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En attendant d'avoir uné vorura nauve, B, i B e AR S
modernisez |'ancienne, en remplacant | | 1y L SRR | T || — Pl
votre carburateur actuel, meme un i - = - - ' a7 R
SOLEX, par le dernier modéie SOLEX,

C'est un placement & double intérét,

INTERET immédiat :

Performances neffement améliordes (Vitesses -
Ralenli - Reprises),

Ei:nnnrmn sensible de consommalion d’essénce,
Fleisir de rouler au volant d'une voiture rojeunie.

INTERET d’avenir :

Accroissement de la yoleur de revente de la voilure.

Avec les EQUIPEMENTS SOLEX

vous éliminez tout alén, toute perte de temps.

Votre garagiste montera en quelques
heures e type de SOLEX — sélectionné

et réglé par les Techniciens SOLEX
A "usine mémae — pour votre moteur.

Adoptez, dés aujourd'hui, les
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AVANT-PROPOS

L vy a deux facons de monler 3 cheval. Celle de e
laisser trainer & grand renfort de cris et de coups de

fouets. Et aussi celle du “"cavalier’” qui aime. connall
el ménage sa monture,

L'automobile qui a remplacé le cheval dans notre wie
quotidienne, a aussi ses CAVALIERS. Tous ceux qui senfenl
leur voiture qui, & l'oreille, déctlent son degré de faligue
ou les symptémes d'une maladie ; tous ceux qui aiment leur
“mécanique’’, qui savent |'entretenir et la soigner, qui font
en quelgue sorte CORPS avec elle. i

. CHAPITRE PREMIER

LES LOIS DE LA ROUTE

Avant de commencer le chapitre consacré & la conduite proprement dite
ou 3 la bonne utilisation de la voiture, nous croyons utile de rappeler brié-
vement quelques notions du Code de la Route et les derniers panonceaux
de la signalisation routiére internationale.

Rappelens-nous, & tout moment, que le Code 1':|-Ern la Route, tal lqu'“
existe en France, est, malgré ses imperfections, le plus siir guide de la circu-

lation routiére ou urbaine.

Donc, avant de songer & devenir un champion du volant, contentons-

nous d'cbserver rigoureusement ce Code, Soyons certains que 5'il était mieux
connu et mieux appliqué, les accidents de la route seraient infiniment moins

nombreux et moins graves.

Le Code de la Route, c'est aussi le code de votre sécurité, et... de celle
des autres.

D'autre part, au moment pénible od le représentant de la loi E'ﬁﬂpl':élfl
4 verbaliser, I'observation du Code évitera que ce soit votre nom quil ins-
crive dans la colonne réservée aux délinquants et, croyez-nous, cela vaudra

beaucoup mieux,

I

Mais, si pour &étre bon cavalier, il n'est pas nécessaire

d étre vétérinaire, il n'est pas davanftage nécessaire d'élre
mécanicien pour étre bon automobiliste.

Ce sont ces considérations qui nous ont .guidés dans la
rédaction d'un ouvrage comprenant la description de divers

organes, les moyens d'y accéder, de remplacer une piéce
défectueuse, et les méthodes de réglage correct. 1

Et comme aujourd'hui, la montée des prix a rendu I'en- 1

tretien d'une voiture si lourd pour nos bourses, nous avons
eu présent a | esprit un souci constant d'économie. Un seul i

dépannage effectué par vous-méme grice & ce livre. vous |
dédommagera de soen prix d'achat.

Ce livre n'est donc pas un manuel, mais plutét un “bré-

4
‘i
viaire du parfait automobiliste’”. I

Yoyez notre sommaire : vous y trouverez & partir des :

rels Les lois de la route sont, en somme, les lois o0 lo sagesse. Le conducteur qui
Saragioraam. ce. volrs volture, tout co qui cobEEITIEN | “nousse’’ SUr un pParcours qu’JEi ne conna’t pas, au nom de lag fameuse “moyenne”,
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entretien, jusqu'aux réparations les plus courantes. Et quand
ces derniéres dépassent vos possibilités, une liste des agents
spécialisés dans volre marque vous indigquera le “"médecin®
habile. Car il ne faut pas s’engager dans des opérations qui
exigent des connaissances et un oulillage que seul peut pos-
séder un professionnel. A la fin, un ensemble de feuilles
spéciales vous aidera & suivre mécaniquement et financiére-
ment, la vie de wotre véhicule.

C'est & vous qu'il appartient maintenant de metire en

pratique les conseils contenus dans ce livre qui vous sera
nous |'espérons, profitable... Mous avurions alors réussi!

M. JOURAND et |. SCHNITZER,
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prend des risques que le gain du temps ne justifie qu’ﬂxte-pihnnalla-rqun¢: _
Gu'il médite lo lecon des coureurs illustres qui attaquaient leurs circuits & vitesss

réduite pour augmenter progressivement & chague four, Cette méthode leur Iult:mi-l

lo temps de se familiariser avec le parcours et les réactions de leur machine & diffé-

rents passages, leur permettait de réussir sbrement toutes leurs mancauvres et.. de
qagner lo course et la renommée ' “As du volant”.

Ayez cussi présente & lo mémoira cette courte histoire vraie :
Un jour, oux U.S.A., un chauffeur de taxi fdtait sa quorantieme annde de service

vans jamais avoir eu le moindre accident.

Au cours de la petite féte organisée en son honnewr par la Cempaagnie qul
'employait, un journaliste lui demanda comment il taiecit pour: rouler tous |'H jours,
par fous les temps et, depuis quarante ans, sans jamais avoir 1:! accident. = C'ast bien
simple, répondit le chauffeur, je conduis comme il n'y avait que des fous sur la
route... »

Faites done comme lui |
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L'EQUIPEMENT INDISPENSABLE DE VOTRE VOITURE

La volture doit étre munie de :

17 UME PLAQUE DYIDENTITE DE PROPRIETAIRE, métallique, vissée sur le tableau
de bord et lisible de |'extérieur de la voiture :

2" UNME PLAQUE DU CONSTRUCTEUR (nom du constructeur, type et numéro
d'ordre dans la série du type) ;

3" DEUX PLAQUES DE POLICE, l'une & lVavant, l'autre & larriére (cells de
larritre étant éclairée la nuit) de manidre @ permetire la lecturs dv numére &
25 métres au moins ;

4* UN ESSUIE-GLACE AUTOMATIQUE, doublé d'un systéme & main en cas de
panne du systéme mécanique ;

5" UN MIROIR RETROVISEUR ;

6" UN SIGMNAL SONMORE AVERTISSEUR, audible @ 100 métres;

7" DEUX FEUX BLAMCS, & l'avant, non éblovissants, placés & droite et & gauche
de la voiture ;

8" UN FEU ROUGE ARRIERE, non éblovissant, placé au centre ou & gavche de la
voiture, et visible & 100 métres au moins ;

9" DEUX PHARES susceptibles d'éclairer convenablement la route — en phares, &
100 métres au: moins, en code, & 25 métres minimum — et munis dampoules jaunes
d'un modéle agréé ;

10" UN CATADIOPTRE ROUGE placé & Varriére du cbté gauche el verticalement
@ 40 cm, au moins el 60 cm. av plus du niveau du sol.

LA PRIORITE DE PASSAGE

EM YILLE. — A un crolsement, vous avez prioritéd sur tout véhicule venant do vatre
gauche, & l'exception des tramways, ambulances, voitures de pompilers, veirle, police-
secours ol voilure-secours du gaz, de 'eau et de I'électricité. Vous daver lalsser nosser
les véhicules venant sur votre droite,

INTERDICTION DE STATIONNER

Sur la route, le stationnement est interdit, 1l n'est autorisé que sur les bas cAtes.

De plus, méme un arrét si court soit-il, est formellement interdit & moin: de
10 métres de toutes bifurcations ou croisées de chemins, en campagne. Ainsl gue dans
une cote ou dans un virage si lo visibilité n'est pos assurée & 50 métres au molns dans
les deux sens,

EM VILLE. — Quand il ¥y a un panneau d'interdiction, devant les portes cochd ras,
devant les refuges ou passages pour pidtons, @ moins de 15 métres avant ou apréds les

arréls d'outobus ou de tramways, devant l'entrée des passages publics ou privés, &
moins d'un métre du prolongement de lalignement des immeubles au coin des ruoes,
sur les ponts et sous les ponts, dans les passages souterrains, devant les bureaux de
posta, les casernes de pompiers, les édifices et monuments publics, sur les pédales on
cooufchouc qui font marcher les signoux automatiques, quand il v o des gra #n
céramique rouge ou jaune incrustés dans la bordure du trottoir, enfin devant les aver-
fisseurs d'incendie ou de police-secours, '

Le stationnement est interdit méme d'un seul c&té de la chaussée chagua fols

qu'il ne reste pas le possage d'une file dans les rues & sens unigue et da deux fles
dons les autres vojes,

COMPRENEZ LA SIGNALISATION DES CROISEMENTS

En France, il n'existe que deux modéles de routes:
Routes & grande circulation ; routes secondaires. ,

Elles sont classées dans I'une ou 'autre catégorie non pas d'aprés lour largsur,
mais d'aprés le trafic qu'elles supportent.

Les routes & grande circulation étant les plus fréquentées, on leur a dannd une

avantage spécial, elles ont priorité sur les routes secondaires, Elles perdant lour pile
rité dans deux cas
1" Quand elles se croisent entre alles ;

Bl

2° Quand elles traversent une agalemération, car la priorité & droile ne subit
aucune excepfion en agglomération.

Puisqu’il n'existe que deux modéles de routes, il ne peut y avoir que trois genres
de croisements :

1* Deux routes secondaires se croisent, priorité a droite ;
2* Deux routes 6 grande circulation e croisent, priorité & droife ;
1" Une grande circulation croise une secondaire, on Vinverse : priorité =« avec

prudence » pour les usagers de la route & grande circulation.

Les signaux gui indiquent cette priorité sont:

1? L'ancien modéle carré bleu triangle joune avec croix de Saint-André ;

2" La grosse fleche barrée dans un triangle joune pointe en l'air. lls sont toujours
plocés & 150 métres du carrefour.

Vovons maintenant un signal trés imporiant.

Le triongle jaune pointe en bas. |l indique aux usogers une seule chose: qu'ils
vont croiser 150 métres plus loin une route @ grande circulation.

Ce signal n'indique pos lo nature de la route sur laguelle on roule, car on le ren-

contre aussi bien sur une route @ grande circulation que sur une voie secondaire.
Or, pour savoir ce qu'il faut foire au croisement, il importe de conncitre égale-
ment la nature de la route sur laquelle on se trouve,
C'est la présence ou lobsence d'une balise de position, immédiatement ou

croisement, qui fixe l'usager & ce sujet, donc 150 métres aprés le triangle jaune.
Cette balise vous indique que vous étes sur une voie secondaoire. Donc arrétez-
vous éventuellement pour loisser la priorité avssi bien oux véhicules venant de droite
qu'd ceux venant de gauche,
Si, par contre, vous ne rencontrez pas de balise de position, son absence vous
fait savoir que votre route est, elle aussi, une route & grande circulation, donc priorité

4 droite saulement, puieque ce croisement est lintersection de deux routes de méme
valeur.

Le dernier signal réglementant les croisements est le irlangle joune pointe en
I'air ovec croix de Saint-André, il Indique que vous &feés sur une roule secondaire et
que vous crolsez une aulreé route secondoire, donc priorité & droite,

INTERDICTION DE DOUBLER

1* Quand il ¥ @ un panneau spécifiant cette interdiction ;

2* Dans les croisements

3" Dans les virages » endroits dangereux ;

4° Dans le sommet des cotes

5% Sur les passages cloutés ;

&" Sur les passoges a niveau ;

7 En ftroisiéme position ;

8* Quand un obstacle vient en sens inverse ;

2* Par maouvaise visibilité (pluie, poussiére, brouvillard, neige, etc.) ;
10° Sur choussée glissante.




LA SIGNALISATION ROUTIERE (INTERNATIONALE

Protocole de Geneve du 19-9.49

CROISEMENTS DE ROUTES

o SI VOUS CIRCULEZ EN SUISSE
\VV Attention oux limitations de vitesses dans les grands
cantres et sur les routes de montagne. La police de la

(300 route est faite séviérement. N'oubliez paos sur les routes
de montagne que les « Cars Postaux » (peints en jaunsl,
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| annancs wns autrs iagance we voie 4 greade laur le cété amont de la route ; roulez du cété aval.
& unt vold secondaire circslationd 300m  Prierild d b weia [Mesure obligatoire.)
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CHAPITRE 1l ' 2* L'EMBALLEMENT A FROID: c'est un désastre, L'huile froide est dpaisse el

circule 'mal. L'enrichissament de mélange d'essence, indispensable & la mise en marche
provogue une condensation d'essence dans les cylindres froids. Cette essance ruis-

SOYEZ UN BON CONDUCTEUR

~Un vrai « bon conducteur » doit posséder des connaissances et des qua-
lités de deux ordres :

Des qualités physiques :
I° Il doit savoir effectuer correctement toutes les manceuvres mécaniques

nécessaires au bon fonctionnement de sa veiture. Ces conditions seraient

méme suffisantes si le conducteur n'était appelé & circuler que dans une ile
déserte ou sur une piste gardée.

Des qualités mentales :

: +E"' Pour circuler parmi d'autres voitures, piétons, cyclistes, elc., il est
m:hspﬂns-nbla’ de connaitfre !es lois qui régissent la circulation [Codo de la
Route) et précieux de posséder, de plus, certaines aptitudes d'ebsorvation
et de psychologie.

Nous avons essayé de rassembler dans les quelques pages qul suivent
le fruit d'expériences variées recueillies de la bouche r.'rup o hqplumu de
spécialistes qualifiés.

EPARGNEZ LA MECANIQUE

LE MOTEUR

NEMBALLEZ JAMAIS YOTRE MOTEUR,

Pour chaque meteur, on prévaell un rdgime maximum, A molny que le masey ne
posséde un régu.ln'mur (ce qui n'est jamals le cos pour los volturer de fewrbess!, ||
ast toujours possible de dépasser le régime maximum, en dascants par essmjile

selle dés les premiers tours, et «lave» les cylindres de l'huile qui avait pu ¥
demeorer,

Le film d'huile étant rompu pendant guelques instants, les pistons frottent & sec
métal contre métal. D'autre part, toutes les piéces étant froides et par conséguent
non dilatées, les jeux sont moximum et des claguements se produisent entre piston et
cylindres, bielles et vilebrequin. Si les jeux sont suffisonts et le régime élevé, ces

claquements prennent une importonce telle quion peut les assimiler @ des coups de
marteau qui amorcent des arrachements de métal,

Le fonctionnement d'un moteur n'est MORMAL qu'a une certaine température,
enviren ' 80°. On ne dbit jamais avant ce moment lui demander un effart important
ni, @ plus forte raison, 'emboller, ce qui est un effort trés anormal et inutile & tous
points de vue.

Il existe une autre focon de faliguer un moteur e d'obréger sa durée.
Elle consiste & l'utiliser & un régime trop baos.

Cette mouvoise hobitude est plus fréquente chez les conducteurs chevronnés qui
étaient hobitués & copduire des voitures plus anciennes, de cylindrée souvent supé-
rieure @ celles des modéles actuels, et dont, en tout cos, les moteurs étalent concus

pour tourner & faible régime. D'autres, dont l'expérience est plus sécente, hésitent,
soit par paresse, soit par un vain souci d'économiser l'essence, @ rétrograder lorsque
le régime du moteur s’offaiblit. YAIM souci ; cor il est faux de penser que la consom-
mafien instantonée du moteur est en rapport direct avec son régime. Elle dépend aussi
de l'ouverture du papillon. Lorsqu'un moteur tourne @ 1.500 t/mn & pleine cuverture,

il est & peu prés certoin qu'il consomme davantoge que si le conducteur obtenait la:

méme puissance, en rétrogradant pour amener le moteur @ un régime d'd peu pris
2.500 t/mn et n‘ouvrir les goz qu's moitié.

