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MODIFICATIONS AUX CARROSSERIES
DES 1. A. CITROEN 7 ET:li

<€ Cicontre : 1934 - T A,

7 B, 7 Sport -
Klaxons chromés exté-
rieurs. Coffre mnon ou-
vrant, plaque arriére cen-
trale, 2 feux rouges, 2
bouchons de réservoirs.
Volets de capot dans le
méme  sens. Calandre
chromée 4 chevrons en-
castrés. Commutateur au
tableau, bouton de klaxon
au volant. Toit moleskine
sur 7 et 7 B, tolé sur

7 Sport.

A gauche : 1935 - 7 G, 11 A,
i1 AL
Les modifications sur les pré-
cédentes sont les suivantes :
klaxon & grille dans Iaile.
Volets de cfpot & ouverture
opposée. Iuv/»s § trous sur 7
et f % us sur 11,

N
! *
A droite el ci-dessous : 1936 -
AR ol 3 R B Y

Ailes avant plus enveloppantes,
coffre ouvrant. Phares chromés
4 verres bombés. Plagque “sur
Paile arriére. Calandre peinte &
chevrons extérieurs peints.
Roues 6 trous sur 11 et 11 L
jusqu’en mai. Depuis mai, roues
b trous sur tous modéles, direc-
tion & erémaillére, tablean de
bord sous le volant,- Commeodo. SR

*

1987 - 7 -C, 11 A, 11 AL,
11:B, <11 BL :
‘A partir de janvier, les
11 B et 11 BL ont le mé-
me aspect gque les 11 A
et 11 »AL. Commutateur
Citroén & partir de dé-
cembre, plus de klaxons
extérienrs,

*




Avril &4 mai 1950

A gauche : Porte AR des
6 glaces avant 1938,

A droite ; Porte AR des
6 glaces aprés 1938.

s

Cicconlre ; 1938 - T G,
TER Ti-EE
A partir de janvier, roues

- pilotes, ailes p.'us larges.

Les portes arriére des 6
glaces deviennent sembla=
bles a4 celle des berlines.

Mai & juillet 1950

ey e

st
.
1

N

1989 - 7-€;. 11 B. 11 BL
A partir de janvier, . sor-
tie des 7 C Economiques.
Zo-partir de mars, sortie
des 11 et 11 L < Perfoi-
mance ». Chevrons alu-
minium.

*

1945-1949 - 11-B. 11 BL

Nouvelles roues pilotes &

disques. Sabots d’ailes,

butoirs de pare-chocs.

Baguette de ceinture. Ca-

pot & crevés, phares
peints.

*

1950 =11, 11 BL
Depuis janvier, siége Pull-
man, tableau de bord
blane, D’avril' & mai,
roues pilotes & voile ajou-
ré avec petits enjoliveurs.
Mai & juillet, mémes
roues mais grands enjo-
liveurs. Depuis juillet,
roues pilotes & disque
semblables & celles de
1945-49, flasque entre

roues ¢t tambour.

*

31951
Depuis {in 1951, plaque
de police rectangulaire a
Pavant et glaces de pha-
res moins bombées.
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CARACTERISTIQUES GENERALES

MOTEUR

Quatre cvlindres en ligne.

ALESAGE : T A — 7 C — 7 éco 72 mm
Tous autres types 78 mm
COURSE 7A — 1B 80 mm
Tous autres types 100 mm |
CYLINDREE 7 A 1.308 cc
"B 1.529 ce
70— 17 éco 1.628 cc
Tous autres types 1911 cc

Soupapes verticales en téte commandées par pous-
soirs, tiges et culbuteurs & partir d'un arbre & cames
& 3 paliers, placé dans le bloc et entrainé par chaine.

Distribution par chaine double.

Vilebrequin 3 paliers.

Chemises humides amovibles en fonte traitée.

Pistons en alliage léger.

Graissage sous pression.

Refroidissement par eau, pompe, radiateur et venti-
lateur.

Alimentation par pompe & membrane et carburateur.

Allumage par batterie et distributeur.

Puissance fiscale :

Type 7:9 CV.

Type 11 ; 11 CV.

Puissance réelle :

* Type 7T A: 32 CV a 3.800 t/m.

Type 7 B : 35 CV & 3.800 t/m.

Types T et ¥ éco : 36 CV A 3.800 t/m.

Type 11 : 46 CV & 3.800 t/m.

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

EMBRAYAGE

Citroén monodisque sec avee moyeu amortisseur.
Garnitures FERODO 351.
Deux dimensions de disque :
187,6%¢120% 3,1 sur 7 CV.
214 X120 3,1 sur 11 OV,
Moyeu & huit cannelures de :
Avant février 1937 20,5% 244
Depuis février 1937 21 DX 25 X4
Sur tous les types 6 ressorts de pressmn sauf sur les
« Perfo » 9 ressorts.

BOITE DE VITESSES

Trois vitesses avant et une marche arrictre.

Troisidme et deuxiéme synchronisées.

Pignons : les chiffres correspondent au nombre de
dents des pignons en prise pour la vitesse indiquée.

Démultiplication : nombre de tours de Parbre de
sortie pour un four de Parbre d’entrée.

COUPLE CONIQUE

A taille Gleason.
Rapports
7 A, 7B, 11 A familiale, ¥ C, 11 B familiale %

11 C & roues stop X381

7 8, 11 A normale, 11 AL roues stop
7 C, 11 BL, 11 B sauf familiale

7 C économique

7 A et 7 B montagne
Différentiel & quatre satellites.

BARRES DE TORSION

'POUR VOITURE A ESSIEU CRUCIFORME

'* 9% 31

10)(3[
835

Les barres de torsion sont reperées : une bague de
peinture & droite ; deux bagues & gauche.

= i C.;mnehlres
?_j.’f byl
i r 4 - o o
Type Numéro e E : b s g Observations
:j"" AT | gueur |meétr
ESSIEU AVANT
A B Av. es. sta-
11-AL, 7 S 353.204 (535 | 24,4 45-25 | 32 de 1 bis.
018,01 BL 426.145 1599 |25 41-35 | 31,9 |Stade 1 bis
et dir. eré-
mail, inter-
chang, av
427.010/11.
7G, 11 BL ....|427.010 {600 | 24,2 27 31,9 [ Susp. amél,
11-B, 11 € ... 42370111600 95 28 31,9 |a partir de
: sept. 1937.
ESSIEU ARRIERE
7C, 11AM, 11BL| 420.915 |550 | 25 34,5 31,9
11 B (5/6 plac.)| 920916 [610 | 26 32,5 31,9
1B (7/9 plac.)| 421.056 1610 | 26.8| 32,5 dl,9
Vi el BL ., 421,322 |575 1239 27 31,9
g 8 (.)/6 plzlc,; 421.324 (624 5 25,8 | 27-32.6 | 31,9
11 B (7/9 phc) 421.823 [624,5| 26,8 | 27-32,5 | 31,9
SUSPENSION
A lavant. — Deux barres de torsion longitudinales.
A Parriére. — Deux barres de torsion transversales,

Quatre amortisscurs hydrauliques télescopiques.

DIRECTION

GEMMER a 1 palier en 1934,
GEMMER & 2 paliers en 1935-36.
Crémaillére depuis mai 1936.

. FREINS

FREINS HYDRAULIQUES « LOCKHEED »,
Diamétre du maitre-cylindre . ...

Diamétre du cylindre avant
Diamétre du cylindre arriére-

iy sl

gl =

(en pouces)

1"




Rapport des efforts entre commande et machoire :
— Pled 112 19.
— Main : 1 & 16.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Sous 6 volts.
Dynamo DUCELLIER ou CITROEN.

: Disjoncteur DUCELLIER ou Régulateur SNA.,
DIMENSIONS DES GARNITURES Démarreur CITROEN.
. : Allumeur RB — SEV DUCELLIER.
Bougies MARCHAL CR 35/36.
Diameétre | Nb.de
Types des garni- |Dimensions
tambours | tures CA AClTES
e g s = giinEs P
= : -|AV et AR MOTEBUR . [ i s s, - 4-4,5 litres huile moteur
7-9 cv| traction AV 1934-371% 0 G 8 | agowanws BOITE DE VITESSES .... 2 litres huile boite
(jusqu'a février 1937) 107 EAU DE REFROIDISSE-
MENT ;
¥ i e 7,5 litres
: AV et AR e L N L e 8§ litres
11 ¢v|11 traction AV 1934-37(." . ¢ 41
(jusqu's_février 1937)| frelpg, de) 8 | SUXIXG) - LOCKHEED ........... 0,750 litre
Pl Pl g o o B Pt P PR 45 litres
&= o =i 5
- 7-11 légére traction AV|AV ot AR F e B R
-11CV 1937-38 freins de| & | 269x35%5
(depuis février 1937) 10” ! §
sl s - COTES DIVERSES
1V 11 normale ;gact. AV AV 127 4 321 % 35%5
37- ; & Lanir
((Icpuis féyrier 1937) AR 10 4 269% 35xb I0UES « STOP » ROUES &« PILOTE »
AV ot AR 5 4 1T L} 11N [1INF{11 L | 11 N |11 NF
[ 911GV 011 degere 191046 freins ‘de S
Sy it Empattement . .. .. 2910 | 3.090| 3.275| 2.910| 3.090| 3.275
I
- Voia avant = ..+ 1.340 | 1.460| 1.460( 1.374| 1.494| 1.494
i Bl 174x 355 Voie arriére ....| 1.330| 1.450| 1.450( 1.354| 1.470| 1.470
AV 12 : |
11 CV ; ; o oo 289 35X 5 Long. hors tout ..| 4.450 | 4.650| 4.850| 4.450| 4.650 | 4.850
11 tous types 1946-49 AR 10 % 2 235 %355 , || Largeur hors tout{ 1.640| 1,760 | 1.760| 1.670| 1.800| 1.800
2 148 x 3.":><i=J ¢ Hauteur & vide ..| 1.520 | 1.540 | 1.560| 1.520| 1,540} 1.560
|
G TYPE 7 11 NORM.ET FAMIL. 11 LEGERE
" ANNEE TYPE RUMERO ANKEE TYPE | NOMERO ANNEE TYPE NUMERO
L e 7 A 1 4 6.000 Janvier 1935 13 A | 100.000 || Décembre 1935 | 11 AL | 339-000/
3 e e 7B b o SR i et 1A | 108500 janyier 2936 .| 11 AL | 353.500
j Janvier 1936 . IR 109.000 BEe e 11 AL | 355.000
15 AR R 78 depuis 20,000 Mai 1936 ... 31 A 113.000 RSN i s e e
Décembre 1934 Te de 50,000 & 51,000 Décembre 1936 e 116. 500 Sebaibre T Bk T SR
s 8 ot Jeavier 1937 . | = 11 TSN (on taransy . FoTT 8L | 559 500
Octobre 1935 . Tk €8.500 2 3
it ; Pheemhze .S 951 11 B | 126.500 | pgcombre 1937 | 11 BL | 385.000
Recemyze 1135 Te 71.500 Janvier 1938 . 1 B 128.000
Janvier 1936 . 7€ de 70.000 & 80.000 Jaavier 1936 .| 11 BL | 386.000
Juin 1938 .... 11 -B 133,000
Nail 1936 ..... 7.0 environ 80.001 Décembre 1038 S 139. 000 Avril 1938 ... | 11 BL : 395.000
P i 86,500 : Juin 1938 ... | 11 8L | 403.000 |
Décembre 1936 7.0 92.500 Mars 1939 .... . Perform, 143.000 || Décembre 1938 11 BL | 419.000
Juillet 1937 70 100.000 Juin 1339 1939 Per:orm. ide.ogg Janvier 1939 . 11 BL | 422,000
Septembre Perform. 50. 5 N.mot,. | 429.500
Septembre 1937 7¢C 200.000 Mars 1939 ,...
Janvier 1540 . Perform. 152.500 - inver.| enviren
ot LU 5 & RSE Sap Septembre 1939 | Perfo.| 447.000
Décembre 1937 70 203.500 Mars 1947 .... Perform, 154.700
Janvier 1948 Perform. | 156.400 || Yanvier 1940 .| Perfo.| 450,000
Janvier 1938 . i 204.000 2 “ : Mars 1940 Perfo. | 452.000
Janvier 1949 , | Perform. | 164.000 FARSL toe i)
g rE 207.000 : Mai 1940 ..... Perfo. | 453.000
Snexhry, 594 e £re Décembre 1938 | Cle 11 CV | 251.000 || Mai 1945 ..... Perfo. | 456.600
Janvier 1639 , 7 C économ. 210.500 Mars 1939 .... Cle 11 cv 291.600 || Janvier 1946 . Perfo.| 457.600
Mai 1939 ... .. 7 C économ. 214,000 Juin 1939 ... Cle 11 ¢V | 292,250 || Janvier 1947 . Perfo. | 469,000
Septembre 1939 | 7 ¢ économ. 217.000 Avril 1640 ... Cle 11 CV | 292,800 || Janvier 1048 , Perfo. | 486,000
Novembre 1939 7 C économ. © 218,300 Juin 1940 Cle 11 CV | 293.000 || Janvier 1949 ., | Perfo.| 508.000




