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AVERTISSEMENT

Ce document est une étude technique et pratique destinée

à indiquer les conditions de réparation du véhicule. Il donne,

sous une forme condensée et simplifiée, les renseignements

nécessaires à la réparation.

Dans chaque figure, les numéros indiquant les pièces NE

DOIVENT EN AUCUN CAS ETRE EMPLOYES POUR EFFECTUER

DES COMMANDES DE PIECES DE RECHANGE.

Le catalogue du constructeur doit SEUL être utilisé, à l'exclu-

sion de tout autre document.
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FREINS
FREINS AU PIED

Hydrauliques Lockheed sur les quatre roues.
Diamètre des tambours AV, 300 mm ; AR, 180 mm.

FREIN" A MAIN
Mécanique par câbles sur les roues AV.

DIRECTION
Volant à gauche commandant les roues par pignon

et crémaillère.

SUSPENSION
4 roues indépendantes supportées par 4 bras oscil-

lants longitudinaux ;
Suspension par ressorts hélicoïdaux et ressorts en

spirale anti-galop.

AMORTISSEURS
Constitués par 4 frotteurs garnis et 4 batteurs à

inertie.

CAPACITÉS
Réservoir d'essence : 20 litres.
Huile moteur : 2 litres.

f^4-A

Hiver ! demi-fluide : SAE 20 détergente.
Huile boîte de vitesses et différentiel : 1 litre type

extrême pression (genre Mobiloil GX).

DIMENSIONS GÉNÉRALES ET POIDS

PERFORMANCES

Voie AV et AR
Empattement
Largeur hors tout . .
Longueur Tiors tout
Hauteur totale
Poids à vide

1,26 m
2,37 m
1,48 m.
3,78 m.
1,60 m.
498 kg.

Vitesse maxima avec 2 passagers : 72 km/h.
Vitesse maxima avec 4 passagers : 66 km/h. '
Consommation essence aux 100 km : 4,2 litres envi-

ron.

COUPLES DE SERRAGE
Ecrous tubulures admission et échapp. Z m/kg
Ecrous de culasse 2,5 m/kg
Vis volant moteur '3 m/kg
Goujons fixation boîte de vitesses . . . . 0,700 m/kg
Vis couvercle pompe à huile 1 m/kg
Ecrous de fixation des goujons de paliers 4,5 m/kg
Vis de fixation de la couronne de diiïér. 4 a 5 m/kg
Ecrou de bride arbre intermédiaire . . . . 2,5 à 3 m/kg
Ecrou de blocage arbre secondaire . . . . 10 m/kg
Ecrous des tambours de frein AV . . . . 2,5 m/kg
Ecrou de bras de suspension AV 3 à 3,5 m/kg
Ecrou -de fixation moyeu AV 15 à 20 m/kg
Ecrou de fixation moyeu AR 14 m/kg
Ecrou collier tube direction 1,9 m/kg
Ecrou des rotules direction 4 m/kg
Bague écrou de moyeu AR 15 & 20 m/kg
Ecrous de fixation des batteurs 0 m/kg

PEINTURE
ANCIENNE TEINTE

Carrosserie : AC 109 PYROLAC.
Roues : AC 115 PYROLAC.

NOUVELLE TEINTE
Carrosserie : AC 118 MERVILLE ou LEFRANC.
Roues : AC 118 DUROUX.

Coupe longitudinale du moteur
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cette masse, la bougie 2 qu'il traverse dans le sens
masse-électrode centrale, pour revenir à l'autre borne
du secondaire terminant ainsi son circuit.

Il est à noter que dans ce cas, le cylindre de la bou-
gie 2 est à fin d'échappement et que cette dernière ne
fait office que de simple disrupteur, le rôle relatif des
deux bougies étant, bien entendu, inversé un tour mo-
teur plus tard, c'est-à-dire lorsque la rupture sera pro-
voquée par le 2° bossage de la came (le courant secon-
daire passant toujours dans le même sens).

NOTE IMPORTANTE :
Ne jamais essayer de faire tourner le moteur sur un

seul cylindre en débranchant une bougie. La bobine au-
rait son secondaire en circuit oui>ert et des étincelles
jailliraient à l'intérieur, ce qui la mettrait hors d'usage.

Contrôle de l'avance
Le capot étant ouvert :
Brancher un fil avec lampe témoin entre la masse et

la borne marquée « RUP » de la bobine et établir le
contact.

Faire tourner le moteur par le volant, dans le sens
de marche. S'arrêter juste au moment où la lampe
s éclaire.

n

Fig. 1. — Allumeur.

SI LE VOLANT COMPORTE UN TROU DE
REGLAGE
Le carter d'embrayage, côté droit, comporte un trou

dans lequel on introduira une pige de 6 mm de dia-

S'assurer, si le trou du volant, est en regard de la pige,
que celle-ci y pénètre bien.

Faire tourner le moteur dans son sens normal, la
lampe s'éteint aussitôt ; continuer de tourner jusqu'à ce
qu'elle se rallume, le moteur aura fait un tour.

S'assurer si le trou est bien en regard avec la pige
ou ne l'a pas dépassée.

Si, dans l'une des opérations, le trou est plus loin que
la pige, ou s'il ne l'a pas encore atteinte, il y a Heu de
régler l'avance.

Dans le cas où le volant n'est pas percé, il faut opé-
rer de la façon suivante :

Amener le repère du volant côté moteur, juste en
face du plan d'assemblage.

Tourner le moteur normalement, la lampe s'éteint
puis se rallume, s'arrêter à ce moment précis qui indi-
que que le moteur a fait un tour.

S'assurer que le repère se trouve en face du plan
d'assemblage et ne l'a pas dépassé.

Noter que : si ce repère a dépassé le plan d'assem-
blage des carters ou s'il se trouve à une distance supé-
rieure à l'épaisseur d'une dent AVANT ce plan de joint,
il faut régler l'allumage.

Réglage de l'avance
1» SI LE VOLANT N'EST PAS PERCE (flg. 1) :

Déposer le ventilateur comme suit :
Une vitesse étant engagée, retirer la vis de fixation

du ventilateur. Placer la manivelle de mise en marche
et donner un coup sec afin de décoller le cône du venti-
lateur de l'induit de la dynamo (pas de clavette).

Retirer ensuite le support manivelle avec la grille
de protection. Sortir le ventilateur.
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à cames, placer la rondelle de butée (8) et le jonc d'ar-
rêt (7 ) de la came.

Vérifier la- course totale de l'avance centrifuge, elle
doit être comprise entre 16 et 19°.

Brancher le fll du condensateur. Régler l'écartement
des contacts. Régler le point d'avance. Remonter le
couvercle du carter et le ventilateur.

Contrôle de l'avance centrifuge (fig. I)
Déposer le ventilateur.
Débrancher le fil du condensateur.
Déposer l'allumeur et la tôle de protection (6).
Fixer le secteur gradué spécial 1692 VA sur le gou-

jon droit de fixation de l'allumeur.
Monter sur la came en l'engageant à fond, le porte-

aiguille et serrer modérément la vis de maintien.
En faisant tourner le volant, amener l'aiguille de

l'appareil face au trait-repère supérieur.
Exercer un mouvement de rotation de la droite vers

la gauche, sur le porte-aiguille, sans forcer. En fin de
course, l'aiguille doit se trouver entre les traits-repères
inférieurs, ce qui correspond à un débattement des nias-
ses d'avance compris entre 16 et 19°. Si l'aiguille se
trouve en dehors de cette zone, il faut régler la course
des masses en pliant les pattes de butée. Les masses
doivent buter simultanément sur les pattes.

,**

Remonter en opérant comme dans le chapitre précé-
dent.

Bobine
NOTA. —: L'enroulement primaire est relié à 'Ses deux

extrémités à deux bornes situées'sur le couvercle du boî-
tier et marquées BAT et RVP. L'enroulement secondaire
est relié, à ses deux extrémités, à deux bornes situées sur
le couvercle et le fond du boîtier.

A l'intérieur de chaque borné secondaire, il existe un
petit ressort aux deux extrémités duquel sont soudées
deux masselottes. Ces ressorts assurent un contact per-
manent des bornes secondaires avep les bouts épanouis
des fils de bougies.

CONTROLE DE LA BOBINE
Déposer la bobine, la monter sur un banc d'essai et

mettre son boîtier à la masse. '
Relier les bornes primaires de la bobine à une batte-

rie de 6 volts. Pour la rupture du primaire, utiliser un
allumeur de moteur 4 cylindres muni de son condensa-
teur.

Relier la sortie secondaire à la borne isolée d'un pre-
mier éclateur qui sera réglé en cours d'essai. Relier la
sortie secondaire à la borne isolée d'un deuxième écla-
teur réglé à 1 mm pour toute la durée de l'essai.

CONDITIONS DE BON FONCTIONNEMENT
A 1.000 t/mn allumeur (soit 4.000 t/mn moteur), la

longueur minimum de l'étincelle (entre les pointés du
premier éclateur) doit être de 6 mm à 125 t/mn allu-
meur (soit 500 t/mn moteur), cette longueur doit être
de 11 mm.

Fig. 3. — Montage et démontage des soupapes.

COMPRESSEUR DE RESSORT
Mt 1.6)2 VA

SIEGE D'ADMISSION

Ç>£ MAINTIEN DES SOUPAPES
M! 1.609 VA

DETAIL DU VERROUILLAGE

DE LA CUVETTE DE RESSORT

SIESE D' ECHAPPEMENT

/y x





ALIMENTATION

2556- S

A 1 4 1 - 1

2J62-J

A172-1





1 J

c0<A

l
PALIER» DE

VILEBREqUIl

\ BIELLE xR

. ,„ CLAPET DE .
DÉCHARGE

l
PALIER A/
DE VILEBREQUIH

BIELLE M

REMPLISSAGE
RENIFLARD

TAMIS D'HUILE

POMPE A HUILE.
1S/NET/R D'ARBRE A ÇA

/

V

\

D'A

SOK
CÔ

MES

1
LIER AVANT
KBRE A CAMES

Tf GAUCHE

A

4 RÉFRIGÉRATEUR
D'HUILE

>/

CULASSE DROITE
ARRIVEE PAR LE 6UIDE

\

POUS

\

CUIÂSSC CMCHC
MUat.PMttGUIK

1
TUBES-

ENVELOPPE

POUSSOIRS

Fig. 5. — Schéma de graissage du moteur.

