employer de la graisse parce qu'elle,
en réagissant avec l'acide sulfurique de I'électrolyte
ou hien des vapeurs de ce dernier sortant par les
bouchons par suite du dégagement normal de
gaz, donne lisu i la formation de sels (verts ou
blendtres).

Ces sels, étant bons conducteurs, donnent lieu
4 des dispersions de courant entre les éléments et
amorcent la corrosion des cosses et des bomes.

1l faut toujours faire usage de vaseline pure filante.

5i la vaseline n'est pas pure, on peut aveir des
inconvénients pareils 4 ceux que donne la graisse;
si elle nest pas filante, elle n'adhére pas bien a
la borne et & la cosse et, en s'échauffant, tomhbe sur
le mastic et le ramollit. En tout cas, il ne faut pas
mettre trop de vaseline: il suffira d'enduire uni-
formément la borne et sourtout la partie du bas
de la cosse du cable.

Aprés nettoyage et enduisage de vaseline, fixer
fortement la cosse aux bornes pour diminuer la
résistanice de contact.

Fig. 309 - Mettoyage des serre-fils de batlerie, au moyen de
I'owtil A. GEDDZ.

4, - Niveau de ['électrolyte.

L'eau est le seul composant de l'électrolyte qui
se consomme : ajouter donc toujours at uniquement
de I'ean distillée, jamais de l'acide: les plaques de
la batterie ne doivent jamais rester a découvert.

Lz hauteur du niveau de l'électrolyte doit étre
constamment maintenue au-dessus des séparateurs,
mais ne doit cependant pas dépasser une certaine
limite.

CUTIL A, 4B00Z BORMNE NEGATIVE

o,

Fig. 310 - Nettoyage des bornes de batterie, au moyen de
I'owtil A, 63002,
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MOTA - Faire toujours I'appoint dans les six élé-
ments de la batterie au moyen du bouchon ver-
seur A. 13021 (fig. 311).

En des conditions normales d’émploi, ajouter de
I'eau distillée jusqu'a recouvrir les séparateurs de
3 mm environ la batterie étant froide (207) et ze-
posée; la batterie étant chargée a fond, la hauteur
de I'électrolyte doit étre de 5 mm au-dessus des
séparateurs. Cela parce que durant I'emploi de la
voiture, les conditions de charge oscillent enire
*/; (densité 1,23) et %, (densité 1,25) des conditions
de charge compléte. Or, étant donné que le niveau
de I'électrolyte croit remarquablement au fur et a

Fig. 311 - Mise de niveau de l'glectrolyte dans les éléments
de batterie par addition d'eau distillée au moyen du bouchen
wverseur A. 13021.

mesure que la température et 'état de charge aug-
mentent, il s'ensuit que, si l'on ajoute de l'eaun
jusgu'an niveau de batterie chargée a fond, 1'élec-
trolyte (surtout en cas de longs parcours, donc de
charge a fond et de fort échauffement) peut monter
au bord inférieur des remiflards et deborder.

FPour la vérification du niveau de l'électrolyte il
y a lieu d'employer un tube en verre de 53 8 mm
de diamétre. Introduire le tube dans la batterie et
le faire appuyer sur les séparateurs : puis en boucher
l'extrémité supérieure avec un doigt, extraire le
tube et wérifier la hauteur du liquide sur les sépa-
rateurs.

A l'aide des repeéres prévus vers le bas du tube,
il est facile d'effectuer le contrdle du miveau.

Verifier le niveau de l'électrolyte tous les 1500 km
ou tous les 158 jours si le véhicule est inactif.

8i 'on ne fait pas usage de la voiture pendant
de longues péricdes, on doit efiectuer 1'entretien
particulier des battaeries inactives (recharge, efc.);
le complétement du niveau en eau distillée fait auasi
partie de cet entretien,.

Si Ton remarque gue le niveaun d'un des élé-
ments est de beaucoup plus bas que celui des autres,
il est probable gu'une fuite se scit produite par
suite d'une fissure dans le bac: en effectuer la
vérification.

8. - Vérification de I'état de charge.

Mesurer la densité de 1l'électrolyte afin de con-
naitre l'état de charge de la batterie. Ne jamais
employer l'outil & fourche (Voltmétre), car on aurait
une décharge violente qui abime l'élément et pro-
voque une importante consommation d'eénergie.

La densité de l'élecirolyte depend, comme on le

voit an tableau suivant, de l'état de charge de la
batterie.

DENSITE BATTERIE CHARGEE A
1,28 1001,
1,25 8%,
1,22 509,
1,19 235%
1,18 presque déchargée
1,11 entiérement déchargée

REMARQUE - Pendant la mesuration il faut éviter
que la seringue n'égoutte; se rappeler que 1"électro-
Iyte {contenant de l'acide sulfurigque) produit des
corrosions, des dispersions de courant, etc. ol il
tombe.

L'état de charge se mesure avec le densimétre
C. 852. La densité se lit au point d'afflenrement
du densimétre, en tenant la seringue verticale ef
en s'assurant que le densimétre flotte librement sur
I'électrolyte. Aprés aveir effectue la lecture, re
mettre le liquide dans I'élément ot on I'a préleve.

Pour connaitre exactement 'état de charge de
la batterie, ne pas mesurer la densité dans les cas
suivants :

5-1. Lorsque le niveau de 1'électrolyte est dif-
férent de celui établi.

B-2. Avec électrolyte trop chaud ou trop froid:
la temperature doit étre de 20° | 5° C.

5-3. Immediatement aprés ajout d'eau distillée:
on deit attendre l'épandage uniforme de 'acide
dans I'électrolyte; si la batterie dst déchargée,
euelques heures peuvent éire nécessaires.

B-4. Aussitdt aprés aveir effectué plusieurs dé
marrages: méme en ce cas il faut attendre gue
l'acide se soit uniformément réparti.
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5-5. Avec electrolyte en ébullition. Pour ef-
fectuer la lecture, il faut attendre gue toutes les
bulles d'air entrées dans la seringue avec l'élec-
trolyte soient montées 3 la surface.

51 l'on remarque:

— des différences de densité supérieures a 0,02
entre un élément et l'autre de la méme batterie;

— densité excessivement élevée: 1,30;

— densité basse: 1,22;
et en méme temps un echauffement excessif de la
batterie en service (plus de 10¢ C au-dessus de la
température ambiante), s'adresser a l'agent du
constructeur de la batterie.

Si le véhicule reste inactif pendant longtemps,
recharger la batterie tous les mois.

On deit charger sous basse intensité de courant
(4 & au maximum) jusqu'a avoir une importante
ébullition dans tous les éléments.

Sur les wéhicules FIAT, pourvus de régulateur
de tension, la batterie ne nécessite pas de recharge
periodique durant I'emploi, parce que l'installation
de recharge de bord suffit & la maintenir en bon
état de charge.

L'épuisement de la batterie durant 'emploi (ex-
cepté, naturellement, durant les longs arréts de la
voiture gquand la batterie subit une décharge a
circuit ouvert), prouve gu'il existe des conditions
anormales de fonctionnement.

Les conditions anormales principales sont les
suivantes:

5-6. Mauvais fonctionnement de I'installation
de recharge (dynamo-régulateur). - Voir aux pages
suivantez les directives de conirdle, de recherche
des défauts et de révision de la dynamo et de son
régulateur.

5-71. Dispersion de courant 4 cause de défauts
d'isolement dans I'installation électricue de bord. -
C'est un cas trés frequent, surtout lorsque le client
fait ajouter, de sa propre initiative, quelque nouvel
utilisateur (avertisseurs spéciaux, feu-brouillard,
ete.), parce qu'en tel cas il est forcé de toucher a
I'installation électrique et pendant ces opérations
des défauts d'isclement se produisent facilement. 5i
I'on dispose d'un mégachmétre, on effectue le con-
tréle en plagant l'appareil entre le cidble positif,
débranché de la batterie, et la masse, les utilisa-
teurs étant hors-circuit, Méme en des conditions
anormales de contréle (véhicule mouillé, etc.) on
ne devrait pas aveir une résistance d'isolement in-
férieure 4 10.000 0,

On peut effectuer un contréle rapide a l'aide
d'un milliampéremeétre ; il suffira de le disposer en

série entre la cosse du cible de batterie et sa borne,
et de s'assurer ensuite que le courant indigué,
avec tous les utilisateurs exclus, ne dépasse pas
1 mi.

5-8. Adjonction d'utilisateurs selon la propre
initiative de 'usager. - Il existe une certaine marge
dans le proportionnement de l'installation de re-
charge, ce qui fait que l'adjonction de guelques
utilisateurs peut étre toléré, toutefois sans dépasser
une certaine limite.

5-8. Emploi de la voiture sur de bréves dis-
tances, avec arréts fréquents et usage presque
continu de la 4e a des vitesses trés réduites. - Dans
ce cas la batterie se décharge vite, étant donné
I'emploi trop fréquent du démarreur avec la dynamo
débitant peu ou point, car elle tourne trop douce-
ment.

Il suffira de conseiller a l'usager d'engager
les vitesses réduites lorsqu'il doit rouler 4 hasse
vitesse, de fagon & maintenir la dynamo a un régime
normal de recharge.

5-10, Batterie sulfatée avec éléments en court-
circuit ou bien coupés.

MOTE - L'opération d'accrochage et de deécro-
chage de la cosse positive du serre-fil sur la bat-
terie, doit étre toujours effectuée aprés avoir dé-
taché le cible de masse.

Recharge de la batterie avec des
moyens extérieurs.

En tenant compte de ce qui a &té dit plus haut,
I'opération de recharge avec des moyens extée-
rieurs (redresseurs, groupe moteur-dynamo) ne
sera nécessaire gu'en cas de longs arréts de la
voiture ou bien en cas de conditions anormales
de fonctionnement: cas cités aux points 5-6, 5-7,
5-8, 5-8.

Se rappeler les directives suivantes:

a) aprés avoir déposé la batterie, effectuer un
nettoyage soigné, surout de sa partie supérieure;

b) vérifier le niveau de 1'électrolyte;

c) brancher la batterie au circuit de charge;
vérifier de fagon systhématique 'état de charge
i l'aide d'un densimétre;

d) nettoyer & nouveau la batterie avant de la
remonter sur la voiture.
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COUFE B-B

Fig. 313 - Coupe fransversale sur I'in-
duit et sur les &panouissements po-
laires.
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Fig. 312 - Coupe longitudinale.
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COUPE C-C

Fig. 314 - Palier coté collecteur.

Sont visibles les guidages de balai du
type « & reactlon s,
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DYNAMO

CARACTERISTIQUES

FONCTIONMNEMENT . . . . . . .. .. . ... ..

DIRECTIVES POUR LE CONTROLE AU BANC

COMMENT LOCALISER LES DEFAUTS . . . ..

Caractéristiques.

La dyname montée sur les voitures « Nouvelle 500 «
est le type DSV 89012/16/35 ayant les caractéris-
tigues suivantes:

— Tension nominale i v B AW B 12V
— Courant maxi continu (limitation am-
peremeétrigue) 16 A
— Copurant maxi G e e 22 A
— Puissance maxi continue 230 W
— Puissance maxi P 320 W

— Vitesse de début de charge * | 1710 a 1860 t/min
a 207 C et sur 12 V ** | 1710 a 1790 t'min

— Vitesse de courant maxi- 5 g
mum continu, & la tension " z:gg : gggg :mm
nominale 16 A, a 20° C | i

— Vitesse de courant maxi 22 A,

a arc . 3080 a 3200 t min
— Vitesse maxi continue . BO0D t'min
— Rotation a droite, vue du coté commande

— 2 poles, avec enroculement eXecitateur
shunt.
— Groupe régulateur séparé . GN 1/12/16
— Rapport de transmission (avec cour-
) moteur thermigue 1
roie neuve) - Famo — . {74

* Dynamos dans lesguelles les dents des plagques constituant
l'induit ont une largenr de 4,4 mm (ancien type).

** Dynamos dans lesquelles les dents des plagues constituant
l'induit ont une largeur de 5 mm.

Fig. 315 - Dynamo FIAT DSV 5012163 5.
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Fig. 316 - Palier coté collecteur de la dynamo DSV 80/1216/3 5.
A noter les guidages de balai du type = & réaction n.

I'induit tourme sur deuxz roulements a billes.
Le roulement du coté opposé au collecteur est
forcé dans son siége sur le palier et, en ouire,
sa bague extérieure est bloguée par deux freins
en tole, fixés par des vis au palier.

Par contre, la bague intérieure du roulement est
montée baladeuse sur l'arbre: elle reste cependant
ancrée a ce dernier sous l'effet de la pression la-
térale exercée par le moyeu du ventilateur, fixé
a l'arbre par un écrou auto-freiné. Un épaulement
prévu sur l'arbre supporte la pression susdite,
par lintermédiaire d'une entretoise engagee dans
I'arbre lui-méme.

Le roulement ¢oté collecteur est monté baladeur,
soit dans son propre siége sur le palier, soit sur
T'arbre d'induit.

Pour empécher la bague extérieure du roule-
ment de tourner dans son propre siége sur le
palier, compte tenu du fait qu'elle est du type blindé,
et, par conséquent, la bague extérieure est sollicitée
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Fig. 317 - Schéma de fonctionnement de la dynamao.

par le couple de frottement des écrans en caout-
chouc froftant sur la bague intérieure, la dite bague
extérienre est ancrée au palier par une chapse
appropriée l'empéchant de tourner, tout en lui
permettant de coulisser axialement.

La chape est constituée de deux étriers fermés
par une vis avec écrou et rondelle élastique.

La vis passe dans un trou prévu dans le palier.
Les étriers serrent le bord de la bague extérieurs
du roulement, tandis que la vis de serrage, forcée
dans le palier, empéche la rotation des étriers et
de la bague.

L'ensemble peut coulisser axialement, afin de
permettre au roulement de se disposer dans la
position que comportent les tolérances rotoriques
et statorigues, de méme que les dilatations ther-
migques de larbre d'induit.

La bague intérieure du roulement reste ancrée
4 Varbre par suite de la pression latérale exercée
par le moyeu de la poulie, fixé a I'arbre par un
écrou auto-freiné et supporté par un épaulement
obtenu sur l'arbre luni-méme.

Les paliers sont assemblés a la carcasse par deux
tirants passant entre les pdles.

Le palier de dynamo cété collecteur est pourvu
de guidages de balais du type 2 réaction (fg. 318).

Cette solution constructive par rapport au guidage
de balais du type « radial », réduit remarquablement
les vibrations du balai dans son guidage et, par ce
fait, le sautillement du balai par rapport au collec-
teur pendant le fonctionmement de la dynamo. En
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Fig. 318 - Courbe de débit (2 chaud) de la dynamao R 90-150/12-2500
Spec. (jusqu'au moteur M. 056195).

outre, a section de balai &gale, la surface de contact
du balai sur le collecteur est plus importante. Cela.
assure les avantages suivants: |

— Moindre crachement et moindre usure des
balais.

— Température moins élevée au collecteur et
maoindre usure de ce dernier, donc plus grande
durée.

— Moindre courant d'excitation de la dynamo,
donc plus grande durée des contacts des régula-
teurs de tension et de courant.

La fusée de l'arbre d'induit coté collectsur,
porte la poulie de commande; & la fusée au bout
opposé est appligqué le ventilateur de refroidis
sement du moteur thermigue.

Ce wventilateur provogue en outre une circi-
lation adéquate d'gir de refroidissement de Iz
dynamo. L'air rappelé par le ventilateur, entre par
les fentes prévues sur le palier de collecteur e
sort par les fentes du palier arriére.

La dynamo est pourvue de deux bornes n
rotées:

— borne « 51 », appliguée sur le palier cdté co
lecteur et isolée de ce dernier, est branchée ar
balai positif. L'axe de la borne est normal & l'axe
de la dynamo;

— borne « 67 », appliquée a la carcasse et isolée
de cette derniére, est branchée a un bout de l'en
roulement inducteur. L'axe de la borne est no
4 l'axe de la dynamo.

Ces bornes doivent étre connectées aux borns
de méme numéro du groupe régulateur.

Fonctionnement.

Lorsqu'on lance la dyname, ditment branchée s
son propre régulateur, elle débite une tensios
qui monte au fur et & mesure que la vitesse aug
mente; cependant, il n'y a aucun débit de cours
jusqu'd guand les contacts du disjoncteur ne s
ferment.

A la fermeture des contacts du disjoncteur,
ze fait lorsque la tension de débit de la dynam
atteint une valeur de 12,6 20,2 V, le courant d&bif
s'écoule aux utilisateurs et 4 la batterie: I'intensi
du courant dépend de 1'état de charge de lz bat
terie et de la puissance des utilisateurs brs :
suivant la caractéristiqgue particuliére du rég
lateur déterminée par les deux autres unités di
groupe, c'est--dire le régulateur de tension et}
régulateur de courant.

Comme spécifié au chapitre + Groupe Réqul
teur », le régulatenr de courant du groupe FIA
GN 1/12/186 branché a ce type de dynamo est « thel
muo-zensible »,

Par cette astuce de construction, le courant
limitation du groupe froid (c'est-d-dire au déb
du fonctionnement, aprés un arrét suffiss -
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prolongé) est supérieur au courant maxi continu
de la dynamo.

Par ce fait, quand les utilisateurs du systéme le
demandent, la dynamo fonctionne en surcharge.

Cette surcharge est cependant supportée par la
dynamo, car cette derniére se trouvant au début
du fonctionmement, n'est pas encore »thermigque-
ment stabilisée s, soit ses enroulements sont a la
méme température du milieu.

Quand le groupe régulateur et la dynamo s'é&-
chauffent par suite de la dissipation thermique de
leurs enroulements, l'action de la lamelle bi-metal
réduit (en 20 ou 30 minutes) le courant de limitation
jusgu'd une valeur pouvant éire supportée en con-
tinuité par la dynamo, valeur gui est variable en
fonction de la température ambiante {comme cela
est dit plus avant) et qui est atteinte quand 'intérieur
du groupe atteint sa température de régime (groupe
« thermiquement stabilisé +). Par conséequent, la
surcharge ne peut determiner de températures
dangereuses dans la dynmamo, étant donné gqu'elle
baisse en méme temps gque la température
monte.

Ce fonctionnement momentané de la dynamo en
surcharge au début, permet de recharger plus vite
la batterie, justement quand celle-ci peut se trouver
& un niveau de charge trés bas, par eXxemple aprés
une mise en marche difficile du moteur freid, ou
bien en roulant en ville, ou les arréts et les demar-
rages sont fréquents et le temps de recharge in-
suffisant.

Comme nous venons de dire, la valeur du courant
de limitation avec le groupe «thermigquement sta-
Lilisé » est variable avec la température ambiante,

Il s’en suit gu'en Eté le courant de limitation sera
moindre qu'en Hiver.

Cela entraine une moindre dissipation d'énergie
en chalenr de la part de la dynamo pendant I'Eté
par rapport & I'Hiver: la température de la dynamo,
a régime thermique, se garde donc plus uniforme
pendant toutes les saisons.

Le bilan d'énergie de I'installation, pourtant, n'est
pas compromis, la consommation d'énergie &tant
moins importante en Eté,

Il est opportun de rappeler que la dynamo doit
toujours fonctionner avec son propre Jgroupe Ié-
gulateur. Pour des essais au bane, il n'est donc pas
prudent de brancher directement la bome 67 a
la borne 51.

En effet, dans ces conditions la dynamo se com-
porterait comme une simple génératrice excitée en
dérivation, ce qui fait que sa tension serait fonction
de Ia vitesse.

La waleur élevee de la tension provoguerait
alors un fort courant d'excitation pouvant endom-
mager l'enrculement inducteur,

ATTENTION - 5i la borne 67 de la dynamo est
branchée a la borne 51 du régulateur et, par con-
séquent, la borne 51 de la dynamo est branchée a
celle No. 67 du régulateur, ce dernier s’abime a
I'instant.

DIRECTIVES POUR LE CONTROLE AU BANC

Pour vérifier l'efficacité de la dynamo, il faut
effectuer les contréles de fonctonnement et des
caractéristiques electriques et mécaniques, comme
dit ci-aprés.

Contréles de fonctionnement.

Prédisposer d'abord tous les instruments et les
appareils nécessaires anx essais. On recommande
de suivre scrupuleusement les indications données
pour chague contréle.

Eszai de fonctionnement de la dynamo tournant en
moteur (& 20° C).

C'est le plus simple essai pour la vérification
générale du fonctionmement de la dynamo.
Réaliser le schéma électrique montré fig. 319.

Alimenter la dynmamo en moteur sur 12V et
s'agsurer que le courant absorbé & cefte tension
soit de 5-0,5 A, 4 1a vitesse de 1500100 tours/mn.

&7

1!r——i]|[r[“§\

Fig. 319 - Schéma des connexions dectriques pour I"essai
de fenctionnement de la dynamo en moteur.

G, Dynamo, = V. Voltmétre 18 V A fond d'd¢chslle. - A. Ampére-

métre 10 A a fond d'échelle. - B. Batterie 3 méme de débiter une

tension un pew supéricure a 12 V sous wne décharge de 3 A, -

R. Rhéoslat a plagues de réglage de tension hatteria, débit 100 A,
résistance de 02 a 20 2,

Contréle de la caractéristigue de débit ampéres/
tours sous tension consiante de 12 V (& 20° C).

Monter la dymamo sur un banc d'essai et l'ac-
coupler 4 un moteur dont on puisse faire varier la
vitesse a volonté.
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Fig. 320 - Schéma des connexions électriques pour 'essai de
la caractéristique de débit Ajtours sur tension constante de
12 V {a 20" C).

G. Dynamo. - V. Voltmétre 13 V & fond d'échella, - A. Ampére-
métre 25 A & fond d'échelle. - R. Rhéoslat de charge & plagues,
diébit 100 A, résistance variable de 0.2 a 20 LL

Effectuer les branchements montrés au schéma
fig. 320.

Avant de commencer l'essai, faire toumer la
dynamo sans ventilateur 30 minutes a une vitesse
de 4500 tours/mn, et 15 minutes & une vitesse de
7500 tours/min en débitant sur résistance un courant
de 50,54, sur 14V, puis I'arréter.

AVERTISSEMENT - Avant de controler la caracte-
ristigue de débit, s'assurer gue le logement des
balais sur le collecteur est complétement formeé.

Débrancher la connexion au moyen du rhéostat
de charge.

Lancer la dymamo et augmenter peu a peu sa
vitesse jusqu'da ce que le volimétre indigue une
tension de 12 V: & ce moment, en vérifier la vitesse
al'aide d'un tachymeétre, sans faire varier sa tension.

La valeur relevée constitue la « vitesse de début
de charge » sur tension de 12V (point de départ
de la courbe sur l'axe des abscisses).

Stopper la dynamo et efectuer le branchement
au moyen du rhéostat de charge.

En lancant tour & tour la dynamo a des vitesses
constantes, de valeurs opportunément échelon-
nées, régler le rhéostai de charge de maniére &
obtenir pour chaque régime de vitesse la tension
constanie de 12 V et puis lire la valeur du courant
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1700 000 a0 000 3500 GIE/WIN 4008
Fig. 321 - Courbe de débit (4 echaud) de la dynamo
DSV 90/12/16/2 S (& partir du moteur N. 036196).

GIRI/MIN = Tours/mn.

debité. Pour chaque essai on aura un point de la
courbe.

Se rappeler que les essaix doivent étre effectués
en un temps trés bref, car la courbe dépasse la
puissance nominale de la génératrice, et les essais
dans des champs de débit supérieurs a ceux cor-
respondant 4 la puissance nominale constituent un
régime de surcharge, qui ne peut pas étre main-
tenu longtemps sans provogquer le grillage des
isclants des enroulements,

La courbe relevée par peoinis devia éire comprise
dans les limites indiguées par la zone reportée sur
le graphigque fig. 321.

Contrdles des résistances ohmiques.

La részistance de l'induit 4 207" C doit étre de
0,145--0,01 £

La résistance de lenroulement inducteur, & la
méme température, doit étre de 8 171 £,

L'essai de la résistance chmigque de 1'enroulement
inductenr doit étre effectué la dynamo &tant compléte,
en mesurant la résistance entre le serre-fil 67 et
la masse.

La méthode d'essai la plus appropriée est celle
volt-ampéremétrique, qu'on effectue en appliguant
une tension suffisamment élevée et en mesurant
exactement cette tensicn aussi bien gue le courant
absorbe par l'enrculement.

Le rapport entre la tension appliquée en volts et
le courant absorbé en ampéres, donne la résistance
en ohms, scrit"—‘:- = R.

On pourra é&galement se servir d'un pont Wheat-
stone, pourvu qu'il soit exact.

L'essai de la résistance de l'enroulement induit
est plus difficile, étant donné la basse wvaleur de
cette résistance; il ne convient de l'effectuer qu'en
des cas exceptionnels, si 'on dispose de moyens
appropries.

La mesure peut étre effectuée en soudant a
I'étain deux morceuax de conducteur sur les bouts
extérieurs de deux lamelles placées a 1807; ap-
pliquer aux morceaux de conduocteur une tension
de 2 & 2,5 V et mesurer avec précision la tension
appliquée et le courant absorbé. La valeur de la ré-
sistance en ochms sera encore donnée par le rapport
entre la tension en volts et le courant en ampéres.

Controles des caractéristiques méca-
niques.
1) Pression des ressorts sur les charbons (non
u=és): 0,60 & 0,72 kg.

2) Excentrage maximum du collecteur : 0,01 mm
en coincidence de la surface de frottement.

3) L'arrasage de lisclant entre les lamelles
du collecteur doit avoir une profondeur d'au moins
1 mm et s'étendre sur toute I'épaisseur et la lon-
gueur de l'isclant.
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COMMENT LOCALISER LES DEFAUTS

Les défauts de fonctionnement de l'installation de
recharge peuvent étre localizés:

— dans la dynamo;
— dans la partie restante de l'installation.

Il faudra donc localiser d'abord le défaut, afin
d'éviter une recherche inutile dans la dynamo de
défauts inexistants ou provoques par des causes
extérieures qui, n'étant pas éliminés méme aprés
la remise en état de la dynamo, peuvent encore
l'endommager.

Pour se rendre raison de la nature du défaut,
on pourra s'orienter sur l'indication fournie par
la lampe témoin de charge, prévue sur la voiture.

On peut avoir les cas suivants:

1) En introduisant la clé dans linterrupteur
d'allumage, de signalisation et d'éclairage extérieur
et en la tournant en position d'allumage, la lampe
témoin rouge s'allume et ne s’éteint gque lorsque
le moteur atteint une wvitesse déterminée.

Ceci veut dire gue la dynamo est en bon état.

2) En introduisant la clé dans l'interrupteur
d'allumage, de signalisation et d'éclairage extérieur
et en la tournant en position d'allumage, la lampe
témoin rouge s'allume. Aprés avoir lancé le mo-
teur il faut le porter & un régime trés élevé avant
que la lampe rouge ne s'éteigne.

Ern pareil cas, le défaut ne pourra étre localisé
gue dans la dynamo.

Causes possibles:

2.1. Court-circuit de spires de ]'enroulement
inducteur.

2.2. Bobine de l'enroulement inducteur & la
masse, ou bien connexion entre les deux bohines
en contact avec la masse de la carcasse.

2.3. Court-circnit d'un nombre important de
spires de I'enroulement imduit.

Ces causes entrainent un déplacement des
régimes de début de charge et de puissance maxima,
c'est-a-dire, ces régimes sont atteints 4 des vitesses
toujours plus élevées, proportionnellement & I'im-
portance du court-circuit.

On rappelle 'attention sur les deux premiers
défauts, car ils peuvent entrainer, plus ou moins
vite, la mise hors service de linstallation de re-
charge.

En effet, ces défauts donnent lieu 4 un accrois-
sement du courant d'excitation par suite de la di-
minution de résistance de l'enroulement inducteur.

Les contacts du » régulateur de tension :, en
coupant un courant de valeur supérieure a celle
normale, s'abiment wvite,

Il sera donc & conseiller de reparer immedia-
tement la dynamo, aussitét qu'on s'apercoeit de ces

inconvénients, afin d'éviter l'endommagement duo
groupe régulateur.

Par contre, en cas de nécessité de remplacer
le groupe régulateur par suite de contacts oxydés,
il ne faudra pas se borner & remplacer tout court
le groupe, mais on devra vérifier la génératrice
(résistance de 'enroulement inducteur, spires court-
circuitées ou bebines 3 la masse) et la remplacer,
si elle n'est pas en bon état, autrement le groupe
regulateur sera de nouveau mis hors service.

2.4. Couche isclante (graisse, etc.) entre les
contacts du régulateur de tension ou de celui de
courant du groupe régulateur. Cela comporte un
accroissement de résistance entre les contacts et,
par ce fait, une réduction du courant d'excitation.

Aussi cet inconvénient provogue un accrois-
sement des vitesses de début de charge et d'ob-
tention de la puissance maxima de la dynamo.

3) En introduisant la clé dans linterrupteur
d'allumage, de signalisation et d'éclairage extérieur
et en la faisant fourner en position d'allumage, 1z
lampe témoin rouge s'allume. En langant le moteur
a régime élevé, la lampe ne s'éteint pas.

En ce cas, le défaut sera dii 3 un des incon-
venients suivants:

3.1. Connexion coupée enire les bornes &7
de la dynamo et 67 du groupe régulateur.

3.2, Oxydation excessive des contacts du
régulateur de tension ou de celui de courant.

3.3. Connexions intérieures du groupe abou-
tissant aux bornes 67 et 51, dessoudées ou coupées,

3.4. Connexion de la bomme 51 du groupe,
coupee.

3.5. Enroulement inducteur coupé.
3.8. Enroulement induit 4 la masse.

3.7. Enroulement induit coupé dans ses deux
voies interieures.

3.8. Enroulement inducteur conplétement 3 la
masse.

3.9. Balais n'épousant plus le collecteur, ou
bien collecteur isolé par de la graisse, de l'oxyde,
etc.

3.10. Disjoncteur ne fermant pas par suite de
son enroulement shunt coupé. '

Dans ce cas il arrive gu'a un certain régime
de vitesse la dynamo atteint la tension de la batterie,
ce qui fait que la lampe s'éteint. En augmentant
encore la vitesse, la tension débitée par la dynamo
atteint la valeur de tension & vide (circuit de charge
coupé) du régulateur de tension (15 V) et Ia lampe
se rallume faiblement, par suite de la différence de
tension entre la dynamo et la batterie.
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3.11. Le disjoncteur ne ferme plus ses con-
tacts, par suite doxydation ou d'usure excessive.

Dans ce cas aussi, il arrive ce gqu'on a dit au
point précédent.

4) En introduisant la clé dans linterrupteur
d'allumage, de signalisation et d'éclairage extérigur
et en la tournant en position d'allumage, la lampe
temoin ne s'allume pas, méme lorsgu'on exécute
les manceuvres dont au point 1.

Vérifier d'abord la lampe qui peut &tre hors
service par suite de grillage ou d'un mauvais
contact du porte-lampes,

Il suffira alors de remplacer la lampe ou bien
réparer le porte-lampe et en verifier le fonction-
nement.

Par contre, si la lampe est efficiente, le défaut
sera dii a:

4.1. Circuit coupé enire la borne 51+ de la
dynamo, et la borne « 51+ du groupe régulateur.

4.2. Circuit coupé entre la bome 51+ du
groupe régulateur et la fiche & broche du témoin
rouge faisant partie de linstrument de mesure,

4.3. Circuit interne de 'instrument de mesura,
coupé entre le témoin rouge et la fiche & broche
o INTER &,

4.4. Circuit coupé entre la fiche « INTER » de
I'instrument de mesure et la fiche «15/54+ de l'in-
terrupteur d'allumage.

4 5. Circuit coupé dans linterrupteur d'al-
lumage, de signalisation et d’éclairage extérieur.

4.6. Circuit coupé entre la fiche. +30s de
l'interruptenr d'allumage et la fiche « 30+ du porte-
fusibles.

4.7. Circuit coupé entre la fiche « 30 + du porte-
usibles et la borne de la batterie.

5) En introduisant la clé dans linterrupteur
d'allumage, de signalisation et d'eclairage extérieur
et en la tournant en pasition d'allumage, la lampe
témoin s’allume. En langant le moteur et en l'accé-
lérant, 1a lampe s’éteint et puis s'allume de nouveau
faiblement.

Cela n'est pas un indice de défectuosités du
systéme de recharge, mais est dd a un défaut de
la lampe du témoin s'allumant & une tension trop
basse.

En effet, aux bouts du circuit de la lampe,
quand la dynamo débite nn courant d'une certaine
importance (batterie dechargée, utilisateurs bran-
chés), une petite différence de potentiel se vérifie
par suite des normales chutes de tension le long
du cireuit.

8i la lampe commence 4 s'allumer i one tension
trop basse, son filament devient alors rouge.

Pour éwviter ce défaut, remplacer la lampe par
une autre ayant une tension de début d'allumage
de 1,1 & 1,5V.

Cette tension pourra éire aisément vérifie a
I'zide d'un potentioméetre et d'un voltmétre 2V &
fond d'échelle.

REMARQUE - 5i le cas susdit se vérifie, controler:

a) le serrage de la borne 30 du groupe régu-
lateur;

b) I'accouplement des jonctions & broche le
long du circuit entre la borne 30 du groupe régu-
lateur et la prise 30 de l'interrupteur d'allumage.

Ces vérifications sont importantes, &tant donné
que le desserrage de la bome 30 du groupe ré-
gulateur ou l'accouplement inefficace des jonc-
tions (prises relichées, etc.) provogquent un accrois-
zsement des chutes de tension le long du circuit,
qui exaltent 'allumage de la lampe témoin.

DIRECTIVES POUR FACILITER LA RECHERCHE DES DEFAUTS

Lorsque les conditions dont au peint 2) se véri-
fient, controler la dynamo suivant ce qu'on a dit
aux points 2.1, 2.2, 2.3.

A cet efiet, se rappeler ce qui suit:

1. Les défectuosités dont aux points 2.1 et 2.2
peuvent &tre relevées en mesurant la résistance sur
l'enroulement inducteur. La valeur de cette résis-
tance doit correspondre a celle indiquée a page 208
(Contrdles des résistances ohmiques), soit 8 T2 (.

La mesure doit étre effectuée en branchant les
deux bouts de l'appareil respectivement a la borne
87 et & la masse (fig. 322).

Dans le cas 2.1, il serait plus sir d'employer
un deétecteur de spires en court-circuit, si on en
dispose. Les meilleurs détecteurs sont ceux i haute
fréquence: il faut cependant déposer les enrou-
lements inducteurs.

2. L'irrégularité dont an peoint 8.3 détermine,
en plus de linconvénient déja cité au point 2),
aussi une commutation irréguliére en face des la-
melles aboutissant aux spires court-circuitées. L'u-
sure des balais, due 3 la mauvaise commutation,
est accentuée par la détérioration du collecteur en
face des lamelles susdites, ce qui augmente 'usure
des balais.

Pour la recherche des spires court-circuitées
de l'enrpulement induit, on peut faire usage de
l'appareil essaie-induits, dont tous les bancs d'essai
sont dotés. La sensibilité de cet appareil ne dé-
passe cependant pas les deux spires court-cir-
cuitées.

Aprés avoir localisé le défant sur la dynameo, il
est de bonne régle de verifier I'état du groups ré-
gulateur pour les motifs détaillés au point 2).
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Vérifier ce groupe awivant les directives don-
nées au chapitre « Directives pour le contrdle au
banc du groupe régulateur: (page 223).

3. 5i les conditions deont au point 3) se verifient,
contréler en premier lieu le groupe regulateur. 5i
ce dernier est en parfait état, on devra rechercher
le défaut en wvérifiant, par voie d'élimination, les
parties citées aux points 3.1, 3.4, 3.5, 3.6, 3.7, 3.8,
3.9.

4. 5i les conditions dont au point 4) se vérifient,
le défaut n'est pas dit & la dynamo. En ce cas, ef-
fectuer les vérifications détaillées & chaque point
en objet.

5. La dynamo peut user rapidement les balais
et abimer le collecteur, défaut gu'on ne peut pas
déceler pendant le fonctionmement, tout au moins
jusqu'a guand la dynamo ne cesse de débiter du
courant par suite de l'épuisement de ses balais.
Ce défaut peut cependant étre relevé par la véri-
fication des organes internes de la dynamao.

s e
| CARCASSE AVEC
= ENROULEMENT |
- W INDUCTEURF

OHMMETRE

BTt e e B i b= & et

Fig. 322 - Contréle de¢ "enroulement inducteur de la dymamo
avec un ochmméitre.

Le défaut susdit peut étre dil a:

a) lamelles du collecteur déplacees par suite
d'un maunvais frettage;

b) balais de qualité non appropriée;

c) court-circuit de cquelques spires de 'indunit.

L'irregularité dont au point a) est due a une
exécution imparfaite du collecteur, ou bien & la
qualité non appropriée de ses rondelles isolantes.

COMNTACTS

LAMPE TEMOIN
MAMETTE
DE COMMUTATEUR
AMPEREMETRE

Fig. 323 - Essai pour la recherche de toute spire en court-circuit.

En cofrespondance avec une coupure lindication de Pampére-
medre sera nulle.

Les paquets de toles ayant une tenue insuffisante se
déplacent sous l'action de la force centrifuge et
des cycles d'échauffement et de refroidissement du
collecteur durant le fonctionnement, et saillissent
sur la surface du collecteur. On a, alors, un crache-
ment exagéré provogué par le contact incorrect
du balai sur le collecteur (le balai ne peut suivre,
par inertie, les irrégularités du collecteur); il se
vérifie, en plus, un véritable phénoméne de frai-
sage du balai. Le défaut peut &tre aisément décelé
4 l'aide d'un comparateur (fig. 324).

On fixe la dynamo et on fait appuyer la pointe
du comparateur sur les deux bords de la surface
du collecteur sur lesguels n'appuient pas les
balais. Ensuite on fera tourner l'induit et on rele-
vera les écarts maximum et leur emplacement.

L'excentrage maxi ne doit pas dépasser 0,01 mm
si les lamelles ne sont pas desserrées.

L'irregularité dont au point b) détermine une
altération de commutation, entrainant une plus
grande usure des balais et du collecteur.

COMPARATEUR

. PARALIELES C. 730

Fig. 324 - Conirdle du collecteur au moyen du cemparateur
au centiéme.

Le faux-rond ne doit pas dépasser 0L mm.
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Pour localiser ce défaut, il suffit de s'assurer
que les balais sont ceux fournis par la Section de
Pieces Détachées FIAT.

L'irrégularité dont an point c) est constituée
par quelgues spires de l'induit court-circuitées;
elle ne provoque pas de variations appréciables
des vitesses caractéristiques de la géneératrice et
ne se manifeste donc pas de fagon évidente durant

le service, mais détermine une altération de la HI
commutation et la deétérioration locale des la-
melles.

Il sera bon d'effectuer la recherche des spires
court-circnitées a l'aide d'un détecteur a fréquence
élevée, en branchant un voltmétre entre les lamel-
les. La durée des balais, si la dynamo fonctionne
régqulierement, doit étre de 30.000 & 50.000 Im.

DIRECTIVES POUR LES REPARATIONS

Pour éliminer le défaut détecte, suivre scrupu-
leusement les conseils ci-aprés:

1) Les seules réparations pouvant étre effec-
tuées par le personnel des Stations-Service sont:

— le retournage du collecteur;

— la réparation des connexions de l'enroule-
ment inducteur coupées ou dessoudées ou bien
ayant leur isolant abimé.

2) Tous les autres défauts doivent étre élimi-
nés en remplagant la piéce défectususe.

Déemontage.

— Dévisser l'écrou auto-freiné fixant la poulie et
sortir cette derniére de l'arbre d'induit.

— Dévisger l'écrou auto-freiné fixant le ventilateur
et sortir ce dernier de l'arbre d'induit.

— Dter les deux clavettes appliquées sur 1'arbre
d'induit.

— Dévisser les écrous des tirants et sorfir ces
derniers.

— Dégager partiellement le palier coté collec-
teur, de sorte que les balais appuient encore sur
le collecteur. A l'aide de l'outil prévu, é&liminer
la pression des ressorts sur les balais, en disposant
le bout des ressorts sur le coté des balais,

De cette facon les balais sont arrétés dans leurs
propres guidages, ce gui leur empéchera de buter
avec viclence contre 'arbre d'induit et de s'écailler
pendant qu'on sort le palier coté collecteur.

— Sortir entiérement le palier coté collecteur,
celui cété ventilateur et l'induit,

On aura ainsi séparé:

— lg palier coté collecteur;

— l'induit;

— la carcasse;

— le palier coté ventilateur.

Pour déposer les roulements a billes des paliers

et l'enroulement inducteur de la carcasse, procéder
comme suit:

PALIER COTE COLLECTEUR

— Deavisser, sur le palier coté collecteur, I'écrou
de la vis cui fixe les étriers retenant la piste exté-
rieure du roulement & hilles.

— Déposer ces étriers, conjointement au roule-
ment a billes.

PALIER COTE VENTILATEUR

— Dévisser, sur le palier coté ventilateur, les
écrous des vis fixant les freins du roulement a
billes.

Fig. 325,

Pigces compesant la dynamo
DSV 92/12/16/3 5.

1. Carcasse, - 2. Palier cfie collectzur. -
3. Palier coté venlilateur. - 4. Boulons d'as-
semblans des paliers.




ELECTRICITE 213

— Oter les freins susdits et les garnitures et,
au moyen d'un outil approprie, extraire le roulement
4 billes de son siége.

CARCASSE

Aprés avoir déposé un bout de l'enroulement
inducteur de la borne «87» et l'autre bout de la
masse (pour effectuer cette demniére opération, il
faut dégager le rivet 3 tige creuse, en duralumin,
fizant le bout de 'enroulement inducteur a la car-
casse), déposer 'enroulement inducteur en dévis-
sant les vis extérieures retenant les péles.

RETOURNAGE DU COLLECTEUR

L'ensemble induit ne peut pas étre supporté
entre pointes, ce qui fait gu'il faudra le centrer
sur le tour par des astuces particuliéres. Le cen-
trage doit étre obtenu de fagon parfaite, car 'ex-
centrage du collecteur, sur la surface de frottement,
ne doit pas dépasser 0,01 mm (Gg. 324).

Apreées avoir retourné le collecteur, raser le mica
entre ses lamelles 3 1'aide de la scie prévue (fg. 326).

Enroulement inducteur coupé, court-
circuité ou bien a la masse.

Ne reparer le dégit que s'il est dii aux connexions.
5i, au contraire, c'est I'enroulement qui est défec-
tueux, le remplacer par un bobinage originaire.

On déconseille d'effectuer l'enroulement induc-
teur sur place, car cet enroulement est constitué
par du fil de cuivre & isolement spécial (acétate
de winyl), dont le bobinage, le soudage et I'impré-
gnation requiérent un systéme de travail particu-
lier ne pouvant étre effectué gue par des ateliers
convenablement outillés.

Le contréle de l'enrcoulement d'excitation peut
géire effectué comme montré fig. 327, en utilisant
le courant fourni par le banc d'essai et en vérifiant
sur ses instruments.

Pour menter 'enrculement, le chauffer d'abord a
50° C afin de le rendre plus souple, ce qui facilitera
son ajustage sous les pdles. Serrer & bloc les poles
a l'aide de leurs vis, de maniére gque l'entrefer
reprenne s5a valeur initiale.

Aprés le montage, s'assurer que le diaméire
intérieur des épancuissements polaires soit de
58,3 4 58,4 mm. 5'l ne correspond pas a ces cotes,
cela voudra dire que le montage n'est pas correct.

De toute fagon, reveir le montage, ne jamais
aléser les épanouissements polaires.

Enroulement induit court-circuité, a la
masse ou coupeé.

