


CELTAQUATRE

TOURISTES
UTILITAIRES : TYPES AEC®

TYPES ADC' - ADC? - ADC?
ADV' - ADV? - ADV?® - BCR'

Commencée en 1935, la construction de ces voitures s'est poursuivie jusqu’en 193839, avec seul&mem- quelques
modifications, .

. BCR?

CARACTERISTIQUES

+
MOTEUR

Le blec-moteur, dont la suspension est amortie, est fixe
en trois points : & l'avant, sur deux berceaux supportant
la tale arriére de la bhoite de distribution, tandis que
larriere de la boite est, lui-méme, soutenu par un support
élastique,

Un bras limiteur descillations, avec deux ressnr?s, em-
pa;he les mouvements de prendre une trop grande ampli-
tude.

GENERALITES
Type : 431, a soupapes latérales.
Cycle : 4 temps,
Nombre de cylindres : 4 en ligne, verficaux.
Alésage : 70 mm,
Course : 95 mm,

Cylindrée : 1463 cc.
Rapport volumétrique : 55 & 1.
Puissance fiscale : 8 CV

Puissance au frein : 34 Cl\f a 3.500 t/mn.

VILEBREQUIN

En acier spécial matrice.

MNombre de portées : 2.
Diametre des paliers :

avant : 48 mm.

arriere : 58 mm,

Diamétre des manetons : 48 mm.

Jew longitudinal du vilebreguin : 0,05 a4 0,15 mm.

Jev diamétral du vilebrequin : 0,05 & 0,07 mm,

Ce jeu est réglé entre le vilebregquin et les faces régulées
des coussinefs.

Ovalisation ou conicité des portées :

tolérance de fabrication : 0,02 mm.

tolérance d'usure : 0,1 mm.

Les portées et manetons du vilebrequin doivent étre
recfifiés lorsque [‘ovalisation dépasse 0,1 mm.

Lors de la réfection de la ligne d'arbre, avoir soin de
faire un centrage parfait et vérifier entr'axe avec l'arbre
a cames (108,23 mm).

VOLANT
Il est fixé par six vis sur le vilebrequin. La couronne
de lancement comporte 86 dents,

COUSSINETS

En bronze régulé,

Sur [es premiers moteurs ADCI1, ils étaient en deux
parties ; sur tous les autres modéles, ce sont des bagues.

BIELLES £
En acier estampé.
Les bielles des cylindres impairs sont identiques entre
elles, de méme que celles des cylindres pairs.
Elles ne comportent pas de coussinets et sont régulées
par centrifugation.
Le M.P.R. fournit des bielles brutes de régqule, permet-
tant leur ajustage sur un vilebregquin meéme rectifie.
Enfriaxe des bielles : 172 mm. -
Largeur de la téte : 36 mm.
Diametre du pied bagué : 18 mm,
Diameétre de la téte : 48 mm.
Jeu diamétral de la téte de bielle : 0,04 & 0,06 mm.
Jeu latéral de la téte de biglle : 0,05 a 4,1 mm.
Tolérance de polds entre deux bielles : 3 grammes.
Démontage des bielles : par le haut.

PISTONS
En alliage d’aluminium, a jupe fendue.
Diametre nominal : 70 mm.
Cote réparation : 70,2 mm - 70,5 mm - 71 mm - 72 mm.
Le numére et le poids des pistons sont marqués sur
leur téte.

Tolérance de poids enfre les pistons d'un méme mo:

teur : 2 grammes.
Peoids d'un piston : 270 gr environ.
Jeu de montage (a la jupe) ;: 0,05 a 0,07 mm.

AXES DE PISTONS
Tubulaires, en acier,
Diamétre nominal : 18 mm,
Ajustage de l'axe dans le piston : gras a chaud.
Ajustage de l'axe dans le pied de bielle : gras.
L‘axe est arrété dans le piston, & chacune de ses extré-

mites, par un jonc élastique placé dans une rainure cir-

culaire formant logement dans le bossage du piston.

SEGMENTS

En fonte spéciale,

Ils sont au nombre de qualtre par piston, trois segments
d'étanchéité et un segment raclo-graisseur.

étancheite racleurs

Hauteur des segments . . . . 2,5 mm 4 mm
Jeu a la coupe des segments.. (0,104 0,15 mm! 0,10 4 0,15 mm
Jeu en hauteur 0,03 a 0,06 rnm'iﬂ,ﬂi a 0,05 mm

Il existe des segments de repnratlun aux mémes cotes que
pour les pistons.

Au montage, tiercer la coupe des segments.

POUSSOIRS DE SOUPAPES

En fonte. lls sont identiques pour l'admission et pour
I'échappement.

Le reglage en longueur se fait par vis et contre-écrou.

Il existe des poussoirs cote réparation majorés de 0,20,
0,50 et 1 mm,

GUIDES DE SOUPAPES

En fonfe.

lls différent de diameétre intérieur pour Fadmission et
pour l"échappement. De plus, les guldes d'admission ont
leur extrémité, c6té téte de soupape, de forme conique,
alors gque ceux d'échappement sont presque cylindrigues.

SOUPAPES
En acier spécial.

1 Admlsmnn Echappement
Diameétre extérieur de la téte.. |33 + 0,1 mm|2? -+ 0,7 mm
Angle du siége .............. 120" 1200
Diamétre de la tige 7 mm 8,07 mm
Havuteur de levée ............ 7 mm 7.5 mm
Jeu sous les soupapes, a froid| 0,15 mm 0,27 mm

RESSORTS DE SOUPAPES

En acier spécial.

Longueur libre : 52 - 0,1 mm.

Tarage : 41,5 mm sous 14 -+ 0,2 ka.

Les cuvettes d'appui des ressorts difféerent, naturalle-
ment, selon qu'il s‘agit de [admission ou de [|“échappe-
ment,

ARBRE A CAMES

En acier ou fonte.

Il est tenu en place par un flasque fixé sur le carter par
deux vis.

Jeu longitudinal : 0,05 a 0,08 mm.

Nombre de pnrfeus de I’arhre a cames : 4.

La roue de distribution qui comporte 48 dents, esf fixée
sur l'arbre a cames par une clavette Woodruff et un
ecrou.

Le pignon sur vilebrequin comporte 24 dents a taille
oblique 2t est fixé sur le vilebrequin par une clavétte
Woodruff,

Repéres du montage : deux coups de pointeauv sur la
rous, un coup de pointeau sur le pignon.

Entr'axe du vilebregquin et de larbre a cames :
millimétres.

108,23
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CULASSE

En fente, puis alliage d'aluminium.

Volume d’une chambre : 64 a 66 cc,

Tolérance sur le volume des chambres d'un cylindre a
Fautre : 2 cc.

Joint de culasse : méfalloplastique.

Entre la pipe de sortie d'eau, vissée sur la culasse, et
le radiateur, se frouve wun régulateur de température
d'eau.

BLOC-CYLINDRES
Alésage :© 70 mm.
Tolérances de conicité ou d'ovalisation -
a la fabrication : 0,02 mm
— 0 mm
uvsure : 0,10 mm
Un réalésage est désirable, l&quue la différence de dia-
metre atteint 0,10 mm.
Pour les cotes de realésage, se reporter aux cotes des
pistons de réparation.
Une tole pare-huile munie d'entretoises d'écartement
arréte les trop grandes projections d'huile,

REGLAGE DE LA DISTRIBUTION
ADA. : 7" ou 0,44 mm avant P.M.H.
R.EA. : 37° ou 7,42 mim aprés P.M.B.
AO0E. : 47° ou 11,93 mm avant P.M.B.
R.F.EE. : 5 ou 0,23 mm aprés P.M.H.
Avec le jeu normal & frold des taquets de soupapes.

REFROIDISSEMENT

Par eau, avec pompe, ventilateur, radiateur, et régula.
teur de température (situé entre culasse et radiateur).

Volume d'eau en circulation : 12 litres.

La vidange s'effectue a [aide de deux bouchons, l'un
situé sur le couvercle de fermeture arrizre du carter,
l'autre étant un rohinet fixé en bas et & droite du radia-
teur.

En cas de gel, utiliser un antigel ou de I‘alcool déna-
turé : un melange de B0 %% deav et 20 % d‘alcool protege
jusqu'a — 9" C,

La pompe a eau est fixée 4 l'avant de ia culasse. Son
axe porte la poulie de wventilateur et le ventilateur, ef
I'entrainement se fait depuis le vilebrequin par une cour-
roie trapézoidale servant également pour la dynamo.

