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A EXPOMAT
MOTEURS DIESEL « VM »
A REFROISSEMENT HUILE/AIR

ORS de l'inauguration des nou-

veaux locaux de «VM France »
voila prés d'un an, nous avions
annoncé la sortie d'une nouvelle
série de moteurs avec la série
« HR »,

Aujourd’hui nous possédons davan-
tage d'informations concernant cette
série de moteurs comprenant deux
familles, une a refroidissement par
liquide et une autre a refroidisse-
ment mixte a huile et air dénom-
mée « VM System ».

Les moteurs a refroidissement par
liguide appartiennent & la série
« HR-H » ; ils sont destinés principa-
lement pour les applications routie-
res et industrielles. lls sont prévus
en 4, 5 et 6 cylindres en ligne en
versions aspirée et suralimentée
fonctionnant suivant le systéme d'in-
jection a préchambre ; |'alésage est
de 88 mm et la course du piston
est de 90 mm. Ce moteur doit étre
présenté dans la version a 4 cylin-
dres sur une berline... peut-étre une
Alfa Romeo! au Salon de I'Automo-
bile de Paris, en octobre prochain.

Le refroidissement «VM System»

Les moteurs a refroidissement
mixte huile/air dénommé « VM Sys-
tem» sont classés dans la série
« HR-A ». lls sont prévus pour les
applications industrielles, agricoles,
travaux publics, etc., et sont cons-
truits en 1, 2, 3 et 4 cylindres; ils
fonctionnent suivant le systeme
d'injection directe. Les moteurs &
1, 2, 3 cylindres sont prévus uni-
quement en version aspirée; seul
le 4 cylindres existe en aspiration
naturelle et suralimentée. D'une
cylindrée  unitaire de 598 cm’
(92 x 90), la puissance par cylindre
a 3000 tr/mn est de 13,5 ch (10 kW)
en aspiration naturelle; pour le
4 cylindres suralimenté, il est réglé
pour donner une puissance de
70,5 ch (51,8 kW) a 3000 tr/mn.

La grande nouveauté (2 notre con-
naissance) dans les moteurs de la
série « HR-A» est |utilisation de
I'huile de graissage pour refroidir
les chemises alors que les culasses
unitaires sont refroidies par [|'air
« VM System ».

L'huile aspirée par la pompe est
refoulée vers le filtre pour étre diri-
gée ensuite vers les équipements
nécessitant un graissage comme sur
un moteur classique (vilebrequin,
bielles, arbre a cames, culbuteurs,
etc.). Provenant du vilebrequin, I'huile
est utilisée pour refroidir la partie
inférieure de la téte du piston, mais
ce procédé n'est pas nouveau et,
de nos jours, il est appliqué sur
de nombreux moteurs aspirés et sur

presque tous les moteurs suralimen-
tés.

Sur les moteurs « HR-A », lorsque
la pression de I'huile dans le cir-
cuit de graissage a atteint sa valeur
nominale, une quantité d'huile refou-
lée par la pompe est dirigée vers
une canalisation usinée & la partie
inférieure du carter cylindres (il est
a signaler que, seule, I'huile desti-
née au circuit de graissage passe
par le filtre).

Cette canalisation inférieure pos-
sede autant d'orifices de sortie
quil y a de cylindres. A la sortie
de la canalisation, I'huile est envoyée
vers une rampe hélicoidale usinée
sur la paroi interne du fat de Ia
chemise. Sur ce type de moteur,
les chemises du type humide sont
placées sans jeu dans un fiit; I'huile
provenant de la canalisation infé-
rieure atteint la parfie supérieure de
la chemise par la rampe hélicoidale,
I'huile arrive a la canalisation supé-
rieure pour é&tre dirigée vers un
radiateur a huile (échangeur thermi-
que) pour retourner ensuite au car-
ter inférieur. On remarque ici que
les rampes hélicoidales sont bran-
chées en parallele avec les canali-
sations, ce qui permet d'obtenir un
refroidissement uniforme des che-
mises quels que soient le nombre
de cylindres et leur emplacement.

Pour refroidir le radiateur & huile
et les oculasses unitaires, ces
moteurs sont équipés d'une turbine
qui envoie l'air en priorité au tra-
vers du radiateur (échangeur ther-
mique) puis, ensuite, vers les culas-
ses par des conduits aménagés 2
cet effet.

Pendant de longues anrées, le role
principal de ['huile était d'assurer le
graissage des pidces en mouve-

| ment ; aujourd’hui, son réle est dou-
| ble : assurer le graissage et refroi-
dir le moteur. Depuis longtemps,
les constructeurs utilisent ['huile
pour refroidir les tétes de piston en
la projetant (depuis le vilebrequin
ou par des gicleurs raccordés a .une
rampe de graissage) sous les tétes
de pistons. Aujourd’hui, l'huile passe
au travers de la téte du piston pour
obtenir une meilleure évacuation des
calories (voir dessin dans ce numéro
« Compte rendu du Salon d'Amster-
dam »). Avec cette nouvelle série de
moteurs, ['huile est utilisée pour
refroidir la partie basse du moteur.

Par rapport aux autres modes de
refroidissement connus (eau/air), ce
systéme présente quelques avanta-
ges : plus compact que les autres
principes, moins bruyant qu'un
moteur a refroidissement par air,
pas de risque de gel. La quantité
d'huile a la vidange n'est pas supé-
rieure pour ce type de moteur a
celle des autres versions puisque le
circuit de refroidissement (huile) est
maintenu sous faible pression lors-
que le moteur est a larrét.

D'aprés les renseignements que
nous avons pu avoir, les carters-
cylindres des familles « HR-H» et
« HR-A » seraient presque identiques.
On peut donc déduire que ['huile
serait remplacée par de ['eau sur
les moteurs des familles « HR-H»;
seules quelques modifications du
carter-cylindres semblent nécessai-
res (obturation de la canalisation
d'huile branchée en paralléle a la
sortie du filtre, montage de joints
d'étanchéité a la partie inférieure
des chemises).

Peut-étre qu'aprés Expomat, nous
aurons davantage d'informations sur
cette nouvelle technique «VM Sys-

tem ».

Crevé du moteur VM « HR 492 A » a 4 cylindres.

Les fleches noires indiquent la circulation de I'huile pour le graissage (vilebre-

quin, arbre a cames, etc.) et pour le refroidissement des chemises. Les fléches

blanches donnent la direction de I'air qui passe i travers 1'échangeur thermique
pour étre dirigé ensuite vers les culasses unitaires,




NOUVEAUX UTILITAIRES LEGERS
DANS LE GROUPE IVECO

E secteur des vehicules utilitaires légers de 2,5 a

5 tonnes de poids total en charge est un marché
de plus en plus convoité, d'une part par les construc-
teurs de voitures avec Peugeot, Citroén, Volkswager,
et d'autre part par les constructeurs de camions, Ford,
Saviem, Mercedes, Leyland, et maintenant avec Fiat-OM
qui espére prendre une part du marché (179500 unités
immatriculées 1'an dernier dans I'ensemble des pays du
Marché Commun) avec la nouvelle gamme d'utilitaires
légers comprenant quatre modéles de base en sept
versions, soit un total de 46 modeles.

La conception de ces utilitaires a propulsion arriere
est le fruit d'une collaboration sur le plan technique
et sur les moyens de production entre Fiat Veicoli
Industriali S.P.A. (Société du groupe IVECO) et Alfa
Romeo. Les matériels en version chéassis cabine et four-
gon sont construits dans les usines OM de Brescia et
de Suzzara; les autres utilitaires de cette gamme (chés-
sis & cabine multiple, minibus, cars de ramassage sco-
laire) sont réalisés dans l'usine Alfa Romeo de Poml-
gliano.