REMPLACEMENT
D'UN TUBE-ENVELOPPE

DE TIGE DE CULBUTEUR
\OTA. — Cette opération est délicate, elle demande à

être effectuée avec de grandes précautions, pour ne pas
déformer le tube.
DEPOSE

Dessertir le tube enveloppe en rabattant le métal à
l'aide d'une pince universelle. Engager un mandrin dans
le tube enveloppe. Serrer le tube à l'étau et l'extraire
de la culasse en tirant sur celle-ci.
POSE

Enduire d'Hermétic la partie du tube pénétrant dans
la culasse. Engager le mandrin préalablement huilé
dans le tube enveloppe.

Maintenir le tube enveloppe à l'étau et à l'aide de
deux mâchoires en bois.

Laisser dépasser le tube de 90 mm environ des mâ-
choires. Enduire d'Hermétic l'alésage de la culasse re-
cevant le tube enveloppe, ainsi que le chanfrein de
l'alésage.

Présenter la culasse sur le tube et sertir l'extrémité
du tube à l'aide d'un sertissoir. Terminer le sertissage
à l'aide d'une bille de 0 15 mm.

NE PAS ECRASER LE TUBE EXAGEREMENT
POUR EVITER DE LE CISAILLER. Il ne faut pas
contrôler la tenue de l'emmanchement du tube en fai-
sant tourner la culasse, le. tube étant serré à l'étau,
cette opération détruisant le sertissage dans tous les
cas.

REMPLACEMENT D'UN ENSEMBLE
CYLINDRE-PISTON

Retirer le capot et déposer l'aile du côté où le travail
est à effectuer.

Désaccoupler le tube d'échappement, les tubulures
admission-échappement.

Débrancher la prise de chauffage.
Démonter le collecteur d'air.
Démonter le ventilateur et le tube de graissage de la

culasse.
Retirer le carter de soupapes, la culasse, les tiges de

culbuteurs.
Retirer le cylindre à la main.

DEPOSE DU PISTON
Retirer les segments d'arrêt de l'axe de piston.
L'axe se sort avec un extracteur.

REMONTAGE DU PISTON SUR LA BIELLE
NOTA. — Le piston est apparié avec son cylindre. Cet

ensemble est vendu par le Service des Pièces détachées.
If. NE FAUT SOUS AUCU.V PRETEXTE REMPLACER
L'UNE DE CES PIECES SANS L'AUTRE.

Amener le piston à 60° (en le plongeant dans de1
l'huile pour permettre l'introduction de l'axe à la main)..

L'axe et le piston sont repérés au crayon électrique ;
après montage ces deux repères doivent coïncider.

Présenter le piston sur la bielle. Orienter la fente :
sur le PISTON DROIT LA FENTE EST EN HAUT ;
sur le PISTON GAUCHE, LA FENTE EST EN BAS.

MONTAGE DU CYLINDRE
Huiler le piston et orienter les coupes des segments,

les coupes des premier et troisième segments en face
de la fente du piston, les coupes des deuxième et qua-
trième à 180°.

Placer une bague d'entrée de segments sur le piston,
monter le cylindre sans le faire tourner.

Remonter ensuite comme décrit précédemment.

REMPLACEMENT D'UNE BAGUE DE PIED DE
BIELLE
Déposer le cylindre et le piston (comme décrit pr^

cédemment).
Déposer la bague de la bielle.
Monter la bague en faisant coïncider les trous de

graissage de' la bielle- et de la bague.
Aléser la bague (utiliser un alésoir expansible de

20 mm). A défaut de tampon de contrôle, employer
l'axe neuf pour vérifier l'alésage.

CETTE OPERATION DOIT ETRE EXECUTEE
AVEC LE PLUS GRAND SOIN ; LA COTE D'ALE-
SAGE A REALISER EST DE 20

Monter le cylindre et le piston.

POMPE A HUILE
La pompe à huile de la 2 CV est montée en bout d'ar-

bre à cames, côté arrière. Elle est composée d'un petit
pignon (menant) qui entraîne excentriquement une
nw.ie à denture intérieure (menée).

Les pignons de pompe à huile doivent avoir un jeu
latéral de 0,04 à 0,06 mm. ^

La distribution de l'huile sous pression au départ de
la pompe est donnée par le schéma, de graissage du
moteur.
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II. -ENSEMBLE MOTEUR - BOITE

DÉPOSE DE L'ENSEMBLE
MOTEUR-BOITE

Retirer le capot, débrancher les fils de batterie. Reti-
rer les deux ailes avant.

Dévisser les deux vis de fixation du pare-chocs, incli-
ner le pare-chocs en le pivotant autour des vis infé-
rieures.

Déposer l'ensemble support de phares.
Retirer le ventilateur.
Débrancher les fils de la dynamo, de l'allumeur, de

l'avertisseur.
Débrancher le fil de masse, du support de levier de

vitesses. Dégager le faisceau du collecteur d'air et de
la patte de fixation sur le support d'avertisseur.

Désaccoupler le levier de commande de papillon du
carburateur. Débrancher le câble d'embrayage du levier
et le câble du compteur. Désaccoupler le tube de liai-
son des deux cylindres de roue sans le détacher du tube
flexible, démonter la durite d'essence entre le tube
venant du réservoir et la pompe à essence.

Débranchr le starter, le démarreur, les câbles de
frein à main, du palonnier. Débrancher le levier de
commande des fourchettes du levier de commande des
vitesses.

Dégager les manches de chauffage.
Mettre en place la chaîne de levage et lever le mo-

teur à l'aide d'un palan ou d'une grue d'atelier. A dé-

faut d'appareil de levage, l'ensemble peut être déposé
à la main par deux ouvriers.

Placer le moteur à terre ou sur une table. Placer une
cale de bois de 0,15 mètre d'épaisseur sous la botte de
vitesses pour ne pas déformer le silencieux d'échappe-
ment.

Remontage de l'ensemble moteur-boîte
Suspendre le moteur et le présenter sur le véhicule.

Le descendre en engageant les arbres de transmission
(les cannelures préalablement graissées) dans les mâ-
choires à coulisse et les câbles de frein à main dans
leur conduit dans la traverse du châssis.

NOTA. — 1° Pour assurer l'homocinétie du mouve-
ment pendant la marche en ligne droite, il est indispen-
sable que les fourches de la mâchoire à coulisse et de
l'arbre cannelé de transmission soient dans le même plan.

2° S'assurer de la présence du caoutchouc d'étanchéi/é
sur l'arbre de transmission.

Continuer à descendre le moteur, guider les embouts
des câbles de freins dans les barillets des leviers sur
palonniers, amener les goujons de fixation du support
moteur AR dans le support sur tube d'essieu et laisser
reposer l'ensemble moteur-boîte sur le châssis.

Remonter toutes les commandes.

SUSPENSION MOTEUR
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ATTENTION. — Si les logements des pieds de centrage
::t détériorés, il faut remplacer le carter moteur on le

•-trier de boite, un mauvais alignement entre eux pro-
roquant une destruction rapide de l'embrayage.

Placer le support d'avertisseur sur le goujon supé-
rieur, serrer les écrous de la boîte.

Reposer l'ensemble moteur-boîte.

Déshabillage du moteur
Mettre en place la chaîne de levage.
Déposer l'ensemble pot de détente et silencieux.
Séparer la boîte du moteur.
Retirer les bougies, le reniflard d'huile, la pompe fi

essence, dégager la tige de commande et l'entretoise
isolante.

Retirer le flltre à air et le carburateur.
Démonter la dynamo • retenue par trois vis de ftxa-

tion. Dégager le corps de dynamo de l'alésage du car-
ter (ne pas tirer par. le couvercle porte-balais pour ne
pas arracher les fils).

Dégager l'induit du vilebrequin (avec la vis extrac-
teur 2.205 VA).

DÉMONTAGE DU MOTEUR
Déshabiller le moteur (voir chapitre précédent).
Retirer les pipes admission-échappement.
Retirer les conduits de chauffage et le collecteur d'air.
Retirer l'allumeur et le support-moteur AV.
Démonter le mécanisme d'embrayage.
Retirer les carters de soupapes et les culasses, déga-

ger les tiges de culbuteurs et les cylindres.
Déposer les goujons de culasse (utiliser le dégou-

jonneur à la partie inférieure des goujons svir le 0 10,
ceci pour ne pas les tordre).

Retirer les vis de fixation du couvercle de pompe à
huile, enlever le couvercle.

Le moteur reposant sur le demi-carter droit, le caler
à l'aide d'une cale de bois pour éviter au piston le
contact de l'établi. -^

Désaccoupler les demi-carters, dégager le demi-car-
ter gauche et les deux poussoirs.

Déposer le tamis d'huile et les deux poussoirs.
Dégager l'arbre à cames avec la pompe à huile. Dé-

gager le vilebrequin avec les bielles et pistons, du
demi-carter droit.

DESHABILLAGE DES DEMI-CARTERS
Déposer les goujons de fixation de la pompe à essence,

de la boîte de vitesses, du reniflard, etc...
Retirer le bouchon de vidange, les bouchons d'obtu-

ration et le clapet de décharge, dégager le ressort et
la bille.

DEPOSER LES PISTONS
( Suivre les indications données dans* le chapitre cor»

respondant. ) Si les pistons doivent être réutilisés, il
faut prendre les précautions suivantes :

— Amener les pistons à une température de 60" C
environ en les plongeant dans un bain d'huile.

— Dégager les axes, ne pas les mélanger, car ils
sont pesés et appariés avec les pistons.

— Déposer les bagues des bielles.
— Déshabiller les culasses (voir chapitre précédent);

DEMONTAGE DE L'ARBRE A CAMES
Dégager le corps de pompe à huile de l'arbre à cames

et la clavette de son logement.
Déposer le jonc d'arrêt, la rondelle de butée et déga-

ger l'ensemble came et masses d'avance automatique.

VILEBREQUIN"
En cas d'échange, ne pas s'inquiéter du jeu des

paliers du vilebrequin neuf. Il peut paraître exagéré,
mais il est nécessaire et prévu par l'usine.

III. - EMBRAYAGE - BOITE - DIFFERENTIEL

EMBRAYAGE
DEMONTAGE DE L'EMBRAYAGE

Enlever par un trait de scie le métal des écrous
rabattu dans la fente des vis.

Maintenir l'écrou à l'aide d'une clé plate et visser les
vis de réglage à l'aide d'un tournevis.

Dégager le plateau de fermeture ; dégager les res-
sorts de pression, les cuvettes et les ressorts des vis
de réglage.

Déposer la butée des linguets. Dégager les linguets
et leurs ressorts d'appui.

TARAGE DES RESSORTS D'EMBRAYAGE
Longueur libre : 33,7 mm.
Sous charge de 25 à 27,5 kg : 25 mm.
A défaut d'appareil de contrôle, il faut remplacer les

ressorts à chaque remise en état de l'embrayage.

REMONTAGE DE L'EMBKAYAGE
Placer le plateau de pression muni des trois vis de

réglage des linguets sur un montage d'assemblage et
de réglage.