e REGLAGE DES CARBURATEURS

SOLEX
= = =0} = )
RAL 37T STARTE!
MODELE MODELE B&l g a * ol B 1 i LT R
DE DE MONTAGE | BUSE | 3 B [ 239 8 E| B (8%
i VOITURE | CARBURAT e=le’E =8| 8 Eg|ecg
i 2] E < [ GICLEUR | AIR | AIR ESS | Ay fm [ o s
o R R S L 30 THD 12 19 105 56 045 - i 130 | 26 2
s (B RN . 30 HTD 20 20 110 250 045 5 130 26 2
AR T 30 DHT 21/22 22 115 210 Qs0 150 5 130 | 26 1,5
7 "Economique"” 125/ :
1939 30 ATHD 21/22 21 110 240 045 150 3:5 130 26 1,5
XAy 11 R 30 THD 12 22 115 51 045 6 140 | 26 2
R AN s ek 30 HTD 20 23 125 240 045 6 140 26 2
sl A AR 30 HTD 20 22 120 250 045 6 140 |1 26 2
11 AN, 11 BL, 30 DHT 21/22 26 130 230 055 180 | 6 140 | 26 1,5
1198513 © ;
11 Performance :
e silencieu; 35 FATIP 21/22 26 135 210 45 180 | 4 12521 2 55
4 Sens sitenciens |3wmar { e |2y [ s aks 45 | 120 55| 140 | 20,5 | 2,5| 45
11 Performance £
1 r 2
; §E/4E  FPrance 35 FPAI 21/22 25 120 230 45 180 | 4 125 | 21 2 60 60
] 11 Performance,
45/46 Exportat. 35 FPAI 21/22 27 130 180 45 180 4 125 21 2 60 60
i 3 11 performance,
! 1947-1950 32 PBIC 21/22 26 135 190 50 150 | 4 1e8 .11 1,5 50
; ZENITH
MODELE MODELE JB " RALENTI STARTER
DE DE BUSE PRI%C VENTIL. PULVER. POINTEAU POMPE
VO'ITURE | CARBURAT I 1 JET | AIR | JET | AIR
4
v I J:, 1
11 Performance, £ .
1949-1950 , 32 IN a7 155 I 150 | 3N 50 ’ 140 110 | 6 1,75 45
[ : -
T- EP: 1} L R o B
f l TER ANGiEHS 11 ANCIER NOUVEAGX 11 NOUVEAD
|
:" Da-nlentn GTatERme oo o o e Galets droits 30x72x19 30x72x19 30x72x19 . 30x72x19
i ANSAN AR LLeB PRI e s Billes 17x40x12 17x40x12 17x40x12 17x40x12
¢ Dl boprn ik Ry, o b Tl o s 15x42x13 15x42x13 15x42x13 15x42x13
4 De fusée AR extérieur .................. -- 30570516 30x70x16 Tinken 30x62x12 | Timken 35x72x18
2; De fusée AR intérieur .................. = o $%2B e ah00 [fon 20395621, | Tinken 30x62x17 [ Timken 35x72x18
§ De fusée AV Intérieur ,....icluvieivaas i - I5x72x17 35x72x17 35x72x17 35x72x17
! L De fusée AV extérieur (gorge circulaire) - 32x72x17 32x72x17 32x72x17 32x72x17
- AV sur arbre primaire de boite ......... Double 25x62x25,4 25x62%25,4 25x62x25,4 25x62x25,4
AR sur arbre primaire de boite ......... Simple 25x62x11 25x62x11 25x62x11 25x62x11
AV sur arbre secondaire de boite ....... Double 25x62x25,4 25x62x25,4 25x62x25,4 25x62x25,4
Inférieur de porte-pivot 11 ancien ..... Timken 25x62x16
Supérieur de porte-pivot 11 anclen ..... -= 30x62x20,64 y
a 20x47x14 20x47x14 20x47x14 20x47x14
e e 0 o RIS pron et 20x42x10 ov 20x2x10 | {et soraznio | {et 2ovsze10
Sur boitler de différentiel ............ Timken 2 de 37x72x18,25 [ 2 de 37x72x18,25 | 2 de 40x80x19,5 |2 de 40xB80x19,5
% Sur bras inférieur (2 remplacer par des | Double cénique 5
4 g rotules simples) ' 4 rotule A 1::5::34 R, e s 17x53x34
Boltier direction (lare disposition) ... Timken {A; 44:47?3:52 in 44:4“9:?2
Boitler direction (2%we disposition) ... - L‘:‘é gg:igﬁé:ég [‘:g gg:igﬁé:gg
: Sup.49,20x11,10 [(Sup.49,20x11,10
Boitter direction (crémailleve) ........ = {mr. Co A s e
BRI BRI s L e Ty Billes 17x47x14 17x47x14 17x47x14 17x47x14
Butée AODYBPEEE . ik heasie i -. 35x72x17 7~ 35x72x17 35x72x17 35x72x17
—— = e
B ‘ e

i £ s y 2

e SRR e 4 G Eon N S g B R e gl N :
LR 1 S SR RS 4D RYSSE et Y VR X Rt Firac




l. — MOTEUR

DEPOSE DU BLOC MOTEUR

Nous ne nous étendrons pas sur le démontage des
différents organes accessoires et le débranchement des
canalisations et connexions, opérations qui ne. pré-
sentent guére de difficulté.

Sur 7'et 11 L, déposer ailes et calandre d'un seul
tenant, sur 11 normale la dépose de la calandre suffit,

Démonter ensuite le radiateur ;

~— Enlever les écrous des boulons de cardan coté
boite ; ‘

— Déporter au besoin le moteur vers la gauche, pour
dégager le plateau de cardan droit des boulons 3

— Opérer de fagon analogue pour le coté gauche ;

— Arrimer le moteur en employant un léve-moteur
approprié ;

— Défaire la suspension et la traverse avant ;

— Pousser la veoiture un peu en arriére pour dégager
Ia suspension arriére du moteur :

— Lever le moteur.

Rien de particulier quant aun remontage des diffé-
rents organes.

REFECTICN DU BLOC MOTEUR

Bien qu’il y ait intérét pour le mécanicien a faire un
échange standard, nous donnerons quelques indications
concernant les précautions a prendre pour la remise
en état. :

En raison des chemises humides le remontage du
moteur devra se faire obligatoirement dans Pordre sui-

vant ; Préparation de la culasse — Pose des chemises
— Pose et serrage de la culasse — Contréle des che-
mises — Pose de P'arbre a cames, du vilebrequin, des

pistons et des biclles - Réglage de la distribution —
Pose des accessoires.

Culasse

A Texception des 7 A et 7 B il existe un seul type
de culasse pour les ¥ et deux types pour les 11 (Ia 7 S
a la méme culasse que les 11). 5

La culasse du moteur performance comporte des

ressorts de soupapes doubles. La hauteur des paliers
d’axes de culbuteurs est de 47,5 mm contre 57,9 mm
pour la culasse de I'ancien moteur.

iR el e
o Volume Hauteur
Lypes des chambres | de la culasse

| 7 71 & 73 ¢e 85 mm
1L et 7'S 78 4 80 cc 85 mm
‘ 11 perfo 85,6 mm

84 4 86 ce

Préparation de la culasse

S'assurer sur un marbre que le plan de joint n’a pas
subi de déformations. Le rectifier au besoin (un milli-
métre de rabotage entraine une diminution des cham-
bres de combustion de 4 ce pour les 7 et 3,3 cc pour

les 11).

Mettre en place les guides de soupapes, qui doivent
2 toin 420,015
étre alésés &4 9 — 001
powr Padmission ou ’échappement.

Rectifier, si besoin est, les sidges de soupapes, la lar-
geur du siége doit étre comprise entre 0,9 mm et
1,56 mam.

Si un sitége est cassé ou brilé, le remplacer. Procé-
der comme suit : .

DEPOSE D'UN SIEGE

Le chanffer au chalumeau en un seul point, jusqu’a
ce que la fusion commence. Laisser refroidir pendant
trois minutes.

Extraire a Paide d’un petit levier (tournevis) placé
sous le point chaud.

POSE D'UN SIEGE
Le nouveau sidége, préalablement trempé dans I'azote

liquide pendant quinze minutes, se loge & Iaide d’un
mandrin.