Cette nouvelle gamme de véhicules qui vient detre
présentée en ltalie est commercialisée dans ce pays par
le réseau Fiat, sous la désignation « Daily», et par le
réseau OM avec le nom de « Grinta», avec comme
référence «30.8», 32.8», «35.8» et «40.8» Le premier
groupe de chiffres indique le poids total en charge en
quintaux ; la charge utile (selon la carrosserie et I'em-
pattement) est comprise entre 1,37 et 2,18 tonnes.

UNE GAMME COMPLETE

Les véhicules de la série «30.8 » sont commercialisés
avec un empattement unique de 2,80 m.

Les modéles « 32.8 » sont répertoriés en deux empatte-
ments de 2,80 et 3,20 m, alors que les types «358» et
« 40.8 » sont catalogués en trois empattements : 2,80 -
3,20 et 3,60 m.

Tous les types de véhicules sont commercialisés en
versions chassis cabine et en plateau ridelles. Les four-
gons standards existent en un empattement de 2,80 m

Le cabine des nouveaux ufilitaires FIAT « Daily » et OM
« Grinta » ressemble beaucoup aux utilitaires Fiat « 242 »
et Citroén « C 35 » (photo RTD).

Sur les fourgons surélevés les portes arriére s’ouvrent dans
la partie réhaussée ce qui donne une hauteur de passage
de 1,68 m (photo RTD).

pour le « 30.8 », en deux empattements de 2,80 et 3,20 m
pour les « 32.8 » et « 35.8 » et en empattement de 3,20 m
pour le «408». Les fourgons surélevés ne figurent
qu'avec un empattement de 3,20 m. Les fourgons vitrés
sont commercialisés dans les modéles « 308 » et « 35.8 »
avec empattement de 3,20 m.

Ces véhicules étant destinés aux transports de per-
sonnes et de matériaux (entreprises de travaux publics,
E.D.F., PT.T. etc.), quatre modeles sont prévus en chas-
sis ou plateau ridelles avec cabine double pour six
personnes plus le conducteur ou cabine triple pour rece-
voir huit personnes plus le conducteur.

Les versions « combi» et « minibus » pouvant recevoir
de 9 a 15 places et les véhicules destinés aux ramas-
sages scolaires jusqu'a 31 places sont catalogués dans
les modeles «308» et «358» avec empattement de
3,20 m,

LA LIGNE

Extérieurement, ces véhicules ont un air de famille
avec les Fiat « 242 » ou Citroén « C35» (ces utilitaires
ayant 6té dessinés au temps des fiancailles entre
Citroén et Fiat) avec un capot plus long de 20 cm, 62 cm
au lieu de 42 pour le Fiat « 242 », mais comme la hau-
teur du capot sur l'extrémité avant est de 42 cm pour
les Fiat « 242 » et pour la nouvelle génération, le capot
est moins plongeant, le conducteur a donc une meilleure
visibilité pour les manceuvres, La partie centrale du
capot est légérement emboutie et recoit la grille d'aéra-
tion, les phares circulaires et les clignotants sont placés
dans la calandre alors que sur le Fiat « 242 », les phares
sont rectangulaires et les feux clignonts sont encastrés
dans le pare-chocs.

Les utilitaires « Daily» et « Grinta» ont été congus
pour offrir le meilleur CX possible ; pour les fourgons,
il est de 0,46 et 0,56 pour les chéssis cabine, les sail-
lies extérieures ont été supprimées ou adoucies. Notons
que le jet d’eau au-dessus du pare brise a été éliminé
comme pour les véhicules de la gamme «Z».

LES FOURGONS

Ces véhicules a propulsion arrigre recoivent un chas-
sis. Si ces caractéristiques offrent des avantages pour
les modeles destinés a recevoir des carrosseries ou
aménagements (plateaux ridelles, bétailleres, bennes,
etc.), par contre elles ne sont pas bénéfiques pour les
fourgons qui ont un plancher plus haut de 20 a 25 cm
que les véhicules a traction avant (suivant les empatte-
ments et la dimension des pneumatiques).

SLrad i
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Les fourgons peuvent éfre commercialisés avec des portes
arriére s'ouvrant sur un angle de 270° (photo RTD).

Les fourgons avec empattement de 2,80 m sont tous
4 roues simples a l'arriere, le volume intérieur est de
7 m® avec un espace de 1,310 m entre les passages de
roues. Pour le modele «30», la charge utile est de
1300 kg; pour le modéle «32 =, elle est de 1500 kg
et 1700 kg pour le « 352,

Avec un empattement de 3,20 m, les fourgons sont
livrables en version standard ou surélevée avec pavillon
en matiere plastique, le volume de chargement est de
9,8 m' dans la version standard et de 11,5 a 12 m® avec
la surélévation (selon la position de la cloison).

Le fourgon «32.8» est livré avec roues simples 2
l'arriere, alors que les «358» et «40.8» sont équipés
de roues jumelées. En version standard, la charge utile
est respectivement de 1380, 1570 et 2000 kg; en ver-
sion surélevee, elle est |égérement inférieure et passe
a 1300, 1500 et 1950 kg.

Avec une hauteur du plancher & vide de 795 cm
pour les fourgons a roues simples et 72 cm pour les
autres modeles, le constructeur a prévu une marche.
La hauteur intérieure pour les fourgons standards est de
1,52 m avec une hauteur hors tout de 2,31 m pour les
utilitaires a roues simples. Pour les fourgons surélevés,
la hauteur intérieure est de 1,88 m.

En examinant les fiches techniques des véhicules &
traction avant, on remarque que l'on est obligé de
surélever les fourgons & propulsion arridre pour obtenir
la méme hauteur intérieure que sur les fourgons a
traction avant. Il faut noter aussi que les fourgons 2
traction avant ont leur PTMA [imité & 3,5 tonnes.

Dans la version surélevée avec pavillon en matiere
plastique, le constructeur a prévu des portes arriére
s'ouvrant dans la partie surélevée, ce qui facilite |'acces
a lintérieur du fourgon avec une hauteur de 168 m,
ia largeur d'ouverture est de 1,56 m.

Sur demande, les fourgons peuvent &tre livrés avec
de§ portes arriere montées sur double charnigres, ce
qui permet de les ouvrir sur un angle de 270°; sur le

coté droit, ces matériels peuvent recevoir une porte
coulissante.

LE MOTEUR

Tous les véhicules de la nouvelle gamme Fiat-OM
recoivent le moteur «8140», Celul-ci fait partie d'une
nouvelle génération construite par la SOFIM (Société
Franco-ltalienne de Moteurs née de I'accord Fiat - Alfa
Romeo - Saviem) & Foggia dans le sud de ['ltalie.

Le moteur «8140» est un 4 cylindres en ligne &
aspiration naturelle, fonctionnant suivant le systdme

d'injection indirecte avec rapport de 21/1, chambre
dans la culasse et chambre en forme de tréfle sur la
téte du piston. Avec tne cylindrée de 2445 cm® (93 X 90),
la puissance a 4200 tr/mn est de 72 ch DIN (53 kw),
le couple maxi de 14,7 m.daN est obtenu & 2400 tr/mn.
Ce moteur posséde un bloc en fonte recevant des
chemises séches en acier; le vilebrequin repose sur
cing paliers, les chapeaux de paliers sont usinés dans
un carter fixé au bloc-cylindres, ce qui permet d'obte-
nir une trés grande rigidité de I'ensemble. Actuelle-
ment, cette technique est trés peu utilisée sur les
moteurs Diesel ; par contre, on la trouve sur les
moteurs a essence Peugeot «104» et sur le moteur
de la Renault « 14 »,

L'arbre a cames en téte tourillonne sur les paliers
de la culasse en alliage léger; le réglage du jeu entre
poussoirs et cames s'effectue par des pastilles logées
a la partie supérieure des poussoirs. L'entrainement de
l'arbre a cames, de la pompe d'injection et de la
pompe a huile est assuré par une courroie crantée.
A notre connaissance, le moteur «8140» est le troi-
siéme Diesel a étre doté de ce type de courroie aprés
le Ford «2401 E» et le moteur Volkswagen «CK»
monté sur la Volkswagen « Golf ».