La garniture du presse-éfoupe est constituée par une
tresse suiffée de 404,

Jeu diamétral entre l'arbre de pompe et la bague du
corps de pompe :

tolérance de fabrication : 0,04 mm
tolérance d'usure : 0,10 mm

Longueur développée de la courroie : 1.145 mm.

Dimensions des durites : 35,43 mm.

Longueur durite supérieure : 100 ou 140 mm.

Longueur durite inférieure : 175 ou 225 mm.

GRAISSAGE

Sous pression, alimenté par pompe & engrenage, com-
mandée par vis sur l'arbre a cames.

Le pignon de commande comporte 10 dents.

- Le pignon commandé et le pignon fou onf chacun 11
ents.

Pression d'huile au ralenti : 0,500 kg,

A régime moyen, [a pression d'huile peut varier de 1,5 a
3 lkg/em2, suivant la température de l'huile.

Capacité en huile du carfer : 6,500 fitres.

Qualité d'hulle a employer (Renault Aviation)
fiuide.

Un manomeétre de pression d'huile est placé sur la plan-
che de bord.

Longueur du tube de manométre : 452 mm ; il doit faire
des spires de 30 a4 40 mm de diaméfre, & axe herizontal et
perpendiculaire a 'axe du moteur.

Une rampe d'huile, partant de la pompe, conduit Fhuile
aux deux paliers, avant et arrigre, Du palier avant, un fora-
ge dans le carter, muni d'un ajutage calibré, emmene
Fhulle qui sert au graissage de l'arbre a cames et des
poussoirs,

Du palier arriére, un tube raméne 'huile dans le carter.

De méme, partant de la rampe de graissage des pous.
soirs, un tube rameéne le trop-plein d'hulle dans le carter

inféricur.
ALIMENTATION

Le réservoir d'essence est situé a Farriére.

Ay

demi-

Une pompe a essence, & membrane SEV, type 4 7, est
commandée par un levier s'appuyant sur une came de
I'arbre & cames.

Carburateur Solex 30 Tl & thermostarter.

Buse : 24,

Gicleur principal : 105,

Ralenti : 40.

Air starter : 4,5,

Essence de starter : 155.

Ajutage d'automaticité : 230.

Pointeau : 1,5 mm,

Flotteur : 23 gr.

Ou Solex 30 VBFD

Buse : 23.
Gicleur principal : 115.
Ralenti : 050,

Alr starter : 4,5.

Essence de starter : 150.

Ajutage d’automaticité : 240.
Paointeau : 2 mm.

Flotteur : 23 gr.

Filtre a air : Técalémit type BT 115.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Allumage par allumeur et batterie.

Suite d’allumage : 1-3.42 (N® 1 caté padiateur).

Calage du point d'allumage : 1,5 4 2 mm avant P.M.H.

Ecartement des contacts du rupteur : 0,4 mm.

L'avance a l'allumage commence & décoller & partir de
750 t/mn du distributeur.

Maximum d'avance : %°30° 4 1.525 +/mn du distributeur.

ALLUMEUR
SEV type N 4 AP & sorties horizontales.
Repére : un grand 8 rouge sur le boitier,
Bobine : & volts,
Bougies : Renault 18 § 10.
Ecartement des électrodes : 0,5 mm.

BATTERIE

6 volts 75 AH.

Intensité moyenne de recharge au banc : 5 AH.

Tenslon de fin de charge : 7,5 a 8 volts (2,5 54 2,7 volis
par élément),

MNe pas pousser la décharge au-dessous de 1,8 volt par
element (soit 54 valts au total), sous peine de détériorer
la batterie.

Borne & la masse :

DYNAMO
Marque Renaulf, type 6 D 48, 120 watfs, 3 balais.
Régime de charge :
a froid : 21 ampeéres sous 7,5 volts
a chavd : 16 amperes sous 7,5 volts

Courant d'excitation : 2 ampéres.

Réglage de la charge : par le troisieme balai. Décaler ce
balai dans le sens de rotation pour augmentar le débit, en
sens inverse pour le réduire,

Faire le réglage du debit de la dynamo sur un banc
d'essai.

Jeu axial de l'induit : 0,3 mm {régler avec des rondelles
d'épaisseur).

Faux-rond du collecteur : tolérance d'vsure : 0,05 mm.

Mettoyer le collecteur avec du papler de wverre fin, a
I'exclusion de la toile émeri.

S'assurer gue les isalants en mica sont rainurés d'enviren
0,5 mm de profondeur.

DEMARREUR
Marque Renault, type 6 5 62,
Tension : & volis.
Pignen : 10 dents (démultiplication :
4 balals : 2 positifs et 2 néaatifs.
Jeu latéral de linduit : 0,3 mm maximum.
Faux-rond du collecteur : telérance d'usure : 0,05 mm.

AMPEREMETRE

Polarisé : monter le fil de batterie 5 la borne positive,
ie fil de dynamo a la borne négative. L'ampéremétre est
hors-circult d'allumage.

EMBRAYAGE

Renault, type 139.

C'est un monedisque fonctionnant & sec.

La partle courte du moyeu du disque doit &tre orientée
coété moteur,

négative.

102 86) ;



CELTAQUATRE

Nombre de garnitures : 2.

Diamétre extérieur des garnitures : 215 mm.

Diametre intérieur des garnitures : 150 mm.

Qualiteé des garnitures :

Férode 44 coté volant.
Férodo 351 cétée plateau.
Epalsseur des garnityures : 32 1 0 mm
T — 0,3 mm

Epaisseur totale du disque : 8,2 & 8,8 mm.

Nombre de rivets : 12 rivets laiton de 4 mm.

Mombre de leviers : 3.

Nombre de ressorts : 6.

Longueur libre des ressorts : &1 mm,

Longueur en charge : sous 38 kg : 43 mm,

Butée de débrayage 4 simple rangée de billes.

Réglage des doigts : 33 mm (depuls la face d'appul des
doigts jusqu'au disque metallique)

Jeu de garde & la pédale : 20 mm,

Lextrémité de l'arbre primaire est gquidée dans le vile.
brequin par une bague en bronze,

Le coulisseau et la butée sont graissés par un tube fixé
sur le carter dembrayage.

BOITE DE VITESSES
Type 219.

Mombre de vitesses : 3, plus la marche arriére.
Deuxieme vitesse et prise directe synchronisées.
Rapports de démultiplication ;

1™ & 0,294

2 : 0,583

- L B |
M. AR : 0,238

Pignon de deuxiéme vitesse : monté fou sur l'arbre se-
condaire, et maintenu par deux rondelles 3 cannelures ef
une clavette, verrouvillée par un bonhomme,

Jeu diamétral du pignon de deuxieme :

tolérance de fabrication : 0,02 mm
tolérance d'usure : 0,06 mm

(Si la deuxiéme échappe, vérifier ce jeu.)

Jeu latéral du pignon de deuxiéme : de 0,05 & 0,25 mm.

Train de pignens infermédiaires constituant un arbre
fixe monte sur deux bagues bronze,

Jeu diamétral du train intermédisire : 0,085 & 0,12 mm.

Jeu longitudinal du train de plgnons Intermédiaires
0,24 a 0,55 mm,

Caractéristiques de la denture -

Arbre primaire :

30 dents au clabot
15 dents au plgnon

Clabot de deuxiéme vitesse ef de prise directe : 30 dents,

Baladeur dentrainement de deuxiéme et de prise direc:
te : 30 dents.

Pignon de deuxieme vitesse :

30 dents au clabot
20 dents au pignon

Baladeur de premiére et de marche arriére : 28 dents,

Train de plgnons intermédiaires : 1215 - 21 . 27 dents.

Plgnon de marche arriéere : 15 dents.

NOTA. — Il existe deux types d'arbres secondaires -

lengueur sur voitures de tourisme : 208 mm
lengueur sur voitures commerciales : 216 mm

COMMANDE DE TACHYMETRE
La prise est placée derriére ls boite, 3 I'avant du tube
de poussée.
La vis est entrainée par Farbre de transmlission.
Four les wvoltures de tourisme, avec pneumatiques de
525> 16 et couple conlgue 7232, on 5 le montage sulvant :
vis de commande : 7 filets
rove de commande : 15 denis
Pour les voitures commerciales, avec pneumatiques de
5,25 < 16 et couple conique 740, on a le montage suivant :
vis de commande : & filets
rove de commande : 16 dents

TRANSMISSION

La transmission comporte un tube de poussée fixé sur le
pont, qui vient s'articuler par une rotule entre deux
coquilles montées a Varriére de la boite,

Les positions de la coquille et de ses demi-couvercles, par
rapport au support de rotule, sont repérées par des coups
de pointeau a la partie supérieure de chaque piéce.