5i c'est 'enroulement induit gui est défectueux,
on déconseille de la maniére la plus abszolus de
le réparer en remplacant I'élément ou les éléments
court-circuités, coupés ou a la masse. Ceci parce
que I'enroulement est constitué par un fil en cuivre

SCIE D'ARRASAGE DE MICA  INDUIT
\ |

Fig. 326 - Amasage de l'isolant entre las lamelles du collec-
teur, au moyen d'une scie.

avec un isclement spécial (acétate de vinyl), dont
le bobinage, le soudage, 'imprégnation, etc. re-
quiérent un systéme particulier de travail ne pouvant
étre effecué que par des ateliers convenablement
outillés,

En ces caz, remplacer l'induit complet.

Remplacement des balais.

Les balais employés pour les remplacements
doivent &tre uniqguement ceux fournis par la Section
de Piéces Détachées FIAT. Il est nécessaire de
suivre ce conseil, parce gue les balais prescrits
sont les seuls qui garantissent la durée et le bon fone-
tionnement de la dynamo et du groupe régulateur.

L'emploi de balais non appropries détermine
une mauvaise commutation, avec usure rapide des
lamelles du collecteur et des balais euz-mémes,

@ B .
AMPEREMETRE

= e

- 9 -
i i -

| -" i
COMBINATEUR D'ESSAI
DE DYNAMO

PRISE DE COURANT)

: .l: .z i .I

e I T.' )
CARCASSE AVEC
EMROULEMENT
INDUCTEUR

Fig. 327 - Controle de I"enroulement inducteur de la dynamo
au banc d'essai.
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chute de tension entre le collecteur et les balais
et accroissement sensible du courant d’'excitation.

En ces conditions les contacts des régulateurs de
tension et de courant sont traversés par un courant
de wvaleur supérieure & celle normale.

Ce courant proveque une érosion du meéetal des
contacts, geénéralement du régulateur de tension,
ce qui donne lien & la formation d'un cratére sur
un contact et d'une pointe sur l'autre.

Les cas suivanis peuvent se présenter:

1) L’érosion provogque le pergage du contact
en tungsténe, tandis gue la pointe se formant sur
l'autre arrive & toucher le support du centact percé.

Etant donné que le support est en fer, I'&tin-
cellement dans la zone de contact provogue tout
de suite une oxydation locale.

Par ce fait, les deux contacts restent isolés et la
dynamo ne peut plus débiter, car la résistance reste
toujours intercalée dans son circuif eXxcitateur.

2) L'érgsion améne la soudure des contacts.
En ces conditions le régulateur de tension n'est
plus en mesure de régler la tension. Cette derniére
peut alors monter a des valeurs excessives, ce gui
fait que la dynamo débite un courant de valeur
élevée, méme quand la batterie est chargés a
fond. Cela comporte une surcharge de la batterie
qui s'abime vite et irrémédiablement, tout en rTé&-
duisant la longévité des appareils utilisateurs, sur-
tout des lampes.

Bref, I'emploi de balais non appropriés, en plus
d'une courte durée des mémes et de 'usure rapide
du cellecteur, endommage le groupe régulateur at,
en quelques cas, la batterie.

Révision générale.

N'importe quelle est la réparation effectuée, on
aura soin, avant le montage, d'exécuter les opera-
tiogns suivantes:

a) Enlever toute trace de poussiére par souf-
flage.

b) Nettoyer bien les guidages de balais 2t le
palier coté collecteur, a l'aide d'un chiffon sec.

c) Nettoyer la surface du collecteur et oter
toute trace de poussiére entre les lamelles, a l'aide
d'un chiffon bien sec.

On recommande de ne pas faire usage de
toile ou de papier d'émeri, ni de chiffons imbibes
d'essence, de graisse ou de solvants.

d) Garnir de graisse FIAT Jota 3 les roulements.

e) S'assurer que la pression des balais cor-
responde aux valeurs indiquées au chapitre « Con-
trdles des caractéristigues mecaniques »,

REMARQUE - Il est défendu d'employer de la
graisse de n'importe quel aufre type pour le grais-
sage de la dynamo.

Montage de la dynamo.

Monter la dynamo en répétant 4 rebours les
opérations décrites au chapitre « Démontage de la
dynamo ».

Pendant le montage, se rappeler ce qui suit:

L'écrou de la vis fixant les étriers de retenue
de la piste extérieure du roulement de palier
coté collecteur, devra étre serré 3 un couple de
110 mm-kg.

Les écrous auto-freinés fixant la poulie et le ven-
tilateur & l'arbre d'induit, comportent un serrage
au couple de 2000 mm-kg.

Aprés le montage, répéter les contréles de fone-
tionnement, comme indiqué au chapitre « Directives
pour le contrdle au banc», page 207.

Fig. 328 - Pléces de la dynamo
R a0-180 12-2500 Spec.

de la hague extarienre de roulement,
3. Palier coté collectour. - 4, Balais.
5. Borne « 67 », - 6. Carcasse. - 7. Palla
citd commande, - 8. Vis et écrou i
les freins de roulemsnt. - 9. Ecrou fixg
la poulie, - 10. Poulle. - 11. Boulons
écrous d'assemblage. < 12, |nduit. - 1
Ecrou firant le ventilateur.
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CARACTERISTIQUES ET DONNEES DE LA DYNAMO
(montée a partir du moteur No. 056196)

Type . . . N PRI G B GO R wmee M M eCaeng ob N DSV 90/12/16/3 5
Temmnnﬂmma.le i 12V
Courant maxi continu (l.m:ulauun de cuursmt’_] e e e e e e 16 A
Courant maxi . . . 22A
Puissance maxi cnntmue i Me B Eniad s UE e D SOt R G Rl 230 W
Puissance maXi . . . . . . . i e e e e e e e e e e e e e e e 320 W

.| 1710 & 1880 (%)
topg/mim | 17103 1720 (*
| 2550 & 2800 (°)

Vitesse de début de charge, 4 12V (20°C)

Vitesse de débit de courant maxi continu (16 &) a 20~ C |

Vitesse de débit de courant maxi (22 A) a 20*C . . . . . . . . . EAJEEI a SED[] tours min
Vitesse maxi continue . . . s = 3000 toursmin
Rotation vue du cdté cbmnande e oy m oa e M W & AL mom horloge
Pgles . . ; 2
En.mulement:—:—xmtateur shumnt
Groupe régulateur, séparé . . . .. . . . . i FIAT GN 1/12/16
. ) moteur merrmque
Rapport de transmission {avec courrcie neuve) ——————— 1:1,74
dynamo
Diameétre intérieur entre les masses polairez . . . | 6 i A e o 58,3 4 58,4 mm
Ealajs:numérndemmmande.................. 4034356
Données pour le contréle au banc.
— Essai de fonchonnement en moteur (a 20° C):
Tension d'alimentation . . . . . . . . . ... . ..o 0 ... 12V
Covrant absoThiE: & ooais & @ oon B 8 winsh % 9 Sl v e oh E 50584
Milesge: oS & 0 So0sy 5 9 B © Joned @ W RSOl W o o 5 1500+100 tours/'min
— Contréle de la caractéristique de débit A 'tours sous tension cons-
tante (a 20 C):
Tension constante . . . 12V
Vitesse pendant 30" environ . . . . . . . . . . . . . .. . 4500 tours/'min
Débit, sur résistance (a 14V) . . . . . . ey B owew i 5(05A
Apres avoir chauffé la dynamo en la faisant fnncu-:anner comme spé- |
cifié ci-dessug, relever la valeur du courant débité pour chague
régime de vitesse de la dynamo et sous tension constante de 12V.
— Controle des résistances ohmiques:
Résistance d'induit, a 200 C okt e N T 0,145-4-0,01 £
Résistance d'enroulement inducteur, a EU“C € IR W 9 Ee @ g1z 0
Données de contrdle des caractéristiques meécaniques:
Pression des ressoris sur les balais neufs . . . . . . . . . .. 0,800 & 0,720 kg
Faux-rond maxi du collecteur i Do W 0,01 mm
Profondeur d'arrazsage de l'isolant enu:e les lamelles A R 1 mm
|
Graissage.
RBoulements a hilles . . . . . . . . . . ¢ & 0 v v v v e e e Graisse FIAT Jota 3

(*) Dynamos dans lesguelles les dents des plagues constituant 'induit ent une largeur de 4,4 mm (ancient type).
(**) Dynames dans lesguelles les dents des plagques constitmant l'indoit ont une largeur de 5 mm.
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CARACTERISTIQUES ET DONNEES DE LA DYNAMO
{montée jusqu'au moteur No. 056195)

TIDE 5 o vomom oy o sowon B 5 CU0 R B ST R 0 Rirae 5 s R 90-180/12-2500 Spec.
Tenszion nominale . . . . T SRR R S eET w W : 12V
Courant maxi continu (lumtaunn de courant) . . . . . . o+ o4 e . o4 .o 13A
Puissance maxi continue . . . . . . . . . . . . U~ O < 180 W
Poleg: 4 @ ¢ wvsn = ow wowe e om woda B OCEE E N BEESE 9 5 s s 2
Enrculement axcuateur ' shunt
Groupe régulateur ., . . . LRk R oW mam g om aldR BN sépare
Vitesse de début de charge, a ED“C R i G Sovere e 1300-1380 tours min
Vitesse de courant maxi coentinu, & tension n-::rmnale et 20“ C GOWEEE m 2250-2400 tours min
Vitesse maxi continue . . . . . . . . . . . . G op W wrew e om KR 7500 tours/min
Rotation vue du cbté commande . . . . . . . . . . . . s Wowisee g herloge
Rapport de transmission (avec courroie neuve) moteur thenmque dynamo 1,74
Diamétre intérieur entre les épanouissements polaires . . . . . . . . . 58,81 a 58,08 mm
Diamétre extérieur de linduit . . . ., . . . . . . . . . . .. .. 57,95 a 58 mm
Balaiz: No. de commande . . . . . . . . . . &+ . 4 e 0 e e e . BT3210

Données pour le contrdle au banc.

— Essai de fonctionnement en moteur (a 200 C):

Tension d'alimentation PO S DN W R e o dnowies . sk 2R 2 12V
Courant gbsorbe . ., _ . . . . . . . . BOR M W SN R W aeouh 4345A
Vitesse . . . . . . . v w s o mokod B9 S & OB ereme owow 1050 +-50 tours'min

— Contréle de la caractéristique de débit A tours sous tension constante

(& 200 C):
Tension constante §OOUENE ¥ dres o W e R M mmas . e R 12V
Vitesse pendant 20" environ . . . . . . . . FONEE W L S b mmecw 3750 tours min
Deébit, sur résistance (8 14V) . . . . . . . .. . .. .. P oA Dnai 5+05A

Aprés aveir chaufié la dynamo en la faisant fonctionner comme spamﬁe
ci-dessus, relever la valeur du courant débité pour chaque régime de
vitesse de la dynamo et sous tension constante de 18 V. [

— Contrdle des résistances chmiques:

Résistance d’induit, 4 20~C . . . . . . _ . . . . R R 0,310,010
Résistance d'enroulement inducteur, 3 20°C . . . . . . . . . . .. | 6,410,210

— Contrgle des caractéristiques mécaniques :
Pression des ressorts sur les balaispeufs . . . . . . . . . ilts w® % ’ 0,600 & 0,720 kg

i dans le sens transversal . 014203 mm
tr alais id d i d
JaL fre: 1 Sk guidages. de- balais { dans le sens longitudinal . I 0,240,6 mn
Excentrage maxi du collecteur . . . . . . . . . REtt T DR 0,01 mm
Profondeur d'arrasage de l'isolant entre les lamelles s o G 1 mm

_——

Graissage.

Roulementz & billes . . . . . . . . ’I Graisse FIAT Jota 3
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DYNAMO R 90 - 180,12 - 2500 Spec.
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Fig. 330 - Cowupa transversale sur les énroulements,
sur les dpanouissements polaires et sur la carcasse.

Fig. 331 - Coupe transversale de la dynamo et
vue du palier coté callecteur.
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GROUPE REGULATEUR

DESCRIPTION . ... .......¢c0408404.

FONCTIONNEMENT . . . . . . .. VT

DIRECTIVES POUR LES REPARATIONS,
ETALONNAGE DU GROUPE . . . . .. ... ..

[

TABLEAU RECAPITULATIF DES VALEURS DE CDHTRDLE ET D'ETALONNAGE DU

GROUPE REGULATEUR GN 1/12/16 . . . . . . .

TABLEAU RECAPITULATIF DES VALEURS DE CONTROLE ET D' ETALQHNAEE Du

GROUPE REGULATEUR A/4-1B0/12

Description.

Les voitures modéle « Nouvelle 500 » sont équipées
du groupe régulateur GN 1/12/16 a trois éléments:
régulateur de tension, régulateur de courant et
disjoncteur. Ces éléments soni constitués par des
unités séparees (groupe régulateur a trois noyaux).

NOTA - Jusqu'au moteur No. 056195 on a monté le
groupe regulateur type A /4-180/12, dont les donnaes
de contréle et d'étalonnage sont indiquées &
page 232.

Le régulateur de temsion et celui de courant
(Gg. 333) sont constitués par un corps de forme
presgqu'en U, avec rebord a l'extrémité d'un bras
et linguet d'etalonnage au bout de l'autre.

Fig. 332 - Groupe régulateur GN 112116 avec capot portant

It numérotage des serre-fils.

-----------------------------

.................. y page 218
y C e e e e ] » 219
............... PR o P B 223
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Fig. 333 - Regulateurs de tenmsion el de courant du groupe
régulateur GN 1/12/16.

1. Ressort & chamiére {en acier et bi-m&tal pour le régulateur de

courant, et en bi-metal pour le régulateur de tension). - 2. Palstie. -

3. Corps. - 4. Ressort de réglage. - 5. Linguet d'étalannagea, - 6. R

sistance. - 7. Socle. - 8. Linguet porie-contact fixe. - 9, Epancuisse
ment du noyau.

Ce corps est fixé au socle par la tige Hletée du
noyau et porte une palette clouée sur le rebord;
la palette est supportée par un ressort & chamiére
(lamelles en acier et en bi-métal superposées pour
le régulateur de courant, et lamelle bi-métallique
pour le régulateur de tension).

Bur la palette est fixé le contact mobile.

Les contacts fixes des deux regulateurs sont
portés par deux linguets d'un support unique
cloué aux deux corps sur le bras de 1'U c¢ité linguet
d'étalonnage.

Les deux linguets du perte-contacts sont fagonnés
de maniére gu’on puisse régler la position du contact
fixe moyennant la déformation des linguets eux-
IMemes,

Lz disjoncteur est pareil aux autres deux élements
décrits ci-dessus (fig. 334).
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Son ressort 4 chamiére est en bi-métal, comme
pour le régulateur de tension.

Toutes les palettes sont munies de ressorts a
lamelle, pour régler la charge a la valeur d'étalon-
nage. Ce réglage est obtenu en déformant les
linguets d'étalonnage. La bobine du régulateur de
tension est formée par un enroulement de fil mince
ayant beaucoup de spires, relié en derivation sur
la dynamo.

La bobine du disjoncteur est également constituée
par un enroulement de fil mince, ayant beaucoup
de spires, relie en dérivation sur la dynamo, et,
en plus, par un enroulement de fil plus gros, avec
peu de spires, en gérie avec le circuit de charge
de la dynmamo (enroulement série du disjoncteur).

Par contre, la bobine du regulateur de courant
est constituée par un seul enroulement en fil ayant
un diametre plus important avec peu de spires,
en série aveg le circuit de charge de la dynamo.

Le socle porte des bomes numérotées, aux-
cquelles on fixe les cosses des cidbles reliant le
groupe a l'installation électrique et, aux cotés, deux
pattes de fixation.

Le numérotage est reporté sur le capot, & savoir:

— N2 5]: reliée a la borne positive de la dynamo;

— Nv 67: reliée au bobinage inducteur de la
dynamo;

— N° 30: reliée a l'installation d'utilisation.

Le socle porte un capot de protection, avec
joint en caoutchoue, assurant une tenue hermétique
contre la poussiére et l'eau. La résistance de ré-
gulation est appliquée sous le socle, o elle est
fixée aux tiges filetées du noyau des régulateurs.

Fonctionnement.

Aux basses vitesses, la tension de la dynamo
n'atteint pas des waleurs suffisant & faire circuler
dans les bobines shunt un courant tel & créer une
action d'aimantation capable d'attirer les palettes,
tandis que le régulateur de courant n'est pas méme
excité, car son enroulement n'est pas parcouru
par le courant.

Les palettes sont alors & 1'état de repos, c'est-a-
dire: les contacts dn disjoncteur sont ouverts,
tandis que ceux des régulateurs sont fermés.

Lorsgu'on accélére la dynamo, sa tension aug-
mente ainsi que le courant qui parcourt les bobines
shunt.

L'accroissement du courant accroit 'attraction de
la palette.

Lorsque la dynamo atieint une vitesse et une
tension déterminée, la force d'attraction sur la
palette du disjonctenr vaine la réaction des ressorts
de rappel, la palette s'abaisse et ferme les contacts.

On a alors un courant gui, en partant du balai
positif de la dynamo, d'un cdté s'écoule aux ap-
pareils utilisateurs se trouvant branchés sur le cir-
cuit, et de l'autre coété a la borne positive de la

&

Fig. 334 - Conjoncleur- disjoncteur du groupe régulateur
GN 1/12/16,
1. Ressort & charniére (en bimeétal). - 2. Palette. - 3, Corps. - 4. Ressort

de réglage, - 5. Linguet d'éalonnage. - 6. Butde do palefie. - 7. Socle.
8. Linguet porte-contact fixe. - 9, Epancouissement du noyau.

batterie, et ferme ensuite le circuit au balai negatif
de la dynamo.

Ce courant, en traversant la bobine série du
disjonctenr, produnit une action de magnétization se
sommant a l'action de la bobine shunt, et traverse
la bobine du régulateur de courant.

Dans le disjoncteur, ce courant aide i tenir les
contacts fermés.

Par contre, les contacts du régulateur de courant
ne s'ouvrent pas encore, car pour obtenir leur
ouverture le courant doit atteindre une valeur
déterminée, spécifiée plus avant. En général, aprés
la fermeture du disjoncteur, si la tension de la
dynamo augmente encore, les contacis du régu-
lateur de tension s'ouvrent lorsgu'on atteint la
valeur de tarage du régulateur.

Fig. 335 - Groupe régulateur GN 1/12/16.
Vue de 'avant.

1. Plaguettz de corps et palette de régulateur de tension. - 2. Pla-

quelte de corps ot palelte de régulateur de courant. - 3. Plaguatte

de corps et palette de disjoncteur. - 4. Borne 51. - &, Borne 67. -
6. Borne 30,
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L'ouverture des contacts provoguée par l'action
de magnéiisation exercée sur la palette, met en
circuit la résistance de réglage avec l'enroulement
inducteur de la dynamo.

Le courant de champ et la tension de la dynamo
subissent alors une réduction jusqu'a quand les
contacts =e fermamt de nouveau provogquent un
nouvel accroissement de courant d'excitation et de
tension. Ce cycle se répéte dans une série trés
rapide, de sorte que les variations de tension
résultent insensibles et la tension est maintenue a
la valeur de tarage du régulateur,

Quand la consommation des appareils utilisateurs
dépasse une certaine limite, on bien la batterie est
déchargee, la dynamo doit débiter un courant trés
&levé. Ce courant fait augmenter la force d'attraction
sur la palette du régulateur de conrant, de maniére
que la palette est attirée et vainc la réaction des
ressorts: les contacts s'ouvrent et mettent la résis-
tance de réglage en série avec le circuit d’excitation
de la dynamo.

Ceci produit les mémes effets décrits pour le
regulateur de tension, avec le résultat de maintenir
Ia valeur du courant dans des limites données. Si
le debit de courant dépasse une certaine valeur, la
palette du régulateur de courant vibre sans cesse
et remplace la palette du régulateur de tension emui
reste a l'état de repos.

En substance, le régulateur de courant limite,
avec sa valeur de tarage, la puissance débitée par
la dynamo, tandis que le régulateur de tension
assure une tension comprise dans des limites ap-
propriées a la batterie, pour le champ de fonc-
tionnement de l'installation de recharge pour lequel
les appareils utilisateurs et la batterie ne demandent
pas a la dynamo sa puissance maxima.

Cette derniére est atteinte a la limite de fonc-
tionnement entre les deux éléments réqulateurs et
on la dénomme aussi « charge de pointe &,

5i la vitesse de la dynamo diminue de facon que
sa tension baisse au-dessous de la tension de la
batterie, on aura un courant de retour de la batterie
a la dynamo, parcourant en sens invers les bobines
série du régulateur de courant et du disjoncteur.
Ce courant n'aura pas d'effets sur le régulatenr,
car sa valeur n'est pas telle a provoguer l'attraction
de la palette, tandis que sur le disjoncteur ayamt
encore les contacts fermés, il aidera a produire
l'efiet de démagnétisation déterminant le reliche-
ment de la palette aussitét que le courant de retour
atteint une wvaleur déterminée, ce qui empéche la
batterie de se décharger sur la dynamo.

Comrme nous avons spécifié au chapitre précédent,
le régulateur de tension et le disjoncteur ont leur
ressort-charniére en bi-métal ; le régulateur de cou-
rant 2 un double ressort & charniére, constitué d'une
lamelle d'acier et d'une lamelle bi-métal superposeées.

Le ressort & charniére bi-métal du régulateur de
tension et du disjoncteur, sert pour la compensation
thermique de la tension.

En effet, la variation de la température des bo-
bines entraine une variation de leur résistance
ohmigue et, par ce fait, de 1'écoulement de courant
a l'enronlement shunt et de I'attraction magnétique
de la paleite. La résistance ohmique monte en fonc-
tion de l'accroissement de température et 'attrac-
tion baisse, ce qui fait que la tension d'étalonnage
augmente (ouverture des contacts du réqulateur de
tension et fermeture des contacts du disjoncteur).

Pour compenser la réduction de l'attraction sur
la palette, le ressort & charniére est construit en
bi-métal et est disposé de sorte que la réaction des
ressorts de rappel baisse graduellement au fur et
a4 mesure que la température augmente.

Dans le cas du régulateur de tension il s'agit
d'une «surcompensation thermigue», c¢'est-d-dire,
I'action du ressort bi-métal est supérieure a celle
requise pour garder la temsion d'étalonnage in-
variée lorsque la température ambiante varie.

Il s’'en suit que quand la température ambiante
monte (Eté), la tension d'étalonnage du régulateur
de tension baisse légérement, tandis qu'en Hiver
se vérifie le confraire.

Cette «surcompensation thermigue » est néces-
saire, car la tension d'une batterie traversée par
du courant baisse au fur et & mesure gue la tempé-
rature de son électrolyte monte, et vice-versa,
La température de l'électrolyte est d'ailleurs in-
fluencée par la température ambiante.

5i la tension d’étalonnage du régulateur de tension
ne se proportionnait pas a celle demandee par les
conditions de température ambiante ol la batterie
ze trouve, on aurait les inconvénients suivants:

— par température ambiante élevée la tension
d'étalonnage deviendrait trop importante ef la
batterie devrait absorber un courant trop intense,
une foiz qu'elle a atteint son état normal de charge;
de ce fait I'électrolyse deviendrait excessive et les
plagues en seraient abimeées;

— par contre, en cas de température ambiante
basse, la tension d'étalonnage deviendrait trop
faible, ce qui empécherait a la batterie d'atteindre
un bon niveau de charge.

Le double ressort 4 chamnieére du regulateur de
courant a la fonction d'assurer la correction ther
migque du courant de limitation (limiteur ¢ thermo-
sensible »).

Le ressort est constiué d'une lamelle d'acier et
d'une lamelle bi-métal superposées (au lieu d'une
seule lamelle bi-métal, comme pour le régulateur
de tension et le disjoncteur), pour assurer au ressort
4 charniére une rigidité suffisant & réaliser la fré-
gquence de vibration de la palette la plus indiquée
pour le meilleur fonctionnement des contacts.

La lamelle bi-métal est placée. de maniére a
réduire graduellement la réaction des ressorts de
rappel au fur et 8 mesure que la température monte.

Par ce fait, la force d'attraction de la palette du
réqulatenr de courant devra baisser guand Ia tem-
pérature augmente: le courant de limitation sera
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done plus important gquand le groupe est froid, et
moindre gquand le groupe est chaud.

Il s'ensuit les avantages suivants:

— BAu début du fonctionnement, aprés deux
heures au moins d'arrét, le groupe régulateur n'est
pas «thermigquement stabilise», c'est-a-dire, son
intérieur est & la méme température du milien.
Dans ces conditions le courant de limitation est
supérieur au courant maximum continu admis pour
la dynamo. Par ce fait, gquand les utilisateurs du
systéme le demandent, la dynamo fonctionne en
surcharge.

Cette surcharge est cependant supportée par la
dynamo, car cette derniére se trouvani au debut
du fonctionnement, n'est pas encore « thermigquement
stabilizsée » s0it ses enroulements sont a la méme
temmperature du milieu.

Quand le groupe régulateur et la dynamo s'é-
chauffent par suite de la dissipation thermique de
leurs enroulements, l'action de la lamelle bi-métal
réduit (en 20 ou 30 minutes) le courant de limitation
jusqu'a une valeur pouvant éire supportée en con-
tinuité par la dynamo, valeur qui est variable en
fonction de la température ambiante (comme cela
est dit plus avant) et qui est atteinte quand l'intérieur
du groupe atteint sa température de régime (groupe
« thermiguement stabilisés). Par conséquent, la
surcharge ne peut déterminer de températures
dangéreuses dans la dynamo, étant donné gqu'elle
baisse en méme temps que la température monte.

Ce fonctionnement momentané de la dynamo en
surcharge au deébut, permet de recharger plus
vite la batterie, justement quand celleci peut se
trouver a un niveau de charge trés bas, par exemple
aprés une mise en marche difficile du moteur froid,
oun bien en roulant en wville, ol les arréts et les dé-
marrages sont fréquents et le temps de recharge
insuffisant.

Comme nous venons de dire, la valeur du courant
de limitation avec le groupe «thermiquement sta-
bilisé »+ est variable avec la temperature ambiante.
En effet, aprés « stabilisation thermique » du grou-
pe, la température de la lamelle bi-métal sera plus
pou moins importante i selon de la température plus
ou moins élevée du milieu, ce qui fait gue le cou-
rant de limitation aura une valeur plus grande gquand
la température ambiante est basse, et une valeur
plus basse quand la température ambiante est élevée.

Il s'ensuit qu'en Eté le courant de limitation sera
moindre gqu'en Hiver.

Cela entraine une moindre dissipation d'énergie
en chaleur de la part de la dynamo pendant I'Eté
par rapport & I'Hiver: la tempeérature de la dynamo,
4 régime thermigque, se garde donc plus uniforme
pendant toutes les saisons.

La courbe caractéristique du groupe régulateur
est reportée au diagramme fig. 336. Dans ce dia-
gramme, la zone de raccordement entre les deux
bandes marque la limite de fonctionnement entre le
réqulateur de tension et celui de courant.

Comme on peut relever en examinant la courbe
caractéristique, le courant se maintient constant
jusqu'a une certaine tension, apres guoi il baisse
rapidement. Ce systéme de réglage, en expleitant
au mieux la puissance de la dynamo, permet de
maintenir une bonne charge a la batterie soumize
4 des conditions de travail sévéres, telles qu'elles
peuvent se vérifier sur des véhicules soumis & des
demarrages fréquents, ou ayant une remargquahble
charge d'utilisateurs.

5i la batterie est déchargée, la dynamo pourvoit
a sa recharge avec toute sa puissance, et ces con-
ditions ne changent pas tant que la batterie n'a pas
atteint un état de charge trés élevé (14 V environ).
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Fig. 336 - Courbe caractéristique de régulation V-A sur bat-
terie du groupe régulateur GN112/16,

Dans un miliew & 50"3-3" C. Vitesse de la dynamo 4500 tours/mn.

A ce point le régulatenr de tension entre en action
et stabilise la tension &4 14,5V environ, en déter-
minant une reduction soudaine du courant de charge
(s"il n'y a pas, bien entendu, d'utilisateurs en circuit).
De cette maniére, la batterie atteint sa charge com-
pléte sans danger d'étre endommagée.

Quand la batterie est chargée, le dsbit se sta-
bilise a des wvaleurs de peu d'amperes, de fagon
4 maintenir la batterie complétement chargée sans
provogquer une électrolyse excessive, des échauf-
fements trop accentués, la désagrégation de la
matiére active, etc.

Il faut noter qu'en cas de batteries complétement
chargées, laissées au repos durant quelques temps,
ce gui fait gue leur tension revient & la wvaleur
nominale de 12V, soit 2V par element, lorsque la
dynamo est remise en fonction son débit n'a pas
la valeur réduite de fin de charge, mais reste élevé
durant un temps plus ou moins long, avec action
conséquente du régulatenr de courant, car la bat-
terie n'atteint pas tout de suite des valeurs elevees
de tension. '

Cependant, le débit se réduit jusqu'aux valsurs
minima au fur et a mesure que la tension augmente,
de maniére gque le cycle complet de recharge de
la batterie se répéte dans un temps bien plus court
que celui normal,
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Fig. 337 - Schiéma électrique du groupe regulateur GN 1/12/16.

AVERTISSEMENTS

1. - On rappelle 'attention sur le fait que si l'on
invertit les bornes 67 et 51 du groupe régulateur
(branchement erroné du cible 67 de la dynamo &
la borne 51 du groupe, et du cible 51 de la dynamo
4 la borne 87 du groupe), le groupe grille immé-
diatement, car (voir fig. 337 et 338) le courant
débité par la borne 51 de la dynamo arrive aux
utilisateurs et a la batterie par les contacts des
regulateurs. _

Les effets sont facilement immaginables: aussitot
que l'accroissement de tension de la dynamo
détermine l'ouverture des contacts du régulateur
de tension (ou de celui de courant, suivant 1'état
de charge de la batterie et la consommation des
utilisateurs), ces contacts devant couper tout le
courant débité par la dynamo (au lieu d'inserer
uniquement une résistance sur le circuit d'exci-
tation de la dynamo), provoguent un crachement

GRH

51 &7 30

T‘?

AUX UTILISATEURS

BT 51

-

Fig. 338 - Schama des connexions du groupe régulateur
GN 1/12/16.

GR. Groupe régulateur. - B. Batterie. - G. Dynamo.

exagéré avec fusion du métal, échauffermnent de
tout le contact, oxydation, etc. Le fonctionnement
prolongé dans de pareilles conditions peut pro-
duire la soudure compléte des contacts.

Les inconvénients dérivant de cette inversion
consistent dans le fait que le groupe peut fonetion-
ner dans ces conditions pendant quelques temps,
de fagon anormale et en débitant une tension ré-
duite. Un opérateur peu experimenté, ou dépourvu
d'appareils de contréle, peut ne pas s'apercevoir
de l'erreur jusgu'a quand le groupe sera en panne
par suite de la soudure de ses contacts, auquel fera
suite le grillage de l'enroulement de la dynamo.

Nous faisons cependant pariculiérement remar-
guer qu'un fonctionnement, méme seulement mo-
mentané, avec des branchements erronés, comme
dit plus haut, endommage le groupe, car les contacts
s'échauffent et commencent & s'oxyder. 1 s'ensuit
que, si on corrige immeédiatement les branchements
errones, le groupe pourra de nouveau fonctionner
normalement, mais la longévité des contacts en
sera irrémeédiablement compromise et bientdt on
aura le phénoméne de formation de pointe et cra-
tére (si un début de fusion amorce ce phénoméne)
ou bien une oxydation progressive, qui isolera les
contacts.

Il faut remarquer que les inconvénients dérivant
de l'inversion des cédbles aux bornes €7 et 51 ne
sont pas caractéristiques a ce type de régulateur,
mais sont communs a tous les types a vibreur, quel
que soit leur type et leur schéma.

TRES IMPORTANT

Il est nuisible d'insérer des condensa-
teurs antiparasites, de n'importe quelle
capacité, entre:

— le serre-fil 67 et la masse;

— les serre-fils 67 et 51 du groupe et
de la dynamao.

L'application de condensateurs sur les
serre-fils susdits abime rapidement le
groupe.

En cas de troubles parasites provo-
qués par le régulateur, faire éventuelle-
ment usage d'un cdble blindé pour la
connexion 67, ou bien changer le régu-
lateur.

Le régulateur de tension ne provo-
que pas, en général, de troubles de
réception.

5i I'on ne se tient pas a cette prescrip-
tion, le groupe régulateur sera abimé,
comme expliqgué avant.
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A l'égard de l'avertissement que ce groupe ne
doit étre accouplé qu'avec la dymamo prescrite,
nous précisons qu'il est de la plus grande impor-
tance, si on veut obtenir un fonctionnement et une
durée réguliére du groupe.

Ceci parce que le groupe est étudié dans ses
éléments (bobines, résistance de réglage, etc.)
pour la dynamo avec laquelle il doit fonctionner,
et les enroulements de la dynamo, surtout celui
inducteur, sont étudiés de facon 4 cbtenir les meil-
leures performances avec ce groupe régulateur.

Si 'on couple ce groupe avec une autre dynamo,
son fonctionmement devient irrégulier, les valeurs
de tarage changent et la durée des contacts du
régulateur devient trés courie.

2. - Lors du démontage et du remontage du
groupe, eviter les chocs, avec une attention toute
particulidére pour sa partie inférieure, ol la résis-
tance de réglage est logée.

Soigner également l'emmagasinage des groupes
de rechange.

3. - En montant le groupe sur le banc d’essai,
il sera bon de caler une feuille isolante entre le

socle du groupe et le support du banc. Durant
les essais de fonctionnement, le groupe doit se
trouver en position verticale, avec ses bornes
tournées en bas.

4. - Pour les essais, brancher le groupe régu-
lateur & la dynamo, a la batterie et 2 1a masse suivant
les schémas donnés avant. Il est de la plus grande
importance, pour ce qui a &té dit avant, de veiller
a ce que le cible numéroté 51 connecte la borne 51
de la dynamo a la borne 51 du groupe, et que le
cdble numéroté 67 connecte la borne 67 de la dy-
nameo a la borne 67 du groupe.

5. La connexion entre le serre-fil 31 du groupe et
la masse du véhicule doit tre trés siire. Dans le cas
contraire, il n'y a pas de régulation (les enrculements
shunt des bobines ne sont pas parcourus par le
courant) et la dynamo dékite une tension qui,
n'étant pas réglée, augmente remarquablement avec
la vitesse et provoque le grillage de la dynamo,
aussi bien que la détérioration des contacis des
regulateurs, par suite de la wvaleur trés élevée
atteinte par le courant d'ezcitation de la dy-
nameoe.

DIRECTIVES POUR LE CONTROLE AU BANC

Pour le contrdle du groupe régulateur, effectuer
les opérations suivantes:

a) Monter sur un banc d'essai une dynamo
FIAT type DSV 8012/16/35, correspondant au
groupe i essayer.

b) Coupler la dynamo avec un moteur dont la
vitesse soit variable & volonté avec une forte gra-
dualité.

c) Preparer l'outillage et les appareils néces-
saires aux essais des trois éléments du groupe,
suivant les directives et les schémas ci-aprés.

NOTA

Les essais seront faits sans déplomber le groupe.

— Etant donne la facilite de déréglage des ap-
pareils du banc d'essai a cause des trépidations, et
la difficulté de voir les défauts éventuels dans les
connexions internes du banc, le contrdle du groupe
régulateur sera accompli avec des appareils por-
tatifs et en réalisant le branchement entre la dy-
namo, le groupe régulateur et les appareils a I'aide
de circuits électriques extérieurs, dont le contrile
est plus aise.

— S5i les essais n'auront pas été accomplis dans
les conditions exactes de température prescrites

pour chague contrile, les valeurs obtenues ne
seront pas correctes.

Fig. 339 - Schéma des connexiens électriques pour le con-
trole de la tension de fermeture du disjoncteur,

GR. Groupe régulateur GN 1/12/16. - G, Dynamo DSV 90/12/16/3 5.
V. Valtmétre 20 V & fond d'échelle (classe de précision 0,5%;).
L. Lampe 12 ¥ - de 3-5 W.

Les contréles d'efficacité doivent étre effectués
gans déplomber le groupe.

Controle du disjoncteur.

1. - Tension de fermeture (dans un milisu a 25° +
+102 C).

1.1. Réaliser le schéma fig. 339.

1.2. Le groupe deit se trouver au début 4 la
température ambiante de 252 | 100 C, de sorte que
toutes ses parties soient 4 cette température.

1.3. Faire fonctionner le groupe régulateur
i vide, toujours a la temperature ambiante de
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Fig. 340 - Groupe régulateur GN 1/12/16.

Wue du cdié disjoncteur.

1. Porte-contact fixe de régulateur de teaslon. - 2. Porte-contact

fixe de régulateur de courant, - 3. Porte-contact fixe de disjoncteur, -

4. Palette du régulateur de tension. - 5. Palette du régulatewr de

courant. - 6. Palsite du disjonctzur. - 7. Butée de la palette de dis-
joncteur.

252+10° C, durant une périede de 15 & 1B minuies,
avec son capot et sur une tension de 18,5V, pour
une température initiale de régime du groupe de

TRES IMPORTANT

On n'obtiendra pas de valeurs probantes si les
essais ne seront pas effectués dans les conditions
exactes de température prescrites pour chagque
contréle,

152 C a 20" C, ou bien de 13V pour une tempé-
rature initiale de régime du groupe de 20°C 3
350 C,

Par ce procédé on obtient ]a stabilisation ther-
mique du groupe régulateur, c'est-a-dire, les en-
roulements shunt et les ressorts bimétalliques da
disjoncteur augmentent de température par suite
de la chaleur développée par les enroulements
susdits et atteignent leur « temperature de réegime ».

GR B4

&7

=

Fig. 341 - Schéma des connexions éleciriques pour le con-
trale du courant d'inversion du disjoncteur.
GR. Groupe régulateur GM 1/12/16. - G. Dynamo DSV 90/12/16/3 S.
B. Baiterie de 30 Ah, chargée a fond. - A&, Ampéremelre avec zéro
déplacé 10-0-15 A, - V. Voltmétre 20 V a fond d'échelle (classe de
précision 0,571,

La « stabilisation thermique » est nécessaire, car
la tension d’étalonnage du disjoncteur subit, par
effet de la chaleur développée par les enroulements,
une periode de transition de plusieurs minutes
depuis le début du fonctionnement, durant laguelle
ladite tension varie de fagon sensible.

5ile groupe n'est donc pas porté 4 son « régime
thermique », les contréles peuvent donner lieu 3
des mesures tout A fait erronées.

14, Immédiatement aprés avoir efieciué Ia
stabilisation thermique, en partant de dynamo ar-
rétée, augmenter graduellement la vitesse et vé-
rifier sur le voltmétre la valeur de tension de fer-
meture du disjoncteur, valeur qu'il faudra lire i
Iinstant ol la lampe s'allume. Cette valeur doit
gtre de 12,61+-0,2V.

2. - Courant de retour (dans un milieu a 250107 C).

Ce contréle doit &tre effectué aussitét aprés celui
de la tension de fermeture, de maniére i maintenir
la stabilisation thermique obtenue (point 1.3).

2.1. Réaliser le schéma de la fig. 341.

2.2. Lancer la dynamo & 4500 tours/mn, 5§
minutes dnrant.

S'assurer que le voltmétre indigue au moins
14,5V, ensuite, réduire graduellement la vitesse
de la dynamo.

2.3. L'aiguille de 'ampéremeétre reviendra alors
peu a4 peu 3 zéro et puis se placera sur I'échelle
de courant inverse. En continuant & réduire la
vitesse, la valeur indiquée augmentera jusqu’a une
valeur donnée, pour tomber ensuite brusquement
a zéro (contacts du disjoncteur ouverts), Cette limite
est la valeur du courant maximum d'inversion, qui
ne devra pas dépasser 16 A.

REMARQUE - Pour obtenir le courant d’inversion
maximum, on devra ralentir la vitesse de la dy-
namo trés rapidement (moins de 10') afin de ne
pas laisser trop baisser la tension de la batterie.
Si I'on désire répéter 'essai, il sera bon de re-
commencer la dynamo étant arrétée, pour éviter
des lectures erronées par suite de la présence de
magnétisme rémanent dans le métal du disjoncteur.

4

Fig. 342 - Schéma des connexions pour le contréle du régu-
lateur de tension et du régulateur de courant.

GR. Groupe régulateur GN 111216, - G. Dynama D 90/12/16/3. -

W, Woltmétre 20 V & fond déchelle (classs de précision 0.5,) -

A, Ampéremétre 20 A & fond d'échelle pour le confrole du régu-

lateur de tension et 40 A pour |e contréle du régulateur d= couranl

R. Rhéostat 25 A - 3 L1, - B. Bafterie 30 Ah complétement chargée



ELECTRICITE 225

Fig. 343.

Controle et étalonnage du ré-
gulateur de courant.

Le groupe régulateur, introduit

dans le four thermostatigue

Ap, 5014, est brancheé par des

circuits électrigues externes, dont

le contréle est plus alsé, et par
des appareils portatifs.

Contréle du régulateur de tension.

Tension de réglage, a mi-charge, sur batterie

{dans un milien a 50°+3° C).

Brancher le groupe régulateur suivant le schéma
fig. 342.

1. Faire fonctionner le groupe régulateur dans
unmilieu & 50°+ 3" C, 30 minutes durant, en débitant
un courant gui soit la moitié de celui de limitation,
c'est 4 dire 16 -0,58A.

Pour ce contrdle il faut disposer le groupe ré-
gulateur dans le four thermostatique Ap. 5014, de
sorte gu'il puisse &tre maintenu a la température
susdite (fig. 343).

2. Immédiatement aprés, en maintenant tou-
jours le groupe a 50°L3°C, stopper la dynamo
et puis la relancer progressivement jusgu'a la
vitesse de 4500 tours/mn.

3. Régler le rheéostat B de maniere que la
dynamo débite le courant de mi-charge, soit 8 -2 A.

4, Bvec cette valeur de courant, la tension
doit étre de 14,2-0,3V.

Controle du régulateur de courant.

Courant de limitation sur batterie.

Brancher le régulateur suivant le schéma em-
ployé pour le régulateur de tension.

n'mamo [T, 90111&.3-
T =l

NOTA - Pour la vérification du régulateur de
tension et de courant, se servir d'une dynamo
D 90/12116/3, munie de son ventilateur.

Ce controle devra étre effectué aussitdt aprés le
conirdle du régulateur de tension & demie charge
(sur batterie), de la maniére suivante:

l. Employer les mémes appareils de 1'essai
précédent, sauf l'ampéremeétre qui devra avoir la
caractéristique suivante

A = EAmpeéeremétre 40 A 4 fond d'échelle.

2. Intercaler la résistance maxima du rhéostat.

3. Faire marcher le groupe régulateur dans
le petit four & 50° 3" C, pendant 30 minutes, en ré-
gime de limitation de courant (3 cet effet, réduire
opportunement la résistance R du rhéostat jusqu'a
guand le courant reste constant et 1a tension baisse)
et 4 la tension prescrite de 13 V.

4, A la fin de cette période de fonctionnement,
contrdler que le courant débité se soit stabilise
{c’est-a-dire, gue le regime thermigque soit atteint).

5. Stopper la dynamo et la lancer de nouveau,
jusgu'a la vitesse prescrite de 4500 t min. Contraler
que le courant de limitation corresponde a la valeur
prescrite de 160,58 A.

En continuant & réduire la résistance, le courant
devra rester constant (valeur susdite), tandis que
la tension baisse presgque a 12V.
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COMMENT LOCALISER LES DEFAUTS DE FONCTIONNEMENT

1. - Bas régime de charge avec batterie complé-
tement chargée.
Cette condition veut dire que le fonctionnement
du groupe dynamo-régulatenr est normal.

2, - Régime de recharge élevé avec batterie com-
plétement chargée,

Le régulateur n'accomplit pas sa fonction comme
il le faudrait et, par ce fait, le régime de recharge
atteint des valeurs nuisibles pour la batterie et les
utilisateurs. Causes possibles:

a) Tarage trop €levé du régulateur de tension.

b) Régulateur de tension ayant ses bobines
abimées.