Il est d'aillevrs une régle qui consiste @ mointenir égal dans la mesure du pos-
sible’ le régime du moteur, et & effectver tovjours progressivemen! les ocuverture et
fermeture des goz. On o tendaonce & s'imoginer que seules les pédales de frein et

d'embroyage nécessitent des manceuvres amordies. Ceci est foux. La pleine ouverture

quand le moteur tourne @ bos régime et & forte charge, ne fait pas gagner un quart

de cheval (c'est méme parfois le contraire) mais provoque un gaspillage d'essonce ot
fotigue le moteur, Inversement, lorsqu'on reléve brusquement le pied & grande vitesse
ice qui est parfois indispensable), on provoque une dépression relativement énorme
d'huile contenue dans le carter. Cetle huile est ensuite brilée dons la chambre de
combustion, d'od consommation d’huile ot calaminage.

Ces remontées d'huile ne sont d'cilleurs pas toujours inutiles. Clest ainsi qu'il

est recammandé pendant le rodege de couper brusquement les gaz de temps & autre
pour provoguer artificiellement des remontées d'huile et favoriser ainsi le groissoge

des cylindres.

3* LADOPTION D'UM GICLEUR PLUS PETIT SOUS PRETEXTE D'ECOMOMIE
D'ESSEMCE. — Cette modification est @ déconseiller formellement, car elle diminve o

richesse normale du mélange air-essence ; or, dans ces conditions, l'oxygéne de l'air
n‘étant pas entibrement utilisé, détériore rapidement les soupapes d'échoppement, ce

Il est deux ti[:ﬂl‘li!ﬂncn; qui pouveni venir aggraver Flu'hmmrl'FIﬂ" i" e l:|_|-.|'i e traduit par ung FE.I'"! de -Ii'.iﬂﬂ'HﬂI'ﬂﬂTﬂﬂ et un mauvais fonctionnement l:IU moteur,

nients de |'emballement du moteur. Ce sonl : Pour une petite économie de corburant, une réparation colteuse devient néces-

T* LIIE-I.I'ILEAI.I.EME”T A. v“}E, ﬁ'ﬂ-!l‘-ﬁ..-dl'[u Call] F“:I'il""' moart ou an F"ﬂ'l"'hﬂ '“:I-lel'll.. saire.

Dans ce cas, le_ moteur n’enrminn_ rien. Il atteint of déposse trés vile soen iy e . D'autre part, cette pratique fait chauffer le moteur anormalement ef occentue son
maximum du fait que la seule résistance & vaincre est Uinertle des pléces mabibes . usure générale,
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L“"EMBRAYAGE

L'embroyage est certainement
l'ergane qui nécessite le plus d'ha-
bileté @ manceuvrer. Il est normal
de débrayer brusquement, mais
par contre la mancruvre inverse
doit TOUJOURS étre amortie et

progressive. Beaucoup de conduc-
teurs capables de démarrer sons

i
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L
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secousse el progressivement pensent
que lors des changements de vites
ses en marche, on peut lajuser
revenir le pied sans précaution. La
secoussa qui en rbésulle est dvidem-

ment moins sensible qu'ou départ
mais elle existe et est presque aussi

domméageable pour la mécanique.

L T3 =T O
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L'"EMBRAYAGE BRUTAL

la manceuvre brutale de l'embrayaoge a des consé

gquences déplorables :

POUR LE MOTEUR :

Ecrasement des supports; vibrations et chocs se
rransmettant au vilebrequin 8! oux bielles

FOUR L'EMBRAYAGE :
Détériorotion du disque et du mayeu,

FOUR LA BOITE DE YITESSES:
Le choc, toujours néfaste pour les organes mécaniques, affecie de lo méme

maniére lo boite de vitesses. Cependant, les organes qul soulfrent le plus sont les
joints de cardans.

POUR LE DIFFERENTIEL :

la présence d'un certain nombre de pignons powddant leur jeu propre donno
un jeu total de plusieurs millimétres, mesurds & la jonte des roves. Ce jou, dtant
obsorbé brutalement, provoque un choe violent en fin do ramsmision, l'effort de torsion

seéra surtoul sensible pour les arbres de roues

POUR LES PMEUS :

Un démarrage brutal fera patiner los pneus. Or, sl les organes mécaniques sonl
largement calculés pour résister & loutes cos erreurs de conduite, les praus on pati

nant s'usent exagérémant,

LE PATINAGE EXCESSIF :
De trop nombreux conducteurs ont tendance @ abuser de lour embrayoge, géné-

ralement par paresse.
1* Lorsguils sont orrétés pour quelques instants dans la circulation wrbaine ot

qu'ils restent en position débrayée pour ne pas avoir & ramener lo levier de’ vilesses
ou point mort, pour ensuite devoir revenir en premiére,

Dans ces conditions, la butée travaille av maximum plus longlemps gue son
constructeur ne l'a prévu, Cest ce qui explique que les citading « consomment »
beaucoup plus de butées d'embrayage que les ruraux. Les ressorts fatiguent anorma-
lement et perdent leur tension.

AR T |

g .

2° Lorsquiil serait nécessaire de rétrogader pour reprendre de la vitesse aprés

un ralentissement et qu'ils préférent faire patiner quelques instants I'embrayage pour
dviter le cognement et les vibrations du moteur,

Dans ce cas, c'est lensemble de I'embrayoge dont lusure est occélérée dans

une grande mesure.

| est une autre habitude trés répandue et qui consiste & loisser le pied gauche

Le

DIRECTION

La direction, « le volants est le premier organe avec lequel on sest familia-

risé. C'est aussi celui quion parvient trés vite et focilement @ manceuvrer d'instinct.
C'ast seulement plus tard qu'opparaissent les difficultés et les subtilités de son manie-

ment,

il faut, en tout, ne pas perdre de vue que tous les effets des changements de

direction (roulis, déport, « ripoge ») augmentent sensiblement en fonction de |tlr'l"il'-ﬂ'1151
de la voiture. C'est cinsi que l'on devra foire tourner le volant d'outant moins vite

que la vitesse de la voiture est plus grande.

EM LIGNE DROITE, méme si la chaussée est bombée, il n'est jomais & conseiller

de rouler tout & fait au centre. Il est préférable de se tenir ou meins un peu sur les
droite pour ne pas risquer d'aveir & modifier brusquement l'orientation de la voiture

pour se robottre & droite si le besoin s'en fait sentir,

En effet. la direction est toujours concue de telle sorte que si on lnisse le velant
libre, la voiture o tendance & se diriger dans le sens de la pente, et le changement

de sens au passage du sommet du bombé de la courbe est un écueil pour bien des

conducteurs plus ou moins novices, car, aussi précise que soit une dim:ﬂﬂ_r!,. ".'“'E. finat
por prendre un certain jew inévitable qu'il faut rattroper au mement précis ou Vincli-

naison change de sens, et en douceur, si Fon ne veut pas amorcer une série de lacets.
Et vous deviendrez un véritable « as du volant s quand vous serez @ tel point

familiarisé avec Pencombrement de votre voiture et avec ses réactions @ chogue mouvea-
ment du volant que vous saurez & I'avance si vous « passez » entre deux obstacles qui

se¢ présentent sur volre frajectoire.

Mais, n‘obusez pas trop de ce sixieme sens pour ne pas égratigner vos ailes el

colles des autres. Les carrossiers sont chers de nos jours..

1{'* ’1

reposer sur la pédale pendont de longs parcours. Sans poser au point de provogquer '
le débrayage ou le patinage, le poids du pied est suffisant pour annuler la = garde »
& la pédale et provoquer une friction constante de la butée sur la bague de débrayage.
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BOITE DE VITESSES

Lo boite de vitesses mécanique est un organe qui, dans sa forme actuelle, es
d'vne robustesse extroordingire, ce qui lui permet de supporter sans grand. inconvé-
nient de nombreuses fausses mancouvres.

Ce n'est toutefeis pas une raison suffisante pour Ui imposer le maximum de
mauvais trailtements. On doit, en particulier, éviter les manmuvres suivantes -

— ROULER A GRANDE ALLURE AU POINT MORT.

_Fnrm que dans les boites modernes ol les engrencoes sont foujours en prise,
les pignons de deuxiéme vitesse tournent & trés grand régime lorsque la voiture atleint

d peu pré:_ &0 i-:m.-"'h,._ﬂ.lurﬁ que l'orbre primaire sur lequel ils tourillonnent tourne
trés lentemént, & la vitesse de rolenti du moteur. Il en résulte une vitesse relativa

énorme ot pour loquelle les bagues ou roulements ne sont pos prévus, De méme pour
le roulement-guide de Farbre secondaire & lintérieur du primaire.

: !I est d'oillours une régle générole @ observer qul veut gue le moteur ne soit
jamais désaccouplé de la transmission sauf pendant les trés courts instants ol c'est
indispensable, c'est-d-dire & l'arrét et pendant les changements de vitesse. Une vol-

ture ‘lancée & grande allure en rove libre perd une grande partie de sa tenue de
route, ;

D'avtre part, ne pas abuser des synchroniseurs dont sont munies les boitas

de vitesses acluelles et qu'il serait plus sage de considérer simplement comme des
dispositifs destinés & amortir les effets de fausses manmuvres accidentelles.

En tout cas, si vous ne voulez pas vous astreindre au double débrayage, laissez
aux - synchroniseurs le temps de jower leur réle, c'est-d-dire d'entrer on fonclion
avant que les crobofs n'engrénent et de les amener aingd @ la méme vitesse pour
éviter le choc et le grincement. En effel, cette opération n'est pas instantanée al,
surtout, sa durée est fonction de la différence des régimes des erobots au moment du

changement de ropport. Ce qui revient & dire gde lo levier de vitesses doit éire
manipulé d'autant plus lentement que le régime du moteur e dlevé au moment du
changement de vitesse. On ne doit pas, comme on I'a dif souvent, margquer un femps
d'arrét au point’ mort (sauf si l'on fait le double débrayage), mals plutbt s

1. Passer rapidement de la vitesse quion obandonne au polmt mort ;

2" Amener alors lentement le levier & la posltlon de lu vllewes que l'on cholsit,
~ Le double débrayage — #'Il edt foculiallf pour le pawoge des vitesses synchro-
msﬁ_ﬂi — raste indispensable pour le pomage dm vilesses non synchionbées (prosque
tovjours la premidre el trin souven! lo dousléme des bolies & quatre vitesses),

Le double débrayage consiste & omener les deux plagnom qul vom avelr & engro-
ner & des régimes trés volsing.

FOUR CELA :
1" Débrayer et passer vivement au poinl mort
2* Embrayer au point mort et amenar lo moteur ou rbglme au'll vure ovec o

rapport de boite que l'on va engager, Donc, accélérer pour rdlrograder. lchar 'accé-
l6rateur of laisser ou moteur le temps de ralentlr, pour posser & un rhipport wpédrieur

3* Débrayer vivement, engager la vitesse choisle et embrayer doucemonl — en

lﬂﬂiﬂfﬂ'l'tﬂ_ﬂi le moteur ou régime correspondant @ la vitewse lnstante de la volture of
eu nouveau rapport de lo boite.

— ya

FREINS

Les freins sont fort heureusement de plus en plus largement calculés. La commande

hydroulique est parfaitement au point, et tout cela est indispensable car, étant donné
los vitesses atteintes actuellement por les voitures, méme de cylindrée modeste, les
freins sont organe qu'on peut considérer comme essentiel si "on tient avant tfout &
rester de ce monda, ' ;

5‘il est normal d'avoir parfois besoin de toute lo puissance des freins, on doit
toutefois se souvenir que les coups de freins coltent cher. En effet, ce ne sont pas
seulement les organes de freinoge qui sont trés robustes et relativement bon marché
mai: 'ensemble des organes mécaniques, des pneus, de la direction, gqui s'usent a
choque coup de frein viclent. Aussi, un frein qui travaille chauffe et si on ne lui

accorde aucun répit’ pour se refroidir, il peut arriver qu'il perde dangereusement de
son efficacité.

De ces quelques observations, on peut déduire les préceptes suvivants:

1°* Lors d'une descente que vous savez longue, ne vous lancez pas a toute allure
sur le rappert de boite le plus élevié et en comptant aveuglément sur les frains pour
vous ralentir @ chocun des virages.

En principe, dans les descentes, adopter la méme démultiplication que vous utili-
seriez pour la montde,

2" M freinez jamals auv point de bloguer les roues. L'effel est déplorable pour

las pneuvs dont toule l‘usure se concentre en un point, pour les tambours qui, &'ils

sont chauds, ont tendance & s'ovaliser sous la pression des sabots, el pour le résultat

lui-méme cor &'il est prouvé gu'ou moment précis ol les rouves se bloquent la valeur

de la décélération diminue brusquement, on doit obsolument relécher en partie la

pression sur la pédale dés instant o0 le crissemel caractéristique des pneus indique
que les roves sont blogquées.

Etudiez attentivement ce tobleau, vous verrez que pour une vitesse donnéde il faut
beaucoup plus de temps pour s'arréter quion le croit généralement.

Ce tableau n'est voloble que pour un coefficient d'adhérence de 0,6 correspon-
dant @ un sol sec et de bons pneus.
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VIRAGES

La meilleure technique pour prendre un viraoge n'existe pos
dans "absolu, témoins les différences de maniéres des coureurs
professionnels dont 'habileté ne peut &tre mise en doute.
Tout dépend de la conception de lo voiture, mais on peut toutefois donner une

ligne de conduite générale valable pour tout véhicule normal utilisé dans des condi-

tions normales.

L'idéal consisterait bien entendu & agrandir autont que possible le rayon de
la courbe et, pour cela, en jouvant sur toute la largeur de la route, on prendroit les
virages @ gauche é la corde, et on se placerait complétement @ gauche avant de
virer & droite. Cette pratique est instinctivement appliquée par nombre de conducteurs
méme en ville, dans les carrefours.

: Elle est déplorable, @ couse du danger qu'il ¥ o touvjours & occuper la partie
gauche de la chauvssée qui revient de droit auvx voitures venant en sens inverse. On
peut bien entendu l'appliquer en cas de nécessité absolue, mais seulement lorsque la
visibilité est totale. Donc, on peut, en régle générale, s'en tenir, au principe qui
consiste @ suivre le bord de la chauvssée de droite de trés prés lorsqu'on tourne a
droite, et d'un peu plus loin, pour garder une marge de séaurité, lorsqu'on tourne
a gauche.

¥ L'essentiel est de juger correctement de l'angle du virage et d'adopter lo vitesse
correspondante AYANT de s'engager dons un virage. Car s'il est QUELQUEFCIS indis-
pensable de freiner dans un viroge, c'est TOUJOURS dangereux pour la tenue de

route de la voiture,
5i l'on prévoit, avant d'aborder une courbe, que le ralentissament qu'elle exige
obligera & rétrograder, il vaut mieux le foire avant de 'aborder que pendant ou apris,

car il est toujours préférable de disposer d'une puissance maoximum pour une reprisa
rendue éventuellement nécessaire par une difficulté imprévue.
%?,t DERAPAGE

/ﬁ@&{.ﬁf . ROUTE GLISSANTE

a -, PRt

=E @hﬂxﬁ Pour éviter les dérapages, on dall avant tout se garder de

: _‘___:\!:_-1- .._l? toule monceuyra hr;uqun au ﬂmplimﬁ'r‘il vigoureuss,

— Le seul foit de relacher brusquement l'accélérateur améno

5 E‘” parfois des dérapoges.

ey On doit done rouler relativement lentement, ne serait-ce que

pour éviter d'avoir & freiner fortement, changer de vitesse de

telle sorte que le moteur so maintionne & un régime amez lent pour amoindrir les effats

d'une manceuvre brusque de I'occélérateur. En offol si I'on coupe brusquemeont los goz

lorsque le moteur fourne @ son régime maximum, le changement de couple est maxi-
mum et par conséquent le risque de derapage égolement.

C'est seulement lorsque le dérapoage est amorcé qu'il peut devenir nécessaire
d'effectuer certaines mancouvres trés vite, mais avec beaucoup de précision.

On doit en principe, pour faire cesser un dérapoge, faire cesser l'application de
tout couple moleur ou rdsistan! oux roues, c'ost-O-dire ne pas acchlérer, ne pas freiner
et amener, foul au mains provisoirement, les roues directrices dans le sens du dérapage.