La transmission différe suivant qu'il s‘agit des voltures
de tourisme ou des voitures commerciales,

aRb

Sur les voitures de tourisme, les caractéristiques sont les
suivantes :

Longueur totale du tube de poussée : 1,635 metre.

Longueur totale de Varbre de transmission avec ses
embouts : 1,587 métre.

L'arbre n'est pas guidé au milieu du fube.

Sur les voitures commerciales, ses caractéristiques sont
les suivantes :

Longueur totale du tube de poussée : 1,689 métre:

Longueur totale de Il'arbre de transmission, avec ses
embouts : 1,656 meétre.

Le tube de poussée comporte un manchen extérisur pour
le roulement central, et un graisseur Técalémit de B < 100.

L'arbre de transmission comporte un manchon intérieur
pour le roulement central.

Sur ftous les modéles, ‘arbre secondaire de la boite et
I'arbre de transmission sont réunis par un cardan iden-
tique. =

L'étanchéité de la rotule est assurée par dewx joints de
feutre serrés entre les demi-caquilles,

Le graissage du joint de cardan est assuré par une tubu-
lure venant de la pipe de remplissage du carter moteur. Le
graissage doit étre fait tous les 2.000 fm.

PONT ARRIERE

Il est constitué par un banjo en téle emboutie. La pous-
sée et la réaction se font au centre par le tube enveloppant
Farbre de transmission. Deux jambes de force, une droite
et une gauche, assurent la rigidité de la fixation du tube
de poussée sur le pont.
Suivant les séries, il a été monté trols types de pont :
1° Sur les touristes, le pont est du type 261 (voie 1,300
métre},
— Sur ADC 1,
de 13040 ;
— Sur ADC 2 et ADC 3, le couple canique est un 733
(pour pneus de 5,25:¢18).
2¢ Sur les commerciales, le pent est du type 235 avec
couple 7540 sur AEC 1, BCR 1 et BCR 2.
3° 1l est du type 260 avec couple 6x39 sur ADV 1,
ADV 2 et ADV 3.
Le couvercle arriére du pont comporte deux bouchons,
un pour le remplissage et un pour le niveau.
La capacité en huile des ponts est :
Pour 261 et 235 : 0,650 litre.
Pour 260 : 1,500 litre,
Les arbres de roues, drolt et gauche, sont Identiques.
lls ont les dimensions suivantes -
sur touristes, longueur : 499 mm
sur commerciales, longueur : 705 mm
De plus, alors gque les arbres courts comportent des
cannelures fines pour I'emmanchement des planétaires, les
arbres longs n‘ont que six grosses cannelures.
lie boitier de différentiel est renforcé sur les commer-
clales,
Les pignons planétaires (16 dents) sont aussi de deux
modéles, de méme que les pignons satellites (10 dents).
deu sur l'arbre de roue des cannelures du planétaire -
tolérance de fabrication : 0,05 mm
tolérance d'usure : 0,15 mm

Voile de la couronne dentée :
tolérance de fabrication : 0,1 mm
tolérance d'usure : 0,1 mm

{Centrer la couronne sur un plateau, par son emboite.
menll'_. et vérifier la denture zu comparateur | redresser sl
y & liew.)

le couple conique est un 732 pour pneus

ESSIEU AVANT

Il est du type 8 sur les voitures de tourisme ; du type 9
sur les commerciales,

L'entr'axe des pivots, & la partie supérieure de I'essieu,
est de 1,154 mm.

Vole : 1,300 métre.

L'essieu repose sur chaque fusée par Vintermeédialre
d'une butée & billes, plate.

Les axes des fusées sont immobillsés dans l'essieu par
clavettes vélo.

Les fusées pivotent sur eux grice a des bagues,

Pincement, de jante & jante : de 2 & 5 mm.

Carrossage : 2°29',

Angle de chasse : 3¢,

Inclinalsen des pivots d'essieuv avec la verticale 1 7915°,

Inclinalson de fusée (angle enfre pivot et fuséel : 944"



Jeu dlamétral du pivet : tolérance de Ffabrication : 0,02
millimétre,
Tolérance de torsion de Fessiau : 30°.

DIRECTION
Du type 23.

Sur les premiéres Celtaquatre, du type ADC 1 et jus-

qu'au N* 10,110, la direction était a vis et secteur,
A partir du N° 10.111, toutes les Celtagquatre des diffe-
rants types ont une direction a vis et galef.
Le tube extérieur et 'axe sont de longueurs différentes
sur les voitures de tourisme et commerciales.
— Sur véhicules de tourisme :
longueur du tube extérieur : B1B rmim
longueur de 'axe de ection : 252 mm
— Sur véhicules commerciaux -
longueur du tube extérieur : B47 mm
longueur de l'axe de direction : 981 mm

SUSPENSION
1" AVANT

Les ressorts avant, longitudinaux, compartent 7 lames,

Jumelles placées a |‘avant,

Fléche, a vide : 52 mm.

Les ressorts sont différents sur touristes et sur eammar
ciales.

2* ARRIERE
Le ressort arriére, transversal, comporte 11 lames,
Jumelles a chaque extrémits.
Fléche a vide : 150 mm.
Il n‘existe gqu'un seul type de ressart arriore,

AMORTISSEURS

Il existe quatre amortisseurs a hulle, deux 4 Vavant of
deux a Ilarrigre.

Les biellettes de commande des amortisseurs ont une
longueur de 236 mm & l'avant et de 130 mm a Farriére,

FREINS

Frelns & tambours sur les quatre roues, commandes par
cables depuis un relals comportant quatre leviers, deux
simples et deux doubles.

Un des leviers simples est commandé par tringle dapuis
la pédale de frein.

Le deuxieme levier simple est commandé par cible
depuis le levier de frein & main.

Les deux leviers doubles commandent chacun un céble
de frein avant, et un cdble de frein arriére,

Longueur de la tringle de frein 4 pied (depuis le trou

de la chape jusqu'a Vextrémité de la tige) : 320 mm.

Longueur du cidble du levier 3 main (sans chape regla-
ble), voltures de tourisme : 560 mm.

Longueur du cable de levier a main (sans chape réala.
ble), voitures commerciales : 625 mm.

Longueur des cibles de freins avant (sans chapes réala-
bles), voitures de tourisme : 1,105 métre.

Longueur des cibles de freins avant (cans chapes régla-
bles), voitures commerciales : 1,160 métre,

Longueur des cables de freins arriére (sans chapes régla-
bles), voitures de tourisme : 1,160 matre,

Longueur des cables de freins arriérs (sans chapes réqla-

bles), voitures commerciales : 1,765 meétre.
Diametre intérieur des tambnurs : 264 mm.
Faux-rend maximum du tambour ; 0,2 mm.
Epaisseur du tambour : 3 mm.

Dimenslons des garnitures :
sur ADC 1 : 35038 <6 mm
sur ADC 2 : 334305 mm
sur ADC 3 : 350386 mm
sur ADV 1 : 390456 mm
Diamétre des rivets tubulaires :
Nombre de rivets par segment

REGLAGE DES FREINS

Le réglage das machoires est taut & faif classique : lever
la voiture. et tourner les carrés de réglage dans le sens
des alguilles d'une montre, jusqu'a ce que les sagments
eommencent a frotter dans les tambours. Desserrer ensujte
les c:rrés de deux erans, pour que les roues tournent libre.
ment.

Si on dispose d'un tambour ajouré, on pourra contréler
la parfaite mise av rond des garnitures.

4 mm.
; 14,

287 -

ROUES

A cing ftrous de 130 <40 sur ADC 1.

A cing trous de 52516 sur jantes de 3,25 16 sur les
autres types.

Maximum de balourd admissible sur les roves AV : 20
a 30 gr.

Faux.rond maximum de la jante : 1 mm,

Voile maximum de la jante : 2 3 3 mm.

PNEUS

Pression de gonflage :
- de 130240 sur ADC 1 : avant : 1,3 kg ; arriére : 1,4 ka.
— de 52516 sur les autres modiles : avant : 1,5 kqg;
arriere : 1,6 ko,

CAPACITES
touristes | commerciales

Refroldissement (sau) - 12 litres | 15 litres
Moteur [(huile) : * 55 litres | 65 litres
Boite (huile) 0,600 lifre 0,600 litre
Pont {hulle) 0,650 litre 0,650 litre
Reservoir [(essence) 45 litres 45 litres

ROULEMENTS
MOTEUR
Poempe & eau : 1 roulement 1740 - 12 4 simple rangée de

billes.