Pour atténuer le bruit a la partie supérieure du
moteur, le couvre-culasse est coiffé du carter anti-
bruit en matiére plastique. L'alimentation en gasole
est obtenue par une pompe d'origine Bosch & distribu-
teur rotatif type EP/VE, mais dans l'avenir, ce moteur
sera équipé en alternance de la pompe CAV. L'entrai-
nement de la pompe d'injection est assuré par un
arbre relais qui posséde en son centre un excentrique
pour la commande de la pompe 2 gasole. Sur cet
arbre relais, on trouve également un pignon 2 taille
hélicoidale pour entrainer la pompe a huile de type
a engrenage. Ce qui est assez rare, c'est de trouver
une pompe a huile a l'extérieur du bloc-cylindres, pla-
cée au-dessus de l'axe du vilebrequin; de plus, I'arbre

Counpe fransversale du moteur « 8140 »
La partie « tramée » monire I'importance du carter-cha-
peaux de paliers de vilebrequin donnant une grande rigidité
a Pensemble du moteur.

e
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mené de la pompe a huile entraine par [|'extrémité
arriere la pompe a vide du type & palettes pour l'assis-
tance du circuit de freinage. Ce moteur étant destiné
a4 d'autres applications (marine, manutention, indus-
trielle, etc.), l'extrémité avant de l'arbre mené de la
pompe a huile posséde un toc femelle destiné a
I'entrainement d'un autre équipement, pompe hydrauli-
que ou autre. Sur ce moteur, seuls la pompe & eau
et le ventilateur sont entrainés par une courroie
trapézoidale.

LA TRANSMISSION

Tous les types de véhicules sont équipés d'une
boite de vitesses ZF ; les chéssis «30» et « 32 » recoi-
vent de série la boite S 4-18 a quatre rapports avant
synchronisés et sur demande, ils peuvent étre dotés de
la boite S 5-18 & cing rapports ; cette derniére est montée
sur les modéles « 35» et « 40 »,

Les ponts avec roues simples ou doubles sont a sim-
ple réduction et sont du type porteur.

LA SUSPENSION

Sur ces matériels, la suspension arriéere est du type
classique a ressorts & lames semi-elliptiques complétée
par des amortisseurs télescopiques; sur demande, ces
véhicules peuvent &tre équipés d'une barre stabilisatrice.

A l'avant, on trouve une suspension a roues indépen-
dantes avec barres de torsion ancrées au chassis. Le
train avant se compose de deux bras de forte section
articulés d'une part sur un berceau fixé au chassis et
d'autre part sur le pivot. Les effets de réaction sont
controlés par deux tirants utilisés pour le réglage du
train avant,

LE POSTE DE CONDUITE

Si sur le Fiat « 242 » et le Citroén « C 35 », |'acceés au
poste de conduite ou a celui du passager est une opéra-
tion acrobatique, par contre sur les nouveaux utilitaires,
il n'en est pas de méme comme en témoigne la photo.
Le siege du conducteur et celui du passager sont confor-
tables et une barre cale-pieds est prévue pour le pas-
sager.

Les instruments de contréle ainsi que les manettes
des différentes commandes sont bien placés, la visibilité
est excellente et du fait que le capot moteur est moins
incliné que sur le Fiat «242» ou le Citroén «C 35»,
le conducteur peut apercevoir l'extrémité droite du ca-
pot au cours des manceuvres.

Sur les fourgons, la séparation de la cabine avec la
partie chargement est réalisée par deux «échelles »
métalliques munies d'une plaque en plexiglas. Il est 2
regretter que le casier destiné a recevoir les borde-
reaux de livraisons et les cartes soit aussi réduit alors
que ces véhicules sont destinés principalement a faire
des livraisons,

Détail de la suspension avant 2 roues indépendantes.
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Trés bon acces au poste de conduite (Photo RTD).

L'ENTRETIEN

Trées souvent, lorsque le capot-moteur ou tout au
moins une partie de celui-ci est a l'intérieur de la ca-
bine, maintenu par un systeme d'agrafes assez rudimen-
taire, l'isolation phonique & lintérieur du poste de
conduite est souvent difficile a réaliser et augmente
avec le kilométrage du véhicule. Mais lorsqu'on doit
intervenir sur la partie arriere du moteur, les interven-
tions sont facilitées.

Sur ces nouveaux véhicules, le capot-moteur a l'inté-
rieur de la cabine est partie intégrante de celle-ci, ce qui
permet d'obtenir une bonne isolation phonique; par
contre, lorsque le mécanicien devra intervenir sur lin-
jecteur, la bougie de préchauffage, le réglage des sou-
papes du 4° cylindre (coté embrayage), il maudira les
ingénieurs qui ont congu ce véhicule, méme aprés avoir
enlevé le ventilateur du chauffage. Que |'on se rassure,
ces veéhicules ne sont pas les seuls a étre en cause et
plusieurs critéres doivent étre retenus : prix de revient,
fiabilité, confort, etc.

L'ouverture du capot extérieur permet de réaliser les
vérifications journalieres dans de bonnes conditions
niveau d'huile, d'eau, d'huile de frein, etc.

Sur ces veéhicules, le filtre d'air a bain d'huile est
muni d'un indicateur de colmatage.

LES IMPRESSIONS DE ROUTE

Au cours de cette présentation, nous avons pu effec-
tuer un cours essai sur route et autoroute avec des
véhicules chargés (mais nous n'avons pu savoir la tare
exacte). La direction a crémaillére est trés précise méme
a 120 km/h sur autoroute, le moteur est nerveux et
monte bien en régime, les reprises sont bonnes méme
en le faisant peiner en céte, l'isolation du poste de
conduite est satisfaisante méme pour le fourgon. Le
freinage, avec freins a disque a l'avant et tambour a
|'arriére, est trés progressif.

BIENTOT EN FRANCE

Ces véhicules devraient étre présentés prochainement
sur notre territoire, peut-8tre en juin prochain. lis seront
commercialisés par le réseau UNIC mais, actuellement,
nous ne savons pas s'ils conserveront la désignation
italienne, ce qui est peu probable, ni quels seront les
modeles importés.
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CARACTERISTIQUES GENERALES

Margue : Saviem.

Type : 720-12.
~ Systeme d'injection : direct.
~ Oycle : 4 temps.

Refroidissement : par eau.
Nombre de cylindres : 4 en ligne.
- Alésage : 102 mm.
Course : 110 mm.
* Gylindrée : 3.590 cm3.
Puissance maxi ; 100 ch SAE (73.53 KW).
‘Régime maxi : 3,000 tr/mn.
 Couple maxi : 25,6 m.daN.
" Résime du couple maxi ; 1.500 tr/mn.
: me du ralenti : 500 & 550 tr/mn.
~ Rapport volumétrique : 17,5/1.
 ©Ordre d’injection : 1-3-4-2.
- Tarage des injecteurs : 190 bars.
; lage de I pompe dinjection : 25°/volant ou 6,65 mm/
Capacité du carter dhulle :
- — sans filtre : 8 litres.
— avec filtre : 9 litres.
~ Capacité du circuit de refroidissement : 11,5 litres.

CARACTERISTIQUES DETAILLEES

ER-CYLINDRES. P

Alésage du logement de la chemise : % 2

— supérieur : 115,50 a 115,55 mm;

. — inferieur ; 114 a 114,04 mm.