Présenter les ressorts de pression sur le plateau ;
placer s'il y a lieu les rondelles découpées.

Placer les cuvettes sur les ressorts. Placer les res-
sorts des vis de réglage sur les vis.

Placer les ressorts d'appui des linguets sur la tôle de
fermeture et mettre en place la butée des l'nguets.

Placer le plateau de fermeture sur les cuvettes.
Comprimer l'ensemble ; placer les linguets, présenter

les écrous sur les vis, faire tourner les vis pour amener
la butée des linguets en contact sous le doigt central
pivotant du montage.

Les cotes à obtenir sont :
H = 32 à 32,7 mm (entre la face d'appui des lin-

guets et le plateau de pression).
h — 12 mm entre le plateau et la tôle de fermeture,

REMARQUE IMPORTANTE
L'embrayage ne doit jamais être réglé sans être placé

dans les conditions de fonctionnement sur la voiture.
C'est pourquoi un montage est indispensable pour obte-
nir un réglage correct.

A défaut du montage 1.701 T, utiliser le volant de la
voiture (préalablement déposé).

Les cotes indiquées ne peuvent être vérifiées que dana
ces conditions.
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Fig. 9. — Coupe longitudinale de la boîte de vitesses

b
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Démontage de la boîte (fig. 9)
Vidanger l'huile de la boîte.
Déposer les tambours de frein.
Retirer les segments de frein.
Décrocher le câble de frein du levier de commande

mécanique et déposer l'ensemble segments de frein et
cylindres de roue.

Déposer les plateaux de freins.
Dévisser les écrous de fixation, dégager les plateaux

du carter de boîte en frappant légèrement derrière cha-
que plateau à l'aide d'un maillet.

NOTA. — Si l'on démonte la boîte pour une révision
sans changement, ni du carter, ni du couple, ni des rou-
lements de différentiel, ni des plateaux de freins, repé-
rer les cales de réglage (situées eniïre les roulements de
différentiel et les plateaux de freins} avec leur plateau.
Ceci évite de refaire le réglage du couple conique.

Déposer ensuite le carter d'embrayage.
Retirer le levier de commande des fourchettes (incliner

le levier vers la gauche pour le dégager du doigt de
guidage.

DEPOSER LES COUVERCLES COMME SUIT :
Déposer le couvercle AR (6). Dégager les cales de

réglage (T) de l'embrèvement du carter (les repérer si 1e
couvercle et le roulement doivent être réutilisés). Retirer
le couvercle supérieur (8) et son joint (9).

DEPOSER LES FOURCHETTES (fig. 9 et 10).
Pour cela :
Desserrer les vis de fixation des fourchettes sur les

axes.
Dégager les axes en les faisant tourner d'un demi-

tour.
Placer un doigt sur l'orifice de logement des billes de

verrouillage à l'AV puis à l'AR (10) pour éviter la projec-
tion de ces billes.

Dégager les fourchettes de première et de marche AR
et deuxième et troisième (11).

La fourchette de surmultiplication (12) sera dégagée
après la dépose des trains primaire et secondaire.

Dégager les billes et les ressorts de verrouillage de
leur logement à l'aide d'un fil de fer (formant crochet).

Mettre deux vitesses en prise. Retirer l'écrou (13) de
l'arbre secondaire. Déposer l'écrou (14) du pignon d'at-
taque (ATENTION : filetage à gauche).

Dégager la vis de compteur (15) et l'entretoise (16).

DEPOSER LES ARBRES PRIMAIRE ET
SECONDAIRE DE LA FAÇON SUIVANTE :
Retirer les deux vis de fixation de la bride (17). Chas-

ser l'ensemble arbre primaire en frappant sur l'extré-
mité AR de l'arbre secondaire avec une massette en
cuivre.

Chasser le roulement (18) (vers l'AR de la boîte) en
frappant sur le renvoi de réducteur à l'aide d'un jet de
cuivre. Dégager l'arbre secondaire et les pignons par
l'intérieur de la boîte.
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Fig. 14. — Coupe d'une fusée et de son pivot

DEPOSE DU VOLANT

Retirer la vis du collier de serrage du tube de direc-
tion sur le pignon de crémaillère.

Dégager le tube du pignon de crémaillère en frappant
légèrement sous les branches du volant avec un maillet.

DEMONTAGE DE L'ESSIEU AV

Retirer les ailes.
Démonter la transmission.
Désaccoupler les tirants de suspension.
Déposer les bras d'essieu droit.
Désaccoupler la traverse d'essieu du châssis. Déposer

les vis de fixation en les dévissant par la tête.
Dégager l'ensemble essieu-direction et bras gauche par

le côté gauche du véhicule.

DEMONTAGE DE LA DIRECTION

Placer l'ensemble essieu AV sur un support.
Désaccoupler les barres de direction.
Dévisser l'écrou du ressort de guide.
Déposer la glissière de cache mobile.
Dégager l'ensemble crémaillère et tube de la traverse

. essieu.
Retirer l'écrou de blocage du pignon de crémaillère

: retirer le pignon.

Chasser le bouchon expansible à l'aide d'une broche.
Chasser le coussinet de pignon de crémaillère à l'aide
d'un mandrin épaulé passant par l'intérieur du boîtier.

Dégoupiller et dévisser l'écrou de butée de rotule.
Dégager le siège de rotule, la rotule, le deuxième

siège, le ressort et l'entretoise, le siège de rotule, la
deuxième rotule et le deuxième siège.

Dégager l'entretoise d'appui du siège de rotule, du
tube de crémaillère. Dégager ensuite la crémaillère du
guide-rotules.

Au remontage de la direction : monter provisoirement
le volant et le tube sur le pignon de crémaillère.

Manœuvrer le volant (2 tours et demi environ) afin de
déplacer la crémaillère sur toute la longueur de sa
course.

ATTENTION. — A fond de braquage à gauche, la cré-
maillère peut échapper du pignon de commande. En
serrant progressivement l'écrou, chercher le point le plus
dur, s'il existe.

Régler la pression du guide sur ce point, en desser-
rant progressivement l'écrou. Le déplacement de la cré-
maillère doit se faire sans sentir le passage des dents.

Noter que l'écrou n'est pas freiné ; la pression du
ressort suffit à empêcher son desserrage. Enlever en-
suite le volant.

Continuer le remontage, serrer les écrous de rotule à
4 m/kg.
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7:j, 15. — Détail de la transmission et de la suspension
.-.V. Le batteur, placé dans la roue, contient un ressort à
ooudin maintenant une masse de fonte entre deux butées.
Ce batteur tient le rôle d'amortisseur en agissant par

inertie comme un damper

ESSIEU ARRIERE
DEMONTAGE D'UN FROTTEUR ET REMPLACE-

MENT
Voir suspension avant.

DEMONTAGE D'UN MOYEU-TAMBOUR OU D'UN
ROULEMENT
Lever la voiture, déposer la roue.
Pour démonter le tambour, percer avec un foret de

4 mm les coups de pointeau qui arrêtent la bague-
écrou.

Immobiliser le tambour à l'aide d'un levier prenant
appui sur les tocs de roue. Déposer la bague-écrou.

NOTA. — II est parfois nécessaire de débloquer l'écrou
au matoir.

Retirer l'écrou de blocage du roulement.
Retirer le tambour avec un extracteur (N° 2003 VA).
Chasser le roulement double à la presse avec interpo-

sition d'un tube. Retirer la garniture d'étanchéïté.
Le remplacement d'un bras d'essieu AR s'effectue

comme pour le bras d'essieu AV décrit précédemment.

DEMONTAGE COMPLET DE L'ESSIEU AR
Retirer le bras d'essieu (mêmes opérations que pour

le bras AV).
Déposer les roulements intérieurs.
Retirer les tambours et les segments de frein.
Déshabiller les moyeux-tambours, les bras d'essieu et

les plateaux de freins.
Déshabiller les cylindres de roues.
•TJ REMONTAGE. — Au moment de la mue i_j

A 4 4 | i

A 14 2 78

- * 442-0:

fS A 4 4 £> j

DIRECTION
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serments sur le plateau de frein, monter le
:.:" la partie dégagée est vers le haut, à

TE SUSPENSION (fig. 16)
:_r;:téristiques des ressorts de suspension et de
:-: les suivantes :

-:" de suspension AV, longueur libre : 195 mm.
étre du fil : 14,4 ± 0,05 mm.
. enroulement : à gauche.

tessorts de suspension AR (fig. 16)
1 - r_eir libre : 170 mm.
: _-.erre du fil : 15,2 ± 0,05 mm.
>-^ ; enroulement : à droite.
~. 7 - i s i r : avant, correcteur de galop : hauteur libre,

-- -_- maxi.
".-.-•sir: arrière, correcteur de galop : hauteur libre,

:.-.. rartie AV du carter du pot de suspension est
• - t - r e par les lettres AV frappées sur l'enveloppe

_ ..-. — Le sens d'enroulement des ressorts de galop

Les parois intérieures du pot seront garnies de 150
r: ie Graisse, genre Mobilcompound. Mettre en place
- ressort de compression AB (11) dans le pot. Placer

1^ coupelle de compression (16), engager le tirant AE
17' (longueur 667 à 669 mm).
Placer sur le tirant AV (1) (longueur 626 à 628 mm)

là coupelle de compression (15), le ressort de suspen-
sion (14) et l'embout de carter (13). Engager l'ensem-
ble dans le pot de suspension.

Positionner l'embout (13) de carter à 417 ± 1 mm
d: l'embout AB (voir fig. 15 pour départ des cotes).

Réaliser un cordon de soudure à l'arc en « a » (à
défaut au chalumeau) pour fixer l'embout AV sur le
pet . Monter les ressorts (6 et 12) correcteurs de galop.
Les comprimer à l'étau pour les mettre en place.

Placer sur le tirant AV (1) l'écrou (4), l'embout de
-é ri a se (5) muni de l'écrou (18), le pare-poussière (8)
et visser provisoirement l'embout (7) de tirant.

Opérer de même pour le tirant AB.
Régler ensuite la position des embouts de tirants.

CARACTERISTIQUES DES FEOTTEUES
Ressort de pression du frotteur AV :

C extérieur : 32,5 mm maxi ;
2 du fil : 4,2 mm maxi.

Ressort de pression du frotteur AR :
C extérieur : 35 mm maxi ;
2 du fil : 5,5 mm maxi.

CONTROLE D'UN BATTEUR
Secouer verticalement le batteur, le bouchon dirigé

vers le haut. Le batteur est en bon état si on sent la
masse intérieure se déplacer sans entendre de bruit.

i-uor remplir le batteur, dévisser le bouchon placé à
j partie supérieure. Vider l'huile et la remplacer par
•4 ce d'huile fraîche (70 ce pour batteurs allégés).