Dynamo :

cote entrainement : 1 roulement 17 -40 - 12 & simple ran-
gée de billes,
coté opposé : 1 roulement 153511 a simple rangée de

billes.

EMBRAYAGE
Butée de débrayage :
gée de billes.

BOITE DE VITESSES

Arbre primaire : 1 roulement 357217 A simple rangée
de billes.

Arbre secondaire :

avant : 1 roulement 14 - 26 < 30 & rouleaux rigldes.

arrlére ;: 1 roulement 25 - 6217 a simple rangée de billes,

TRANSMISSION

Avant : 1 roulement 25,638,439 a rouleaux élastiques.

Central (sur commerciales) : 1 roulement 39,551,540 &
rouleaux élastiques.

PONT ARRIERE
Pignen d'attague :
AV : 1 cone & rouleaux coniques diam. int. 30 mm, épals.
21 mm.
AR :
touristes : 1 cone a rouleaux coniques diam, int. 30 mm,
epals. 19 mm.
commerciales : 1 céne 4 rouleaux coniques diam. Int, 30
mm, épais. 25 mm,
Differentiel :
touristes : 2 roulements 36 .72 - 17 & rouleaux coniques.
commerciales : 2 roulements 4280 18 & rouleaux conia.
Arbre de roues : 2 roulements 3062 - 20,4 a roulesux coni-
ques,
TRAIN AVANT
Repos sur fuséas : 2 hutees plates 20 40
gée de hilles.
Moyeux :
intérieurs : 2 roulements 30 &2 20,6 a rouleaux conigues.
extérieurs : 2 roulements 18 50 22 & rouleaux coniques.

DIRECTION
Vis de direction : 1 cage 4 rouleaux coniques

DIMENSIONS GENERALES

1 roulemant 40 66 18 4 simple ran-

14 a simple ran-

touristes |commerciales
Empattement 2,710 métres | 2,660 méatres
Vole AV .. .. s e300 " 1,300 0
MolesRR — e 1,300 " 1,350 -
Longueur hors tout 4,195 " "
Largeur hors tout | 1.520 n 1,520 "
Diamétre de braguage 10,50 W
Polds en ordre de marche ... 1.150 kg
Polds maxl admissible el 1.5005 5 1.700 kg



DEPOSE DU BLOC-MOTEUR

Elle comporte obligatoivement la vidange de 'eau de

refroidissemoent, le débranchement de toutes les COm-
mandes, canalisations et tuyauteries.

Déposer In calandre et lo radinteur,

Désaccoupler le tube de poussée i Varricre de I
boite (repérer par des coups de pointeau & I partie
i pléce, la position relative, @
Pavant du tube de In coquille ot de ses demi-couvercles,
par rapport au sapport de rotule).

Si on dispose du  erochet Toenanali
N 182.957), on dévisse Ia troisitme bougic ¢t on le
visse & sa place. Soutenant avee un palan le motenr
par ce crochet ou par une élingue passée sons lui, on
enléve les fixations avant do moteur et arrviére de In
hoite, et on peut sorfir le bloc en 1o dégageant de son
passage sons le tablier.

Ne pas poser le moteur & méme io s,
tenir par des cales de bois placées gous le
distribution et sous I'embrayage.

supérienre chague

spécial  (ontil

mais le son-
carter de

DESASSEMBLAGE DU BLO( -MOTEUR
Désaccoupler In boite de vitesses,
Démonter I'émbrayage en dévissant

fixent le couvercle d'embrayage sur le
IMposer le disque d'embrayape,

les six vis qui
volant.

DESHABILLAGE DU MOTEDUR

La dépose des accessoires s'effectue sans difficulté,

DEMONTAGE DU MOTEUR

Yidanger le carter dhuile.

Déposer la culasse. Les toutes premiéres Celtaguatre
avalent une culasse en fonte, mais tontes les
avaient nne culasse en allinge léger, cp qui entrainait
les obligations suivantes : nfin tdes déformn-

aufbres

d'éviter

ao8

tions, atfendre S0it

pour procéder

jue e motenr froid
an desserrage des écrons de culasse,

parfaitement

Prendre les mémes préeauntions pour. déposer les ¢ol-
lecteurs d'admission o d'éehappement.,

Le desserrage se fera en déblogquant successivement
les écrous ¢t en les dévissant dans Fordre inverse de
celui preserit pour leur ser ge (voir plus loin).

Déposer les colleeteurs dadinission ef d"échappement.

Déposer Ta Plagque cache-soupapes (faire attention BTl
joint de litge),

A laide d'un leve-soupape, si possible,
Soupapes, en repérant bien leur ordre de montage,
ne pas les intervertir par la soite. Flles seront véri-
fices, de méme que leurs guides of leurs ressorts, of
rodées, si hesoin est, avant loor remontagse,

(Si senlement pour le nettovapre
chambres deau, déposer Ie converole fermeture
arriére du eylindre et la pipe d'arrivée d'ean aux oy~
lindres. )

Deévisser Ies seize vis de

tiéposer les
pour

nécessaire, dies

de

fixation du carter inférieur
du mfotenr ot déposer le carter dhuile. (Pour éviter
toul Yisque de fuite, H est prodent de remplacer les
quatre joints de lidge & chaque remontage.)

Dévisser les deux vis qui fixent 1a rampe d'huile sor
Iz pompe ef les deux vis gui fixent la pompe sur le
carter-cylindre et sortiv la pompe i huoile.

Déposer de méme In rampe d"haile,

Rabattre les arrttoirs des vis de fixation de la tale
pare-huoile, démonter sortir I'éeran d'huile.

Dégoupiller les ferous des tites de bielles, en tour-
nant le vilebrequin dans In position Ia plus favorable,
retirer les chapeaux de bielles ot
sortir les biclles avee les pistons montés, en passani
leur téte & travers les eylindres. Bien repérer ln posi-
tion respective de chague hielle,

Si l'en doit démonter e vilebrequin pour le restifier
ou le nettoyer, on doit procéder ‘aux opérations sui-
vantes :

Rabattre les freins des vis de fixation du volant sur
Il vilebreguin, enlever ces vig ot déposer le volant.

les wis e

dévisser les écrous,



BLOC-CYLINDRES
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A Tavant du vilebrequin, dévisser la noix de Ian-
cement et enlever la poulie d'entrainement & Paide d'un
extracteur.

Diévisser les vis qui fixent le couvercle de distribu-
tion et sortir ce couvercle. (Le joint lifge sera rem-
placé a4 chague remontage.)

Déposer le déflectenr d'huile, en repérant son oricn-
tation pour le remontage.

Dévisser I'écron de VParbre & cames el extraire la
roue d'arbre & cames.

Arracher, a laide din extractear, le
commande de distribution snr vilebreguin.

Dévisser les vis de fixation de Ia tile arviere de
boite de distribution, et la déposer,

A Varriére du moteur, dévisser les hoif vis de fixation
du couvercle de palier arriére et le déposer.

pizgnon  de

a8l

A Vavant, dévisser les trois vis de fixation du bereean
de palier avant et le déposer,

Dévisser les quatre éerous des chapeaux de palier
avant ¢t arriére, refirer les chapeaux avece le retonr
@’huile arritre et sortir le vilebrequin avee ses bagues
de paliers emmanchées,

Si P'on doit rectifier le vilebrequin, on utilisera, pour
le remontage, des bagues et des bielles brutes de régnle
gui seront alésées d Ia demande du vilehreguin,

Four les jeux et tolérances, se reporter au chapitre
« Caractéristiques ».

=i I'on doit réaléser les cylindres, Uarbre & cames
dovra étre déposé, pour gque Ie groupe soii absolument
iR, ce qui permeftra de le nettoyer complétement. Pour
cela, dévisser les deux vis qui fixent le flasque de butée
de 'arbre & cames, aprés avoir rabattu leurs arrdtoirs,
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Réalésage des cylindres

Il sern. fait en concordance avec les cotes des pistons
de réparation disponibles (voir « Caractéristigies »).

Guides de soupapes

Sl Ton doit remplacer les guides de soupapes, on
utilisera, si possible, un petit extracteur 4 vis qui
servira nussi pour lear remise en place. Attention de
respecter In position réciprogue des guides dadmission
ot d'échappement,

Pistons

Au remontage des pistons sur les bielles, on devra
tenir compte, d'une part, de Vorientation des bielles
(4 canse de leur déport sulvant leur positlon) et

- 30

T L P,

d'autre part, de ce gue In fentp des pistons doit étre
disposte du cité opposé & celui ot se falt la poussée
latérale (voir schéma).