~ Alésage du logement de la collerette : 121,30 a 121,55

,_meondeur du logement de la collerette : 7,90 a 7,93

___Al'ésagc des logements de coussinets des paliers du
Siebrequm @ 78,69 a 78,71 mm. :
~ Alésage des coussinets montés : 74,05 a 74,08 mm.
~ Alésage des logements des bagues de I'arbre a cames :
4 4 54,03 mm. ! X
~ Alésage des bagues (montées) : 504 50,03 mm.
. Largeur des paliers de l'arbre % cames :
avant : 33 mm; -5 }“‘*

— central : 20 mm; oSO8 0
- — arricre : 21 mm; g £y
— intermédiaire : 26.mni. 'f.t.,_‘ “--"

GENERALITES

LES chissis SAVIEM « JK 60 A », « 60 B #, « 65 » et « 75 » sont animeés par le

moteur « 720-12 ». Ce moteur dorigine SAVIEM a fait ses premiéres armes
sur les chassis « SG 5 », SG 5 C » et « SM 5 » ; il fonctionne suivant le systeme d'in-
jection direct (procédé M.AN.). Clest un 4 cylindres en ligne avec un alésage de 102 jnm

© et une course de piston de 110 mm; il est dérivé du moteur «712» qui équipait les
premiéres séries des chéssis « SG 5 » Les chemises sont du type humide, les pistons
‘ recoivent trois segments, un échangeur thermique huile/eau est monté sur le circuit
_de graissage, la rampe des culbuteurs est d’une seule partie.

“Lialimentaion en gasole est assurée par une pompe d'injection Bosch & distributeur

| -~ montage :, repéres coté opposé a l'arbre a cames. o

- Alésage des logements- de poussoirs : 30 & 30,03 mm.

CHEMISES.

Les chemises sont du type humide. Leur étanchéité est
assurée par deux joints toriques logés dans deux gorges
usinées sur la paroi extérieure de la chemise.

Alésage : 102,01 a 102,04 mm.

Diametre des centrages :

— supérieur @ 115,41 a 115,46 mm ;

— inférieur : 113,93 & 113,96 mm.

Jeu entre chemise et carfer :

— supérieur : 0,04 a 0,15 mm ;

— inférieur : 0,04 a 0,11 mm.

Hauteur de la collerette : 7,98 a 8§ mm.

Dépassement de la collerette par rapport au plan de
joint : 0,05 a 0,10 mm.

Joints de chemises. :

Les joints de chemises sont au nombre de deux; ils
logent dans deux gorges usinées sur la paroi inférieure
de la chemise.

Diamétre du tore: 2,88 a 3,12 mn.

VILEBREQUIN.

Nombre de portées : 5.

Diamétre des portées : 73,96 a 73,98 mm.,
“Diamétre des manetons : 60,26 a 60,27 mm.
."Cotes réparation :

= portées : — 0,50; — 1 mm;

— ‘manetons : — 0,25; — 0,50 mm.

Rayon des congés : portées : 3.5 4 4; manefons : 3 &
3,5 mm.

Longueur des portées :

— avant : 39,2 4 39,8 mm ;

— centrale ; 43 a 43,06 mm ;

— arriere : 43 a 43,16 mm;

— intermédiaire : 34 & 34,16 mm.

Longueur des manetons : 38 a 38,10 mm.

Jeu diamétral : 0,07 a 0,12 ; maxi : 0,18 mm.

Epaisseur des demi-rondelles : 4

— origine : 3,10 a 3,15 mm;

— réparation : 3,30 a 3,35 mm.

Jeu latéral : 0,05 4 0,25; maxi : 0,35 mm.

Fléche maxi palier central : 0,015 mm.

Montage du pignon sur 'embout du vilebrequin : jeu de
0,03 & serrage de 0.01 mm.

 BIELLES. o+
_ Les bielles sont en acier forgé a coupe droite. Sens de

_ Entraxe : 18495 & 185 mm.
Largeur du pied de bielle : 33,84 a 34" mm. =

L
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Alésage du logement de la bague du pied de bielle :
38,97 a 38,99 mm.

Serrage de la bague dans le pied de bielle
0,13 mm.

Alésage de la bague montée : 36,01 a 36.02 mm.

Jeu de montage de l'axe du piston : 0,02 a 0,04 mm.

Largeur de la tete de bielle : 37,88 a 37.92 mm.

0,06 a

Alésage du logement des demi-coussinets 63,99 a
64,01 mm.

Alésage des coussinets montés : 60,32 a4 60,36 ; maxi :
60,40 mm.

Jeu diamétral : 0,05 a 0,10 ; maxi : 0,14 mm.
Jeu latéral des tétes de bielles : 0,08 a 0,22; maxi :

0,25 mm.
Tolérance de poids entre bielles : 50 g.

PISTONS.

Les pistons sont en alliage léger avec la chambre de
combustion incorporée dans la téte.

Sens de montage : bec de la chambre c6té opposé 2
Parbre a cames.

Marque : AE ou P.D.C. (piston de Colmar).

Volume de la chambre : 45,5 & 46,5 ¢m3.

Hauteur d’axe : 75,58 = 0,02 mm.

Hauteur totale : 120,58 mm.

Diameétre (perpendiculaire 3 I'axe et & 12 mm du bas
de jupe) : 101,90 & 101,93 mm.

Alésage du logement de I'axe : 35,991 4 35,997 mm.

Tolérance de poids entre pistons : 26 g.

Nombre de gorges : 3.

Hauteur des gorges :

— feu : 3 mm;

— étanchéité : 2,56 a 2,58 mm ;

— racleur : 5,01 a 5,03 mm.

Jeu de montage dans la chemise : 0,08 a 0,14 mm.

Dépassement du piston (cote prise sur le bord) : 027 a
0,53 mmn.

Axe de piston.
Tubulaire en acier apparié avec le piston.
Jeu de montage dans le piston : 0,001 & 0,010 mm.
Jeu de montage dans la bielle : 0,02 & 0,04 mm.

SEGMENTS.

Les segments sont au nombre de trois qui se répar-
tissent ainsi :

1 coup de feu, 1 étanchéité, 1 racleur.

Hauteur :

— étanchéité : 2,48 a 2,49 mm ;

— racleur : 4,98 i 4,99 mm.

Jeu & la coupe :

— feu : 040 a 0,65 mm ;

— étanchéité : 0,35 a4 0,55 mm;

— racleur : 0,33 a 0,74 mm.

Jeu dans les gorges :

— étancheité : 0,07 4 0,10 mm;

— racleur : 0,02 a 0,05 mm.

DISTRIBUTION

Sur ce moteur, la distribution est assurée par des pignons
4 taille hélicoidale placés sur la face avant du carter-
cylindres.

DIAGRAMME DE DISTRIBUTION,

Jeu théorique aux culbuteurs : ADM : 0,30; ECH
0,35 mm.
Degrés/volant mm)/piston
20 0 ) U SyEt oo - | 128 1,55
RIBAS e I 44° —
1T S e e v S i 48° | —
RFR et ol i e ! 8 ‘ 0.69

PMB

Diagramme de distribution.

ARBRES A CAMES.

Nombre de portées : 5.

Diameétre des portées : 49,95 a 49,98 mm.

Jeu diamétral ;: 0,02 a 0,08 mm.

Epaisseur de la bride : 4,8 & 5,2 mm.

Jeu latéral : 0,06 a 0,13 ; maxi : 0,25 mm.

Fléche maxi a la portée centrale : 0,01 mm.

Hauteur de levée des cames :
— ADM : 7,59 mm ;
— ECH : 7.81 mm.

Serrage du pignon sur la portée : 0,02 a 0,06 mm.

PIGNONS DE DISTRIBUTION.