Avec un pou d’habileté, on peut presque toujours &toufier dans l'seuf une amorce
de déropage sur route plate, horizontale ou montante. Il n'en est malheureusement
pas de méme si la route est bombée ou en descente. Por conséquent, redoubler de
prudence dans ces deux cas.

by, [

QUALITES PSYCHOLOGIQUES

Lo régle de conduite est dvidemment de pouvoir toujours s'arréter dans |"espace
libre qua2 l'on apercoit devant soi. Cette simple régle est essentielle, Elle serait méme
suffisante pour écarter tout danger de collision si 'on pouvait toujours prévoir gqu'un
obstacle va se prdsenter, On arrivera trés facilement & connaitre 'espace libre & res-
pecter selon la vitesse de la voiture en consultant le tableauv des distances de freinage.

Ce qui est beaucoup plus délicat, c'est de prévoir la possibilité de présentation
d'un obstacle. Pour cela, une condition est primordiale. CONDUIRE TOUJOURS

ATTENTIVEMEMT. En effet, on arrive trés souvent & conduire machinalemant et incons-
ciemment au bout de quelques mois de pratique.

5l est bon de pouvoir effectuer aulomaliqguement les manceuvres mécaniques,
il @st par contre dangereux de conduire machinalement. On devrait, en principe, ne
jamais relacher son attention. :

Il existe quomtité de « trucs » susceptibles de donner des indications utiles pour
prévoir |' « avenir » immédiat:

1* Regarder toujours au loin pour que le champ de vision soit aussi large que
possible,

2*  QObserver soigneusement Patfitude des possants, piétons, cyclistes ou auto-
mobilistes, non seulement pour apercevoir les signes qu'ils peuvent vous adresser, mais
aussi pour prévoir ce qui va se produire.

Exemples : a) A un carrefour, si vous apercevez, av bord du trottoir, de la rue
wansversale, un piéton qui hésite & passer, vous pouvezr déduire qu'une voitlure
sappréte @ fraverser voire route,

bl Si des enfants jouent @ la balle sur le trottoir, prévoyez toujours Péventualité
gue la balle traverse lo choussée et que I'un des enfonts se précipite & sa poursuite.

¢l 5i vous traversez un carrefour-dont Fun des coins qui vous fait face est occupé
par un magasin, notez que le reflel de la vitrine peut vous étre utile.

d) Me négligez pos le champ de vision que peut vous laisser la voiture qui vous
précéde, Soit par-dessus, soil & travers sa lunette arriére si ses dimensions sont suffi-
sonles. ;

Par contre, lorsque vous suiver de prés une voiture, gordez-vous de le faire
aveuglément, avec le sentiment inconscient qu’elle vous ouvre la route et que dans son
tillage vous ne risquez rien.

Si la voiture que vous sujiiz traverse un carrefour, il se peut fort bien que le
conducteur d’une voiture venant de la rue tronsversale, ne vous apercevant pas,
manceuvre de facon & passer juste derriére la voiture qui vous précéde.

e) Si une voilure qui se trouve devant vous se gare au bord du trottoir, il est
prudent de vous en écarter ou moment de lo dépasser car il ¥y o fort @ porier que son
conducteur s‘appréte & ouvrir sa portiére pour en descendre.

f) Lorsque, de trés loin, vous apercevez un feu vert, vous pouver supposer qu'il
va passer au rouge avant que vous n‘aoyez le temps de le dépasser. Dans ce cas, ne
vous pressez pas pour prendre lo toute premiére place au prix d'un coup de frala
violent. Yous économiserezr usure et essence en ralentissant de telle sorte que vous
n'oyer pos & vous arréter complétement. Et de surcroit, vous aver ainsi une bonna
chance de prendre lo premiére place en dépassant lentement toutes les voitures en

irain de démarrar.
la plus grande difficulté @ vaincre est Phésitation. Pour cela, il fout parvenir 5

dvaluer trés rapidement les vitesses relatives des autrdg|véhicules ainsi que, si possible,
lss chongements d'allure qu'ils sont susceptibles d'adcpter.

C'est l& un jugement assez difficile. Il n'est pour s'en persuader que d'observer
lss rboctions de plusieurs piétons traversant ensemble une ruve ol la circulation est
intensa, Il est extrémement rare aue deux poarsonnés r&ungn'I: de la méme focon
devant une voilure qui survient. Ce qui prouve que chacun des sujets a estimé diffé-

remmant la vitesse de lo voiture et les réactions de son conducteur.
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PNEUMATIQUES

On oublie trop souvent que les deux considérations primordiales pour
tout automobiliste : SECURITE et ECONOMIE, dépendent pour une grande
part des pneumatiques. En effet, la majorité des dérapages provient d'un

mauvais etat des pneus, et l'usure prématurée de ces derniers : d'un manque
de soins.

Il est donc indispensable de rappeler quelques recommandations qui

assureront a vos pneus une durée normale et & voire voiture une tenue de
rouie satisfaisante.

SOUS-GOMFLAGE RUFTURE PAR CHOC

Linsuffisonce de pression provogque un
fléchissement exaogéré des pneumatiques
avec foules s6s conséquences : dcrose-
ment, dislocation et déchirures des toiles,
usure plus prononcée sur les bords quiou
centre du pneu (voir figure), vsure jrré-
gulieére, etc... En outre, les flancs, moins

prolégds, que la bande do roulement, A
sont exposés @ loction des clous, des
silex et des morceaux de verre. Des cou-
pures en résultent qui poroissent inofen-

sives, mais constituent 'des noyaux d'écle-

tements futurs. CECI
le sous-gonfloge est égolement & l'ori
gine des échouffements anormoux qui PROVOQUE
agissent outant =ur les toiles que sur lo CELA
gomme, souven! d'une facon invisible de
Vextérieur. Clest ainsi qu'un pneu sain
d'aspect mais insuffisamment gonflé peut
éclater brusquement, sans raison oppo-
rente, v

SURGONFLAGE

Un exces de pression est toujours pré-
judiciable pour le confort et la tenue de
route. Le pneu rebondit sur le sol plus
durement pendant que sa resistance aoux
chocs es! amoindrie par |‘accroissement
de fension,

18 —

la bande de roulement se trouve Ggo-
lement réduite et lodhérence diminue

dangereviement.

SURCHARGE

le Code de lo Route Emite la pression

d'un véhicule sur le sol @ 150 kilos par
centimétre de largeur de bandage, mais
les fabricants préconizent des chargos

moindres.

Toute surcharge eniraine des flexions
exagérées dont les consbquences son!
similaires au cos—des pneus insuffisom.
ment gonflés.

AUTRES CAUSES D'USURE

De nombreux autres focteurs peuven
provoquer une usure anormale des pneu-
matiques et les mettre hors d'usage en

peu de femps. Ainsi une durée normale
de 30.000 km peut éire ramende a 10.000
kilométres si on n'aopercoit pas & temps
ouv st on néglige une des causes ci-des-
soUs,

— Défaut de pincage.

— Excés de carrossage.

— Roue voilte.

— Jantes abimdées.

— Joux du train avant. )
— Yilasses exagerées. ey
— Mauvais état des roules.

— Freinoges brutaux,

USURE PLUS PROMOMCEE D'UM COTE
QUE DE L'AUTRE.

Cl'est lindice d'un mauvaois carrossoge.

COMNSEILS A RETEMIR

Pour résumer les préccutions a pren-

dre, nous conseillons ;

— MNe pos rouvler avec les pneus lisses
qui diminuent dangereusement l'efficocité
du freinage et sont & Vorigine de la plu-
part des dérapoges.

— Respecter lo pression de gonflage
prescrite par le constructeur,

— Surveiller l'usure anormale, en re-
chercher les couses et les é&liminer au
plus 161,

— Intervertir les pneus tous les 5.000
kilométres, suivant schéma ci-dessous,

F'-"'-"'I-."-."'-.."'-:'l-."'-."'-."'li"-"'-."'l-"'-."'-."'I|."-"'-.."'-."l-."'-.."'-.‘h\%\\‘u‘a‘h‘»‘q‘n‘a‘h\'\‘u‘h\‘h‘»\’i‘hﬁ
7 LE RECHAPAGE D'UN PNEU. Z
ﬁ 51 wvous woulez faire rechaper f;
? vos pneus, n‘attendez pas qulils ?
% soient usés & lextréme el que les 2
?; toiles opporaissent. _f;
":"-.."-.."l.'l|.."'-..m\'\’h\“‘uﬂ\“\’lﬁu\‘u‘u‘ﬁ‘l}#ﬂq‘ﬁ"i."-."-."-."-.‘i."-'-"i."n"n"-"'n"-"'n"'-"'::
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COMMENT UTILISER ECONOMIQUEMENT UNE VOITURE

TABLEAU COMPARATIF DES PRIX KILOMETRIQUES EN FOMCTION DES PARCOURS ANMUELS
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LA ZONE DU TABLEAU COLOREE EN ROUGE REPRESENTE L'UTILISATION TROP ONEREUSE

I —
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LE BUDGET DE VOTRE VOITURE

Les frais d'utilisation d'un véhicule & moteur sont comptabilisés en trois

catégories :

— Les frais fixes (indépendants du kilométrage parcouru mais fonction du

temps) ;

— Les frais variables (frais de route, fonction du kilométrage effectué) ;

—=. Les frais de capital (amortissement du véhicule, pouvant &tre assimilés
aux frais fixes pour des kilométrages inférieurs 4 10.000 km. par an,
ou aux frais variables pour des parcours supérieurs).

Frais [olaux

1000.000F

800.000

600.000
400.000

200.000

16.000 20000 30000

Il ast tréds difficile de calculer avec exac-
titude le prix de revient kilométrique qui,
naturellemant, varie avec chague cas par-
ficulior ; toutefois, les deux principaux fac-
teurs sont toujours o nembre de mois ou”
d'années d'utilisation et la distance par-
courue pondant ce temps.

Plus un véhicule roule, moins le prix de
ravient kilométrigue est é&lovd, ce qui est
mis en évidence par image ci-dessous ef
qua nous eisayons de chiffrer dans la tfa-
bleau ci-contra od les prin kilométriques ont
été établis pour une voiture de & CV uti-
liséz dans des condilions moyenne:s, en ta-
blant sur un amorfisterment de 5 ans, admis
par lez Contributions Directes, La valeur de
revante de lo wvoiture n'élant pas incluse
dans les calculs, mais simplemeant considérée
comma intbrét du capital immobilisé.

Exemple: Un poarcours 55.000 km. en
doux ans wvous revient approximativement &

12 fr. 20 du kilométre.

Maturellament, il y a lieu de modifier ces
résultats selon les cas particuliers et les
chitres peuvent &fea trds différents

La sitvation actuelle du marché de 'au-
tomobile d'occation fausse également ces
données, mais n'oublions. pas que ces con-
ditions de vente sont anormales et gu'elles
disparaitront progressivement au cours des
prochaines annbes. En eflet, s3i une wvoiture
pardait 25 9, de sa wvaleur en 938, &

peing fortie d'usine, nous connaissoOns au-

jourd'hui des cas de spéculations anormales
pratiquées sur des wvoitures ¢ d'occasion &
0 km. ». Il est donc impossible de tenis
complte de ces circonstances exception.
nalles,

Pour cbtenir un prix de revient kilomé-
triquae approximatif pour des wvoitures plus
mains puissantes, il vy a liev d'appliquer

‘& notre tableat lez coslficients suivants :

2 CV: 3/4: 4 CV: 4/5: & CV: |
T CV: 7/b: 8B CYV: 4/3: 10 CV: 5/3;
o (5 R R

Le lecteur pourra ainsi, on se lvrant &
qualques caleuls simples, se faire une opi-
nion sur lopportunith d'acheter fella ow
telle voiture et de vérfier la rentabilité de

l'opération, "'I.-l}
Frais par km

i | 100 Fr.
b IR o

60

10000 20000 30000 I{rn‘/an
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CHAFPITRE IV

CARACTERISTIQUES DES COQUES

LE DEPANNAGE

7et11L 11N Mous vous conselllons vivement d'avoir dans votre trousse d'outilloge les différontes
pitces de rechange, dont nous vous donnons la liste ci-dessous. Ceci vous évitera de

rester en panne faute d'une piéce indispensable.

,||'_‘._ s E]']t]"ﬂ},‘_f_" !,"ﬂr:_'i.:_ﬂl d{l_-_s. hrﬂ'{'-hﬂﬁ i SR L LA R _: Igﬂ IHE I"LI_ DUTILLAE’E IHDISFEHSAE[-.E"“__ | STt
B — Distance de P'avant du jambonneau au | 1 grand fournevis. Du fil de fer. 1 clé & molette.
lan médian de la t : - 1 petit tournevis. De la ficelle. 1 marteau.
*P . vt lasagiie e Uk ol - i i 1 Ein-:-e universelle. Du chatterton. 1 jev de clés plates.
L — Distance de ce plan médian 4 'axe de la 1 clé & tube de & et 8. 1 cric. 1 cale de 4/10.
trnuﬂ-rE[q_ I.Uhlliﬂil'{'.' L e O N T T e R Y W | I:‘Im lg""':l- 1 ::nl-ﬂ dﬂ ﬁ.n"']ﬂ. | EIE a hnugin. Cié:l- prour ﬂi.-EIEI.TI:‘!.
: ; . l —k e —— e — e — - - = N —— —
D — Distance du plan médian 4 la tole avant| BIECES DE RECHANGE
Ia: Draverse AubBolnITe s e e e e s | 1717 19056 —— - e % ——— |
: — Dis : S - 1 jeu de fusibles. Noint de pompe 4 essence.
E Distance entre cetle Lole et le dégagement i i 1" Bebine. dallumage. L
LT e N SRS ; 23() 22() 1 lampe feu AR. 1 condensateur. -
- : Joints fibre de gicleurs. 4 bougies.
I' — Distance entre cette 16le et la tole devant | | matre de fl électrique. 1 -durit d’sssence.
LR i T o ] ] g S W e B S P Ay 1070 1070 g (3 _ _ Adw DIy
(G — Distance entre la tole devant réservoir ct| : ELECTRICIT E
Pextrémilé arricre de Parrondi ............ 250 300 L'installotion électrique d'une voiture, et particuliérement le circuit d'allumage, sont
: i i i tant bi tsri
H — Enlre l'entrée de porte et le milien do Eﬂq:lﬂr;lf;rpur des appareils extrémement simples et pourtant bien mystérieux pour
picd de ecaisse : 1 En lisant attentivement les explications que nous vous donnons, vous pourrez déceler
vous-méme Vorigine d'une ponne ef, par conséquent, Forgone qui est @ incriminer,
5 L (VB e S R ey T S 810 810 |
W N b N N G V8 M T ol ke PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT
la masse, ou retour du courant, est constituée par Pensemble des &léments métal-

liques de la voiture. Chacun des appareils n‘est, por conséquent, alimenté que par un
seul fil, ce qui focilite beaucoup lo compréhension des schémas et les recherches en
cas de panne.

Le courant sort de la batterie par un cdble de grosse section.

Ce cable isolé va auv démarreur, |

Sur lo borne du démarreur est branché un fil allant & Findicateur de charge. T.n
courant ayant traversé cet appareil va sur une des bornes du bouton de contoct distri-
buant le courant aux divers appareils et notamment au circuit d'allumage, le seul qui
nous intéresse dans ce chapilre.

Le circuit d'allumage est cinsi dénommé parce qu'il donne naissance & I'&tincelle

allumant le mélange air-essence dons les cylindres.
il S el
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5i les appareils formant ce circuit sont actuellement d'une qualité irréprochable, il
incombe a l'ufilisateur de veiller & leur entretien. Celuic n‘occupe qu'une faible part

dans I'entretien général, et sans négliger ces opérations indispensables au bon fonction-
nement, foute l'attention doit &tre altirée par une vérification fréquente du bon état

des fils reliont ces oppareils les uns qux autres, tant au point de vue isolement que bons
contacts aux différentes connexions.