Vérification des chambres de combustion

La culasse ayant été décalaminée et nettoyée, si
niécessaire, ¥ remonter les bougies et ln renverser suar
un marbre en Ia ealant bien horizontalement.

Be servir d'une éprouvette graduée, remplie de pétro-
Ie, pour Otablir le niveau & la hautenr du joint de
culasse.

Lire par différence sur 'éprouvette, le volume de la
chambre de compression.

(FPour les volumes et tolérances, se reporter an cha-
pitre « Caractéristiqnes »).

Wpﬂmm"m “iﬂn-'l-ﬂlr"-—-n-mr-l-l-u—-clll-w S——
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| Sens de montage du piston

REMONTAGE DU MOTEUR

fteprendre, en ordre inverse, les opérations effectuees
pour le demontagse,

Lors de la réfection de la ligne d'arbre, avoir soin de

faire un centrage parfait, el vérifier lentrtaxe vilebre-

gquin-arbre & cames (108,28 mmy. Noter que le jea lon-
gitudinal da vilebreguin est limité par les faces régu-
Iees des deux bagues.

On s'assurern que Pajntage sur palier avant, pour le
graissage de Parbre @ camses, est debouche normale-
ment.

Fo
£

Au remontage des pistons, on les échauffera par im-
mersion dans un bain ean bonilante, avant de metire
en place les axes de piston froids.

Enduire les deax faces du joint de enlasse avee un
pen de praisse (4 Pexclusion 4"« Hermdétic » on @*huile
de lin) et remettre le joint en place avee les sertissu-
res orientées vers le bloe, de manicre & ce gu'elles ne
laissent pas d'empreinle tans Ia culasse.

— 51

Coupe longitudinale du maoteur
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Jeu axial du vilebrequin

Opérer le serrage des écroug de culasse trés progres-
sivement, et en suivant Vordre indigué ci-aprés :
& 7 3 10
11 - 1 3 12
13 6 = 4 A 14
(Apres remontage complet do moteur, le mettre en
route pour lui faire atteindre sa température normale
de fonctionnement el resserver la culasse, & chaud).
On devra prendre, pour le refroidissement, un soin
tont particulier du parfait alignement des trois poulies
de ventilateur, vilebréquin et dynamo.
Lorsgue la courreie est correctement tendoe, son brin
le plus long doit pouvoir, sous une pression non exagdé-
rée du doigt, fléchir de 20 mm.

ALLUMAGE

Les indications pour le calage de 'allumage sont
données au chapitre ¢« Caractéristiques ».

*
0

Le réhabillage du moteur, le réassemblage du bloc
moteur et lan repose du bloe moteur se font en ordre
inverse des opérations détaillées aux paragraphes du
début,

ALIMENTATION

Le carburatenr Solex 30 TI, monté sur les Celtaguatre
ADC 1, est un carburatear spéeial & starter antomati-
gque (thermostater), dont le fonctionnement est le sui-
vaat :

Le lancement du moteur sur le thermostater doit se
faire le papillon V étant fermé,

L'essence du tube d'émulsion R, alimenté par le gi-
clenr Gs, est légérement émulsionnée par 'air de o
prise située sur le plan du joint du convercle, et, lors
de son passage vers le clapet C1, le mélange est ¢émul-
sionné i nouveau par 'air du gicleur Ga,

Cetts émulsion passe dans le collecteur d'admission @

par le clapet C1, et 'ouverture gui se trouve dans le
corps du earburatenr sous le papillon V.

L'ouverture du clapet C1 est assurée par la boite f
bilame ou thermostat, gui agit uniguement sous l'in-
fluence de la température do collecteur d'échappement.

La liaison, de la boite & bilame a4 Ia boite & mem-
braone, est faite au moyen d'un tube en cuivre rouge.

BOITE A BILAME OU THERMOSTAT

Cet appareil assare 'automaticité do starter, et se
compose du boitier portant le bilame et son obturateor,

afl2

Tt i

Le bilame est en métal spéecial, qui, sous Vinfluenes
de la température du collecteur d'échappement, dégn-
ge ou obstrue l'ouverture du tube en cuivre rouge qn_fz-
relie Ia hoite & bilame & In boite & membrane dua ﬁl‘-ur-:?
ter.

Il ¥y a lieu d’éviter les entrées dair auppiémentalres.s__
ce gqui anrait pour résultat de maintenir le starter e;t.»
cireuit. =

En prinecipe, le réglage de la boite ne doit pas éh'e—
modifié, saufl lorsque In dorée de fonctionnement du
starter est, manifestement, insuffisante on excessive,

Avant de toucher a la vis de réglage, y metire da
pétrole pour la dégripper. =

Pour angmenter In durée d'action duo starter, il hut:
serrer la vis, et pour la réduire, desserrer la vis. £

Dans ancun cas, la vis ne doit &tre serrée on desser-
riée de plus d'un tour,

i

BOITE A MEMBRANE DU STARTER

Cet organe, fixé au corps du carburatenr, renferme Iu
membrane M et le clapet C1 duo starter.

bt

crh

it

FONCTIONNEMENT DU THEREMOSTARTER

Lorsque le motenr cst froid, le clapet C1 dum hl]ﬂﬂ]i‘l
onvre la canalisation qui le relie au starter ; par la dés
pression produite dans le collectear d'admission, le ola-
pet C1 s'ouvre.

Deés que le moteur est assez chaund, le elapet C2 du-
bilame ft’ rime Pouverture do toyau gui relie Ie bilwme au
starter ; & ce moment, la dépression do collectenr ugrli-
sur Ia face interne de la membrane M, par I‘mtprmé-
digire d'une petite canalisation, gui relie la bhoite :1_
membrane & la boite & elapet du starter, :

PUISSANCE ET REPRISE
L'ensemble est constitué par les organes soivants @
une buse K, un giclenr d'alimentation Gg, un ajulnge
d'antomaticité a, une capacité v, un tube d'émulsion s
une coiffe de gielage k, un papillon V. i
L'alimentation normale ne doit entrer en fonction
que lorsque le motenr est nssez chand (donc apris
avolr tourné sur le thermostarter).
Le papillon V doit &tre ooverl selon les hesoins.
Le mélange primaire est produit dans le tube
d’'émulsion S, par Pessence passant par le giclenr d'ali-

it

W
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Coupe du carburateur



mentation Gg, et par I'air de Fajutage d'antomaticité a,
ce mélange passe dans la capaoité v par les frous du
tube d'émulsion 5,

Le mélange secondaire est produit par le mélange
primaire, lors de son passage avee air dans la buse K,
et est propre & alimenter le moteur,

RALENTT

Lalimentation du ralenti s¢ fait par deux petits trous

Situés dans le corps du carburateur, & la hauteur du
papillon V {celui-ei étant fermé),

L’émulsion est formée par V'essence de Ia capacité V
passant par le giclenr auxilinire g, et par Pair du cali-
breur u et de In buse I,

La meillecare méthode de réglage consiste A Berrer A
fond la vis W, le moteur doit galoper fortement, et
tourner, lentement, en desserrant la vis W : le galopage
disparait, le moteur tourne plus vite, ce gue 'on com-
pensera avee la vis buiée douverture do papillon V.

4

ll. - EMBRAYAGE

EMBRAYAGE TYPE 139

DEFOSE

Four aveir acceés o Pembrayage, il serait, évidemn-
ment, possible de reculer le pont et de déposer fa boite
par le dessous de la Vvoiture, mais nous croyons «u’il
est plus avantageux de procéder, purement et simple-
ent, & la dépose du bloc-moteur, en opérant conune
expliqué au chapitre I, paragraphes du début.

On pourra, alors, examiner le disque d'embrayvage et
remplacer, §'il ¥ a licu, les pavnitures qu'elies spient

Coupe de l'embrayage
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Vérification de 'embrayage

usées ou cassées (pour gualités ou dimensions, se re-
porter aux « Caractéristiques »).

Si Fon doit démonter le plateau arriére, pour rem-
placer, par exemple, les ressorts @’embrayage, on le
portera sous une presse, ceé gui permettra de dévisser
facilement, sous pression, les trois écrons de réplage des
leviers., Relicher progressivement la pression pour libé-
rer toutes les piéces.

REEMONTAGE DE L’EMBRAYAGE
Pour remonter Fembrayage, on utilisera & nouvean la

—aftl —
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presse gui permettra de revisser facilement les écrous
sur les axes des leviers de débrayage.

Pour remetire en place le disgque d'embrayage, em-
ployer un mandrin de centrage (outll spécial Renaull
N 184.226, si possible).