Nombre de dents :

— vilebrequin : 30 ;

— intermédiaire : 74 ;

— arbre a cames : 60 ;

— pompe d’injection : 60.

PIGNON INTERMEDIAIRE.
Serrage de 'axe du pignon dans le carter-cylindres :
a 0,06 mm.

Dépassement de l'axe par rapport &4 la face avant du
carter-cylindres : 28,1 & 28,2 mm.

Diameétre extérieur de la bague du pignon
38,13 mm.

0,02

38,09 a

L ey
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Alésage du logement de la bague : 38 a 38,03 mm.
Serrage de la bague dans le pignon : 0,06 4 0,13 mm.
Alésage de la bague montée : 34,08 a 34,12 mm.
Jeu diamétral : 0,02 a 0,08 mm.

Ten latéral : 0,10 a 0,30 mm.

Jeu d’engrénement : 0,10 a 0,17 mm.

POUSSOIRS.

Les poussoirs sont du type cylindrique.
. Diamétre : origine : 29,95 a 29,96 ; réparation : 30,20 a
3050 mm.

Jeu diamétral : 0,04 & 0,08 mm.

CULBUTEURS.

Les culbuteurs sont bagués d'origine et sont montés sur
©un axe unique.
Jeu diamétral : 0,03 a 0,05 mm.

Jeu de marche (a froid)

ADM : 020 a 025 mm | ECH : 035 a 0,40 mm

Tige de culbufeurs,. e
Fléche maxi : 0,25 mm. '

RESSORTS DE SOUPAPES.

Les ressorts sont au nombre de deux par soupape : un
ressort extérieur et un ressort intérieur.

Sens de montage : les spires les plus rapprochées coté
culasse.

Ressort extérienr.
Longueur libre : 61,8 mm.
Longueur sous charge de 62,5 kg : 354 mm.

Ressort intérienr.

Longueur libre : 54 mm.
Longueur sous charge de 28,3 kg : 31,4 mm.

SOUPAPES.

Les soupapes sont au nombre de deux par cylindre.

Largeur de la portée :

— ADM : 1,55 a4 2,02 mm

— ECH : 1,35 a4 1,70 mm.

Jeu des tiges dans les guides :

— ADM : 0,03 &4 0,08 ; maxi : 0,18 mm;
— ECH : 0,07 a 0,12 ; maxi : 0,18 mm.
Retrait par rapport au plan de joint :

— ADM : 0,35 4 0,50 ; maxi : 0,65 mm ;
— ECH : 045 a 0,60 ; maxi : 0,75 mm.

CULASSE

En fonte d'une seule piece.

Hauteur entre plan de joint : 95,78 4 96 mm.

Rectification maxi du plan de joint : 0,50 mm.

Défaut de planéité admissible du plan de joint : 0,05 mm.

Epaisseur du joint de culasse (comprimé) 1,20 a
130 mm.

Retrait des guides par rapport au plan de joint inférieur
‘de Ia culasse :

— admission : 22,25 & 22,75 mm ;

— échappement : 41,25 a 41,75 mm.

Retrait des tétes de soupapes :

— admission : 0,35 a 0,50 ; maxi : 0,65 mm;
— échappement : 0,45 a 0,60; maxi : 0,75 mm.
Dépassement des injecteurs : 0,8 & 1,5 mm.

SIEGES DE SOUPAPES.

Les siéges de soupape sont rapportés dans la culasse.
Serrage dans la culasse : 0,06 a 0,11 mm.
Angle de portée : ADM et ECH : 45°

Largeur de la portée :
— admission : 1,55 & 2,02 mm ;
— échappement : 1,35 a 1,70 mm.

GUIDES DE SOUPAPES.

Les guides de soupapes sont rapportés dans la culasse ;
leur longueur est différente entre I'admission et I’échappe-
ment.

Serrage dans la culasse : 0,03 a 0,06 mm.

Retrait par rapport au plan de joint inférieur de la cu-
Jasse : ¢
— admission : 22.25 a 22,75 mm ;

— échappement : 41,25 a 41,75 mm.

Jeu entre tiges de soupapes et guides :

— admission : 0,03 & 0,08 ; maxi : 0,18 mm ;
— échappement : 0,07 a 0,12 ; maxi : 0,18 mm.

GRAISSAGE

Le graissage est assuré par une pompe a huile du type
4 engrenage qui est entrainée par pignons a renvoi d'angle
depuis I'arbre a cames.

POMPE A HUILE.

Jeu latéral du pignon d’entrainement de l'arbre : 09 &
1.6 mm.

Jeu entre couvercle et pignons : 0,55 a 0,60 mm.

Jeu d’engrénement des pignons : 0,25 mm.

~ Clapet de décharge.

Le clapet de décharge est du type a bille.
Pression de 'huile (a la température de 80°C) :
— au ralenti : 1,4 a 1,7 bar;

— 4 3200 tr/mn : 3,5 & 4,6 bars.

FILTRE A HUILE.

Le filtre & huile est du type & cartouche non récupérable ;
il est vissé sous I'échangeur de température (coté droit du
carter-cylindre).

Marque : Mann, Purflux ou Guiot.

ECHANGEUR DE TEMPERATURE.

L’échangeur de température est placé sur le méme sup-
port que le filtre & huile (flanc droit du carter-cylindres).

Marque : Mota.

ENTRETIEN,

Capacité du circuit :

— sans filtre : 8 litres ;

— avec filtre : 9 litres.

Qualité de Thuile : MIL - L - 2104 B.
Viscosité de T'huile :

— en-dessous de — 5°C : SAE10;
—de — 52 + 25°C : SAE20;

— au-dessus de 25°C : SAE 30.

Périodicité des vidanges : tous les 5000 km.




Remplacement de la cartouche : tous les 10000 km.
Nettoyage de I'échangeur de température tous les
80 000 km.

REFROIDISSEMENT

Le systeme de refroidissement est activé par pompe 2
eau du type a turbine et ventilateur a six pales; la régu-
lation du circuit s'effectue par thermostat.

POMPE A EAU.

Jeu entre cage du roulement et circlip (coté entraine-
ment) : 0,10 a 0,20 mm,

Jeu entre turbine et corps de pompe : 1 a 1,2 mm.

THERMOSTAT.

Début d’ouverture : 75°C.
Fin d’ouverture : 90 °C.
Hauteur de levée du clapet : 7.5 mm.

ENTRETIEN.

Capacité du circuit de refroidissement : 11,5 L

INJECTION

Le moteur SAVIEM, type «720», est équipé d'une
pompe d'injection d’origine Bosch du type EP/VA a dis-
tributeur rotatif et régulateur hydraulique. Elle est montée
en applique contre la face arriere gauche du carter de dis-
{ribution ; son entrainement est réalisé par pignon.

FILTRES A COMBUSTIBLE.

Les filtres & combustible sont au nombre de 3 :
— un préfiltre situé entre le réservoir et la pompe d’ali-

mentation ;
— un {iltre primaire placé a coté du filtre a huile ;
— un filtre secondaire placé & coté de l'alternateur.
Ces deux filtres sont & cartouches non récupérable.

Origine : Bosch ou Purflux.

ENTRETIEN.
Nettoyage du préfiltre : tous les 5000 km.

Remplacement des cartouches :

— cartouche du filtre primaire : tous les 10000 km ;
__ cartouche du filtre secondaire : tous les 40000 km.

POMPE D’ALIMENTATION,

Elle est fixée sur le flanc droit du carter-cylindres et est
actionnée par un excentrique de l'arbre a cames du mo-
teur. Elle est munie d'un levier d’amorcage permettant
d’effectuer, en cas d’intervention, la purge sur le circuit
d’alimentation.

Marque : AC.

Type : P.