CONTROLE D'UN FBOTTEUE
Placer le frotteur sur le tube d'essieu (pris à l'étau

: ; monté sur voiture). A défaut, le maintenir par deux
:r::hes serrées dans un étau et pénétrant dans les
:-î*vïîes des tenons.

Mesurer le couple de décollement et de glissement.
Utiliser un dynamomètre dont le crochet sera pris

iîi.s mi des trois trous de fixation du frotteur.
Ijrer le dynamomètre perpendiculairement au rayon.
L<* couples sont les suivants :

Décolle-
ment

Glisse-
ment

Couple
Lecture sur
dynamom.

Couple
Lecture sur
dynamom.

FBOTTEUE
AV

0,8 kg maxi

13,3 kg

0,6 kg mini

10 kg

FBOTTEUB
AB

1,3 kg maxi

21,6 kg

1,1 kg mini

18,3 kg

RÉGLAGES
BEGLAGE DU PINCEMENT DES BOUES AV

.NOTA. — Les roues doivent ouvrir vers l'avant. La
différence entre l'avant et l'arrière doit être de 4 à 5 mm.

Pour effectuer cette opération, il est nécessaire que
les hauteurs AV et AB sous châssis soient réglées.

Utiliser une pige ordinaire du commerce.
Placer les roues comme pour la marche en ligne

droite.
Mesurer à la hauteur, de l'axe des roues la distance

entre les bords extérieurs des jantes à l'avant.
Marquer à la craie les points mesurés. Faire avancer

la voiture pour que les roues tournent d'un demi-tour
et mesurer à l'arrière la distance entre les repères
(remis à la même hauteur). Si cette mesure donne une
différence de 4 à 5 mm, le réglage est correct. Sinon,
déplacer les rondelles de réglage situées de part et
d'autre des coussinets de rotules, des leviers d'accou-
plement. Pour cela, opérer comme suit. :

Betirer les ailes et les roues ;
Désaccoupler les barres de direction des leviers d'ac-

couplement ;
Déposer les cache-poussière ;
Déplacer les rondelles de réglage de pincement dans

le sens convenable.

BEGLAGE DU BBAQUAGE
Les hauteurs AV et AE sous châssis étant réglées :
Braquer à fond, vérifier qu'il existe une garantie de

10 mm entre le pneu et le bras et une garantie de 1 mm
au moins entre le batteur et le bras.

Dans le cas contraire, agir sur la vis de butée de
braquage située sur le bras. Contrôler le braquage de
l'autre roue.

CONTEOLE DU PINCEMENT DES BOUES AE
Les roues doivent pincer vers l'avant. Le pincement

doit être compris entre 8 et 12 mm. Il faut opérer
comme pour les roues AV pour le contrôle. En cas de
différence notable, l'un des bras au moins est faussé.

REGLAGE DES HAUTEURS ET DES POIDS
Si les hauteurs sont réglées conformément à l'une

des méthodes ci-dessous, la répartition des poids est
correcte.

Avec des pneus Michelin Pilote de 125x400, les hau-
teurs doivent être :

+ 5 mm.
0 mm.

A l'AR • 38iï + 6 mm'A 1AE . 385 Q mm

Ces mesures seront prises du sol au-dessous du
moyeu du bras, derrière le frotteur. *

Pour contrôler ces hauteurs, il faut que la voiture
soit en ordre de marche, soit avec :

La roue de secours, l'outillage de bord et 5 litres
d'essence, à l'exclusion de toute autre charge. La pres-
sion de gonflage des pneus étant de 1 kg à l'AV et
1,1 kg à l'AR.

A l'AV : 298

-4P»
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COMMANDE DU FREIN A MAIN

A 454-84

A 454 75

A 454.76 (|P

PREMIERE METHODE
A employer après :
— Remontage complet de la voiture après révision ;
— Echange ou mise à nu du châssis ;
— Echange des pots de suspension ;
— Echange des tirants de suspension ;
— Echange des ressorts de suspension ;
— Echange du ressort anti-gaiop AV ;
— Echange ou déréglage des embouts de réglage AV.

Placer la voiture sur un sol uni et horizontal.
Retirer les carters de protection des trotteurs AV et

déposer les trotteurs AV.
Placer une gueuse d'environ 50 kg dans le coffre à

bagages dans l'axe de la voiture.
Déposer les carters de protection des trotteurs arriè-

re et enlever ces derniers.
Déplacer les embouts de réglage en agissant sur les

écrous pour les amener à la position correcte.
Régler les deux hauteurs AV. Visser ou dévisser les

tirants AV de suspension jusqu'à ce que les hauteurs
soient correctes.

L'action de visser les tirants a pour effet d'augmen-
ter les hauteurs et inversement. Pour effectuer ce ré-
glage, utiliser une clé plate ou une petite clé à molette,
à l'exclusion de tout autre outil, en particulier les ou-
tils à griffes qui rayent les tirants et créent des amor-
ces de rupture. Eviter, en cours d'opération, la rota-
tion du pot de suspension, ce qui risquerait de dérégler
les tirants AR de suspension. Tenir le pot à la main
ou maintenir le tirant AR. Si les cotes de pré-réglage
ont été observées, les ressorts anti-galop AV et AR ne
portent pas sur leurs butées. Dans le cas contraire,
déplacer l'ensemble des appuis en agissant sur les
tirants de suspension. Pour déplacer un pot vers
rivant, visser le tirant AV et dévisser le tirant AR
d'un même nombre de tours et inversement.

Amener les embouts de réglage AV juste au contact
des ressorts anti-galop. Les bloquer à cette position.

Enlever la gueuse du coffre à bagages.

Visser d'un même nombre de tours les deux tirants
AR pour réaliser la cote de hauteur AR (éviter la
rotation du pot de suspension). Relever cette cote avec
précision. Après ce réglage, les hauteurs AV doivent
se trouver dans les tolérances, les contrôler. Dans le
cas contraire, agir sur les tirants AV d'un même nom-
bre de tours pour obtenir la cote désirée.

Approcher les embouts de réglage AR à 6 mm de
l'extrémité des ressorts anti-galop AR. Lés bloquer à
cette position.

Remonter les trotteurs et leurs carters de protec-
tion.

Si l'on a transformé les trotteurs pour les rendre ré-
glables, il suffit de débander les ressorts, en desserrant
les boulons centraux de chacun d'eux. Il n'est pas néces-
saire, dans ce cas, de les déposer.

NOTA. —. Si la plate-forme du châssis est faussée, il
n'est pas possible de régler les hauteurs dans les tolé-
rances. Pour conserver toutefois une bonne répartition
des charges, il faut réaliser l'égalité des hauteurs AV au
dépens des hauteurs AR. Pour cela, .opérer comme indi-
qué précédemment. Régler ensuite la hauteur AV défec-
tueuse en agissant sur le tirant arrière correspondant
(en vissant le tirant AR, le pot de suspension ne tour-
nant pas, on augmente les hauteurs AV et AR).

Si les bras sont faussés, la répartition des charges est
mauvaise malgré les hauteurs correctes.

Après un accident, il est nécessaire de Dérifier les
bras, soit sur place (en contrôlant pour l'avant l'incli-
naison des pivots et, pour l'arriére, le carrossage et le
parallélisme), soit par démontage.

DEUXIEME METHODE
Placer la voiture sur un sol uni et horizontal. Les

roues placées comme pour la marche en ligne droite.
Retirer les carters de protection des trotteurs AV et

AR et enlever les trotteurs.
Régler les deux hauteurs AR. Si ces hauteurs sont

hors tolérances, agir sur les tirants AR de suspension
jusqu'à, ce que les hauteurs soient correctes.
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COMPLEMENT D'INFORMATIONS CONCERNANT
LES 2 CV CITROEN TYPES A ET AU

SORTIES JUSQU'EN SEPTEMBRE 1954

\ - MOTEUR

CULASSES

; une chambre : 36 à 37 ce.
lu joint (s'il y a lieu) : 3,117 ce.
:ccupé par le bombé du piston : 2,78 ce.
en fin de compression : 36,3 à 38 ce.
: iuillet 1952, les culasses gauche et droite,
: À 112-01 a étaient prévues pour être montées
•.îles de réglage en épaisseurs de 0,5-1 et 1,5 mm.
:uill;: 1952, les culasses A 112-02 b et A 112-02 c
;es t::<ur être montées sans cales de réglage.

PISTONS

.. ___ _:; -iïê", tête plate, jupe fendue.

DE PISTONS

, Diamètre : 20 mm.
-±::.i= : { Jeu diamétral : 0,012 à 0,023 mm.

( Longueur : 53 mm.

d'étanchéité.
r.s : 62 X 2 mm.
:obre 1951 : 3 segments d'étanchéité.
crê 1951 : 2 segments d'étanchéité.
; racleurs.

bre 1951 : 62 X 3,5 mm.
c:e 1951 : 62 X 4 mm.

BIELLES

Dussinets et fournies assemblées avec le

» tête : 46 mm.
tête : 19 mm.
:s à 0,13 mm.
. ( + 0,020 mm.
' ' ( — 0,020 mm.
; bagues de pied de bielle: 2-0x22x25mm.

VILEBREQUIN

A deux paliers et deux manetons, tournant sur cous-
sinets régulés, le coussinet avant, prisonnier, étant tout
monté sur le vilebrequin.

Diamètre du palier avant : 43 mm. Jeu diamétral : 0,08
à 0,09 mm.

Diamètre du palier arrière : 48 mm. Jeu diamétral : 0,07
à 0,08 mm.

Jeu latéral : 0,03 à 0,09 mm.
Jusqu'en novembre 1950, le coussinet avant comportait

un trou de 8 mm pour pied de centrage.
A partir de novembre 1950, le diamètre du trou a été

réduit à 5 mm.
De même, la turbine de retour d'huile sur le vilebre-

quin avait, au début, un diamètre extérieur de 42,5 mm.
Par la suite, ce diamètre a été réduit à 42 mm, mais H
est toujours fourni des turbines de 42,5 mm de diamètre
pour monter avec les premiers carters.

SOUPAPES

Diamètre de la tête
Diamètre de la queue . . .
Longueur totale
Angle total

Admis.

34,5 mm
8 mm

77,1 mm
120°

Echap.

31 mm
8 mm

764 mm
90°

Largeur de portée des soupapes : de 0,9 à 1,5 mm.
Hauteur de levée des soupapes : 7,06 mm.

RESSORTS DE SOUPAPES
Hauteur libre : 38 mm.
Diamètre extérieur : 30 ± 0,15 mm.
Diamètre intérieur : 23 mm.
Diamètre du fil : 3,8 mm.
Nombre de spires utiles : 3,75.
Sens d'enroulement : à droite.