¢) Court-circuit entre le positif de la géné-
ratrice et son circuit d'excitation, empéchant l'in-
sertion neormale de la résistance dans le circuit
d'excitation par l'ouverture des contacts du ré-
gulateur.

d) Mauvaise connexion entre le régulateur et
la génératrice i travers la masse.

e) Température élevée réduisant la force élec-
tromotrice de réaction de la batterie a la charge,
de sorte que la batterie ne refuse plus un courant
élevé, méme si la tension de tarage du régulateur
est normale.

f) Soudure des contacts du regulateur de
tension ou du régulateur de courant.

Si le défaut n'est pas dil & la température, dont
au point e) ci -dessus, il faut débrancher la connexion
67 du régulateur pendant que la dynamo fonctionne
a wvitesse moyenne.

Les deux cas suivants peuvent se verifier:

I* - Le débit reste élevé.

Dans ce cas il existe un court-circunit entre le
positif de la génératrice et le circuit d'excitation
de la méme, comme déji dit au point ¢) précédent.

I - Le débit cesse tout a fait.

Dans ce cas la cause réside dans le groupe ré-
gulateur. Il fandra vérifier ce dernier pour ce gui
est dit aux peints a), b), d), {) précédents.

MOTA - Le débit de la dynamo peut se maintenir
élevé méme aprés une longue période de recharge,
ce qui serait dii & la batterie qui a « vieilli +; dans
ce cas, elle ne prend plus la charge et sa tension
ne réussit plus a dépasser une certaine limite, de
sorte que le courant déhité reste élevé. Ce cas
est assez fréquent, étant dil 2 un mauvais eniretien
ou & sulfatation de la batterie.

3. - Batterie déchargée et niveau élevé de recharge.

Le fonctionnement du groupe dynamo-régulateur
est normal.

NOTA - Tout en ayant constaté que le fonction-
nement du groupe dynamo-régulateur est normal,
il peut arriver que la lampe témoin de charge s'é-
teigne pour se rallumer ensuite faiblement quand
on accélére le moteur thermigue jusqu'a une cer-
taine vitesse.

Cela n'est pas une marque de défectuosités dans
le systéme de recharge, mais est dii & un défaut
de la lampe témoin, s'allumant 4 une tension trop
basse,

En effet, aux bouts du cireuit de la lampe, quand
la dynamo débite un courant d'une certaine im-
portance (batterie déchargée, utilisateurs branches),
une petite différence de potentiel se wvérifie, a
cause des chutes normales de tension le long du
circuit,

5i la lampe commence a s'allumer & une tension
trop basse, son filament devient alors rounge.

Pour eéliminer ce défaut, il faut changer la lampe
Ppar une autre ayant une tension de début d'allumage
de 1,1 a4 1,5V (pour les lampes & 12V), ce qui
peut étre aisément contrélé avec un potentiométre
et un volimétre 3V a fond d'échelle.

4. - Batterie déchargée et régime de recharge bas
ou nul.

Causes possibles:

a) Connexions desserrées, cdbles en mauvais
&tat,

b) Batterie défectususe.

¢) Résistance elevée du eircuit de charge.

d) Tarage trop bas des régulateurs.

e) Contacts des régulateurs oxydés.
I) Génératrice défectususe.

8'il ne s'agit pas de connexions desserrées ou
de cdbles en mauvais état, on pourra localiser le
défaut en procédant comme décrit ci-aprés.

Pour s'assurer si le deéfaut réside dans la bat-
terie, il suffira de remplacer cette derniére par
une batterie complétement déchargée, mais en
parfait état. 5i le débit prend alers sa wvaleur
maxima, cela veut dire que le défaut réside dans la
batterie, tandis gue dans le cas contraire il faudra
rechercher le défaut dans la génératrice ou dans
le groupe régulateur.

A cet effet, court-circuiter momentanément la
borme 67 du groupe avec celle 51 et accélérer la
dynamo.

8i le débit, qui avant était nul, prend une certaine
valeur ou augmente, le défaut est dii & une des
causes suivantes:

a) Régulateurs tarés trop bas.
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b) Contacts des régulateurs oxydes, détermi-
nant une résisiance excessive dans le circuit d'ex-
citation de la dynamo.

c) Resistances accidentelles, ou coupages, dans
le circuit d'excitation de la dynamo (dans le groupe
régulateur, dans les connexions ou dans les bo-
bines).

Dans le cas contraire, rechercher le défaut dans
la génératrice.

5. - Enroulements grillés par suréchauffement, con-
nexions et contacts du disjoncteur surechauf-
fés,

La polarité de la génératrice est probablement
inversée, ce qui provogue un courant inverse at-

teignant des valeurs elevées (la force électromo-
trice de la dynamo se trouve en concomitance
avec celle de la batterie sur un circuit ayant une
basse résistance) et provoguant un échauffement
exagéré des enroulements série du disjoncteur et
du réqulateur de courant. Le suréchauffement atteint
également les autres circuits, de méme que les
contacts du disjoncteur et les connexions,

Pour corriger la polarité de la génératrice, bran-
cher un instant la borne 51 a la borne 30 du groupe
régulateur (opération ne devant étre effectuée
gu'aprés remise en état des connexions entre la
dynamo et la batterie). De cette maniére un + flux
momentané de courant. traverse la dynamo et la
peolarise correctemnent.

DIRECTIVES POUR LES REPARATIONS

Il n'est bon de réparer ce groupe gque dans des
cas exceptionnels, car, en général, il est plus avan-
tageux de remplacer le groupe défectueux.

Pour la réparation, suivre scrupuleusement les
directives ci-aprés.

5'assurer d'abord, suivant les directives reportées
aux pages précedentes, que le groupe est vraiment
défectuenx.

A V'exception des operations de tarage, de rem-
placement de la résistance de régulation, dont on
dira plus avant, éviter absolument de procéder a
des démontages, des remplacements ou des r1é-
parations d'autres piéces duo groupe.

Le capot et la résistance doivent arriver renfermés
dans des boites appropriées les protégeant contre
les endommagements et 'encrassage.

Ouverture du groupe.

Dévisser les écrous fixant le capot au socle, dter
le capot avec son joint.

AVERTISSEMENT

La plupart des défauts, surtout les plus graves:

— usure excessive, ou soudure, des contacts
du disjoncteur;

— oxydation des contacts des régulateurs de
tension et de courant,

— formation de pointe et cratere entre les con-
tacts, ou leur soudure;

— court-circuit de spires;

— surachauffement d'enroulements;
souvent sont diis & des causes étrangéres au groupe
régulateur, tout particulierement a des défectuosites
de la dynamo, comme, par eXemple, altération de
la résistance de l'enroulement inducteur, cu bien
4 des pannes dans le circuit (cibles, etc.).

De fagon particuliére, des balais non appropriés
entrainent une mauvaise commutation, avec usure
rapide des lamelles du collecteur et des balais

Fig. 344 - Groupe régulateur GN 1/12/16.

Vue arrigre.
1. Enroulamant shunt de disjoncteur, - 2, Enroulement de régulateur
de tengion, - 3. Enroulement série du régulateur de courant.

eux-mémes, chute importante de tension entre le
collecteur et les balais et remarquable accroissement
du courant d'excitation.

Dans ces conditions les contacts du régulateur
de tension et du disjoncteur du groupe sont tra-
versés par un courant de waleur dépassant celle
normale.

Ce courant provogque presgue {oUjours un passage
de métal entre les contacts du régulateur de ten-
sion, avec formation de cratére sur un contact et
de pointe sur l'autre.

Le passage de métal entre les contacts progresse
jusqu'a la perforation du contact en tungsténe sur
lequel le cratére s'est formé. La pointe sur l'autre
contact touche alors le support du contact percé.

Etant donné gue le support est en fer, 1'étincel-
lement a l'endroit de contact provogue immédia-
tement une oxydation locale.

Par conséquent, les deux contacts restent isolés
et la resistance de régulation du groupe reste
intercalée dans le circuit d’excitation de la dynamo
gui, par ce fait, ne débite plus.
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Fig. 345 - Groupe régulateur GN 1/12/16.
Vue d'en bas.

1. Ecrow fixgnt le disjoncteur. - 2, Ecrou fizant la régulateur de
courant et la résistance de régulation, - 3. Ecrou fixant le régula-
teur de tension =t la résistance de réagulation. - 4. Résistance de
régulation. - 5. Soudure sur le socle de Penroulement shunt de
dizjonctewr et de Penroulement de régulatesr de tension,

Le groupe régulateur, s'il n'est pas influencé par
des causes externes, a une longue durée et un fonc-
tionhement trés sir. L'électricien effectuant la ré-
paration ne doit pas se borner & remettre le grou-
pe en etat, mais doit aussi contrdler la dynamo et
touts l'installation de recharge.

Remplacement de la résistance de ré-
glage.

En cas de tarage incorrect des régulateurs, &
savolr:

— tension de réglage trop basse ou réduite a
des valeurs minimes;

— tension non plus réglée et montant & des
valeurs éleveées;

— courant de limitation excessif, dépassant les
limites de tarage;
cela peut étre dii au coupage de la résistance ou
bien & l'altération de s=a valeur, entrainant un en-
dommagement des contacts, tel gue:

— Oxydation des contacts des régulateurs (tension
4 vide basse ou réduite 2 des valeurs minimes);

— Soudure des contacts du régulateur de tension
(la tension n'étant plus réglée, monte 4 des valeurs
tlevaes),;

— Soudure des contacts du régulateur de courant
(le courant de limitation n’'étant plus réglé, atteint
des valeurs élevées).

| S’assurer gue la résistance n'est pas coupee st

I | qu'il n'existe pas de spires en court-circuit.

1 En cas de doute, démonter la résistance &t ve-
i rifier 4 200 C: sa valeur doit étre de 105--3 ohms.
! Cette mesure peut étre effectuée sans déposer la

résistance. I suffit de caler une feuille de papier

glacé (ne laissant pas de poils) entre les contacts

d'un des deux régulateurs et mesurer entre les

bornes 51 et 67. Si la valeur de la résistance na
correspond pas, remplacer la résistance en otant
les &crous 2 et 3 (voir fig. 345) avec leurs rondalles
élastiques.
Ne jamais réparer la résistance, car la réparation
ne donne pas de garantie (il faut un usinage et des
matériaux appropriés.). '
Avertissement - En cas de panne de la résistance,
se rappeler gque son remplacement ne suffit pas
pour la remise en état du groupe: il sera indi
spensable de vérifier l'intérieur de ce dernier,
En cas d'autres défauts (oxydation des contacts,
enroculements grillés, etc.), remplacer tout de suite
le groupe.
Pour le remontage de la résistance sur le socls,
revisser les écrous 2 et 3 (voir fg. 345) en ayant
soin de disposer les rondelles élastigues aina
qu'elles 1'étaient avant.
Veiller en outre & ne pas abimer le fil de la
sistance avec la clé pendant qu'on visse les écrous
Ensuite s’assurer que l'entrefer entre l'armatun
et l'épanouissement du noyau des régulateurs;
mesuré sur l'aréte de I'épanocuissement du noyas
coté contacts (axe A-A de la fig. 333}, ait la valeur
prescrite de 0,99 a4 1,11 mm.
Verifier enfin I'étalonnage du groupe suivant lsg
directives données au chapitre suivant: «Etalon
nage du groupe régulateur .
Les contrbles ci-dessus sont indispensables, ¢ r
les noyaux des régulateurs, aussi bien que lems
corps, sont reliés entre eux et sont fixés au socle
par les mémes écrous fixant la résistance.
Par ce fait, en remplag:ant la résistance on peut
provoguer des altérations 4 I'épure des elément
susdits, altérations qui devront disparaitre lors h--‘
serrage des écrous.
L'opération doit étre exécutée en tout cas avec
le plus grand soin: visser a bloc les écrous fixant
la résistance.
Bi une fois l'opération terminée, les entrefers
entre l'armature et I'épanouissement du noyau n
pas les valeurs susdites, il faudra agir par défor-
mation a l'aide d'un outil approprié, sur le linguef
B (fig. 333) supportant le contact fixe, de mani
que l'entrefer reprenne les wvaleurs prescrites
Lors de cette opération veiller a ce gue le paral-
[&lisme des deux contacts fixe et mobile ne soit pas
altéré, c'est-a-dire, les deux contacts doivent se
toucher dans leur zone centrale,
Vérifier cette condition 4 l'aide d'une loupe.

REMARQUE - Méme si en démontant la résistance
du groupe on ne touche pas au disjencteur, il esta
conseiller d’'en effectuer le contrble pour ce qui suit!

— L'entrefer entre I'épanouissement du noyau
et l'armature, les contacts étant fermés, mes
sur l'aréte de l'épanouissement du noyau o
contacts (axe A-A de lafig. 334), doit &tre d= 0,35 mm

— L'écartement des contacts, ces derniers étan
ouverts, doit étre de 0,45-+-0,06 mum.
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ETALONNAGE DU GROUPE

Pour l'étalonnage de ce groupe il faut le placer
verticalement sur le banc d'essai, avec ses bornes
tourmées en bas.

AVERTISSEMENT - 5Si le groupe régulateur est
resté quelque temps dans un milieu 4 des tempé-
ratures au-dessous de 15" C ou bien supérieures
a 35" C, il faudra le garder 1 heure au moins dans
un milies a4 25°%+10° C avant d'effectuer les opé-
rations décrites Ci-aprés.

Etalonnage du disjoncteur.

On doit 'effectuer suivant le schéma fig. 346
(groupe GN 1/12/18) ou fig. 350 (groupe A /4-180/1Z).

La position des appareils avant l'insertion du
groupe régulateur, doit étre la suivante:

— P au minimum (voltmétre a zéro);

— T ouvert:

— R complétement inséré (résistance maxima);
— T, ouvert.

l. - Tension de fermeture des contacts (& une
température ambiante de 25°-+-10° C).
a) Fermer T.

b) Stabiliser thermiquement le groupe, muni
de son propre capot, en l'alimentant durant 15 a
1B minutes, avec une tension (obtenue par l'inter-
médiaire de P) de 16,5V pour une température
initiale de régime du groups de 15" a 20° C, on
bien de 15 V pour une température de 20 & 35° C.

c) Immeédiatement aprés avoir stabilisé le
groupe, porter la tension 4 la valeur de 126 10,2V
en réglant P.

d) Régler la charge sur le ressort d'étalon-
nage, en agissant par déformation du linguet cor-
respondant, jusqu'a ce gue 5 s'eteigne.

Fig. 346,
Schéma pour 1"étalennage du disjoncteur du
groupe régulatenr GN 1/12/16.
B,. - Batterie d'accus 2 V, - B,, Batterie d'accus 20 V. -
A, Ampéremétre 20 A & fond d'échelle (classe de
précision 1%.). - V. Voltmetre 20 WV & fond d'échelle
{classe de précision 0.5%;) directement branché aux
bornes 31 et 51. - P. Potentiométre pour régler la ten-
sion, ayant une capacité telle gue '2bsorption de la
bobine shunt du disjoncteur ne déterming pas de
variations sensibles sur la tension mesurée par le
voltmétre & vide. - 5. Lampe témoin (2 V - 3 W) d'ou-
verfure et da fermeture des contacts. - R, Rhéostat
401, 12 A. - R,. Résistance de chule, de valeur per-
mettant 'allumage de S avec T, ef les contacts du
disjoncteur ouverls.
Position des appareils avant la mise en circuit du
graupa:
— P. Au minimum (voltmétre a zéro).
— T. Ouvart.
— R. Tout en circult (résistance maximum}.

e) Reporter P au minimum.

f) Augmenter de nouveau la tension en reglant
P et s'assurer que l'extinction de S se fasse a la
tension prescrite.

2. - Courant de retour (& une température ambiante
de 207410 C).

I faut I'effectuer immédiatement aprés l'opération
précédente, afin de maintenir la stabilisation ther-
mique.

a) Avec T ferme, porter avec P la tension a
14,5 V. Les contacts du disjoncteur doivent étre
fermés et 5 eteint.

b) Fermer T,.

¢) Augmenter le courant de retour, en agissant
sur R, et s'assurer gue § g'allume par suite de 1'on-
verture des contacts. L'cuvermure pourrait méme
étre instable, ce qui est dénoté par un bourdonne-
ment.

d) Vérifier sur l'ampéreméire la valeur du
courant de retour provogquant le début d'ouverture
des contacts: elle doit étre supérieure ou égale a
18 A.

e) 5i la lecture n'est pas sire ou bien si 8
s'allume a la limite de tolérance, reporter le courant
de refour au minimum et répéter la mesure suivant
le point ¢).

f) Ouvrir T et T, et ramener les curseurs de
P et de R au minimum.

Etalonnage du régulateur de tension
une température ambiante de 500 30 C),

NOTA - Il faut disposer le groupe regulatenr
dans le petit four Ap. 5014 en vue de le garder
a la température spécifiée ci-dessus.

— T, Ouverl.
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Fig. 347 - Groupe régulateur GN 11216,
Wue du edlé disjoncteur,

1. Ressart de réglage du régulateur de tension. - 2. Ressort de ré-

glages du régulateur de courant. - 3. Ressort de réglage du disjonctaur,

4. Linguet d'étalonnage du régulateur de fension. - 5. Linguet d'é-

telannage du régulateur de courant. - 6, Lingust d'étalonnage du

disjoncteur, - 7. Soudure d'union des enroulements shunt et série
du disjoncteur.

a) Brancher le groupe régulateur suivant le
schéma (fig. 349).

L) Charger les ressorts de réglage du régu-
lateur de courant, moyennant déformation du linguet
d'étalonnage correspondant,

c) Avec le groupe régulateur dans un four
thermostatique 4 la température de 50v+ 37 C, fermer
I, lancer la dynamo et stabiliser thermiguement le
groupe, en l'alimentant pendant 30 minutes avec
une tension de 15V (obtenue en réglant la vitesse
de la dynamo).

d) En maintenant le groupe a la température
de 50¢ C, stopper la dynamo, ouvrir I et lancer la
dynamo a la vitesse de 4500 toursmn.

e) Régler la charge du ressort de réglage du
régulateur de tension, toujours par déformation
du linguet correspondant et en agissant sur le
rheostat, de maniére que la tension de reglage et

GR
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Fig. 348 - Etalonnage du régulateur de tension.

Paur exéculer cette opération, on introduit le groupe régulateut
dansg le four thermostatique Ap, 5014,

le courant de mi-charge soient respectivement de
142403V et de 8L2 A.

f) Verifier la stabilité et la précision de la
tension de réglage en arrétant la dynamo et en
la langant & nouveau jusqu'a la vitesse prescrite
au peint d).

Etalonnage du réegulateur de courant.

On devra l'effectuer aussitdt aprés celui du ré-
gulateur de tension, en utilisant le méme schéma
de fig. 349 et les mémes appareils, excepté 'am-
peremeétre qui devra avoir 40 A 4 fond d'échelle.

a) Avec le groupe régulateur dans le four
thermostatique a 50°+-3° C, fermer [ et lancer la
dynamo en réglant la vitesse de cette derniére et
le rhéostat K, de sorte que la tension soit de 13 V
et le courant de 16-0,5A.

b) Aprés 30 minutes de fonctionnement dans
les conditions dont an point précédent, en gardant
le groupe a 501+ 3° C, stopper la dynamo et ouvrir L.

Reporter la dynamo a la vitesse de 4500 t/min.

¢) Régler la charge du reszsort de réglage du
régulateur de courant, en agissant toujours par

Fig. 349.

Schéma pour I'étalonnage des régulateurs de
tension et de courant.

&7 |

GR. Groupe régulateur GMN 1/12/16. - G. Dynamo
D 20/12/16/3 Spec. - V. Voltmatre 20 V & fond
d'échelle (classe de précision 0.5%). - A. Ampé-
remétre 20 A 4 fond d'échelle pour fe régulateur
de tension et £0 A pour le régulateur de courant, -
R. Rhéostat 25 A, 30). - B. Batterie 50 Ah chargéa
& fond. - L. Interrupteur.
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Fig. 350 - Schéma pour I'étalennage du disjoncteur du groupe
régulateur A/4-180/12.

B,. Batterie d'accemulateurs 2V, - B,. Batterie d'accumulateurs 20 V.
A. Ampéreméire 13 A & fond d'échella. Classe de précision: 19,
W. Voltmétre 20 ¥V & fond d'échelle. Classe de précision: 0,5%.
Directement branché auvx bornes 31, 51. - P. Potentiométre pour
régler la tension avant un débit t21 gue l'absorption de la bobine
shunt du disjoncteur ne déterming pas de variafions sensibles
sur la tension mesurge par = volmétre 4 vide, - 5. Lampe témain
(2 V-3 W) d'ouverture et de fermefure des contacts. - R. Rhéosiat
4 {1, 12 A. - R,. Rhéostat de chute, de valeur permettant Mallumage
de § avec T, et les contacis du disjoncteur ouverts.

Poasition des appareils avant la mise en circuit du groupe: P. Au
minimum {voltmatre & zéra), - T. Quvert. - R. Tout inséré {résistance
maxima). - T,. Ouvert.

déformation sur le linguet correspondant et le
rhéostat R, de facon que le courant de limitation et
la tenzion correspondante soient respectivement de
16+0,5A et 13V.

d) Veérifier la stabilité et la précision du courant
de limitation, en arrétant lJa dynamo pour la relancer
ensuite & la vitesse prescrite au point b) précédent.

CONTROLE DE FONCTIONNEMENT
ET PLOMBAGE

L'étalonnage termine, fermer le groupe chaud
(voir « Avertissement » cl-aprés) avec son capot et
son joint, et le vérifier comme cela est dit au cha-
pitre « Directives pour le contréle au bang «. Ensuite
apposer les scellés de peinture.

TABLEAU RECAPITULATIF DES VALEURS DE CONTROLE
ET D'ETALONNAGE DU GROUPE REGULATEUR GN 1/12/16

{monté sur les voitures « Nouvelle 500 » a partir du moteur No. 056196)

Disjoncteur.

Tenszion de fermeture P

Wariation tension/course . . . . .

Courant de retour . . . . . . G SR
Entrefer, les contacts étant fermes SR
Ecartement des contacts . . . . .

Réqgulateur de tension.

Batterie : ;
Courant de « m1—c‘harge B

30 minutes durant, & mi-charge, sur batterie

Botrefer .o 5 v coem o s e e

Régulateur de courant.
Courant de limitation sur la batterie

Brtrefer c v 5 movea s o s o e e 5 2

Résistance de régulation

Tension d'alimentation pour stabilisation thermique:
par temperature initiale de régime du groupe de 15° & 200 C
par température initiale de régime du grovpe de 207 4 357 C

Tension de réglage, aprés sl:ah:]uahnn t'rLen'mque en mﬂmu a 50”—. 3'—' C,

Tension d'alimentation pour stabilisation thermique

Tension pour le contrdéle du courant de hmnatmn s M om LR B

185V
15V
126+0,2V
= 1 Vmm
= 16 A
0,35 mm
0,45--0,06 mm

50 Ah
8124

¢ RETE G A 1424103V
15V
0,99 a4 1,11 mm

16105A
13V
0,994 1,11 mm

S 10543 Q
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AVERTISSEMENTS

Chaque fois qu'on ouvre le groupe &t on le garde
ouvert un peu de temps, il faudra ensuite le faire
fonctionner un peu de temps sans capot, afin qu’il

Le groupe étant chaud, monter le capot et s'as-
surer que le jeint entre le capot et le socle plaque
parfaitement. L'opération ci-dessus empéche la
formation de condensations & l'intérieur du groupe,
gui, en se déposant sur les armatures, provogue-

B e i

s'échaufie. raient 'oxydation des contacts.

TABLEAU RECAPITULATIF DES VALEURS DE CONTROLE
ET D'ETALONNAGE DU GROUPE REGULATEUR A/4-180/12

(monté sur les voitures « Nouvelle 500 » jusqu'au moteur No. 056195)

Disjoncteur.
Tension d'alimentation pour stabilisation thermigque:

— pour tempeérature initiale de régime du groupe de 15° 4 20° C . . 166 V
— pour température initiale de régime du groupe de 200 & 35 C |, . 15 Vv
Tension de fermetare . . . . . . . . . . SR WO SRR W 126402 V
Variation tension-course o B e W R W N GERGE M SRR M 5 =2 1 Vmm
Courant de retoUr . . . . . . « & & = = & + & o« o = . R o wn som = 10 &
Entrefer, les contacts étant fermés . . . . . . . . . . . . . . 0,35 mm
Ecartement des contacts . . . . . . + « « v 4 s e w e e e e e e 0,450,068 mm
Regulateur de tension.

BARMBTIB: & & Uil @ 5 i w0 stwinn o w woe v ow moemod B 0 SR W g S0 Ah
Courant de smi-charge+ . . . . . . . . . . . . .« « . . 65,05 A
Tension de réglage, aprés stabilisation thermu:{ue a50°+3°C, Sl.':- mmutes

durant, & mi-charge, sur batterie . . . . . . . . . . . . . . . .. 145403V
Tension d'alimentation pour stabilisation thermigque . . . . . . . . . 15V
BhbreBor o 5iots © & v m g s = s ¥ 8 LR B F SGE 5 | 080alll mm

Régulateur de courant.

Courant de limitation sur batterie
Entrefer

13-05A
0,898 a 1,11 mm

-------------

1053 0

..................

Résistance de regulation.




ELECTRICITE 233

DEMARREUR

CARACTERISTIQUES
FONCTIONMNEMENT . . .
DIRECTIVES POUR LE CONTROLE AU BANC

COMMENT LOCALISER LES DEFAUTS DE FONCTIONNEMENT . . . .
DIRECTIVES POUR LES REPARATIONS . . . . .

CARACTERISTIQUES ET DONNEES

Caracteéristiques.

Sur la « Nouvelle 500 + on a monté le démarreur
FIAT B 76-0,5128S, ayant les caractéristiques sui-
vantes :

— tension 12V;

— puissance nominale 0,5 KW,

— rotation, cdté pignon, sens contraire horloge;

— guatre poles;

— enroulement d'excitation en série.

L'induit tourne dans des bagues en bronze auto-
lubrifiantes.

Les paliers sont fixés & la carcasse par deux
titants passant entre les masses polaires.

On accéde an collecteur et aux deux balais en
dtant le collier de protection, qui est fermeé par une
vis.

Le contacteur, monté sur la carcasse coté pignon,
a un contact fixe directement branché a la batterie,
tandizs gue l'autre contact fixe est branche & unm
bout du bobinage inducteur; l'autre bout de l'en-
roulement est directement branché au guidage de
balai positif (voir schéma fig. 351).

Le balai négatif est branché a la masse. Les deux
contacts du contacteur sont électrigquement isolés
de la masse et entre eux; on les branche entre eux
par l'intermediaire d'une commexion mobile, seu-
lemnent lorsgu’on veut lancer le démarreur.

Pour la visite du contacteur, il suffit d'Gter ses
deux vis de fixation (fig. 362).

Le démarreur est pourvu d'un lanceur & roue
libre (voir fig. 352 et 353) consistant en:

— un pignon muni de lanterne, a l'intérieur de
laquelle on a prévu la piste cylindrique extérienre
de la roue libre;

— un moyeu de roue libre, portant & l'une de
zes extrémités quatre dents intercalées par quatre
rainures entrainant le pignon a l'aide de quatre
galets, lorsque le moyeu tourne dans un sens deé-
terming. Le moyeu coulisse sur I'athre de linduit
par l'intermédiaire d'un accouplement cannelé droit;

4 = xom
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Fig. 351 - Schéma de fenctionnement du démarmreur type
B 76-0,5/12 S,

— un manchon portant emmanché la fourche de
commande d'enclenchement et coulissant sur le
moyeu,

— un ressort hélicoidal de pression;

— un arrétoir du manchen, pressé contre le
manchon par le ressort susdit.

Fonctionnement.

En agissant sur la manette de démarrage on agit,
par l'intermédiaire d'une tirette, sur le levier de
commande d'enclenchement, qui déplace le lanceur
vers la couronme du wvolant.

Les cas suivants peuvent se wvérifier:

1) La dent du pignon trouve immeédiatement le
creux correspondant dans les denis de la cou-
ronne, favorisée en cela par le chanfrein prévu
sur les dents du pignon aussi bien que sur celles
de la couronne du wvolant, et I'engrénement se fait,

Le levier de commande, par son mouvement,
déplace aussi le contact mobile du contacteur et,
gquand il arrive presque a la fin de sa course, le
contacteur se ferme et le démarreur entraine le
volant du moteur. "

2) La dent du pignon heurte contre la dent de
la couronne, 'engrénement ne se fait pas.

Le levier d'enclenchement accomplit également
sa course, par le fait que le manchon coulisse sur
le moyeu en comprimant le ressert prévu qui, en
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DEMARREUR TYPE B76-0,5/128
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Fig. 352 - Coupe longitudinale de I'ensemble.

Fig. 354.

Coupe sur le palier coté
collecteur, avec voe des
balais.

Fig. 355.

Coupe sur les épanauis-
Coupe fransversale sur la ecommande sements pulni;es et sur
d'enclenchement du pignon. I'enroulement inducteur.
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plus de permettre la rotation du levier, pousse le
pignon contre la courecnne.

Lorsque le levier ferme le contacteur, le dé-
marreur enire en rofaton et, aprés une petite
course angulaire, le pignon, favorisé par les chan-
freins prévus, s'engréne sous la poussée du ressort
chargé par le manchon et entraine le wolant.

Il faut lacher la manette de démarrage dés les
premiéres explosions du moteur thermigue. Par
effet du ressort de rappel du contacteur le lanceur
revient dans sa position initiale en coulissant sur
l'agcouplement cannelé, le pignon se désengréne,
le contacteur s'ouvre et coupe le courant au de-
marreur.

Si la manette de démarrage n'est pas lichée
aussitdt gque le moteur se met en marche, étant
donné le grand rapport de transmission existant
entre la courcnne et le pignon, 'induit serait en-
trainé & une vitesse trop élevée, d'oll danger de
centrifugation.

Cet inconvénient est toutefois &liminé par la
roue libre.

En effet, elle permet au pignon d'atteindre une
vitesse trés élevée, tandis que le démarreur ne
dépasse pas de beaucoup sa vitesse normale «a
vide ».

Il est cependant de bonne régle d'éviter d'ac-
célérer le moteur pendant le démarrage ou vers
la fin, lorsque le pignen est encore engreng avec
la couronne, et cela pour &viter une fatigue exces-
sive de la roue libre aussi bien qu'une usure trop
rapide.

Les courbes caractéristiques du démarreur B
76-0,5/12 S sont reportées fig. 358,

Les courbes s'obtiennent avec les batteries pres-
crites et aux conditions de charge et de température
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Fig. 356 - Courbes caractéristigues du démarreur B 7T6-0,512 5.
Girifmin = Tours/mn,

indiquees, ou bhien au moyen d'une autre géné-
ratrice qui fournisse la méme « caractéristique ex-
térieure », c'est-d-dire la méme courbe tension-
courant (voir fig. 358).

81 la courbe tension-courant est différente, ce
n'est que la courbe couple-courant qui subira des
wvariations pratiguement sans valeur, tandis gue la
variation de la vitesse, donc de la puissance, et le
rendement, varieront de fagon remarquable,

5i l'on ne dispose pas d'un moyen pour réaliser
la courbe tension-courant prescrite, la comparaison
entre les courbes données ne pourra gue se borner
a celle de la courbe couple-courant (et seulement
par approXimation).

DIRECTIVES POUR LE CONTROLE AU BANC

Pour wvérifier le rendement du démarreur
B 760,512 5, on doeit effectuer les contréles de fonc-
tionnement et les contréles des caractéristigues
électriques et mécanigques indigués ci-apres.

Contréle de fonctionnement.

FPréparer d'abord tous les instruments et les ap-
pareils nécessaires aux essais.

On recommande de suivie rigoursusement les
indications données pour chagque contrdle.

1) Essai de fonctionnement. - Alimenter le
démarreur avec une batterie de capacite elevee,
de facon a ne pas avoir de variations sensibles de
tension pendant l'essai.

Régler le rhéostat de telle sorte gque la tension
aux bormes du démarreur indiquée ci-dessous,

corresponde exactement 4 la consommation pres-
crite. 5i cette condition ne se vérifie pas, les don-
nees relevées n'ont pas de wvaleur probateire, sauf
pour le couple (et seulement par approximation).

k

Fig. 337 - Schema des connexions électriques pour I'essai
de fonclionnement du démarreur B 76-0,512 5.
M. Démarreur B 76-0,512 5. - V. Voliméire 15 V & fond d'échelle.
A, Amperemétre 350 A 3 fond d'échelle. - B, Batterie 32 Ah-12 V.
R. Rheostat de 200 A de capacité.




—

236

FIAT - NOUVELLE 500-500D

Fig. 358 - Essai du démarreur au frein.

Réaliser le schéma fig. 357.

Le banc doit étre pourvu d'une courcnne avec
rapport minimum pignon-courcnne de 1/10, et de
frein dynamométrique.

Pousser & fond de course le levier du demar-
reur, de sorte gue le pignon scit engrené et le
contacteur fermeé, et effectuer dix démarrages de
quatre secondes chaque, espaces de {rente se-
condes.

En freinant le démarreur sous un courant de
130 A, il doit fournir un couple de 0,28 -0,02 m-kg
a 2250-+100 tours/mn sur tension de 10V,

2) Essai de démarrage. - Tout en gardant le
schéma précédent, bloquer la couronne du banc
d'essal et puis pousser le lsvier du démarreur a
fond de course. Dans ces conditions le démarreur
doit absorber un courant de 258 A, sur tension de
7,710,3V, et fournir un couple de 0,730,085 m-kg.

COMMENT LOCALISER LES DEFAUTS DE FONCTIONNEMENT

Les défauts de fonctionnement du démarreur

peuvent étre localisés:
— dans le démarreur;
— dans la partie restante de l'installation.

11 faut donec, avant tout, localiser le défaut afin
d'éviter toute recherche inutile de défauts inexis-
tants ou provoqués par des causes etrangéres qui,
n'étant pas éliminées aprés la révision du démar-
reur, peuvent encore lendommager.

Afin de faciliter la localisation de la nature du
défaut, c'est-i-dire s'il est causé par le démarreunr
ou bien par la partie restante de l'installation de
démarrage, on peut considerer les cas suivanis:

1) En tirant la manette de démarrage, le dé-
marreur ne part pas.

3) Essai & vide. - Ecarter le démarreur de la
courcnne, de maniére gque le pignon ne puisse
plus s'engrener méme en effectuant sa course nor-
male, et pousser & fond le levier de comumande.

Le schéma sera toujours le méme que celui
des points précédents et la tension aux bornes du
démarreur devra étre réglée a la valeur prescrite
de 12V.

Le démarreur ne devra pas absorber plus
de 30 A sur tension de 12V, et devra tourner a
8500-1-1000 tours/mmn.

Contréle des résistances ohmiques.

D'aprés les données obtenues par l'essai de
démarrage, on peut directement déduire la valeur
de la résistance intérieure globale du démarreur,
en calculant le rapport entre la valeur de la tension
et la valeur du courant absorbé.

La résistance du démarreur B 76-0,5125 doit
étre de 0,03--0,001 @2 & 20°C.

Controle des caractéristiques méca-
nigques.

1) Pression des ressorts sur les balais neufs:
1,15 & 1.3 kg.

2) Jeu axial de 'arbre d'induit: 0,15 & 0,65 mm,

3) L'isolant entre les lamelles du collecteur
doit ére d'au moins 1 mm plus bas que les la-
melles, sur toute sa longueur et son é&paisseur,

4) L'efficacité de la roue libre doit &tre telle
que, en mesurant stafiquement le couple néces-
saire 3 entrainer lentement le pignon, la waleuor
du couple susdit soit de = 0,4 cm-kg.

Causes possibles:
1.1. Bornes de batterie et cosses correspon-
dantes oxydées.
1.2. Cosses de contacteur, ou de la batterie,
desserrées.
1.3. Batierie tout & fait déchargée.
1.4, Balais excessivement usés ne portant plus
correctement sur le collecteur.
1.5. Contacteur avec ges contacts oxydés,
excessivermnent usés ou isolés par des matidres
étrangéres. '
1.6. Induit ou inducteur a la masse.
1.7. Induit ou collecteur centrifugés.
2) En tirant la manette de démarrage, le dé
marreur ne se met en mouvement gue trés lente
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ment, ce qui est aussi déncté par un bruit caracté-
ristique.

Causes possibles:

2.1. Balais usés ne portant plus correctement
sur le collecteur.

2.2. Spires de l'enroulement inducteur, ou de
l'enroulement induit, partiellement en court-circuit.

2.3. Bornes et cosses correspondantes de
batterie oxydées,

2.4. Cosases de contacteur, cu de la batterie,
desserrees.

2.5. Batterie peu chargée ou bien ayant un
ou plusieurs éléments détériorés (court-circuités,

sulfatés ou n'étant plus & méme de tenir la charge,
etc.).

3) En tirant la manette de démarrage, le dé-
marreur se met en mouvement, mais est anormsa-
lement bruyant, ce gqui attire de suite l'attention
du conducteur.

Causes possibles:

3.1. Usure excessive des coussinets en bronze
auto-lubrifiants des paliers et do pignon.

3.2. Lanceur tardant i se dégager de la cou-
ronne, lorsgqu'on lache la manette de démarrage.

3.3. Oxydation du lanceur, particuliérement du
colliar sur lequel travaille le levier a fourche dé-
terminant le déplacement axial du lanceur lui-méme.

CONSEILS POUR LA RECHERCHE DES DEFAUTS

4.1. Lorsque l'inconvénient dont au peint 1)
se vérifie, il est bon d’examiner 1'installation bat-
terie-demarreur et le démarreur lui-méme, par la
méthode d'élimination.

Procéder comme suit:

4.1.1. Verifier d'abord les bomes de la
batterie et les cosses correspondantes (point 1.1)
qui ne deivent présenter aucune trace d'oxydation.
Comme on le sait, il est de bonne régle de garder
ces bornes et ces cosses abondamment enduites
de vaseline pure filante, gui devra étre renouvelée
périodiquement.

5iles bormes sont oxydées, il fandra démonter
les cosses, bien les nettoyer ainsi que les bornes,
leur dter l'oxydation jusgu'a les rendres polies,
les bloquer a nouveau et les enduire enfin légére-
ment de wvaseline.

4.1.2. 51 les bormes ne sont pas oxydées,
vérifier le serrage des cosses (point 1.2) de la
batterie et du démarreur.

4.1.3. Aprés s'étre assurés gque les con-
nexions ne sont pas défectueuses, vérifier la charge
de la batterie (point 1.3).

Cette verification peut étre effectuée i 'aide
d'un pése-acide. 5i la densité est trés basse, de
lTordre de 1,16 ou moins, le démarrage raté sera
dii a la batterie.

Se rappeler, cependant, que cette condition
est due, & son tour, & un défaut d'isolement vers
la masse de quelque partie de l'installation. [l fandra
donc localiser le peint de déperditien pouvant se
trouver dans les canalisations, dans un appareil
ou bien dans la batterie elle-méme, qui doit étre
toujours bien propre.

Bien plus difficilement la cause peut étre
due a un mauvais fonctionnement de linstallation
de recharge, laguelle peut cependant toujours
étre vérifiée selon les directives données.

Fig. 359 - Arrasage de I'isclant entre les lamelles du collecteur
de démarreur,

En tous cas, recharger ou remplacer la bat-
terie sans avoir d'abord décelé la cause qui a dé-
terminé 1'épuisement de la charge, ne résout pas
I'inconvénient qui se répétera rapidement,

4.1.4. 8i aprés avoir examiné les inconve-
nients dont aux peints 1.1, 1.2, 1.3, on n'a pas
trouvé d'irrégularités, demonter le démarreur et
v rechercher la cause de son mauvais fonctonne-
ment.

4.1.5. Le manque de contact entre les balais
et le collecteur par suite de l'usure des balais
(point 1.4) peut étre un fait normal aprés une longue
periode d'utilisation.

La durée des balais, si le dema:reu: fonc-
tionne correctement, est de 5000 démarrages en-
viron, de deux secondes chacun, par température
normale et le démarreur towrnant & sa puissance
maxima, alimenté par une batterie chargée a 1007%.
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LAMPE TEMOIN

MAMETTE
DE COMMUTATEUR

AMPEREMETRE

LAMELLE DE COMNTROLE
DE COURT-CIRCUITS

Fig. 360 - Vérification de 'induit de démarreur.
En face de spires en court-circuit 1z lamelle se mettra & vibrer.

Ces conditions sont bien plus sévéres que dans la
pratique ; par conségquent, le nombre de lancements
que l'on peut effectuer est de quatre fois plus grand
et méme davantage.

La durée, par rapport au parcours, dépend
évidemment du service accompli par la voiture.
De toutes facons, méme pour un service néces-
gitant de démarrages fréquents, la durée, par rap-
port au parcours, est supérieure a 20.000 km.

5i 'usure des balais est excessive, cela peut
étre dii aux causes indiguées aux points 5.3.3.
Lorsqu'on constate que la panne est causée par le
mauvais fonctionnement des balais, changer ces
derniers. Se rappeler que ce remplacement ne
peut étre suifisant, mais qu'il faudra également
vérifier le collecteur qui, en général, est aussi
endommagé, 5'il s'agit d'une usure réguliére, il
suffira de repasser le collecteur au tour et d'ar-
raser son mica isolant.

3i l'usure est anormale, il s'agit d'un defaut
de construction (veir point 5.3.2): changer alors
V'induit.

4.1.6. Aprés avoir constaté le bon état des
balais et du collecteur, vérifier le contacteur de
démarrage (point 1.5) pouvant présenter les irré-
gularités suivantes:

a) Contacts oxydeés. - Par suite de défauts
intérieurs du démarreur (spires court-circuitées),
la consommation dépasse des valeurs déterminées
déterminant un surchauffement st 'oxydation des
contacts qui seront abimés et noircis.

La remise en é&tat des contacts ne suffira
pas a &liminer la panne du démarreur: il sera né-
cessaire de vérifier également le démarreur pour
localiser et &liminer la cause de l'oxydation.

b) Contactistirop usés. - Démonter et changer
l'interrupteur.

c) Présence de particules isolantes entre le
contact mobile et les contacts fixes, - Il peut arriver
que des corps étrangers aillent s'interposer entre
le contact mobile et ceux fixes, coupant ainsi le
circuit. Démonter, en ce cas, le contacteur =t net-
foyer ses contacts.

4.1.7. Les enroulements, inducteur ou induit,
du démarreur peuvent &tre & la masse (point 1.6).

Lorsque l'inconvénient susdit se produit, en
fermant le contacteur on provoque un fort passage
de courant 3 ]a masse, qui, s'il est maintenu long-
temps, peut endommager les contacts et les cables
de connexion.

En démontant le démarreur, on peut aisé-
ment localiser le point & la masse, car, en général,
cet inconveénient provogue le noircissement des
isolants. 51 le contact se fait dans I'enroulement
induit, les lamelles du collecteur aussi seront abi-
meées au point de portée des balais, car un courant
de forte intensité aura traversé le balai pour se
décharger 4 la masse.

Pour la remise en état du démarreur, dé-
monter la partie détériorée et la remplacer par
une autre en parfait état,

4.1.8. Le démarreur peut présenter (point
1.7) la centrifugation de l'induit (sortie des conduc-
teurs de leurs encoches) ou du collecteur (&clate-
ment des lamelles).

Causes possibles de cet inconvénient:
a) grippage de la roue libre;

b) mauvaise construction de linduit, soit
mauvaise tenue mécanigque du frettags;

c} mauvaise construction du collectenr,

Il est évident que:

— tant que la roue libre est en bon état, I'in-
duit ne peut étre entrainé i une vitesse supérieure
4 celle maxima de fonctionnement a vide, vitesse
qui est de beaucoup inférieure a celle de stabilité
a4 la force centrifuge des divers organes (enrou-
lement, collecteur), si toutefois ces derniers ne
présentent pas les défauts de construction susdits;

— ces défauts facilitent en tous cas la cen-
trifugation, si l'inconvénient dont au point a) ge
produit.