Evitez que l'oxydation vienne amoindrir 'efficacité des surfaces de contact ; assurez-
vous du ben serrage des bornes, et supprimez toutes les traces de corps gras, venant

;ﬁul cccasionner des pertes de courant, nuisant au bon fonctionnement de Fallumage
motaur,

Le courant arrive donc & l'une des bornes de la bobine, ressort par Fautre barne
d'ol il est dirigé vers l'allumeur, Le condensateur est branché sur la borne de l'allumaur.,

| Ce courant arrive @ une vis platinée et retourne a la masse par l'intermédiaire de
aulre vis,

Lorsque les vis s'écartent, le courant est interrompu.

Ce sont ces interruptions qui influencent la bobine ef lui font débiter le courant
secondaire qui atteint une tension de 20.000 volts,

Ce courant sortant de la bobine est dirigé vers lallumeur gui le distribue aux
bougies dans un ordre donné.

LES PANNES DE BOUGIES

"N'employez que le type de bougie recommandé par le constructeur”’

Yous avez cerfoinement remarqué que les arcs électriques rongent les électrodes.

Ainsl "écartement ougmente, rendant les départs difficiles et diminuant le rendement
du moteur.

De plus, un dépot de calomine indvitable, dont limportance varie avec Pusure du
moteur, a tendance & court=circuiter ces électrodes.

Un nettoyage avec une brosse métallique s'impose de temps en temps, ainsi que
le réglage de "écartement des électrodes & 0,5 mm.

Vous pouvez avssi faire nettoyer ces bougies dans un garage équipé d'une sableuse
spéciale, cela vous coltera moins cher que des bougies neuves.

Donnez de temps @ auvtre un coup de chiffon swr la porcelaine, pour enlever les

traces d'huile et les poussiéres qui occasionnent des pertes de courant, d'od un affai-
blissement de la vigueur de I'étincells.

S votre moteur est tris usagd, el que vous constatier des “remontées” d'huile qui
encrassent les bougies (¢lectrodes recouvertes d'huile ou bout de quelques kilométres)
vous pouver, @ la rigueur, ottendre la prochaine révision en intercalant entre lo bougie
et lo culasse, des culots spécioux vendus dans le commaerce.

~ Ces culots ont pour but de maintenir les édlectrodes des bougies hors de poriée des
remontées d'huile.

La dépense est modique o1, d'autre part, le rendemeont du moteur ot les départs,
méme a froid, ne sont pas sensiblement affectés.

Sachez pourtant que, de toutes maniéres, la révision du moteur sera proche.

— =

LES MAUVAIS CONTACTS

Taus mauvais contacts cccasionnent des chutes de tension diminuant e rendement

du moteur et provoquent un allumage irrégulier. .
Vérifier souvent le serroge de toutes les bornes des divers appareils ou accessoires

dlectriques. Veillez & avoir des contacts propres sans trace d'oxydation.

LES PANNES DU CONDENSATEUR
UTILITE DU CONDENSATEUR

Cet appareil absorbe I'étincelle du rupteur, évite 'action destructive de celle-ci sur

les vis platinées, tout en acugmentant la valeur de |'étincelle aux bougies. ;
Lorsqu'un moteur est chaud, le mauvais état d'un condensateur peut ne pos Iﬁrnfa-
cher de tourner, mais, inversement, il le mettra irrémédioblement en panne, quand il

sera froid.
Le condensateur peut dire -

1* COURT-CIRCUITE.

Dans ce cas, tout le circuit primaire est en court-circuit, et il n'y a paos d'éfincelle
aux vis platindes.

2° EM MAUVYAIS ETAT.

Il peut ne pas interrompre la marche du moteur, quand celui-ci est chaud, mais il
v a une éfincelle joune au liev d'une bleve aux vis platinées.

7° EN MAUVAIS CONTACT.
Ce défaut se traduit en général par des pétofades 4 'échappement. Resserrez le

condensateur aprés avoir nettoyé son point de contact sur le corps de l'allumeur,

BER -



DIFFICULTES DE DEPART

Si le moteur démarre mal, dévissez les bougies et rebranchez-les.
Maintenez ensuite le culot d'une bougie en contact avec une partie

meétallique du moteur ou de la voiture et faites tourner le moteur par
un aide, & la manivelle ou au démarreur, et observez si une étincells

jaillit entre les électrodes des bougies. A 'air lib e ¢
Stincelle di' b 2510 i gres air libre, on doit tirer une

>il n'y a pas d'étincelles & une ou plusieurs bouai T
état et celui de leur fil. P ougies, vérifier leur

LES PANNES DUES A L'ALLUMEEE

Il convient de préciser que ce sont en général les vis platindes aui I
botvdires. Snosiablis B ok Hr iaalt ge is platinées qui provoquent les

Un mauvais contact enfre ces vis, couséd par rﬂ!.‘}"d-l:l-‘“l:ll"l- ov par la présence de
corps étrangers, est la panne lo plus fréquente.

. ::ﬂl‘lid& d'une petite lime plate, nettoyer soigneusement les deux surfaces de
contact.

Un maouvais écartement de ces vis (écartement normal 4 & 5/10) provoque des
désordres ::!am l'allumage sans toutefois linterrompre. C'est donc la rendement du
moteur qui en souffrira, et les départs seront plus difficiles.

REGLAGE DES VIS "PLATINEES"

Lle réglage des vis platindes s'cbtient en desserrant la vis A aprés avoir préalable-

;mndr ﬁiurr-!r au maximum ces vis en procédant comme indiqué sur le schéma en hout
u dessin,

Rénlez |"écartement & 4/10 en agissant sur la vis B, et resserrez la vis A,

LA CARBURATION

SCHEMA DE PRINCIPE

L _.'i'__l. _5--

UM CIRCUIT D'ALIMENTATION COMPORTE : 4

Un réservoir d'essence placé plus bas que le carburateur,

Une pompe aspirante et refoulante ospirant Fessence dans le réservoir et la refoo-
lant au carburateur,

Un carburateur ob se fait le mélange air-essence dons des proportions bien déter-
mintes,
Une tubulure distribuant le mélange air-essence aux cylindres.

Quatre facteuss déterminent la qualité de la carburation dans un moteur. Ce sont

1. La régularité d'arrivée du carburant ;

2. Le dosage correct du mélange ;
3. Lo compléte vaporisation du corburant ;
4. U'homogénéité du mélange.

ALIMENTATION PAR POMPE

C’'est de beavcoup la solution
On utilise principalement lo
pompe 4@ membrone, & com-
mande mécanique ou élecirigue.

Les pompes @ membrane fonc-

tionnent toutes suivant le méme
principe, Seuls leur commande
et leur emplacement différent,

l'emplacement du filtre varie

suivant les modéles, 1l est sou-
ven! montéd & coté du corps de
pompe. Certoins modéles de
la plus employée aujourd hui.
pompe comportent & la place
de la cloche en verre, une ca-
lotte métallique qui a Vavan-
tage d'étre peu fragile, car lo
moindre ébréchure rend la clo-
che en werre inutilisable. Le
filtre est foujours monté en
amont, pour éviter le coince-
ment des clapets de pompe par
des impuretés.




POUR LENTRETIEN DE VOTRE VOITURE
POUR VOS DEPANNAGES

VOILA UN EQUIPEMENT *

CHAPITRE V

CARACTERISTIQUES
DES " TRACTION AVANT" J

C'est en mars 1934 que les Usines Citro&n ont lancé sur le marché
une voiture d'une conception entierément nouvelld pour |'époque, a
roues motrices avant — la 7 A. La valeur des solutions adoptées éfait
telle que le grand public a été conquis dés le début et qu une longue
carridre s est ouverte &8 ce modéle, amélioré d année en année.

L'agrément et la sécurité de la conduite d'une traction avant sont
indéniables. En ligne droite, la traction avant tient mieux, parce qu'elle
utilise, pour rester en ligne. uniguement une force de traction dirigée
suivant la trajectoire des roues. En virage, |'adhérence eétant toujours

moindre pour les roues motrices que pour les roues porfeuses, et |'ar-
riere ayant tendance a déraper, c'est lui qui collera le mieux au sol.
Et si le dérapage est quand méme amorcé,. | accélération agissant sur
les roues avant, remettra le véhicule en bonne position.

Cet ouvrage aidera tous les usagers de la traction avant Citroén,
4 mieux.la connaitre. Mous commencerons notre étude par les 7T et
11 CV et donnerons dans un chapitre séparé toutes les particularités

de la 15 SIX.
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CARACTERISTIQUES GENERALES
DES 7 ET 11 CV.

CAPACITES
B e e P R 4-4.5 litres huile moteur
BOITE DE VITESSES .............. 2 litres huile boilte
EAU DE REFROIDISSEMENT :
s L RS o win D ity e R e e 7.5 litres
— AL MW o o o e SR . s litres
30D D O T R R T Sttt e S A 0,750 litre
ESSENCE :
gy e i Y VO e e 1 ol litres
— 11 Normale ........ 000 dieceas il litres
MOTEUR

Quatre cylindres en ligne.
ALESAGE : T A — 7TC — 7 éco T2 mm

Tous autres types 78 mm

COURSE 7T A — 7B 50 mm

Tous autres Lypes 100 mm
CYLINDREE 7 A 1.303 ce
T B 1.529 ce
7T € — T éco 1.628 ce

Tous aulres Lypes 1.911 ce

Soupapes verticales en lewe cOMmwawecs par poussoirs, tiges et cul-
buteurs a4 partir d'un arbre 4 cames 3 paliers placé dans le bloc et entrainé
par chaline.

Distribution par chaine double.

Vilebrequin 3 paliers.

Chemises humides amovibles en fonle traitée.

Pistons en alliage léger.

Graissage souUs pression.

Alimentation par pompe 2 membrane et carburateur.

Puissance fiscale :

Type 7: 9 CY.

Type 11 : 11 CV.

Puissance reelle ;

Type 7 A: 32 CVY a 3.800 t/m,

Type 7 B : 35 CV a 3.800 1/m.

Types 7T et T éco : 36 CV a 3.800 t/m.

Type 11 : 46 CV a 3.800 t/m.

Type 11 perfo : 56 CV a 3.800 t/m.

EMBRAYAGE

Cilro#n monodisque sec avee moyeu amortissour.

Deux dimensions de disque ;
187,56 » 120 » 3,1 sur T CV.
214 x 120 ¥ 3,1 sur 11 CV.
Moveu & huit cannelures.
Sur tous lea types 6 ressorts de pression saul sur les ¢ Perfo»

¥ ressorts.

s L

- COUPLE CONIQUE

A taille Glaeson.

Rapports
7T A, 7T B, 11 A familiale, 7 C, 11 B familiale : B x 31
11 C & roues stop R 8 x 31
T 8, 11 A normale, 11 AL roues stop . 8 x 31
7 C, 11 BL, 11 B sauf familiale - 9 w 31
7 C économigque . : 10 % 31
7T A etT7 B montagne * B x 35

Diff érentiel & quatre satelljtes,

BOITE DE VITESSES

Trois vitesses avant et une marche arriere.
Troisiéme et deuxiéme synchronisées.,

Rn.ﬁ;l.nriﬂ des ‘Ii"i[.-EE-EI-I}E comparés a la 3°: TYPES A TYPES B

P i A T R e 0,394 0,332
DetaXieme . vovveesnsos s R P e 0,656 0,600
d ol P e R i i i 1 1

BARRES DE TORSION

POUR VOITURES A ESSIEU CRUCIFORME

Les barres de torsion sont repérées : une bague de peinture & droite :
deux bagues a gauche.

SUSPENSION

A PFavant. — Deux barres de torsion longitudinales.
A I"'arriére. — Denx barres de torsion transversales.
Quatre amortisseurs hydrauligues telescopiques.

DIRECTION

GEMMER 4 1 palier en 1934.
GEMMER a 2 paliers en 19535-36.

Crémaillére depuis mai 1936.

FREINS
FREINS HYDRAULIQUES ¢ LOCKHEED 2
Diamétre du maitre-cylindre . ....... (en pouces) 17
Diamétre du eylindre avant ......cciveverennan, 1 1/4"
Diamétre du eylindre arriere ... .. .00 oo amireond 1"

Rapports des efforts entre commande ¢t michoire :
— Pied : 1 & 19,
— Main : 1 & 16.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
Sous 6 volts.

Dynamo DUCELLIER ou CITROEN.
Disjoncteur DUCELLIER ou Régulateur SNA.
Démarreur CITROEN.

Allimeur RB — SEV — DUCELLIER.
Bougies MARCHAL CR 35/36.

e L



A gauche ! Porte AR des 6
glaces avant 1938.

~ L'AGE D'UNE TRACTION AVANT

& |

D’APRES SA CARROSSERIE

A droite ; Porte AR des 6 gla-
Ces apres 1!!:5-!_1_.

-
n

Ci-contre : 1038 — 7 C, 11 B,
11 BL

A mpartir de janvier, roues

pilotes, ailes plus larges.

'. Ci-dessus : 1934 - 7 A, 7 B, 7 Sport
E Klaxons chromés extérieurs. Coffre non ouvrant, plagque arriére centrale,

Ci-dessous : 1945-1949 — 11 B, 11 BL
Nouvelles roues pilotes a disques. Sabols
d'ailes, butoirs de pare-chocs. Baguette de
ceinture. Capot a crevés, phares peints.

2 feuxr rouges, 2 bouchons de réservoirs. Volets de capot dans le meme sens.
| Calandre chromée & chevrons encastrés. Commutateur au tableaw, bouton de
i klaron au volgnt. Toit moleskine sur 7 et T B, tolé sur 7 Sport,

I P A gouche ; 1935 — 7 C, 11 A,
} ) o 11 AL

Lezs modifications sur les pré-
cedentes sont les suipantes .
klaron a grille dans Uatle.
Volets de capot a ouveriure
opposée. Rouwes 5 trous sur 7 el

6 trous sur 11.
2

E; \ 1! fﬁ Y =
&

\ A droite @ 1936 — 7 C, 11 A, 11 AL

Ailes avant oplus enveloppantes, coffre
ouvrant. Phares chromés a verres bombes.
Plague sur laile arriére. Calendre peinte d

1 chevrons exiérieurs peints. Roues 6 trous
1']- sur 11 et 11 L jusgu’en mat.
1
f

Depuis janvier, stége Pullman,

tableau de bord blanc.
S e e i |
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CARACTERISTIQUES DES GROUPES

/
LES SOUPAPES

SOUPAPES 7 ET 8 CYV
ADMISSION ECHAPPEMENT

P07 i | o . e 11200 1120¢
Diamétre tete ................ 37T mm . 30,5 mm

Diameétre QUEUE . ....cs0eneens 895 mm (ou 8,75) [8,95 mm (ou B,75)
Longueur totale .............. 111,75 mm 112 mm

RESSORTS DE SUUFAPE_H

N° 461250

Longuenr libre ......&0. 00440, 60 mm
Diamétre extérieur .......... 30 mm

Diamétre du 6l .............. | 3.8 mm
Nombre de spires ............ 6,0
Sens d'enroulement aenee Droite

SOUPAPES 11 CV
¢ PERFORMANCE » ¢ NORMALE »

Echappe- e Echappe-
Admission meml Admission | mmn':?

v
R

= eae——
=

(9 Cv)

3 oo.(platen croux)

8% mn
3323 oo,

Sy S0,
407,1 ea.
19

1 oo,

o0
79,3 a 81,3 aec,

T1 & T8 an,

S0 ma
B ac.{pieton ereux)

85 mn
d

4 CYLINDRES TH x 100
46 CV A 3.800 t/=a
95,2 A& gTTE =]

TB A BD ea.

6,T oo,

3533 om
1,5 oo,
4778 ee.