31 mm sous 19,5 ± 1,5 kg.
24 mm sous 40 ±2 kg.Tarage

GUIDES DE SOUPAPES
Diamètre : 8 mm.
Jeu dans les guides d'admission
Jeu dans les guides d'échappement

0,025 à 0,065 mm.
0,035 à 0,075 mm.
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; garnitures du disque PERODO 68399) :
• x 3 mm, qualité Férodo 351.
r-ibrayage A 313-01, montés jusqu'en mai
aient pas de plaquettes de progressivité
amitures.
-mbrayage A 313-01 a montés depuis mai
des plaquettes de progressivité.

ï r = lir.raets
e d'appui du carter d'embrayage et la
du plateau : 12 mm;
d'appui du couvercle sur le volant et la

•rayage (position embrayée: 20,8 ± 0,7 mm

— au-dessus du linguet (ou de leur butée) à la face
d'appui du plateau : 32 + 1,5 mm.

— 0

Jusqu'en février 1952, le support de butée d'embrayage
A 314-01 (assemblé avec la bague graphitée) comportait
des tourillons cylindriques percés pour le logement des
crampons de maintien.

A partir de février 1953, le support A 314-01 a comporte
des tourillons à méplats non percés.

A partir de septembre 1954, le support A 314-01 b a des
tourillons à méplats percés.

III. - BOITE DE VITESSES

-^ dents des pignons et rapports de démul- / PIGNONS DE COMPTEUR

.L-- ::;^.;:e vitesse
19 14 16
— X — X — = 0,148
28 33 31
19 22 16

vitesse — X — X — = 0,308
28 25 31

•-- T:-i;e~ï vitesse
16

31
19

: -.i-rienie vitesse —
28

= 0,516

= 0,678

ïr. nirr ' r .T arrière
19 13 16
— X — X — = 0,138
28 33 31

~::f de cents du couple conique et rapports de

A : 8 X 31 = 0,258
mette AU : 7 X 31 = 0,226
irdèles de boîtes, différant par :
eur des bossages de fixation sur le moteur;
-deur du logement du pied de centrage (4,5

zs de la fourchette de débrayage (horizon-
blique) ;
e de la fourchette de débrayage (en acier ou

e des plateaux de freins (en aluminium ou
eu leur mode de fixation (6 ou 4 trous),

successivement montés,

Le pignon de commande de compteur varie sur berlines
et fourgonnettes :

A 381-1 (16 dents) pour type A ;
AU 381-1 (18 dents) pour type AU.

COURONNES DE DIFFERENTIEL

Jusqu'en juin 1950, la couronne de couple conique
A 344-01 comportait des trous pour vis de fixation de
diamètre 7 mm.

Depuis juin 1950, la couronne de couple conique
A 344-01 comportait des trous pour vis de fixation de
10 mm.

A partir de la même époque, le boîtier de différentiel
A 343-1 a, a remplacé le premier modèle A 343-1.

PIGNONS PLANETAIRES

Jusqu'en juillet 1952, les roues planétaires A 342-2
avaient une épaisseur totale de 12,5 mm.

A partir de juillet 1952, dans le modèle A 342-2 a,
l'épaisseur totale de la roue dentée a été ramenée à
11,2 mm.

PIGNONS SATELLITES

Parallèlement, les pignons satellites A 343-3, à fond
plat 10 dents, hauteur 13 mm, ont été remplacés par le
modèle 343-3 a dont le plat de dent est chanfreiné sur
8 mm.

IV. - TRAIN AVANT - TRANSMISSION

:ages du train avant : avant de procéder
trôles, il est nécessaire de réglet les hau-
qui doivent être :

ne, avec pneus Pilote de 125 x 400 :
-?3 H- 5 mm (du sol au dessous du moyeu

0
derrière le frotteur) ;

à l'AR. : 385 + 6 mm (du sol au dessous du moyeu
0

du bras, derrière le frotteur) ;

2°) Sur camionnette, avec pneus Pilote de 135 X 400 :
à l'AV. : 298 + 5 mm (du sol au dessous du moyeu

0
du bras, derrière le frotteur);
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; ressorts correcteurs de galop arrière A 435-2 ont
taractéristiques : diamètre 105 mm; hauteur 37 mm.

POTS DE SUSPENSION
5 p-tts de suspension pour berline A 434-0 sont repérés
;;us plats sur tirant arrière.
= pets de suspension pour fourgonnette AU 434-0 sont
TÏS par quatre plats sur tirant arrière.

TIRANTS
; tirants avant A 434-92, filetage 11 X 100 ont une
.eur de 620,8 mm.
-: Tirants arrière de berline, A 434-91, filetage 11 X 100
urte longueur de 662 mm.
= tirants arrière de fourgonnette, AU 434-91, filetage

HO ont une longueur de 642 mm.

FROTTEURS

= trotteurs avant A 436-03 ont un ressort de 32,5 mm
.à-être, 0 du fil 4,2 mm.
s trotteurs arrière A 436-02 ont un ressort de 35 mm
iitnètre, 0 du fil 5,4 mm.

VIL - DIRECTION
•Jusqu'en juillet 1953, le volant A 441-1, comportait une

:':urrure de tube fixe.
A partir de juillet 1953, le volant A 441-1 a, ne compor-

•iit plus de fourrure de tube fixe.

TUBES FIXES DE DIRECTION
Jusqu'en juillet 1953, le tube fixe A 441-2, avec bague

:i-turchouc, avait une longueur de 280 mm et un diamètre
i; ~_.4 x 35,9 mm.

A partir de juillet 1953, le tube fixe A 441-2 a, avait
une longueur de 265 mm, un diamètre de 36 mm, avec
tarues caoutchouc, diamètre intérieur, 24 mm.

CREMAILLERES
Jus;u'en septembre 1952, la crémaillère complète

A 442-05, comportait des rotules à méplats.
Depuis septembre 1952, la crémaillère complète

A 4riC a, comporte des rotules à tête sphérique.

GUIDES DE CREMAILLERES
Jusqu'en septembre 1952, le guide de crémaillère A 442-1

i-itt une longueur de 24 mm et un diamètre de 20 mm.
r-epuis septembre 1952, le guide crémaillère A 442-1 a,

i:-t la longueur est toujours de 24 mm, a un diamètre
-.>-.— i à 22 mm.

Parallèlement, le ressort de guide crémaillère qui avait
rr-rr-itïvement un diamètre de 14,5 mm, a eu son diamètre
-•:~é à 16,5 mm.

ROTULES

J—-t.u'sn septembre 1952, les rotules à méplats A 442-8,
it-t La longueur est de 68,5 mm et le diamètre de tête
-.-. — nrr. sont montées avec clavette.

A partir de septembre 1952, les rotules sphériques
*. -ril-3 a (dimensions inchangées), sont montées sans

Les glissières du cache-mobile et les guides de rotules
ont été modifiés parallèlement en septembre 1952. Pour
aider à leur identification, les pièces du premier montage
comportent une peinture blanche.

VIII.- FREINS
Diamètre des tambours de frein avant :

Jusqu'en juin 1952 : A 451-6, 3 nervures, 200 mm. Jusqu'à
cette même date, les plateaux de frein étaient en
aluminium.

Après juin 1952, A 451-6, 4 nervures, 200 mm. A partir
de cette même date, les plateaux de frein sont en tôle.
Diamètre des tambours de frein arrière :

Jusqu'en novembre 1950 : A 426-0, 3 nervures, 180 mm.
Après juin 1950 : A 426-0 a, 4 nervures, 180 mm.

Dimensions des garnitures :
— à l'avant : . . . .

Deux de 138 X 35 X 4,5 mm, qualité FERODO 4Z ;
deux de 182 x 35 x 4,5 mm, qualité FERODO 4Z;
— à l'arrière :

Quatre de 160 x 35 x 4,5 mm, qualité FERODO 4Z.
Les segments montés jusqu'en juin 1952 comportaient

deux boutonnières pour les roues avant et une âme de
4 mm d'épaisseur pour les roues arrière.

Les segments montés depuis juin 1952 ne comportent
plus de boutonnières à l'avant et l'épaisseur de l'âme est
de 3 mm pour l'arrière.

Diamètre du maître-cylindre 7/8" (22,22 mm).
Diamètre des cylindres de roues avant : 1" (25,4 mm).
Diamètre des cylindres de roues arrière 3/4" (19,05 mm).

•X. - EQUIPEMENT

ELECTRIQUE
DYNAMO

Jusqu'en novembre 1952, les dynamos de construction
Citroën A 523-0, comportaient 6 pôles et étaient fixées
sur le carter par trois vis.

A partir de novembre 1952, les dynamos A 532-0 a,
étaient fixées par deux vis seulement.

Les porte-balais A 532-11 et A 532-11 a, ont été modifiées
parallèlement.

REGULATEUR

De construction Ducellier R G 6 DI, Sp 39, repère 1283.

DEMARREUR

Ducellier A 533-01 (repère 381).
Paris-Rhône A 533-01 a (repère D8 46).
Il comporte 4 pôles.
Deux charbons de 10 X 18 (48.536 f isolé et 49.569 i

masse).
Pression sur les charbons : 800 gr. environ.
Induit monté sur bagues « Calcar » auto-lubrifiantes.
Couple statique sous 6 volts : 0,66 m.kg environ.
Courant absorbé : 375 AH.
Puissance maxi : 0,9 ch. vers 1.200 t/mn, sous 220 AH

environ.
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CYLINDRES
ires les moteurs AZ ou AZU, AZ 111-01, alé-

s:r_: reeonnaissables, extérieurement, au pre-
;_ :~a:t que leurs ailettes comportent des pas-

.e; î:uions de fixation de la culasse.

PISTONS
- :;urnis qu'appariés avec leur cylindre.
:::e 1S55 (taux de compression porté de 7 à 1
I i i: sur moteur AZ et AZU; les pistons ont
-'-,— et ne présentent plus de fente.
_s ;:mbés sont différents pour le côté droit
:::é gauche, et portent une lettre, D ou G,
; rrientée vers l'avant du moteur.