Procéder dans tous les cas & Ia rectification d’un

O ey
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‘CAR_ACTéRISTIQUES- DES MOTEURS TYPES 7

4 CYL. 72 x 100 TYPE "ECONOMIQUE" (9 CV) 4 CYLINDRES 72 x 100 (S cv)
Puissance effective ......... 36 CV & 3.800 t/m ] 36 CV & 3.800 t/m
Vilebreq.3 paliers, @ paliers 50 mm 50 mm
; ¢ manetons vilebrequin ...... 48 mm : 48 mm
] Largeur des bielles .&....... 33 mm 35/33 mm

CULASSE

Taux de compression ......... 6,2 549
Vol. tot. chambre explosion . 76,3 & 79,3 cr. 79,3 & 81,3 cc.
: 8e décomposant comme suit:
A ~ dans la culasse ......... TL & 75 cen 71 4 73 ce.
- dans le joint ........... 4,5 cc 443 cos
- dans le bloc (retrait) .. 1 eec. : 1 oc. P
< dens le piston ..,.i.... 0 ce. (piston plat) 3 cc.(piston creux)
Hauteur de la culasse ....... 85 mm 85 mm
Nb de cc. enlevés par mm de
rabotage de la culasse .... ) 3,3 oc, 3+3 ce.
Cylindrée unitaire ,......... 407,11 oc. 4071 8ey e

SOUPAPES
ADMISSION (N°461716) | ECHAPPEMENT (N°461716) | ADMISSION (N®461716) | ECHAPPEMENT (N°461718)

BDRLEIEOLAT i o 120° 1200 ; 1200 > 1z0° .
i Diamétre tdte .......... g 37 mm 30,5 mm 37 mm 30,5 mm P
¢ Diamétre queus ... .....suees 8,95 mm 8,95 mm 8,95 mm 8,95 mm

; JONEUEUY TOLBYe ... ... .iveviies 111,75 mm 112 mm 111,75 mm 112 mm

RESSORTS DE SOUPAPES

| N° 1250 L 61250
Longueur libre ....... S 60 mm 60 mm
Diamdtre extérieur .......... 30 mm 30 mm
E Dismetre du TELP 0 Do, 3,8 mm 3,8 mm
E Nombre de spires ............ 6,5 ’ .,
¥ Sens d'enroulement .......... Droite Droite
Taraga ..., . R e F st 42 mm sous 32 kg ou 50 mm acus 17,8 kg 42 mm sous 32 kg ou 50 mm sous 17,8 kg -
" CARACTERISTIQUES DES MOTEURS TYPES Ii
R 4 CYLINDRES 78 x 100, TYPE "PERFORMANCE" 4 CYLINDRES 78 x 100
; Puissance effective ..... e 56 CV & 3.800 t/m (régime maxi) 46 CV & 3.800 t/m
o | Vilebreq.3 paliers, @ paliers 50 mm ; 50 mm 4
. | B manetons vilebrequin ...... 48 mm 48 mm
B U llargeur des bielles ......... 33 mm 33/35 mm
; : CULASSE o
4 Taux de @empression ......... 6,2 5,9
2 Vol, tot. chambre explosion . 92,2 a 94,2 cc. 95,2 & 97,2 ce.
& s~ décomposant comme suit:
¥ ~ dans la culasse ,,....... B4 & B6 cc. 78 & 80 ce. %
£ o UV B A LT | 6,7 cc. 6,7 cc. 8
| - dans le bloc (retrait) .. 1,5 cc. 1,5 cec. =
f sodsms 1o piston’, - L v, 0 cc. (piston plat) B ce.{piston creux)
1 Hauteur de la culasse ....... 85,5 mm B85 mm
i Nb de cc. enlevés par mm de
E rabotage de la culasse ....| 4 4
i' Pyidndroecunitedye oo v . . 477,8 cc, 477:8 cc. 2
; ' SOUPAPES
; 4 ADMISSION (N°461846) | ECHAPPEMENT (N°461847) | ADMISSION (N°461715) | ECHAPPEMENT (N°461717)
f Abple Motals o L o b 1200 1200 120° 1200 :
. Digmetre-tate ., . o i i, 37 mm 3348 mm 37 mm 33,8 mm i
i DlHBeL e qUEe T e 8,95 mm 8,95 mm 8,95 mm 8,95 mm :
4 Longoeur totale . ...0... . ...: 101,5 mm 101,5 mm 112,75 mm 112,75 mm
i . - : RESSORTS DE SOUPAPES
3 INTERIEUR (N°461896) | EXTERIEUR (N°452914) N° 461250
£ SELongneut 11bre | ... qenoiiine 43 mm 46,5 mu 60 mm
Diamétre extérieur ...... Aie 20 mm 30 mm 30 mm
Diamétre du f1l .......... i 2,5 mm 3,5 mm 348 mm
Nombre de spires .......... R 9,8 75 ; 6,5
Sens d'enroulement . ......... Gauche : Droite Droite s
L T P G R e S 27 mm sous 16 kg ou 29 mm sous 29,5 kg ou 42 mm scus 32 kg ou
32,8 mm sous 9,7 kg 37 mm sous 14,6 kg i 50 mm sous 17,8 kg
NOTA.- Les moteurs types "Performance" différent des autres par les points suivants:
- Culasse plus haute (B5,5 mm au lieu de 85,.- Ressorts de soupapes doubles.=- Soupapes plus courtes.- Chiffre
78 & l'avant de la culasse, sous le cache-culbuteurs.- Compteur étalonné & 150 km au lieu de 130.- Bielles plus
légeres,- Volant plus lourd. 3
e e . e R
A NS o - ¥ o
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siége nenf (a laide d'une fraise a 120° pour le siége, a
150° pour la partie supérieure, & 60° pour la partie infé-
rieure).

Puis nettoyer avec soin la culasse.

Décalaminer soigneusement et au besoin polir Pinté-

rieur de la culasse. Les dépéts de calamine seront plus ~

longs & s’amorcer et on éyitera I'auto-allumage par
points chauds, (Dépits de calamine portés au rouge.)

Remonter les soupapes et leurs ressorts. 3

Remonter les culbuteurs apré§ un nettoyage soigné
de toutes les pitces et en particulier des orifices de
graissage.

Enduire d’hermétic le repos des rondelles expansibles
(qui doivent &tre remplacées A chaque démontage)
avant de les aplatir au marteau pour les sertir.

Placer ensuite sur Paxe préalablement huilé les sup-
ports, culbuteurs, ressorts et rondelles. L’extrémité de
I'axe portant la clavette se monte vers 'avant du mo-
teur et le palier percé vers Parriére. Les trous de grais-
sage des culbuteurs se montent toujours vers le bas.

Le joint de culasse doit &tre monté avec le sertissage
en haut, & cause du dépassement des chemises. Nous
insistons sur le serrage de la culasse qui doit &tre fait a
l'aide d'une clé dynamométrigue comme le précise Ie
constructeur. C'est le seul moyen @avoir un serrage
correct, suffisant pour assurer Pétanchéité au joint et
pas trop fort, de sorte qu'on ne risque pas de féler le
groupe par une traction exagérée sur les goujons, acci-

Coupe longitudinale du moteur

dent fréquent qui n'est pas dit & un défaut, mais 4 un
serrage trop énergique.
Ordre de serrage :
10 6 2 3

-3
b
—
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Fairg un premier serrage & 3 m.-kg., puis un autre a
5 m.-kg. Régler ensuite provisoirement le jeu des
culbutéurs 4 0,20 mm pour 'admission et 0,25 mam pour
I'échappement. Puis faire tourner le moteur au ralenti
pendant quelques minutes pour qu'il atteigne sa fem-
pérature normale d’utilisation.

Puis resserrer les écrous de culasse & 5 m.-kg. et
régler définitivement le jeu aux culbuteurs & 0,15 mm
& I'admission et 0,20 mm & I'échappement.

Resserrer aprés 1.000 km.

Aprés chaque démontage de la culasse, il faut
réamorcer la circulation d’huile. Faire tourner le mo-
teur avant de raccorder le tube venant du groupe i
I'arriére de la culasse.

Chemises et pistons
Les pistons sont montés avee 8/100 de jeu & la jupe

(mesurer avec une cale d’épaisseur). Placer la fente
c6té arbre a cames, ¢’est-d-dire & gauche en regardant

e




GROUPE
I/ue AR el colé gauch

88800

86931’ Vite AV ef colé droit

730007 Vore lalifbar

Voir fableau

2454 s
<l 7'f|’

5305-.5 o . 2 { 451377
45187 . 4515377 1o
ISM-‘? 45|y/’,‘m
450069
452069
45206905’

483.5- 5888
Bongere 5421

4790A

451685
461143 7
vis 483.8 {

arret 88795
451579
2495.5

88940— [ (45190341

a5f392/4*5 / “
vis 4B3-$ 1

483 s

451654 451790
451865 Lasizgl

-

f>,,f

i <
452065 ‘1593F\? 452393 4516 anc]nun% 5 3 : 2 ;
Tsle /oG ¥ = =0
A 451594 fjg??ﬂ? s 1523765 /é' m:;easo w
Raiin 84 9365 451378 151855
o i 451666 ( 450016 944 5 470456 /* ransie 461834 251667
T g b 89134 ) - 452304-462070 m.{aasse amw} 4524051
453919 830 459305-452070% ADI83 sape)  £451833 g53pp0) 401374

BIELLES 5 _ PISTONS

i TR T EPAISSEUR ‘wyie || PIsTON | .

ALESACT | ENTR'AXE | LARGEUR | pp 25eiR || coupLer | DIAMETRE TYPE OBSERVATIONS
k .
¢ 13 461,142 7 (72xB0)
i 13 461 316 (72x100) | Piston & fond concave
: Z 1 a61.947 (722100) | Piston & fond plat
§ : 11 4 461.471 (72x80)

14 8o 73;1001' 72,5 (72x100) | Piston & fond concaue
G T 3 456.242 (72x100) | Piston & fond plat

s
: . | ; a61. 273} (78x80)
=

= 461,247
13 - 78x100)
13 2 461.942
4 : 461.472

o (72 200,
X
13 . 76x100)

: et i 456.245

11 L 11

{ f‘?a:wé% Piston & fond concave
{ (78x100) | Fiston & fomd plat
I

7 (78x80)

11°%L 11

461.474 78,5 (78x100) Piston a fond concave

Heimé‘} Piston & fond plat




le- moteur coté distribution. Vu de ce coté, le moteur
tourne & gauche.

L’axe doit entrer gras, au pouce ; eviter tout mon-
tage plus serré.

Jeu des segments & la coupe : coup de feu, 15/100 ;
autres, 5-7/100.

Comme sur tous les moteurs, il faut veiller 4 ce
que Pentr’axe entre vilebrequin et arbre 4 cames ne
soit pas modifié.

Le remplacement des chemises et pistons peut étre
effectué sans dépose du moteur. Déposer la culasse
(jamais A& chaud). On peut soit retirer les chemises
seules et enlever ensuite les pistons (employer un oufil
spécial), soit retirer également les bielles, aprés avoir
déposé le carter. Bien yérifier le repérage des chapeaux.

Avant d’entreprendre le travail, il faut vidanger I'eau
et laisser ensuite le moteur tourner quelque temps pour
assécher 'intérieur.

Au remontage, il est trés important de precéder de
la facgon suivante :

Présenter les chemises sans joint inférieur, vérifier
gqu'elles ne boitent pas sur leur portée et qu'elles ont
un léger jeu dans I'alésage inférieur dn. carter.

S’assurer également que -les chemises montées sans
joint sont en retrait du plan supérieur du carter de 0,43
a 0,50 mm et que leurs faces supérieures sont dans un
plan paralléle a4 celui de la face supérieure du carter
(tolérance 0,05 mm) en utilisant une régle et des cales
d’épaisseur.

Présenter ensuite les chemises munies du joint Hugo-

Reintz. Elles doivent alors dépasser avant serrage de
0,05 & 0,10 mm.
Si le dépassement n'est pas correct on peut le modi-
fier & P'aide de cales de papier d’épaisseur convenable.
Retirer ensuive les chemises, puis enduire les joints
d’huile de lin cuite avant de les monter & nouveau.

**#'

La culasse étant serrée, l'ovalisation des chemises
ne doit pas dépasser 0,03 mm, sauf dans les 20 mm du
bas oit on pvut admettre 0.05. Si on constate une défor-
mation exagérée, démonier et remplacer les joints d'em-
bases par de moins épais.

EQUIPAGE MOBILE

Vilebrequin

Tous les vilebrequins sont & trois paliers.

Diameétre d’origine des paliers 50 mm.

Les coussinets sont 4 monter avec 0,041 a 0,081 de
jeu aun diamétre, le vilebrequin doit avoir 0,10 a 0,15
de latéral. Ovalisation maximum des portées : 0,03.

Il existe deux miodeles de demi-coquille d’étanchéité,
le premier avec filet de retour d’huile, le second com-
portant des fresses d'étanchéité. Il est & conseiller de
remplacer le premier modéle pa.r le second, lors d'une
réfection du moteur.