48 mm

4 CYLINDRES 72 x 100

Angle total ...... | 12{F 120" 120" 120°

Diamétre téte .. | 37 mm 33,8 mm 37 mm 33,5 mm
Diamétire queune 8,95 mm 8,95 mm 5,95 mm 8,95 mm
Longueur I.'[:-ts_n.'l:: 10,5 mm 101,5 mm 112,75 mm 112.'?5__mm

RESSORTS DE SOUPAPES |
Intérienr | Extérieur I N* 461250

CULASSESE §ov
CULASSES 11cv

(pistcn plat)
(piston plat)

Longueur libre .. 43 mm 46,5 mm - 60 mm
Diamétre extérieur 20 mm | 30 mm 30 mm
Diameétre du A1 ../ 2.0 mm 3.5 mm 3.8 mm

Nomhbre de EI.[]il"EE..: 9.8 1,0 6,0 3
Sensd'enroulement Gauche | Droite Droite

REMONTAGE DE LA RAMPE REPOSE DE LA CULASSE

Remonter les culbuteurs apres un Nettoyver le joint de culasse, ou en

| | nettoyvage soigné de toutes les picces meltre un neuf =1l est di’rtérriﬂré. E!'I:-
T — et, en particulier, des orifices de duisez ses deux faces d'huile de lin
" ws me ey e L T Eraissage. citite, et poscz-le sur le groupe
Enduire d’hermétic le repos des evlindre, sertissures au-dessus.
rondelles expansibles {(qui doivent Posez la culasse et metire les vis

étre remplacées & chague démon- de fixation.
tage) avant de les aplatir au martean Serrage de la culasse et réglage
pour les sertir. des culbuteurs,

Placer ensuite sur 1'axe préalable- Nous insistons sur le serrage de la

L

ment huilé, les supports, culbuteurs, culasse qui doit étre fait a 1'aide

ressorts of rondelles. L'extrémité de d'une clé dynamometrique comme le
I'axe portant la claveite se monte priécise le constructeur. Clest le seul
vers "avant du moteur et le palier moyen d'avoir un serrage correct,
percé vers l'arriére. Les trous de suffisant pour assurer 'étanchéité ao

graissage des culbuteurs se montent joint et pas trop f?rl., de sorte gqu'on
toujours vers le bas. ne risque pas de féler le groupe par

3 OV A4 %.800 t/o

50 mm
T6,3 &4 79,53 oo,

7L & TY oo,
43 co.

1l ce.

0 ec,

BS =mn
g2.2 & 94,2 oo,

S0 mm

48 mm

23 B

4 CYL. T2 % 100 TYPE *ECONOMIQUE" (9 cv)

48 mn

23 o
G2
20 00,
407 ;1 e,
By 2

B4 & B ca.
b, o,
1.5 od,

L

BS,5 o=

.}

4778 ca,

56 CV & 3.B00 t/o (régime maxi)

4 CYLINDRES 7B x 100, TYPE "PERFORMANCE"

-

- duna 1= Blooc {(retrait;

- dans le platon . .......
Aauteur da 1a colasse .. ....

Nt de cocC.

.

= daps la Bloe (retrait.

i FE 4 FE

ik dEdEEEE

CARACTERISTIQUES DES CULASSES

Tany de cOEPrasslion .......

veol.

chasbhre explosion .

% paliers, § palisrs
enlevds par ma ds

f mapetone vilebregoln ......
shasbre explosalon

enlevés par mm de

ans le platon ....vess
Hepgtenr da la culasse . ....

tok.
¥ de oo,

ROk,

i
rabotars de 1A culases ...

= ':h'l-ﬂ-ﬂ 1“ EIJ.lﬂs :' L N 4 m O ECW OEoE
. im: l. jﬂiﬁt I B " W E T
Cylindree apltalre ......0.:

as décompoaant comme suit:
- dans 18 oulB8sE .......
- daps 1a Jolut .......
rabotage de la culasse ..
Crlindrés unlitalre ........
s déocomposant comms sult

THUY 4§ QOEDTOSALON . .vuwwveq

largeur des blellesd ... .c00.
Val.

Faisamnons affactive

§ manetons vilebregqun
IArgeur des blelled ...... ..

Pulssnnce offectlve ....vouaa
Vilabreg.d paliers, @ paliers
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une traction exagérée sur les gou-
jona, accident fréquent qui n'est pas
dii &4 un défaut, mais & un serrage
trop énergigque.

Ordre de serrage :

10 A & 7 11

AV AR
s & SRR - IR Ser SR - R S

L
L

Faire un premier serrage 4 3 m-
kg, puis un autre 4 5 m-kg. Régler
ensuite provisoirement le jeu des
culbuteurs a 0,20 mm pour 'admis-
gion et 0,25 mm pour 'echappement.

Puis faire tourner le meteur au ra-
lenti pendant quelques minutes pour
qu'il atteigne sa température nor-

male d'utilisation.
Ensunite resserrer les écrous de

culasse a4 5 m-kg et régler définitive-
ment le jeu aux eulbuteurs 4 0,15 mm
4 I'admission et 0,20 mm & "échap-
pement.

Resserrer apreés 1.000 km & 5 m-kg.

Aprés chagqug démontage de Ia
culasse, il faut réamorcer la circula-
tion d'huile. Faire tourner le moteur
avant de raccorder le tube venant duo

groupe a 1'arriére de la culasse.

REFECTION PARTIELLE DU MOTEUR

Sur les anciens moteurs l'ovalisation par usure des cylindres et des
pistons, avant pour conséguence : bruit anormal, consommation exagérée
d’huile et perte de rendement, occasionnait une réfection longue et colii-

teuse.

Sur votre Citroén le moteur comporte des chemises facilement amo-
vibles et le remplacement de "ensemble chemises-pistons n'est ni trés long
ni trés onéreux. Tous les agents de la marque sont susceptibles de faire ce
travail dans les meilleures conditions disposant d’ensemble neufs, parfaite-

ment ajustés a "'usine.

PISTONS
FPISTON I
COMPLET DIAMETRE | TYFPE i CBSERVATIONS
461.142 | 7 (72x80)

461.316 T2 = (72x100) | Piaton & fond concave

| 461.947 T (722100) | Piston & fond plat
461,471 T (72x80) _
461.473 T2:5 7 (72x100) | Piaton & fond concave
456.242 7 {72x100) | Piston & fond plat
461.278 ) 7 (Téxs0)

Gl il L 11 Piaston & fond copncave

40L.24T7 §, og (78x100)

11 L 1l 4 1
lEl.H4EJ (78x100) Piston & fond plat
461,472 | T (7ex80)

Ll & Ak
d61l.474 78,5 1{ (78x100) Piston A fond concave
456.245 1{ %#Eilﬂ%% Piston A fond plat |

S Al
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ALLUMAGE

DECALAGE DE L'ALLUMAGE

En principe le calage de allu-
mage ne se dérégle gu'exceptionnel-
lement sur les voitures modernes. 1
ne peut se produire gque par suile
d’un déplacement accidentel de.'l'ah
lumeur par rapport & sa position

normale.

Cela se manifeste par une grande

dificulté de mise en route, des
retours intempesiifs ou des « tous-

sotements » du motear.

Nous avons toutefois jugé utile de
vous indigoner la facon de vérifier

le calage de 'allumage.

VERIFICATION DU CALAGE. —
Brancher une lampe-témoin 6 volts
d’une part a la masse, d'autre part
au fil primaire allant de la bobine &
I'allumeur. Engager dans un trou du
carter de volant, coté gauche sens
de la marche, une tige ronde (6 mm
pour 7 et 11 : pour 11 Perf, : 9 mm).
Diég que cette tige descend dans une
rainure prévue dans le volant, un
des eylindres exitrémes est en posi-
tion d’allumage et la lampe doit s'al-

lumer.

Si la lampe ne s'allume pas au
moment voulu, il faut desserrer le
houlon du collier supporter allu-
meur et faire tourner ftrés lente-
ment celui-ci dans le sens wvoulu,

pour obtenir "éelairage de la lampe.
A ce moment le réglage étant cor-
rect, resserrer le houlon et enlever
la tige introduite dans le carter.

peidE LM PLASE OF La ®™EL DI LNl o TNT

Le moteur étant au point mort haiit,

fin de compression au 17 cylindre,

les 2 repéres: A.-B. et les 2 axes:

C.-D. des pignons doivent élre sur

une méme ligne droite E ainsi que
le graisseur F.

LA DISTRIBUTION

Le réglage de la distribution né-
cessitant la dépose do moleur, nous
ne vous indiguerons que la valeur
du réglage vous permettanlt ainsi

d'en faire sa viérification.
Avance ouverture admission : 3°
ou 0,1 mm.
=0

RBetard fermeture admission @ 45
oun BE.7T mm.

Avance ouverture <échappement :
45" ou BR.7T mm.

Retard fermeture échappement :
11* ou 1,2 mm.

Le réglage de la distribution en
millimétres donne les points théori-
ques d'ouverture ef de fermeture sur
la course du piston par rapport au

I"'MH.
Jeux aux soupapes ;

Theorigue : Admission, 0,34 mm ;
Echappement, 0,41 mm.

Pratique : Admission, 0,15 mm ;
Echappement, 0,20 mm.

B

Pour régler les culbuteurs, procéder de la fagon suvivante, :
Déposer de préférence les bougies, pour faciliter la rotation du moteur faite avec

la manivella.
En tournant celle-ci, obaissez ou moximum le culbuteur 1 (le premier en avani

du maoteur). :
Cette position est obtenue lorsque le ressorl de soupope est comprimé au maxi-
mum. Réglez la soupope d'aodmission & et la soupape échoppement B.

Procéder ensuite en suivant le tableau ci-dessous :
METHODE DE REGLAGE DES CULBUTEURS

Soupepes & abaisser | . ‘Soupopes & végler -
] | Admission & B Echappement
5 | Echappement 4 7 Admission
g Echappement 1 3 Admission
4 Admission 2 5 Echappement E
1" cylindre 2 cylindre 3* cylindre 4" cylindre
E A, A E E A A E
] 2 3 4 5 & 7 8

Jeux : Admission, 0,15 ; Echoppement, 0,20
Le réglage doit se faire, moteur chaud.

ARBRES A CAMES

Deux types d'arbre a cames. L'un pour les 7 A et 7 B, levée des
soupapes 8 mm. L'autre pour tous les autres moteurs, levée des sou-

papes & mm.

R



REGLAGE DES
CARBURATEURS

SOLEX 32 PBIC -

Buse.
Gicleur de ralenti.

Vis réglage vitesse de ralenti.

el g IR T

Vis réglage richesse de ralenti.

m

Gicleur de starier.

o

Gicleur principal.

G. Gicleur d'émulsion ou d’auto-
maticite.

H. Gicleur de pompe.

|. Prise de dépression.

ZENITH 32IN  c—

——smam =1 o® —_— - -

SOLEX
3|l 8 | E n LEETI1| starrer [ B & %
MODELE MODELE Em g-- a2 g Bu| B
DE DE MOSTAGE | BUSE a 29 a & 5 e E
VOITURE CARBURAT E; E = =l = B
5 & cicievR | alR-| xR | Bss. [ B B B S g
i ST e 30 THD 12 19 | 105 56 045 5 130 | 26 2
i B e e Lo P T 20 20 | 110 | 250 045 5 130 | 26 2
T e e 50 DR 21/z22 22 115 210 050 150 | 5 130 | 26 1:5
; "
: 'ﬁ;g“"i““ 50 ATHD | 21/22 | 210 | 110 [ 240 o5 | 150 | 3.5 | 383/ 26 | 1,5
311 A, 11 AL ... | 30 THD 12 22 115 51 045 6 140 | 26 2
- L R R 30 HTD 20 23 125 | 240 045 6 140 | 26 2
1B ... | 30 BTD 20 22 120 | 250 045 6 140 | 26 2
11 “ﬁl;.“{‘i o | 30 par 21/22 26 | 130 | 230 055 180 | & 140 | 26 1,5
11 Performance,
avec silencieux | -~ FATIFP 21/z2 26 135 210 45 180 | 4 125 | 21 2 55
11 Performance,
sans silencienx | -2 FFAL 21/22 23 | 115 | 280 45 120 | 5,5| 140 | 22,5 | 2,5 | 45
11 Parformance
11 Performance o
45/46 Exportat, | -> FPAI 21/22 27 | 130 | 180 45 180 | & 125 | 21 2 60 &
11 Performance
1947-1950 | -2 PRIC el/z2 26 | 135 | 190 50 150 | 4 125 | 11 1,5 | 50
ZENITH
MODELE MODELE RALENTI STARTER
DE DE BUSE ?gﬁu VENTIL. | PULVER. FOINTEAU | POMPE
VOITURE AIR
11 Parformance, | 1 1 4




POMPE A HUILE

La pompe doit &tre réglée pour
une pression de 2 @4 2,5 kilos. On ne
peut accéder au clapel qu'aprés dé-
pose du carter tole. Il est essentiel
de ne pas oublier, en cas de dépose
de la pompe, 'olive qui se place sur
la canalisation allant de la pompe au
carter, sans guoi il ¥ aura fuite et
une partie de "huile refoulée par la
pompe retournera directement an

carier. :
Le réglage sur bane d'essai cst le

suivant :

Pression de 2 kg 5 a 1.000 t/m de
la pompe, 'huile & 60/65° étant débi-
tée par un trou calibré de 2,8 mm
de diamétre,.

Lors de la mise en place de la

pompe, présenter en méme temps

I'allumenr, de facon 4 ne pas avoir
i titonner ou & modifier les fils lors

du montage définitif de "allumenr.

EMBRAY

REGLAGE

Paur assurer une marge de sécurité o
l'embroyoge, ayez toujours une garde de
? cenlimétres @ la pédale. Mous vous
rappelons qu'en route on ne doit jamais
laisser le pied sur cette pédale.

Pour régler lo gorde de la pédaole
avant attaque, visser la tige de régloge

Au remontage de la pompe, placer

entre le corps et la tile rectangu-
laire, un joint de papier identique &
ce corps et entre cette tole et le fond

de pompe, un joint identigue a ce
fond ; _ ;

Attention a la jauge. Elle com-
porte un repos soudé, qui se détache
parfois, ce qui fail ﬂeﬁ-:mld;u la jau-
o plus has qu'elle ne devrail. Verser
cing litres d'huile dans le carter vide
pour les 7 A et B et 4,5 hitres pour
Lous les autres Lypes.

Laisser la jauge porter sur son
repos, retirer et vérifier si le repere

correspond bien an niveau. Si 'hule
a marqgué an-dessus du repére, il faut
descendre le repos jusqu’a trouver la
hauteur correcte : faire un peint de

soudure.

Les voitures actuelles ne compor-
tent plus de manometre d’huile, en
raison des accidents de hill.].h_'!ﬂ ca-
gés par des ruptures de canalisation.

AGE

REGLAGE DE LA HAUTEUR
DE LA PEDALE

Régler la hauteur de la pédale. Du

point le plus bas du patin au feutre
du plancher, 175 mm ; 150 mm (51l
v A& un tapig).

Accoupler le eihle sur le levier de
commande de fourchette.

L'embrayage est du type classigue
a disque unigque. Il a subi diff érentes
modifications dont les principales
concernent la dimension des canne-
lures et le nombre des ressoris qu

est passé de 6 a 9.

Pour les emhbhrayages a six res-
sorts, régler de telle sorte gqu'on con-
gerve une garde d'environ 30 mm a
la peéedale, avant d’agir sur les lin-
guets.

Pour les embrayages & neuf res-
sorts, desserrer a la main 'écrou de
réglage jusqu’a ce que la gaine porte
i ses deux extrémités, puis tasser la
gaine en appuyant plusieurs fois sur
la pédale,

Comprimer la gaine en desserrant
a la elé 'éerou de réglage d'un tour
et demi. Bloquer le contre-écrou.

Régler la longueur du cidble par
"éeron tendeur, pour qu'il n'exerce
pas de pression sur le levier de eom-
mande de fourche.

Yérifier gu'en débravant la eolle-

refte du guide fixe ne décolle pas de
ga face de portee sur la bride gmde
de cible.