Pression de refoulement & 1000 tr/mn : 4,6 & 5,1 bars.

POMPE D’INJECTION.

Marque : Bosch.
Type : EP/VA 4/100H 1 500 CR 141-9.
Type du régulateur : hydraulique.

Calage de la pompe d’injection.
Pour une levée du piston de pompe de 0,30 mm : 25%
volant ou 6,65 mm/piston-moteur.

REGLAGE DE LA POMPE.

Conditions d’essais.
Porte-injecteur : EF 8511/9.
Injecteurs : E.F.E.P. 182.
Tarage : 150 bars.
Tuyauteries :
— J extérieur : 6 mm.
— @ intérieur : 2 mm.
— longueur : 8§40 mm.
Pression d'alimentation : 0,2 bar.
Température du fluide d'essai : 40°C.
Pré-course (pigeage) : 0,5 = 0,02 mm.

Régiage de base | Vilesse Valeurs

: e !_{tr/mn)
| i eas =

Pression de pompe dali-| |

HICHEAHON oo in e e | 1000 | 46 a 51 bars,
Course du  dispositif| | ;

d”avance G e I 1000 | 3.6 a 46 mm.
Butée de pleine charge .| 1000 62 4 63 cm®/

3 1 000 coups.
Butée de ralenti ....... | 300 |7 a-13cml
: | 1000 coups.
Siircharpescs. i 0 100 | mini : 80 cm’/

: ! - | 1000 coups.
Butée de vitesse maxi {26 & 34 cm?

(coupure) ............. 1600 1000 coups.

Pression d’alimentation Avance antomatique

Vitesse Pression Vitesse Dévelop-
(tr/mn) (bars) (fr/mn) pement
7 (mm)
200 1,1 a2 1,6 400 a 500 début
1 000 44 3 53 1000 33 a 49
1500 66 a 71 1350 a 1500 fin

Position des leviers de commande sur la pompe Bosch

(type EP/VA).
A =25 + 4°-B = 40 = 8- C = 30 — 8"

ot



--
| — ~ -
e — CARACTERISTIQUES — Moteur « 20122 (IR T )
ol '
satrade des debits. DEMARREUR.
- Marque : Paris-Rhone.
Position des leviers Type : D11 E153.
I e Tension nominale : 12 V.
Es Vit Deb:; 2 mini du collecteur : 44 mm.
Vitesse Débit (t:/emff:)l' 1003:“:0“95) Jeu entre la bague de butée et le pignon-lanceur :
1 %= 0.5 mm.
Tolérance du faux rond du collecteur : 0,05 mm.
maxi pleine charge 500 (1) 57 a 60 Tolérance du faux rond de linduit : 0,10 mm.
1000 61,5 a 63,5 Pression des ressorts sur les balais neufs : 2 daN.
1450 (2) 59,5 a 62,5 Longueur mini des balais : § mm,
1 600 25 3:35 g ; )
1630 a 1680 10 Essai du démarreur a vide :
= — régime maxi : 4000 tr/mn;
t 1500 0 — tension : 12 V;
- — intensité : 100 A.
pleine charge| 400 a 500 0 Essai du démarreur en charge :
300 7 w3 — régime : 1440 tr/mn ;
butée 5 — tension : 7,2 V;
| de ralenti i 100 mini : 80 — intensité : 650 A ;
! surcharge | 300 | maxi : 60 — couple : 1,9 m.daN.

Débit de retour (balayage).

B (1) & 500 to/mn : 50 A 100 cm¥10 secondes ou 120 2
20 cm’/200 coups.

12) a 1450 t/mn : 50 a 100 ¢cm®10 secondes ou 42 i
&3 cm®/200 coups.

3

PORTE-INJECTEURS ET INJECTEURS.

Les porte-injecteurs et injecteurs sont d'origine Bosch

- — porte-injecteur : KBL 76 S79/4; .
. — injecteur : DLL 18 S 418.

Pression de tarage : 190 bars.
Controle de la pression de tarage : tous les 40000 km.
Dépassement des injecteurs : 0.8 4 1,5 mm.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

L'ingnllation électrique est alimentée par une batterie de
SI2V 110 Ah.

ALTERNATEUR.

Marque : Paris-Rhone.
Type : A13 R 83.
Tension nominale : 12 V.

~ Intensité nominale & 8000 tr/mn a chaud sous 14V :
- 2DA.

Vitesse d’amorcage & chaud sous 14V : 900 tr/mn.
Vitesse de rotation maxi : 12 000 tr/mn.

Reésistance des inducteurs (avec contact en bon état) :
46 Q.

" Nota. — Les caractéristiques de cet alternateur sont éga-
lement valables pour le A 13 R 90.

~ Régulatenr de tension.

Marque : Paris-Rhéne.

Type : AY.B.21.

Tension de régulation pour une intensité de :

— jusqu'a 10 A : 13,8 4 148V ;
— & partir de 10A : 13 2 14V,

Essai du démarreur induit bloqué :

— tension : 45 V;
— intensité : 1150 A ;
— couple : 4,1 m.daN.

Nota. — Les caractéristiques décrites ci-dessus sont égale-
ment valables pour le démarreur D 11 E 119.

EQUIPEMENTS DIVERS

THERMOSTART.

Un dispositif de départ a froid équipe le moteur 720. Il
est place a l'entrée du collecteur d’admission,

Tension : 12V.

Intensité : 5 A.

Résistance : 3 ().

Temps d’ouverture du contact : 17" = 6.

FILTRE A AIR.

Le filtre & air est du type a cartouche séche ; un voyant
lumineux placé sur la planche de bord sallume lorsqu’il *
y a colmatage de la cartouche.

Entretien.

Nettoyage de la cuve : tous les 5000 km.

Remplacement de la cartouche filtrante :
ou tous les 40 000 km.

tous les ans

COMPRESSEUR D’AIR.

Le compresseur d'air est fix¢ en position oblique sur un
support spécial ; son entrainement seffectue par courroie
a partir de la poulie du vilebrequin.

Marque : WESTINGHOUSE.
Type : E75 T.AR. 14 non autorégulé.
Refroidissement : par air.

Vérification de la tension de la courroie
5000 km.

: tous les

COUPLES DE SERRAGE (m.daN).

Ecrous des goujons de culasse (@ :
phases :

— 1™ phase : 5:

13 mm) en trois

— 5 =




— 2° phase : 10;
— 3° phase : 15.
Vis des chapeaux de paliers : 17,5.

Ecrous des boulons de chapeaux de bielles : 10.

Vis du volant-moteur : 21.
Vis du carter du volant-moteur : 8.

Vis de fixation de la poulie du vilebrequin : 13.
Vis de fixation du pignon intermédiaire de lIa distribu-

tion (pas & gauche) : 6.

CONSEILS

Les interventions sur le moteur et ses
équipements tels que : calage de la
pompe d'injection ou dépose de cette
derniére, remplacement de la pompe a
eau, etc., sont grandement facilitées par
le basculement de la cabine. La dépose
de certains organes de moteur (culasse,
pistons, chemises, distribution) peut s'ef-
fectuer sans déposer le moteur.

IMPORTANT.

Avant d’entreprendre un travail quel-
conque sur le moteur, il est recom-
mandé de vérifier :

— la pression de compression de
chaque cylindre lorsque le moteur est
4 sa température de marche ;

— la hauteur de levée de cames
pour P'admission et I’échappement.

Ces controles peuvent éviter, au ré-
parateur, la dépose inutile de certains
équipements ou le démontage complet
du moteur et permettent de diagnos-
tiquer rapidement la (ou les) cause (s)
provoquant Iimmobilisation du véhi-
cule.

TRAVAUX SUR LA CULASSE

DEPOSE DE LA CULASSE.