En général, ce dernier fait suite & des ma-
neEuvres errondes ou i un défaut de la commande
du lanceur, comme indiqué ci-aprés. En efet, le
roues libres sont contrdlées au couple de co
sement statique, qui ne doit pas dépasser les vale

mécaniques, point 4). .
La roue libre peut étre mise hors d'usage

par les fausses manceuvres suivantes:
a) démarreur trop longtemps engrené aprés

le lancement;
b) accélération du moteur avant d'avoil

ldiche la manette de démarrage;
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c) irrégularités de fonctionnement de l'en-
clenchement: durcissement du bowden, tirette trop
dure, frottement ou blocage des leviers, reliche-
ment des ressorts, etc.

En faisant une fausse manceuvre, comme in-
digqué aux peints a) et b), c'est-a-dire, en laissant
le pignon trop longtemps engrené avec la couronne
aprés le lancement ou, pis encore, en accelerant
le moteur avant de licher la manette de démarrage,
vu le rapport élevé de transmission existant entre
le pignon et la couronne, on sellicite la roue libre
a une vitesse de coulissement trop eélevee.

En répétant trop souvent ces fausses ma-
neeuvres, on provogue un échauffement anormal,
une consommation rapide de la graisse, une forte
usure des galets et des pointeaux (ce qui donne
souvent lieu i leur chevauchement) et, par conseé-
quent, un durcissement de la roue libre, qui finit
par provoquer l'entrainement de l'induit & une
vitesse élevée et la centrifugation de la partie la
moins résistante a l'action centrifuge.

Les défectuosités de la commande d'enclen-
chement dont au peint ¢) donnent lieu aux mémes
CONs&uences.

Parfois les frettes des encoches ont une tenue
insuffisante par suite d'un mauvais usinage ou d'un
matériau défectueux. Dans ce cas, la projection
des fils hors des encoches est plus facile.

Se rappeler, cependant, que si la vitesse de
I'induit ne dépasse pas de beaucoup la vitesse a
vide du démarreur, c'est-d-dire sg'il n'y a pas de
durcissement de la roue libre, on aura difficilement
le défrettage de l'induit: il sera deone prudent,
aprés le remplacement de linduit, de wvérifier la
roue libre.

Par défaut de construction du collecteur 1'é-
clatement d'une ou de plusieurs de ses lamelles
peut se produire. Pour les causes de cet incon-
vénient, voir point 5.3.2.

4.2, Lorsque l'inconvénient dont au point Z)
se vérifie, rechercher les causes qui 'ont déterminé
en suivant le procédé indiqué au point 4.1.

42.1. Ce gui a été dit pour les causes des
inconvénients dont aux points 4.1.1 et 4.1.2, vaut
également pour les peints 2.3 et 2.4.

422 Apres gque l'on s'est assurée que les
connexions ne sont pas défectueuses, verifier la
charge et 1'état de la batterie (point 2.5).

On peut facilement déterminer l'etat de
charge a 'aide d'un densimétre: la densité ne doit
pas étre inférieure & 1,88; dans le cas contraire,
recharger la batterie.

La batterie peut avoir un ou plusieurs éléments
abimés, court-circuités ou sulfatés et, par le fait,
non plus & méme de tenir la charge. En tel cas,
remplacer la batterie.

4.2.3. Si en examinant les inconvénients inhé-
rents aux points 2.3, 2.4 et 2.5, on ne trouve pas
de défectuosités, rechercher la cause exclusive-

COMPARATEUR

PARALLELES C. 730

Fig. 361 - Controle du centrage du collecleur d'induit de dé-
Marreur.

Le faux-rond ne deit pas dépasser 001 mm.

ment dans le démarreur. A cet effet, déposer le
démarreur et procéder comme suit:

4.2.4. En ce qui se rapporte & l'usure des
balais (point 2.1), voir ce qui a été dit au point 4.1.5.

4.2.5. 51 les balais et le collecteur sont en
parfait é&tat, vérifier 'enroulement induit et celui
induecteur (point 2.2) qui pourraient avoir des spires
en court-circuit.

Le court-circuit de spires de l'enroulement
induit, en reduisant le nombre de spires utiles,
reduit la puissance du démarreur. De plus, il dé-
termine une mauvaise commutation en face des
lamelles aboutissant aux spires court-circuitées, ce
gui accentue l'usure des balais, soit & cause de la
commutation empirée, soit & cause de I'abaissement
du collecteur en face des lamelles susdites.

Pour déceler les spires couri-circuitées, em-
ployer l'appareil essaie-induits qui, cependant, n'est
pas tres sensible.

Une recherche plus précise est possible, a
l'aide d'un révélateur a4 haute fréquence et d'un
voltmétre entre les lamelles.

Si 'enroulement inducteur a une ou plusieurs
spires couri-circuitées, il s’ensuit que la puissance
du démarreur est remarquablement réduite.

Une vérification n'est possible qu’'en essayant
I'enroulement inducteur i l'aide d'un dispositif a
haute fréquence, aprés dépose de l'enroulement.

4.3. Lorsque l'inconvénient dont au point 3)
se verifie, aucun contréle de I'installation électrique
n'est nécessaire, Les causes de cet inconvénient
doivent étre recherchées dans le démarreur, de
la fagon suivante:

4.3.1, Apres dépose du démarreur, effectuer
un premier examen dans le but 'de déceler a pre-
miére vue l'origine de la défectuosité, telle que,
par exemple, oxydation du lanceur ou bien du
collier a fourche déterminant le déplacement axial
du lanceur (point 3.3). En ce cas, graisser abondam-
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ment avec de la graisse FIAT Jota 2M les organes
présentant des traces d'oxydation.

4.3.2. Si les piéces du lanceur ne sont pas

oxydées, s'assurer que l'inconvénient n'est pas dil
a l'usure excessive des bagues: elles sont usinées
en bronze spécial aute-lubrifiant et sont enfoncées
dans leurs siéges avec des outils et suivant des
prescriptions spéciales.

4.3.3. 5i le moteur n'a aucun des défauts
considérés aux points 3.1 et 3.3, le bruit excessif
est causé par le fonctionnement irrégulier du lanceur
(voir point 3.2), Graisser avant tout I'accouplement
cannelé et les axes des leviers de commande.
S'assurer ensuite que les ressorts de rappel des
leviers et du contacteur ne sont ni oxydés, ni re-
lachés.

En remontant le démarreur sur la wvoiture,
s'assurer que le bowden qui commande le levier
du démarreur puisse glisser dans sa gaine sans
frottement excessif (par suite de pliages, grip-
pages, etc.), gu'il soit convenablement graissé et
que le pignon scit complétement désengrené de
la couromne, guand il est en position de repos.
5i le bowden est défectueux, il vaudra mieux le
changer.

5) Une partie des défauts du démarreur deja
indiqués, peut ne pas étre facilement relevée en
vérifiant son fonctionnement sur la voiture, mais
peut, au contraire, &tre mise en evidence par:

— les essais de fonctionnement décrits pré-
cédemment;

— la vérification des organes internes du dé-
marreur.

Ces défauts peuvent étre les suivants:

5.1. Mauvaise commutation et usure exces-
sive des balais par rapport a la durée et au type
de service effectué par la voiture.

Les causes de cet inconvénient peuvent étie
les suivantes:

5.1.1. Spires court-circuitées dans l'enrou-
lement induit.

5.1.2. Lamelles déplacées par suite d'une
mauvaise tenue mécanique.

5.1.3. Balais de gqualité non appropriée.
B.2. Réduction du couple et de la puissance
développée par le démarreur.

Les causes de cet inconvénient peuvent étre
les suivantes:

5.2.1. Spires court-circuitées dans l'enrou-
lement inducteur.

5.2.2. Bpires couri-circuitées dans 'enrou-
lement induit.

5.3. Lorsque l'inconvenient dont au point 5.1
se vérifie, rechercher la cause qui l'a déterminé
de la fagon suivante:

5.3.1. En ce qui concerne la vérification des
spires en court-circuit (point 5.1.1) voir point 4.2.5.

5.3.2. Aprés avoir constaté que l'enroule-
ment induit est normal, on devra examiner le col-
lecteur.

Par suite d'une mauvaise construction du
collecteur et de la qualité inadaptée de ses bagues
isplantes, les téles ayant une tenue insuffisante
peuvent se déplacer sous l'action de la force cen-
trifuge et des cycles d'échaufifement et de refroi-
dissement durant le fonctionnement et saillir sur
la surface du collecteur. Le crachement devient
alors excessif par suite du mauvais contact des
balais sur le collecteur (le balai ne peut suivre par
inertie les irrégularités de la surface du ecollecteur)
et, de plus, cela donne lieu a un véritable « fraisage +
des balais.

En certains cas, la saillie d'une ou de ple-
gieurs lamelles atteint une telle importance gque les
balais, durant la rotation, butent contre la ou les
lamelles et peuvent déterminer leur désancrage.

Le deéfaut peut étre facilement détecté a
l'aide d'un comparateur. On fixe le démarreur sur
un établi et on fait appuyer la pointe du compa-
rateur sur les deux bords de la surface du collec-
teur sur lesquels les balais n'appuient pas.

On fait ensuite tourner 'induit et on reléve los
ecartements maximum et leur localisation (fig. 361),
L'excentrage maximum ne doit pas dépasser 0,01 mm
gi les lamelles ne sont pas desserrées.

5.3.3. 5i le collecteur n'est pas défectueusx,
vérifier les balais, en tenant compte du fait que le
démarreur nécessite de balais de gualité appro-
priee.

S'assurer toujours que les balais sont ceux
normalement fournis par la Section de Pidces Dé-
tachees FIAT.

6) Lorsque l'inconvénient dont au point 5.2.1
et 5.2.2 se vérifie, en ce qui conceme l'examen
des enroulements inducteur et induit, voir ce gui
a été dit au point 4.2.5.

DIRECTIVES POUR LES REPARATIONS

Pour procéder & I'élimination du défaut trouve,
se tenir aux directives suivantes:

1) La seule opération pouvant étre effectuée par

les Stations-Service, est le retournage du collecteur.

2) Les autres défauts doivent éire éliminés par
remplacement de la piéce défectueuse.
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Retournage du collecteur.

Déposer l'induit comme dit avant et le monter
sur un tour de maniére que 'opération puisse étre
effectuée en faisant tourner I'induit exactement sur
son axe, afin d'éviter tout excentrage.

Remplacement des balais.

Aprés avoir oté le collier de protection, on peut
changer les balais en soulevant leurs ressorts. On
recormumande d'employer uniguement des balais
FIAT d'origire.

Dépose de lI'ensemble induit.

Enlever le collier de protection, soculever les
ressorts presse-balais et retirer le palier cdté
collecteur de la carcasse; de cette facon on peut
sortir I"ensemble induit. Avant de le remonter,
nettoyer par soufflage d'air comprimé 'intérieur de
la carcasse et du palier cdté commande; graisser
aussi les rainures de l'arbre de linduit avec de
la graisse FIAT Jota ZM. 5i l'induit est en parfait
état et on ne le remplace pas, avant de le remonter
il faudra également le nettoyer par souffllage d’air
comprimé; nettoyer aussi son collecteur a l'aide
d'un chiffon bien propre et sec.

Réassembler le démarreur en répétant, en sens
invers, les opérations de désassemblage.

Remplacement de I'ensemble lanceur.

Répéter les opérations indiquées pour la dé-
pose de l'ensemble induit et, aprés avoir retiré

Fig. 362,
Vue éclatée du démarreur,

1. Palier cdté pignon, - 2,
Capuchon de palier. - 3.
Carcasse. - 4. Contacisur,
- 5, Callier de collectewr. -
6 &t 7. Ressort et axe de
levier &, - 8. Levier de lan-
cedf. - 9. Demi-capuchan
de palier. - 10 =t 11. Gaines
et tirants de paliers, - 12, Pi-
gnon camplet. - 13. Ressart
de lanceur. - 14, Manchon
de lancewr et moyeu de
roue libre, - 156. Induit.
16. Palier cité collecteur,

cet ensemble, sortir le palier coté commande, du-
quel on peut extraire le lanceur en faisant tourner

" 4 fond le levier. Avant de changer ou de remonter

le lanceur, enduire ses rainures interieurss de
graisse FIAT Jota 2.

Remplacement du contacteuwr.

Démonter le contacteur en desserrant les deux
vis de fixation et le remplacer par un contacteur
neuf, en ayant scin de serrer a bloc les écrous
fixant les sorties de 'enroulement inducteur.

Remplacementde I'enroulement induc-
teur.

Dégager le stator comme expliqué plus haunt
pour l'induit, et déposer les épancuissements po-
laires en otant leurs vis de fixation. Pour le rem-
placement, il sera bon de chauffer 'enroulement
4 50" C environ, avant de le monter, afin de faci-
liter son ajustage sous les poéles.

Serrer & bloc les pdles a l'aide de leurs vis, de
maniére que 'entrefer reprenne sa valeur initiale.
Une fois le montage effectué, s'assurer que le dia-
metre intérieur, mesuré sur la ligne de milien des
eépanouissements, soit de 52,57 a 52,78 mm.

§'il ne correspond pas a cette cote, cela veut dire
gque le montage n'est pas correct.

En tout cas, verifier le montage et ne jamais
effectuer le réalésage des épanouissements po-
laires.

De plus, le diamétre extérieur de l'induit devra
étre de 51,80 a 51,85 mm.
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CARACTERISTIQUES ET DONNEES DU DEMARREUR

Type . . . . . . . . m omedh W SN B Fel B & R s G s o B 76-0,5/125
Tengion 5% ¥ ¢ 0T B § 9TR H 5 NS $ 8 S0 o moeue W om seeeos s | 12 v
Puissance mominale . . . . . 4 v bos e v e e e e e e e s e 0.5 W
Rotation, vue du edté pigmon . . . . . . . . . .. 0 0 e e s o . ein @ a gauche
Faleg . o 5 vrdUh B OB oiEmaw % o4 en E g BTN M RSN N was o 4
Enroulement inducteur . . . . . . . . . . . . 04 e e .4 e e g en série
Enclenchement . . . . . . . . . & ¢ & v i i v e e e e . R par roue libre
Diameétre intérieur entre les épanouissements polaires . . . . . . . - de 52,57 a 52,75 mm
Diamétre extérieur de l'induit . . . . . . . . . . . . . .. ... .. de 51,80 a 51,85 mm
Balais: N® de commande . . . . . . . . . « v« 4 4 e e e 805581

Données pour I'essai au banc.

— Essai de fonctionnement (& 200 C):

Coutahl . ... . . 055 B9 i © 8 s B W EEERE W W ik w 130 A
Couple développé . . . . . « . & v 0 4 c e e e e e e e s 0,28-+-0,02 m-kg
VHEBRE o coiws « v soomus oo oo g o+ soowoe 4 & e B PSR %@ | 22501 100 tours/min
TORAON. & vowior o o von b 5§05 W 0 TN § 8 e P B W w ¥ | 10 Vv
— Essai de démarrage (& 20° C):
Courant . . . . . v momnr w om DR YD BT W BRE B ¥ VRSl W ' 258 A
Tangiem o & Fea % 5 o PO OPTETER % SUmON W OB RN s B Soens _ 71,7403 V
Couple développ@ . . . . . « & & & ¢ 4 4 i e e e e e e e e 0,734+ 0,05 m-kg
— Essai a vide (& 20° C):
Couraril & 5 & eowsh W & 0% S # ENs S w0 e e s by om 9 smes = 30 A
PEYHIOEE 0 5 & sooas in o soomos s m rewod B o0 BH 4 B EiSRDE S E on ' 12 Vv
Viessa . . & o el @ b ¥ LeE ¥ R TR B RS = om e 83500-1000 tours/min
— Résistance interne au démarrage, 2 20°C . . . . . . . . . . i wadn | 0,03 -0,001 0
|
Contrile des caracteristiques mécaniques.
— Pression des ressorts sur les balais (non usés) . . . . . . . . . . . de 1,15 a2 1,20 kg
— Jen axial de l'athre d'indnit . . . . . . . . . ... L ... .. de 0,15 & 0,85 mm
— Profondeur d'arrasage de l'isolant entre les lamelles . . . . . . . . - 1 mm
— Efficacité de la roue libre: couple statique pour entrainer le pignon en
rotfaton lente . . . . . . . . . i e e e s e e e e e = 0,4 cm-kg
Graissage.
— Cannelures internes du lanceur . . . . . . . . . . .. o400 . . Graisse FIAT Jota 2/M

— Surface de contact entre le manchon et le levier de lanceur . . . . | Graisse FIAT Jota 2/M




ELECTRICITE 243
INSTALLATION D’ALLUMAGE

DESCRIPTION. & (5. o0 a'is fin B s o o 0% DR &0 v 5l &0 wa e il v B page 243
FONCTIONNEMENT , . . . . . . . . 0 - i 0 vim v i wie wom i = ws s e m as 45 4 5 5 58 » 243
ALLUMEUR ., . . o 0 s v o0 o v & 608 5% 5 o o0 s . o w . Caow o aw w eE e E 243
BOBINE D'ALLUMAGE . . . . . . . wid B SRl S B MR SR @5 FaEm O R BN s B 247
BOUGIES D'ALLUMAGE : . wouw o e e a0 ooeie s 93 S000 606 4w som @ B 248
REGLAGE DE L'ALLUMAGE . . . . . . . . ettt et et e e e e e e e e e e a e 7 249
CARACTERISTIQUES ET DONNEES DU SYSTEME D'ALLUMAGE. . . . . .. ... ... n 250

Description.

L'installation d'allumage comprend:

— la bobine;

— l'allumeur avec le rupteur, le dispositif d'a-
vance automatique centrifuge et le condensateur;

— les fils basse et haute tension;

— les bougies;

Wiz
._{?“——Ilil-

BOUGIE

BOBINE

COMDEMSATEUR

RUPTEUR

BATTERIE

INTERRUPTEUR
e

=t

Fig. 363 - Schéma électrigue de I'installation d’allumage.

1
oL

— une source d'énergie constitnée par l'en-
semble dynamo-batterie.

Dans le dispositif d'allumage on a deux circuits
distincts, 4 savoir:

— le circuit basse tension, ou circuit primaire,
comprenant la source d'énergie, le rupteur, le
condensateur et 'enrounlement primaire de la bo-
bine;

— le circuit haute tension, ou cirenit secondaire,
comprenant l'enroulement secondaire de la bobine,
le doigt de distributeur, le chapeau d'allumeur
avec ses plots de contact et le charbon central cor-
respondant, les fils haute tension et les bougies.

Fonctionnement.

Le rupteur, aménagé dans l'allumeur, coupe le
circuit primaire par l'ouverture de ses contacts.

Le courant coupé dans le circuit primaire ne
donne pas lieu a un arc a travers les contacts,
car il se décharge dans le condensateur branché
en paralléle avec les contacts susdits.

On obtient ainsi une annulation rapide du cou-
rant primaire: la consequente diminution de l'in-
tensité du champ magnetigue induit une force
électromotrice élevée dans l'enroulement secon-
daire de la bobine. Cette force est distribuée aux
bougies par le doigt du distributeur.

ALLUMEUR

Dans cet appareil sont rassemblés: le dispositif
d'avance automatique, le rupteur du circuit basse
tension, le condensateur et le distributeur de haute
tension.

Le dispositif d'avance automatique consiste en
une plague calée sur l'arbre de commande, portant
deux masselottes symeétriques axées a un bout,

tandis qu'a l'autre bout les masselottes sont arti-
culéez sur une traverse portant l'arbre a cames.
Deux ressorts hélicoidaux de rappel en contras-
tent I'onverture.
Par effet de la force centrifuge, la rotation pro-
voque l'écartement des masselottes et le dépla-
cement anqulaire de I'arbre porte-came sur lequel
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Fig. 364 - Diagramme de "avance d’automaticité de "allumeur
sur le moteue.

les masselottes sont articulées, avec rotation con-
séquente des cames par rapport a l'arbre de com-
mande de l'allumeunr.

Le rupteur est constitué par la came emmanchée
sur l'arbre de l'allumeur et par deux contacts, dont
un est fixe et I'autre est monté sur un levier mobile
muni de patin appuyant sur la came.

-~ La came comporte deux lobes qui ouvrent et
ferment les contacts.

Le confact fixe est monté sur un support per-
mettant le réglage de l'ouverture maxima des con-
tacts.
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Bl G 1555 Ur
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Fig. 365 - Allumeur en place sur le moteur.

Le courant haute tension, provenant de la bobine,
arrive & la bome centrale du chapeau d'allumneur,
d'on il est distribué aux bougies par le doigt dis-
tributeur, & travers un charbon.

Contréle de I'allumeur au banc d'essai.

1. - Essai de fonctionnement.

Monter I'allumeur sur un hanc d'essai d'appa-
reils électriques et l'accoupler avec un moteur dont
la wvitesse puisse &tre variée.

Le brancher ensuite a une bobine d'allumage et
& une batterie, et relier les deux plots de contact
de la calotte & deux bornes d'un spinthérométre
muni de pointes & écartement variable,

Faire tourmer l'allumeur dans le sens prescrit
guelques minutes durant, & une vitesse de 2000
tours/mn environ, avec les pointes du spinthero-
meétre écartées de § mm.

Ecarter les pointes de 10 mm et écouter si l'on
entend des décharges & l'intérieur de l'allumeur.

Les décharges sont dénoncées par le bruit, de
méme que par la moindre intensité des étincelles
ou des ratés au spinthérométre.

. - Controle de la courbe d'avance d'automaticite,

Monter 'allumeur sur le banc d'essai et le bran-
cher i la bobine, au moteur et 4 la batterie, comme
dit au point précédent.

Relier ensuite, & l'aide d'un fil, un plot de contact
de la calotte au dispositif stroboscopique du banc,

Faire tourner l'allumeur & la vitesse de 300 a
400 tours/'mn et vérifier sur le stroboscope la valeur
en degrés d'amorcage de ['étincelle.

Accelérer l'allumeur et lire encore une fois sur
le stroboscope. 51 l'accroizssement de vitesse n'est
pas trop sensible, on devra obtenir la méme valeur
de l'essai précédent.

On pourra obtenir de nouvelles valeurs an stro-
boscope en augmentant davantage la vitesse de
l'allumeur et en effectuant la lecture chaque fois
que la vitesse a augmenté de 200 a 300 toursmn.

La différence entre ces valeurs et celles précé-
dentes (constantes) domne la wvaleur en degrés de
I'avance a l'allumage par rapport & l'allumeur.

Puisque la vitesse de lallumeur est la moitié de
la wvitesse du moteur, pour tracer le diagramme de
l'avance d'autematicité rapportée au moteur et le
comparer avec celui reporté a la fig, 364 il faudma
redoubler les valeurs relevées (nombre de tours
et degrés d’avance).

On pourra relever, du dit diagramme, gue la
valeur ma¥i de l'avance centrifige d'automaticite,
par rapport a la vitesze du moteur, est de 180 129,

L'avance centrifuge d'automaticité sur le moteur
de l1a « 500 Sport a 4800 tours/'min, est de 12°4-8%
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3. - Controle du calage.

Monter I'allumeur sur le banc d'essai et dter sa
calotte ; puis le brancher a une bobine d'allumage
et 4 la batterie, et insérer sur le circuit primaire
un ampéremétre ou bien une lampe.

Faire tourner l'allumeur & la main dans le sens
prescrit et lire sur le stroboscope, en face du re-
pére, la valeur en degrés correspondant a I'instant
d'ouverture des contacts.

Cet instant est indiqué par le retour & zéro de
l'aiguille de l'ampéremétre, ou par l'extinction de
la lampe.

Continuer la rotation jusgu'a ce gue l'aiguille de
l'ampéremeétre se déplace vers le champ des in-
dications (l'ampéremeétre indique la valeur du cou-
rant primaire) ou bien la lampe s'allume de nou-
veau, ce gui dénonce la fermeture des contacts.

A cet instant prendre note de la valeur en degreés
en face du repére. En continuant ensuite a faire
tourmer l'allumeur, relever la wvaleur correspon-
dant & la nouvelle ouverture des contacts (extinction
de la lampe ou retour i zéro de l'ziguille d’ampé-
remetire),

La différence entre la premiére valeur relevée
et la deuxiéme donne la valeur de l'angle de fer-
meture; par contre, la différence entre la troisieme
et la deuxiéme représente I'amplimde de l'angle
d'ouverture.

La somme de ces deux amplitudes doit étre de
1800 19,

4, - Contréle du rapport fermeture-ouverture des
contacts.

Identique au contréle du calage point 3); il faut
cependant commencer l'essai en position de con-
tacts fermés (ampéremeétre indiquant le courant
primaire ou bien lampe allumée).

Relever l'angle d’amplitude de fermeture et
I'angle d'amplitude d'ouverture, qui doivent étre
respectivement de 782 | 3¢ et 1029+ 3%,

5. - Contrdle des bruits de I"allumeur.

Le fonctonnement de l'allumeur doit étre silen-
cieux i n'importe quelle vitesse.

Un fonctionmement trés bruyant peut &tre dil a:

— pression des contacts inférieure a la wvaleur
de 47550 g;

— jeu excessif entre l'arbre et son logement;

— ressorts antagonistes desserrés.

Le premier défaut entraine des ratés d’allumage
aux vitesses élevées. Par contre, en cas de pression

Fig. 366 - Verification d'un condensateur sur I'appareil pour
verification d'induits, condensateurs, etc.

excessive aux contacts, 'usure des contacts, de la
came et du patin du levier deviendra plus importtante.

Dans ce dernier cas, on aura aussi une variation
dans le diagramme de 'avance d'automaticité, et
I'allumadge aura trop d'avance par rapport au ré-
gime de tours prescrit.

6. - Contrdle des parties mécanigues.

Vérifier 1'&tat des contacts: s’assurer gu'ils ne
sont pas oxydés ou grillés et qu'il n'existe pas de
cratéres.

De plus, s’assurer gque ['usure du doigi de distri-
buteur, des plots de contacts et du charbon sur la
calotte, ne dépasse pas 0,3 mm.

Vérifier I'usure du patin du levier porte-contact:
le décalage du rupteur, par rappert a l'allumeur,
ne doit jamais dépasser 2,

Vérifier I'ouverture et la pression aux contacts.

Valeurs prescrites: ouverture 0,47 a 0,53 mm
(vérifier avecla jange A. 95117); pression 475 150 g.

7. - Controle du condensateur.

La capacité du condensateur, mesurée avec une
fréquence de 50 a 100 Hz, doit étre de 0,154 0,20, F.
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COMMENT LOCALISER LES DEFAUTS DE FONCTIONNEMENT

Allumage defectueux ou nul.

Causes possibles:

a) Condensateur court-circuité ou mal isolé. -
Dans ce cas, la tension du circuit secondaire ne
suffit pas 4 produire I'étincelle, ou bien l'gtincelle
n'est pas efficace.

b) Calotte félée, humide ou avec ses surfaces
intérieures carbonisées., - Le courant s'écoule i
la masse le long des félures, des brilures ou des
dépots d’humidite.

c) Félures, traces de carbonisation ou d'hu-
midité sur la partic en matiére plastique du deigt
de distributeur. - Le courant s'écoule & la masse,
comme on & dit pour la calotie.

d)} Charbon de calotie usé ou cassé, ou bien
ressort de charbon inefficace. - Dans ce cas, il se
forme un arc entre le doigt et le charbon, avec
réduction conséquente de la tension aux électrodes
des bougies.

e) Contacts avec formation de pointe et cra-
tére. - Cet inconvénient est diil, en géneral, a I'ou-
verture insuffisante des contacts. La formation de
la pointe rend peu slire 'ouverture du circuit pri-
maire, ce qui fait que 1'étincelle est inefficace.

PLOT DE CONTACT
DE_BOUGIE

CONTACT FIXE]

Fig. 367 - Allumeur en place sur le moteur avec sa calotte
soulevée.

f) Contacts oxydés ou noircis. - Causes pos-

sibles:

— résistance excessive du circuit du conden
sateur, par suite de connexions défectueuses ou de
fils coupés, entrainant des ratés d’allumage au
départ et aux wvitesses élevées;

— surfaces de contact encrassées;

— quelquefois, tension de tarage du rég
deépassant de beaucoup la valeur maxima ad
L'oxydation et le noircissement produisent us
forte résistance entre les contacts et l:uupeml
permanence le courant primaire, avec panne com:
séequente de l'installation d'allumage.

g) Quverture excessive des contacts. - L'éfin-
celle est faible, surtout aux vitesses é!evéas a
le courant primaire n'a pas le temps d'atte :
une valeur suffisante, par suite de la bnévete
fermeture des contacts du rupteur.

Trop d’avance a l'allumage.

Ceci est dii, en général, au relichement des
ressorts du régulateur centrifuge.

DIRECTIVES
POUR LES REPARATIONS

Remplacer les calottes félées gu présentant ¢
traces de carbonisation.

Repasser avec une lime douce et propre
plots de contact, le doigt de distributeur et
contacts du mupteur, lorsqu'ils sont oxydés,
ou brilés. Ne jamais se servir de toile d'ém

Si l'usure des bornes et du doigt de distrib
dépasse 0,3 mm, remplacer la calotte et le doi

De méme, remplacer le levier porte-cor
lorsque le patin est excessivement usé ou
l'amplitude d'ouverture des contacis dépasse 0
mm et I'on ne peut pas agir sur la vis de ré
du contact fixe; dans les autres cas, il suffit d'a
sur cefte vis.

Si l'arbre de l'allumeur a trop de jeu, il est bon
de remplacer l'allumeur méme.

Bi les ressorts du régulateur centrifuge son
faibles, les remplacer par des ressoris d'origine
du constructeur de l'allumeur.

Lors de réparations et de controles de 'allumeus
(fg. 365) ajouter de l'huile FIAT VE dans la méchs
intérieure du huileur. En outre humecter, toujoiurs
avec le méme type d'huile, le feutre de graissage
de l'arbre avec came, '

ks
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BOBINE D'ALLUMAGE

La bobine d'allumage est formée par un noyaun
en fer doux, portant enroule les bobinages pri-
maire et secondaire. Les deux bobinages sont
noyés dans du mastic isolant et 1'ensemble est ren-
fermé dans une boite de métal munie de calotte
izolante en bakélite, pour les sorties des bobinages.

La calotte porte deux serre-fils, placés sur son
pourtour, et une bome au centre.

Aux deux serre-fils aboutissent les bouts de
l'enrculement primaire; la borne au centre sert
pour la sortie de l'enroulement secondaire.

Directives pour le contréle au banc.

Pour le contrdle de la bobine, effectuer les opé-
rations suivantes:

1. - Résistances ohmiques.

A 20°15° C, la résistance ohmique du primaire
doit &tre d'aun moins 3,2 ohms, et celle du secon-
daire deoit étre de 5000100 ohms.

2. - Isolement vers la masse.

La bobine doit résister 4 une tension alternative
de 500V, 50 Hz, appliquée 3 minutes durant entre
un bout du primaire et la boite metfallique, sans
donner lien 4 des décharges.

3. - Mesure de la longueur des étincelles.

Faire fonctionner la bobine avee 1'allumeur, sans
utiliser la distribution de la haute tension, et en-
voyer toutes les étincelles sur un spinthéromeétre
standard avec pointe de ionisation pour la mesure
de la longueur maxima de I'étincelle, qui est dé-
finie par lintervalle ot les étincelles cessent (voir
fig. 368).

A chaud, aprés une heure environ de fonction-
nement de la bohkine a 450 - 500 tours min de I'al-
lumeur, la longueur de I'étincelle doit étre de 12 mm
au moins sur 12 V.

4. - Essal avec le spinthérométre shunté.

Appliquer une résistance de 1 M en paralléle
avec le spinthérométre.

Dans ces conditions, la longueur de 1'étincelle
ne doit pas baisser, par rapport i I'essai précédent,
a4 moins de T57.

5. - Essai de surtension.

Alimenter la bobine avec une batterie 4 17V et
60 étincelles/sec, en branchant la haute tension

Fig. 368 - Vérification de la bobine d'allumage au bane.

1. Prise au rupteur du banc d'essai. - 2. Prise de courant basse

tension 12 V. - 3. Borne de bobine branchée au rupteur. - 4. Barne

de bobine d'arrivée basse tension. - 5. Fil haute fension allant au
gpinthérométre. - 6, Pointes d'éclateur,

directement au spinthéromeétre réglé & & mm.
La bobine doit supporter cet essai durant 15
minutes,

Directives pour localiser les défauts et
pour les réparations.

Défauts possibles de la bobine d'allumage:

a) Circuits coupés, ce gqu'on peut wverifier
a l'aide de simples moyens d'essai (lampe, son-
nerie, etc.).

b) Court-circuit de spires, ce qu'on peut dé-
tecter en mesurant la résistance des circuits seu-
lement en cas de nombreuses spires court-circuitees,

¢) Débordement de mastic isolant pouvant com-
promettre l'isolement interne de la bobine.

d) Suintement d'eau & lintérieur faute d'é-
tanchéité.

Ce défaut peut éire vérifié en mesurant l'isole-
ment vers la masse. :

g) Connexions desserrées ou ancrassées.

Seulement dans ce dernier cas il est possible
de remettre la bobine en bon é&tat; dans les autres,
il faudra la remplacer.
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Caractéristiques.

Les deux bougies d'allumage du moteur de la
« Nouvelle 500, ont les caractéristiques suivantes:
Filetage: 14 x 1,25 M.
| Modale « 8500 CW 225 N.

Modele « 800 Sports GW 250 A.
Ecartement des électrodes: de 0,5 & 0,6 mm.
L'isolateur est constitué d'une matiére céramique

spéciale de couleur rose (dénommée « Sintal »), tout
particulidrement adaptée & ce type de bougie.

Sigle

Contrdle et réparation.

5i l'on remarque des ratés d'allumage, veérifier
l'état des boungies.

Pour bien nettoyer les bougies, et pour leur essai
&lectrique avant de les remonter sur le moteur, se
servir de I'équipement prévu.

Fig. 369 - Sablage d'une bougie.
Dans le disposilif & droite on effectue le lavage.

La bougie encrassée est tout d'abord soumise &
un jet violent de sable qui la nettoie entidrement
(fig. 389): ensuite elle est lavée 3 I'essence injectée
sous pression et est séchée par soufilage (fig. 370).

On procéde alors 4 la vérification de l'écartement
de =ses électrodes. Ecartement prescrit: de 0,5 a
0,6 mm.

En cas d'écartement plus important, rapprocher
I'électrode extérieure de celle centrale. Ne jamais
agir sur l'électrode centrale, afin d'éviter des rup-
tures de la porcelaine.

Si cette demiére a noirci, verser un peu d'es-
sence ou d'alcopl dans la bougie renversee et,
aprés quelgques minutes, nettoyer avec une brosse
métallique.

BOUGIES D'ALLUMAGE

Fig.370 - Soufflage d'une bougie préalablement sablée et lavée.

Essai d'étanchéite.

L'eszai d'étanchéité des divers éléments const
fuant la bougie, c'est-a-dire corps, isolant et éle
trode centrale, se fait sur l'équipement montré
fig. 371. ]

Visser la bougie dans le trou prévu sur I'appareil
d'essai, puis agir sur le levier de la pompe a mar
jusqu'a ce gu'une pression de 20 a 25 kg/cm?® soit
atteinte,

fAu moyen d'un huileur, verser gquelques goutt
d'huile ou bien de pétrole sur la bougie (fig. 371
si I'étanchéité est défectususe on notera la formatic
de bulles d’air, dans la plupart des cas, entre l'isolant
et le corps métallique de la bougie. )

Fig. 37 - Essai de I'étanchéité d'ume bougie.
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Essai électrique.

Visser la bougie, dépourvue de son joint en cuivre,
dans le trou prevun sur 'appareil d'essai; le joint
élastique du raccord monté dans le trou assure
I'étanchéité.

Régler 1'écartement des pointes de 1'éclateur a
B mm, puis agir sur le levier de la pompe a main
(en ayant soin de l'amener chagque fois a fond de
course) jusgqu'd ce gue le manomeétre margue la
pression speécifiée au tableau qui suit:

| Ecartement | Pression dans la chambre
Ecartement des de lappareil d'essad
des pointes | électrodes | —— . :
de 'éclateur| de la Bougie en Bougie Bougie
| bougie parfait élat | efficace | défectususe
mimn mm kgy/om® kg/em? Eglem®
= | e i
a 0.5 6 5 4
i 0.6 5 4 3,5

Brancher la cosse du cidble haute tension & la
bougie et presser le bouton de l'interruptenr.

REGLAGE DE

Pour régler l'alluimage du meteur, quand on a
démonté l'arbre de commande de l'allumeur ou
bien l'abre a cames, procéder comme suit:

Appliquer le masque Ap. 5030/1 sur le carter
de la distribution, comme montré fig. 372.

Fig. 372 - Application do masgue Ap. 59301 pour le contrdle
du calage de l'allumage.

Les conditions suivantes peuvent se vérifier:

I) On wverra, par l'oculaire de la lentille, uns
intense scintillation aux électrodes: dans ce cas,
la bougie est en bon état.

2) Les étincelles jaillissent entre les pointes
de I'éclateur; réduire la pression dans le dispositif
et vérifier la pression sous laquelle I'étincelle jaillira
entre les électrodes de la bougie, Comparer les
données relevées avec celles consignées dans le
tableau, dansle but d'évaluer l'efficacité de la bougie.

En cas de remplacements, applicquer exclusivement
des bougies du type adopté par le constructeur:
Sigle CW 225 N pour les voitures « 500 » et CW 250 A
pour les voitures « 500 Sport .

NOTA - Quelgues scintillations aux pointes de
I'éclateur peuvent étre tolérées.

Si I’étincelle ne jaillissait pas entre les électrodes,
et non plus entre les pointes de I'éclateur, cela
veut dire que l'isolant de la bougie est félé et que
la décharge a lieu & l'intérieur, entre la masse et
I'électrode. La bougie est donc inefficace.

L'"ALLUMAGE

S'assurer que le piston du cylindre no. 1 est en
phase de compression, c’'est-d-dire avec ses deux
soupapes fermeées; ensuite faire virer le vilebrequin
de fagon gque le repére venu de fonderie sur la
poulie de commande de dyname, se trouve en
face de la trace blanche du masque marguée 10°:
cette position correspond justement & une avance
de calage de 10v avant le PMH.

NOTA - Sur le moteur monté sur le Modé&le « 500
Sport», l'allumeur est calé en position de 10° d'a-
vance initiale et son avance d'automaticité est
de 12° L'avance totale maxi sera donc de 220,

Oter la calotte de l'allumeur et faire tourner
la main l'arbre de commande complet de son toc
d'entrainement de telle sorte que le doigt de dis-
tributeur soit orienté vers le plot de contact du
cylindre no. 1.

S'assurer que dans cette position les contacts du
rupteur commencent a s'ouvrir (s'assurer au préa-
lable que I'écartement des contacts est effectivement
de 0,47 & 0,53 mm).

A cet instant, sans déplacer l'arbre de l'allumeur
de la position prise, engager l'entraineur sur les
dents de l'arbre de commande; en méme temps,
maonter le support et le bloquer 4 l'aide de 'écrou
prévu. Fixer l'allumeur a son support moyennant
la vis.
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Pour vérifier si l'allumeur est correctement calé
et si la valeur de l'avance atteint la valeur établie
(187 d'avance d'automaticité et 2B° d'avance totale},
procéder comme décrit ci-aprés.

Brancher l'appareil Ap. 5030 4 une prise de courant
monophasé 220 V, munie de douille de terre. La
mise a la terre de l'appareil sera faite de fagon
sire avant ou pendant gn'on met la fiche dans
la prise de courant. En fout cas |'appareil ne doit
jamais fonctionner sans la mise a la terre,

Brancher la borne de masse & une partie non
peinte de la wvoiture.

Intercaler le raccord de coupure de l'éclair stro-
boscopique entre la bougie no. 1 et son fil.

Mettre en évidence & la craie le repére de point mort
haut, prévu sur la poulie de commande de dynamo.

Lancer le moteur et orienter la lumiére cligno-
tante émise par l'appareil, sur la trace marcuée
4 la craie sur la poulie. Si I'allumage est parfaite-
ment réglé, avec le moteur tournant au ralenti la
trace gque l'on voit sur la poulie doit coincider avec

CARACTERISTIQUES ET DONNEES DU SYSTEME D'ALLUMAGE

la premiére trace blanche (10%) marquée sur le
masque de référence. En aceélérant le moteur, de
sorte 4 faire intervenir l'avance d'automaticité, on
verra gue la trace blanche de la poulie se déplace
en sens contraire horloge jusqu'a ce qu'elle atieigne,
3 pleine régime, la valeur maximum d'avance, ce
gui correspond 2 la seconde trace blanche marquée
sur le masque (28¢).

Si l'on ne dispose pas de l'appareil Ap. 5030 i
est également possible de déterminer la position
d'avance de la fagon suivante:

S'assurer que le piston du cylindre no. 1 est en
phase de compression, puis faire virer le vilebre-
quin de sorte gque le repére, venu de fonderie sur
la poulie de commande de dynamo, se trouve de
13 & 14 mm, dans le sens de rotation du moteur,
avant la fleche venue de fonderie sur le carter de
distribution. Cette position correspond a une avance
de calage de 10% avant le PMH.

Exécuter toutes les autres opérations nécessaires
pour la mise en place et la fixation de l'allumeur.

Allumeur.

Avance de calage (sur motenr) . . . . . .

Pression des contacts du rupteur
Ouverture des contacts
Capacité du condensateur a 50-100 Hz

huileur latéral
Bobine d'allumage.

Résistance ohmigue du primaire & 20750 C

Bougies d'allumage.
Filetage
Sigle
Ecartement des électrodes .

...........

.......

Avance automatique centrifuge (sur moteur) . .

Lubrifiant pour arbre & came, sa méche intérieure ot

Résistance ohmigque du secondaire & 20°+-5¢C
Résistance d'isclement vers la masse, sur 500 V c. c. [

g E 14x1,25 M

de 0,5 & 0,6 mm

.....

l o 500 » « 500 Sport»
. o 109 100
-« « . 18933000 tours/mot.| 12° & 4600 tours/mot.

de 0,47 a 0,53 mm
de 0,15 a 0,20 F

Huile FIAT VE

. & = ::: sz ﬂ
C. 5000+ 100
= 50 MQ

CW 225 N | CW 250 A
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Caractéristiques.

L'installation d'éclairage comprend les utilisa-
teurs suivants:

— Deux projecteurs encaissés dans les ailes,
munis de lampe sphérique bifil de 45 W (feux
route) et 40 W (feux code), dont la commande
est assurée par le combinateur d’éclairage
(1, fig. 373) placé sur le wvolant de direction,
apres la fermeture de linterrupteur a levier
an centre de la planche de bord (7, fig. 373).

— Deux feux avant de position et de direction,
fixés au-dessous des projecteurs, munis de lampe
spherique bifil de 8 W pour le feu position et de
280 W pour le clignoteur de direction (ces feux
ont &té montés & partir du N© de série D989627).

— Deux feux latéraux de direction, munis de
lampe a tube de 2,5 W (ces feux ont été montés 3
partir du N® de série 08962T).

— Deux feux arriére combinés i guatre signaux:
position, direction (clignotant), stop et catadioptre.
Iis sont munis de deux lampes: une sphérique de
20 W pour le feu direction, et l'antre sphérique
bifil de 5 W pour feu position et 20 W pour feu stop.

~— Un feu de plague, muni de lampe sphérique de
5W.

— Une lampe a tube de 2,5 W pour témoin bleun
de feux route (ce témoin a été monté a partir du
N de =érie 0B96827).

— Une lampe & tube de 2,5 W pour témein vert de
feux clignotants de direction {ce témoin a &té monté
a partir du N° de série 099627),

— Une navette de 3W d'éclairage intérieur,
logée dans le mircir rétroviseur, avec interrupteur
a manette.

— Une lampe a tube de 2,5 W pour 1'éclairage
du tablean de bord, avec interrupteur i manette
sur la planche de bord.

— Quatre lampes a tube de 2.5 W sur la planche
de bord pour les signalisations suivantes: 1) Indica-
teur de charge - 2) Voyant mini d’'essence - 3) Voyant
de pression d'huile - 4) Témoin de feux position.