Le tableau eci-dessous donne des

pour amener lo butée de débrayoge en
contact avec la bague d'oppui des lin-
guets, En méme temps, manceuvrer lo

cotes de réglage en position = em- Jusqu'en f[évrier 1937, les disques

brayece ». etaient & 8 cannelures de 20,5 % 24 X 4.
La cote A est mesurée du dessus Depuis février 1937, toujours 8 can-

du linguet & la face d'appui du pla- nelures, mais de 21,5 % 25 % 4.

teau d'embravajge. Le colté court du moyen s¢ monte

La cole B est mesurée de la face cotée volant.
d’appui du carter d’'embravage a la Deux dimensions de garnitures :
face d'appui du plateau d'embrava- Sur T CYV 187.56x120x 3,1
Te, Sur 11 CV 214 x120x3,1

11 CV 11 CV
6 ressoris 9 ressorts

REGLAGE
DES LINGUETS

pédale & lo main pour déterminer l'instant
précis ol la butée vien! en contact.

Desserrer ensuite la tige d'un tour, ce
qui donne un jeu de 1,5 mm 4 |'aftague
de la butée sur la bogue d'appui et envi-

ron 20 milliméires & lo pédale,

27.1 mm 25.3 mm 28,3 mm
15,7 mm 11,5 mm 11,5 mm

e —
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BOITE DE VITESSES

FONCTIONNEMENT DES BOITES SYNCHRONISEES

Les boltes de vitesses ordinaires ont l'inconvénient d’exiger un certain doigté pour
arriver @ changer de vitesse sans grincement. De plus, elles sont souvent bruyantes

surtout en deuxiéme vitesse.

Pour éviter ces inconvénients, les constructeurs ufilisent muil_'lla-rtnlrl'l.l' des baftes de
vitesses dont les principales démultiplications sont obtenues & |'cide d'engrenages b -
coidaux toujours en prise entre eux et dont le possage des vitesses est facilité par un

organe appelé synchroniseur ou synchromesh.

Ce synchroniseur est constitué
principalement par un petit em-
brayage ayant pour but de met-
tre les organes & engréner & |l
méme vitesse angulaire, avani
engogement des crabols.

EMBRAYAGE

CARTERS DE
BOAA E . EF
.f D'EMBRAYAGE

SRS A




DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

La figure ci-contre représente lo boite de vitesses de la Traction Avant Citroén; vue
en coupe verticale longitudinale ; cette boite différe de-la boite synchronisée & trois
vitesses habituelle car, par suite de son amplncemerﬂ a l'avant de la voiture, ells doit
permettre lo mise en route du moteur & la manivelle.

A cet effet, I'arbre E. venant de 'embravoge traverse toute la boite de vitesses et
porte &4 lavant une goupille V. sur laquelle viend prendre la manivelle de mise an
marche.

Sur cet arbre E. se trouvent : le pignen D., le pignon double M.L., le pignon M.
et le synchroniseur 5. Les pignoens D. et M.L. tournent fou sur des bogues de bronze.
Le pignon M. el lo bague extérieure du synchroniseur 5. peuvent se déplacer sous
l'action de fourchettes,

Sur Varbre inférievr K. se ftrouvent: les pignons C. et F. emmanchés sur les canne-
lures de llarbre, le pignon double A.G. tournant fous sur une bague en bronze et le
pignon Y. servant & l'entrainement du pont ovant (car ici on ne peut plus dire pont
arriére). Le pignon B sert &4 la commande du compteur kilométrique.

Sur le cfté de lo beite len arriégre de l'arbre K. sur notre figure), se frouve un
pignon double dont on ne voit que le pignon |, l'outre engrenant avec A, Ce pignon
double sert pour la marche arriére,

FOMNCTIONMEMENT 1™ VITESSE : le pignon M est mis en prise avec le pignon G.
Le mouvement de E. est fransmis & K. par les pignons M. G. A. M. L. F.

2* VITESSE : le pignon M. est remis au point mort. Lo bague extérieure du syn-
chroniseur S. est emmanchée sur la denture lotérale du pignon D, Le mouvement de E.
ast transmis & K. par le synchroniseur 5. et les pignons L. et F.

3* VITESSE : la bague extérieure du synchroniseur 5. est emmanchée sur la denture
latérale du pignon D. Le mouvement de E. est tranmis a K. par le synchroniseur 5, et
les pignons D. et C. On voit que dans cette boite il n'y o pas de prise directe.

MARCHE ARRIERE: le pignon M. est mis en prise avec le |. Le mouvement de
E. & K. est alors transmis par les pignons M. |., puis par le pignon solidaire de I. et

engrenant avec le pignon A. el
enfin, par les pignons A. N. L. et F.

- A A R R R TR
T -
By i
5 o L

REGLAGE DU VERROUILLAGE
DES VITESSES

Aprés repose de la boite, amener la butée
juste aw comtact des linpuets d'embrayage
Régler la patte d'entrainement du pomtean

sur 'équerre de butée a billes de fagon &
obtenmir un jekk ¢ebz de 0 a4 | mm avant

; £t
1,75
Fattaque.
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REGLAGE DES COMMANDES

Le déplacement des fourchettes est commandé par un systéme de trin-
gles et leviers & partir d'un boitier fixé & la planche de bord., Les diffé-
rentes piéces du systéeme peuvent étre désassemblées sans difficulté.

Primitivement, il fallait, pour régler la longueur des tringles de com-
mandes, déconnecter celles-ei, soit 4 "arriére, aux leviers verticaux, soit

A I'avant, aux leviers horizontaux. Sur les tvpes actuels, les tringles inter-
médiaires sont taraudées i chagque bout, ce qui permet le réglage & la lon-

gueur par simple rotation de la tringle sans déconnecter. Ces nouvelles
tringles peuvent étre montées =ans aucune modification & la place des
Anciennes.

Pour demonter le boitier de commande (en cas de rupture d’un res-

sort de verrouillage, lame élastigue de 6 ou 12/10%), on enléve la bhatlerie
et le coffre de batterie sous le capot, on détache les petites tringles des

leviers wverticaux, on retire les vis fixant le boitier & la planche de bord

¢t on le sort obliqguement par "'ouverture gque 'enlévement de la batterie
a dégagie,

PIGNONNERIE




TRAIN AVANT

Les TRACTION AVANT CITROEN

ont été montées succes=ivement avec
diff érents trains avant.

Les nouveaux trains avant, direc-
tton a crémailléere, sont sortis fin
1936, et depuis toutes les TRAC-

TION AVANT sont equipées d'apreés
ce principe.

Il est tres difficile a un usager
non professionnel d'effectuer des
réeparations sur le train avant. En
effet, un outillage spécial est indis-

pensable pour toutes interventions | = |

sur cette partie du véhicule.

Nous ne donnerons gque les régla-
ges les plus courants pouvant élre
cffectues avee un pen dontillage et
un minimum de connaissance.

LA CHASSE

C'est l'inclinaison du pivet de
fusée, qui a pour but de faire reve-
nir les roues en ligne droite.

La valeur de la chasse est :
pour les 7 et 11 CV : 1° 30 =+ 15

REGLAGE DE LA CHASSE

Confectionner les plagueties de
tole conformément aux cotes des
firures ci-jointes.

Remplacer les graisseurs par ¢es
plaguettes et controler au fil &
plomb. '

Pour régler la chasse, on desserre

les deux vis de pincement des pa-
liers de 1'axe du triangle superieur

TROU DE 2 5FRAISE
DES DELY COTES

¢t on tourne l'axe a |'aide du six-
pans entre les paliers. Rebloguer
aprés réglage,

Sur les deux premiers types de
train avant (sans crémaillére), in-
terposer ou deéplacer les rondelles
d’eépaisseur dans le méme bult.

Bloquer énergigquement.

278

COTE MAXL) AVEC GRAISSEURS
A L AvENT.

261 | coreming

COTE MAXI. | A LARRIERE

INDEX INFERIEUR

—

COTE MiNI. \ AVEC GRAISSELRS

GRAISSEURS

VUE REPRESENTANT
PLAQUETTES MISES EN.F

PINCEMENT

DEFINITION. — Cest une convergence vers l'avant ou 'arriére des

diamétres horizontaux des roues. Clest-a-dire que les mesures prises & la
méme hauteur & 'avant et a 'arriére des jantes du méme train de roues
ne sont pas égales, Cette différence est indispensable pour compenser
'effet sur les roues de la résistance & 'avancement et, dans le cas de roues

motrices, de 'effort de traction.

Le pincement ou PARALLELISME doit étre compris entre U et 3 mm
et, contrairement au véhicule i traction arriére, ce pincement doit exister

i 'arriére des roues avant. ; e
Il =e régle par les demi-barres d'accouplement sur les modéles 4 cre-

maillére (agir également sur les deux demi-barres qui doivent conserver
a1 mm prés la méme longueur).

CARROSSAGE (n'est pas régla-
ble)

C'est 1'inelinaison de la roue, ten-
dant a décarter celle-eci de 'axe de
la voiture a la partie supérieure du
PNetl.

=a valeur se mesure en degrés ou
en pourcentage et est pour les T et
LY Y e

1" 30 = 0°,30.



VERIFICATION DE LA HAUTEUR
SOUS COQUE

Ce reglage est de la plus haute importance et détermine la suspension,
la tenue de route, la résistance des pneus i 'usure et la maniabilité.

Cette hauteur doit ¢tre prise dans certaines conditions :

1* Yoiture vide de passagers et de colis -
2° Avee des pneus gonflés normalement :
3* Sur un sol plat.

Nous iusis_tunﬂ particulierement sur le fait que peu de différence de
gonflage modifiec beaucoup la hauteur de cogue.

A titre i.ndii;ﬂtif. un tour de vis au réglage AV ou AR modifie la hauteur
de coque d'environ un centimétre : si les réglages sont & bout ou ont été
mal montes, il faut les déposer et les recaler au point voulu.

REGLAGE DES BARRES DE TORSION AVANT
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Mettre la veoiture sur un sol bien
horizontal.

Les cotes indiguées dans le

tablean ei-dessous se mesurent &
l'iavnrll l:E-E I'nxe des barres de tor-
slon, et a 'arriére du plancher.

Verilier que la pression des pneus

a bien les valeurs indiguées dans le
chapiire pneus.

TYPES PNEUS STOP | PNEUS PILOTE
DES VOITURES AV. | AR AY,
—_— i
|

L5 + 10 +5 10

RO el W S ceree| 985 275 > | 267 257 2
— 0 ) ol =i

CREY Pk T e S e ay [T N T R (R TR Y T

ARSI L e | 205 » | 2065 | 275 274 »

IIB7/9pL11.C ......| 300 » | 830 »| 287 » | 817

_—__._r“

Si les cotes sont & modifier, soulever la voiture, comme indiqué plus
haut, et tourner les coquilles d'appui des leviers de réglage AV. et les
ecrons des bielles AR, pour le réglage AR. si nécessaire.

N. B. — La fixation de la traverse
sous moteur se desserre parfois, ce
qui provoque des réactions dans
I"avant-train a diagnostiquer.

Mesurer ¢en B pour les types T A
— 7 B et les premiéres T 0. Mesturer
en A pour touns Ies autres types.

L g |

TRACTION AVANT J¢ kd,
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Trois types de direetion :

1) &4 vis & 1 palier ;
2) a4 vis a 2 paliers ;
3) a crémaillere.

Lea deux premiers types sont a
vis globique et galet selon le sys-
téme classique.

1) Direction a 1 palier.

La remise en ¢tat complete n'est
pas intéressante en raison de la
fragilité de l'ensemble et du prix
de la réparation.

REemplacer par un boiltier & deux
paliers.

REGLAGE

Placer des cales en papier sous le
couvercle AY pour supprimer le

jen axial. En raison des TIMKEN
le jeun radial se trouve de ce f[ait
supprimeé.

Le jeu d'engrenement se rattrape
a 'aide de rondelles placées sous la
butée du secteur. Jeu normal 1 mm

mesuré @ 'extrémité du levier.

2) Direction & 2 paliers.
Méme principe de réglage que
pour la direction a 1 palier.

3y Direction a crémaillére.

DEPOSE DE L'ENSEMBLE

1) Démonter le volant ;
2) Caler assez haut sous les bras

inférieurs et désaccoupler les demi-
barres sur les pivots ;

3) Défaire les deux paliers de
fixation & la coque ;

4) Descendre la direction obli-
quement vers le bas, le tube restant

en place.

Pour la repose proceder en sens
inverse ¢t controler gue 1'axe pignon
tombe bien au centre du tube de

direction. C'est une des preuves que
ni la coque, ni la crémaillére ne sont
faussées. Mettre quelgues gouttes

d’huile LOCRHEED sur la bague en
caoutchoue a l'intérieur du tube

pour qgu'elle ne grince pas.

DEMONTAGE
DE LA CEEMAILLERE

1) Deévisser les écrouns fixant le
chapean du boitier de la vis et sor-
Lir 1"arbre avec la vis et les roule-
ments ;

2) Déposer le guide de crémail-
léere 602,003 ;

3) Separer
rotules 3

4) Enlever les colliers d"aeccor-
déon et dépincer les paliers.

REMONTAGE

Remetire les piéces en place dans
I'ordre suivant : crémaillére, palier
et accordéon gauche, tube fendn
(grand cofé a droite), coussinets,
rotules et tube de butée aveec res-
sort. Bloquer (clés spéciales) et
revenir de un quart de tour en
arriéere, monter les demi-protecteurs
et la plaguette, 'accordéon droit et
le palier.

les demi-barres des

e

Le jeu de la wvis et du gulde se
réegle par cales.

Vérifier si le caoutchoue sur le
chapeau de la vis est bien étanche.

S



AMORTISSEURS TELESCOPIQUES

dans les deux sens. |l est
constitué par une pompe a
double effet fonctionnant en
circuit fermé, on aspirant ot
en refoulant le liquide con-
tenvy dans le corps méme de
Famortisseur ; ca  liguide

posse touvjours dans le méme
sens & travers les gicleurs,
quel que soit le sens de
déplacement du piston.

Huile : Spéciale.

Caopacité : 160 cm® + 5 em® (NE
PAS DEPASSER CE VOLUME).
Faites vérifier I'état des amartis-

seurs tous les 20,000 km, ou dés
que vous sentirez la suspension
devenue plus moelle,

_ Mous vous indiquons la maniére de pro-
=N - céder pour "regonfler” vos amortisseurs.
(%-f Déposez les amortisseurs.

Ceux-ci sont montés le bouchon de rem-
plissage vers le bas. lls doivent pendant toute

la manutention, et surfout aprés remplissage,
atré maintenus dans cefte position.

Manceuvrer lamortisseur pendant la  vi-
donge et le remplissage.

FREINS

Du type hydraulique, ils sont actionnés par une pédale reliée auv
piston d'une pompe ; cette pompe envoie un liquide sous pression

dans des petits cylindres & pistons qui écartent les méchoires des freins
et font frotter les garnitures dans les tambours de roues.

Le frein & main agit par cible sur les roues arriére.

REGLAGE DU FREIN A MAIN

Poussex & fond le levier de commande du frein & main. Faire toucher & la
coque les deux leviers de commande des cdbles plocés derridre le moteur.

Réglez la longueur de la tringle de connexion entre le levier de commande

et l'arbre de .envoi pour que ce cable n'exerce aucune troction sur les cables com-
mandant les freins AR,

Réglex successivement la tension des cébles par les écrous, de fagon qu'en
amenant la poignée de frein & main & son troisidéme cran, les roues commencent
& freiner, el qu'ou qualridtme les roues soient bloguées.

Le réglage du frein & main ne doit se faire gu'oprés réglage des machoires.
indiqué page 70.

SRR

Ce type d'amortisseurs hy-

dravliques est réalisé sous
la forme tubulaire rectili-

gne, amortissant inégalement

PURGE DES FREINS

Cefle opération consiste a évacuer l'air qui arrive parfois @ pénétrer dan
canalisations, lorsque la voiture est restée longtemps au repos. ‘
Il est p:éfﬁrnble. pour mener & bien cefte opération, de posséder Foutillage

spéciol qui se compose dune clé da 11 et d'un tuyau de caoutchouc ayant & Fune
da tes extrémités un embout fileté et un
hidon de fluide spécial (& Mexclusion de

toute autre huile)l. Avant de purger, assu-
rez-vous que le petit réserveir olimentant

le circult est & son niveau maximum,
Pour purger, dévissez la vis-bouchon
visséa dans la vis-pointeau, Mettre a4 lo
olace le tuyou de cooutchouc cité plus
haut. Enfilez la clé de purge jusqu'a engo-

gement sur la téte de la vis-pointeau, I'au-
ire extrémité de ce tube viendra dans un

récipient transparent contenant un peu de
fluide propre prélevé dans le bidon.