L’acces a la culasse est particuliére-
ment aisé du fait que la cabine est bas-
culable.

e Vidanger le circuit de refroidisse-
ment.

e Débrancher la durit du collecteur
d’admission ; ensuite, le tuyau d’échap-
pement du collecteur.

e Débrancher la durit supérieure du
radiateur.

e Déposer les injecteurs (il est recom-
mandé de les déposer avant d’enlever
la culasse, car la pointe dépasse Ie plan
de joint).

e Déposer le couvre-culbuteurs: en-
suite, la rampe des culbuteurs; récu-
pérer les tiges de ces derniers.

e Déposer les collecteurs dadmission
et d’échappement, les écrous de fixation
de la culasse, récupérer les rondelles
plates.

Ecrous des paliers de la rampe des culbuteurs : 3,5.

Injection.

| tion) : 5,5.

Bouchon central de la téte hydraulique (pompe d’injec-

Ecrous des brides de fixation des injecteurs : 3.

Pompe a eau.

Ecrou de I'arbre de pompe a eau : 6.

Pour faciliter la dépose de la culasse,
élinguer les deux extrémités de cette
derniére et, a I'aide d’une grue d’atelier
ou d'un palan, la dégager de son plan
de joint, la déposer sur un établi oun
une table appropriée, récupérer le joint
de culasse.

IMPORTANT. — Si les injecteurs
n'ont pas été déposcs, il est conseillé
de ne pas faire reposer la culasse sur
son plan de joint.

Désassemblage.,
e Déposer les soupapes en utilisant un

PRATIQUES

compresseur de ressort ou un appareil
special pour ceite opération.

e Récupérer les demi-lunes; les cou-
pelles supérieures, la rondelle pare-huile
uniquement sur les soupapes d'admis-
sion, les ressorts, puis les coupelles in-
férieures.

e Déposer les soupapes; on remar-
quera que les soupapes d’admission sont
toujours placées a lavant de chaque
cylindre (voir figure).

SOUPAPES.

Avant d'entreprendre un travail quel-
conque sur la culasse et dés que le net-

CULASSE
A. Guide d'admission - B. Guide d'échappement.
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ds celleci est terminé, il est
e de contrler le jeu des sou-
¢ fans lsur guide, puis vérifier le
l'hs soupapes par rapport au plan

e retrait approche la tolérance
B ivoir chapitre «Caractéristiques »),
= le controler a nouveau avec
-l:apes neuves. S’il y a tou;ours
it trop important avec les pieces
== il sera nécessaire de remplacer

-

JES DE SOUPAPES.

== puides de soupapes sont rappor-
‘@zns la culasse.

¢ deposer les guides usagés, poser
selasse a plat sur son plan de joint.
(Basser les guides 4 la presse en ufi-
un mandrin.

montage des guides neufs, la
Ssse reposera sur son plan de joint,
=uides seront présentés pour que la
g biseautée longue se trouve vers
(coté ressorts de soupapes).

Respecter le retrait par rapport au
de joint (voir chapitre « Caracté-
gues »).

® Alcser les guides aprés emmanche-

Extraction d'un siége de soupape
2 l'aide d'une soupape usagée.
. Werin de la presse. - 2. Soupape usa-
g== - 3. Cordon de soudure. - 4. Sigge de
Soupape a extraire. - 5. Culasse.

MEGES DE SOUPAPES.

- Les siéges de soupapes sont rapportés
la culasse. Ils peuvent étre recti-
en restant dans les tolérances ad-
= de retrait des soupapes AD et
U H (voir chapitre « Caractéristiques »).
fn cas de necessité, les siéges seront

et rectifiés aprés montage en
spectant les cotes indiquées.

sur leur extraction, procéder comme
ué ici (voir figure).

— CULASSE —

Au remontage, «tremper» le sitge
neuf dans l'azofe liquide pendant dix
minutes. Aprés mise en place du siége,
contréler qu'une cale de 4/100° ne
puisse pas passer entre le fond du loge-
ment et le siege.

Si les guides sont & remplacer, les
sicges seront rectifiés aprés montage des
euides.

PLAN DE JOINT DE CULASSE.

La rectification du plan de joint de
la culasse est possible & condition que
la hauteur entre plans de joints ne soit
pas inférieure a4 9528 mm. Si le plan
de joint présente unz fleche supérieure
a 0,05 mm, celui-ci doit étre rectifié a
condition de respecter la hauteur entre
plans de joints.

RESSORTS DE SOUPAPES.

Ils sont au nombre de deux par sou-

pape : un ressort intérieur et un ressort
extérieur.
e Controler le tarage (voir chapitre
« Caractéristiques ») de chaque ressort,
les remplacer systématiquement si le
vernis protecteur est écaillé, car il vy
aurait risque de rupture.

o Controler egalcment Iéquerrage des
ressorts par rapport a Iaxe de ces der-
niers, Au montage, orienter les spires
les plus rapprochées du coté de la cu-
lasse.

ASSEMBLAGE DE LA CULASSE.

e Nettoyer la culasse, ainsi que toutes
les piéces qui y seront montées.

e Souffler la culasse et particuliére-
ment la canalisation assurant le grais-
sage de la culbuterie.

Si les soupapes sont réutiliéées, res-
pecter leur emplacement d’origine :
o Rappelons que les soupapes d’admis-
sion se trouvent & I'avant de chaque
cylindre.
e Huiler les tiges des soupapes, mon-
ter ces derniéres & leur emplacement
respectif.

e Placer les cuvettes mférleurf.'s (une
pour chaque ressort).

e Monter le dispositif d’étanchéité uni-
quement sur les figes de soupapes d’ad-
mission.

e Monter les ressorts de scupapes en
ayant soin d’orienter les spires les plus
rapprochées du cdté de la culasse, po-
ser les cuvettes supérieures et, a I'aide
d’'un compresseur de ressort, comprimer
ces derniers pour monter les clavetfes
demi-cones.

o Positionner la culasse sur champ; a
Paide d'une massette de cuivre, taper
légérement sur les extrémités des tiges
de soupapes afin que les demi-clavettes
se placent correctement.

o Contrdler le refrait des tétes de sou-
papes.

I =
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Coupe schématique de la culasse.

A. Retrait du guide d'échappement par

rapport au plan de joint = 4125 a

41,75 mm. - B. Retrait du guide d'admis-

sion par rapport au plan de joint = 2225
a 22,75 mm.

1. Guide d'échappement. - 2. Guide d'ad-

mission. - 3. Culasse (90° indique l'angle

de rectification qui est commun aux deux
sieges).

Coupe schématique de la culasse montrant
le retrait des tétes de soupapes.
A. Retrait de la soupape d'échappement :
045 a 0,60; maxi : 0,75 mm. - B. Retrait
de la soupape d'admission : 0,35 a 0,50 ;
axi : 0,65 mm.

Emplacement du porte-injecteur
dans la culasse.

A. Dépassement du nez de l'injecteur
par rapport au plan de joint = 080 a
1,50 mm.

1. Porte-injecteur, - 2. Culasse. - 3. Joint
d'étanchéité.




Avant de poser la culasse sur le car-
ter-cylindres, il est recommandé de me-
surer le dépassement du nez de l'injec-
teur qui doi tétre de 0,80 & 1,5 mm.

e Effectuer un montage a « blanc » des
porte-injecteurs ; pour cela, appliquer
une mince pellicule de graisse sur la
face d'appui de I'écrou de TI'injecteur.

e Poser la rondelle-joint dans le loge-
ment de I'injecteur.

e Monter le porte-injecteur dans son
logement comme pour un montage dé-
finitif,

e Serrer I’écrou de la bride au couple
de 3 m.daN.

e Mesurer le dépassement du nez de
linjecteur. Il doit étre de 0.80 a
1,5 mm.