Le retour @Q’huile’ du premier type doit étre ajusté
au rouge comme un coussinet. Le vilebrequin ne doit

EQUIPAGE MOBILE
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ECHAPPEMENT VERS LAV, ECHAPPEMENT VERS 14R.
jamais étre retouché a cet endroit, on doit employer Comprimer les tresses dans leur gorge a Paide d’un e

une coquille neuve et en effectuer I'alésage et le cen-
trage avec soin.

Dans le cas de la tresse d’6tanchéité, procéder comme
suit ;

Employer des tresses neuves & chaque montage.

Engager les tresses dans les gorges des coquilles en
laissant dépasser des longueurs égales & chague extré-
mité.

mandrin et d’une presse. Pour que I'étanchéité soit cor-
rectement assurée, il est nécessaire que les extrémités
des tresses dépassent de 0,5 mm de chaque cité le plan
horizontal des demi-coquilles.

Veiller & ce que les demi-coussinets portent entiére-
ment, en aucun cas il ne faut dépincer. S'assurer de
Pétanchéité au plan de jeint des deux piéces du retour
d'huile, au besoin ajouter un papier mince ou mettre un

fy,

SOUPAPES - 1 F

DIAMETRE ADM, (A)

NUMERO TYPE LONGUEUR * CARACTERISTIQUES DIVERSES
TETE ECH.(E)

461.106 34 112 A
46% 1?; 7 2045 Hg..‘; E
461.7 o
421.718 53,5 114:;; JE\ }Sana gorge pour jome d'arrét
461.238 5 38 112 A Pour montage avec culasses 451,834, 451.834/01 et 451.625.
461.239 35,5 113,5 E Pour montage avec culassea 4?1.834. 451,B34/01, 451.625 et 451,978
461.320 33,8 I15,% E Pour montage avec culasse 451,960
461,353 111, 11 37 114 A Pour montage avec culasses 451.960 et 451,978
461,715 ! 37 112,75 A Pour montage avec culasse 451.960. Sans gorge pour jomc d'arréat.
461.717 33,8 114,25 ‘E Pour montage avec culasse 451.960. Sans gorge pour jonec .d'arrét. i
461,846 37 101,5 A Pour montage avec culasses 453,024 et 453.024/01. Sans gorge pour 7
461,847 33,8 103 E Jone d'arrét.

Y
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peu de joint liquide, en évitant toutefois les coulures.

Ne pas oublier le gicleur d’huile dans le palier coté
volant.

.Couple de serrage des écrous de goujons de ligne
d'arbre 7 a'8 m.-kg.

Couple de serrage des boulons de bielles 3,5 4 4 m.-kg.

Alignement de I’embiellage

NOTA IMPORTANT. — Cette opération suppose
abligatoirement un outillage de précision (tampon mini-
maxi, Barber, barre de contrdle de mise en ligne). Si
cet outillage fait défaut, recourir délibérément & I'échan-
ge standard. ;

D’autre part, si les chapeaux de palier ont été limés
par des réparateurs peu consciencieux, il n'est pas pos-
sible de monteér I'embiellage standard et il faut alors
remplacer le carter cylindre, 3

Par conséguent, il est indispensable de vérifier au
marbre que 1é8 faces d’appui des chapeaux sont planes.

Placer les chapeaux de palier (sans les coussinets)
et serrer les écrous & 7 m.-kg. A I'aide d'un compara-
teur, mesurer alors les différents diamétres qui: doivent
dtre de 58,01 + 0,025,

COURONNE DE DEMARREUR

Les couronnes de démarreur sont montées serrées sur
le volant. Chauffer régulidrement P'alésage entre 200°
et 250° (température & ne pas dépasser pour mne pas
modifier le traitement de la couronne).

Mais, ATTENTION...

La trempe des couronnes est effectuée de deux fo-
cons différentes :

1° Trempe au cyanure, la couronne ne porte aucun
repére et peut étre placée dans n’importe guelle posi-
tion relativement au volant ;

2° Trempe au double Duro, 3 ou 4 dents consé-
cutives ont une trempe moins profonde. Il est essentiel
que ces dents ne se présentent pas a Pattaque da
pignon.

Pour cela, placer le repére gui correspond & ces dents
en ligne avec le trou décalé des boulons de fixation dn

volant. ‘%’

En cas de rectification de la face d’appui du disque

sur le volant, refgucher exactement de la méme quan-

~tité la zone d'appiui du carter porte-linguets sur le
“=méme volant. : :

g : . e : 3
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ARBRE /A CAMES

Deux types d’arbre & cames. L'un pour les 7 A et
% B, levée des soupapes 8§ mm. L’autre pour tous les
autres moteurs, levée des soupapes 8,15 mm.

pIsTRIBUTION
Avance ouverture admission : 3 ou 0,1 mm
Retard fermeture admission : 45° ou 88,7 mm

Avance ouverture échappement : 45° ou 83,7 mm

Retard fermeture échappement : 11° ou 1.2 mm

Le réglage de la distribufion en degrés donne les
points théoriques d’ouverture et de fermeture par rap-
port au PMH.

Le réglage de la distribution en millimétres donne
les points théoriques d’ouverture et de fermeture sur
la course du piston par rapport au PMH.

Les jeux théoriques aux soupapes doivent étre res-
pectés au cours d’une vérification de calage de distri-
bution. Pour la marche normale, appliquer les jeux
pratiques.

Jeux au soupapes ............ Théorique Pratique
AdniSslon giir .o s as et 0,834 mm 0,15 mm
Echappement . ................ 0,41 mm 0,20 mm

POMPE A HUILE

TLa pompe doit &tre réglée pour une pression de 2 A
2.5 kilos. On ne peut accéder au clapet qu'aprés déposa

du carter tole. 11 est essentiel de ne pas oublier, en
cas de dépose de la pompe, Polive qui se place sur la
canalisation allant de la pompe au carter, sans quoi il
y aura fuite et une partie de Phuile refoulée par Ia
pompe retournera directement au carter.

Le réglage sur banc d'essai est le suivant :

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

Lors de la mise en place de la pompe, présenter en
méme temps Pallumeur, de facon a4 ne pas avoir a ta-
tonner ou a4 modifier les fils lors du montage définitif
de Pallumeur. Tourner le vilebrequin pour amener par
exemple le premier cylindre en position d’allumage ;
amener le rotor de allumeur en regard du plot corres-
pondant, regarder orientation et le départ du tourne-
vis, donner & P'arbre de pompe la méme orientation en
tenant compte du décalage par l'inclinaison des dents,
et mettez la pompe en place dans cette position. Vous
regagnerez largement les quelques minutes quand vous
monterez allumeur.

Quant aux pignons de pompe, assurez-vous que e jeu
ne dépasse pas 1/10 mm tant axial que radial.

Le carter tole est & replaner sur un marbre, faute de
quoi il se produira des fuites par les creux oceasionnés
par les serrage successifs.

g
W

Au remontage de la pompe, placer entre le corps et
Ia téle rectangulaire un joint de papier identique a ce
corps et entre cette tole et le fond de pompe un joint

POMPES A HUILE
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REFROIDISSEMENT
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identigue & ce fond ; serrer les vis & 1,3 m.-kg. avee une ALL UM AGE
rondelle Grower sous la téte des vis six-pans. 3 < i
Attention & la jauge. Elle comporte un repos soudé, Tous les modéles sont & allumage par batterie et dis-
qui se détache parfols, ce qui fait descendre Ja jauge tributeur. : S
Ecartement des vis platinees ........ 0,4 mm

plus bas qu’elle ne devrait. Verser cing litres d’huile
dans le carter vide pour les 7 A et B et 4,5 litres pour
tous les autres types.

Laisser la jauge porter sur son repos, retirer et véri-
fier si le repére correspond bien au niveau. Si Phuile a
marqué au-dessus du repére, il faut descendre le repos
jusqu’a trouver la hauteur correcte ; faire un point de
soudure.

Les voitures actuelles ne comportent plus de mano-
métre d’huile en raison des accidents de bielles causés
par des ruptures de canalisation.

POMPE A EAU

Elle est du type classigue, montée sur roulements &
billes, avee presse-étoupe réglable par écroun crénelé.

Au remontage, il est nécessaire de lamer Ia face de
la douiile ¢6té turbine, pour éviter le grippage du moyeu
de turbine sur cefte douille. Exécuter cette opération
au moyen d'une fraise montée sur une perceuse d’ate-
lier dont la broche doit tourner de 800 a 1.000 t.-m.

Eeartement des électrodes de bougies. . 0,4/0,5~nm
Tous les modéles comportent un dispositif d’avance
automatique 2 Vallumage. Le calage fixe est de 8° om
0,61 mm, sauf la 7 C économique, o il est de 6° ou
0,35 mm, et sur les 11 Légeres Performances, sorties
aprés 1945, on il est de 12° ou 1,383 mm. *
Ordre d’allumage : 1, 3, 4, 2.

VERIFICATION DU CALAGE. -- Brancher une ?

Jampe-témoin 6 volts d'une part & la masse, d’autre
part au fil primaire allant de la bobine & Pallumeur.
Engager dans un trou du carter de volant, coté gauche
sens de la marche, une tige ronde (6 mm pour T et
11 ; pour 11 Perf.: 9 mm). Dés que cette tige descend
dans une rainure prévue dans le volant, un des cylindres
extrémes est en position @allumage et la lampe doit
s’allumer. Ne pas oublier de retirer la tige.

SUSPENSION DU MOTEUR

Le moteur repose a l'arriére sur un tampon en caout-
chouc dans un boitier en tole, amovible. A Pavant, il
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SUSPENSION
DU MOTEUR

IMPORTANT

Vu la diversité des modéles
représentés souvent sur une
méme planche, il est nécessaire,
lors de la commande d’one pié-
ce, de mentionner le type de la
voiture et le n° de chassis.

Les  planches : de cette étude
sont tirées du catalogue CI-
TROEN de piéces détachées.

est accroché par un il dans le couvercle de la boite &
un silentbioe fixé & la traverse. En principe, celui-ci ne
bouge pas. Seul point A vérifier : le blocage des pattes
de fixation & la traverse.

11 faut régler le centrage et la position longitudinale
de la butée de caoutchouc AR par rapport a la boite
de butée.

Pour centrer la butée de caoutchouc :

Déposer, par l'intérieur de la voiture, les quatre vis
de fixation de la boite arriére et la retirer. L'axe de
fixation avant étant invariable, le cenirage du bloc

caoutchouc arriére s’effectue par rotation de l'ensemble |

autour de cet axe. Si le bloc ne se trouve pas au centre,
débloquer les contre-écrous des vis de réglage des res-
sorts latéraux et visser ou dévisser celles-ci. Une diffé-
rence de 2 & 3 mm au-dessus de I'axe horizontal de
P'ouverture dans Ia coque peut étre admise.

Régler ensuite la butée dans le sens longitudinal. On

peut évaluer la position de la butée arriére avec une
pige introduite dans un trou existant au fond de la
boite. La cote doit &tre de 10 + 2 mm. Sinon choisir
une autre boite permettant d’obtenir cette cote.

D’auire part, le tampon arriére peut prendre du jeu
dans son boitier, ce qui se traduit par des bruits sourds
lors d'une accélération brusque. Il faut soulager le mo-
teur, décoller & Vintérieur la garniture sur la tole avant,
sous la poignée de frein & main, retirer le boitier, dévis-
ser le tampon fixé au carter de distribution, montér un
autre tampon et remettre le boitier en place. S’assurer
de 1a bonne fixation de celui-ci.