Desserrez la vis-pointeau pendant qu'un
gide octionnera lentement ¢t 4 fond lo
pédale de frein jusqu’d ce qu'il ne sorte
plus d'air par le teyau de purge.

La pédale étant oppuyée, et le tuyau
plongeant toujours dans le récipient, res- .
serrer la vis-pointeau, enlever le tuyau de purge, et remettezr en place la wsﬁ’nnu:hnq-

Avant d'entreprendre lo purge des aulres roues, complétez le niveau du réservoir

diés que ce niveau atteint la capacité minimum du réserveir marquee par un trait

a la partie inférievre de celui-ci. i
De méme, vérifiez tous les mols ou tous les 10.000 kilométres, le niveav du liquide

dans le réservoir. Veillez a ce que le trou d'aération percé & la partie supérieure
du bouchon ne se trouve pas obstrué.

g les

) i



VUE SCHEMATIQUE DES FREINS HYDRAULIQUES CHAPITRE VI

EQUIPEMENT ELECTRIQUE
LE CIRCUIT DE CHARGEL

De nombreux usagers cublient fréqguemment de surveiller leur tableau de berd.
5i l'utilité de lindicateur de vitesses et du compteur kilométrique ne leur échappe pas,
celle de 'ompéremétre leur parait moins évidente.

Les voitures modernes sont actuellement équipées d'un allumeur alimenté par une
batterie d'accumulateurs. D'od le nom : allumage par batterie.

Or, cette batterie est chargée por la dynamo et le circvit de charge contrélé par

un ampérameétre,
CIRCUIT DE CHARGE

REGLAGE MECANIQUE

Lorsque la pédale o trop de course, et o tendance @ « aller au plancher =, il est

nécessaire d'effectuer un régloge des méchoires de freins, en procédant de lo facon
suivante ;

Lever la woiture sur un cric, en plocant ce
dernier aux endroits prévus sous la voiture,

Tournez la téte & pans dans le sens convena-
ble. Tournez jusqu'au blocage complet de o

rove, puis revenez en arriére jusqu’d ce que lo
roue fourne librement.

Frocéder de la méme manigére sur les autres

tétes de réglage et sur les autres roues. Donner
toujours un peu plus de serrage aux roues AV.

GONFLAGE DES PNEUS 4 vérifier & froid.

PNEUS STOP | PNEUS PILOTE

AV } AR | AV AR
e L et i

kg | kg | | kg ke

140X40 ... 1300 | 1,500 [155X%400 ../.......J. 1,200 | 1,400
150%40 ....! 1,300 1,500° [165X%400 ... 11BL...l 1200 1.400
160X40 ....! 1,400 | 1.500 1165X400 ... 11BL... 1,300 | 1,500
TB5XA400 ., .|, ovuinn. 1,200 1.500

CIRCUIT D'ALLUMAGE

ey




L‘utilité de cet oppareil est donc de vérifier si la dynome remplit son office.
le manque de surveillance peut entrainer une décharge compléte des occumula-
feurs ot ceux-ci ne pouvant plus fournir le courant nécessaire & lallumoge, provoguent

o panne.
Ainsi, lorsque de jour l'ompéremétre indique une décharge et que vous éles sur

la route, arrétez-vous au garage le plus proche, et faites examiner le circuit de charge
(Dynamo, régulateur ou conjoncteur).

PHARES :

5'il vous arrive d'aveir une glace de phare brisée, faites-la remplacer dans le plus
bref délai, pour éviter 'oxydation de la surfoce réfléchissante.

REGLAGE _
Desserrez |'écrou central de fixation du phare et orientez celui<i pour obtenir les

caractéristiques de réglage représentées sur le schéma,

.-I‘]

A : Ecartement des phares.
B : Hauteur d'axe des phares, moins 5 centimétres.

C : 5 métres.

K,

BATTERIE D'ACCUMULATEURS

Courbe de décharge d’ un élément au régime 1 = C/10

La batterie d'accumulateurs constitue l'un des organes essentiels de
I'équipement électrique des véhicules automobiles. |

Parmi ses différents emplois, le plus important est le démarrage : cest
aussi celui que 'usager est plus & méme d apprécier. :

Une batterie est avant tout un réservoir d'énergie. L' énergie est emma-

gasinée & |'état chimique et restituée sous forme électrique grace & une
réaction réversible. Cette réaction réversible permet donc de recharger la

batterie, c'est-a-dire de remplir le réservoir d énergie, par simple passage du
courant en sens inverse de celui qui a été débité au cours de la décharge.

La quantité d'électricité que la batterie pourra restituer est la capacité de la
baHerie : on l'évalue en ampéres-heure.

ENTRETIEN.

Pour Btre & méme d'entretenir convenoblement une baotterie d'accumuloteurs, il

importe de connaftre Fessentiel de leur constitution.
les accumuloteurs sont constituds, par des éléments séparés, un élément ayant la

propriété de fournir une tension de 2 volts. A &

Chaque élément comporte un certain nombre de plu_qum positives et négatives
baignant dans un mélange d'acide sulfurique ef d'eau didtillés, appelé = -érhrr:’r.r'nhrl-a- 5.

Paur oblenir les & valts prévus pour éguipement élecirique de votre v-:-rium,‘h
batterie comprendra donc 3 éléments formés par 3 compartiments du bac en ébonite.
Les |:|1-|:|-|:|u¢3 contenues dans chaogque compartiment sont mainlenuves ecartées par des
« séparateurs » pour éviter tout court-circuit,

On maintiendra le niveau de 'électrolyte dans tous les éléments o une huufFuf de
1 & 2 em ou-dessus des séparateurs. On se rappellera que sauf accident, lo boisse de
niveau est due & une perle d'eau, soit par évaporation, soirt par décﬁTpaa#run électro-
chimique ou cours de la surcharge. |l ne faut denc pas uliliser d'acide pour r&lu?}iir
le niveau, mais de I'eau distillée. A défout, on pourrait utiliser l'ecu de pluie recusillie
dans un récipient propre. Nous insistons sur les dangers que présente pour volre batterie
Femploi de I'ecu impure pouvant engendrer des réactions chimiques nuisibles ou bon

fanctiannament. |l ast utile d'avoir une « pipette pése-acide » qui, tout en vous facilitant



BRANCHEMENT DES ACCESSOIRES

ECLAIRAGE  PLAQUE DE

CIRCUIT D'ECLAIRAGE




Fopération de remplissage d’une batterie, vous donne la densité de I'électrolyte. Quand
la densité est inférieure & 27° Boumé, on doit recharger lo batterie.

Une précaution élémentaire pour assurer un usage normal consiste & vérifier le
parfait serrage des colliers sur les bornes et lo propreté de ces derniéres. En affet, le
dépdt de sels que 'on constate souvent & cet endroit provogque un maouvais contact
empdéchant le passage du courant et provogquant un échauffermnent anarmal. Pour éviter
cet inconvénient, il suffit d'enduire les bornes et les colliers de serrage de vaseline
chaque fois o0 l'on constatera la formation d'un dépdt verdétre.

Guand la tension d'un des é&lé-

o1 L] ments est descendue a 1 volt 7, il

'-I'.,.'_I: iy i est temps de recharger votre bat-
‘ e e - teria. Me pas laisser descendre la
Tl o - tension au-dessous de ce chiffre, lo
Rl el i i décharge deviendrait alors ftrop
iy ... . [ui rapide, au préjudice de vos occus.

Pour mesurer la tension de cho-
que élément, utiliser un "tate-accu®.

;: i
Ly -iJ
g Voir fig.)

E NS Kzl | CHARGE
SR T s Db LA BATTERIE

Sur la wvoiture, lo baotterie esi
rechargée par la dynamo lorsque
le moteur tourne suffisamment vite,
Mais il fout, en plus, procéder pé-
ricdiquement & une charge qui per-
mettra & la botterie de récupérer
lo dépense d'énergie électrique in-
suffisamment compensée par la dy-

nama, si I'on ulilise souvent la voi-
ture de nuit sur de petites distances.

Cette opération consiste & relier
respectivement les poles négatif et
positif de la batterie aux péles né-
gatif et positif d'une source de
courant continu qui est le chargeur
d'accus,

Pour des installotions privées,
nous conseillerons un chargeur du
5 type =« redresseur sec > ne nécessi-
= fant aucun entrelien ef d'un réglage
o : L facile. 5i vous procéder vous-méme

el P : v | 121 @ la charge, servez-vous d'une régle
el e R bien simple qui vous donnera Iin-
tensité optima pour vos accus.

LE REGIME DE CHARGE EST DE UN DIXIEME DE LA
CAPACITE DE LA BATTERIE.

Pour votre 11 CV qui est équipée avec 60 ampéres, le régime de charge sera

donc de & ampéres. Pour la 15-51X, lo copacité étant de 90 AH, le régime de charge
sara de ¥ ompéres.

CHAPITRE YIII

LA CITROEN 15—S8SIX

LA 15 Six Citroén apparue en 1939 s'est rapidement acquis une
réputation mondiale qui nous dispense dinsister sur ses qualités
remarquables de vitesse, de sécurité et de brio.

Entre 1939 et 1941, 2.200 voitures environ sont sorties de |'usine
de Javel. Ce type (15 Six &) bénéficiait de |'expérience acquise sur
les modéles 11 CV qui sont d'une conception semblable, et se révélait
partaitement au point dés sa création.

Cependant, & la reprise de la fabrication en 1945, plusieurs
modifications importantes étaient apportées au modéle primitif sans
toutetois changer en rien son aspect extérieur.

Il existe deux modéles: le premier. construit jusqu'en 1945,
avec moteur tournant & gauche, et le type actuel avec moteur tour-
nant & droite. Les deux types se distinguent encore par différentes
aulres parficularités que nous indiquerons plus loin.

Le moteur comperte un vilebrequin & qualtre paliers, muni & son
extrémité arrigre d'un plateav de mise en route, et d'un amortisseur
de vibrations (damper).

Il n"est pas monté flottant comme le quatre cylindres, mais repose
a I'arriere sur deux supports élastiques, tandis qu'a |'avant il est sus-
pendu au miliev d'une barre transversale.

Mous allons énumérer dans ce chapitre toutes les particularités qui
différencient la 15-5ix de sa devanciére, la 11 CV.




I'opération de remplissage d’une batterie, vous donne la densité de l'électrolyte. Quand
la densité est inférievre & 27° Baumé, on doit recharger la batterie.

Une précaution élémentaire pour assurer un usage normal consiste & vérifier le
parfait serrage des colliers sur les bornes et la propreté de ces dernidres. En effet, le
dépdt de sels que Fon constate souvent & cet endroit provogue un mauvais contact
empéchant le passage du courant et prevoquant un échavffement anormal. Pour éviter
cet inconvénient, il suffit d'enduire les bornes et les colliers de serrage de vaseline
chaque fois ol l'on constatera la formation d'un dépbt verdétre,

Quand la tension d'un des é&lé-
ments est descendue 4 1 wolt 7, il
IR T est temps de recharger voire bai-
| i teria. Me pas laisser descendra la
tension au-dessous de ce chiffre, lo
décharge deviendrait alors trop
rapide, au préjudice de vos occus.

Pour mesurer lo tension de cho-
que élément, utiliser un "“tate-accu®™,

(Yoir fig.)

CHARGE
DE LA BATTERIE

Sur la voiture, la batterie est
rechargée par la dynomo lorsque
le moteur tourne suffisamment vite.
Mais il faut, en plus, procéder pé-
ricdiquement & une charge qui per-
mettra a la botterie de récupérer
lo dépense d'énergie électrique in-
suffisomment compensée par la dy-
namo, si ['on utilise souvent la voi-
ture de nuit sur de petites distances.

Cette opération consiste & relier
respectivement les pdles négatif et
positif de la batterie aux péles né-
gatif et positif d'une source de
courant continu qui est le chargeur
d'accus.

Pour des installations privées,

nous conseillerons un chargeur du
type « redresseur sec » ne nécessi-

tant aucun enfretien et d'un régloge
facile. 5i vous procédez vous-méme
@ la charge, servez-vous d'une régle
bien simple qui vous donnera Fin-
tensité oplima pour vos accus.

LE REGIME DE CHARGE EST DE UN DIXIEME DE LA
CAFPACITE DE LA BATTERIE.

Pour votre 11 CV qui est équipée avec 40 ampéres, le régime de charge sera

donc de & ampéres. Pour la 15-51X, lo copacité étant de 90 AH, le régime de charge
sara de ¥ ampéres.

_l'-.r--l -.!-...IF - .
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CHAPITRE YNl

LA CITROEN 15—S8SIX

L.ﬁ. 15 Six Citroén apparue en 1939 s'est rapidement acquis une
réputation mondiale qui nous dispense dinsister sur ses qualités
remarquables de vitesse, de sécurité et de brio.

Entre 1939 et 1941, 2.200 voitures environ sont sorties de |'usine
de Javel. Ce type (15 Six G) bénéficiait de |'expérience acquise sur
les modéles 11 CV qui sont d'une conception semblable, et se révélait
parfaitement av point dés sa création.

Cependant, &8 la reprise de la fabrication en 1945, plusieurs
modifications importantes étaient apporlées au modéle primitif sans
toutefois changer en rien son aspect extérieur,

I existe deux modéles : le premier. construit jusqu'en 1945,
avec moteur fournant & gauche, et le type actuel avec moteur tour-
nant & droite. Les deux types se distinguent encore par différentes
aulres parficularités que nous indiquerons plus loin.

Le moteur comperte un vilebrequin & qualre paliers, muni & son
extrémité arridre d'un plateav de mise en route, et d'un amortisseur
de vibrations (damper).

Il n"est pas monté flottant comme le quatre cylindres, mais repose
a l'arrigre sur deux supports élastiques, tandis qu'a |'avant il est sus-
pendu au miliev d'une barre transversale.

Mous allons énumérer dans ce chapitre toutes les particularités qui
différencient la 15-Six de sa devancigre, la 11 CV.

LA 15-81X




CARACTERISTIQUES DE LA 15-8IX

MOTEUR 4 six cylindres en ligne, 0 soupapes en téte,

Alésage : 78 mm ; course : 100 mm ; cylindrée : 28686 cm’,

Puissance fiscale : 186 CV,

Puissance réelle: 77 ch & 3.800 t/m.

Couple maximum : 19,8 mkg a 2.000 t/m.

Puissance spécifique : 26,9 ch par litre.

EMBRAYAGE bi-disque.

BOITE 4 ftrois vitesses {deux synchronisées) et une marche AR,

TRANSMISSIOMN oux roues avant par arbres @ deux joints de cordan (dont un
double) et amortisseur Bibox. Arbres non porteurs.

FREINS, — Av pied, por commande hydravlique, sur les quatre roues ; 0 main par
cible sur les roves arrigre. les freins ovant ont chacun deuvx cylindres de roue,
un par machoire.

Surfoce de freinage : 922 cm=.

VYOIE : Avant et arriégre, 1.487 mm.

EMPATTEMENT : Berline, 3.087 mm ; fomiliale, 3.272 m.

LONMGUEUR hors tout : Berline, 4.760 mm ; familiale, 4945 m,

HAUTEUR totale ; env. 1.340-mm ; LARGEUR: 1./7460 mm.

POIDS en ordre de marche (berlinel: 1.270 kg.

RAYOMN DE BRAQUAGE : 6,90 m.

PMEUS : 185 X 400, pression AV : 1.300; AR: 1.500 kg.
Vitesse thécrique @ 1.000 t/m en froisiéme: 32 km.

CAPACITES : Moteur {huile) 7 |
Boite (huile) 3.5 1,

Radiateur 12 |,
Résarvoir 70 |,
Fraeins 1 1.

Les outres carcctéristigues (direction, suspension, essieu AR, etc.) sont les mémes
que celles de la 11 CV,
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PARTICULARITES TECHNIQUES

SOUFPAPES

Elles doivent dtre réglées pour un jeu de 0,15 mm & Fadmission et de 0,20 mm
a l'échoppement. Régloge @ faoire aprés 15 minutes de marche au ralenti.