PROJECTEURS

Déemontage du bloc optique et du porte- .
lampe.

On peut extraire le preojecteur complet de son
siége en appuyant sur le transparent du projec-
teur lui-méme et en tournant ce dernier de 15° en
sens inverse aux aiguilles d'une montre (fg. 375).

Fig. 3712 - Appareils de contréle, de commande et de signa-
lisation.

1. Manette de combinateur d'éclairage avant, - 2. Manette de com-
mande feux direclion. - 3. Témoin de feux route. - 4, Instrument
de masure, comprenant: indicateur de vitesse avec compleur kilo-
métrique, témoin de feux position, indicateur de charge batterie,
voyant mini d'egsence, indicateur de pression d'hwile. - 5 Inter-
rupteur d'dclaireur de tableau. - 6. Témoin dp feux direction. - 7. In-
terrupteur d'éclairage extérieur. - 8 Commutateur d'essule-glace.
0. Bouten de commande de volet permettant le passage d= ['air
chaud de dégivrage de parebrise. - 10. Interrupteur & clé d'allumage
et de signaux divers. - 11, Accélérateur & main. - 12. Pédale d'ac-
célérateur. - 13. Pédale de freins hydrauligues. - 14. Pédale de dé-
brayage. - 15. Bouton-poussoir d'averisseur. - 16. Crochet d'ouver-
ture da capot avant.
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Pour le seul remplacement de la lampe il est plus
facile d'accéder del'intérieur du capotavant (fig. 378).

Pour sortir le projectenr effectuer les opérations
suivantes:

Saisir l'oreille du capuchon en caoutchouc de
protection du porte-lampe et soulever ce dernier.

Faire tourner vers le haut le ressort fizant le
porte-lampe au réflecteur paraboligue.

Extraire le porte-lampe et remplacer la lampe.
Cette derniére est fixée au porie-lampe par sys-
téme a baionnette.

Fig. 375 - Extraction du groupe optigue,

La fléche indique le sens de rofation nécessaire & démonter le
projectsur par une legdre pression sur la glace,

AVERTISSEMENT

Les projecteurs sont munis de réflecteur para-
bolique «aluminé +; lors du démontage, il faudra
avoir soin de ne pas toucher la surface réfléchis-
sante avec lés doigts, et de ne pas la salir de n'im-
porte quelle autre fagon. En cas de poussiére, oter
cette derniére 2 l'zide d'un soufile d'air ou dun
plumeau.

Eviter absolument de frotter le réflecteur avec
des chiffons: son brillant en serait abimé.

Les ampoules ne doivent pas étre remplacées
par d'autres de type différent ou de puissance
plus grande, car ceci provoquerait: dans le premier

Fig. 376 - Démontage du porte-lampe de I'intérieur du coffre
awvant.

1. Lampe bifil. - 2. Porie-lampe. - 3. Feu latéral de direction.
4. Protection de pore-lampe.

cas, une diminution de la puissance des projecteurs,
et dans le second cas, une consomunation de courant
supérieure & la capacité de charge de la dynamo,
ce qui entrainerait la décharge progressive de la
batterie.

Fig. 377 - Vis de réglage du projecteur.
1 et 2. Vis réglant linclinaison et la divergence du faisceau.

Légende de fig. 374 [poge 251).

1. Feux position et direction avant. - 2. Projecteurs rovte et code. - 3 Avertisssur sonore. - 4. Contacteur de feux stop. - 5. Commande
du voyant mini d'essence. - 6. Batterie, - 7. Feux latéraux de direction. - 8. Moleur d'essuie-glage. - 9, Interrupteur d'éclairage du tableau
de bord. - 10. Commutateur de feux direction. - 11, Combinateur d'éclairage extérieur. - 12, Témoin de feux route. - 13. Lampe de tableau
de bard. - 14. Lampe témoin de feux position, - 15. Indicateur de charge de la batterie. - 16. Voyant mini d'essende, - 17, Indicateur de
pression d'huile, - 18. Fusibles. - 19. Commutateur d'essuie-glace,  trois crans. - 20, Témaoin de feux direction. - 21, Interropteur d'é-
clairage extérieur. - 22. Commutateur & clé d'allumage et de signaux divers. - 23. Emetieur de clignotements. - 24. Poussoir d'averlisseur
sonore. - 25, Lampe d'éclairage de la voiture par réflexion incorperée dans le mirair rétrovisevr. - 268. Groupe régulateur da la dynamo.
27. Bobine d'allumage. - 28. Allumeur. - 20, Bougies, - 30. Démarreur. - 31, Mane-contacl. - 32, Dynamo. - 33. Feux position, stop et di-
rection arriare. - 34, Feu de plaque de police.

HNOTA - Le signe == indigue gue le cdble est pourvu de colliers ou de tubes numérotés,
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En cas de simple dépose du bloc optique de la car-
rosserie on recommande de ne pas dévisser, ou
visser, les {rois vis téte six-pans, gui outre que
fixer le projecteur, ont aussi la fonction d'orienter
le projectsur Ini-méme.

Cela afin de ne pas devoir effectuer, aprés le re-
montage, unnouveau réglage optique du projecteur.

Reéglage des projecteurs.

L'orientation des projecteurs doit &tre efiectuée
la voiture étant vide.

Controler que la pression des pneus soit celle
préconisée.

Placer la voiture sur un terrain plat, @ § m d'un
éeran blanc opaque situé en pénombre (fig. 378),
et s'assurer que l'axe de la veiture soit perpendi-
culaire a la surface de l'écran.

Secouer la voiture latéralement afin de faire dé-
tendre ses suspensions.

Tracer sur l'écran deux lignes verticales a-a, &
une distance A correspondant a l'entraxe des
phares (voir le tableau reporté ci-dessous).

Tracer alors une ligne horizontale b-b, & une
hauteur B au-dessus du sol (comme indigué dans

le tableau) suivant gu'il s'agit de voitures neuves
ou dont les suspensions ont été révisées ou hien
de voitures rodées (on peut considérer comme
rodée une voiture ayant accompli le kilométrage
Pprévu pour le premier coupon de révision gratuite).

Pour le contrdle de I'orientation, procéder comme
suit.

Allumer les feux code et s'assurer que;

— la coupure horizontale entre la zone sombre
et celle eclairée se trouve sur la ligne b-b (fig. 378)
et jamais au-dessus de cette derniére.

Allumer les feux route et s'assurer que:

— le centre lumineux (spotlight) de chagque pro-
jecteur se trouve sur la ligne a-a, ou légérement &
I'extérieur de cette ligne; une majoration de 26 cm
de la distance A est admize, ce qui correspond 2
une divergence totale des pinceaux de 3°.

S5i les conditions susdites ne se vérifient pas,
effectuer le réglage des projecteurs en procédar
de la maniére suivante:

— pour régler l'inclinaison du faisceau lumineus,
agir en méme temps et dans la méme direction
sur les deux vis inférieures et dans la direction
contraire sur la vis supérieure; les vis sont situées
a l'arriégre du projecteur;

d
E|._n__|1 h
b ?”xf//1
& | ia

B

Fig. 378 - Schéma de réglage des projecleurs.

Type de Type de
wéhicule projecteurs
Nouvelle 500 symétrique

E
_véhin:ule neunf . véhicule rodé
mm mm mim
830 C moins 40 |  C moins 35

B — Entraxe des projectears. B = Hawteur du faisceau au-dessus du sol (coupure entre la zone sombre et celle &claivés), 4B
distance de § m. C = Hauteur du centre des projecteurs au-dessus du sol, lors du réglage.
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FEU LATERAL DIRECTION

TRAMSPARENT

LAMPE DE FEU POSITION # K'i il
ET DIRECTION 1

Fig. 378 - Démontage des feex avant de position et de direction.

— pour régler la divergence du faisceaun lumi-
neux, agir sur les deux vis inférieures en sens
réciproquement contraire, tout en laissant inaltérée
la position de la vis supérieure.

Feux avant de position et de direction.

Pour changer l'ampoule bifil (5/20 W) il suffit de
desserrer les viz (fig. 3789) fixant le transparent au
corps du feu. L'ampoule est fixée par systéme a
balonnette.

|

i
| VIS FIXAMNT LE TRAMSPAREMNT]

TRAMNSPARENT

| LAMPE DE FEU
DIRECTION

LAMPE DE FEU
SITION ET STOP

Fig. 380 - Démontage des feux arriére de position, direction
et stop, avee catadioptre.

Fig. 381 - Feu de plague de police.
A. Vis fizant 'écran. - B, Transparent.

Feux latéraux de direction.

Pour changer 'ampoule tube de 2,5W, il suffit
de sortir, du coté intérieur de l'aile (3, fig. 376), le
porte-lampe de son logement élastique. L'ampoule
est fixée par systéme & balonnette.

Feux arriére de position, stop, direction
et catadioptre.

Pourle remplacement de leurs ampoules, dévisser
les deux vis (fig. 380) fizxant le transparent au corps.
Les ampoules sont fixées par systéme i baionnette.

Feu de plaque de police.

Pour remplacer l'ampoule sphérique de 3W,
dévisser les deux vis fixant au feu 1l'écran métallique
de protection et le transparent en verre (fig. 381).

L'ampoule est fixée par systéme & balonnette,

Fig. 382 - Emplacement des fusibles de protection de I'instal-
lation électrique.
1. Fusible Mo. 30/2. - 2, Fusible No, 30/3. - 3. Fusible No. 55/b 1.
4. Fusible MNo. 56/b 2. - 5. Fusibla No. 15/54. - 6. Fusible No. 30,
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Lampe de miroir rétroviseur. Lampes témoins sur le tableau de con-
trole.
Pour le remplacement de la lampe navette de
3 W d'éclairage de l'intérieur de la voiture, amé- Pour le remplacement des 5 lampes & tube de
nagée dans le mireoir rétroviseur, dévisser les 2,5 W des témoins, sortir les porte-lampes et en-
deux vis d'assemblage du corps i la monture du  suite en &ter les lampes, qui sont fixees par sys
miroir et sortir I'ampoule des lamelles de support. téme a baionnette.

CIRCUITS ELECTRIQUES PROTEGES

1 - Fusible No. 30/2 Feu route r:lr:?it - Feu position avant gauche et son témein - Feu position
: arriere droit.
2 - Fusible No. 30/3 Feu route gauche et son témoin - Feu position avant droit - Feu position
arriére gauche - Feu de plague.
3 - Fusible No. 58bl Feu code gauche.
4 - Fusible Na. 56b2 Feu code droit.
5 - Fusible No. 15/54 Feux clignotants de direction et leur témoin - Eclaireur de tableau de bord
- Feux stop.
6 - Fusible No. 30 | Avertisseur. - Essuie-glace. - Lampe dans le miroir rétroviseur.
CARACTERISTIQUES ET DONNEES DU SYSTEME D'ECLAIRAGE
Projecteurs . . . . . 2
Lampe sphérigue h1ﬁl
feu route 45 W
feu code ‘ . : 40 W
Feux avant de position et direction . . . . . . . FOREEGE B O aRem B 4 ! 2
Lampe sphérique bifil
feu position 5 W
feu clignotant de duec:tmn i ESaiE HoE I 20 W
Feux latéraux de direction . . . . . . . . . . . . .« .« . ., 2
Lampe atube . . . . . . . .« 0 & . .. 25 W
Feux arriére de position, direction, stop avec catadmptre 2
Lampe spheérique de feux direction . . . . . . . . . . . .. 20 W
Lampe sphérique bifil
feu position v ‘o S S 5W
Do B0l 3 & soawe B S W @ sSmite § o8 siw o5 a0 w
Feu de plague arriére 1
Lampe sphérique 5EW
Eclairage intérieur
Navette dans le miroir rétroviseur . . . . . . . . « - « « & « « . . | 3w
Interrupteur de commande:
dbasotle: uocvicin w om0 C e e e e sur le boitier du miroir
Eclairage de l'instrument de mesure
Lampe a tube avec interrupteur a bascule sur la planche de bord . . 25 W
Témeoin divers
4 lampes dans l'instrument de mesuzre, chacune de . . . . . . . . i 25 W
Témoins sur la planche de bord
— de feux position, vert
— de feux direction, vert |} lampe atwbe . . . . . . . . .. . .. 25 W
— de feux route, bleu \ |
Fusibles . . . . . .. . . .. NS B Ce e 6 de BA
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Fusibles.

Les appareils de linstallation électrigue sont
protégés par six fusibles de B A, amenagés dans
une beite situdée 4 linterieur de la soute avant
(fig. 382). Lorsgu'un d’eux saute, avant de le rem-
placer il faut détecter la cause du court-circuit.
Pour la recherche du défaut, voir le plan de cé-
blage (fig. 380).

APPAREILS DE

La liste compléte des circuiis protégés par chacun
des six fuzibles est reportée dans le tableaun de
page 256.

Aucun fusible ne protége:

Les circuits de l'indicateur de charge de la bat-
terie, d'allumage, de démarrage, de l'indicateur
de pression d'huile, du voyant mini d’essence.

CONTROLE, DE

COMMANDE ET DE SIGNALISATION

INSTRUMENT DE MESURE . . . . . . . . .t e e e e e e e e e e e e e page 257
COMMUTATEUR D'ALLUMAGE, D'ECLAIRAGE ET DE SIGNAUX DIVERS . . . . . . .. ) 258
COMMANDE DU VOYANT MINI D'ESSENCE . . . . . . . . . ¢ i i o i vt e e e e b 258
INSTALLATION DES FEUX CLIGNOTANTS DE DIRECTION . . . . . . . . . . ... ... ) 259
COMBINATEUR D'ECLAIRAGE AVANT ET DE FEUX DIRECTION . . . . . . .. . .. .. » 262
GROUPE ESSUIE-GLACE A MANIVELLE . . . . . . . . . . . . . @i v i v n et e » 264
COMMUTATEUR A MANETTE DE L'ESSUIE-GLACE . . . . . . . . .« v o v v v v v . » 266
AVERTISSEUR SONORE , . . . . . . . . . it i v et e bt e e e e e e e e e » 287
CARACTERISTIQUES ET DONNEES DES APPAREILS DE CONTROLE, DE COMMANDE

» 268

ET DE SIGNALISATIOMN . , . . . . ... .. ..

INSTRUMENT DE MESURE

L'instrument de mesure 4 5 indications est fixé
a la planche de bhord, au dessus de la colonne de
direction. Il comprend: la lampe témoin des feux
position, lindicateur de charge de lz batterie,
le voyant mini d'essence, le voyant de pression
d'huile, l'indicateur de wvitesse avec compteur ki-
lométrique.

Lampe témoin des feux position.

Ne s'allume (couleur verte) que si la clé dans
le commutateur est tournés en position 1 ou bien
2, l'interrupteur a manette sur la planche de bord
etant fermé.

Indicateur de charge de la batterie.

Ne s'allume (couleur rouge) que si ls circuit
d'allumage est fermé, et ='&teint lorsque la dynamao
tourne i une vitesse suffisant 4 débiter une tension
de 12,640,2V, correspondant 4 1100 tours/'min
du moteur -~ 23 km'h en 4e vitesse.

......................

Fig. 383 - Instrument de mesure.

a. Indicateur de witesse-compteur kilométrigue. -
feux de positien. - ¢. Indicateur de charge de la batterie. - d. Voyant

b. Témoin des

de minimum d'essence. - e. Voyant de pression d'huila.
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Fig. 384 - Interrupteur & clé d'allumage et de signaux divers.

Position 0: tout Eteint (on peut sortir la cl€). - Position 1: allumage

et feux divers en circuit (on ne peut sortir la clé). - Position 2: feux

de stationnement, avec la manette d'éclairage extérieur sous le

volant, en position 1 el Uinterrupteur d'éclairage extéricur fermé
[on peut sorir la clé).

Voyant mini d’essence.

Ne s'allume (couleur rouge) que si le circuit
d'allumage est fermé et lorsqu'il ne reste dans le
réservoir que 3,5 a 5§ litres de carburant.

Voyant de pression d'huile.

Ne s'allume (coulsur rouge) gue s5i le circuit
d'allumage est fermé et ne s'éteint que lorsque le
moteur é&tant lance, la pression de l'huile atteint
0,5 4 1,5 kg/cm?.

Le moteur étant trés chaud, et avec un régime
au-dessous de 1000 tours/min, ce wvoyant peut
s'allumer méme si tout fonctionne réguliérement.

Compteur de vitesse.

On a indiqué, par des dizques rouges sur le
cadran du compteur, les limites maxima de vitesse

(aprés le rodage) correspondant aux vitesses (I-II-III)
indigquées en blanc & l'imtérieur des disques.

La constante du compteur est la suivante: a
1000 tours de la transmission correspond 1 km
d'avancement au totaliseur (1 tour = 1 métre).

La rotation de la transmission se fait en sens
contraire horloge, en regardant le compteur du
coté de sa transmission souple.

COMMUTATEUR D'ALLUMAGE
D'ECLAIRAGE ET DE SIGNAUX
DIVERS

Le commutateur (fig. 384) est pourve d'une clé
{plus une de secours), qu'il faut introduire et faire
tourner vers la droite (position 1) pour l'allumage
du moteur et la fermeture des circuits de signaux
divers, et vers la gauche (position 3) pour le sta-
tionnement de nuit (avec la manette de commande
d'éclairage extérieur en position 1, fig. 388).

Avec la clé en position 1, les circuits suivants
sont fermés; jauge de niveau d'essence et za lampe
témoin de réserve; lampe témoin de charge de la
batterie; lampe témoin d'insuffisante pression de
I'huile du moteur; feux clignotants de direction et
leur lampe temoin; feux stop; lampe de tableau;
projecteurs; feu de plague; feux position.

La clé peut étre sortie uniquement en position
0 et?2,

Directives pour les réparations.

Cet interrupteur a été concu de sorte 4 en assurer
une grande longévité aux effets des contacts élec-
triques &t aux effets mécaniques, aussi bien qu'un
fonctionnement trés sir; il ne devrait donc tomber
en panne gu'en des cas peu fréguents.

Compte tenu de ce gui précede, linterrupteur
est du type « fermé ¢ et son démontage ne peut se
faire gqu'en dégrafant son enveloppe.

Nous conseillons, en cas de mauvais fonction-
nement, de remplacer l'interrupteur complet.

COMMANDE DU VOYANT MINI D’'ESSENCE

Vérifier de temps i autre, lorsgqu'on fait le plein,
si l'indication du voyant mini d’essence est correcte
(de 3,5 & 5 litres).

Causes pouvant déterminer une défactuosité:

a) grillage de la lampe dans la jauge d'essence;

b) circuit coupé entre la commande etla lampe;

c) étrier de flotteur déformé. En ce cas il peut
egalement arriver que la lampe s'allume tout en
indiquant une quantité d'essence erronée,

d) avaries internes de la commande.

Aux cas a) et b), il n'existe pas de directives par-
ticuliéres pour les réparations.

Bu cas ¢), enlever la commande du réservoir
et reporter le profil de I'étrier aux conditions pri-
mitives.

La commande est concue de fagon a garantir une
grande duree, soit aux effets des contacts élec-
triques, soit aux effets mécaniques et de la sécurité
de fonctionnement.

A cet effet, l]a commande est du type fermé et
son démontage ne peut se faire qu'en dégrafant
le beitier. I1 est done & conseiller, en cas d'avaries
internes - cas d) susdit - de remplacer la com-
mande compléte.
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INSTALLATION DES FEUX CLIGNOTANTS DE DIRECTION

Cette installation utilise le filement de 20 W des
feux avant de position et de direction, le filement
de 20 W des feux arridre de direction, position,
stop et catadioptre et la lampe de 2,5 W des deux
feux latéraux de direction.

L'installation est composée de: l'interrupteur de
feux direction, un émetteur de clignotements, les
feux avant, arriére et latéraux susdits, et une lampe
témoin clignotante, de 2,5 W, logée dans le témoin.

L'interrupteur est relié 4 1'émetteur de clignote-
ments et aux trois couples de feux.

L'émetteur de clignotements est du type a fil
chaud.

Il est constitué (fig. 385) de:

— un noyau magnétique avec un enroulement A
en seérie sur le circuit des feux; il est aussi muni
d'un enrculement auxiliaire de peu de spires, en
série sur le circuit de la lampe témoin clignotante;

— une armatore principale Ap gqui met en circuit
et hors circuit la résistance additionnelle R moyennant
I'ouverture et la fermeture d'un contact par inter-
mittence;

— une résistance additionnelle R;

— une armature auxiliaire A, fermant et ouvrant
un contact auxiliaire qui allume et éteint la lampe
témoin clignotante;

— un fil de tension f en série avec la résistance R.

L'émétteur de clignotements est branche a I'in-
terrupteur des feux direction et a4 la borme 15/54
du commutateur d’allumage, d'éclairage extérieur
et de signaux divers par l'entremise d'un fusible.

Fonctionnement de l'installation.

Dans la position de repos (manette de l'interrup-
teur en position centrale, circuit coupe), aucune
partie du circuit n'est traversée par le courant et
les contacts des deux armatures de I'émetteur sont
ouverts, car 'armature principale est retenue par
la tension du fil { en série avec la résistance R, et
l'armature auxiliaire par un petit ressort. Par con-
séquent, la résistance R est en circuit et la lampe
témoin clignotante 5 est éteinte.

Lorsgqu'on agit sur la manette de linterrupteur
(a droite ou & gauche), on ferme un des deux cir-
cuits de signalisation (droit ou gauche). Le courant,
provenant de la batterie, circule a travers l'arma-
ture principale Ap, le fil {, la résistance R, l'enrou-
lement A de I'émetteur de clignotements (voir
fig. 388), les filaments de 20 W des feux avant et
arriére, le filament de 2,5 W du feu latéral et la
masse.

Etant donné que le courant est limité par la re-
gistance R, il ne suffit pas 4 allumer les filaments,

mais chauffe cependant le fil f qui s'allonge et permet
a l'armature principale de fermer le contact court-
circuitant le fil méme et la résistance R.

Ensuite le courant augmente et les filaments s'al-
lument.

Le fil f, n'étant plus parcouru par le courant, se
refroidit et se raccourcit, ouvrant ainsi le contact
de l'armature principale et mettant de nouveau en
circuit la résistance R.

+ L PO

A LA A AL
BATTERIE L' INVERSEUR TEMOIN
e

Fig. 385 - Schéma de fonctionnement de I'émetteur de cli-
gnotements, pour son contréle au bane, et vue de l'emetteur
du cété des prises de courant.

A. Enroulement série. - Ap. Armature principale, - A,. Armature

augiliaire. - B. Enfoulemeant auxiligire. - F. Feux direction avant,

arritre et latéraux. - L. Serre-fil, - P. Serre-fil. - R. Résistance ad-
ditionnelle. - 5. Lampe témoin, - f. Fil de tension.

Le courant diminue, les filaments s'éteignent et
le cycle se répéte. )

Le fonctionnement du contact aunxiliaire pour la
lampe témoin clignotante est le suivant: lorsque le
courant dans le circuit principal augmente (phase
d'allumage des feux direction), I'enroulement A
attire l'armature auxiliaire A, et ferme le contact
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de la lampe témoin S, qui s'allume et répéte le
signal des feux; lorsque le courant baisse et les
feux s'éteignent, le ressort de rappel de l'armature
auxiliaire I'emporte sur l'attraction magnétigue de
I'enroulement A et ouvre le contact de la lampe 3,
qui s'éteint. La durée de chaque cycle est inférieure
a4 1 seconde.

L'enroulement B, en série avec le circuit auxi-
liaire, a la tiche d'éviter des endommagements
aux contacts de l'armature auxiliaire, ce qui se
vorifierait en cas de branchement accidentel de
la borne P 4 la masse. On aurait alors, faute de
I'enroulement susdit, un arc remarguable lors de
I'ouverture et une fusion abondante lors de la fer-
meture, tandis cque le fusible de protection de 1'é-
metteur de clignotements ne serait pas a meéme
d’intervenir avant la soudure permanente des con-
tacts.

En effet, la période de pulsation, inférieure a
une seconde, est trop courte pour permetire an
fusible de fondre, par suite de l'inertie thermique
du fusible méme.

Par contre, avec l'enroulement B le courant de
court-circuitage blogque magnétiquement l'armature
auxiliaire en position de contacts fermés jusqu'a
guand le fusible fond.

L'enroulement susdit n'influence cependant pas
le fonctionnement de l'émetteur de clignotemenis,
quand le circuit auxilisire se ferme & la masse a
travers la lampe témoin 5, car le faible courant
absorbé par cette demiére, rend négligeable l'ac-
tion de l'enroulement.

Puisque les feux avant fonctionnent également en
feux position (filaments plus minces des lampes),
de nuit la signalisation de direction se superpose
a celle de position et s'accomplit par renfort inter-
mittent de la lumiére, tandis que de jour la signa-
lisation est directement donnée par l'allumage in-
termittent des feux.

Contréle au banc de I'émetteur de cli-
gnotements.

Ce contrdle doit étre effectué en réalisant le
schéma fig. 3B5.

Lez trois lampes F, en paralléle entre elles,
doivent étre pareilles a celles des feux car 'émet-
teur est en série avec ces ampoules et, si la charge
n'est pas celle normale, son fonctionnement n'est
pas régulier: en cas de courant trop fort, il pourrait
s'abimer.

AVERTISSEMENTS

Ne jamais brancher la borne « L » directement a
la masse sans les lampes prescrites en série, car
I'émetteur s'abimerait immédiatement.

Pour la méme raison, on ne doit pas provoguer
de court-circuits vers la masse dans la borne « L »
et dans toute la ligne entre la borne susdite et les
lampes.

L'émetteur de clignotements ne doit pas subir
de chocs ou tomber au sol, car =es organes in-
ternes, qui sont deélicats, peuvent s'endommager.

Caractéristiques de fonctionnement de I'émettenr:

1) Avec une tension et une charge nominales
respectivement de 12V et 42,5 W, le nombre de
cycles 3 la minute, & 207 C, doit étre de 85-+8.

2) Danz les mémes conditions que ci-dessus,
I'émetteur doit allumer la lampe pour la premiére
fois dans une seconde et 'éteindre dans une se-
conde et demie aprés la fermeture du circuit.

3) Le rapport entre la durée de l'allumage et
celle de 1'extinction doit étre compris entre 0,7 et 1.4,

4) Avec une tension de 15V et une tempé-
rature de 40° C, le nombre de cycles & la minute
ne doit pas dépasser 110.

5) Avec une tension de 3,5V et une tempe-
rature de —20° C, le nombre de cycles a la mi-
nute ne doit pas étre inférieur a 45,

6) Le contact de la lampe témoin doit répéter
régulierement les cycles guand les lampes F sont
en circuit. I ne doit pas fonctionner guand une
geule lampe & 20 W est en circuit.

De cette facon on sait quand une des défectuosités
suivantes =e verifie:

— Filament grillé dansune des lampes de 20W.

— Mangue de contact entre une lampe de 20 W
et la lamelle porte-courant, par suite d'affaiblisse-
ment, rupture ou oxydation de la lamelle.

— Ligne coupée enire le porte-lampe et l'in-
terrupteur des feux direction.

— Branchement défectueux a la masse d'un
des feux de 20W.

Directives pour la recherche des dé-
fauts.

Pour localizser les défauts dans le circuit des
feux direction, se tenir a ce gui suit:

1. - Les feux fonctionnent réguliérement et la lampe
témoin ne s'allume pas.

Causes possibles, indépendantes de l'émetteur
de clignotements:

— filament de la lampe témoin clignotante coupe;

— connexion coupée entre la borne « P et Ia
lampe témoin clignotante;

— mauvais contact de la lampe témoin avec le
porte-lampe.

Causes possibles dépendant de l'émetteur de
clignotements:

— enroulement « & + avec spires court-circuitées;

— contacts auxiliaires oxydés ou usés, non plus
a méme de fermer le circuit de la lampe;
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— contact mobile détaché de l'armature auxi-
liaire « A, +, ou bien contact fize détaché de son
support, & cause de mauvaise soudure;

— bout de l'enroulement auxiliaire « B+ détaché
de la soudure de ce dernier sur le support do
contact fixe;

— bout de 'enroulement auxiliaire « B+ détaché
de la soudure de ce dermnier sur la prise «P»;

— entrefer excessif entre noyau et armature
auxiliaire « A, »;

— ressort de rappel de l'armature auxiliaire
« A, » excessivement charge;

— enroulement auxiliaire « B+ coupe.

2. - Un seul feu fonctionne (avant ou arriére).
La lampe témoin ne s'allume pas (voir point &
du chapitre précedent).

Causes posasibles:

— filament de 20 W coupé dans la lampe du fen
qui ne s'allume pas;

— ligne coupée entre le portelampe du feu
hors service et l'interrupteur des feux direction;

— mangue de contact entre la lampe témoin et
la lamelle du porte-lampe du feu hors service, dil
a affaiblissement, rupture ou oxydation de la la-
melle elle-méme;

— connexion de masse du feu, coupée,

3. - Les feux (avant et arriére) et la lampe témoin
ne s'allument pas.

Causes possibles, indépendantes de l'émetteur
de clignotements:

— fusible briilé par suite de court-circuit (voir
ce qu'on a dit a cet égard an paragraphe « Fonc-
tionnement de l'installation «);

— céble coupé entre le serre-fils « 1554+ du
commutateur d'allumage, d’éclairage exterieur et
de signalisation et le serre-fil « | +» de l'émetteur

de clignotements;

— céble coupé entre le serre-fil « L+ de 'emet-
teur de clignotements et le serre-fil « L+ de I'in-
terrupteur des feux direction;

— céables coupés entre interrupteur et feux di-
rection ;

— connexion de masse des feux, insuffisante ;

— contactz de linterrupteur des feux direction
encrasses, oxydés ou uses;

— filament des deux lampes, coupé;

— mangue de contact des deux lampes avec
leurs lamelles sur les porte-lampes des feux.

Causes possibles dépendant de l'émetteur de
clignotements :

— résistance « R » coupée;

— reésistance « B » dessoudée sur le support du
contact fixe principal;

— contacts principaux oxydés;

— contact mobile dessoudé de l'armature prin-
cipale « Apo, ou bien contact fixe dessoudé de
son support;

— enroulement «+ A+ coupé;

— hout de l'enroulement « A+ dessoudé sur le
support du contact fixe principal;

— bout de l'enroulement « & » dessoudé sur le
gerre-fil i Liw.

4. - Les feux et la lampe témoin clignotent de fa-
con anormale, ou bien les délais d'allumage
et d'extinction sont trés différents.

L'emettenr de clignotements est mal tare.

La cause la plus fréquente de mauvais tarage,
c'est le choc. Elle peut éire aussi due, mais plus
rarement, a un affaiblissernent du fil «f+ ou bien a
un fléchissement des ses ancrages.

5. - Les feux et la lampe témoin s'allument mais
ne clignotent pas.

Les causes résident dans l'emetteur de cligno-
tements et peuvent éire les suivantes:

— fil 4 f+ coupé ou bien affaibli: en ce cas les
contacts sont toujours fermes;

— soudure des contacts principaux.

g8. - Les feux s'allument mais ne clignotent pas,
la lampe témoin est éteinte.

La cause réside dans 'émetteur de clignotements
et est due au contact direct de l'enroulement prin-
cipal avec le noyau, & cause de mauvais isplement.

Si le défaut réside dans l'installation et non dans
I'émetteur, la réparation ne requiert pas de di-
rectives particuliéres (remplacement des ampoules,
nettoyage des contacts, ameénagement correct de
connexions, ete.).

En ecas de fusible briillé, avant de le remplacer,
rechercher la cause du court-circuit. 5i le court-
circuit a eu lieu entre le serre-fil L de l'émetteur
et les feux, il sera bon de remplacer l'émetteur
qui peut facilement avoir &t¢ endommage.

Pour s'assurer si la panne réside dans 1'emetteur,
verifier ce dernier au banc suivant les directives
donneées avant.

Les émetteurs de clignotements, é&tant des ap-
pareils délicats, doivent étre remplacés aussitot
gque leur fonctonnement est défectueux.
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COMBINATEUR D'ECLAIRAGE AVANT ET DE FEUX DIRECTION

Description.

C'est une commande centralisée constitnée des
appareils suivants:

— Interrupteur des feux direction, & retour au-
tomatique avec le volant.

— Interrupteur des feux d’éclairage (position,
route et code) assurant egalement les signaux lu-
mineux.

Ces deux appareils forment un groupe unigque,
fixé zous le volant de direction.

Fig. 386 - Position des manettes de commande du ¢combina-
teur d'éclairage avant at des feux direction.

Manette de feux direction (haut): d. Manette en position de
braguage 3 droite. - 5. Manette en position de braguage a gauche.

Manette d'éclairage extérieur (bas): |. Feux position et plague
allumés. - Il. Feux code, position et plague allumés. - [1l. Feux route,
position et plagque allumés.

Interrupteur des feux direction.

Commandé par la manette supérieure (plus
eourte) (fig. 386) du groupe, et muni de trois crans
de détente, dont celui central correspond a la
position de repos. En déplagant la manette vers
un des autres crans, suivant la rotation du wvelant
pour le braquage a droite ou a gauche, on actionne
un tambour tournant qui ferme les circuits de la
centrale clignotante au cité concermne.

En méme temps ce tambour deplace en position
d'accrochage un des deux pointeaux.

Le retour de la manette de commande en position
de repos, se fait automatiquement en redressant le

volant; il est commandé par un ressort a4 deux
cames prévu sur la partie centrale du veolant de
direction.

Durant la rotation du volant dans le sens du bra-
quage, une came du ressort susdit (celle droite
ou celle gauche, & selon du sens du braguage),
bute contre le pointeau qui, cependant, pivote au-
tour de son appui. En continuant la rotation du velant,
le pointeau se dégage de la came et revient dans
ga position initiale, par effet du rappel d'un ressort
spiral. On accomplit ainsi la phase d’'accrochage.
Ensuite, en redressant le volant, la came accroche
le pointeau gqui pivote autour de son appui et en
meme temps bute sur la parei interne d'un siége
prévu sur le tambour tournant. Par effet de cette
pression le tambour pivote et revient en position
centrale de repos, conjointement 3 la manette de
commande, aprés quoi le pointeau se dégage de
la came et reste en position de repos. Se termine
ainsi la phase de décrochage.

Interrupteur d’éclairage avant.

Commandé par la manette inférieure (plus longue)
(fig. 386) du groupe et muni de trois crans de
détente assurant les positions suivantes:

I feux de position et plagque;

n feux code, feux de position et plague ;

M = feux route, feux de position et plague.

NOTA - La manette de feux direction est mise
sous courant par la fermeture de I'interrupteur de
signalisation et d'éclairage extérieur, logé sur la
planche de bord.

De plus, en tirant la manette vers le volant, on
cbtient les signaux lumineux, excepié a la position
O de la manette.

La connexion entre les divers circuoits élec-
triques se fait par l'intermediaire de contacts & res-
sort, portés par les deux tambours tournants, et de
contacts fixes appliqués sur deux supports isclants
en matiére plastique.

Directives pourdéposerle combinateur.

1) Oter, au moyen d'un tournevis, le bouton
d'avertisseur fixé par dispositif & deéclic dans son
siege sur le wvolant.

2) Sortir de la broche la prise de courant cor-
respondante.
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3) Dévisser l'écrou fixant le wvolant a l'arbre
de direction,

4} Extraire le wolant.

5) Desserrer le boulon fixant le support d’arbre
a la carrosserie.

68) Déconnecter toutes les broches des cikles
aboutissant au combinateur.

7) Déposer le combinateur.

Directives pour monter le combinateur.

Répéter & rebours les opérations de dépose.
Veiller 2 ce gue le repére en relief préevu a l'ex-
térieur du tambour de linterrupteur des feux di-
rection, se trouve en face du repére correspondant
prévu sur le moyeu du volant, quand le volant est
redressé et la manette des feux direction se trouve
en position de repos.

Comment localiser les défauts de fonc-
tionnement.

Voici guelques-unes des défectnositéz pouvant
se wvérifier dans le combinateur:

A) Interrupteur de feux direction.

l.- La manette ne revient pas automatiquement
en position de repos.

Causes possibles:

a) Panne au systeme de décrochage, par suite
de:

— Rupture ou déformation du ressort de rappel
des pointeaux.

— CGrippage des pointeaux.

— Trop de jeu au pivot des pointeaux.

— Pivot des pointeaux cassé.

— Pointeaux déformes.

— Usure excessive des galets de pointeaux.

En cas d'un de ces défauts, remplacer l'appa-
reil complet.

b) Rupture, affaiblissement ou usure du ressort
a deux cames.
Remplacer le ressort.

2. - Détente faible ou nulle de la manette de com-
mande.
Causes possibles:
g) Rupture du siége de la bille de verrouillage,
dans le tambour fournant.
b} Usure ou rupture des dents de la crémail-
lare de verronillage.

Dans les deux cas, remplacer 'appareil complet.

3. - Allumage irrégulier ou nul des clignoteurs.

S'assurer d'abord qu'il n'existe pas de panne
aux connexions extérieures, & la centrale cligno-
tante et aux lampes. Le défaut peut étre également
df a;

a) Coincement du contact mobile dans son
siége de coulissement sur le tambour tournant.

b) Usure excessive des contacts, fixes et mobile.

c) Rupture ou affaiblisserment du ressort spiral
du contact mobile.

d) Jeu excessif au tambour tournant, ce qui de-
termine un basculement insuffisant du tambour, tel
a4 permettre, en guelques cas, 'écartement du
contact mobile de ceux fixes.

g) Débranchement des cibles des contacts fixes,

Tous ces cas comportent le remplacement de
I'appareil complet.

4,- Effort remarquable pour manceuvrer la ma-
nette de commande, ou coincement de la
méme dans une de ses trois positions.

Cause possible:

Bille de wverrouillage saillant trop de son sidge
dans le tambour.

Dans ce cas la hille, au lieu de rentrer dans son
propre siége en comprimant le ressort quand elle
est pouszée par une autre dent de la crémaillére
de verrouillage, tend a buter contre le bord du
sidge. Cela accroit remarquablement 1'effort né-
cessaire A la manceuvre de la manette, pouvant
donner lieu au coincement.

Quand une pareille défectucsité se wérifie, rem-
placer l'appareil complet.

B) Interrupteur d'éclairage avant.

1. - Ouverture ou fermeture irréguliére des circuits
en faisant les signaux lumineux.

Causes possibles:

a) Jeu excessif au tambour tournant, déter-
minant un basculement excessif du tambour, tel 2
permettre aux contacts mobiles de s'écarter de
ceux fixes.

b) Usure excessive des contacts.

o) Coincement du contact mobile dans son
sidge de coulissement sur le tambour tourmant.

d) Rupture ou affaiblissement du ressort spi-
ral des contacts mobiles.

Dans ces cas, remplacer l'appareil complet.

2. - Feux code toujours allumés, €n toute position
de la manette.

Causes possibles:

a) Coincement dans son siége du pointeau de
commande du contact élastique de clignotement.
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b) Affaiblissement du contact mobile de cli-
gnotement.
Dans les cas ci-dessus,
complet,

remplacer l'appareil

3. - Panne d'allumage en faisant les signaux lu-
mineux.
Causes possibles:
a) Rupture du contact mobile de clignotement.
b) Oxydation des contacts.
c) Usure du pointeau de commande.

d) Usure de la surface de contact du pointeau
de commande sur le tambour tournant.

e} Débranchement des cibles des contacts fixes.
En tous ces cas, remplacer l'appareil complet.

4, - Détente faible ou nulle de la manetie de com-
mande.

Egal au point 2. du chapitre concemmant l'inter-
rupteur de feux direction.

REMARQUE

En cas de remplacement, ou de simple repose,
du combinateur, se rappeler ce qui suit:

1) Enduire copieusement de «wvaseline pure
filante » la lamelle de contact d'avertisseur, prévue
dans le combinateur, et I"anneau correspondant
fixé sur le moyeu du velant.

2) Eviter toute traction excessive pouvant dé-
terminer la rupture des c@bles au point de bran-
chement aux contacts fixes.

3. - Effort remarguable pour manoeuvrer la ma-
nette de commande, ou coincement de la méme
dans une de ses trois positions.

La cause de ce défaut est la méme spécifiée au
point 4 du chapitre concernant l'interrupteur des
feux direction.

Dans ce cas aussi, remplacer 'appareil complet.

GROUPE ESSUIE-GLACE A MANIVELLE

Il est constitué d'un moteur électrique avec ré-
ducteur entrainant les deux balais par I'intermédiaire
de leviers.

POSITIONS DE LA MANETTE

MARCHE ] MISE A TERD
e I BT v

P e

T—%‘gg :

| COMMUTATEUR

B

Fig. 387 - Schéma électrique du groupe essuie-glace, de son
commutateur ¢t de ses connexions.

A. Enroulement série. - B. Enroulement shunt. - D, Interrupteur,
M. Meoteur d'essuie-glace. - 5, Enroulement supplémentaire,
F. INT. C = Serre-fils.

Le réducteur comprend une vis sans fin prévue
sur l'arbre de l'induit du moteur, et une roue a
dents heélicoidales. Le motoréducteur, l'axe de
balai gauche et les leviers sont appligués sur un
support en téle de forme convenable.

L'axe de balai droit n'est pas fixé au support en
tole: il est seulement relié au tirant fransversal
transmettant le mouvement.

Lorsqu'on monte le groupe essuie-glace sur la
voiture, I'axe susdit est directement fixé a la car-
rosserie,

Le groupe est muni de dispositif de mise a zéro
automatique, afin d'assurer I'arrét automatique des
le conducteur,

Le fonctionnement ce ce dispositif est montré au
schéma &g, 387.

Le groupe est commandé par un commutateur a
bascule, qui peut prendre les positions suivantes:

— En haut (position 1 ou de fonciionnement). -
Le moteur, excité par les enroulements A (série)
et B (shunt), fait accomplir aux balais de 50 a 60
oscillations & la minute.

— Au centre (position 0 ou de repos). - Arrét
instantané de l'essuie-glace, les balaiz &tant dans
n'importe guelle position. Tous les enroulements
du moteur sont esclus.

— En bas (position 2 ou de mise a zéro). - Cette
position est 4 retour automatique et sert pour la
mise a zéro des balais; elle doit étre maintenue
en pressant vers le bas la manette du commuta-
teur. En cette position on met en circuit aussi 'en-
roulement supplémentaire 5.




ELECTRICITE 265

Cet enroulement inducteur est formé de peu de
spires de gros fil: il a done une trés basse résistance
avec une valeur élevée d'absorption de courant,
telle & produire une remarguable force magnéto-
motrice d'excitation.

Etant donné, comme il est bien connu, gque si
dans un moteur & courant continu l'on renforce
I'excitation =za wvitesse de rotation diminue, tandis
gue le couple moteur augments, en mettant en
circuit l'enroulement 5 le moteur du groupe di-
minue remarquablement la vitesse de déplacement
des balais, tout en assurant un couple moteur suf-
fsant a faire dépasser aux balais des ocbatacles
éventuels sur la vitre (neige, givre, etc.). Les
balais s'arrétent lorsque le seeteur glissant prévu
sur la roue réductrice ouvre linterrupteur D in-
corporé au moteur (pour plus de simplicité, ce
secteur au schéma fg. 387 a eété représenté par
un excentrique). La réduction de vitesse est né-
cessaire afin d'empécher gue l'énergie du systéme
ne fasse dépasser au secteur glissant la position
d'ouverture de l'interrupter D, correspondant a la
position de meilleure visibilité (balais rabattus).

Aprés quoi on peut lacher la manette du com-
mutateur qui revient automatiquement a la position 0.

Directives pour le contréle du groupe
motoréducteur au banc.

On peut vérifier I'état du groupe sur la base des
valeurs suivantes:

Alimenter le moteur sur une tension de 14V et
le freiner avec un couple résistant de 6 ocm-kg
(cbtenu au moyen d'un frein & friction): on ne
devra pas dépasser 50° C de surélévation de tem-
pérature au stator du moteur, 4 80 tfours'mn de vi-
tesse A chaud, et absorption de 1,7 4 1,8 A,

La valeur du couple de démarrage (arbre blo-
gué), sur 14 V, ne doit pas étre inférieure 3 70 cm-kg
a chaud.