Le tampon ne doit pas avoir de jeu dans le boitier,
mais il ne doit pas non plus étre trop serré.

On évitera également de trop brider le balancement
transversal limité par le stabilisateur. Le réle de celui-ci
n'est pas de contribuer & la suspension du moteur, mais
de freiner et d’amortir le balancement.

e L




II. = EMBRAYAGE - BOITE DE VITESSES

EMBRAYAGE

La dépose de I'embrayage nécessite, en principe, la
dépose du moteur. Toutefois, il est possible aussi bien
sur les 11 légéres que sur les 11 normales de déposer
I'embrayage sans le faire. Pour cela, le moteur étant
désaccouplé de la coque, il faut le lever & I'avant & 'aide
d'un cric, assez haut pour dégager la cloche d’em-
brayage. Cette opération, en raison du manque d'acces-
sibilité, est beaucoup plus longue et difficile que la dé-
pose du moteur, et, de ce fait, n’est pas & conseiller.

Jusqu’en février 1937 les disques étaient & 8 canne-
lures de 20,5 24 4. Depuis février 1937 toujours 8 can-
nelures mais de 21,5) 25X 4.

Le coté court du moyeu se monte coté velant.

Deux dimensions de garnitures :

Sur 7 CV 187,5X120X3,1

Ressorts d'embrayage 717GV g 1]';5:0‘1{13 9 ll'%éssco‘rrts
NODEe. el v ]

Longueur libre ........ 43 mm | 44 mm | 47 mm
Diamétre extérieur ....[ 26,6 mm| 27,4 mm | 26,6 mm
Diamétre du fil ...... 38mm | 42 mm | 3,8 mm
Nombre de spires ...... : ) 5,5
Sens d’enroulement ....| Droite | Droite | Droite
N° piéces détachées ....| 490.484 | 490.663 | 493.019
TARAGE

Longueur 325 mm | 35,5 mm

sous 35 kg 47 kg

Sur 11 CV 214 X120%3,1
5%
49103 _ .4 431080) 7 (491109 |,
4 - M 491099 430437 490385.7 :
4%%?1% o 430986 ”]I 4306591y, 1: /491081 1 490576

491086 491106

490265 483678

490484,
430663.nc n

490270
450472 9@ i 88197 430888,
- 490897
451931~ 4opom S Embrayage complet - 490635 ,
400380/88197 ©67-S 490350 - 7 490758
- 490271 490661 -/iL-it
490272 491097 -4 451570
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Fig. 1. — Vues de Pembrayage.

Coupe longitudinale de la boite de’ vitesses.

Fig. 2.




Les garnitures sont des FERRODO qualité d’origine
« 351 ». s

Sur les embrayages i six ressorts, pour assurer Ia,
progressivité de I'embrayage, la face @appui du plateau
sur le disque n’est pas plane, mais concave (voir figure).
Conserver ce cone a chaque rectification du plateau.

Les plateaux d'embrayage a neuf ressorts sont plans
ou tris légérement concaves (come de 0 & 2 %)

Pour compenser la diminufion de pression résultant
d’une rectification de la face du plateau, on recommande
de caler les ressorts a I'aide de rondelles d’épaisseur
égale A I'épaisseur enlevée par rectification.

IMPORTANT. — Sur les volants non alourdis, la
cote b (figure 1) entre la face d'appui du disque et Ia
face @appui du carter d'embrayage sur le volant n'est
aue de 0,5 mm. Pour supprimer tout risque de patinage,
il est bon de placer sous chaque ressort une rondelle de
1 mm @épaisseur. Cette remarque ne s'applique pas au
modele & volant alourdi dont Ia cote b est de 1,5 mm.

A chagque reetification de la face d’appui du disaue sur
le volant, retoucher de la méme quantité la zone d’appui
du carter porte-linguets sur ce méme volant (voir fi-
gure 1). :

Pour éviter que les ressorts du disque ne touchent Jes
boulons d’assemblage du vilebrequin, il est indispensable
que Ia cote «a» entre la glace et la face d’appui du
volant sur le vilebreguin soit supérieure & 16,8 mam.

La cote d’origine est de 17,5 mm. Les ressorts d’em-
brayage sont classés en trois catégories et repérés par
une touche de peinture verte, jaune ou orange pour les
‘embrayages & six ressoris, bleue, blanche et rouge pour
embravage & neuf ressorts. a :

&

Sur les embrayages & six ressorts, il est indispen-
sable que les six ressorts soient de la méme couleur.
Sur les embrayages i neuf ressorts, on peut : soit mon-
ter neuf ressorts de 1a méme couleur (en évitant toute-
fois les ressorts rouges gqui donneraient un embravage
trop dur), soit six ressorts d’une couleur et trois d'une
autre en faisant alterner deux ressorts de la méme cou-
leur et un de Pautre, les linguets devant obligatoire-
ment se trouver entre deux ressorts de méme couleur.

NOTA. — Les cotes qui sont données ci-dessous cor-
respondent & 'embrayage en position « embrayée ».

La cote A est mesurée du dessus du linguet a la face
d'appui du plateau d'embrayage (fig. 1).

La cote B est mesurée de la face d'appui du carter
d'embrayage a la face d'appui du plateau d’embrayage.

11 GV

REGLAGE DES 7oV 110V
LINGUETS kX 6 ressorts|) ressorts
R T T e 271 mm | 28,3 mm | 28,3 mm
P | R W S 15,7 mm

11,0 mm| 11,5 mm
4 }

Réglage de la garde d’embrayage
Garde ou course morte de la pédale : 20 mm.
Réglage par I'écrou i Pavant du barillet sur la partie
filetée en bout du cible de débrayage. Dévisser (vers
Iavant) pour augmenter la garde, visser pour la di-
minuer.

DEPOSE DE LA BOITE
ET DE L’EMBRAYAGE

Ce travail nécessite I'emploi d’'une clé spéciale de
grande longueur pour atteindre les vis de fixation du
carter d’embrayage au moteur.

Caler sous le moteur ;

Déposer le radiateur (voir plus haut « Dépose du
bloc-moteur ») et défaire les cardans, désaccoupler les
commandes ;

Dévisser les vis d’assemblage des carters ;

Déposer suspension et traverse avant ;

Tirer I'ensemble vers Pavant.

Dépose du sélecteur de vitesse

Cette dépose est a effectuer en cas de rupture du
ressort de verrouillage par exemple:

Enlever le capot, déposer la batteric et son coffre,
retirer les deux vis gui fixent le boitier, dégager 4 l'ar-
riére. & gauche du moteur, les tringles articulées sur les
leviers verticaux, enlever a l'intérieur la plaque repére
et Ia poignée sur levier, sortir le boitier.

BOITE DE VITESSES

Trois vitesses avant et une marche arriére.
Troisitme et deuxiéme synchronisées.

Pignons : les chiffres  correspondent au nombre de

dents des pignons en prise pour la vitesse indiquée.

e

tie pour un tour de l'arbre d’entnée.

‘ Démultiplication : nombre de tours de Parbre de snr—l

‘. £ _ 7 B, P L
‘ 74, 1AL 1A Ty SR

EEE

\ Pignons et dé-

| multiplicatiuns : Lot
lPrermiere ..... 21726,k 207 2616 Vi
| R e 0,310 X=X =
38 .24 33 39 24 34
| Deuxiéme ALTF 16 o
= = R LR Lot o s
33 Sl 34
| Troisiéme 122 22
e =85 =: 0,785
28 ; 28 :
Marche arriére|21 16 26 17 20 16 26 16 i =
f Bl S OS5 MG | Y K | oy G St G U2
31 26 24 33 32 26 24 M =
. |
s
Rapports des vi : 4
Rapports des vi- i :
tesses compa-
Tés 4 la 3° : 57
Premiére ..... 0,394
Deuxi¢me ... 0,656
Troisiéme ... g 1

Il n'est pas.possible de remplacer la boite des 7 A
— 11 A — 11 AL par celle du nouveau modéle (depuis

février 1937).

Couple cdnique

A taille Gleason.
Rapports B
A, 7 B, 11 A familiale. 7 C, 11 B familiale

Différentiel & quatre satellites.

P | e

e BT

7 831 |
11 C a roues stop
7 8, 11 A normale, 11 AL roues stop 9% 31
%7 C, 11 BL, 11 B sauf familiale
7 C économique 10%¢ 31
7 A et 7 B montagne 8% 35 i
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B : - : rieur, en déposant les piéces bien dans I'ordre et conve-

42 49 sk
e MY a2 max, DEMONTAGE ET REMONTAGE

|
: DE LA BOITE
/ Voici quelques conseils pour le dégroupage de 1a boite.

Retirer d’abord les deux roulements de I'arbre supé-

&
N

nablement groupées. Pour débloquer la dent de loup et
o Pécrou & Pavant, mettre deux vitesses en prise.

it | Sortir par larriere le baladeur de premiére et
- marche AR.

ce qui permet d’enlever & 'avant le pignon de prise et
le synchroniseur. Attention aux rondelles de butée :

une entre roulement et pignon, une entre pignon et
synchroniseur, une entre synchroniseur et pignon fou
de deuxiéme. Les deux derniéres sont maintenues par
une clavette placée dans une des rainures de l'arbre.

Tirer ensuite P'arbre vers l'avant et le haunt, pour
le sortir complétement.

*
%k

Pour le démontage du pignon fou de deuxiéme, il faut
enfoncer ci6té arriére du pignon, sous la rondelle, un
ergot qui verrouille cette rondelle, tourner celle-ci d'une
demi-cannelure pour faire correspondre ses crans aux
{) cannelures et la sortir. Attention & I'ergot et au ressort

qui risquent d’échapper.

® 9
s 9
: Arbre secondaire
Fig. 3. — Coupe du synchroniseur. Limite des Aprés avoir enlevé les roulements, écarter les pignons
débattements. de deuxiéme et premiére, pour dégager deux demi-ron-
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[ ; Tirer I'arbre vers Varriére en le baissant & P'arriére,
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COMMANDE DES VITESSES

580-5
ey 2503-5

515473

516654  4797-s5

515508
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Rwe: }580' S =

Selecteur complet :

[s15507]

515527 -
515509

delles encastrées devant la butée A billes, aprés quoi
vous pouvez glisser I'arbre vers larriére.

La tringle de verrouillage est commandée par PYem-
brayage ; lors du débrayage, une petite plaquette striée
réglable, fixée & la butée, tire Ia tringle vers Parriére.

. Veiller au graissage des arbres verticaux de com-
mande de vitesse (« Tour Eiffel » piéce 515.861).
Eviter les fuites de pompe a eau, susceptibles de

coller le disque d’embrayage et d’emipécher les vitesses -

de passer. “
|

Remontage de la boite .

Habiller le couvercle en notant qu'il est indispensable

d’effectuer le réglage suivant, pour éviter que le levier
supérieur de commande de fourchette ne vienme toucher
sur la courroie du ventilateur. :

Amener la fourchette de commande de troisiéme

Ci-contre :

Fig. 4. — Réglage du verrounillage des vitesses.
Aprés repose de la boite, amener la butée juste au contact
des linguets d’embrayage. Régler la patte d’entrainement
du pointeau sur P’équerre de butée i billes de fagon a

obtenir un jeu ¢« b » de 0 &4 1 mm avant Pattaque.

~ 21

jusqu'au verrouillage péu' la bille (position de troisic-
me). A cette position, le jeu « j » (voir fig. 2) cxistant
entre le moyeu de la fourchette et la butée sur le cou-
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vercle ne doit pas excéder 0,4 & 0,6 mm. Sinon inter-
caler sur I'axe des rondelles d’épaisscur.