Les caractéristiques de la distribution sont les mémes que pour la 11 CY,

CULASSE

Le volume total de la chambre de compression est de
88,2 += 1 cm? jusqu'a 1945
et 93,2 =1 cm?® depuis 1745,

Ces chiffres correspondent @ un rapport volumétrique respectivement de 4,4 ou de
6.1.

Un rabotage de la culosse de 1 mm porte les ropports respectivement & 8,7 ef
6,33,

CARBURATEUR

Les premiers types étaient équipés d'un Solex inversé double corps 30 FFIAP 2 ;
les suivants ont un Solex 30 PAAI, qui est également un double corps inversé. Les

réglages sont les suivants:

FFIAP PAAI
Montage 21 21
Busa 23 24
| Gicleur principal 115 120
Ajutage d'automaticité 280 280
Gicleur de ralent 45 45
Calibreur d'air 120 100
Tube d'émulsion 1 1
Gicleur de pompe _— 100
Injecteur de pompe 45 -
Gicleur d’utilisation _— 0
Gicleur d'utilisation 0
astarter air 5.5 5.5
—  ESSENCE 140 140 .
Flotteur 21.5 215 |
Pointeau 2.5 2.5

Si, pour une raison quelconque, vous avez enlevé le carburateur, veillex, auv remon-
lage, & ce que les piéces entre la pipe d'admission et le carburateur soient bien
placées dans 'ordre voulu, & savoir (& partir de la pipel : un joint Reinz, le protecteur
en téle garanti d'amiante, un joint Reinz, un joint épais Férodo, un joint Reinz et
enfin le carburateur.

Me bloquez jamais les vis de réglage de richesse de ralenti (vis placées vers

'avant, de part et d'outre du starter sur le carburateur PAAI ofin de ne pas
détériorer le pointeau.

Vérifiez, sur la tringle de commande du carburateur, Pétat des manchons qui
maintiennent les rotules, pour éviter qu'une rotule ne puisse s'échapper de la tringle.
Il est méme bon d'avoir dans voire trousse un manchon de rechange. Lo perte d'un

manchon trop lache est une panne sans gravité, mais bien ennuyeuse parfois.

M'oubliez pas que, dans un petit compartiment du coffre arrigre, est monté un
filtre & essence, qu’il faut nettoyer de temps & autre.
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ALLUMAGE

'ordre d'allumoge est 1, 5, 3, 6, 2, 4. Pour le calage ou la vérification du
calage, introduisex dons un trou du corter d'embrayoge une tige de & mm, qui
descend dans une encoche du volant au moment ol le piston du premier cylindre
se trouve & la pesition d'allumage, c’est-a-dire 0,6 mm ou 8% avant le point mort haut,
A ce moment, les vis platinées du rupteur doivent se séparer. Le branchement d'une
lampe-témoin & volts entre la masse et le fil primaire aboutissant au condensateur
permet de déterminer exactement le moment de rupture. En effet, tant que les vis
sont en contact, le courant primaire retourne directement a lo mase, Dés que les
vis se séparent, le circuit est coupé et le courant, pour retourner & la masse, doit
passer par la lompe gui s'allume alors.

Si lo rupture se produit trop tdt, il faut tourner le boitier de Fallumeur dans
lo sens de rotation du rotor ou doigt de distributeur ; si la rupture se fait trop tard,
il faut tourner le boitier en sens contraire. Pour cette rofation, il fout dépincer le
collier de Vavance @ main.

On régle normalement I'allumage avec la boutonniére de l'avance & main a4 mi-
course, ce qui permet en marche de réduire ou d'augmenter Favance automatigue.

Ecartement des vis du rupteur 0,4 mm
Ecartement des électrodes de bougie 0,5 mm
REFROIDISSEMENT .
Lo pompe est montée sur le cété gauche du moteur. En bas du tube de sortie

est monté un bouchon de vidange du groupe ; un outre robinet de vidange se trouve
sous le radiateur, cbté gauche.

EMBRAYAGE

La seule opération pouvant & la rigueur étre effectuée por Fusager, est le réglage
de la garde. Contrairement & ce qui est le cas pour les quatre eylindres, ce réglage
ne doit pas se faire & lFaide du céble venont de la pédale. Ce cAble n‘agit pas
directement sur le levier monté en bout de l'arbre de fourchette, mais par l'interme-
digire d’un levier de sonnette dont le petit bras horizontal appuie contre une pefite
tige filetée vissée dons le levier sur l'arbre de fourchette.

Pour rétablir lo garde, qui diminue & mesure que les garnitures s'usent, un
procédé simple est le suivant :

Tirer le levier B au maximum dans le sens de la fleche ; faire pivoter le levier H
& gauche, c'est-d-dire vers le haut, ce qui a pour effet d'amener la butée de débrayage
au contact de la bague de friction. A ce moment, on sent la résistance des ressorts
d’embrayage. Dons cette position ob les deux leviers doivent atre maintenus, la tige
filetée T doit quitter le bros supérievr du levier B. 5l n'en était pas aind, il faudrait
dévisser jusqu’a suppression du contact.

Visser ensuite jusqu'a ce que la tige touche & nouveau le levier (contréler, par
exemple, avec un morceau de papier enire fige ef levier), puis revenir en arriére
d'un tour, ce qui correspond & une garde de 1,5 mm & la butée,

L'extrémité inférieure du levier B est pourvue d'un ceil dans lequel est engagé
un levier horizontal L qui commande le verrouillage de la boite. Lors du débrayage,
ce levier pousse la tige de verrovillage V vers Iavant, ce qui permet le dégagement
des billes sans lequel il n'est pas possible de changer de vitesse.

NOTA. — Il est conseillé de toujours essayer de déposer Vembrayage, Le
moteur restant sur la voiture. Toutefois, sur les toutes premiéres voitures,
cette opération n'est pas possible.

Dans ce cas, procéder comme suit :

— Dépaoser le moteur ;

— Déposer le carter inférieur ;

— Déposer la boite de vitesses ;

— Désaccoupler Vembrayage du volant moteur.

REGLAGE DE L'EMBRAYAGE ET
DES LEVIERS DE COMMANDE
DE LA BOITE DE VITESSES

AVAVAVAVAVAVA
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BOITE DE VITESSES

Les boites équipant les voitures avec moteur tournant @ droite (type actuel) et
celles montées avec les moteurs tournant & gouche (15 six G) sont dans les grandes

lignes identiques.
Elles comportent trois arbres superposés :

al Celui du haut est V'arbre primaire ou arbre d'embrayage qui ftourne toujours
& la vitesste du moteur. Sur cet arbre est monté un manchon & connelures exté-
fieures et intérieures qui lui sert de support et tourne dans deux roulements a billes.

Sur ce manchon est monté le pignon de commande du train intermédiaire ;

k) Le train intermédiaire claveté sur I'arbre duv miliev et comportant trois pignons
solidaires ;

¢} l'arbre secondaire sur lequel sont montés deux pignons fous en prise chacun
avec le pignon extréme correspondant du frain intermédiaire. Entre les deux pignons
fous est placé le synchraniseur dont le déplacement vers l'avant donne la troisiéme

‘vyitesse et le déplacement vers l'arrigére, la deuxidme.

Le synchroniseur est pourvu de cannelures extérieures dans lesquelles peut coulisser

un baladeur pouvant éire mis en prise soit avec le pignon central du frain inter-
médiaire, pour la premiére vitesse (baladeur poussé vers l'avant), soit avec le pignon

double de marche AR (baladeur déplacé vers larridre), qui est lui-méme constam-
ment en prise avec le pignon central du frain intermédiaire.

Dans lo boite des types “G", le primaire tourne & gauche, lintermédiaire &
droite et le secondaire & gauche. Lo couronne de différentiel est placée & gauche

du pignon d'attaque (le moteur étant vu de lavant). La griffe de mise en marche
<o trouve sur l'arbre intermédiaire, ce qui explique les sens de rotalion cpposés de
la manivelle et du moteur. En outre, par suite du rapport entre les nombres de

dents des pignons (34 sur lintermédiaire et 21 sur le primaire), on o quatre com-
pressions por tour de manivelle.
Dans le type D", le primaire tourne & droite, l'intermédiaire & gauche et le

secondaire & droite ; lo couronne est placée & droite du pignon d'attaque. La griffe
de mise en marche se trouve sur le primaire et le corter comporte en haut un

prolongement servant de guide & la manivelle, ce qui permet de distinguer extérieu-
rement les deux ftypes.

REGLAGE DES COMMAMDES. — La commande de la boite se fait, comme pour
les types 11 CY, par levier sélecteur ou tableau, et deux tringles réglables. Mais
- celletci ne sont pos directement reliées ou sélecteur ; chacune est accouplée @ un

levier balancier monté & lYarriégre du moteur.

la boite étant au point mort, les centres des trous des leviers sur boite doivent
se frouver @ 26 + 4 mm en avant de la verticale passant par le centre C. [Voir figure
naga précédente.)

RAPPORTS DE LA BOITE: 1 0,699 0,292 0,244
en J° 2" | E-b M. AR

Couple conique 8 X 31.

TRAMNSMISSION ET TRAIN AVANT

Dans la 15 CY, le montage des moyeux avant est différent de celul des 11 CV.
C'est en effet le moyeu qui tourne dans les roulements montés dans la fusée, et non

s l'arbre. Celui<ci, qui est cannelé, sert uniquement & [‘entrainement du moyeu.

| ne travaille qu'é lo torsion et ne supporte aucun effort de flexion. On peut donc
retirer les cardans sans avoir & démonter les roues et moyeux.

Lle réglage correct du train avant a une grande importance quant @ l'usure des

pneus, la tenue de route et l'agrément de conduite. Ce réglage exige la vérifi-
cation préalable des haujeurs de coque. Il fout opérer sur un sol horizontal et

parfaitement droit, les pneus étant gonflés & la pression normale.
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REGLAGE
DE LA CHASSE

Il s'effectue aprés réglage de la houteur de coque. Lo cote normale de chasse

15°
est O0° 3 . On vérifie & FPaide d'un jeu de plaguettes fixées 4 la place des groisseurs

sur les bras de pivot. Si le fil 4 plomb ne passe pas entre les traits de la plaquette
inférieure, il fout corriger la chasse. Pour ce, débloquer l'écrou de l'axe reliant le
bras avant du triangle supérieur au bras arriére, et tourner I'excentrique de réglage

dans le sens voulu.

HAUTEUR DE COQUE

Pour l‘avant, on mesure la distance entre l'‘aoxe des barres de torsion et le sol,
distance qui doit étre de 275 mm avec une tolérance en plus de 5 mm, soit ou
maximum 280 mm.

Pour larriére, on mesure la distance entre le sol et le plancher de la voiture.

Elle doit étre de
+ 11.5

295 # pour la berline

+ 11,5
ot 313 f pour la familiale.
le réglage s'effectue de lo méme focon que pour les 11 CV (voir p. &4), en
soulevant lo traverse avant et Fessieu AR au cric, pour soulager les barres. Apr
réglage, baisser pour que le véhicule repose sur les roues, et le balancer latéral
ment pour faire travailler les barres. Vérifier ensuite & nouveau les hovteurs de coque.

Ces opérations se font bien entendu véhicule a vide,

Mous vous conseillons également de faire vérifier, de temps & autre, par wun
ogent de lo marque, la répartition du poids, opération qui se fait & F'aide de pesons

. T



appropriés, Cette répartition est trés importante pour la tenue de route, le freinoge

et 'vsure des pneus. Dans la limite des houteurs de coque indigquées plus haut, la
différence de charge relevée entre les deux roues d'un méme essiev ne doit pas

dépasser 30 kilos. 5i cette condition n'est pas satisfaite, c’est que lo coque est vrillée,
cé qui nécessitera une verificalion au marbre.

OUYERTURE DES ROUES

Elle doit étre comprise entre 0 et 4 mm. On réegle de la méme facon que pour
les 11 CV. Les barres d'occouplement doivent aveir la méme longueur, @ 1 mm prés.

Le réglage de l'ouverture des roves se foit aprés réglage de la chasse.
CONTROLE DU CARROSSAGE

Linclinaison de chaque roue wvers lextérieur doit &tre de 1° a 1°30. Cette
vérification se fait également aprés réglage de la hauteur de coque. Le carrossage

n‘est pas réglable. 5'il est défectueux, I'ensemble du train ainsi que l'entroxe des
broches est & contrler.

ESSIEU ARRIERE

Il est semblable & celui des 11 CV, type cruciforme. Les roues ont normalement

un carrossage du méme ordre de grandeur que celui des roues avant. En cos de
difiérence, on peut rattraper par martelage de la branche supérieure de Iessieu,

pour augmenter, ou de la branche inférieure; pour diminuer.

FREINS

Pour les roues avant, on tourne chacun des deux carrés situés sur un diamétre
horizontal afin de rattraper l'vsure des garnitures. Le carré de la méachoire avant se

tcurne en arriére, celvi de la machoire arridgre se tourne en avant.

Dans les freins arriére, les excentriques de réglage & téte six-pans sont placés
vars le houl. Le sens de rotation, pour le réglage, est le méme que sur les roues

avant.

le réglage du frein & main s'effectue de la méme maniére que sur les 11 CV.
le frein & main ne doit étre r&glé qu"ﬂprﬁs rattrapage de |'usure par les excen-
triques.

On se reportera aux indications données page 73 concernant la purge des freins.

Roppelons que la tige-pousscir du maitre cylindres doit étre réglée de manigre a
parmettre une course morte de 10 mm enviren é la pédale.

Pour vous rendre compte de |"étanchéité du systéme, appuyezr aussi fort que
possible sur la pédale de frein et maintenez cette pression pendant une minute
environ. 5i lo pédale résiste, c'est que le systéme est étanche. 5i, au contraire,
elle s'abaisse un peu, il ¥y a quelgue part une fuite,
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LISTE DES AGENTS
CITROEN

PARIS - PROVINCE

ABBEVILLE (Somme)}, Grands Garages Pilcardie, 47, chaussée Marcadéd.

AGEN (Lot-el-Garonne)!, Desplats, 24, cours de Belgigue.

AIX-EN-PROVENCE (Bouches-du-Rhine), Garage Central, 15, rue Gontard.
AIX-LES-BAINS (Savoie), Garage Casinos, 25, avenue de la Gare.

ALBERTVILLE (Savoie), Rigaud et Héte, avenue des Chasseurs-Alpins.
ALBl (Tarn), Ed. Rolland, 14, avenue Gambettia,

ALENGON (Orne), Prajean, 53, rue Sainl-Blaise.

AMBOISE (Indre-et-Lolre), Tillagc, 47, quai du Mail.

AMIENS (Somme), Grands Garages Picardie, 2, place A.-Figuel.
ANCENIS (Loire-Inférieurs), P. Davy, place Fr.-Robert.

ANDELYS (Les) (Eure), Godin, 3, rue Saint-Jiogues.

ANGERS (Maine-el-Loire), Soclété Cilroén, 48, rue Brissac.
ANGOULEME (Charente), Société Charentaise Citrodn, 157, rue Saint-Roch.
ANNECY (laute-Savoie), Delachenal, 3, avenue de Chambéry.

ANTIBES (Alpes-Maritimes), Garbero, 5, avenue Pasteur.

ARGENTAN ((irne), Brunet, boulevard Carnol,

ARGENTEUIL (Seine-el-0ise), R. Hinaux, 41, rue Paul-Vaillanl-Couturier,
ARLES (Bouches-du-Rhone), Quelin, 9, avenue Sadi-Carnot.

ARRAS (Pas-de-Calais), Dacheux, 135, rue de Bapaume,

AURILLAC (Cantal), Wivom et Nombilot, 42, rue du Quatorze-Julllet.
AUXERRE (Yonne), Union Qeéntrale Automobile, 21, avenue Gambeita.

AVIGNON (Vaucluse), Grand Garage Central, 56, hd d'Estienne-d'Orves.
AVRANCHES (Manche), Simon, rue du Général-de-Gaulle.
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