Comment localiser les défauts de fonc-
tionnement.

Causes possibles d'un mauvais fonctionnement:
a) montage incorrect sur la carrosserie;
b) défectuosités dans le groupe motoréducteur.

Le montage incorrect sur la carrosserie peut
provoquer la déformation du suppert en téle du
groupe essuie-glace, entrainant des sollicitations
anormales sur les axes et les leviers de commande.
Le mouvement des balaiz devient alors irrégulier.

En ce cas, il faut vérifier le montage du groupe
selon les directives du chapitre ci-aprés.

En ce qui concerne le point b), dans le moto-
réducteur peuvent se vérifier les irrégularités sui-
vantes:

GROUPE REDUCTEUR
D'ESSUIE-GLACE

ETRIER SUPPORTAMT LE k)
GROUPE REDUCTEUR

il

Fig. 388 - Emplacement du groupe essvie-glace sur la voitureo,

1) La manette du commutateur étant main-
tenue pressée en bas (position de mise a zéro)
les balais ne reviennent pas automatiquement en
position horizontale., Ces derniers sont encore en-
trainés par le motoréducteur & vitesse réduite.

La défectuosité est due au secteur glissant qui
n'a pas ouvert l'interrupteur D (fg. 387).

Effectuer le contréle en dévissant les guatre
vis de fixation du couvercle de réducteur, pour
accéder au secteur glissant. 5'il est possible, re-
porter le secteur en contact du pousscir de l'in-
terrupteur D moyennant une déformation conve-
nable.

2) La manette du commutateur étant mainte-
nue pressée en bas (position de mise & zéro) les
balais ne reviennent pas en position horizontale,
mais s'arrétent dans une position queleconque.

La défectuosité est due a l'interrupteur D qui
ne se ferme pas, ce qui empéche la farmeture du
circuit entre les serre-fils « Cv et « INT »; cela peut
éire dii 4 de la crasse entre le contact mobile et
ceux fizes de l'interruptenr D,

Laver les contacts & l'essence et, s'il est né-
cessaire, les retoucher avee une lime douce propre.

3) Le motoréducteur a un fonctionnement ré-
gulier, mais bruyant.

Le bruit est dii au fonctionnement anormal du
réducteur (entraxes hors tolérance, défants de
denture, usure excessive de la roue dentée de
réduction ou de la vis sars fin, ete.).
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En ces cas il est & conseiller de remplacer
tout le groupe.

4) La manette du commutateur étant deplacée
en haut (position de fonctionnement) ou bien
maintenue vers le bas (position de mise a zéro),
I'essuie-glace ne fonctionne pas.

Si les branchements extérieurs et intérieurs sont
corrects et le commutateur n'est pas défectueux, la
panne de l'essuie-glace est due aux causes sui-
vantes:

a) Enroulements inducteurs ou enrculement in-
duit court-circuités ou coupés.

En ce cas, remplacer le motoréducteur complet.

b) Connexions internes coupées ou dessoudées.
5'il est possible, vy apporter reméde, avec une at-
tention particuliére pour les scudures et 'isolement
des connexions elles-mémes.

c) Mangue de contact entre balais et collecteur,
di a:

e-1. Usure excessive des balais.

c-2. Encrassement du collecteur.

c-3. Coincement du balai dans son guidage,
faute de jeu entre les piéges.

Au cas ¢-1 remplacer le motoréducteur complet.

BEu cas c-2 laver le collecteur & I'essence et le
retoucher ensuite avec de la toile d'émeri trés fine.

BAu cas c-3 corriger le jeu entre le balai et son

guidage.

Directives pour remonter le groupe es-
suie-glace sur la carrosserie.

En remontant le groupe complet, suivre Vordre
et les directives ci-aprés.

Pour le montage de piéces de rechange, voir
les prescriptions relatives; dans ce cas, verifier
aussi le montage des autres piéces.

1) Monter l'essuie-glace en vissant a bloc les
écrous des axes portant les balais. Soigner le mon-
tage des bagues en caoutchouc entre les axes et
la carrosserie, afin d'éviter l'entrée d'eau.

Fixer ensuite la partie inférieure de la plaque
4 la carrosserie en interposant l'équerrs prévue.

Veiller cependant & ce que la plague ne soit
ni tirée, ni poussée, ce qui entrainerait sa défor-
mation, mais agir tout simplement sur l'éguerre
qui est expressément munie d'ceillets permettant
d'en régler la position et de faire épouser la plagque
de l'essuie-glace a la carrosserie.

De ceite fagon on évitera de déformer la trin-
glerie, et le mouvement de cette derniere ne sera
pas soumis & des contraintes anormales.

2) L'application du motoréducteur sur la plaque
ne demande pas de directives particuliéres: il
suffit de scigner le blocage des vis, le montage du
tirant principal sur le levier et la fixation du frein
sur l'axe du levier.

3) Aprés avoir effectué les liaisons électrigues,
en prenant garde aux repéres des bornes, mettre
les balais en marche durant quelques secondes,
en essayant en méme temps toutes les positions
du commutateur, y compris la position Z) de mise
4 zéro automatique, de sorte que l'arrét du mouve-
ment se fasse avec les pivots en position de mise
& zéro automatigque, et gu'il soit ensuite possible
d'appliquer les balais en cette position.

5i le fonctionnement n'est pas correct et l'on
ne reléve pas de deéfauts de montange, déposer
le motoréducteur. A cet efiet, détacher la liaizon
entre la manivelle du motoréducteur et le levier
principal de commande en otant & la main (ou bien
& l'aide d'un toumrnevis) le frein appliqué dans Ia
gorge prévue sur l'axe du levier et en dévissant
les vis de fixation a la plaque.

En cas de fonctionnement bruyant, surtout des
balais sur la vitre s&che, il est & conseiller de rem-
placer tout le groupe. Le bruit est di au fonction-
nement ancrmal des engrenages du réducteur
(entraxes hors tolérance, défauts de denture, etc.).

Les dentures des engrenages en s'usant peu
4 peu, peuvent gripper ou se casser, metfant ainsi
le groupe hors service.

4) Emmancher sur les axes de commande des
bras, les rondelles de réglage, le circlip, le bras
complet de balai, la rondelle plate et celle de frein
et enfin visser les écrous de fixation avec les balais
en position de repos (rabattus a gauche, en regar-
dant la voiture devant).

Soigner particuliérement le blocage des écrous,
car dans le cas contraire les balais peuvent se dé-
caler, ce qui entraine I'arrét du moteur sous tension,
avec grillage conséquent si 'on ne débranche pas
le moteur.

5) 8'assurer qu'il soit possible de renverser
les Dbalais de 100" environ, sans gque leurs bras
butent contre la carrosserie.

B) S'assurer que la pression du balai sur la
vitre soit de 300 a 350 g.

T) Faire {onctionmer pendant deux minutes
environ et verifier =i le fonctionnement est régulier
et silencienz.

COMMUTATEUR A MANETTE
DE L'ESSUIE-GLACE

La manette de commande, comme on a déja dit,
peut prendre trois positions:

— En haut; elle met en mouvement 1l'essnie-
glace, méme sl l'allumage du moteur thermigue
est coupé (clé du commutateur d'allumage, de si-
gnalisation et d'éclairage extérieur &tée, ou en posi-
tion de zérog).
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— Au centre: arrét instantanée de l'essuie-glace,
les balais étant dans une position quelcongue.

— En bas: position de retour automatique: sert
pour la mise & zéro automatique des balais. Cette
position doit &tre maintenue, par pression sur la
manette, jusqu'a l'arrét automatique des balais en
position de repos. En lachant la manette, elle re-
prend sa position centrale.

La mancsuvre du commutateur est la suivante:

— Lancement de |'essuie-glace: amener la ma-
nette en hant.

— Arrét de l'essuie-glace avec retour automa-
tique des balais a zéro: amener la manette en bas
et la maintenir pressée a fond jusqu’a l'arrét auto-
matique des balais en position de repos,; licher
ensuite la manette qui revient toute seule en position
centrale.

Comment localiser les défauts de fonc-
tionnement.

Principales défectuosités pouvant se vérifier dans
le commutatenr:
1) Effort remarquable pour maceuvrer la ma-
nette de commande.
Cela est di au durcissement de la manette

dans son propre sigége, faute de lubrification ou
par suite de la présence de matidres étrangéres, ete.

Il est nécessaire de déposer le commutateur
et, apres avoir lavé le mécanisme de commande
des contacts mobiles, le lubrifier de vaseline pure
filante, avec un soin particulier pour la manette
de commande et son sidge de coulissement.

2) Un des deux galets constituant les contacts
mobiles, n'exerce pas une pression suffisante sur
les contacts fixes, déterminant une continuité élec-
trique mauvaise ou méme nulle.

La cause est généralement due au jeu radial
trop faible, entre l'extrémité inférieure de la ma-
nette et son siege de coulissement.

En effet, en ce cas le siége de la manette, au
bout duquel est noyé le support en matiére plastique
de guidage des contacts mobiles, ne permet pas
au support un basculement suffisant, indispensable
pour partager la pression du ressort sur les deux
contacts mobiles.

Directives pour les réparations.

Ce commutateur est concu de facon & garantir
une longue durée, soit aux effets des contacts
électriques, soit aux effets mécaniques et de la
sécurité de fonctionnement.

En cas de fonctionnement défectueux ne dépen-
dant pas de la cause dont au point 1) du chapitre
précédent « Comment localiser les défauts de fonc-
tionmement#, il est a conseiller de remplacer le
commutateur complet.

AVERTISSEUR SONORE

Le circuit de l'avertisseur sonore comprend:
l'avertisseur, le bouton-poussoir de commande au
centre du volant de direction, et la masse constituée
par la codque porteuse de la voiture.

Une borne est reliée i la batterie, 'autre au bouton-
poussoir ayant le but de fermer le circuit de l'aver-
tisseur & travers la masse.

L'avertisseur est muni d'une membrane qu'un
électro-aimant fait vibrer rapidement. Lorscgue 1'en-
roulement de 1'électro est parcouru par du courant,
un champ magnétique se forme attirant une arma-
ture fixée A la membrane de l'avertisseur.

Le léger mouvement de l'armature fait plier la
membrane et, en méme temps, fait ouvrir les con-
tacts de l'électro. Dans ces conditions le courant
ne parcourt plus l'enroulement de 1'électro, l'ar-
mature n'est plus attirée et la membrane reprend
sa position primitive. Ainsi les contacts de l'électro
se ferment de nouveau et le cycle recommence.

La membrane en se pliant de fagon continue
provogque une vibration et donc le son de l'aver-
tisseur,

Fig. 389 - Débranchement de la cosse du serre-fil sur le bouton-
poussoir d'avertisseur.
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Fig. 330 - Avertisseur partiellement désassemble.

1. Corps d'avertisseur, - 2. Membrane. - 3. Armature. - 4, 5, 6. Noyau,

7. Cable reliant le serre-fil, le condensatevr et le contact fixe. - B, Cahle

reliant le serre-fil et Fenroulement d'aimantation. - 9. Enroulement
d'aimantation.

Comment localiser les défauts de fonc-
tionnement.

Si l'avertisseur ne fonctionne pas, le defaut peut
&tre di a:

1) Avertisseur abimé.

2) Connexion coupée entre la batterie et 'aver-
tisseur,

3) Connexion coupée entre l'avertisseur =t le
bouton-poussoir.

4) Mécanisme pulsant abimé.

5) Contact & lamelle, appliqué sur le combi-
nateur, écarté de l'anneau prévu sur le moyeu de
volant de direction.

8) Cable porte-courant débranché du point
d'attache au contact & lamslle d'avertisseur, prévu
sur le combinateur.

Fig. 391 - Contréle au banc d'essai de la continuité de I'enrou-
lement d'aimantation.

Défauts pouvant se veérifier sur l'avertisseur:
1.1. Membrane déformée ou cassée.
1.2. Connexions, ou enroulements internes,
coupés ou grillés.
1.3. Contacts de l'électro-aimant abimés ou
excessivement usés.
Dans chacun de ces cas, remplacer l'avertisseur.
Dans le cas dont au point 1.3, si I'usure des con-
tacts ou leur détérioration ne sont pas excessives,
on peut procéder au réglage au moyen de la vis
prévue, aprés avoir nettoyé les contacts avec une
petite lime mince, trés fine,

Fig. 392 - Etalonnage de lMavertisseur sonore,
On régle la position de Marmature pour régler le son.

Ensuite, enduire de peinture la vis de reglage,
aux effets du contréle de tout démontage &ventuel
et afin d'éviter l'entrée d'eau. _

Si l'avertisseur n'est pas défectueux, rechercher
le défaut suivant 'ordre ci-dessus. La recherche
du défaut dont au point 2) peut éire effectuée au
moyen d'une connexion volante. Brancher direc-
tement la batterie & l'avertisseur et appuyer sur
le bouton-poussoir: si l'avertisseur sonne, cela
prouve que la connexion batterie-avertisseur est
coupée.

Ce méme procédé peut etre suivi pour le défam
dont au point 3).

Méme si aprés ces verifications l'avertisssur ne
fonctionne pas, vérifier le bouton-poussoir. Il faudra
alors rechercher le défaut entre les suivants:

4.1. Contacts oxydés ou encrasses.
4.2. Bague d'appui de la partie inférieure du
ressort, encrassée ou oxydeée.
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Dans le cas de ces deux inconvénients, il sera
bon de s’assurer que le ressort de rappel n'est
pas reldché, ce qui pourrait domner lieu a des
ouvertures incorrectes du cireuit, avec fusion con-
séquente des contacts et leur oxydation.

5i le defaut est dii au point 5), voici les causes
possibles:

5.1. Relichement ou rupture du contact a
lamelle.

52, Usure du rivet de contact, appliqué au
contact a lamelle.

8.3. Usure de l'anneau prévu sur le moyeu
du volant, & l'endroit de contact avec le rivet susdit.

Dang le cas dont aux points 5.1 et 5.2, il {faut
changer le combinateur.

Dans le cas dont au point 5.3, il suffit de changer
I'anneau sur le moyeu du volant.

5i le defaut est dil au point 8), il faudra changer
le combinateur.

NMOTA - En tout cas, avant de réassembler les
piéces composant I'avertisseur, se référer aux di-
rectives contenues dans la « NOTA » de page 264,
au paragraphe « Comment localiser les defauts de
fonctionnement du combinateur ».

Il faut encore remarquer que l'avertisseur, tout
en ayant ses organes en bon éfat, peut emettre un

Fig. 393 - Etalonnage de 'avertisseur sonore.
1-2. Breches poste-courant. - 3. Vis d'étalonnage, réglage des
contacts,

son faible et non pur: ceci veut dire que le rupteur
est déréglé. 1l suffira alors d'agir oppormmément
sur la wvis de réglage.

CARACTERISTIQUES ET DONNEES
DES APPAREILS DE CONTROLE, DE COMMANDE ET DE SIGNALISATION

Indicateur de pression d'huile

Indicateur de charge . . . . .
Tension dynamo . . . .
Vitesse du moteur wris
Vitesze de la voiture en 49 . #
Voyant mini d'essence R
Carburant dans le réservoir . . .
Temeoin des clignoteurs de direction

de 42,8 W en total:
sur tension nominale de 18V, a 200 C

Groupe essuie-glace
Oscillations des balais a la mmute
Contréle du moto-réducteur au banc:
Tension d'alimentation
Couple resistant de freinage .
Surélévation de la température du statnr
Vitesse & chaud
Absorption

Pression des balais sur le parebrise
Angle de renversement des balais

Pression de ’huile du moteur (pour I’ allumage de 1;1 Ia.mpe de l'mdmateur]

Nombre de cycles/min de la centrale clignotante, avec charge nominale

sur tension de 1,25 foizs celle nominale (15 ;ﬂ"}. a 40”0 s 3 v
sur tension de 0,8 fois celle nominale EB =1 'U'}, a —20e ¢

Couple de demarrage {arhre hlaque} a chaud sur 141.? :

lumiére rouge
de 0,5 a 1,5 kg/cm*
: lumiére rouge

= 12,6 V¥

B RNeSd W <2 1100 tours/min
e I < 23 Jam/h
g R lumiére rouge
de 3,5 a 5§ litres

8548
= 110
= 45
a manivelle
de 50 a 0

14V

B cm-kg
A = §0eC

o o == 60 tours/min

de 1,74 1,848

;?:'Iﬂcm-kg

de 300 a4 350 g

100#

a & & a = ®»
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CONSTITUTION DE LA COQUE

Avant-propos.

La carrosserie de la « Nouvelle 500y est du type
« portant » assurant une grande compacité et une
grande rigidité a la wvoiture.
La structure de la cogue est constifuée des en-
sembles suivants:
1) Plancher central.
2) Plancher arriére et passe-roues.
3) Ossature fronfale, tablier et passe-roues.
4) Coté droit.
5) Cé&té gauche.
8) Revétement inférieur de la baie de pare-
brise.
T) Revétement supérieur de la baie de pare-
brise.
8) Revétement avant.
Ces ensembles sont soudés électriquement entre
eux par points, de sorte gue la cogue assemblée
forme une unité trés robuste.

Piéces de rechange de la coque.

En beaucoup de cas le remplacement de parties
endommagées de la cogque par d'autres neuves,
est moins cher que l'exécution de la réparation des
parties elle-mémes.

Pour la coque on livre donc de rechange toutes
les pieces qui, en cas de choc ou d'endommage-

ments, sont plus soumises 4 des déformations ou
des ruptures.

Pour la liste de ces piéces, voir le Catalogue de
Piéces Détachées édité expres.

Les piéces livrées de rechange peuvent étre
utilisées pour y obtenir de petites sections, s'il
n'est pas nécessaire de remplacer la partie entiére.

REMARQUE - L'assemblage des parties rempla-
cées doit étre exécuté a la soudeuse électrique par
points; si I'on n'en dispose pas, utiliser une sou-
deuse a arc, en éliminant le plus possible la sou-
dure au chalumeau, car celle-ci provogque de re-
marquables déformations des parties 4 assembler.

C'est 'ouvrier qui doit juger tour a tour I'impor-
tance du remplacement & efectuer. Nous ne pou-
vons donner ici de régles détaillées, parce que de
nombreux cas peuvent se présenter.

Il faut donc se rappeler que toute réparation a
la carrosserie, non seulement doit donner a cette
derniére son aspect d'origine, dans le sens esthé-
fique, mais il est indispensable de lui rendre sa
solidite.

Il est évident que guand la réparation sera faite
uniquement dans le but de masquer le dégit, on
créera des parties tout particulidrement délicates
et sujettes a s’abimer qui, a la longue, pourraient
comprometiire la structure du veéhicule et, par ce
fait, la sécurité du conducteur.

REMARQUE - Les descriptions ci-aprés, concernant quelques-unes des principales parties de la carros-
serie, suffisent a documenter I"'ouvrier de sorte qu'il pourra effectuer en toute sécurité les démontages
et les remontages nécessaires. Lors d'une révision, si I'on note des parties abimées dont la réparation
n'offrirait plus une garantie suffisante, les remplacer par d'autres neuves,

Fig. 304.

Ensemble de la
voiture
i« Nouvelle 300 ».
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PORTES

Les deux portes, s'ouvrant de l'avant, sont axees
4 la cogue par deux charniéres.

Les charniéres, celle supérieure aussi bien que
celle inférieure, sont constitiées de deux plagues,
soudées respectivement a la coque et & la porte.
Ces plagues sont faconnées de sorte qu'on peut
les coupler par l'application de la cheville. Cette
derniére doit &tre montée avec sa téte sphérique
en haut,

Un tirant cacutchoue, fixé par des vis & la coque
et 4 la porte, limite la course d'ouverture, empé-
chant ainsi & la porte de buter contre la coque, ce
qui abimerait les deux parties.

Pour monter le tirant, s'assurer gque:

— les vis Parker sont en nombre de quatre,
deux & la porte et deux 3 la coque;

FIGNEE DE SERRURE
] b )

Fig. 395 - Porte gauche compléte, coté™direction.

— chaque vis entre le tirant et la coque, et entre
le tirant et la porte, est pourvue de rondelle plate;

— disposer sur le tirant, du coété de la cogque
aussi bien gque de celui de la porte, la plaguette
prévue portant deux trous de passage des vis de
fixation du tirant;

— avant de monter ce dernier, il est de bonne
regle d'appliquer un peu de mastic en correspon-
dance avec les trous sur la cogque.

Caoutchoucs d'étanchéité.

Le caoutchouc appligué an contour de la baie
de porte, en une seule piéce, est collé par du mastic
adhésif approprié.

Pour remplacer ce caoutchouc:

Détacher le caoutchouc usé et nettoyer avec
soin le rebord de la baie & I'essence; éliminer toute
trace de rouille. i

Nettoyer les nouveaux caoutchoucs en enlevant
le talc ou le graphite gqui empéchait au cacutchoug
de durcir au magasin. Le cas échéant, laver &
I'essence la surface du caoutchouc que l'on doit
coller, et puis l'essuyer bien.

Appliquer an pingeau une couche de .« mastc
adhésif » sur les surfaces a coller; laisser le mastic.
sécher 15 minutes durant (la péricde de desséche-
ment varie & selon du type de mastic utilisg).

Disposer avec sein le nouveau caoutchouc sur
le rebord de la baie de porte, sans le tirer ou le
forcer; la jonction doit se trouver en bas vers la
partie arriére inférieure de la baie.

Appuyer avec force sur le cacuichouc, en partant
du centre et en procédant vers ses bouts,

Sur le rebord de la porte se trouvent deux bous
de profilé caoutchouc: l'un, d'environ 8 cm de
long, en correspondance de la serrure, et l'aufre,
d'environ 70 cm de long, est situé aw-dessus de la
chamiere supérieure a la distance de 5 cm.

Pour le remplacement de ces profilés caoutchoue,
procéder comme il est décrit pour le caoutchoue
de la baie de porte.

REMARQUE - Avant de refermer la porte, attendre
gue les caoutchouecs soient bien colles aussi ay
rebord de la baie qu'a la porte elle-méme.

Une des principales causes de passage d'eaua n;
garnitures, est due & la fermeture prématurée de
la porte lors du collage des garnitures elles-mémes,

Quand une garniture en caoutchouc se détache
en quelques points de la téle, il ne suffit pas, aux
effets de I'étanchéité, de la rattacher avec du mastic
adhésif aux points décollés. Il faut, au contraire,
la détacher entidrement ou sur un long trait, aux
endroits ol la garniture est décollée, et puis I
coller de nouveau suivant les directives données
avant.

Panneaux de portes.

Toutes les versions du Modéle « Nouvelle 500
comportent des panneaux de .porte en masonite
doublés de simili-cuir.

Les panneaux sont fixés, dans le logement am.
dessous de la fenétre, au moyen de quatre téles
supérieures et de sept agrafes uniformément éloj
gnées le long du pourtour du panneau.
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CLE DE SERRURE

B>

CIUWVERTURE

Fig. 396 - Poignée avec serrure & clé de porte coté direction.

Les éléments de fixation sont calés par pression
dans les trous prévus sur le rebord intérieur de
I'ossature de porte.

Afin que le panneau épouse parfaitement son
siédge, l'ossature de la porte comporte une tdle
qui doit éire repliée a la fin du montage.

Avant de monter le panneau, il faudra coller,
sur le rebord intérieur de la porte, un feutre bitumé
lequel a pour but d'éviter I'abscrption de la part
du panneau de l'eau suintant éventusllement a
travers le caoutchouc de baie de porte.

Serrures et poignées.

Les deux portes sont munies de serrure avec
poignées de commande a l'intérieur et a l'extérieur.

Fig. 397 - Détail de la porte droite, coté opposé i la direction.
La fiéche supérieure indigue la poignée de blocage de vitre pivotante.

La flache inféricure indique la manivelle de |éve-glace,

WITRE PIVOTAMTE QUVERTE

ARTICULATION
DE VITRE

POIGNEE DE SERRURE EM POSITION

Fig. 308 - Détail intérieur de la porte cHté opposé a la direction.

La poignée d'ouverture de la porte cété direc-
tion, est munie de serrure avec clé de condam-
nation de l'extérieur (fig. 396).

La serrure de la porte du coté opposé 3 la di-
rection, est pourvue d'un dispositif de condamna-
tion (fig. 398 et 399) que l'on actionne par l'intermé-
diaire de la poignée intérieure. Celle-ci peut

¥ITRE PIVOTAMTE FERMEE
b

MAMNETTE
FIXANT LE WITRE
s

",

POIGMEE DE
SERRURE EM FOSITION DE
"YERROUILLAGE,,

Fig. 389 - Détail intérieur de la porte c&ié opposé 4 la direction.
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Fig. 400 - Ensemble léve-glace de porte gauche, vu de 1"inté-
rieur de la voiture.

prendre trois positions: cenirale - position nurmale
de fermeture (fig. 398) -; en avant - pour ouvrir -
en bas - condamnation de la serrure (hg. 399}

Quand la poignée intérieure est en position de
pondamnation, il n’est pas possible d’'ouvrir la porte
de l'extérieur.

Le péne de la serrure va se loger dans la giche
fixée a la cogue.

Le montage de la serrure se fait comme suit:

Appliquer dans son logement, de l'extérieur de
la porte, la pc:gnee munie de giche intérieure et
de rondelle et écrou de fixation; visser l'écrou

Fig. 401 - Ensemble léve-glace de porte gauche, vu de I"in=
térieur de la porie.

tout juste sur la pointe du goujon de sorte que la
giche puisse étre orientée lors du montage.

Orienter en position horizontale, de lintérieur,
la géche et puis serrer l'écrou de fixation.

Appliquer la serrure avec les trois vis et leurs
rondelles, et la garniture de contour avec ses d
taquets en caoutchouc; elle est fixée par deux vis.

La giche d'entrée du péne est fixée a la cogue
par trois vis avec plagquette interposée.

Léve-glace.

Le groupe léve-glace est du type a levier aver
commande par engrenages, La construction fort
simnple de ce systéme, assure un excellent fonction-
nerrent, ce qui fait gue des pannes 4 ce mecanisme
ne devraient pas étre fréquentes.

Fig. 402 - Aménagement du léve-glace a I'intérieur de la pe
gauche.

Il est constitué d'un ensemble de pignons ay
le but de démultiplier la transmission du mouvemsat
de la manivelle an bras du levier.

En faisant tourner la manivelle, calée sur un a2
de commande, on met en action un rochet solidaire
de l'axe, couplé & un pignon de renvoi de diz &
plus important. Sur le méme axe de ce demnier i
existe un auire rochet, solidaire de cet axe et coup
4 son tour au secteur denté du bras de levmr._

Eu hout du bras de levier un pivot est prév
logé dans une coulisse appropriee au-dessus de
laquelle est fixée la glace; a selon du sens de 10
tation de la manivelle, le pivot se déplace dans &
coulisse, ce qui fait monter ou baisser la glace
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Directives pour les réparations.

Pour accéder i l'ensemble léve-glace, il est né-
cessaire d'exécuter les operations suivantes:

Presser le pannean de revétement en corres-
pondance avec la manivelle, de maniére gu'on
puisse dter la clavette, ce qui permettra de déposer
la manivelle.

Enlever ensuite le panneau, ce gu'on obtient &
l'aide d'un tournevis: engager celui-ci entre le
revetement et la structure en téle de la porte et
faire décrocher les agrafes de leurs sieéges sur la
porte. C'est une opération a exécuter avec le plus
grand soin, afin de ne pas abimer la peinture de
la porte.

Décoller ensuite le revétement intermeédiaire de
protection, ce qui mettra & découvert 'ensemble
léve-glace. La dépose de ce dernier est aisée: il
suffit d'éter les vis le fixant a la porte et de I'orien-
ter de facon qu'on puisse sortir le pivet du bras
de levier de son guide.

Comme nous venons de dire, 'ensemble léve-
glace est un mécanisme simple et solide, ne com-
portant que rarement des réparations.

En cas de défectuosités, surtout de durcissement
de la commande, il est de bonne régle d'en lu-
brifier les pignons et la coulisse du pivot du bras
de levier.

S'assurer que la glace coulisse uniformément
dans ses siéges.

Comme on ne livre pas de pidces détachées,
en cas d'endommagements ou d'usure excessive
il fandra remplacer le léve-glace complet, qu'on
montera en effectuant a rebours les opérations
décrites pour son démontage. Avant de coller le
revétement et de fixer le panneau, essayer le fonc-
tionnement du léve-glace. Aucun durcissement n'est
admis et le déplacement de la glace doit se faire
avec douceur, sans comporter un effort excessif.

Aprés collage, s'assurer gue le revétement
plagque bien a la porte, afin d"éviter des interférences
dans le fonctionnement de 1'ensemble.

GLACES

Vitre escamotable et caoutchouc de
contour de la baie de portes.

Les baies de portes sont pourvues de deux vitres:
une avant orientable et une arriére escamotable.

Pour la vitre orientable, voir au chapitre suivant.

Pour monter la vitre escamotable se tenir aux
directives suivantes.

Appliquer No 16 agrafes, uniformément éloignées,
le long du rebord de la baie de porte. Monter le
profilé de guidage de glace enle calant dans la partie
arriére et supérieure du canzl de la baie: la fixation
a demeure sera faite au moyen des agrafes préals-
blement appliquées.

Monter le profilé avant de quidage de glace esca-
motable, complet de son profilé doublé de drap et
le fixer en haut au moyen des vis taraudeuses et
en bas au moyen de l'éguerre, vis, rondelle plate
et élastique, au cadre de léve-glace; ceci, du type
4 engrenages, est fixé & la porte par trois vis, trois
rondelles plates et trois éventail. Le léve-glace
est décrit & part, au paragraphe de page 276.

Monter les garnitures de contour de la baie de
porte, sur lesquelles sont appliqués, aux faces inter-
nes en contact de la glace, deux bouts de profile
doublé de drap, afin d'éviter toute rayure de la
glace escamofable pendant sa course.

Ces gamitures sont fixées & demeure par les
agrafes appliquées au préalable.

Couvrir la jonction avec le couvre-joint.

Monter, en l'orientant cpportunément, la glace
escamotable munie de garniture caoutchoue du type

SECROU ET CONTREECR
REG FRJFTI[_JN DU PIVOT

Fig. 403 - Détail de I"articulation inférieure de la vitre pivotante,

scellant, de profilé en métal de retenue de la gar-
niture et de canal de guidage sur lequel devra
coulisser le bout du bras oscillant de léve-glace.

Vitre orientable.

L'enszemble wiire orientable est constitué des
pigces suivantes;

1) wvitre;

2) caoutchoue d'étanchéité -entre la monture
chromée et la vitre;

3) monture chromée de support de la wvitre,
portant le pivot et la bride des articulations infs-
rieure et supérieure;
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Fig. 404 - Dépose de la vitre pivolante.

Pour &ter I"'axe rivé de I"articulation supérieure, il faut Iélimina
au maoyen d'une chignole électrique.

4) manette d'arrét de la monture;
5) garniture.

Avant de monter la vitre orientable sur la voiture,
la préparer comme suit:

Enduire le bord de la vitre, sur laguelle on mon-
tera la monture chromée, avec une solution a 507
d'essence et de benzol afin de rendre plus aisée
I'intreduction de la vitre dans la monture.

Fig. 405 - Application d'une ficelle dans la garniture du pare-
brise.

Appliquer la bande caocutchouc de type scellant’
et forcer en place la monture chromée; découper
le caoutchouc gui déborde de la monture.

Monter la poignée de blocage, laguelle est fixée
a2 la monture au moyen d'une vis noyeée dans le
corps de la méme, en calant deux rondelles on-
dulées élastiques entre la monture et la poignée.

Avant de monter la vitre pivotante sur la pore
caler dans les rebords du montant avant, en fac
de la base de la vitre, deux toles ayant pour b
de tenir & demeure le caoutchouc d’'étanchéité
d'=au.

Monter le caoutchouc d'étanchéité d'eau et le
tazsser dans son siédge avec soin; le caoutche
sera arrété au moyen des agrafes prévues sur les
canaux qui ont &té montés au préalable. '

Monter la gache de la poignée de blocage etla
fixer au canal de porte moyennant deux vis tarau-
deuses.

Engager le pivot d'articulation inférieure de Is
vitre pivotante dans sa bride soudée a la pore;
caler le ressort de réaction et fixer la vitre aveg
I'écrou, le contre-écrou et la rondelle plate de
sorte qu'elle puisse pivoter librement et sans jeu
(fig. 403).

Appliquer la garniture élastique chromée infé-
rieure sur le pivot inférieur.

Engager le pivot dans les brides supérieures
et le river avec la pince spéciale, de sorte a réa-
liser l'articulation supérieure.

NOTA - Sur les voitures de la version « Transfaor-
mable » la glace arriére, de type fixe, est liee a la
porte au moyen de deux équerres avec les vis,
les rondelles élastiques et les écrous y relatifs.

Parebrise.

Le parebrise est bombé, augmantant ainsi la
visibilité par un reculement de ses montants.

Le parebrise est entouré d'un cacutchoue d'étan-
chéité.

Pour son montage, procéder comme suit:

Appliquer sur le parebrise le caoutchoue d'étan-
chéité et disposer une ficelle dans la rainure du
caoutchouc, qui doit recouvrir & lintérieur le
bord de la baie sur la cogque, de maniére que les
deux bouts de la ficelle sortent du cacutchous
dans la partie inférieure et centrale du parebrise,
comme montré fig. 405.

Appliquer, de l'extérieur, le parebrise dans le
siége inférieur de sa baie (fig. 406), puis appuyer
fort sur le méme et faire plaquer le caoutchous
au rebord du siege; tirer, de l'intérieur, les denx
bouts de la ficelle de sorte 4 provoquer le tassem
du rebord du caoutchouc sur le bord de la baie
(fig. 407). '
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Fig. 406 - Aménagement du parebrise dans son siége, aprés
avaoir renversé les dewx raclettes de I'essuie-glace.

Le cable de la lampe du miroir rétroviseur,
gui sort d'un trou pratiqué sur la planche de bord,
a la droite du parebrise, doit &tre adapté sous le
rebord intérieur du caoutchouc d'étanchéité; le
faire remonter sur le cété droit et le c6té supérieur,
juscu'a ce gu'il sorte en face du mireir rétroviseur.

Une fois le montage termine, appliquer & la se-
ringue & pression (fig. 408) du mastic entre le caout-
chouc et le bord du siége extérieur de la cogue.

La dépose du parebrise ne présente aucune dif-
ficulté.

En efiet, aprés avoir renversé les bras de 1'es-
suie-glace, il suffit d'exercer une pression, de
I'intérieur, sur les bords de la glace, ce qui fait
sortir le rebord du cacutchone d'étanchéité de son
siege (fig. 408).

Fig. 407 -_Adaptation du cacutchouc de parebrise sur son siége.
A cet effet il suffit de tirer les boyts de la ficelle,

Fig. 403 - Application, av moyen d'une seringue, de mastic
entre la garniture et la coque, du cété exiériour du parahrise.

Vitres de baies latérales et arriére.

Ces witres aussi
d'étanchéite.

Pour leur dépose, il suffit de pousser de l'in-
térieur, tout prés du caoutchouc,

Le montage est effectué, comme pour le pare-
brise, moyennant l'application d'une ficelle dans

sont munies de caoutchouc

Fig. 409 - Dépose du parebrise.
Il suffit d'exarcer une pression de l'intérieur, sur la vitre.
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la rainure du caoutchouc; ensuite, aprés avoir
appuye, de l'extérieur, la glace dans son siége,
tirer de l'intérieur les deux bouts de la ficelle,

Une fois l'application terminée, appliguer & la
seringue du mastic entre le caoutchouc et son siége
sur la coque, du ¢ité extérieur. Le mastic appliqué
doit remplir tout 'intérieur du cacutchouc,

REVETEMENTS

Afin d’amortir les vibrations transmises par la
mécanigque, et pour conférer un aspect agréable
au compartiment des passagers, lintérieur de la
cogque est doublé d'une série de matériaux spéciaux
insonorisants.

Feutres bitumés.

Le feutre bitumé isclant est collé aux diverses
parties de la coque, comme détaillé ci-aprés,
aprés enduisage de la coque et du feutre lui-méme
d'une solution collante insonorisante.

Les feutres bitumés doivent étre collés aux par-
ties suivantes:

a) plancher cété direction;

b) plancher coté opposé & la direction;
c) fond central droit:

d) fond central gauche;

e) passe-roues avant.

En aspergeant le collant sur le fond de la coque,
eviter d'arroser les coulisses des sieéges ef la pro-
tection des commandes,

Des feutres vegetaux, couplés avec des feutres
bitumés, sont appliqués moyennant du collant sur
la paroi verticale entre le fond ceniral et arriere,
sur la cloison, sur le fond arriére, sur le plancher
sous la lunette arriére et sur les passe-roues arriére.,
La surface bitumée doit &ire en contact de la tdle
de la coque.

Tapis en caoutchouc.

Les tapis en caoutchouc a aménager sont les
sujvants:
a) passe-roue avant droit;
b) passe-roue avant gauche;

REMARQUE - Aprés avoir appliqué le mastic entra
les caoutchoucs et les vitres, eliminer, avec une
spatule, I'excés de mastic et nettoyer les contours
avec un tampon de coton imbibé de solvant ap-
proprié.

DE LA COQUE

¢) fond central dreit;
d) fond central gauche;
e) tole de protection des commandes.

Les tapis des passe-roues avant, doivent étre
enduits de « collant + sur leur partie en contact de
la coque.

Le tapiz de la tole de protection des commandes,
est fixé a la tole par des vis en cacutchouc que l'on
presse dans les trous prévus,

Les deux tapis centraux sont fixés par huit clous

en position centrale entre les deux en caoutchouc
latéraux, sur le dessous de porte.

Revétements en simili-cuir.

Les revétements en simili-cuir sont appliqués:
a) au coté latéral arriére droit;
b) au cété latéral arriére gauche;
c) au panneau de porte droite;

d) au panneau de porte gauche.

La fixation de ces revétements est realisée par
des téles et des crochets a ressort.

Les deux revétements latéraux arriére sont fixés
par trois téles et une agrafe, que l'on deit introduire
a l'intérieur du rebord de contour du logement s n-
la coque.

Sur les passe-rouss arriére sont appliqués de
panneaux en masonite élastique, fixés au plancher
par des toles.

Pour les panneaux de portes, voir la description
page 274, au chapitre « Portes ».

blés de simili et fixés par des lamelles élastigues
ayant la fonction de butoir, sont appliqués sur la
partie latérale arriére en correspondance des fe-
nétres fixes.
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CAPOT AVANT

Le capot avant, en une seule piéce, est axé a
I'arrigre, au centre.

La plagque inférieure de la charniére est soudée
a la traverse supérieure de la cogque, tandis que
la plague supérieure est reliée a celle inférieure
par deux pivots rivetés, et au capot par des écrous
et des rondelles la fixant aux trois vis prisonniéres
du capot.

La bécuille supportant le capot ouvert, est en-
gagee dans un étrier soudé a la cogue; un ressort,
emmanché sur la béquille, presse cette dermniére
vers le haut et ]a retient en place sur l'étrier.

Le capot est retenu en position de fermeture par
un verrou; de plus, un crochet de sécurité empéche
toute ouverture aceidentelle, en cas de mauvaise
fermeture du capot ou de décrochage de son verrou.

Fig. 410 -

Datail du systéme d'articulation et de support du
capot avant.

L'ouverture du verrou de capot est assurée par
I'intermédiaire d'un anneau prévu sous la planche
de bord, & gauche, uni au verrou par une tiretie.

La tirette traverse la soute avant, du cdté gauche,
et un trou sur une bride faisant fonction de guide
et de butée de la gaine. La tirette est accrochée i
la partie inférieure du verrou.

Le ressort de rappel est accroché au cfté du
verrou et a l'étrier de retenue; le verrou tourne
SUr un pivet riveté.

Pour ouvrir le capot, apres avoir décroché le
verrou, il suffit d'exercer une légére pression,
vers l'intérieur, sur le crochet de sécurité (Rg. 411),
contrasté par un ressort, de maniére & le centrer
dans le trou du capot, ce gqui permet l'ouverture.
Le crochet est calé sur un pivot creux rive, sur lequel
on a calé un ressort de poussée vers l'extérieur.

Pour rendre plus aise le dégagement du crochet
de sécurité, sur la partie avant de la soute, on a
prévu l'application d'un tampon cacutchouc gqui
permet un léger relevage du capot.
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Fig. 411 - Verrou, erochet de sécurité et tampon de relevage
de capet avant.

Le caoutchouc d’étanchéité du capot est aménage
le long du rebord avant =t latéral de la soute.

L'application de ce caocutchouc se fait aprés
avoir enduit la cogue de mastic adheésif.

Sur la cogue, tout prés des deux extrémités
arriere du capot, on & prévu six cylindres en
caoutchouc faisant fonction de tampons lors de la
fermeture du capot. L'application de ces tampons
est obtenue par simple pression.

Moulure de capot.

Sur la ligne de milieu du capot on a prévu quatre
ceillets, dans lesquels s'engagent des toles a ressort.
La moulure de capot y est engagée par une simple
pression: elle est retenue en place par les toles,

Fig. 412 - Garnitures et tampens élastiques de capot avant.
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CAPOT DE MOTEUR

La fermeture et l'ouverture de ce capot, sont
obtenues en faisant tourner tout simplement la poi-
gnees prévue.

Le capot est axé en bas par deux charniéres,
dont la cheville est soudée au wvelet, et la partie
femelle & la traverse inférieure de la cogue.

Pour déposer le capot du moteur:

— dégager la broche du céble de feu de plaque
(fig. 414);

Fig."413 - Capot de motewr, fermé.

— décrocher le tirant d'arrét en orientant op-
portunément la cheville de retenue;

— dévisser l'écrou auto-freine de la cheville
droite;
— presser légérement le capot de droite vers
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Fig. 415 - Détail de la prise dair de moteur et gamnitures ¢ :
capot de moteur.
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PARE-CHOCS

Les deux pare-chocs, avant et arriére, consistent
chacun en une seule lame.

Le pare-chocs avant est amenage en bas de la
cogue, tandis que celui arridre est fixé i la traverse
reliant les deux cotés. lls sont fixés par deux vis,
moyennant calage de tammpons en cacutchouc doublés
de tdle.

Le caoutchouc, en permettant de légéres flexions
du pare-choecs, surtout lors de frottements lateraux,
amortit les chocs de peu d'importance et protége
la carroszserie.

Pour déposer les pare-chocs, dévisser leurs écrous
de fixation auxquels on accéde respectivement ds=
la soute avant et du compartiment du moteur. Entre
I'écrou et la coque on a prévu une rondelle plate
et une 3 crans de blocage,

Fig. 416 - Vue de l'avant de la voiture.

MOULURE AVANT

La moulure avant (fig. 416), placée au centre de
U'gssature frontale de la coque, en correspondance
avec la cavité de logement de 'avertisseur sonore,
est constituée d'un corps central et deux garnitures
latérales en forme d'ailettes.

Son montage sur la cogue est réalisé comme suit:

Appliquer une des deux garnitures latérales sur
la cogue, en engageant le rebord et la vis prison-
niére de la garniture dans la fente et dans le trou

y existant. Ensuite engager l'ailette de la moulure
centrale sous la garniture latérale.

Appliquer l'autre garniture latérale, gui recou-
vrira la seconde ailette de la moulure.

Presser les alements contre la coque et appliquer
sur les wvis prisonniéres des garnitures latérales,
de l'intérieur de la soute avant, la rondelle plate,
celle élastique et I'écrou de fixation.

La moulure sera ainsi fixée & la coque.

TOIT RABATTABLE

Le toit rabattable est constitué des parties sui-
vanies:

a) Capote en simili-cuir, avec lunette en vi-
nylite.

b} Monture avec traverse avant, sur lagquells
sont appliqués les deux poignées et les verrous
correspondants de blocage avant de la capote, et
arc mobile axé & lintérieur des longrines de la
monture (fig. 417).

c) Trois arceaux relies latéralement et du cdté
interieur, par des boutons chromés: ils sont munis
de tampons en caoutchouc d'appui & la coque.

d) Modénature avant pour fixer la capote 4 la
traverse de la monture.

e} Modénature arriére pour fizer la capote a
la traverse de prise d'air du moteur.

f) Sangle pour retenir la capote en position
rabattue (fig. 417 et 418).