Il arrive que la deuxiéme vitesse saute quand le

conducteur, par suite d'une fausse maneuvre, laisse son
pied sur la pédale de débrayage. Pour éviter cet incon-
vénient, on peut modifier la boite de la facon suivante :

# ALY

Fig. 5. — Position des pignons en 1 vitesse.

Dévisser le bouchon latéral (4 droite), placer dans
I'alésage du couvercle un frotteur en fibre ou en laiton
de 9,3 mm de diamétre et ¥ mm de longueur ;

Placer un ressort et le comprimer en tenant i fond
le¢ bouchon.

Dans le cas d'usure des bagues de pignons, il faut

I—_ui.«-.-.- —— - [ ' | —— -
*
t
e
— -
2 Fig. 6. - Position des pignons en 2° vitesse.
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remplacer. ces pignons. Il est en effet indispensable gue
I'alésage des bagues soit concentrique avec le diamétre
primitif du pignon. La fabrication de ces piéces est telle
gue 'alésage du pignon n’est pas concentrique avec so»
diamétre primitif. :
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Voici toutefois une meéthode pouvant étre employée
4 la rigueur pour remplacer les bagues.

Monter le pignon & réparer sur un mandrin ajusté
sur la bague usée. (En cas d’ovalisation, trop pronon-
cée, le pignon ne peut étre récupéré.)
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Rectifier le diamétre extérieur de la denture duo compris entre 0,10 et 0,20 ; mesurer ce jeu avec une
pignon ; cale, entre la rondelle et le pignon. Si ce jeu n’est pas

Enlever le mandrin, changer les bagues ; obtenu, rechercher une autre rondelle de sécurité.

Cenfrer le pignon sur le tour ®aprés la partie qui S’assurer que le débattement du synchro enfre les
vient d’étre rectifiée sur le pignon ; piéces d’appui des pignons ne dépasse pas 4,2 mm, sinon

Aléser les bagues a Poutil ; remplacer le synchro (fig. 8).

Si I'on remplace les bagues du pignon fou, monter la Régler le latéral de Parbre secondaire ; pour cela :
bague ayant la patte d’araignée « pas a droite », coté Enfiler toutes les piéces sur l'arbre, serrer provisoi-
crabot, et celle ayant le « pas & gauche » du c¢6té pignon. rement P'écrou et vérifier qu’il existe un jeu de 0,10 a

Montfer Ie synchroniseur. 0,20 entre la rondelle et Ie pignon de premiére et mar-

Préparer I'arbre primaire. che AR, sinon modifier 4 'aide de rondelles.

Pour rechercher le réglage du latéral, monter provi- Monter le différentiel de telle sorte que le désaffleure-
soirement le roulement avant, serrer le bout fileté, s’as- ment des dents n’excéde pas 0,5 mm. Le jeu longitudinal
surer que le jeu latéral du pignon de troisiéme est des planétaires est de 0,15 au maximum,

0P COTE DE REGLAGE DU PIGNON

NUMERO 2 APPARIEMENT

O", i ‘ ‘I‘Il
G 7
L~ N2 D'APPARIEMENT
COTE (ENCENTIEMES) DU JEU

O ENGRENEMENT

Fig. 9. — Positions des satellites. Fig. 10, — Repéres du pignon d’attaque et de la couronne.
Taie



lul Fig. 11. — Réglage du
pignon d’attaque.

En accouplant le boitier et la couronne, s’assurer gue

les repeéres correspondent bien. Habiller le carter-em-
brayage, le volant et le support des commandes de four-
chettes. Puis poser I'arbre secondaire et régler la posi-
tion du pignon d’attaque.

Lire sur la face du pignon d’attaque la cote exprimée
‘en cenfidmes indiquant la distance conique d’entre axe
du différentiel et I'extrémité du pignon d’attaque. A
Paide d’'un appareil spécial, relever la distance «d».
Interposer des cales entre les deux joints papier pour
gue la distance devienne égale & la cote gravée sur le
pignon. Ce réglage doit étre extrémement précis, ne
pas prendre la cote & partir du plan de joint des cha-
peaux, qui sont usinés avec une tolérance de plusieurs
dixiémes,

Enduire les deux joints papier d’hermétic, présenier
le chapeau et serrer les cing vis & 2 m.-kg.

Poser le pignon de renvoi de marche AR. Placer les
deux rondelles intérieures dans le pignon, les billes
(treize de chagque cété) étant maintenues par la graisse
consistante. Les rondelles doivent désaffleurer d’au
moins 0,10 mm des faces du pignon.

Placer ensuite les rondelles de butée extérieures qui
servent aussi de rondelles de réglage du jeu latéral ; ce
jeu doit étre compris entre 0,05 & 0,20 mm. Puis poser
I’arbre primaire, le pignon de compteur et le différentiel.

Régler le jeu entre dents du pignon et de la couronne.

Pour cela, fixer un comparateur tangentiellement 2
la couronne ; serrer les deux écrous de réglage des
roulements, puis les desserrer d’'un quart de four. Vis-
ser celui qui donnera le jeu entre dents, inscrit sur la
face du pignon d’attaque. (Voir figures 10 et 11.) Ce
jeu se mesure a la circonférence tangentiellement sur
le flanc d’une dent.

Relever quatre mesures sur des dents distantes d’en-
viron 90°, une tolérance de -+ 0,05 est admise. Sinon
remplacer la couronne. Les roulements Timken doivent

IFig. 12. — Réglage de la gavde
d’embrayage.

e ©.

T a

Lsu.? FEUTRE 180

Hsurmrrs 175

étre montés avec un léger jeu. Pour obtenir ce jeu,
serrer les écrous, puis desserrer d’environ la valeur d'un
créneau.
En reposant le couvercle de boite, vérifier le verrouil-
lIage des deuxiéme et troisieme vitesses. Pour cela :
Placer le couvercle sur la boite, le fixer par deux vis

en diagonale. Passer Ia deuxiéme vitesse, retirer avee

précaution le, couvercle maintenu bien verticalement,
afin d’évitér le déplacement du synchro. %

L’engrénement est normal lorsque la face arriére de
la couronne du synchro dépasse de 1 mm la face arridre
des crabots du pignon fou de deuxiéme.

Faire la méme opération pour Pengrénement du
pignon fou de troisiéme.

Apreés remontage de I'ensembie, faire le réglage de la
commande d’embrayage. X

Régler 1a hauteur' de la pédale. Du point le plus bas
du patin au feutre du plancher, 175 mm ; 180 mm (s'il
¥ a un tapis). (Fig. 12.) :

Accoupler le cable sur le levier de commande de four-
chette.

Pour les embrayages & six ressorts, régler de telle
sorte qu'on conserve une garde d’environ 30 mm a la
pédale, avant d’agir sur les linguets.

Pour les embrayages a neuf ressorts, desserrer & la
main I'écrou de réglage jusqu'a ce que la gaine porte a
ses deux extrémités, puis tasser la gaine en appuyant
plusieurs fois sur la pédale.

" Comprimer la gaine en desserrant & la clé I’écrou de
réglage d’'un tour et demi. Bloguer le contre-écrou.

Régler Ia longueur du cible par I'écrou tendeur pour
gu’il n'exerce pas de pression sur le levier de commande
de fourche.

Vérifier qu’en débrayant la collerette du guide fixe ne
dfal(;;]lle pas de sa face de portée sur Ia bride guide de
cable.

I1l. — TRANSMISSION — TRAIN AV

Dépose de la transmission

Déposer successivement : roue, tambour, écrou 4 en-
coche (clé spéciale), roulement extérieur, entretoise,
écrou de serrage du roulement intérieur (clé spéciale,
pour éviter qu’elle n’échappe on la maintiendra & 'aide

.de l'écrou de blocage du moyeu vissé sur la fusée),

(Pécrou de serrage du roulement intérieur est A pas &
droite sur la fusée gauche et & pas & gauche sur la fusée
droite). Déposer ensuite le roulement intérieur.

Désaccoupler la, demi-barre d’accouplement et la ro-
tule inférieure du pivot.

iy Shit S
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-1 Coupe du cardan.

Arbre de commande
Axe petite rotule

Croisillon arbre de com-

mande

Grosse rotule

Michoire double
Rotule creuse

Cache en tole

Liége d’¢tanchéité
Aiguille

Bague bronze de centrage
Croisillon coté fusée ;
Jone

Cuvette

Réserve de graisse
Feutre

Ressorts

§ - Li¢ge d’étanchéité
T - Rotule & coulisses
U - Cuvette
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/ / %’/’ 1 - Disposition pour I’extraction de
j : ¥ grosses rotules
//" 5 9 - Disposition pour Pemmanchement
e S de grosses rotules .
/ b 8 - Cale pour vérification de position
g/ o s 7/ de grosse rotule
/ ; Ty T 4 - Disposition pour Iextraction de
i (/ petite rotule
i \\ f b 5 - Disposition pour I"emmanchement
N cay de petite rotule
§§\\/ // v 6 - Pige et barette pour vérifler la
R 7 profondeur du réalésage pour
7 \\\\\ /,/ petite rotule réparation
\%
%,k
Sortir la transmission et déposer le cardan coté boite. Engager la transmission dans le pivot puis dans les
cannelures. Il est indispensable que les fourches des |
: s 5 cardans soient dans un méme plan. Cette condition tres ]
Repose importante est pratiquement réalisée lorsque les grais-
= : seurs de l'arbre de transmission et de la machoire &
Serrer énergiquement les 4 écrous du cardan coté coulisse sont en ligne. .
boite. Remonter la rotule inférieure et la régler.
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Remonter la demi-barre d’accouplement et les roule-
meiis,

Bloguer énergiguement. Rebloguer I'écrou de main-
tien du moyeu aprés quelques centaines de kilometres.
" NOTA. — Lorsque vous remplacez les cardans vous
étes obligé de démonter une partie de Pavant-train.
‘N’hésitez donc pas i remettre celui-ci en parfait état,
condition importante de la bonne terine des transmis-
sions.

Les cotés droit et gauche sont symétriques, ils tra-
vaillent et s'usent également. Ils devront donc &tre rem-
placés en méme temps.

Remise en état des transmissions

Quoique nous conseillons vivement échange standard
usine nous vous .donnons ci-dessus quelgues précisions
pour la remise en état des transmissions.

En raison de leur faiblesse il est inutile d’entreprendre
Ia réparation des cardans TRACTA et des premiers
modéles SPICER (ceux-ci se reconmaissent facilement
au fait que la fusée comporte une clavette droite au
lieu de la clavette demi-lune montée depuis 1937%).

Cette remise en état demande un outillage spécial.
Nous indiquons ci-dessous la méthode FACOM qui a
Pavantage d'éviter de déssouder le cache en tole.

Maintenir la transmission dans un étau par l'arbre
de commande, sortir les 4 segments d'arrét coté fusée,
les cuvettes téle et les coussinets. Incliner le croisillon
pour que son tourillon sorte par le dégagement prévu

a cet effet. dans la machoire double. Sortir ensemible la
fusée, le croisillon et ensemble rotules.

Démonter le croisillon coté arbre de commande de la
méme facon.

Pour retirer la grosse rotule repérer comme indiqué
en (1) fig. 14.