Se souvenir gue c'est le edté court du
disque qui doit étre orienté vers le volant.

Le réglage des doigts doit étre de 33 mm, dans les
conditions précises du chapitre « Caraetéristigues ».

Une fois Membrayage remonté, réaceoupler la hoite
el remettre le bloc-motear en place.

Donner & o pédale de debrayage un jeu de garde de
20 .

moyeln

BROUTEMENT DI LEMBRAVAGE

I pent 2ire dit aux causes suivantes @ voilage du dis-
que d'embrayage, navais Gl des garnitures, ou gar-
nitures d'une qualité inappropriée, coulissement défee-
tucux du disque sur les cannelures de U'avbre primaire
tle disque doit glisser sur l'arbre librement et sans
jeul ; mauvais état de In fixation da bloc-motenr.
(Pour e point, vérifier les eaoutchoue des bereeanx
avani supports do motenr et do support arviere Slasti-
~que de la boite de vitesses.)

ENTRETIEN

Le point capital est le graissage norninl de In butée
de débrayage. I1 s'opére par un praisseuar lixé sur e
carter d'embrayvage au-dessus de I bulée,

Massurer que Ie trou d’évacuation @huile, préva 4 Ia

partie inférieure du carter 'embrayage, n'est pas
obstrué, car 'huile en s'acenmulant, viendrait groisser
le disque et rendre les parnitares inntilisables.

BOITE DE VITESSES TYPE 219
HEPOSE

Pour déposer ki boite, il est, naturellemient, recoin-
mandé aussi de proeéder, de préférence, & i dépose
préalable de Pensemble du bloe-moteur (voir chapitre
B}, On aura ainsi beavcoup plus de facilité pour remet-
ire en place Pembout de 'arbre primaire, i travers em-
hravage, jusque dans le vilebreguin,

DEMONTAGE

Enlever le levier de vitesses, et déposer les vis gul
hxent le couvercle supéricur de la boite.

Engager deax vitesses,

Pévisser Uécron du pignen secondaire ef dégarer 1o
cardan. Enlever le suppord arriere élastique,

Démonter le support de butée de débrayvage, ef In
butée.

Démonter le convercle de vervouillage de vitesses, en
desserrant progressivement les denx vis de
retiver les ressorts ef les hilles.

Retirer les deux arbres qui supportent les fourchelies,
et les fourcheties.

Enlever le roulement arviere d'arbre secondaire, avee
son déflectenr d'huile, of le jone darriét,

Retirer le jone darrét do roulement d'arbre primai-
re  chasser le rounlement d'arbre primairve de Pintérieur
de la boite vers 'extérienr. Avancer, dans le méme sens,
Parbre primaire pour pouvoir dégager Parbre secon-
taire par le dessus de 1a boite,

De Pintéricur de Ia boite, chasser Paxe do pignon de
marche arriegre.

retene:,

DEMONTAGE DU PIGNON DI 2 VITESSE
IT est maintenu sur Parbre secondaire par denx ron-

delles caanelées, retenues en place par une clavetts
| verrouillée,
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Coupe de la boite de vitesses
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Four dégager cette clavette, mettre en face 'un de
Pautre le trou pereé entre les dents do pignon et Je
fron de claveife, ef, au moven d'une poinie a4 tracer de
2 mm de diaméetre, enfoncer e hbonhomme, et faire cou-
lisser la clavette pour dégager rondelles et pignon,

On sort Ia rondelle en In tournant d'un deoziéme de
Lour.

Envelopper les picees duns des chiffons ef omvrir Ie
synehro,

Récupérer ssignensement les billes et les ressorts de
POTIRSAE.

REMONTAGE M LA BOITE B VITESSES

Reprendre, en ordre inverse, les opérations de démon-
tage.

Replacer les ressorts of Ies billes du synehro, & aide
d'un collier de clinguant gui maintiendra les ressorts
comprimés dorant Ie remontage.

Remettre la elavette de verronillage & sa place, lors-
qu'on sera assuré que toutes les pieces sont & lenr em-
placement respectif.

Refaire le plein d'huile de Ia hoite.

TUBE DE POUSSEE ET
ARBRE DE TRANSMISSION

DEPOSE ET DEMONTAGE

Pour déposer le tube de poussée, il fant obligatoire-
ment reculer le pont arriére.

Lever arvriere de ln voiture sur des tréteanx dispo-
=68 sous le chissis,

Désaccoupler les bhiellefttes des amortissenrs, les ca-

LG

Coupe du pont arriére

hirs des freins, el la tubulure de graissage fu joint de
cardan.

Retiver les deox demi-coquilles de retenne do tube de
poussée sur la boite.

Démonter e ecarter de la commande dn fachymetre.

Démonter les jumelles de fixation du ressort arriére
sur le pont et recaler le pont,

Dévisser le boulon de fixation des jambes de foree sur
i tube de poussée el démonter 1é suapport des jambes
ile force.

Dévisser les six écrous, munis de rondelles grower,
gqui fixent le tube de poussSée sur le pont et tirer le tube.

Sur les utilitaires oit Varbre est supporté au milien
du tube par un roulement & rouleaux élastigues, le fube
s mort de ln méme Tacon, le rounlement restant monié
sur I'arbre d'ofit 'on pent Ie sortir, aprés avoir refirg Ie
ressort de maintien d'ergot et Pergot d'arrét de bhagne
de: butée du roulement.

Pour démonter 'arbre lui-méme, enlever de sa por-
ge, le ressori de maintien de 1a goupille. Chasser Ia
goupille darrét duo pignon & gquene dans Parbre de
transmission, et tirer 'nrhre.

=i P'arbre de itransmission deit &tre redressé, & Ia
snite d'un accident, par exemple, on ne devea pas per-
itre de voe Vimportance de son éguilibrage dynamigue.
Il ne guffit pas de controler, sur nn marbre, In parfaite
rectitude de Parbre, i1 faut eneore 1e faire tourner entre
pointes sur un tour par exemple, pour s'assurer qu'il ne
g Fonette » pas &4 un certain régime. Dans ce eas, il fant
redresser arhre en conséguence, el on recomimence les
essais, jusgu'd ce gue 'on obtienne, & toos les régimes,
une rotation sans vibrations — on doit rechercher ece
résultat beaucoup plus qu'une rectitude parfaite,
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Différentiel ef nez de pont BCR'

REMONTAGE ET REPFOSE

Le remonfage de la transmission comporte les mé-
mes opérations, prises en ordre inverse.
Au remontage des denx demi-coguilles de Parhre de

{ransmigsion par rapport au support de rotule, s'assu-
rer que les repéres marqués par des coups de pointeau
4 Ian partie supérieure de chague pieee, sont bien en
regard les nns des autres. La rotule avant devra &tre
soigneusement graissée, sur ses faces intérieure et
extérieurs.

PONT AR TYPES 261, 235 ET 260

Quel gque soit le type du pont arritre, Ie montage esi
toujours identigne.

DEMONTAGE DU PONT
Vidanger I'huife do pont.

=
|72
£

1.101

1. 118

1itod

L. 185

L. 106

1. 0B&

1.0%8

L 098

E. D81

I 044

1.060

1063
1.073

1 0E7

Différentiel et nez de pont ADC
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Apreés dépose du tube de poussée et de 1'arbre de
transmission, démonter les rounes.

Démonter les guides de crie,

Avee aide d'un extracteur, arracher les deux tam-

' i bours.,

Défreiner el dévisser les six vis de fixation des cages
darrét des roulements Timken.

Déposer les presse-étoupe des moyeux, les capes
d'arrét des roulements et leurs rondelles de réglage

+ (& mettre de cité pour le remontage),

b i L

Sortir les arbres de roues.

Défreiner et dévisser les dix vis de fixation de Ia
calotte arriére de pont, 4

Retirer In ealotte (attention au joint).

Défreiner et dévisser les dix écrous de fixation dn
support de différentiel sur le banjo.

Retiver le pez de pont complet,

Son dégroupage ne présente pas de difficultés,

Desserrer complétement les deux vis de réglage de
Ia position du pignon d'attague pour pouvoir le sortir.
On refire ainsi les deux roulements & roonleaux conigues
et la cage qui les entretoise.

Pour démonter le différentiel, dévisser les deux gros
éerous de réglage des roulements & rouleaux conigques,

Le différentiel, de type classique, est composé de
denx planétaires et de denx satellites, Une vis d'arrét
immuohilise, dans le hoitier, 1'axe des satellites.