SAMNGLE DE CAPOTE

Fig. 417 - Détail de la fixation du toit ouvrant avec capote
repliée.
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SAMGLE DE CAPOTE
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Fig. 418 - Aménagement de la capote du toit cuvrant.
Il est nécessaire de replier la capote avec soin afin de ne pas en-
dommager la lunette en vinylita. - Aveir soin de ne pas boucher
la prise d'air du moteur.

TOIT

Les voitures « Nouvelle 500 » toit ouvrant, différent
de la version « Transformable » dans 1'aménagement
du toit. Le toit ouvrant est constitué d'une partie
arriére fixe en métal, nommée pavillon, et d'une
partie avant en vinyl formant le toit ouvrant pro-
prement dit.

Sur le pavillon est monté la glace de lunetie avec
sa garniture cacutchoue, et les piéces suivantes
sont collées & I'adhésif: une doublure en plastique,
une bande en caoutchouc mousse sur la partie

Fig. 419 - « Toif ouvrant» en position décrochée.

Four le montage du toit rabattable, noter que:

a) La fixation de la modénature arriére est
réalisée par dix vis, dont six Parker et quatre or-
dinaires, ainsi disposées:

— deux Parker longues aux bouts;

— deux ordinaires au centre;

— deux ordinaires a l'intérieur de celles
Parker aux bouts:

— quatre Parker aux cétés, entre celles ordi-
naires.

Ces vis fixent également la partie supérieure
de la traverse, munie de grille de prise d'air du
moteur, 4 la cogque.

b} Apres avoir fixé la capote & l'arriére, la
détendre sur la voiture et fixer, au moyen de vis
speciales, les deux bras de la monture au ras
supérieur interne des cotés de cogue.

¢) L'arcean mobile, axé 4 la monture, doit
étre disposé entre le deuxiéme et le troisiéme
arceau fixés au revétement.

OUVRANT

Fig. 420 - « Toit cuvrant » en position fermeée.

supérieure avant et deux caoutchoucs d'étanchéite
sur la partie latérale.

Le pavillon est fixé & la coque, aux cotes, moyen-
nant gquatre vis, quatre rondelles plates et quatre
rondelles élastiques, et & 'arriére moyennant neuf
vis Parker, lesquelles fixent également la grille de
prise d'air et la gouttiére.
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Le toit ouvrant comporte les parties qui suivent:

a) Capote en simili-cuir.

b) Monture en meétal avec traverse avant, sur
laquelle sont appliqués les deux poignéesz et les
verrous correspondants de blocage avant de la
capote, et arc mobile, muni de tasseaux caoutchouc
d'appui sur la coque, rivé a la capote.

c) Modénature avant pour fixer la capote a la
traverse de la monture.

d) Modénature arriére pour fixer la capote au
pavillon.

e) Sangle pour retenir la capote, fixée sur la
partie avant du pavillon au moyen d'un gousset
de retenue.

f) Equerre d'accrochage de la sangle retenant
la capote en position d'ouverture.

Pour le montage du toit ouvrant, procéder comme
decrit ci-dessous:

— monter le pavillon en métal sur la coque;

— appliquer le toit ouvrant, qui sera fixé 4 1'ar-
ridre au pavillon au moyen de huit rivets;

MODENATURES

Les modénatures et les garnitures en métal sur
les flancs, sur les portes et sous les portes, sont
fixées au moyen d’agrafes ou de brides a ressort

TRAVERSE AVAMNT AVEC ARTICULATIONS

Fig. 421 - « Toit ouvrants fixd en position suwverte.

— etendre la capote compléte sur la voiture et
fixer, moyennant les wis spéciales, les deux bras
latéraux de la monture aux longrines de coque.

ET GARNITURES

etant calées dans les trous prévus dans les éléments
gusdits. C'est de bonne régle de sceller les agrafes
en place dans les trous avec du mastic « Vibradamp -.

SIEGES

Siéges avant.

Les deux siéges avant sont en forme de fauteuil
de structure tubulaire unique; la souplesse du
siege est réalisée par des rubans de caoutchouc
accrochés aux cotés tandis que celle du dossier
est assurée grace a une gaine enfilée sur la structure
tubulaire. La structure du siége est revétue d'un
rembourrage spécial et de drap ou simili-cuir.

Le siége est muni, 4 sa base avant et des deux
cotés, d'un curseur coulissant dans des coulisses
prévues sur le plancher de la voiture. Ce curseur
est axé a la structure tubulaire, de sorte gu'il est
possible de renverser en avant le fauteuil pour
faciliter 1'accés an compartiment arriére (fig. 422).

Deux tampons, appliqués en bas et en position
reculée sur lza base de la structure tubulaire, as-
surent un appui élastique de la structure sur les
coulisses du sieége (fig. 4322 et 423).

Fig. 422 - Siége-fauteuil rabattu.

Par systéme de rabattage de I'ensemble sigége, on obtient un accés
aigé au compartiment arriére.
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GLISSIERE m®

COULISSE DE SIEGE

Fig. 423 - Coulisse, glissiére ¢t manette de blocage du siége.

Sur le cété droit du siége, on a prevu une manette
assurant le blocage du curseur sur ses coulisses,
et donc du sidége, dans la position désirée par le
passager. Le déblocage du siége est obtenu moyen-
nant le déplacement de la manette de commande
vers la droite (fig. 423).

Siege arriere.

Le sidége arriére, gui comporte un fauteunil et un
dossier en caoutchouc mousse, est collé i 'adhési
au plancher arriére et a la cloison de la cogue.

La doublure de ce siége est réalisée en drap et
simili-cuir et comprend aussi un plancher en mase-
nite étant appliqué sous la lunetie arriére.

La fixation de la doublure se fait par quatre vis
Parker, deux d'entre elles retenant le planche
sous la lunette et deux la doublure en correspon-
dance de la base du dossier.

REPARATIONS DE VOITURES TAMPONNEES

Il est difficile de donner des directives spéci-
fiques et détaillées pour les cas de tamponnement
de la voiture, car chaque choc peu provequer des
déformations particuliéres, qui deivent étre é&li-
minées avec un procédé particulier 4 chaque cas.

Pour réparer une coque endommageée il est de
toutes fagons indispensable de connaitre A fond sa
construction et les lignes de soudure des diverses
parties.

Fig. 424 - Application du crie hydraulique pour redresser la

partie avant de la voiture.

Fig. 425 - Application du cric hydraslique pour redresset |
partie avant de la ¢arrosserie.

Dans presque tous les cas de tamponnement, §
est nécessaire de démonter des parties afin de poi
voir détecter les piéces déformées et les réparer
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En cas d'endommagement grave, il est a con-
seiller de déposer tous les revétemenis intérieurs,
dont le démontage est aisé. Ainsi la visibilité sera
meilleure pendant la réparation et les opérations
d'alignement, ce qui facilite en méme temps les
opérations de mesurage et de contrdle, et l'appli-
cation du cric hydraulique pour le redressage et
I'équerrage des parties de la cogque (fg. 424, 425
et 426).

Alignement.

La voiture est & cogque portante, ce qui fait que
son plancher forme un tout unique avec la coque,
comme montré fig. 394,

Sur une voiture tamponnée il est nécessaire de
vérifier tout d'abord l'alignement des roues avant
avec celles arridre. Le mancue d'alignement est
vizible quand il n'existe pas de parallélisme entre
I'axe des roues avant et celui des roues arriere,
et quand la voie des roues avant n'est pas centree
par rapport a celle des roues arriére.

Il est cependant nécessaire de s'assurer que le
mangue d'alignement n'est pas dii, avant tout, a
de déformations subies par les bras oseillants
avant et arriére, par la timonerie de direction, etc.

En cas de mangue d'alignement par suite de deé-
formations de la cogue portante, les éliminer et
vérifier les points d'attache des groupes mécaniques
au fond de la coque, au moyen des cotes repor-
tées fig. 428 ou bien de l'outil A. 66063 (fig. 430)
prévu pour le contrdle du fond de plancher.

Verifier les cotes du plancher avec le plus grand
soin et éliminer tout a fait les deformations de sorte

Fig. 426 - Application du cric hydraglique pour redresser la
partie arriére de la voilure.

Le cric doit &tre correctement orienté pour effectuer un redressage
progressif.

que les cotes du plancher soient celles du dessin
(fig. 428) et I'outil A. 66063 soit parfaiternent dispo-
s&, comme illustré au chapitre suivant.

OUTIL A. 66063 POUR CONTROLER LE FOND DE LA COQUE

Pour veérifier 1'alignement du fond de la cogue
et la position des points d'attache des suspensions

Fig. 427.

Contréle de la partie avant du fond
de la eoque, avec 'outil A. BG0G3.

A, Paltes de fizxation de "ocutil aux

goujons d'atteche du ressort & lames.

1. Goujons d'attache des suspensions

avant & la coque. - a, Pivols creux de
"outil.

Les pivols creux waw» doivent s'em-
mancher sur les goujons «1#»

avant et arriére, utiliser l'outil A. 66063 illustré
aux fig. 427, 429 et 430.
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Fig. 429,

Contréle de la partie arriére de la
coque, avec 'outil A. 66063,

B. Pattes de fization de I'outil aux trous
d'attache des supports extérieurs des
bras oscillants. - b, Articulations de
l'outil qui doivent s'engager dams les
pivols « 2 v, - 2, Pivots d'attache intérieura
des bras pscillants au fond de la cogue,

La partie avant de l'outil permet de vérifier la
position des goujons d'attache du ressort & lames
et de ceux d'attache des pivots des bras oscillants.

La partie arriégre permet de vérifier la position
des supports des bras oscillants de suspension
AITIETE.

La partie centrale sert a relier la partie avant a
celle arriére de l'outil, et donc a wvérifier l'aligne-
ment du fond de la coque.

“Vérifier comme suit:

Monter la partie avant de 1'outil, en fixant les deux
pattes (A, fig. 4287) aux goujons d'attache du ressort
a lames; ensuite, au moyen des deux bras latéraux
de l'outil, s'assurer que les pivots creux (a, fig. 427)
des bras sont alignés avec les goujons des pivots

des deux bras oscillants, droit et gauche (1, fig. 427).

Appliquer la partie arridgre de l'outil, en la fixant
aux trous des supports extérieurs des bras oscil-
lants de la suspension (B, fig. 428). Les articulations
(b, fig. 429) aux bouts de l'outil doivent s'engager
dans les pivots (2, feg. 429) des étriers d’attache
intérieure des bras oscillants.

Apres ces contrdles, monter la partie centrale
de l'outil A. 66063; aux bouts de cette partie on
a prévie deux trous pour la caler sur les tétons
de centrage existant sur les parties avant (C) et
arriere (D) de l'outil, outre un petit volant en forme
de croix (E) de fixation des mémes (fig. 430).

51 le montage de l'outil A. 66063 se fait sans dif-
ficulté et les repéres avant (1 et «a», fig. 427) et
arriere (2 et « b v, fig. 429) coincident, il est &vident

Fig. 430 - Contréle du fond de la cogue ¢l de I'alignement des points d'attache des suspensions avant et arriére au moyen de

"outil

A, B6DET.

A, Pattes de I’i:a'liCPn. de Foutil auz '.'is_ prisonnigres d'attache du ressort & lames. - B. Pattes de fixation de lMoutil aux frous d'attache
dos supports extérizurs des bras oscillants de suspension arriére, - C ¢t D. Tétons de centrage de |z partic médiane de 'outil aux par-
ties avant ol arrigre. - E. Boutons en forme de croix d'assemblage des troiz parties de Poutil.
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que le fond de la coque n'a pas subi de déformations;
dans le cas contraire, corriger opportunément.

A cet effet, utiliser V'appareil illustré fig. 485,
doté d'un cric hydraulique commandé par pompe.

Le redressage du plancher et de la cogque com-
porte une connaissance parfaite de leur cons-
truction, de sorte gu'on puisse rapidement localiser
les zones d'assemblage de diverses parties et les
lignes de soudure.

ENTRETIEN DE LA CARROSSERIE .

Dégraissage du drap des siéges et du
revétement arriére.

Afin de garantir une grande durée et la fraicheur
du drap de revétement, il est nécessaire de le
nettoyer périodiguement suivant une méthode par-
ticuliére.

La poussiére et, en général, toutes les particules
se déposant sur le drap lors de l'emploi de la voi-
ture, deoivent étre emportées au moins tous les
cuinze jours, et d'autant plus fréquemment que le
parcours de la voiture augmente.

Ce nettoyage peut éire exécuté an moyen d'une
brosse ou d'un aspirateunr,

Pour le nettoyage générique du drap, on peut
utiliser du savon neutre dissous dans de 'ean ticéde:
I'appliquer au drap avec un chiffon ou une brosse,
en ayant soin de frotter le drap dans le sens de son
poil, et non dans celui contraire.

Etanchéité a l'eau et a la poussiére.

Aprés réparation de la carrosserie et avant d'en
remonter les revétements, il faudra visiter avec
soin tous les points ol des entrées d'eau ou de pous-
siere peuvent se veérifier.

Bppliguer aux endroits défectueux du mastic &
cacheter, a l'aide d'une seringue.

Enlever ensuite le savon avec un chiffon propre
gu'on frottera sur le drap. Quand ce dernier est
sec, le brosser en sens contraire a son peil afin
de lui redonner son aspect original de fraicheur,

Les taches doivent étre enlevées dans le plus
bref délai possible aprés qu'elles ont été faites,
car avec le temps elles s'oxydent et il peut devenir
impessible de les enlever.

Certains types de taches comportent des matiéres
4 dégraisser particulieres.

Nettoyage du simili-cuir.

MNe jamais se servir d’huile, de vernis ou de so-
lutions d'ammoniagque.
L'altération ou la perte de souplesse et de brillant
du simili-cuir, est souvent due & 1'usage de produits,

Fig. 431.

i Mouwvelle 500
toit ouvrant,
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pour son nettoyage, tout a fait non adaptés ou nui-
sibles.

Pour garder le simili-cuir propre, le laver tout
simplement avec un chiffon légérement mouillé
d'ean et de savon ordinaire.

Ensuite y passer dessus un chiffon humide, non
savonné.

Frotter enfin le simili-cuir avec un chiffon propre
et sec, de sorte & lui redonner son brillant.

Parties chromeées.

Pour bien conserver les parties chromées, les
laver périodiquement avec un chiffon imbibé de
pétrole; les essuyer et les frotter ensuite avec un
chiffon légérement imbibé d’huile fluide. Frotier
enfin la partie chromée avec un chiffon de laine
propre pour enlever toute trace d'huile.

Ce traiterment n'aliérera point le brillant des
chromes et en méme temps les protégera contre
I'action des agents atmosphériques, tels que 'umi-
dité et l'air salin.

Vitres.

Le nettoyage des vitres doit étre exécuté avec
une peau de daim ou des chiffons parfaitement
propres, car, dans le cas coniraire, la poussiére
et le sable éventuellement présents dans les chif-
fons, pourraient rayer les glaces, ce gqui en reduit
la visibilité.

Fig. 432.

o Nouwvelle 500
transformable.

Lavage de la voiture.

La carrosserie doit étre lavée a des intervalles
de temps variables a selon de l'usage gque l'on en
fait et, surtout, a selon de I'état des routes parcou-
rues.

8i l'on ne dispose pas d'un « Tunnel de lavage s,
laver a grande eau, avec un tuyau souple d’ali-
mentation, tout d’abord les parties basses, ¥y compris
les roues. Pour les parties les plus sales, utiliser
aussi une éponge. Veiller & ce gue le jet d'ean
ne frappe la peinture des roues avec trop de vig-
lence.

Ensuite laver l'extérieur de la carrosserie avec
un jet d'eau pas trop fort. Compléter le lavage
avec une éponge gu'on frottera d'abord trés lé-
gérement, afin d'éviter des rayures & la peinture,
puis en la pressant un peu plus fort, toujours avec
beaucoup d'eau et en ayant scin de laver souvent
l'eponge. -

Essuyer toute la voiture avec une peau de daim
propre.

Afin d'éviter des degdits & l'essuie-glace, passer
I'éponge ou la peau de daim sous les balais en sou-
levant ces derniers du parebrise et en les rabat-
tant, sans les déplacer angulairemsnt.

S5i aprés lavage et essuyage a la peau de daim
la peinture ne reprend pas son brillant, la retoucher
au polish. 5i I'ouate se tache de la couleur de la
peinture, cela n'a aucune importance.

Les taches de graisse, d'huile et de goudron
sur la peinture de la carrosserie, peuvent é&ire
enlevées avec de l'essence et en frottant aussitdt
avec un chiffon sec.
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DIRECTIVES D'ENTRETIEN

Fig. 433 - Schéma du graissage gdénéral.

Tous les 500 km

1. Carter & huile.

Vérifier le niveau de l'huile: il deit &tre toujours compris
entre les repéres <« Mins et « Max. gravés sur la jauge.
Cette vérification doit &fre eflectuée aprés avoir fait tourner
le moteur pendant une minute environ.

Si nécessaire, faire 'appoint avee de I'huile de cualité
adaptée a la température extérienre (voir pages 299 et 313)
jusqu'a la limite » Max ..

Tous les 2500 km

2. Carter & huile (*).

Remplacer 'hutle du carter par de 'huile [raiche de qua-
litd adaptée & la température extérigure (voir page 299).
La vidange de l'huile deit étre effectude le moteur étant
bien chavd et en Izisant accomplir quelgues tours au mo-
teur zu moyen du démarreur (allumage coupé) afin de
vidanger toute I'hnile qui se trouve dans le vilebreguin
Egoutter pendant 10 & 15 minufes au meins.

Le moteur &ant newi, aprés les premiers 1500-2000 km,
remplacer 1'huile de redage par de I'huile normale. Aprés
les premiers 3000-4000 km remplacer de nouveau 1'huile,

3. Fusdes.
Injecter sous pression de la graisse FIAT Jota 1 dans le
graizseur placé sur la fusée et tourne vers la partie arrigre
de la veiture.

1

Tous les 5000 km

4. Boite de vitesses et différentiel.
Varifier le nivean d'huile: il doit effleurer le bord inférieur
du bouchon prévu sur le oité droit de la boite; le cas
echéanl, ajouter de 1'nunile FIAT W 50 (SAE 90 EP).

5. Boitier de direction.

Vérifier le nivean d'huile: il doit effleurer le bord inféreur
du bouchon prévu sur le cdté gauche du beitier; le cas
éachéant, ajouter de 'huile FIAT W 90 (SAE 30 EF).

{*) Sur les moteurs lubrifiés avec I"huile V8 ou hien Multigrade,
le remplacemsnt de 1'huile doit se fzire tous les 5000 km.

Tous les 10.000 km
6. Allumeur.
Humecter avec quelgues gouttes d'huile, du méme

employé pour le moteur, la méche prévue au cenire d
l'arbre-4 cames et la méche dans le godet.

oy
R

7. Roulements de roues avant (**).
Déposer les enjoliveurs et les chapeaux des moyeux da
roues avant € garnir les roulements d'une bonne q:anlﬂ_
de graizse FIAT ME. Remonter avec soin les 31K
des moyeux et les enjoliveurs.

Tous les 20,000 km

8. Boite de wvitesses et différentiel.
Vidanger l'huile. laver ssigmsusement l'intérieur au p
trole, lzizser bien s'egoutter afin déviter gue lz péir
ne s= mélange au nouwvesu lubrifiant; introduire ermﬁte
I'huile FIAT W 80 (SAE 90 EP) jusqua la limite mfédd
du bouchon prévu sur le c8té droit du earter,

8, Dynamao.

Graisser le roulement & billes du palier ciété ventilateur
avec de la graisse FIAT Jota 3.

10. Démarraur,

En effectuant la révision, graisser l'intérieur de la rone
libre avec de la graisse FIAT Jota 2/M. |

Touws les 30,000 km

11. Roulements de rowes arrlére.

Oter les enjoliveurs et les roues et démonter les arhres
de différentie]l et l'arbre de roue avec son tambour
Gamnir la chambre interne du moyeu, enire les deux rou-
lements & rouleaux, avec de 1z graisse FIAT MR.
Remonter tontes les pidces ¢ procéder au réglage des
roulements et & la vérification do couple de roulement
comme indiqué & page 153,

(**) Cette opération peut éfre exécutde tous les 20.000 km sans
que cela entraine des inconvénients.
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Fig. 434 - Schéma des vérifications, des nettoyages et des riglages.
. Tous les 1.500 km 13. Barres de direction.
1. Batterie. Vérifier les articulations des barres, neftoyer et graisser

La batterie étant reposée et froide, vérifier le niveaun et
ajouter évenmellement de 'ean distillée dans chague
élément, de fagon gue le niveau atteigne 3 & 5§ mm au-dessus
des séparateurs, En &té wérifier le niveau plus souvent.

Tous les 5.000 km
2. Filtre a air (.
Wettoyer scigneusement l'élément fltrant en le secouant
plusieurs foi= ef en le soumettant ensuite & un jet d'air
sous faible prassion. §il est colmats, le remplzcer. 5i lz
voiture parceurt des routes trés poussiéreuses, le net-
toyage du filtre doit étre fait plus souvent.

3. Courroie de dyname et de wentilateur.
Vérifier ef, si nécessaire, régler la tension de la courroie;
le fiechissement de la courreie doit étre de 1 cm environ
sous ung pression de 10 kg

4. Allumeur,

Sassurer que 'écartement enire les contacts du rupleur
est de 0,47 & 0,53 mum.

5. Bougies.

Mettoyer et varifier les bougies; contréler l'écartement
de leurs électrodes: il deit étre de 0,5 2 0,6, mm.

6. Réservelr compensateur de freins.
Verifier ot éventuallement parfaire le niveau; le liguide
doit noyer la crépine. Employer seulement du liguide
blen FIAT pour freins.

7. Pneus.
Afin de rendre uniforme 'osure des pneus, on conséille
d'en intervertir la position en croix.

8. Batterie.
S'assurer que les bornes et les cosses sont hien propres
et bisn serrées, aprés quoi les endnire de vaseline pure
filante,

Tous les 10.000 km
9. Filtre a air.
Hemplacer son élément filtrant. Sila voiture parcourt des
routes rés poussiéreuses, remplacer plus souvent I'élé-
ment filtrant.

10. Embrayage.
Vérifier ]a conrse a vide de la pédale de débrayage: slle
doit &tre de 35 3 40 mm. La course peut &tre réglée en
agissant sur le tendeur de commande du levier, gu'il
faut ensuite blogquer avec son contre-dcroun,

11. Installation de freins hydrauliques.
Effectuer la vérification générale de I'installation de freins.
Conirdler le fonctionmement du dispositif de rattrapage
automatique du jeu entre les méchoires st le tambour.
Aprés avoir révisé linstallation et rempll de liquide le
régerveir compensateur, purger l'air et vérifier enfin que
le liguide atteigne l'intérieur de la crépine.

12. Amortisseurs hydrauliques.
Lorsque l'efist de freinage des amortisseurs n'est pas

rédgulier, ou bien les ameortisseurs sont bruyanis, les vé-
rifier.

(*) Sur les veitures affectées & la crculstion dans les régions
particulidrement poussiéreuses on monbe, sur demande, un
filtre & air majord, Pour le nettoyage, dter le couvercle fixé
avec deux crochets a ressort et sortiv I'élément filtrant vers
le haut.

14.

15.

17.

18.

[**] Celte opération peut &tre exécutée tous les 20.000 km sang

. Filtre & huile centrifuge.

. Carburateur.

. Frein a main.

. Jeu entre vis et secteur de direction:

tous les organes de la direction. Conirgler la géoméina
des roues awant: les barres peuvent étre réglées en les
vissant ou en les dévissant sur les joints & rotule, aprés
aveair desserré les chapes de blocage.

Roulements de roues avant (**).

Vérifier le jeu des roulements & rouleaux des moyeux
des rouss avant; le cas écheéant le régler suivant les di-
rectives de page 133,

Tous les 20,000 km

Distribution.
Contréler tous les organes de la distribution, décalaminer
lez chambres de combustion et roder les sidges des soi-
papes.

Boite de vitesses et différentiel.

Contréler le jeu des roulements et celui entre le Fignon
el la grande courcnne.

Dynama.
Mettoyer soigneusement le collecteur avec un chiffen bisn
sec et vérifier 1'atat d'usure ot de portée des balais; = né-
ceesaire, remplacer les balais.

Demarreur.
Nettoyer soigneusement le collectewr aves un chiffon bien
sec, vérifier I'état d'usure et de portée des balsis; =i ng
cessaire, remplacer les balais.

Tous les 30.000 km

Roulements de roues arriére,
Vérfer le jen des reulements & rouleaur des moyeux de

roues arriére et, le cas échéant, procéder 2 leur réglags
suivant las directives de page 152

Vérifications Irréguliéres
-

Lors des révisions générales du moteur désassembler et
nettoyer soigneusement ce flire,

i l= moteur, tout en &tant chand, tend & s'arréter an ralent,
augmenter légérement P'ouverture du papillen en agis-
gant sur la vis qui en régle la fermeture.

En agissant sur la vis prévue on peut varier le dosgs
du mélange de ralenti, qui sera régulier pour une position
déterminée de la vis par rapport & la position du papillen.
Le nettoyage des gicleurs et du filtre intérieur ne doit ére
effectué gue par soufilage.

Si avec le levier de ce frein tiré & fond la veilure n'est
pas suffisamment freinée, amensr le levier en positionda ra-
pos et agir sur les deux tendeurs préves prés des freins de
chaque roue arriére.

Le réglage efectué, s'assurer que le cible est suffisamment
tendu avant gue le levier & main n'arrive & fond de sa
COUrse.

En cas de jeu excessif ou de divection défectususe, régler
les divers organes de la direction.

gue cela entraine des inconvénients.
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CARACTERISTIQUES DES LUBRIFIANTS

Point d'éclair (en vase ouwvert) = BR0= C
. Foint de fluage = -—f:C
Hlle TIAT VS emr geny Viscosité 4 5g-C | Degrés Engler 15,4 & 168
{E: SAE ?ﬂ} 1 Cst. cinématiques 117 & 125
Viscosité 4 100-c | Degrés Engler = 2,59
} Cst. cinématiques = 17.5
Foint d'éclair {en vasa ouvert) = a3l ¢
. Point de fluage = —l8=C
Huila FIHTHVI:]IHPG‘U.I‘ motenr Vool 5. Bosis ) Degrés Engler 848
( E"'sras%}m | Cst. cindmatiques 60,8 & 68,4
e . XY % y Degrés Engler = 1,92
Vigeosité a 100« C } Cst, cnémakiques = 10,9
Point d'éclair (en vase ouverf) = 23 C
Point de fuage = —lg" C
Bala F[AT"‘Ig P':‘"I.l;'},ﬁm“r Viscosité & 50-¢ | Degrés Engler 47 & 55
iﬂ“‘“(” g © TS i Cst. cinématiques 35 4 41,3
= T ) \ Degrés Engler = 1,58
Viscosité & 100°C ) g cinématicues = 7,20
Point d"éclair (en vase ouvert) = 180" C
Point de fluage Engl < —25
; : - " \ Degrés er = 330
Hmi(e[ Hlﬂﬁzéjﬂ w Vigcosité a- 18+ C ] Cst. cinématigues = 2500
-~ ; . Degrés Engler 27 & 3.3
(~ SAE 10 W) Viscosité 3 B0°C ; Cat, cinématiques 185 a 23,7
. o Degrés Engler = 1,38
Viscomte 4 MG ‘% Cst. cinématiques = 480
PFoint d'éclair (en vase omgrrﬁh i P IEO“EC
_ f De ler 4 4 15,
Huile W 80 Viscosits & S00C | CeFCR onEer oot
t==EAE 10 EF) Viscosité & 100° C 1 Degrés Engler = 24
Cxt. cinématiques = 18,7
Point d'égouttement (Ubbelchde) = 13%:ﬂc
: Pénétration (aprés 60 coups) 310 &
Graisse FIAT Jota 1 Couleur jaune brun
Aspect pommadetx
Point d'égouttement (Ubbelohds) = ?U'- C
; Pénétration (aprés 60 coups) 235 & 250
Gemmmn: FIAT. Wit Coulenr brun olive
Aspect pommadeux
Point d'égouttement (bbelohde) = 180r C
. Béndtration {aprés 60 coups 265 4 288
Graisse FIAT Jota 2/M Couleur (ap ps) nnijl.te
Aspect pommadens
Point d'égouttement (Ukbelohde) }EE'D 180« C
y Péndtration (aprés 80 coups a 280
Graisse FIAT Jola 3 Conlans (apr coups) ?ea:l.'he
Aspect pommadeux




OUTILLAGE 209

HUILE POUR MOTEUR

Se rappeler que le moteur neuf ou bien aprés
une révision avec réalésage des chemises - rem-
placement des pistons et des segments élastiques,
doit étre ravitaille avec de I'huile de rodage spéciale
qui doit &re remplacée avec de I'huile normale
seulement aprés 1.500 - 2.000 km de parcours.

Les types d'huile qu'il faut employer sont les
suivants:

Huile FIAT |

Multigrade* Huile FIAT

Température

Minima au-dessus de
ooc .. . 10 W-30 VN (SAE 30)
Wlinima entre 0" C et

—15°C . . . VI (SAE 20)

10 W - 30

Moyenne au-dessus de 20 W-40 VE (SAE 50)

300 C

* NOTA - On conseille d'employer de l'huile FIAT Multigrade,
Parlaire toujours le niveau avec la méme gualité d’huile:; lors-
qu'on doit changer la gualité d'huile, efectuer dabord un lavage
solgné comme décrit au paragraphe suivant

Lavage des canalisations et du carter
a huile.

Avant d'employer un nouveau type d’huile pour
moteur, effectuer un lavage seigné de lintérieur
selon les directives ci-aprés:

a) vidanger le carter & huile, le moteur étant
chaud ;

b) introduire de I'huile de lavage FIAT jusqu’au
niveau « Min» et faire tourner le moteur pendant
10-20 minutes a 1000 tours/min;

c) vidanger I'huile de lavage du carter;

d) effectuer le ravitaillement normal avec de
I'huile de type nouveau.

Ces prescriptions devront étre suivies tout par-
ticuliérement lorsqu'on doit employer des types
d'huile Multigrade, en se rappelant qu'avant de
faire le plein dans un moteur gui a fonctionné avec
de I'huile normale il faut effectuer un lavage soigné
avec de 'huile FIAT L 20,

AVERTISSEMENT

Consulter & page 313 les directives d'emploi de
I'huile FIAT série VS detergente.

OUTILLAGE SPECIAL POUR LES REPARATIONS DE LA VOITURE
- MOD. « NOUVELLE 500 »

On n'a pas fait figurer, dans la liste suivante, les appareils et les dotations génériques, mais seule-
ment les outillages sp2ciaux, guelgues uns desguels sont communs aux autres Modéles de wvoitures.

Il sera donc indispensable, pour une connaissance plus approfondie de l'outillage prévu aux effets
des travaux de réparation, de consulter le « Catalogue d'Outillage » édité aussi aux soins de cette Di-

rection Assistance Technique FIAT.

MOTEUR

Arr. 2017 Crochet de relevage et de transport
du moteur et du groupe moteur-boite-

difféerentiel.

Arr. 2205/2 Etrier de fixation du moteur au chevalet
rotatif.

A. B2BZ2 Clé pour regler les culbuteurs.

A. 8262 bis Clé pour écrous des vis de réglage
des culbuteurs.

A. 10114 Pince pour monter les segments de
pistons.

A, 11475 Broche pour meule & rectifier les siéges
de soupapes.

A. 11418 Meule pour rectifier les =ieges de
Soupapes.

A. 11479  Fraise & 20° pour réduire la largeur

des siéges de soupapes.

A. 114B2 PBroche pour fraises de siéges de sou-
papes.

A. 11489 Jeun de tiges de guidage pour fraises
de siéges de soupapes.

A. 40006/1 2 Extracteur de bague intérieure de vi-
lebrequin.

A. 40014 Extracteur de culasse.

A. 50022  Clé a bougies.

A. 50040 Clé pour retenir la poulie lors de la
fization de la dynamo au moteur.

A, 60000 Outil peour aléser les cylindres (mo-
difié). .

A. 60017 Appareil pour essayer I'étanchéité des
goupapes.

A. 60018 Bouchon pour siéges des bougies d'al-

lumage, pour essayer l'étanchéité des
soupapes.
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A. 60041 Outil pour supporter la culasse pen- I. 317T81/E Support pour fixer le moteur (coté
dant son décalaminage. poulie) au banc d'essai.
A, 60077 Outil pour aléser la bague de pied I. 31782 Flasque avec tuyau souple pour gaz
de bielle. d'échappement du moteur au bane
A. 80084 Outil pour démonter et monter les d’essai.
soupapes. I. 31780 Tuyau souple a brancher au silencieux
A. 60152 Bride et bague pour placer le vile- d'échappement du moteur pendant le
brequin sur la rectifieuse, réglage des culbuteurs (& utiliser avec
A. 601533 Chasseir pour monter et démonter les I. 31780/2).
guides de soupapes. I. 317802 Raccord de tuyau souple & brancher
A. 60154 Collier pour introduire les pistons dans au silencieux d'échappement pendant
les cylindres. le réglage des culbuteurs (3 utiliser
A. 60155 Outil pour monter et démonter la avec [. 31780).
bague de l'eeil de bielle. — Cadran de rechange, avec repéres mis
A. 601568 Outil pour retenir les cylindres pen- 4 jour, pour appareil C. 645 de con-
dant le renversement du moteur sur tréle du point mort haut.
le chevalet rotatif.
A. 60157 Outil pour monter et démeonter les
axes de pistons, EMERAYAGE, BOITE DE VITESSES
A. 60158 Plateau d'appui des culasses, pour ET DIFFERENTIEL
monter et démonter les soupapes.
A. 60189 Fraise a 75" pour réduire la largeur  Arr. 2076 Support a appliquer au cric hydrau-
des siéges de soupapes. lique pour déposer et reposer la bolte
A. 60161 Outil pour retenir le wvolant lors de de vitesses et le différentiel.
sa fixation au vilebrequin. Arr. 2206/7 Support pour fixer le groupe boite-
A. 80162 Manometre avec raccord de verifi- différentiel au chevalet rotatif Arr. 2204,
cation de la pression de l'huile du A, 42013  Extracteur de bague intérieure de rou-
motenr. lement 4 rouleaux du pignon d’attaque.
A. 68001 Tube pour introduire les bougies d'al- A, 32022 Clé pour ecrous de réglage des ron-
lumage. lements de difféerentiel.
A. 72020 bis Couvertures de protection du moteur  A. 52023 Outil pour centrer le disque d'em-
lors du lavage de la voiture. brayage lors de son montage sur le
Ap. B030 Appareil pour wérifier le calage de volant.
I'allumage. A. 82028 Chasseir pour monter et démonter la
Ap. 5030/1 Cale de réglage de l'allumage. bague extérieure du roulement 3 rou-
C. 110 Calibre pour régler le jeu entre les leaux de différentiel.
culbuteurs et les soupapes (0,10 mm). A. B2038 Outil pour determiner 1'épaisseur de
C. 111 Calibre pour régler le jeu entre les la rondelle de réglage du pignon d'at-
culbuteurs et les soupapes (0,15 mm). taque (& utiliser avec C. £89).
C. 316 Jeu de cales pour mesurer le jeu entre A. 82037 Axe-étalon pour mesurer la longueur
piston et cylindre. totale des pignons et du roulement a
C. 645 Appareil pour vérifier le point mort du rouleaux sur le pignon d'attaque, pour
moteur. déterminer 1'épaisseur de la rondelle
C. 872 Bague-étalon pour mise & zéro du com- de réglage (a utiliser avec un compa-
parateur pour mesurer l'alésage des rateur).
cylindres. A. BE2038  Outil pour monter et régler 'embrayage.
C. 673 Becteur gradué pour vérifier le calage  A. 62039  Outil pour vérifier le jeu entre le pignon
de la distributicn. et la grande couronne.
U. 0307 Alésoir exiensible pour trou d'axe de A, 62040 Outil pour vérifier le couple des roule-
piston et pour bague de pied de bielle. ments de différentiel, complet de sup-
0. 0310  Alésoir pour trous de guides de sou- portd’attache du dynamomeéire A. 55657,
papes. A. 52041  Outil pour retenir le pignon d'attaque
U. 0334  Alésoir pour trous-sidge des tétons de pendant le serrage de son écrou.
repére sur les paliers de vilebregquin. A. 95697 Dynamométre pour mesurer le couple
U. 0338/1 Alésoir pour guides de poussoirs (lre des roulements de diffiérentiel et des
majoration). Toues arriere.
U. 03382 Aléscir pour guides de poussoirs (2e C. 689 Comparateur 3 utiliser avec ['outi
majoration). A. 62036 pour déterminer 1'épaisseur
I. 31781'A Support de fixation du moteur (cété de la rondelle de réglage du pignon

volant) au banc d'essai,

d'attaque.
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SUSPENSION AVANT DIRECTION
SUSPENSION ARRIERE ET COQUE
A. 6473 Extracteur des rotules des barres de
A. 10228 Etui pour faciliter le montage des direction (individuels).
amortisseurs hydrauligues. A. B085 Clé pour éizrou de boitier de direction.
A. 56024 Clé pour écrou supérienr du cylindre - 8279  Clé pour écrou retenant le volant de
d’'amortisseurs hydrauliques avant et direction. , .
Sividre. A. 10110 g:ixasscu pour garniture de wvis sans
£ bogsa.  Cle pout pode a1 Qupose desamariis: 5 40008/1/5 Extracteur de levier de commande de
geurs hydrauliques. B ton.
A. 66018 Chassoir pour monter et démunfer A. 460068 Extracteur des rotules des barres de
les bagues sur le montant de fusée. direction (couplés).
A. 688054 Outil pour retenir les bras de suspen- A. 468018  Extracteur de bague intérieure de rou-
sion avant lors de l'extraction des lements de vis sans fin.
bagues élastiques (a utiliser avec 'ex- A, 57033 Clé pour bouchon de contrdle de
tracteur universel A. 40005/1/5). nivean d'huile de boitier de direction.
A. 66056 Outil pour démonter et monter les A. 88032 Support pour réviser la direction.
estendblocs du ressort a4 lames avant, A. 66040 Chassoir pour extraire la bague exté-
le montant de fusée et le bras de sus- rieure du roulement supérieur de vis
pension arriéere. gans fin.
A. 88037 Axe pour monter les cales d'épaisseur A. 86043 Outil pour monter la bague du secteur
sur le bras oscillant de suspension de commande de direction.
argére. A, 66046  Chassoir pour monter la bague inté-
A, 86058 Outil pour monter les bagues élastiques :‘rlit:u:;:tﬁixteneure de roulements de
sur le bras oscillant de suspension avant. U. 0260/35 Alésoi : ]
] + | esoir pour repasser la bague du
A. GB061 Pub] pour monter et retenir le ressort sectenr de comumande de- direction.
4 lames avant en position de charge
statique.
A. 66062 Outil pour comprimer les ressoris et MOYEUX ET ROUES
retenir les roues arriére en position
verticale. i A. 8511 Exiracteur des hagues extérieures des
A. BB0S3  Outil pour contréler le fond de la coussinets extérieur et intérieur de
cogue. moyeux dEt_ roues.
A. 66064 Outil pour vérifier et régler les bras A. B2T9 C_le pour écrou d’arbre de roues ar-
oscillants de suspension arriére. " riere.
A. 90316 Alésoir pour bagues de montant de s i L1 Extracteur1des muﬁ 0 Jones,
g S A. 46023 Extracteur a percussion pour chapeaux
" - de moyeux de roues avant.
C. 1004 Calibre pour vérifier le montant de A, 6059 Outil pour monter les chapeaux de
fusee. moyeux de roues avant.
A. 95697 Dynamométre pour mesurer le couple
FREINS des roulements de roues arriére.
A. 95687/2 Support d'attache du dynamométre
A. 10103 Tube pour évacuer l'air du systéme A. 85697 pour vérifier le couple des
de freins hydrauliques. roulements des roues arriére.
A.54002/1/2 Clé et support pour monter et déemonter C. 6% Calibre pour controle de l'alignement
le dispositif de ratirapage automatique des roues arriére (3 utiliser avec
du jeu des machoires de freins. C. PEEB 3).- .
A. 64026 Ruban pour coller les garnitures de C. 6oeR Etriers et HIport de calibre de con-
: trole de l'alignement des roues ar-
e NE LT, riére (a utiliser avec C. 696)
A. 64027 Adapteur de machoires de freins, pour )
monter les tendeurs lors du collage .
des garnitures. RELEVAGE ET DIVERS
A. 72202/1/7 Bagues pour tournage des tambours
de freins de roues AV. Arr. 2012 Couple de traverses pour soulever la

A. 72202/1/12 Bagues pour tournage des tambours

de freins de roues AR,

partie avant et celle arriére de la voi-
ture (& utiliser avec un cric hydraulique
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ou bien avec le cric pneumatique  Arr. 2077 Crochet pour soulever et transporter
Arr, 2034/bis sur fosse). le moteur et le groupe moteur-boite-
Arr. 2074 Support pour deéposer et reposer le différentiel.
moteur et l'ensemble moteur-boite-dif- A, 13048 Extracteur pour serre-fils de bornes
férentiel (& utiliser avec un cric hy- de batteries.
draulicue). A. BBO0Z  Grattoir pour bornes de batteries. .
Arr. 20716 Support pour déposer et reposer le [ 21333 Couple de traverses pour appuyer
groupe boite-différentiel (2 utiliser avec I'arriére et 'avant de la voiture sur la
un cric hydrauligue). colonne de relevage.
DOTATION DE CLES ET D'OUTILS
La dotation de clés et d'outils, qui est livrée pour les normales opérations de vérification
et de réglage pouvant étre exécutées par le conducteur, est renfermée dans une trousse
aménagée dans le coffre avant,
La dotation comprend:
— Clé plate double 8x 10 mm. — Chasse-goupilles droit.
— Clé plate double 12 x 14 rum. — Tournevis double.
— Clé plate double 13 x 1T mm. ~— Clé 3 bougies.
— Clé plate double 19 x 22 mm. — Manivelle pour fixer les roues aux moyeux.

— Pinces universelles. — Cric pour soulever la voiture.
CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DU MODELE « NOUVELLE 500 »
BERLINE TOIT OUVRANT vec meka i D00
BERLINE TRANSFORMABLE | 2Ve¢ mote .

BERLINE SPORT - avec moteur 110,004
MOTEUR
110.000 | 110.004 |

Nombre de cylindres verticaux, en ligne 2
Blgage 4 - o4 o4 o« on s .. s mam 68 | 674
Comrgse . . . . + =« =~ i o= mim i)
Cylindrée totale . . . . . . . cm® 478 498.5
Taux de compressioh . . - - . - .  § 86
Puissanece maxima (sans pot d'échappe- |

ment et avec ventilateur) . . . CH 18,5 ’ 21
Régime correspondant tours mn 4400 4500
Coupls maximum (sans pot d'échappe-

ment et avec ventilateur) cm-kg 280 as0
Régime correspondant 1oUrs mm 3500
Puissance maxima S8AE . . . . . CH 2l | 25
Groupe cylindres avec carter aluminium ot chemises en fonte

rapportées.
Culasze aluminium avec siéges de soupapes en fonle, rappor-

185,
Vilebrequin en fonte, sur deux paliers. Fig. 435 - Ensemble moteur, voe frontale,
Cougsinets de palier de vilebreequin [orcés en place, =n alliage

alumininm-Stain.
Biellas en acier avec coussinets & coquille minca et alliage Suspension élastique du groupe propulseur: support @last

antifricion. Bague en bronze. @ ressort au centre de la traverse arridgre et deux BT
Pistons en alliage d'aluminivm. cacnichouc avani, aux ciiés de la boite de vilesses
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Distribution.