ROTONS
: AZ et AZU, les dimensions des axes de pis-

AZ 121-4) sont de : diamètre, 20 mm; lon-

: ..- r : - ;_ rs AZ et AZU, les segments de pistons ré-
: . - : :. ~ riractéristiques suivantes :

'_=-:- T~ décembre 1955 :
?-rr---; i'éranchéité : cylindriques, de 6 6 x 2 mm

— m:V = ra:leurs : cylindriques, de 6 6 X 4 , 5 mm (un

I ; ; _ _ = décembre 1955 :
-~ .—; -.-~ ; éranchéité : coniques, de 66 X 2 mm (deux

7-;—;-•• :a:leurs : coniques, de 66 x 4,5 mm (un par

SOUPAPES
— ::eurs, depuis septembre-octobre 1954, les sou-
^i=si;n A 124-7 a et d'échappement A 124-8 a,
versions générales sont inchangées par rap-
-; ifs moteurs A et AU, comportent une gorge
e :.: mm (pour arrêt de la cuvette de ressort
emi-segments), au lieu d'un méplat d'épaisseur
:'jr :uvette de ressort, repère A 124-11) nercée
.nnière).

•C s

'RTS DE SOUPAPES
13 ::::":re 1954, les culasses des divers moteurs:

--.I .-ZU, sont équipées de soupapes à doubles

iriuiins des ressorts extérieurs :
-• l:':re SS mm Tarage :

r-e extérieur 30 mm 24 mm sous 38 à 40 kg
re -ntérieur 23 mm 31 mm sous 18 à 20 kg
i r - suns ces ressorts intérieurs :
_• litre 28 mm Tarage :

~-. ez:ér:eur 21,6 mm 14,5 mm sous 7,4 à 8,3 kg
:r intérieur 17,6 mm 21,5 mm sous 3,6 à 4,4 kg

1 H J N DE GUIDE
•UPAPE D'ECHAPPEMENT
1-7i:e inférieur des ressorts de soupapes d'admis-

. i erl'.ïrjpement A 124-92 b, monté sur moteurs AZ
„ _r.e hauteur de 14,5 mm, alors que le capuchon

. i les ressorts de soupapes d'échappement, monté
i-:r:n':re 1950 sur moteurs A et AU, avait pour
- :: " •' 20,7 x 30,5 mm, avec une hauteur de

" SUPERIEURE DE RESSORT
V? A_7 E
~ : ~ T _ r AZ, AZU, les cuvettes supérieures de res-
- : --i-es ont un alésage conique (de hauteur

rxjr le logement des semi-segments d'arrêts de
- : H;~_:eur des demi-segments : 5 mm.

TIGES DE COMMANDE DES CULBUTEURS

Les tiges de commande de culbuteurs A124-5 a, mon-
tées depuis septembre-octobre 1954, dont la longueur est
de 220 mm, comportent, maintenant, un embout refoulé
de 0 sphérique 14 mm (qui se monte côté poussoir) et
un embout rapporté, diamètre sphérique 12 mm (qui se
monte côté culbuteur).

La flèche des tiges ne doit pas dépasser 0,2 mm,

POUSSOIRS

Les poussoirs A 124-1 a, montés depuis septembre - octo-
bre 1954, ont un diamètre de 24 mm, une longueur de
51 mm, et un logement pour tige de 14 mm (au lieu de
12 mm précédemment).

CULBUTEURS

Depuis octobre 1954, les culbuteurs n'ont plus que deux
bras et sont identiques pour l'arrière G et l'avant D, de
même que pour l'arrière D et l'avant G.

ARBRE A CAMES

L'arbre à cames (repère AZ 123-0), monté sur AZ et
AZtr depuis octobre 1954, se distingue de l'arbre à cames
monté sur types A et AU par :

— la longueur entre la face d'appui de la collerette du
coussinet AV et la face d'appui de l'épaulement du pi-
gnon de pompe à huile qui passe de 125 mm à 122,5 rnm;

— la distance entre les butées du plateau de distribu-
teur, qui est de 31,6 mm (au lieu de 51,2 mm sur l'arbre
à cames A 123-0).

L'arbre à cames AZ 123-0 a, monté sur AZ depuis octo-
bre 1955, et sur AZU depuis décembre 1955, se distingue
par la distance entre les butées de plateaux de distri-
buteur, qui est de 28 mm seulement.

COUSSINET ARRIERE D'ARBRE A CAMES

En novembre 1954, modification du coussinet AR d'arbre
à cames formant corps de pompe à huile, dont la profon-
deur du logement de pignon passe de 14,5 mm à 17 mm.

TUBE-ENVELOPPE DE TIGE DE CULBUTEUR

Le tube-enveloppe A 224-99 a, dont les dimensions sont :
diamètre 15 mm sur longueur 30 mm et diamètre 16 mm
sur longueur 133 mm, a remplacé le tube A 224-99 (monté
jusqu'en juillet 1952) dont les dimensions étaient diamètre
15 mm sur longueurs 30 mm et 76 mm, et diamètre 16 mm
sur longueur 57 mm.

DISTRIBUTION

Le jeu de marche sous les soupapes, à chaud, doit être
de 0,20 mm, à l'admission comme à l'échappement.

Les réglages de la distribution sont les mêmes que pour
lé moteur de 375 cm3 (voir page 418).

ALLUMAGE

Depuis juillet 1954, la bobine métallique d'allumage
A 212-01 a été remplacée par une bobine à isolant souple
A 212-01 a. Bougie AC, type 42,5 L depuis juin 1955.

Les masses d'avance automatique AZ 211-6, utilisées
pour moteurs AZ et AZU (longueur de la plaquette infé-
rieure: 20 mm), sont différentes des masses A 211-12, uti-
lisées pour moteurs A et AU.





III. - BOITE DE VITESSES

s 1954, les boîtes de vitesses A 33-0 f,
AZV possèdent des cardans de sortie à

=ur la boîte A 33 Od des modèles AU.
AZ, la boîte AZ 33-0, a les mêmes

e la boîte A 33-0 f, sauf arbre de com-
lures.
i'-ô-i, le carter de boîte A 331-01 e est
;~:on des plateaux de frein par 4 gou-

oelique de l'axe de fourchette.
:, la roue de renvoi A 333-4 a (31 dents)
:ue A 333-4, avec une épaisseur de

ce 29,25 mm précédemment).
±, également, il est possible de se pro-
rrées, à trou central de 44 mm, servant

au réglage de la bride de fixation du roulement arrière
du pignon d'attaque.

Ces cales A 344-93 (et la suite) existent en épaisseurs
de 0,05 - 0,1 - 0,2 - 0,5 et 1 mm.

Depuis novembre 1954, le filetage en bout du pignon
d'attaque qui était de 16 X 150 (couple 344-01 a) est passé
à 20 X 150 (couple A 344-01 b) pour A, AZ et AZU.

BOITIER DE DIFFERENTIEL

Depuis octobre 1954, le boîtier de différentiel A 343-1 b
(dont la distance entre faces d'appui des satellites est
de 61 mm) a remplacé le boîtier A 343-1 a (dont la dis-
tance entre faces d'appui était de 57 mm).

Depuis cette modification, il existe des rondelles d'ap-
pui des satellites de 12 X 28 X 2 mm, repère A 343-8.

IV ET V. - TRANSMISSION • TRAIN AV.

TRAIN AR.

TRANSMISSION

re 1954, les transmissions gauche et
:.n côté boîte, A 372-0 f, ont un filetage

150 à droite (quel que soit le côté de
cannelures du diamètre de 34,5 mm
A 372-0 (gauche) et A 372-0 a (droite),

ircent, avaient un pas de 22 x 150 à
é gauche et à gauche pour le côté droit,
de 28 mm de diamètre).
âchoire à coulisse de cardan côté boîte,
; longueur totale est de 159,5 mm (can-
r.:n) a remplacé la mâchoire A 372-5,
totale n'était que 148,5 mm et le dia-

res de 28 mm.

:e, le diamètre des cannelures de l'ar-
commande de transmission, est passé
l'accordéon caoutchouc d'étanchéité

aplacé le modèle A 372-88, ses diamètres
passés de 20 à 23,5 mm et de 30 à

. nrue d'étanchéité (612.504) de roulement
::el (dimensions (50X30X9 mm) était
bague 612.618 (dimensions 50,15 x 30,7

Depuis juillet 1955, les mâchoires de cardan, gauche
(A 372-02 d) et droite (A 372-02 e) ont remplacé les
mâchoires (A 372-02 b et 02 c), le diamètre extérieur de
la gorge du déflecteur d'huile étant de 57 mm, au lieu de
62 mm précédemment.

TRAIN AV

LEVIERS D'ACCOUPLEMENT

Depuis juin 1954, les leviers d'accouplement gauche et
droit A 413-4 b et 4 c comportent deux méplats sur leurs
rotules de diamètre 22 mm.

MOYEUX AVANT

Depuis novembre 1954, le joint d'étanchéité S P I de
45 X 62 X 10 mm (repère 2.165-S) d'étanchéité de moyeu
a été remplacé par le joint (repère 612.523) de
45 X 62 X 8 mm.

TRAIN AR

MOTEUX ARRIERE

Depuis novembre 1954, le joint d'étanchéité S P I de
45x62X10 mm (repère 2.165-S) d'étanchéité du moyeu a
été remplacé par le joint (repère 612.523) de 45X62X8 mm.

VI. - SUSPENSION

;- T-::re 1954 à mai 1955, la suspension de la
'-. îssez sensiblement modifiée. Les pots de
-itfraux ont disparu, ainsi que les ressorts
-^ Ï2.0P. et les ressorts AV et AR de sus-
. Tiraillaient à la compression).
r_ .-^placés par un ressort AV A 431-1 a, et
J=. A ^31-2 a travaillant à la traction et munis
-:;-zë5 permettant d'y visser des tiges de
r. :-e les tubes de liaison.

Sur chacun des tubes de liaison reliant un ressort
avant et un ressort arrière, on trouve trois coupelles de
20 x 75 x 6 mm, une vers l'avant et deux vers l'arrière,
portant chacune une butée caoutchouc de diamètre :
75 mm, épaisseur : 30 mm.

Chaque tube de liaison est soutenu par deux bagues
de 20 x 24 x 20 mm, dans un guide de suspension soudé
sur une traverse du plancher.

Une tige de réglage du ressort de suspension AV, file-





itiques,

irrière,
par le

îmbout

i, flle-

W6 f),
i'étan-

, avec

;:- -:niinale : 6 volts.
LZ: -:r—lai : 16,5 ampères.
iz: —isimum : 20 ampères.
:r:-::r-à froid : à 1.000 t/mn environ.
:t ir plein débit : 16,5 ampères à partir de

Les caractéristiques électriques sont identiques à celles
de la génératrice 7060, mais la sécurité de marche à
pleine puissance se trouve accrue.