Le pignon et la couronne étant appariés o Pusinage,
ii est impossible de remplacer 'um sans 'aotre, An

Réglage du couple conique

remontage, que le couple spit neaf oun usagé, on recher-
chera la bonne portée du pignon sur la couronne.
Pour le réglage, se reporter au schéma ci-dessus,
Pour agir dans le sens de la fltche A, dévisser Pécron
caté gauche et visser 'écron cité droit ; pour agir dans
le sens B, dévisser I'écron edté droit et visser I'éeroun
coté gauche ; pour agir sur le pignon conigue dans les
sens C ou D, dévisser et visser snccessivement les deux
vis de réglage situbes sur le coté gauche du ner de
pont.
Remonter ensuite le nez de pont dans le banjo, repla-
cer les arbres de roues et le couvercle arritre du pont,
On poursuivra par la repose de l'arbre de transmis-
sion et du tube de poussée, on refern le plein d'huile
et on remettra le pont en place, suivant Pordre inverse
des apérations de dépose.

Ili. - TRAIN AVANT - DIRECTION

TRAIN AVANT
SUR TOURISTES : TYPE 8
SUR (COMMERCIALES : TYPE 9

Pour les cotes de réglage, consulter le
« Caractéristiques ».

L'essien étant du type rigide classique, sa dépose et
sa repose ne présentent ancune particudarité spéeiale.

Comme il est forgé of traité thermignement, prendre
de grandes précautions pour le redressement aprés acei-
flent. Ne jamais chauifer, pour les redresser, les picces
qui ont subi un traitement thermigue ; on Te ferail
disparaitre. On devra done s’adresser i un spécinliste
ou au constructeur.

Pour régler le parallélisme, desserrer les boulons gui
bioguemt les embouts de la barre de connexion et les
deux filetages de la barre étant de pas contraires, la
faire tourner dans un sens ou dans 'aunfre, pour aug-
menter on diminuer le pincement. Lorsque le réglnge
correet est obtenm, ne pas oublier de rebloguer les
embouts.

Lo chasse est iributaire uniguement de 'attache de
l'essien sur les ressorts avant. 8i la fléche des ressorts
est normale et si 'essien n'est pas faussé, la chasse
doit étre correcte,

Le earrossage et linclinaison des pivots sont fonce-
tlon du bon état de Pessien lui-méme, pour autant

chapitre

que toutes les articulations des pivots de fusées, les
moyeux of leurs roulements ne présentent pas d'nsure.

Surveiller aussi Ia position correcte du tampon en
caoutchoue amortissenr placé sur 'axe de main arridre
du ressort avant gauche. Tl ne doit y avoir ni jeu ni
flottement permettant un déplacement de essien avant,
par rapport aux longerons ou au pont arviére (voir an
chapitre ¢« Suspension ».

Si 'on est appelé & changer les bagues des axes de
fusées, veiller i ce que les trous de praissage dans ces

- bagues soient bien en regard des orifices des conduits
= de graissage.

DIRECTION TYPE 23

Sur les Celtagquatre du type A D C 1, jusqu'au chissis
Ne 10 1160, 1a direction &tait 4 vis et seetenr.

DEPOSE DE LA DIRECTION DU PREEMIER

MODELRE

Pour déposer le volant, démoenter le bouton de com-
mande d'avertisseur, dévisser U'écron en bont de 1'axe
de Ia direction et arracher le volant, tenu par une cla-
vette Woodrndf, & I'aide d'un arrache-volant (si possible,
outil spécial Renault N° 110 850).

Pour démonter le levier de direction, dévisser I'écron
i'axe du secteur, puls utiliser un extracteur (si pos-

— BT —
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ASSISE
By BOULON
BOUTON
CAOUTCHOUC

BAGUE LAITON

HTETH rm.ns;
ISOLANTES |

VIS DE
FIXATION

DU FIL
D'AVERTISSEUR
BAGUE
CAOUTCHOUC

FIEL VENANT IME
L'AVERTISSEUR

MANCHON
DE AEGLAGE

VIS DE
BREGLAGE

BRIDE BPE
BLOCAGL

PLAQUE DL
FERMETT RIS
¥ BOTTTER

Direction premier modale

sible, outil spécial Renault N* 117 182, Vissor U'teron
i embuse sur Paxe do secteur, encapuchommer avee Ie
boitier de l'extractenr Ia tite du levier ef Pembase de
I'écrou. Dévisser ensuite I'éoron ponar arracher le levier,

En déposant le Dhoitier de sur son support, on peot
alors sortir la direction montée,

S

DU SECTEUR

BOLCHON DE CRAISSAGE

BIUDE 15
BLOCAGE

MANCHON
nE

NEGLAGE
DE LA VIS

[Ny Ay U PP smpm——— | Y| g povg——— |

A |- v—

BOUTONNIERE POLT
REGLAGE
INCLINALSON

DU TURE ;

DE DMRECTION

REGLAGE

- —

DEMONTAGE DE LA DIRECTION PREMIER '_
MODELE

Enlever le couverele Iatéral do heitier ef sortie o
Sectenr, !

Desserrer 1o boulon du collier dua boitier, dévisser ce- ]
tui-ci du manchon de réglage et sortir Parbre portant
Ia vis de direction., ;

Enlever la vis d'arrét et chasser, vers la partie supé-
rienre du tnbe, le contactenr portant Ie il de commande
de V'avertisseur, la bague intérieure en baliélite et la
bague caoutehonn,

BEMONTAGE
MODELE
Opérer en ordre inverse,

Ne pas oublier Ia bague isolante de I'axe, en papier
hakélisé,

bE LA DIRFCTION PREMITR

REGLAGE DE LA DIRECTION PREMIER
MODELE
Frocéder dans 'ordre soivant
1* Régler Ie jeun longitudinal de In vis au moyen du
“manchon de réglage placé a Uentrée du tube dans le

'3

_hoitier ;

20 Regler le jew latéral du secteur au moyen de Tn
vis placée sur le couvercle Iatéral du boitier ;

3" Régler Ie jen entre vis el secteur (réglage du point
dur),

Faire tourncr dans un sens ou dans autre Ia hague
excentrée située sur le coté droit da boitier, fror ang-
menter ou diminuer le dur ; 1o point dor doit se situer |
au milien de la course du volant. (En cas de neeessite,
déplacer 1¢ secteur d'une dent pour arriver 4 ce ré-
sultat.)

Lo résultat correct étant obtenu, bien serrer les
cerons de boulons de blocage,
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DEPOSE D LA DARECTION DU DEUXIEMYE

MODELE (VIS ET GALET)

(es directions sont earactérisées par [a présence d'an
galet double monté sur roulement A aigailles. L'arbre
porte-galet es81 muni d'un eran-repére qui indigue 'axe
du galet ; il est placé sur In partie filetée servant an
bioeage de Ia biclle pendante. Une bague excentrée sert
an réglage anlre vis et galét (de méme que sur le pre-
mier modele, entre vis et sectenr). Le convercle infé-
rieur du boitier forme butée, pour le réglage du rou-
lement conigue de la vis globigue. De méme que dans
le premn‘er modile, pour le secteur, une vis portée par
le couwverele latéral permet le réglage du porte-galet.

Les opérations de dépose et de démontage de cette
direction sont analogues & celles indigquées pour le pre-
mier modale,

Noter toutefois les points suivants

Lo vis de commande est emmanchée & la presse sur
I'arbre de direction, ¢f on ne peut ln séparer. En cas
d'usure, par exemple, il faut remplacer l'ensemble
eomplet,

Le gulet tonrne sur son support poar Pintermédiaire
d'aignilles. Comme ces derniéres ne sont pas visibles,

#

on deit s'assurer, & la main, gue le ronlement do galel
8t doux et sans points durs. En cas contraire, il fant
remplacer le porte-galet complet.