Par soupapes en téte, commandées depuis arbre 4 cames
gitng dane le carter, par lintermédiaire de poussoirs, de
tiges et de culbuteurs.

Arbre a cames commandé par chaine.

Données de la distribution: Type | Type

— Moteur 110.000 ancien = récent

Jeu entre les soupapes et les culbuteurs,
pour le contréle du calage:

admission © .7+ 4. 2 e 4w = 0,45 0,45
échappement . . . . . . . . P 0,45 0,38
— admission
ouverture: avant le PNMH . . . . ane gn
fermeture: aprés le PMB . . . . S0- o=
— échappement:
ouverture: avant le PMB . . . . 0o 50
fermeture: aprés le PMH 20 149-

Jeii de [onctonnement entre les sou-
papes et les culbuteurs, le moteur

étant froid;
admission et échappement . . . . 0,10 0,15
— Moteur 110.004
Jeu entre les soupapes et les culbuleurs, pour le
contréle du calage: admission et échappement . 0,59
_— \ ouverture: avamt le PMEH 0 . . . 25
admielon | [ermelure; aprés le PMB |, | . Bl
échappement | ouverture: avant le FMB . . . a4 Fig. 436 - Détail du moteur sectionné sur le filtre_centrifuge,

fermeture: aprés le PMH . . | 12 la pampe & huile, les poussoirs ot lallumeur.
Jeu de foncticnmement enire les soupapss el les

cilbuleurs, le moteur étant [roid: admission at Pomipe dal Eagfa dée, par pointeau et levier,

Sclappstiaih. » o6 bdsnlt RS Ie s ¢ %15 depuis I'arbre 4 cames.
z = Prize d'air pourvue de fltre of de silencien.
Flimantation. Essence de B3 NO (Res. Meth.) pour le moteur 110.000.
Par pompe mécanique 4 membrane puisan! dans le réservoir Essence de 93 NO (Res. Meth)) pour le moteur 110.004
placé dans la scute avant: capacité 21 litres enwiromn. Carburateur Weber 26 IMB]l pour le moteur 110.000 et 25 IMB3

Fig. 437.

Ensemble moteur-embrayage-
boite-différentiel et demi-arbres,
vu du cdté gauche.
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pour le moteur 110.004, avec disposiil de starter & action
graduelle,

Données de réglage du carburateunr: 28 IMB l_li 'aamm_a

— diamétre du corps . . . . - mm 24

— diamétre du diffuseur . . . . 21 l 22

— diameatre du gicleur principal . 1,12 | 1,25

— diamétre du gicleur de ralenti . o 0,45

— diamétre du gicleur de starter , 0E0FS

— diaméire du giclenr dair . . 2,35

— diamétra de la soupape & pointeaw « 1,28
Graissage.

Sous pression, par pompe i engrenages commandée axialement
depuis "arbre & cames par crabotage.

Filtre & huile centrifuge. Soupape de surpression.

Mano-contact électrique.

Pression normale de graissage: de 23 & 30 mdtres d'eaun (2,5
4 3 kglom®).

Bouchen de remplissage d'huile placé sur le couvercle de
culbuteurs.

Jauge de niveau d'huile, placée sur le cité droil

Refroidissement.

A air, par ventilateur eentrifuge &t conveyeur.
Thermosial de commande de papillon de sortie d'air:
— debut d'ouverture do papillon . . . . . . . 05 T4 C

— papillon complétement ouvert * . . . . . . . gl-agI"C

Suspension du groupe motopropulseur.

Avant, par support pourvi de deux tampens réglshles aux
colés de la bolte, Axé an fond de cogue.

Arriére, par bras oscillant, fixé au carter de vilebrequin el &
la traverse ardére de la carrosserie.

Allumage.

Par batterie, avec allumeur entrainé par larbre 3 cames;
bobine d'allumage.

Avance de calage de lallumewr . ., . . ., 10=
Avance autematigue de l'sllumeur:
—mateur 110000 . . . . .. ..., 18=
— motear T10.008 . .. . -0 L. ., . 12=
Ecartemant des contacts du ruptenr . 0,47 2 0,53 mm
Bougies d'allumage:
— diamétre et pas . . . - o . . o oo L . 14 x 1,25 mm
pour le moteur 110.000
WEE 000 AT B S e CW 255
écartement des electrodes « e - . . 0,50 & 0,60 mm
pour le moteur 110,004
WDE o voacimimr s i ie WA SR CW 280 R
&partement des électrodes . . . . . . 0,504 0,60 mm

Lancement.

Par demarreur dlectrique fixé sur le carter de Iz bolte de vi-
tesses; levier de commande placd sur le tunnel.

TRANSMISSION ET GROUPES MECANIQUES

Embrayage.

Monodisgue, & sec.
Garnitures en ferodo.

Boite de vitesses-différentiel.

Ensemble unique; boitier démontable en trois pidces.

A guatre vilesses ot marche arriére; la quatriéme est surmul-
tiplide; pignons de 2e, Je el 4e toujours en prise avec en-
grénement par crabotage & entrée mpide,

Carter de la boite de vitesses-différentiel en aluminium,

Commande par levier placé sur le tunnel, enire les deux sidéges.

Rapports des pignons de la boite de vitesses:

en lre wilesse . . . . . . . . .. L. 3,27
en Ze . P oSOETh AN SRIRTRE ua &n 2,08
an e B e wimie i e o a4k e 1.30
en 4 " PR gomieiierie e sioscow sy KB 0,87
en marche ardére . . . . . . . . . .. - .. 4,13

Groupe différentis]l et couple conigque de rédustion Incorpores
dans la boile de vitesses.

. wB00 ..o .. g4l
Rapport du couple conigue

. 500 Sport. . . . B/38

Transmission:
gux roues arridre par lintermédiaire de deux arbres reliés
au groupe diférentiel par des joints a pafin.

Chassis:

constitug par l'ossature du plancher, complétement incor-
poré 4 la carrpsserie.

Suspension avant.

A roues indépendantas avec bras cscillante supérieunrs.

Ressort transversal & lames; relid au plancher en deux points
par interposition de tampons et aux bouts des deux mon-
tants au moven d'sstendblocs et de pivets.

Emortisseurs hydro-télescopigques: diamétre (cylindre
BBINE] & o+ owosiis mon o oa e R Fe e iR a &1 mm

Carrossage des rouss svant mesuré & la jante (la
voitere &Ent en pleine charge) 546 mm (120

Angle de chasse du montant . . . . . . . . . ., ol

Suspension arriére.

A rouss indépendantes. Ressoris spitaux el bras oscillans
reliés an plancher par lintermédiaire d'estendblocs et de
pivols,

Amortisseurs  hydro-télescopiques: diamétre (cy-
lindre intetme} . - - . . . s 0o . - 4w - 21 mm

Alignement des rowes arriére: plan de rous normal au sl
et incling, par rapport & l'axe longitudinal de la voiture,
d'un angle de 00 10 convergent dans le sens de marchs
(lolérance admiss: entre —10° et +18%.

Direction.

Position normale de la direction: & gauche; sur demanda:
4 drolte.

Commande par vis et sectsur héliceidal.

Levier de renvoi et barres de commande indépendantes peus
chagque roue.

Rapport wis-secteuwr . . . . . . . . oL - oL /28
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Rayon de braguage . . . . . . . . . o 4,30 m
Pincement des rooes avant (la wvoiture en pleine
AAYFA). ok v owow T w s e e 0aZmm

Freins hydravligues.
Aux gquatre roues, du Iype & expansion, commandés par pédale
e. actonnés hydrauliguement par pompe a pision ot cy-
lindres & double piston fixés aux plateaux de freins.

Diamétre des tambours . . . . . . LS 170 mm
Largeur du feredo . . . . . ¢ EEITELEG 30 .
Alésage du maitre-cylindre . . . . . . . . . . 34
Alésage des cylindres avant =t arrigére . . . . 314"
Dispositif de réglage automatique du jeu entre machoires et
tamboiir.
INSTALLATION
Tension de l'installation e e e e e e e 12V
Dynamo.

FIAT DSV 20/12/18/3 5, de la puissance maxi continae de 230 W,
entrainée par le vilebrequin au moyen d'une courrcie.
Vitesse mini de charge de bdlerie, les lumitres dieintes:
— Moteur, environ mw R W e PR, 1100 tours/mn
— Voilure en de vitesse . . . . ., . . . . 23 km/h

Groupe régulateur.

Type GN 1/12/16.
Régulateur de tension, régulateur de courant et disjoncteur

&N Un groups unigiie.
Batterie.
De 32 A'h de capacité (i la décharge de 20 heures).
Aménagée sous le capot avant, devant le résarvoir & essence,
Demarreur.

FIAT B 16-0,5/12 § de 0,5 kW de puissance. Commandé par
manette dispesde sur le tunnel du plancher. Son pignon
est pourva de rouse Libre.

Avertisseur acoustique, aménagé dans la ssute avant, avec pous-
soir de commande sur le volant de direction.

Essuie-glace électrique & double bkalai, avec commutateur, &
trois positions, sur la planche de keord,

Combinateur d'éclairage avant et feux direction & manette,
soue le wveolant, Emefttenr de clignotement.

Commutateur d'allumage et de signawx divers i clé.
Intérrupteur de lampe de tableau de bord.
Tableau de bord & cing indications.

Interrupteur de lampe dans le rétroviseur d'éclairage intérieur
par réflexion.

Fusibles: six de 8.4 de protection de I'installation électrique
aménagés dans la soute avant,

Frein auvxiliaire a3 main.

Agiszant sur les méachoires de freins des roues arriére.
Lavier 4 main disposé sur le tunnel entre les sidéges.
Cihle métalligue réglable par tendeurs.

Roues el pneus.

Foues du type 4 disgque avec jantes . . ., . . 3l 12
Pneus hasse pression SR LoalaliEe s e o 125-12
Pression des pneus:
| pour charge réduite . . . . . . . 1,20 kgfcm?
ayamt | pour pleine charge . . . . . .. 1,20 kg cm®
) | pour charge réduite . . . . . .. 1,60 kg/cm®
arridre | pour pleine charge . . . . .. . L85 kg/lem®
ELECTRIQUE
Lampes.
|
| Puissance
Emploi Type an W
(12 V)

Projecteurs feux route et code | sphérgue bifil  45-40

Feux avani: [

direction - - e i.' ‘ sphéque bifl |

position . . . . . . . - 8
Feux arriére

BlOP . ... e e 20

position . . . . 0 . . . j ‘ spherique bifl

Airectlon. . . 0 - . o WG sphérique 20
Feux de direction latéraux . . | 4 tube 2.5
Feu de plague sphériqua 8
Eclairage intérienr . . . . . . navetie K]
Eclairage du tablean . . . . . a tube 2.5
Témoin de feux direction . . . i hibe 25
Indicateur de charge batterie . a tbe 2.8
Voyant de pression d'huile . . & tube 25
Veyant mini d'essence RS *a tube 2,5
Témoin de fenx position . . . a tube 2.5
Témoin de feux route . . . . i tube 2.5
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CARROSSERIE

Berline deux places, deux portss, deux fendtres latérales.

Coque portense, adrodynamigque.

Capote ouvrante ou bisn rabatfable. Le modgle - 500 Sport«
ast livré aves le pavillen fermé complétement en métal ou
bhien avec le toit ouvrant

Projectenrs incorporés dans la partie frontale de la voiture.

Pare-brise fize, avec glace bombée de sécurité.

Capct avant axé & l'arriére, moulure cenirale lengitudinale,
béguille de capot; & Vintérieur: emplacement peur réservoir
d'essence, bafterie, rous de secours, avertisseur acous-
tique, réservoir du lquide des freins, trousse 4 gutils, moteur
assuis-glace et fusibles.

Portes latéralss axées 3 l'arriére, [enétre & deux glaces: celle
avant est orientable, tandis que celle arriére est escamatable
4 manivelle; serrure cfté direction aveg clé; serrure aves
condamnation intérieure cdté oppesé & la direction; poignées
axtérieures de type horizontal.

Fenétres latérales fixes avec glaces de sécurité,

Garnitures en casutchouec noir pour les glaces de pare-brise,
des [enétres latérales, des portes, et de la lunstte AR (Ber-
line T.0.).

Toit euvrant avec capote en simili-cuir & un arceau, ou bien
capote en simili-cuit rabattable par dispesitif mécanique &
rois arceaux avee lunette arriere en winylite,

DIMENSIONS

Longueur hors-lout {(avec parechees) . . . . . 2970 mm
Lamgemtt ol i ol i H0M 6 R Ee aboas 1322

Hauteur (la voiture étant vide} . . . . . C .., 1328 .
Empattement . - . . . . . .o« . . 1840 =«

Capot arrifére d'accés au moleur axé en bas et amovible, fentes
latérzles d'adratien du moleur; plague st feu de plague
aménagés au cenfro,

Pare-choes avant et arriére en alumininm poll

Siéges avant 4 fauteuml, rabattzbles ot ajustzbles, & strucmre
tubulzire, doublés de drap et simili-cuir ou complétemant
de simili-cuir; sidge arriére & banguette doublé de drap
e! simili-cuwir on complétement de simili-cuir.

Tapis de plancher et des renforis latéraux, de passe-roues
avant et de tunnel de passage des commandes en czout-
chouc noir rayé.

Doublures sous ceinture et panneaux de porles en simili-cuir,

Planche de bord en tile emboutie, de couleur de la voiture;.
boite & gants et & documenis sousla planche d= bord, soudés
au tablier.

Mircir rélroviseur avec lampe incorporée.

Pare-soleil intérieurs orientables.

Ossature interne de la cogue de la méme couleur de 12 voi-
ture, doublure intérigure du pavillon.

Moulures sur la partie avant de la voifure &t modénatures sur
la porte, sous la porte et & larriére.

Appuis-téte rembourrés & 1arridgre.

Vode avant . . . . . L 4 v - s b e e e e 1121 mm
Voie arfidIe . . o« « - i s 4 e wd e s 1135 &
Garde ausal . . . . - - .. - - . 135 =

Fig. 438.

Berling « Mouvelle 5082
Sporl.
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PERFORMANCES

Vitesses maxima, le moteur rodé (3000 kem):

L} am L]
en lre witesse . . . . . . . . . . . .. . 25 km/h « 500« en pleine charge (4 personnes)
en lre vitesse . . . . . . . L L. L L. 207,
en Ze B w R s GAE DiEEEREW 2 40 ;
. en Ze ' 122
ER-2&  r Ly w4 e - e s 63 en e SRR W eI g 6,5":'-,'-,
en de : ‘s a4 e - - - - . . environ 88 en 4e U SR o WSY EdEE 397
¢ 300 Speort 1 500 Sport + en pleine charge (2 personnes plus 70 kg de
en lve vitesse . . . . . . . . ., .. .. . 28 kmh bagages)
g 44 en lre vitesse . . . . . . . . .. e e 28,
en Je B rsenas golld eSresl e e 4 L 177
en de M R R TR datas AT en de F' omions s mone Sew s ne i
en 4e . s s w v o= 4 . . au-dessps de 105 en 4e v VW0l Rl emem meow memomr o g
POIDS
Poids de la veiture en ordre de marche (avec Tous de secours, Poids total en pleine charge:
outils et accessoires et les pleins faits): — Berline toit ouvrant . . . . . . . . . 780 kg
— Berline toit opvrant . . . . . . A 500 kg — Berline transformahble R T 110
— Berline transformable . . . , . ., . . . . . 480 Sport . ... oL ... L, 720
- Sport . ... .. R - 510 Répartition des charges (Berline toit ouvrant): _
Charge utile: « 500+ . . . . . . . . .. ... 4 parsonnes — sur l'esgien avant . . . . . . . ., .. 320 kg
1 500 Sport 2 personnes + 70 kg de bagage — sur l'essieu arridre 460 kg

Pentes maxima franchissables, sur route en bon état de fond, le

moteur rodé:
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DONNEES PRINCIPALES

(Variantes par rapport au Mod. « Nouvelle 500 »).

NOTA - Pour toutes les données et les instructions ne figurant pas dans cette section, il faut se
rapporier & ce gqui est dit dans les parties précédentes du Manuel.

— Moteur type 110D.000 de 17,6 CV a 4400 tours/min, avec filtre a air de dimensions plus importantes
et convoyeur d'air perfectionné.
— Ressorts d'embrayage: unifiés a ceux du Mod. 500 Jardiniére.
— Reéserveir a carburant et réservoir compensateur de freins logés du coté gauche sous le capot avant.
— Batterie de dimensions plus importanies.
— Dossier de banguette arriére rabattable, formant plateau de chargement.
= — Soute i bagages sous le capot avani.

DONNEES PRINCIPALES DU VEHICULE

PERFORMANCES

Vitesse maxi en pleine charge, sur route en palier en bon état,
aprés le rodage (3000 km):

en lre vitesse v Aima W s woe wom e a8 0 % ow ok GNNTOR Kmflt | 23
en Ze i G OB ey o g e Y on m BLE B e PN . " 40
en 3e » O R R M e AU B Mo e D 2 PES ] ] 65
en de i i E M wnw w mp mes om B BORTH WSS 1 . plus de 85
en marche AR . . . . . o in owr woamim @ 0 SN . « . environ 17

Pente franchissable en pleine charge sur route en bon état,
aprés le rodage (3000 km): |

oy lze VHMBEEE: U B om B m @ somoas om wmeses a w8 environ Y 28

en 2e i Sl Bk amEWE b N s aoamcas BB ] # 13

en de s SO We W Wt e e b S B o4 " 0 l 7

en 4e ] FEREE % R G e w Mo e me BCwE e 3 i 4 3,5

en-marche AR Covn s v osiein 5 ow o sieom o a osoa s e i o 38
Pnids.
Poids de la voiture en ordre de marche (avec roue de secours,

outils et accessoires et les pleins faits) . . . . . . . . kg 500
Charge utile . . . . . . . . ... £'n g B tnwme w 4 personnes + 40 kg
Poids total en pleine c:ha:ge d mem S w % w o - kg 820
Repamtmn du poids total sur les e:smeux, avec 4 personnes avant kg 380

MY o . oo e v SRR E @ dem v e e w womo arriére kg 460
DONNEES PRINCIPALES DU MOTEUR

Type de moter . . . & & 4w s b e e e o n . B 110D.000
Nombre de cylindres . . . . . . . . . . . =+ = « « . . . en ligne 2
Alésage . . . . . . . . . &, .. S MSE W gwowes ar a b0 : num 67,4
Course . . . . .. o TR W mam 10
Cylindrée totale . . . . ... TEVEER G . | U M- cm? 499,58
Taux de compression . . . . . . . . . . . R |
Fuissance maxi (du moteur rude au banc, avec varmlatsur et sans

silencieux) . . . . . . G MR W el o omoom P W bGTE cv 1Z.5
Puissance maxi SAE . . . . . . . . . . .. ... G & Ens cv 22
Régime correspondant a la pulssance maxi . . . ... . . . tours/min 4400
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MODELE 500 D

N

DONNEES DE MONTAGE
ET DE REGLAGE POUR LES REVISIONS

MOTEUR

CHEMISES

Les chemises, en fonie, sont partagées, d'aprés
leur alésage, en trois classes: les lettres A, B et C
distinguant ces classes, sont frappées sur la surface
recevant la culasse (fig. 439).

La mesure pour vérifier les alésages, sera exé-
cutée a deux hauteurs de la chemise, dans le sens
longitudinal aussi bien cque dans celul transversal
(fig. 439). La 2e mesure (fig. 439) sera exécutée
au-dessus de 30 mm du plan inférieur de la chemise.

NOTA - Dans la partie inférieure de la chemise,
soit dans le trait coté « 30 mm v, une différence de
*00% mm est admise part rapport i la classe de

I'alésage.

PISTONS

Les pistons, ayant leur jupe en tronc de cone,
sont également partagés en trois classes comme les
cylindres, a savoir:

Diamétres des pistons, mesurés sur des plans
normaux & l'axe de l'axe de piston:

Classe A 67,285 & 67,305 mm

== a“.fé:“‘ de la l' Classe B 87,305 a 57,315 mm
Jup | Classe C 67,315 & 67,325 mm

. Classe A 67,380 & 67,390 mm
gt E‘?:E de "' Classe B 67,380 a 67,400 mm
jup | Classe C 67,400 & 67,410 mm

En appairant des pistons a des cylindres apparte-
nant a la méme classe, les jeux de montage, sur des
plans normaux a celui de l'axe de piston, seront les
suivants:

0,085 4 0,115 mm
0,010 a 0,030 mm

Les pistons sont aussi divisés en groupes ayant
le poids compris dans la tolérance de +2,5 gr.
Les deux pistons de chague moteur doivent faire
part du méme groupe.

— au début de la jupe
— & la base de la jupe

NOTA - Pour toutes les autres données concer-
nant l'appairage des segments avec leurs gorges
dans le piston et de I'axe de piston avec ses portées,
voir le tableau de page 316.

A = B7 400 67,410
_ I B =67, 410 <567 420
LETTRE HEPERE [ =67.420=67 430
OE CLASSE |
I\". A= 7,295 =57.30%
\ 77 B = §7.305+ 67,315
I(- 1™ MESURE [ =§7.315 +67,325
O O
AV y .f__
| 1® MESURE
N /
e 0Oy , | |
v = 1 e —T—"'II
A=R7, 180+67,330

B = 67,330 + 67, 400
[ = 67 400+67, 410

Fig. 439 - Données principales pour le conirdle des cylindres et de leurs pistens.
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= 1,080 | [z.080 | [ 4,00 , 07.285] 61,30 67,315
@ ey 2,105 | | 2.085 ) | 4.020 67,305" 67,315]" 67,315
1,990 | [ 3,900
1,978 | | 3,930
21955 b= LR LENER D0 FRR AN AN TR AW = - .
1,590
A1/ 25
, £7,380[ 5 57,390 67,400 .
67.390(" 67.400]" 67,410 |

Fig. 440 - Données principales du piston, de son axe et de ses gquatre segments.

E CULASSE-SOUPAPES - RESSORTS

E 7,485 l 7,985 =
=—r={ B, 000 7,580 Le moindre alésage des sieges de soupapes a les

. valeurs suivantes: admission 28 4 28,2 mm ; échap-
pement 24 4 24,2 mm (fig. 443 et 443).

Les soupapes d’admission ont leur téte de 32 mm

8,022 l de diamétre maximum, tandis que les tétes des

L 8,040 soupapes d'échappement ont un diameétre de 28 mm

(fig. 441).

’ | | Pour toutes les autres données concernant aussi

13,052 les quides de soupapes, voir le tableau de page 311.

11, 062 Les données caractéristiques des ressoris des

: soupapes d'admission et d'échappement, sont in-
L diquées sur la fig. 442 et dans le tableau au pied

) §5° 3025 bt
| 3 P oL ‘\\'— 8 de la page.

DN FCHARSFMENT DISTRIBUTION
Fig. 441 - Données principales des soupapes d'admission et o .
d'échappement et de leurs guides. Les données de la distribution (rapportées a un

jeu de contréle de 0,39 mm entre les culbuteurs éf
les soupapes) sont les suivantes:

Admission:
kg 21,6 £ 1.2 — ouverture, avant le PMH . . . . . . 25¢
o~ -f_ — fermeture, aprés le PMB . . . . . . 51t
R = kg 35,4 1.8 Echappement:
s — ouverture, avant le FMB . . . . . . B
1 — fermeture, aprés le PMH . . . . . . 120
Fig. 442 - Données principales pour contréle des ressorts d'ad- jEl.l. réel de fonctionnement, & froid, entre les cuk
missien et d'échappement, buteurs et toutes les soupapes: 0,15 mm.

.

RESSORTS DE SOUPAPES DU MOTEUR

Nombre de | Didmétre | Diamétre % B c Charge mis
. . = adm.ma
spires utiles intérent an. rapporiéa 4 B
[ mm mm mm mrn kg mm . kg kg
7,25 18,3 3.2 57,2 40,5 23,86.1,2 31,5 36,418 18,5
A = Leongueur du ressort libre. B = Longueur du ressort eén place. C o= Longueur mini du ressort bandé.
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- ’ '.',II II'II O 3
1 =10 3
éﬂ}.‘}L‘L \ 31,989
=R BT

[

Fig. 443 - Données principales des sléges de soupapes d'ad-
misslon.

PMH

QeduT
[ aoMissioN

PM.B.

Fig. 444 - Diagramma de la distribution.

Les données se rapporfent & un jeu de contréle de 0,39 mm entre
les culbuteurs et les soupapes.

GRAISSAGE
Huile FIAT Série VS détergente.

Sur les voitures avec moteur a essence, on utilise
maintenant I'huile détergente, et préciséement 1'huile
FIAT série V.

Cette huile détergente V5, dans ses gradations
SAE, est propre au type de service étant classifié
comme MS par API.

Fig. 445 - Données principales des sidges de soupapes d'é-
chappement.

Le service MBS est celui qui entraine les exigences
de graissage les plus rigoureuses dans les moteurs
4 cycle Otto, combinées 4 des conditions de fonc-
tionnement particuliézement défavourables et oné-
reuses (arréts et démarrages trds fréquents i basse
température, vitesse élevée et charges lourdes &
haute température.

L'adoption de cette huile de nouveau type pour
le Mod. 500 D, et pour les veitures de construction
précédente sur lesquelles elle peut également ser-
vir, comporte des soins tout i fait particuliers lors
de son utilisation dans les moteurs ayant fonctionné,
jusqu'a ce moment-la, avec de I'huile normale,

A cet effet, il faut procéder comme suit:

— rincer avec soin l'intérienr du moteur avec
de l'huile de lavage FIAT L 20:

— nettoyer & fond le filtre centrifuge.

Pour les moteurs déja graissés a 'huile Multigrade,
on peut continuer 'emploi de cette huile, laquelle
est elle-méme du type détergent; en cas de son
remplacement par de 1'huile VS, il ne sera pourtant
pas nécessaire de rincer préalablement l'intérieur
du moteur et de nettoyer le filtre centrifuge.

Les types d'huile & utiliser sont les suivants:

: !
Température ;I:ﬂ:efﬂliz l I;ﬂuu;l: Hﬁ:
MS (API) | gIa
' s f(—
Mini au-dessous de VS 1I0W _
—15¢C . (SAE 10 W)
Mini entre 0° C et Vs a0 | .
—18°C . @aAE 200 | N
Mini au-dessus de V5 30
0°C . ... ... (SAE 30) 10 et
Moyenne au-dessus VS 40 =
de 30°C . . .. (SAE 40) 0NN
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DONNEES CONCERNANT LES ORGANES DU MOTEUR

CHEMISES ET BATI DE MOTEUR

( Classe B . . . . . . . . . v v o v v v . . 67,400 & 67,410
Alésage des chemises ! Classe B . . . . . . . . . . . . .. . .. ; 67,410 a 67,420
VCHsse © 5 5 5 o = don % 4 poed 4 s ; 87,420 & 67,430
Diamétre extérieur des chemisez dans leur zone de centrage dans le bat | 74,970 a 74,924
|
_______ S i_
Alésage des siéges de chemises dans le bati . . . . . . . . . . . .. 75,000 & 75,030

Alésage des sidéges de palier d'arbre & cames:

palier cété distribution . . . . . . . . 00 L0 L L0 00w 0L 43,025 a 43,064
palisr cobé wolamt . . . . . . .. . 4 s w s e e e e e e e e e s 22,020 & 22,083
Alésage des sidges de poussoirs dans le bati g hEs B R U i e 22,033 a 22,021

BIELLES - COUSSINETS ET BAGUES DE BIELLES

Alésage du sidge de coussinet de bielle ., . . . . . . . . . . .. .. 47,130 a 47,142

Alésage du siége de bague de pied de bhielle . . . . . . . . o E 21,939 4 21,972

Epaisseur du coussinet normal de bielle . . . . . . . . . . . . g 1,534 5 1,543
Cotes réparation des coussinets de;e;e C e e e e e e o .- 01254-&5:_!;-(1.‘132-1,{]13
Diamétre extérieur de la_l;-a;ie de _pied de h-ie]_l; 5 ._ ........ 22,000 & 22,030
Alésage de la bague de pied de bielle (a obtenir avec la bague en_p;oej . 20,000 & 20,006
Ajustement axe de piston-bague de bielle: je;e-;n;ntage S RE g 0,005 a 0,018

il doit toujours
Ajustement bague-piedde bielle . . . . . . . . . . . .. e G g e exister du serrage
(0,028 a 0,091)

Ajustement des coussinets de bielle-manetons: jeu de montage . . . . 0,011 a 0,061
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PISTONS - AXES ET SEGMENTS DE PISTONS

Diamétres des pistons, mesurés sur des plans normaux 3 l'axe de l'axe

de piston:
| Cladger B . o o oE FEE W G Saw Qb 67,285 & 67,305
— au début de la jupe Elagaa B, 0 v o oW e W A w9 67,305 4 67,315
Classe C . . . . . . . R A L T O 67,315 a 67,325
 Classe B . . . . . .. . 0. . . 67,380 & 67,320
— alabase delajupe ( Classe B . . . . . . . . . . . ... 67,300 a 67,400
| Classe © . . . . . . . . . ... C e e B7,400 a 87,410
Alésage du trou d’axe de piston bon oA MO W N ks G0 e muos G . 19,985 a 18,890
lre gorge . . . . . . . 2,080 & 2,105
i . 2e gorge . . . . . .. 2,080 a 2,105
Hauteur des siéges des segments de pistons ! 3 gorge . . . . ... . 2.080 3 2,085
\ 4e gorge . . . . . .. : 4,005 a 4,020
Cotes réparation des pistons G oI SR MR M smADE W W Fw @ 0,2-0,4-0,6
Différence de poids admise entre les deux pistons du moteur . . . . . 2,5 gr
Diamétre de l'axe normal de pisten . . . . . . . . . . . . . . . s % 19,895 & 19,5890
Cote réparation de l'axe de piston POEON MR W M SOREN a1 anme © i 02-05
Epaisseur des segments élastiques des pistons:
segments d'étanchéité de lre gorge . . . . . . . . ... ... .. 1,980 a4 1,878
segments racleurs de 2e et 3e gorges . . . e e e e e e 1,980 a 1,878
segment racleur i entailles radiales de 4e g::-rge e e e e e e e e 3,9343,90
Cotes réparation des segments de pistons:
ler, 2e et 3e segments . . . ., . . . . . . . G OR BTHE M WEED 0,2-0,4-0,8
4e segment 4 entailles rad.ual&s YW O AR R M R OE W N W 0.4
Ajustement piston-cylindre, mesuré sur le plan normal a celui de l'axe de
piston:
au début de la jupe, jeu de montage . . . . . . . . . o ... 0,095 a 0,118
a la base de la jupe, jeu de m:::-ntage v woomi o m meweld B e 0,010 & 0,030
il doit toujours
Ajustement de l'axe de piston dans ses portées . . . . . . . . . . . exister du serrage
(0 & 0,010)
Ajustement des segments de pistons dans leurs gorges, jeu de montage
(dans le sens vertical):
e gorge-, o < v Fels B oW EETS R F §TE W a0 e % om mue 0,100 a 0,127
Be gorge . . .. ow e i s S PR W R TORGG e B EhEie S R 0,100 a 0,127
e gorge . . . . . . . . SEE W % 4iE B Ehem o oWETECw w e o 0,090 & 0,117
do: gommess o Sund W o oen B % oW oA e e T A —— , 0,075 a 0,120
Ecartement des bouts des segments introduits dans les cylindres:
0,85 2 0,45

ler, e et 3e segments . . . . . . . . . . . P WO e oE P
: | Ses bouts doivent tou-

de SEgQIMBNt . . . . & « + + = = 4 s o4 s s s o owox s s e e m o | jours étre en contact.
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VILEEREQUIN - COUSSINETS DE PALIER

Diamétres des manetons standard de wvilebrequin . . . . . . . . . . . 44 013 & 44,033
Diamétres des tourillons standard da vﬂebrequm WErE R — Jod E 53,880 a 53.9!"[1_
Mesﬁ:ge des coussinets de palier . . . . . . . . . . . . . .. . — - 54,020 a 54,035
Cotes réparation sur I'alésage des coussinets de: pE:r R R A T 0,2-0,4-0,6-0,8-1,00

] Ajust_ar—nen;:-uﬂllcna—muminets: jeu de montage . ._. yOENEEERE R e 0,030 & 0,085
Jeu d'éx-}aulament du vilebrequin . . . . _ ......... ¢ m s i 0,30a0,44 o

CULASSE - SOUPAPES - GUIDES ET RESSORTS DE SOUPAPES

Alésage des sleges des guides de 5oupapes o sEimnd G W wowiEe O G s 13,000 a 13,018
DIELI!I.EtrE extérieur des guides de soupapes ............. 13,082 a 13,062
Mesage des guides de spupapes (en place) . . . . . . . . . . . .. 8,022 a 8,040

il doit toujours
Ajustement entre les quides de soupapes et la culasse . . . . . . . . exister du serrage
(0,034 4 0,082)

. . admission. . . . . . . . . . . . . . 7,985 a 8,000
Diamiste: delatge: de sonpapes l echappement . . . . . . . .. .. 7,965 & 7,980

Ajustement entre les soupapes et leurs guides:

, | admission . . . . . . G E e e A e ¢ W e 0,022 4 0,085

jeu de montage ; ompement . . .- .. ov. e en s sl 0,042 2 0,075
Angle d'inclinaison d;E siége; de S0Upapes’ . . e e e e . _ B, 2 ;1-5'5':5' -
Angle d'hﬁcn des portées de soupapes . . . . . . . . . . . : _ ﬁﬂsﬂ’iﬁ'_
Diameétre maxi_de la téte des soupapes d'admissieon . . . . . . . . . . a2
Diameétre maxi de la téte des soupapes d'éuhappe;l;t R . 28
Déplacement maximum sur l—e_cumpa.rateu: avec sa tige appuyant au centre I

du siége pour un four complet de la soupape guidée sur sa tige . . . 0,02
Diamétre mini des siéges de soupapes - acmUSSIONE et < v a0 E:l e

{ e:happement SRR W A7 S 24 3 24,2

;i—amt:atre intérieur r:’.les ressorts de soupapes . . . . . . . . o. o oe . 2 19,3
Hauteur du ressort libre __ __E_
Hauteur du ressort saua_une charge de 23,6 kg (soupape fermée} . . . . © 40,8
Hauteur du ress::-rt SOUs une cha:ge de 35 4 kg (soupape uuverte] ) | 41,5

Levée sur l'axe des soupapes (avec jeu nul): admission et echappement 8,15




318 FIAT - NOUVELLE 500 - 500 D

ARBRE A CAMES ET SES SIEGES DANS LE BATI

Diamétre des portées d'arbre & cames:
coté pignon de distribution .
O WMOlamE o w et B W ST W W B s B mUeTS M e simics om s s
Alésage des siéges d'arbre a cames dans le bati:
coté pignon de distribution . . . . . . . . . .
coté volant . . . . . v B EE
Ajustement des portées d'arbre a cames dans leurs siéges:
coté pignon de distribution . . . . . . 0oL L0000 L0 L
coté wolant . :

43,000 a 42,975
22,000 a 21,879

43,025 a 43,064
22,020 & 22,053

0,025 a 0,089
0,020 a 0,074

POUSSOIRS - CULBUTEURS - ARBRE ET PALIERS

.

Alésage des siéges de poussoirs dans le bat

Diamétre extérienr des pousscirs standard

Cotes réparation des poussoirs i :
Ajustement des poussoirs dans leurs s1eges _‘;Ell de mc‘r'tage
Alésage du trou de palier d'arbre des culbuteurs

Diamétre de l'arbre de culbuteurs ;

Ajustement palier-arbre de culbuteurs: jeu de montag‘e
Alésage du trou de culbuteurs de scupapes v
Ajustement des culbuteurs sur leur arbre: jeu de mor-ta.ge

4 —

22,003 a 22,021
21,996 a 21,978
0,05-0,10
0,007 a 0,043
18,005 a 18,023
18,000 & 17,988
0,005 a 0,035
18,016 a 18,043
0,016 a 0,055

e ——

PR
el

Fig. #47 - Emplacement du moteur vu de face,

w— e
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ALIMENTATION

FILTRE A AIR

Pour démonter le filtre, il faut décrocher les deux
agrafes de retenue (3, fig. 448) et sortir le tube (1)
avec couvercle de la durite.

Le nettoyage de l'élément du filtre sera effectué
tous les 5000 kan., I sera réalisé en secouant plusieurs
fois le filtre et en le soumettant ensuite 4 un jet
d'air sous faible pression.

Le remplacement de 1'élément du filtre aura lien
tous les 10.000 km ou bien plus souvent quand le
méme est colmaté par suite de parcours sur des
routes trés poussiéreuses.

Fig. 448 - Démontage du filtre a air.

1. Tube avec couvercle. - 2. Elément de filtre. - 3. Agrafes de re-
temue. - 4. Boltier d'élément de filtre,

RESERVOIR A ESSENCE

Le réservoir & essence est logé sous le capot
avant, & gauche (fig. 450), ot1 il est retenu au tablier
par un ruban de métal.

Pour déposer le réserveir, il suffit d'enlever les
deux vis (5, fig. 450) fixant les bouts du ruban de
retenue du réservoir au tablier.

La contenance du reservoir est de 21 litres.

L'egsence prescrite est celle ordinaire a 83 NO
(Research Method).

Fig. 449 - Ecorché partiel du moteur.
On woit le filtre & air ot le convoyeur,

Fig. 450 - Ameénagement et fixation du réservoir a essence
sous le capot avant.

1. Cable de masse. - 2. Boite & fusibles. - 3, Réservoir & essence,
4. Réservoir compensateur de freins, - 5. Ruban en mélal et vis de
fixation du réservgir, - 6. Tirant de fixation roue de secours. - 7, Ca-
nalisation de pompe 4 essence. - B. Fil de voyant mini d'essence.
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SYSTEME ELECTRIQUE

BATTERIE

La batterie du modéle 500D a les caractéris-
tiques suivantes:

— Tension SEaE W OE e 12V
— Capacité (a la décharge de 20 h) 32 Ah
— Longueur . . . v oo+ = o . 237 mm
— Largeur 1389 mm
— Hauteur (sur les bornes) 225 mm
— Poids | 0o% ‘Glecoiyte | . .. 148 kg

Fig. 452 - Aménagement de la batterie et de ses cidbles sous
le capot avant.

1. Cahle de masse. - 2. Cible allant & Uinterrupteur d'allumages.
3. Cable positif allant au démarreur, - 4, Batterie,

Vitesse minimum pour la charge de la batterie,
les lumidres é&teintes:

1200 tours/min
28 kmh

— maoteur, environ p—

— voiture en 4e vitesse

Les chapeaux des éléments de cette batterie sont
pourvus d'une «visée de niveau», qu'on peut
voir en dévissant le bouchon des éléments.

Cette caractéristique constructive permet de faire
I'appoint correct avec une plus grande facilite.

B g

Fig. 453 - Coupe transversale sur le type de batierie avec tu-
bulure munie de visée de niveau de |'électrolyie.

1. Bac de batterie. - 2. Mastic. - 3. Bouchon. - 4. Tubulure avec
trous facilitant la distribution de I'eau lors du remplissage. - 5. Borna,
6. Visée de niveau de |'élactrolyte.

L'appoint est correct quand le niveau de I'élec-
trolyte affleure le trou au fond du puisard prévu a
I'intérieur du bouchon verseur.

La distribution uniforme du niveau de 1'électrolyte
dans I'élément, lors de 'appoint, est assurée par les
deux boutonniéres verticales pratiquées dans le
puisard (fig. 453).

FUSIBLES

Les six fusibles de 8 A, logés sous le capot avant
(fig. 455), protégent les circuits électriques suivants:

Fusibles CIRCUITS PROTEGES
1 Feu route droit, Feu position avant
No 30/2 gauche et témoin de feux position.
Feu position arriére droit. Feu de
plague.
2 Feu route gauche et témoin de feux
No 30/3 | route. Feu position avant droit. Feu
| position arriére gauche.
3 Feu code gauche.
No 56/bl
4 Feu code droit.
No 56/b2 |
5 | Feux direction et leur témoin. Lampe

No 15/54 | de tableau. Feux stop.
|

6 Avertisseur sonore. Essuie-glace.

No 30 Lampe dans le miroir rétroviseur.
i
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Fig. 454 - Plan de cablage.

1. Feux avant de position et direction. - 2. Projecteurs route et code, - 3, Avertisseur sonore. - 4. Contacteur hydravlique de feux stop. -
5. Commande de voyant mini d'essence. - 6. Baiterie. - 7. Feux direction latéraux. - 8. Maoteur d'essuiz-glace. - 9. Interrupteur de [ampe
de tableau. - 10. Interrupteur de feux direction. - 11, Commutateur d'éclairage extériour et d'appels en code. - 12, Lampe témein de foux
route. - 13. Lampe de tableau. - 14, Lampe témoin de feux posifion. - 15, Témoin de charge batterie, - 16. Voyant mini d'essence. - 17. Lampe
témoin de pression d'huile. - 18. Fusibles de systéme électrique. - 19, Commutateur d'essuie-glace, 4 frois positions. - 20. Témoin de
feux direction. - 21, Interruptewr d'éclairage extérizur, - 22 Interrupteur dallumage et de circuits divers, - 23. Emetieur de clignotements
de feux direction, - 24, Poussair d'avertisseur sonora. - 25. Lampe dans le rétrovisewr, d'éclairage par réflexion. - 26. Groupe régulateur
de dynama. - 27. Bohine d'allumage. - 28. Allemeur. - 29, Bougies d'allumage. - 30. Démarreur. - 31, Mano-contact d'huile. - 32, Dynama.
33. Feux arrigre de position, stop et direction. - 34, Feu de plague.

REMARQUE - Le signe wm veut dire que le cdble est muni de collier ou de tube numéroté.

Bleu Giallo Jaune Marrone = Marron Rosa

Azzurro =
Blanc Grigio = Gris Mera

Bianco

Rose

Naoir Rossa = Rouge Verde = Vert
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Fig. 455 - Fusibles du systéme électrique.

1. Fusible Na 20/2. - 2, Fusible No 30/3. - 3. Fusible No 56/b 1. - 4, Fu-
sible No 56/ 2. - 3. Fusible Mo 15/54, - 6, Fusible No 30,

CARROSSERIE

Sieége arriere.
Le dossier du siége arriére est rabattable (fig. 457) ;
il est retenu en position relevée par une sangle

élastique (fig. 456). Les dos de ce dossier est doublé
d’'un tapis en caputchouc rayé neir,

Soute a bagages.

La soute & bagages a été réalisée sous le capot
avant, a la droite (fig. 458); il est doublé en wvipla

Fig. 457 - Dossler de siége arriére en position renversée.

. : . 1. Sangle retenant |z dossier en position relevée. - 2. Boutonniére
qul recouvre egalement la batterie. d'accrochage. - 3. Dossier 2n position reaversée.

Fig. 458 - Soute sous le capol avant. On voit 'emplacement & bagages & -la gauehe.
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Fig. 433 - Fusibles du systéme élecirique.

1, Fusible No 30/2. - 2, Fusible No 20/3. - 3. Fusible Na 56/b 1. - 4. Fu-
sible Mo 36/ 2. - 5. Fusible Mo 15/54. - 6. Fusible Mo 30

CARROSSERIE

Siege arriere.

Le dossier du siége arriére est rabattable (fig. 457);
il est retenu en position relevée par une sangle
élasticque (fig. 456). Les dos de ce dossier est doublé
d'un tapis en caoutchouc rayé noir.

Soute a4 bagages.

La soute & bagages a été réalisée sous le capot

5 . . EaF 5 : Fig. 457 - Dossier de siége arriére en position renversée.
avant, a la droite (fig. 458); il est doublé en vipla 1, Saivole tHRNAIE e dosdier Sl iaation Telovis: ~-5, Botto nibes

qui recouvre edgalement la batterie. d'acerachage. - 3. Dossier en position renversée,

Fig. 458 - Soute sous le capot avani. On wvoit I'emplacement & bagages a la gauche.