Le seul régulateur à utiliser avec cette dynamo porte la
référence 1283 B.

butées
recom-

-99 c)
2,5 et

3-13 a

:.". _^;a,p H'utilisation • 3500 t/mn 4° Depuis septembre 1955, également, est montée une
:f: -'-:? de rotation : 4.600 t/mn nouvelle dynamo A 532-0 e, de construction Paris-Rhône
7.:- :"k D, vue côté collecteur. G 11 R 76.
JL^ H r 18, pression 450 g environ. Le régulateur à monter avec cette dynamo est aussi
-ir:e ïu circuit inducteur à 20°C : 3,4 à 3.7 ohms. le DUCELLIER 1283 B.
.- :; —ror te un arbre creux à 2 cônes intérieurs,
_- .-- isation de l'induit en bout de vilebrequin, REGULATEURS
::_T supporter le ventilateur (à 4 pales sur A
;iles sur AZ et AZU). Conjointement avec le régulateur A 535-1, de construc-

. -_- ±:etage au pas de 20 X 150 entre les 2 cônes tion DUCELLIER 1283 (repère R G 6 D I Sp 39), on
— t::rs de dégager l'induit de l'arbre moteur.) trouve des régulateurs A 535-1 b, de construction S N A
i-rz-rlce ne comporte ni roulement ni coussinet (repère E D-2-S-13) et A 535-1 a, de construction S N A
roJssite" aucune lubrification. également (repère R 12/S 3).
-.--',: mini des balais : 8 mm. Le régulateur A 535-1 c de construction DUCELLIER
e-limes fraisées à 05 mm de profondeur. 1283 B doit être monté avec les nouvelles dynamos DU-
:UÎ 4et 1954, les 2 CV CITROEN des divers °ELLIER 7°6° B 6t ***«*»> G « R 76'
=•:-: également équipées de dynamos A 532-0 d
r.::::- DUCELLIER 7060 (repère 360 Z 1 Sp 1). DEMARREURS
:Tî7r::e du type tétrapolaire.
i^rre : 110 mm. Depuis juin 1955, le démarreur DUCELLIER repère 381
- -û- : 95 mm. a été modifié en type 381 A, dont la longueur des lamelles
~-~_" g 6 volts. d'induit à été réduite de 70 à 65 mm.

: niaxi à chaud : 20 ampères. Depuis juin 1955, le démarreur Paris-Rhône, type
: normal à chaud : 14 ampères. D 8 L 11 (repère 50.441) a remplacé-le D 8 L 6.
;se ce conjonction : 1.000 t/mn Les encoches de itodult sont fermées et le lanceur est
se pour débit normal . 1.500 t/mn. à commande positive (avec levier a main et roue libre)

estiques à celles de la 7060, mais dont la Ion- lanceur).
er d'induit a été portée de 37 à 42 mm, tandis Puissance maxi : 0,45 en sous 4,5 volts pour une con-
.raeur de la carcasse passait de 37 à 50 mm). .sommation de 200 ampères.
:ra, la longueur du collecteur a été réduite de RPr,-rB HO h io- ^ Positif : 44 a 19
DUT respecter la longueur totale de la machine. repère, uus oaxait, | négatif : 44 a 14
;s des balais : 97.035. Pression des ressorts de balais : 1.500 g environ.

TABLEAU DES ROULEMENTS SPECIAUX EQUIPANT LES VOITURES AZ

EMPLACEMENT

:he d'aiguilles
d'arbre de commande

ur d'embrayage
men-
uillet
' x 59
ir un

Quant. Dimensions

17 X 40 X 12

Références

4.176 S
89.500

;ntre
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La plupart des opérations de démontage, désassemblage, contrôle, assemblage
et remontage sont identiques pour les deux types 375 et 425 ce.

Cependant, quelques réglages sont différents, ainsi, bien entendu, que les
opérations concernant l'embrayage centrifuge qui est monté de série sur les
véhicules de tourisme 425 ce, tandis que les utilitaires de même cylindrée restent
dotés de l'ancien embrayage classique.

Nous ne décrirons donc, ici, que les opérations particulières aux modèles
425 ce ou que celles qui résultent de modifications apparues dans le montage
(cas des ressorts de suspensions à traction, par exemple).

iremier coup
r à 6 pales
1 et AU) et
curateur, du

AZ seule-
I. - MOTEUR

U *ONT D ALLUMAGE

AI =i:—--: d'introduire la pige de
- ==_ i:-gueur 150 mm, prendre

-— - r^r -T rfou d'accès est prévu:
• ..-; .f ;srter d'embrayage, côté
_- ^ -.-. AU (figure 1). L'avance

i_. -..-^.^ rît de 6 à 8°;
. I ^= li carter moteur, côté G,

_r .-_: -.: AZU (figure 2).
1 i-ic:i ainsi donnée est de 9 à 11°.

g-5-.AGE

=». POINT D'ALLUMAGE

?r_r rîîler le point d'allumage, il est
i=--^=_:̂ _:i~ ie déposer le ventilateur.

_= n:cï :pératoire normal est indi-
-^- - --.- ; la première partie de cette
-— -- -.--'il RTA n° 60 d'avril 1951).
7 ---::--. sur les voitures AZ on im-
r. : _ =-TTÏ le volant à l'aide d'un tour-

::̂ -; il irrive, assez souvent, que le
: i- :LT l'irciuit se décolle du vilebre-
: -_r iiJii que le ventilateur soit libéré.

I '•-'-• :e cas, voici la méthode préco-
z-*~ zu le constructeur.
• Teçci-rr le couvercle porte-balais.
-: •_: i':_7:ir atteindre ses vis de fixa-
~rr. zrxëcër comme suit :
• ?-T--:ir un trou de 18 mm de dia-
-- -T - -.r.> le ventilateur, sur un
-.- -.-. ---. i: rsm, en partant du centre
:. Ti~Lï:e'ur (la situation angulaire
z. :r:- ^5: sans importance).
• A . i-ir d'une clé en tube en pas-
-.^- ~- -rivers le trou, déposer les vis
-::,-.- .t ::uvsrcle porte-balais.
• I-rfiîr: l'ensemble induit, couvercle
: :r"t-:ilîi=, corps de dynamo et ven-
"_i."T_: Prendre garde de ne pas

r les fils des inducteurs).
~e-c:er les fils des bornes de
--.-, : e: des inducteurs, dégager

'
«r-c<^: ensuite le ventilateur de
---- i- maintenant celui-ci à

II» IMPORTANT. — Le ventila-
•̂  :-•: ayant déséquilibré par le

*?i dn trou, doit obligatoirement

Fig. 1. — Contrôle du point d'allu-
mage. Trou prévu dans le carter
d'embrayage côté D (A et AU).

Un de nos abonnés, M. POU-
PARD, de la Haute-Vienne, nous a
fait part de sa méthode personnelle
qui réussit bien souvent, et qui per-
met d'éviter d'avoir à remplacer lé
ventilateur, après l'avoir percé.

Après avoir débloqué et dévissé
la vis de fixation du ventilateur, en-
lever la grille du ventilateur. Pous-
ser sur la pale du ventilateur arrê-
tée en haut, comme si on voulait
la rabattre sur le moteur, et frap-
per avec un marteau un coup sec
sur la collerette de la noix de mani-
velle, de l'autre côté du centre par
rapport à la pale. L'effet de bascu-
lement qui en résulte décolle bien
souvent le cône du ventilateur.

REMPLACEMENT

D'UN ALLUMEUR

En cas de remplacement d'un allu-
meur, on prendra garde que, ainsi que

47

Fig. 2. — Contrôle du point d'allu-
mage. Trou prévu dans le carter
moteur, côté G (AZ et AZU).

nous l'avons dit au chapitre « CARAC-
TERISTIQUES DETAILLEES », les
masses d'inertie des véhicules AZ et
AZU sont différentes de celles des
types A et AU.

Noter aussi que la course totale de
l'avance centrifuge est de 16 à 19° sur
allumeur pour A et AU et de 11 à 14°
sur allumeur pour AZ et AZU.

REMPLACEMENT D'UNE BOBINE

METALLIQUE PAR UNE BOBINE

A ISOLANT SOUPLE

Le Service des Pièces Détachées ne
vendant plus de bobines métalliques,
on procédera comme suit, pour monter
une bobine caoutchouc à la place
d'une d'ancien modèle :
• Déposer le faisceau de fils passant
dans la barre support de phares.
• Percer deux trous de 0 4,5 mm, sy-
métriquement, dans la partie plate de
la barre des phares, à un entr'axe de
123 ± 0,5 mm (figure 3).
• Placer les deux supports (1) et (2)
sur la bobine.
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ALIMENTATION PL.»

P.~:cord caoutchouc
r&âflard.

Triin de ralenti complet.

entre filtre à air AZ 142-23
AZ 142-100
AZ 142-105

Capsule de -frein de ralenti.
Ressort entre réservoir et capsule de ralenti
Joint de capsule de ralenti.

:"er un collecteur d'air
rli A ou AU) sur une nou-
-- L. faut :
^ ratte de fixation du col-
1; râlasse (figure 7).

•* river (comme indiqué sur
l'élément spécial vendu

v::e des Pièces détachées
:- le côté G, A 242-80 a

-:,-.Ui;o« du collecteur d'air

REMPLACEMENT D'UN RESSORT

DE SOUPAPE, D'UN CULBUTEUR

OU DE SON AXE

Pour les moteurs sortis avant octo-
bre 1954, se reporter à la première
partie de cette étude.

Pour les moteurs 375 ce ou 425 ce,
postérieurs à octobre 1954 :
• Procéder comme indiqué pour les
premiers modèles, jusqu'à la mise en
place d'une tige pour maintenir la
soupape, puis :
• Préparer un axe de culbuteurs hors
d'usage, en le passant à la toile émeri,
pour qu'il coulisse librement dans les
alésages des supports. Le maintenir à
l'aide d'une goupille placée dans le
trou de l'axe.

Utilisant un compresseur de ressorts
(si possible l'outil 1613-VA), déposer de
la queue de soupape la cuvette de res-
sort, après avoir dégagé les demi-seg-
ments d'arrêt, puis les ressorts et le
capuchon de centrage des ressorts
(figure 8).

Le remontage, qui s'effectue en ordre
inverse, ne présente pas de difficultés
spéciales.
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Pour le remontage des culbuteurs,
opérer comme suit :
• Placer une rondelle d'axe (88.629)
(voir planche III), le ressort d'appui
(A 124-98), le culbuteur d'échappement
(A 124-2 c), une autre rondelle (88.629),
entre les bossages formant supports de
l'axe des culbuteurs.

• Enfoncer l'axe (A 124-6) préalable-
ment huilé, et le fixer par un ressort
(A 124-16 a) (s'il existait une goupille,
la remplacer par ce ressort).

Fig. 8. — Utilisation du compresseur
de ressort de soupape 1.613-VA.