REGLAGE DE LA DIRECTION A GALET

1" Jen longitudinal de In vis. Elle tourne endre
fleux ronlements & rouleany conigues. Aprés dépose dn
couvercle inféricur, on enléve tous les joints qui pen-
vent se trouver entre Ilni ol son assise sur le boitier ;
on remonte le couvercle ot on le serre, de facon & e
gque la vis ne présente plus de jen longitudinal, sans
pourtant &re dure. En passant une cale enire le hoi-
tier ot le convercle, on est renseigné sur 'épaissenr du
jeint sous couvercle 4 ajouter. On retire done le con-
verele ot on le remonte aprés avoir interposté une épais-
sour convenable de joints (il en existe en épaissenrs
de 0,10 et 0,25 mm),

2 deu longitudinal du porte-galet, Il est appuyé
sur la bague excentrée par la vis du couvercle lntéral,
munie d’'un contre-éeron de bloeage. En vissant eette
vig, on rigle Tappui do porfe-galef, de maniére que
I jen entre Iui et In bague execentrigue soit de 0,04
a 0,06 mm, puis on reblogue le confre-éerou.

v Jeu entre vis et galet. — Désaceoupler 'arrétoir
de In bague excentrée. Agir sur Ie volant poour que
Maxe dn gelet soit paralléle & V'axe de la vis. On s'en
apergeit du fait que Te repire {(dont nons avons parlé),
margué sur la partie filetée du porte-galet servant an
blocage de In bielle pendante, se trouve & angle droil
pair rappoert & 'axe do velant. Dans cette position, faire
tourner la bague excentrée pour reprendre le jen entre
vis et galet. On obtiendra non un point sans jeu, mais
une plage sans jeu s'étendant sur environ L tour 1/2 du
volant et qui sera répartie amtour «de Ia  position
moyenne de Ia direction.

47 Point sans jen sur voitnre. 1l faut gue la posi-
Hion moyenne de la direction corresponde & la marche
en ligne droite du véhicale.

Pour en étre certnin, il faut placer la voiture sur
un sol horizontal et plan, désaceoupler de la bielle pen-
dante le tube de commande de direction ef amener les
rones avant dans la position exacte de la ligne droite,
Teerner le volant & fond d'un sens & Pautre et compter
1 nombre de tours ; le ramener dans antre sens exiac-
tement de moitié de ce nombre. On doit &re ainsi an
milien de la plage sans jeun.

Alors, sans agir sar les roues ni sur le velant, on
hranche le tube de commande de direction, en faisant
varier sa longueur par la douille régiable, de Tacon
qu'il s"emboite librement sur I boule de In bielle pen-
dante,

IV. — SUSPENSION - CHASSIS

SUSPENSION
I" RESSORTS AVANT
La dépose des ressorts avant longitudinaux, dont les
Jumelles sont placées i Pavant, ne présente pas de dif-
ficultés spécinles, non plus que lour remontage,

hi

Toutefois, le montage du point fixe arrviere du ressort
sauche (eoté direction) présente une particularité :
Faxe du ressort est maintenu dans le support rivé sur
le chassis par Uintermédiaire de denx bagues conigues
en eaoutehoue spécial, elles-mémes prises entre des ron-
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delles de serrage. Ces deux bagues forment tampon
amortisseur et ahsorbent les réactions de direction.

Lorsqu'on vérifie les articulations du train avant et
Iz suspension, on peut constater un jeu dans le point
fixe du ressort coté direction et étre amené & resserrer
les bagues en caoutehouc. Dans ce cas, veiller & ce que
les noyaux métalliques des tampons ne viennent pas se
toucher ; les diminuer d'épaissenr si besoin est, sans
fquoi on ne ferait plus le serrape sar le cacutchoue of
les tampons pourraient flotter dans la main arricre du
ressort. Par suite de 'usure provoquée par ce hatte-
ment, 1e mal augmenterait rapidement.

2¢ RESSORT ARRIERE E

Il est fixé en son centre & la traverse arriére du
chissis et tenu sur cette traverse par une entretpise
el deux étriers,

Sa dépose et sa repose ne présentent pas de parti-
cularités.

3" AMORTISSEURS

Ils sont du type hydraulique ot a simple effel, n'agis-
sant gque pour freiner le rebondissement de Ia voiture.

Ils sont fixés sur le chissis, et des bielleties les re-
lient 4 Vessieu avant on au pont arridre. Les axes de
ces biellettes sont munis de garnitures en caoutchone,
dont le remplacement est nécessaire lorsgue, sur man-
vaise route, Ia suspension fait entendre des clagquements
caractéristiques.

Lies amortisseurs, usinés avee une tres grande pré-

cision, ne doivent pas étre démontes sans un onutillage
spécial de contrile,
Kn cas de défectuosité, procéder par voie d'échange.
Le plein des amortisseurs doit étre fait exclusive-
ment avee de 'buile Renanlt B.IAM,

FREINS

FPour les caractéristiques de montage, se reporter an
chapitre spécial.

La dépose et In repose des tambours, de méme {que
le remplacement des garnitures sur les michoires, sont
classigues. ;

Le constructeur fait d'aillcurs I'échan go a prix forfai-
taire de segments regurnis,

Les leviers de commande de freins étant goupillés sur
les axes & cames, ne peovent étre mal montés, Or,
au commencement de P'attaque des tambours par Ies
farnitures, les leviers doivent présenter, par rapport i
liu verticale, une inclinaison de 15 & 20° vers Pavant
pour les roues AV et vers I'arriére pour les roues AR.
Done, si 'on ne trouve pas cette inclinaison, c'est que ;

— les parnitures sont usées ;

— les tambours sont usés (hors cote, aprés rectifi-

cition).

Si 'usure des garnitures n’est pas prononcée, recaler
les freins en agissant sur les carrés de réglage, cran
par eran. La votation, dans le sens d'horloge, assure
Lis rapprochement des sarnitures par rapport au tam-
Bour,
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MAINS AVANT
E i =
i 4 ESSIEV AVANT

H
PONT ARRIERE

1 MANS ARRIERE
C o

Veérification du chassis

Pour 'avant :

Braguer les roues & fond a droite on & gauche et
iébrancher les cibles, La voiture étant levée sous Ves-
sien, serrer les cines de réglage jusquau frottement
des tambours, puis revenir en arriére de trois crans.
Ramener les roues & Ia position de ligne droite et re-
brancher les c¢hbles. 8'ils présentent un mou, le suppri-
mer par les chapes,

Un indice de bon réglape sera constaté lorsque, un
aide enfongant Ia pédale de frein d’un certain angle,
on pourra constater une action identique sur la rota-
tion des deux roues avant.

Pour Parriére :

Aprés avoir opéré le réglage de facon analogue (sauf
le braguage des roues, évidemment), on constatera un
hon réglage lorsqu’nn blocage équivalent des deux rounes
gera obtenu, le frein & main étant serré au 8 eran.

=i an cours d'un essai sur route on avait du mal &
obtenir un freinage correet de la roue avant gauche,
vérifier Ia fixation du caoutchoue de la main do ressort,

L]

L'axe dn ressort pourrait bien battre dans le point
fixe,

CHASSIS

Lorsqu'on constate une usure anormale des pneus
arriére, ou lorsqu'une voiture a été séricusement acci-
dentée, il est indispensable de s’assurer fque le chiissis
n’a pas été déformé.

Le vérifier d’abord dans le plan horizontal, avee des
régles paralltles posées sur les longerons.

Pour Ie vérifier dans le sens longitudinal, opérer de
Ia_facon suivante :

Meitre la voitore sur’un plan horizontal, cimenté de
préférence,

A laide @'un fil & plomb placé successivement en
différents points choisis da chissis, obtenir sur Ie sol
une série de points au moyen desquels on fait la véri-
fication.

11 va de soi gue Pon doit metire le il en des points
symétriques par rapport & Paxe du chiissis et dans deux
positions semblables,

Si, par exemple, on utilise des £Tralssenrs comme re-
pires, le fil doit passer chague fois par le centre du
graissenr.

Il est indispensable de procéader méthodiguement :

1* CADRE

Placer le fil aux graisseurs de jumelles avant {on
obtient les points A et B), puis & Pextrémité arripre
des longerons (points O of Dy,

Bi les diagonales AD et BC sont cégales, le chissis
st correct, Dans le cas contraire, localiser Ia défor-
mation en projetant plusicurs points pris le long da
longeron.

En pincant une ficelle garnie de craie, tracer Ia ligne
droite par les poinls extrémes. Par comparkison avee
les points précédemment marqués, on se rend compte
de la forme du longeron.

20 ESSIET AVANT

Le cadre étant reconnu droit, tracer les diagonales,
puis, par le point dintersection, I'axe de Ia voiture,

Choigir deux points B et T symétriques, repérés de
I'essien avant (pas sur les parties mobiles). Tracer ED
et F'C ; la position de Pessien est correcte si ces droites
se coupent sur 'axe,

(Admetire une tolérance de 2 ou 3 mm & ganche ou
iv droite.)

3 PONT ARRIERE
Faire la méme opération avec les points & et .
Tracer AH ot BG,
Vérifier, de plus, que les longueurs L et L1 soient
égales.
Faunl BRIOULT.

L’élaboration de eectte étude sur les Celtaguatre a
été facilitée par les documents de la Régie Nationale

et par l'oblizesnce de « Renault Service » que nous

tenons O remercier ici.
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