Pour remettre en place opérer comme représenté
en (2) et vérifier la position 4 I'aide de la cale comme
en (8). La profondeur de 'emmanchement est obtenue
quand Pembout pousseir arrive au ras de la cale, la vis
de pression étant desserrée. Ce dernier point est trés
important ; il arrive dans les cas d’emmanchement trés
dur que Pembout ne soit pas au ras de la cale quand
il est libéré de la pression de la vis, Il est nécessaire
dans ce cas de presser & nouveau pour compenser la
différence due a Pélasticité de I'attelage, en ayant soin
d’enlever la cale de vérification pour ne pas risquer de
la fausser.

Pour retirer la petite rotule opérer comme représenté
en (4).

o
Pour le remplacemnt par une rotule réparation a tige
plus forte réaléser a la demande et controler la profon-
i, deur de réalésage i I'aide de la tige et de la barrette.
Pour emmancher la petite rotule opérer comme en (5)
en manceuvrant soit ’écrou, soit la vis, préalablement
graissée, dans le sens des flaches. g

Pour les emmanchements il est utile de faire porter
les vis de butée pour soulager les alésages des chapes
de cardans. :

bR
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TRAIN AV

1l y a trois types de train AV sur les 7et 11.
Ils se distinguent par :

1°r TYPE
Chapeau de rotule sur triangle supérieur maintenu
par un jone.
= Triangles avec petits silentblocs et axes de 12 mm.
Amortisseurs AV a friction. :
Direction & 1 palier.

2: TYPE
Chapeau de rotule sur triangle supérieur maintenn
par trois vis. i ; :
Triangles avee gros silentblocs et axes de 16 mm.
Amortisseurs AV hydrauliques direction a deux pa-

o

liers. -

3* TYPE.

Chapeau de rotule sur triangle supérieur formant
vis.

Triangle avec gros silentbloes et axes de 16 mm.

Amortisseurs AV hydrauliques.

Direction a crémaillére,

A Texception des rotules de direction, le principe de
pose et montage de ces avant trains est semblable,

Dépose de I’avant train

Déposer 'ensemble moteur — boite de vitesses,

Déconnecter les demi-barres de direction coté roue.

Dévisser les 4 écrous des broches, retirer les supports
d'ailes et de pare-chocs et dégager "avant train complet.

ATTENTION. — Si les barres de torsion viennent
avec 'avant train. Ne pas confondre. La droite est re-
pérée d’'un anneau de peinture, la gauche de deux.

Pose de I’qvant train

Engager les barres de torsion dans les leviers de ré-

“ glage et amener en butée avec la coque pour gw'elle me

géne pas la mise en place de I'avant train.

Engager ce dernier dans les broches ainsi que les sup-
ports d'ailes et de pare-chocs. Serrer les 4 écrous de
fixation & 20 m.-kg.

Poser alors les barres de torsion. Lorsque I'avant
train est complétemnt soulevé et que les leviers de ré-
glage reposent sur les sphéres d’appui, les barres doi-
vent &tre en torsion. Il faut donc forcer sur le silentbloc
de 2 &4 8 cannelures & l'aide un grand levier et a ce
moment-la seulement commence 'engagement,

Reposer Pensemble moteur -—— hoite aprés s’étre
assuré que les 2 graisseurs de chaque transmission sont
bien sur une méme génératrice.

Accoupler les transmissions et les divers organes. Ré-

gler hauteur de coque, chasse, parallélisme ot braguage.

REGLAGE AVANT TRAIN

Réglage des hauteurs de coque, voir chapitre coque.
Chasse : 1°30 + 15’

Carrossage : 1°30 -+ 30°

Pincage : 0 & 2 mm douverture.

Braguage : 34° maxi.

Réglage de la chasse

Confectionner les plaquettes de tole conformément
anx cotes des figures.

Remplacer les graisseurs par ces plaguettes et con-
tréler au fil & plomb (voir figure 15).

Pour rectifier desserrer les 2 vis de fixation de Paxe
du triangle supérieur. Rabattre les arrdtoirs et desser-
rer les écrous en hout d’axe. Par blocage contre-écrou

T
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sur écrou faire tourner Paxe afin de le déplacer, jusqu’a
ce qu'on obtienne une lecture correcte.

Sur les deux premiers types d'avant train (voiture
sans crémaillére) interposer ou dévlacer les rondelles
d’épaisseur dans le méme but.

Bloguer énergiquement.

CARROSSAGE

Il n’est pas réglable. 1230’ correspond & un déport de
6 mm par rapport & la verticale.

PINCEMENT

Il se régle par les demi-barres d’accouplement sur les
modéles & crémaillére (agir également sur les deux
demi-barres qui doivent conserver 4 1 mm prés la méme
longueur).

Sur les modéles sans crémaillere agir sur la barre
@’accouplement.

BRAQUAGE

Pour éviter une fatigue anormale des cardans il ne
doit pas dépasser 34°. 11 se régle par vis de butée a
droite de la crémaillére pour le braquage & gauche et
par le bouchon gauche de la crémaillére pour Je bra-
quage & droite (droite et gauche vu de la place du con-
ducteur).

DEMONTAGE ET REMONTAGE
DE L’AVANT TRAIN

Triangle supérieur

Il est reli¢ au pivot par rotule et coussinets, la ro-

tule étant clavetée sur la partie conique du pivot.

DEMONTAGE

1) Dévisser, dans I'wil du bras, le contre-écrou ot
I'éerou (utiliser une ¢lé spéciale) ;

2) Sortir le coussinet supérieur et les rondelles 426.606
et 426.605 ;

3) Dévisser I'écrou 426.531 bloquant la rotule sur le
cone du pivot ; ‘

4) A raide d'un tire-pivot, sortir le bras avec la ro-
tule et le coussinet inférieur, vissé dans I'eeil du triangle.

REMONTAGE

1) Visser le coussinet inférieur dans U'eeil et engager
le pivot dans le triangle ;

%) Placer la rotule, les rondelles, dont 'une a 2,5 mm ;i

d’épaisseur (2 mettre en bas) et Pautre, qui sert pour,

le réglage du jeu, 5/100, 1/10 ou 2/10 mm d'épaisseur ;
3) Visser I'écrou de blocage de la rotule ; :
4) Mettre le coussinet supérieur ; )
5) Visser et bloquer Pécrou et le contre-écrou de blo-
cage du coussinet supérieur.
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Articulation dv 'iriangle sur la traverse
berceau

Du coté traverse, le triangle est monté sur un axe
comportant vers I'avant une partie cylindrique lisse se
logeant dans le palier avant et du coté arriére une par-

tie filetée se vissant dans le palier arriére. Entre ces :

deux parties est préva un six pans.

DEPOSE

1) Dévisser les boulons de pincement des paliers
(858 S) ;

2) Démonter la douille 426.575 dans I'eil du bras
avant ; ou, si elle est dure, retirer simplemient I'écron
et les rondelles en bout de Vaxe d’articulation :

3) Dévisser I'écrou 4265367 de Ia. douille du bras
arriére ;

4) Tourner le six pans & droite, pour faire sortir I'axe
par Plarriére, a travers I'mil du bras arriére, dont i}
refoulera la douille ;

5) Aussitot la partic filetde sortic du palier arriere,
sortir 'axe complétement par I'arriére.

REMONTAGE r

1) Introduire l'axe d’arriére en avant dans 'eeil du
bras arriére, celui-ci n’étant pas muni de la, douille ;

2) Engager sur I'axe le frein d’écrou 426.568 et Iécron
426.567 et passer I'axe dans le palier arriére ;

3) Visser 'axe dans le palier arriére, en tenant le
triangle de facon que I'axe vienne s'engager dans Peil
du bras avant, celui-ci étant pourva de sa douille 4

4) L'axe étant & peu prés i sa position normale,

Articulation sur

mettre en place la douille arriére 426.566 et visser
Fécrou, bloquer,

Bras inférieur

Il est ariiculé au pivet de la méme facon que le
triangle supérieur, avec cette différence toutefols que
sous le coussinet du bas se place une rondelle avee cale
d'épaisseur (numéros 426.614 & 426.667) maintenues par
un chapeau 426.198 fixé par trois vis 483 S.

traverse des bras

inférieurs

Chaque bras comporte coté traverse un alésage can-
nelé traversé par un axe creux 426.144 également can-
nelé extéricurement. Cet axe repose dans les bagues
intérieures de deux gros supports & silentblocs (304.541)
fixés chacun au berceau par trois boulons 18.205. L'axe
est emmanché dur dans les silentblocs. La barre de
torsion est emmanchée de son cété dans la bague inté-
rienre du silentbloc arriére et réunie & I'axe Lcreux par
une longue vis 426.156, traversant Paxe ef se vissanf
duns la barre de torsion.

Dépose d'un bras inférieur

Cette piece ne fatigue en principe pas et ne demande
a4 étre remplacée qu'en cas de déformation par suite
d'un choe. En ce cas, il y a lieu de déposer tout Vavant-

train, - opération indispensable pour chasser les axes -
cannelés, ce qui n’est possible qu'avee une forte presse.
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MOYEUX ET ROULEMENTS AV

425828

425827
425829

425904 E&eBox
425942. 451801425
426020- 456548

426030
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1" DISPOSITION
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2 12"5}0cs

426592 2
426591 a

/;easm

420677 p

420730
426731

421078 ¢

420524 p
4205256

a3 —

On est obligé de procéder de la méme facon en cas
de décollage des silentblocs. L'état de ceux-ci a une
grande importance au point de vue de 'usure des pneus
et les mécaniciens ne devraient jamais négliger de véri-
fier attentivement ces piéees, d’autant plus que la dé-
pose du berceau-traverse ne demande pas beaucoun de
temps, une fois I'avant déshabillé.

*
% :
Vérifier également le blocage des supports dans e
berceau.

Remplacement d’une barre

Dévisser le coté de la traverse sous moteur corres-
pondant & Ia barre cassée pour pouvoir engager Ia nou-
velle barre. Refixer la traverse et procéder & 'emman-
chement de la barre comme il est indigué dans le para-
graphe pose de I'svant-train.

N.B. — La fixation de la traverse sous moteur se
desserre parfois, ce qui provoque des réactions dans

Pavant-train difficile & diagnostiquer.

IV. = ESSIEU AR — DIRECTION — FREINS

ESSIEU AR
Dépose du moyeu

ESSIEU TUBULAIRE
Le moyeu se retire avec un arrache-moyeu, apres
avoir dévissé Pécrou de moyeu.

Signalons que sur les essieux du type tubulaire Ie
moyeu est claveté sur une fusée, tournant dans deus
roulements logés dans une cage fixée i la collerette de
P'essien ,en méme temps que le plateau de frein. Sur
ces essieux, il faut déposer la cage pour changer les
roulements.

Ty e
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ESSIEU CRUCIFORME

Le moyeu est monté sur « TIMKEN », donc aucune
difficulté pour le déposer. :

'Dépose de I’essieu avec les bras

1) Caler sous coque & mi-hauteur des portes arriére
et débrancher les cibles de frein &4 main et le flexible
de frein au pied ;

2) Dévisser les plaquettes de retenue 420.951 des
barres de torsion dans le palier central ;

3) Déposer les moyeux et enlever d’un coté les vis
d’assemblage de I'essicu, du plateau de frein et du bras
421.185/6 ;

4) Enlever les quatre vis 87.231 fixant les paliers la-
téraux a la traverse ;

5) Tirer le bras avec les paliers et les bras verticaux
420.918 vers Pextérieur ;

6) Défaire le tirant oblique 421.008 au palier central ;

%) Défaire du cbté opposé les quatre vis de fixation
des paliers ;

8) Enlever I'ensemble en tirant du coété oir le bras
n'est pas déposé.