CARTER - CYLINDRES PL. IV

A 331
A 331 99 à
A 33l 99/5
«331 99

A 121-92
A 121-925

620065-^ P<

A \Z\-7a
AZ 121 7

#
57 I A I I 5 - 9 4

A 113-99
A 113-99,*
A 114 88

A 121-02
A 121-02,7
A 121-02 à
A I2l-02c
AZI2I-02

Coussinet AR d'arbres à cames (jusqu'à
octobre 49).

Coussinet AR d'arbres à cames (depuis
octobre 49).

Coussinet AR d'arbres à cames AZ et
AZU.

Butée de 8 x 42 d'ergot de centrage des
coussinets.

Bouchon d'obturation de prise de pres-
sion d'huile (depuis novembre 52).

Vis de 7 x 50.
Vis de 7 x 30.

A 121-05

AZ 121-05

AZU 121-05

A 121-80

A
A

132-85
132-85 a

620.065

:- :ue les segments d'étan-
-:quês soient convenablement
Ils portent une indication

:: H » ou « TOP » SUT leur
:«rriëure, qui doit, naturelle-

rrcuver vers la calotte du

£*»'-ACEMENT D'UNE BAGUE

le trou de graissage avec de la graisse
ou du suif (sans que le tampon désaf-
fleure à l'extérieur de la bague).

:•= - E2 DE BIELLE

' _• .;; moteurs AZ et AZU, les
_-.-. i; ;ied de bielle fournies en

-- _i:f :r.: un alésage rectifié à une
- -ilrniure de 0,05 mm à la cote

• - - ir - if monter la bague, obturer

• Monter la bague à la presse, de
telle façon que son trou de graissage
coïncide avec celui du pied de bielle
(un fil de 0 2,4 mm doit pouvoir pas-
ser librement).
• Aléser la bague (alésoir expansible
de 20 mm — Contrôler l'alésage avec
un axe neuf).

La cote d'alésage à réaliser est de
+ 0,015

20,005 mm.
+ 0,010

• Chasser le tampon de graisse, en
envoyant de l'air comprimé par le
trou de graissage du pied de bielle.

Volant fonte, repère sur face côté em-
brayage A - AU.

Volant tôle, repère sur face côté moteur
AZ.

Volant fonte, repère sur face côté moteur
AZU.

Bague double-lèvre d'étanchéité AR de
vilebrequin.

Turbine de retour d'huile diamètre 42 mm.
Turbine de retour d'huile diamètre

42,5 mm.
Douille à aiguilles de centrage d'arbre

dans le vilebrequin AZ (12x18x12 mm).

La graisse (et les copeaux) seront
envoyés à l'intérieur de la bague de
pied de bielle, qui sera nettoyée soi-
gneusement.

VERIFICATION DE LA PRESSION

D'HUILE - OBSERVATION

Sur les premières voitures, le bou-
chon de prise de pression était vissé
sur le carter au-dessous du cylindre
droit. Il fallait déposer l'aile AV droite
pour y avoir accès.

Sur les voitures sorties depuis 1953,
le bouchon est vissé sur un bossage
du demi-carter gauche, symétrique de
celui du clapet de décharge. Dans ce
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SEUL

;:r.t équipés
: nrr. ou de
ement, dépo-
C-:MT pouvoir

i:e ont une
:ût assembler
en place.
: l'approcher,

prise.
engager les

r.s le carter
er le moteur
pour permet-
jraielures de
; boîte dans

âge, procé-
opérations

CC--SONNE DE

r-ï SUR VOLANT DEPOSE

• l'avons dit au cha-
TZRISTIQUES DE-
:: uronnes de démar-

--is février 1954 ont
- :nm seulement, et
: râbles en pièces dé-

Sh-1

_:_ ;-: :n doit procéder pour
• - ::ur:r.ne de ce modèle
- 7-r iu volant.

„-_- iu premier modèle)
- •- TÏ: ie collerette.

- :.irr. la face avant de la
. . - ^ entrée de dents), avec
:li" côté embrayage.

. - :: urcnne par quatre er-
: : ̂ irr.g indiqué dans la

: -.--.; îs cette étude.
ir: iu deuxième modèle)

.~e ::llereite.
_i ::ur;nne en appui sur

.-A3E DU VOLANT

être serrées à

-- :ue les vis rectifiées
; l:r.gueur sous tête
- ~ *e ;nontent sans arrê-

DE L ENSEMBLE MOTEUR-
MOTTE DE VITESSS AZ

:- -- :--- ieposer le moteur seul).
- _- --..:-.- le moteur de la boîte,

•=• - - . - -n ' t l e sur une table d'ate-
r
'-— - --..-. là boîte du moteur.

En dégageant la boî-
ne repose pas de

:•: ;is sur l'arbre de com-
i,- '.-.~ iiiets de retour d'huile

. --: le carter.

REMPLACEMENT, SUR LE VILE-
BREQUIN, D'UNE TURBINE DE
REJET D'HUILE.

Il existe deux diamètres pour les
turbines :

1° La turbine A 132-85, a un diamètre
extérieur de 42 ~ jj'p mm et doit être
montée dans un ca'rter ayant un alé-
sage de 42 *

2° La turbine A 132-85 a ,a un dia-
mètre extérieur de 42, 5 ~ Q 27 mm et

doit être montée dans un carter ayant
un alésage de 42,5 + Q'QJ^ mm.

Pour extraire une turbine :
• Poser la turbine sur un tas, le vile-
brequin parallèle au tas.
• Placer un matoir sur la turbine,
verticalement et dans le sens de
l'axe de vilebrequin.
• Donner un ou deux coups de mar-
teau sur le matoir et dégager la tur-
bine à la main.
• Nettoyer la portée de la turbine sur
le vilebrequin.

Pour remonter la turbine neuve :
• Amener la turbine à une tempéra-
ture de 80°C par immersion dans un
bain d'huile ou chauffage au four.
• Présenter la turbine sur le vilebre-
quin (pas de position particulière).
• Enfoncer la turbine à l'aide d'un
tube et arrêter lorsqu'elle vient en con-
tact avec le pignon du vilebrequin.

Monter le vilebrequin
Sur les moteurs de tous types sortis

depuis octobre 1954, procéder comme
suit :
• Placer le coussinet AR seul, dans
le demi-carter droit, le téton engagé
dans le trou du coussinet. Faire, à
l'aide d'une pointe à tracer, ou d'un
crayon, un trait repère au ras du
plan de joint de carter.

REMARQUE. — Cette opération
a pour but de faciliter la mise en
place du vilebrequin, équipé de son
coussinet, car le coussinet est mon-
té dur dans le carter et ne peut
tourner pour faire coïncider le trou
avec l'ergot d'arrêt.

• Huiler, à la burette, les portées du
vilebrequin.
• Mettre en place le vilebrequin, repé-
rer la position du coussinet. S'assurer
que les ergots sont bien engagés dans
les trous des coussinets AV et AR.

MONTAGE DE L'ARBRE A CAMES

• Enduire d' « Hermétic » la face
d'appui de la pompe sur le carter.
• Huiler, à la burette, les portées de
l'arbre à cames. Placer l'arbre à ca-
mes dans le demi-carter droit, en fai-
sant correspondre les repères des
pignons.

1" cas. — Le trait marqué sur une
dent de pignon de vilebrequin, en face
du trait marqué sur un entredent du
pignon d'arbre à cames (figure 11).

2e cas. — Placer la dent du pignon
de vilebrequin marquée d'un trait en-
tre les dents du pignon d'arbre à
cames marquées d'un coup de poin-
teau.

Fig. 11. — Pignons de distribution
repérés par traits.

• S'assurer que le coussinet AV est
bien engagé dans l'ergot d'arrêt. Orien-
ter les trous lisses du corps de pompe
en face des trous taraudés dans le
demi-carter.
• Faire coïncider les trous d'arrivée
d'huile du carter et de la pompe.
• Mettre en place le tamis d'huile,
enduire légèrement d' « Hermétic » la
bride de fixation du tamis, approcher
les vis.
• Mettre en place le pied de centrage
des demi-carters (s'il existe).

Sur les derniers modèles, ce pied
n'existe plus, le centrage est assuré
par deux boulons rectifiés, le pre-
mier servant, en même temps à la
fixation du réfrigérateur, tandis
que le deuxième vient dans un
trou diamétralement opposé.

Enduire d'huile de lin cuite ou
d' « Hermétic » très liquide les plans
d'assemblage des demi-carters.

(N'enduire que la moitié (extérieure)
de la largeur du plan de joint, 1' « Her-
métic » ne devant pas couler entre
coussinets et carters).
• Placer le demi-carter gauche sur le
demi-carter droit. Approcher les écrous
de fixation des goujons de paliers.
• Huiler, à la burette, les pignons de
pompe. Pousser l'arbre à cames à fond
vers l'avant, en frappant légèrement
avec le manche d'un maillet.
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A 113-6*
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A 222-7 "

(I5I-.S

A 222-87-J

-63274

; 13$ mm,

. : 10 mm,

II. - EMBRAYAGE CENTRIFUGE

-Ci"-MASSELOTTES

: T : r-.ie~ :le moteur-
. : - • -• séparation du

_- : ".T p:rte - masse-

— Aur-ine intervention
: _• :r::e cDuronne. Les
t ._•; îirr-i:ures ne peu-
:.;:rr'; ni retouchées.

- - é~re nues en forme,
r i r= masses et leur
:_• r 'r réalisés au mon-
- i^r^ le tambour (2)

Lors du remontage :
• Vérifier l'état des garnitures des
masselottes, elles doivent être sèches
et sans taches d'huile.
• Monter la couronne porte - masse-
lottes. Intercaler une rondelle éventail
sous la tête des vis et serrer les vis.
• Accoupler le moteur et la boîte.
• Reposer l'ensemble moteur-boîte.

REMPLACEMENT

• Déposer le
comme suit :

tambour d'embrayage

DE L'EMBRAYAGE A DISQUE

Après dépose de l'ensemble moteur-
boîte de vitesses et séparation du
moteur :

EMBRAYAGE AZ

— déposer le levier de commande
des fourchettes;

— mettre deux vitesses en prise (pre-
mière et surmultipliée);

— dévisser l'écrou (3) de blocage du
roulement (attention: pas à gau-
che). Pendant le desserrage de
l'écou, soutenir la clé, pour ne pas
appuyer sur l'arbre de commande;

— dégager l'ensemble tambour d'em-
brayage (2) et embrayage.

PL. VI
A3l4-72-\!

A 31399

:-:•:; d'accouplement avec segments

:.- :. embrayage (avec gorge pour seg-
--, :. zrrèt, depuis février 1955).

AZ 312-87 Segment d'arrêt de roulement.
A 314-85 Rondelle d'appui de ressort sous linguet.
A 314-88 Rondelle d'appui de -fourchette.
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