Fig. 16. — Vue de la suspension arriére.

Dépose d’un seul bras 5 i
1) Opération 3 ci-dessus, puis By
2) Dévisser I'écrou crénelé 420.967 ;

3) Déposer le palier extérieur 420.913 ;
4) Sur Paxe 420.921 enlever le jonc 420.953 et chasser

I'axe ;

5) ,Enlever le jonc sur le barillet 420.919 ;
6) Déposer le bras vertical 420.918 ;
%) Tirer le bras de suspension vers l'extérieur.

Changement d’une barre de torsion

1) Caler sous cogque et enlever la roue ;

2) Enlever le boulon creux & encoches ;

3) Enlever les vis fixant les paliers ;

4) 8%l s’agit de la barre gauche, défaire le tirant
oblique ; :

5) Retirer la plaquette 420.951 ;

6) Glisser la barre avec ie moyeu vers l’extériaur
pour la dégager du palier central ;

7) La sortir du moyeu en la dépla(;.ant vers le centre.

Opérer dans l'ordre inverse pour le montage de la
nouvelle barre.

Dépose de tout I'ensemble

Aprés avoir calé et défait toutes les connexions, on
enléve les boulons et axes creux 4 encoches fixant les

s b ,_;; Ko asi o
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bras de la traverse tubulaire a Ia coque. Maintenir
Pessieu avec le cric.

Dépose de I’essieu seul

1) Défaire I'écrou 2.674 S et descendre Pextrémité
du tirant oblique pour le séparer de essieu ;

2) Déposer un bras horizontal (voir plus haut) :

3) Séparer 'autre bras de Pessieu ;

4) Tirer I'essieu suivant son axe. vers le coté on le
bras est déposé.

W
DIRECTION

Trois types de direction

1) a vis & 1 palier

2) 4 vis & 2 paliers

3) A crémaillére. g

Les deux premiers types sont a vis globiques et galets
selon Ie systéme classique.

I Direction & 1 palier.

La remise en état compléte est intéressante en raison
de la fragilité de I'ensemble et du prix de la réparation.

Remplacer par un boitier & deux valiers.

REGLAGE .
Placer des cales en papier sous le couvercle AV pour
supprimer le jeu axial. En raison des TIMKEN le jeu
radial se trouve de ce fait supprimé,
Le jeu d’engrénement se rattrape a FPaide de ron-
delles placées sous la butée du secteur. Jeu normal
1 mm mesuré a Vextrémité du levier.

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

DIRECTION A CREMAILLERE

Dépose de I’ensemble

1) Démonter le volant ;

2) Caler assez haut sous les bras inférieurs ot désac-
coupler les demi-barres sur les pivots ;

2) Défaire les deux paliers de fixation & Ia coque ;

4) Descendre la direction obliquement vers le bas, le
tube restant en place.

Pour 1a repose procéder en sens inverse et controler
que I'axe pignon tombe bien au centre du tube de di-

ag il
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droite le

(grand coté a droite), coussinets, rotules et tube de
butée avec ressort. Bloquer (clés spéciales) et revenir
de un guart de tour en arriére, monter les demi-protec-
teurs et Ia_plaquette, accordéon droit et le palier.

%
Le jeu de la vis et du guide se régle par cales.

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

Graissage

Monter un graissear a la place de la vis-butée 601.904
et remplir de graisse en manceuvrant le volant, pour
que le lubrifiant puisse se répartir dans le carfter. Ne
pas remplir exagérément pour ne pas durcir la direc-
tion ni faire éclater les accordéons.

el ¥ el

e e
rection. (Pest une des preuves que ni la coque, ni la
crémaillére ne sont faussées. Mettre quelques gouttes

& d’huile LOCKHEED sur la bague en caoutchouc & l'in-

3 térieur du tube pour qu’elle ne grince pas.
Démontage de la crémaillére

o 1) Dévisser les écrous fixant le chapeau du boitier

de la vis et sortir Parbre avec la vis et les roulements ;

2) Déposer le guide de crémaillere 602.008 ;

3) Séparer les demi-barres des rotules ;

4) Enlever les colliers d’accordéon et dépincer les pa-
liers ;

5) Retirer & gauche le bmtler 602.008 et &
chapeau 601.924 ;

6) Dévisser dans la crémaillére le tube de butée des
coussinets 601.850 ;

%) Enlever le palier droit de I'accordéon ;

8) Retirer les demi-protecteurs et les rotules ;

9) Glisser le tube fendu vers la droite et sortir la cré-
maillére. ¢

X Remontage

P Remettre les piéces en place dans l'ordre suivant :
crémaillére, palier et accordéon gauche, tube fendu

Durcissement exagéré de la direction
Trois raisons essentielles :
1) Tendance au grippage des rotules et en particulier
des rotules inférieures de pivots.
2) Grippage de la tole 601.879 (pour les 7 et 11 BL)
ou 601.976 (pour les 11 B) dans la crémaillére. Il vient
e 5 T R P R i e e -‘.,g,-;—j'.r e 'Jﬁ“/
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& la suite d’un accordéon crevé et exige le démontage
complet et nettoyage de la crémaillére.
3) Excés de graisse dans la crémaillére.

*
FREINS

Voir les dimensions de garnitures au chapitre « Carac-
téristiques ».
Le systéme de freinage ne représente rien de parti-

‘culier ; le fonctionnement des freins hydrauliaues et
leur purce ont du reste fait 'objet d’une étude détaillée

dans Ia R.T.A.

Nous atirons par contre Pattention sur le libre cou-
lissement des cibles de frein & main qui grippent par-
fois, de sorte que les freins restent bloqués. Il y a lieu
également de veiller au parfait état des poussoirs et

a];:\tes de frein & main qui, en cas d’'usure exagérée, font
entendre un bruit de ferraille désagréable.

La dépose du maitre-cylindre est relativemer!t facile
sur les 11 normale .et familiale. Par contre’ ¢le est
beaucoup plus difficile sur les types A coque étroite.
Une clé spéciale facilite le fravail.

Pour la dépose procéder comme suit sur les légéres :

Lever le véhicule de 50 cm envirun et caler.

Déposer allumenr et pompe essence.

Déposer la butée AR moteur et son support.

Déplacer 4 Paide d'un levier le moteur vers la droite
jusqu'a ce qu'il bute sur le jambonneau et le maintenir
dans cette position aveec une cale en bois de 12 cm
d’épaisseur environ, placée entre le carter cylindre (&
hauteur du carter distribution) et le jambonneaun
gauche,

Déconnecter le raccord A trois voies et le raccord du
bidon.

Déposer le maitre-cylindre.

VI. — COQUE

P ™

— - - i -t |
CARACTERISTIQUES DES COQUES (a partir de 1935)
l Tet11 L 11: N et 11 L 11 N
e %
A — Entr’aze vertical des ; bI E Entr’axe horizontal des
Brophoas iy s et e s 198 QP Eme DIOChes e 5
4 B — Distance de 'avant du 19(‘-’ i e Ecartement dcg jambon- san ids
jambonneau au plan médian de neaux a 'endroit de la traverse-
la traverse-support des barres 195 495 support des barres .......... 391.4 5114
C '— Distance ‘de ce p'an K -— Distance entre plan mé- e st
médian 4 Paxe de la traverse dian de la traverse ct tole de
L A e e e SR e ol 1764 1944 OplNgE <0 s O 140 140
ID. — Distance du plan mé- = L. — Ecartement entre les
dian & la téle avant la traverse : . bras de la traverse tubulaire 1240 1360
T D e e AT T L 1717 1805 M — Largenr maximum de
E — Distance entre cette tdle Pencadrement de pare-brise .. 1035 115
et le dégagement de la coque 220 290 N — Hauteur de l'encadre-
F — Distance entre cette tole - . 771 1) SR R SR R S R e 333 332
el la téle devant le réservoir 1070 1070 0 — Largeur encadrement
G — Distance entre la tole L] porte. derenfiye i o e 910 910
devant réservoir et Pextrémité ® P — Hauteur de cet encadre-
arviére ‘de 'arrondi .......... 250 300 menkeaelitor iy GO RN 740 740
H — Entre I'entrée de porte Q - Distance entre les char- :
et le milien du pied de caisse : "+ || niéres supérieures ........... 1335 1465
Bomle AN (Tl S s 810 810 R — Distance entre les char-
Bette AR & fec s TN on T 815 81 niéres inférieures ........... 1420 1565 3
‘ g . Ll
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onnel, en cas dac-
effectuer la remise
pproprié. A défaut
efoi” exécuter cgy

Le procédé
cident grave, ¢
en état sur un
de celei-ci on peut
tains travaux sil}
faitement horizontal et us

ment égale et d'une plaque calil
proches. Celle-ci peut étre const

tole de 10 percée de six trous de 30 mm de
diamétre suivant un tracé exactement &
angle droit. Ce gabarit sert 4 controler la
position des broches ainsi que la distance
entre Pextrémité des jambonneaux d’une
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part et la traverse-support arriére des bar-
50

450 120 50

res de torsion et la tole de fond dautre
part. (Cotes A, I, B et B-+K.) Un fil &

1

570

plomb vous permettra de vérifier toutes les

670

autres cotes.

On remarguera sur le croquis que le ga-
parit comporte six trous, ce qui permet de
Putiliser aussi bien pour les 7 et 11 L que

- pour les 11 normales.

30%x30%5

L

oy
n
o

350

Compas pour la vérification des broches.

Pour vérifier avec plus de précision si les deux
broches de chaque cbté sont & égale distance de Yaxe
médian de la veoiture, percez le gabarit en outre de
quatre autres trous, disposés sur Paxe longitudinal, de
10 mm de diamétre. Avec du fer cornidre de 30805,

_ faites une sorte de compas percé & Yextrémité de chaque

marbre. Wyt 3
|| HAUTEURS SOUS COQUE
l AV AR
285 275
267 257
295 285
275 264 -
295 295
- 275 274
300 330
287 317

Gabarit pour broches.

pranche d’un trou de 10 mm de diamétre, les deux trous
ge trouvant & 850 mm Pun de Pautre. Au sommet dua
compas soudez une tige ronde de 10 se terminant en
= _nointe, La distance entre 1a pointe et le centre de cha-
“que trou doit étre de 658 mm pour une distance de
@35 mm entre 'extrémité de la pointe et le gabarit sur
lequel vous fixez le compas, dans les trous marqués
« E » pour les cogques étroites et « L » pour les coques
larges. Grace & ce matériel vous pouvez faire to
vérifications essentielles, et si au surplus vous disposez
de vérins de carrossiers ,il vous sera possible d’effectuer
cortains travaux, dans le cas ol la déformation subie
par la cogue n’exige pas un bridage sur le marbre.
Découpage, planage, soudure sont a effectuer par des
guvriers qualifiés, mais ne présentent pas de difficultés
s
TP ticuiieres,
=’ Nous attirons Iatiention sur la nécessité de bien

“Leontroler la position de la direction et notamment le
contrage de Parbre dans le tube de guide. L'arbre ne
doit nullement forcer et pour s’en rendre compte enle-
ver la petite bague caoutchouc et vérifier si 'écart entre
arbre et tube est le méme sur toute la circonférence.

/7 Pour la vérification de la cogque sur fréteaux, enlevez
les portes, mettez la coque a nu, placez sur les tré-
teaux des cales d’égale épaisseur (trés importanty-8i =
la coque n'est pas vrillée, elle doit porter sur les quatre—""
cales. Si elle ne porte pas, il faut la dégauchir sur le _