Des cette opération de controle (ou
de réglage) terminée, déposer les porte-
injecteurs munis de leur rondelle-joint
et repérer leur emplacement.

POSE DE LA CULASSE.

Avant de poser la culasse sur le plan
de joint du carter-cylindres, il est re-
commandé de controler le bon état des
goujons de fixation. Si ces derniers

doivent étre changés, il est préférable
de les remplacer en totalité.

Pour le montage, se reporter a la fi-
gure, car il existe trois longueurs de
goujons.

e Contrdler la propreté des plans de
joints de la culasse et du carter-cy-
lindres.
o Vérifier que le pion de centrage soit
correctement ancré dans le carter-cy-
lindres.

e Poser le joint de culasse sur le car-
ter-cylindres ; s'assurer que les trous de
passage d’eau communiquent. Poser la
culasse ; ensuite, les rondelles et serrer
les écrous en trois phases : 1™ = 5;
2% = 10 et 3° = 15 m.daN.

® Aprés serrage de la culasse, contrdler
PPépaisseur du joint (voir chapitre « Ca-
ractéristiques »).

e Remonter les collecteurs d’admission
et d’échappement.

RAMPE DES CULBUTEURS.

La rampe des culbuteurs repose sur
quatre supports immobilisés par gou-
jons. En régle générale, le désassem-
blage de la rampe ne présente pas trop
de difficulté 3 quelquefois, il arrive que

DISPOSITION DES CULBUTEURS ET DES SOUPAPES

A. Coupelle d'étanchéité de la tige de soupape.
B. Soupape d'admission. - C. Soupape d'échappement.
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Emplacement des goujons de culasse
selon leur longueur.

A. Goujons de 166 mm. - B. Goujons de
155 mm. - C. Goujons de 134 mm.

les culbuteurs grippent sur 'axe ou pré-
sentent un jeu trop important. Dans
ces conditions, il est nécessaire de chas-
ser les bagues usagées et de monter les
neuves a la presse.

Les culbuteurs des soupapes d’admis-
sion sont identiques a ceux des sou-
papes d’échappement. Pour lordre et
la disposition des culbuteurs avec leur
ressort sur l'axe, se reporter a la vue
éclatée,

—
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Ordre de serrage des écrous de culasse.

REGLAGE DES CULBUTEURS.

Le réglage des culbuteurs doit s’ef-
fectuer lorsque le moteur est froid. Le
jeu doit étre de 0,20 & 0,25 mm pour
I'admission et 0,35 4 040 mm pour
I’échappement,

e Respecter l'ordre d'injection : 1 -
3 - 4 - 2. Prendre pour référence le cy-
lindre n® 1 (c6té volant-moteur).

Attention. — Les soupapes d’admission
sont toujours placées a4 lavant de
chaque cylindre.

r. “ e
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Disposition des soupapes sur la culasse.

A. Soupapes d'admission. -
E. Soupapes d'échappement.
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ESSERRAGE DE LA CULASSE.

‘Apres la remise en état d’une culasse
s zpres mise en service d’'un moteur
= ou neuf, il est recommandé
Pesectuer un resserrage de la culasse.
Cemic operation doit s'effectuer lorsque
¢ motenr a parcouru 3000 km et soit
température de 15 a 30°C. Pour

» Desse les écrous de culasse (un
= un) pour les décoller, les resserrer
@ frois phases : 1™ = 5; 2° = 10;
* = 15 m.daN; ensuite, régler le jeu
¢ culbuteurs.

CARTER-CYLINDRES

Tes chemises sont du type humide ;
Seur ctanchéité est assurée par deux
oiats toriques logés dans des gorges
smces sur la partie inférieure de la
- Elles peuvent étre enlevées
s=ms nécessiter la dépose et le démon-

fa== du moteur.

"85 le remplacement de la chemise
sempose pour un véhicule ayant un
ie kilométrage, elle sera enlevée
=s dépose de la culasse et du carter
FCUT.

le véhicule a plusieurs centaines
&= milliers de kilomeétres, il est recom-
_' de démonter complétement le
=0fSr, car d’autres vérifications seront
secessaires (lignes d’arbre de vilebre-
gn et d’arbre a4 cames, elc.).

FIISC

— CARTER-CYLINDRES —

Dépose des chemises.

® Déposer la culasse, le carter infé-
rieur et les ensembles bielles-pistons. A
I'aide d’un extracteur, dégager les che-
mises du carter-cylindres.

Montage des chemises.

Avant de monter les chzmises dans
le carter-cylindres, il est recommandé
de nettoyer soigneusement les loge-
ments des joints toriques dans la partie
inférieure de la chemise et du carter et
le logement de la colleretie supéricure
de la chemise.

e Présenter les chemises (sans joint)
dans les alésages du carter pour véri-
fier le dépassement de la collerette su-

A

Position de la chemise dans le carter

cylindres
A. Dépassement de la collerette par rap-
port au plan de joint du carter-cylindres :
0,06 a 0,10 mm.
- 2. Carter-cylindres. - 3.
Joints toriques.

1. Chemise.

Moteur «720-12 » |RTE

-~

périeure de la chemise par rapport au
plan de joint du carter-cylindres : 0,05
a 0,10 mm, : :

Si le dépassement est trop important
(suite @ une rectification du plan de
joint du carter-cylindres), il sera néces-
saire de «descendre » la profondeur du
logement de la collerette supérieure.

Si, au contraire, le dépassement est
trop faible ou que la chemise se trouve

Sens de montage d'une chemise.

A. Repére (coup de pointeau] & orienter
a l'opposé de l'arbre a cames.

1. Carter-cylindres. - 2. Chemise. -
3. Joints toriques. - 4. Arbre a cames.

CARTER-CYLINDRE




en retrait du plan de joint, il est pos-
sible en dépannage de placer une cale
d’acier dans le fond du logement de la
collerette pour obtenir un dépassement
correct.

Aprés cette opération de controle,
déposer Ies chemsies.

e Poser les joints toriques (huilés) dans

les gorges prévues a cet effet.

Attention. — Les chemises sont repé-
rées par un coup de pointeau. Au mon-
tage, engager la chemise dans son loge-
ment en sassurant que le repére se
trouve dans le sens transversal, coté
opposé a l'arbre a cames.

e Immobiliser les chemises en appli-
quant sur la collerette les brides de
maintien engagées sur les goujons.

A Tl'aide d’un comparateur, controler
le dépassement des collerettes par rap-
port au plan de joint.

Contrdle du dépassement de la collerette
d'une chemise

1. Tube pour maintenir la chemise en pla-
ce .- 2. Support du comparateur.

Fositionnement des bagues de paliers de
I'arbre a came.
Afi=-18p®
1. Agrafe de la bague., - 2. Emplacement
du swpport du pignon intermédiaire.

PALIERS D’ARBRE A CAMES.

En cas de jeu excessif de larbre a
cames sur ses paliers, 11 est possible de

remplacer les bagues ‘des paliers. Si,-

pour une cause ou une autre, l'arbre &
cames est remplacé, il est conseillé de
remplacer les bagues des paliers (celles-
ci n'existent pas en cote réparation).
e Chasser de l'intérieur la pastille ob-
turatrice du palier arriére.

® Déposer les bagues en commengant
par les paliers extrémes.

Au montage, commencer par placer
la bague du palier central en s’assurant
que les trous de graissage (bagues et
carter-cylindres) communiquent entre
eux et que lagrafage des bagues se
trouve co6té vilebrequin (voir figure).

e Monter la pastille détanchéité du
palier arriére.

LOGEMENTS DES POUSSOIRS.

Au cours de la réfection totale d'un
moteur et lorsque les poussoirs ont un
jeu diamétral trop imporatnt, il est pos-
sible de réaléser les logements pour
monter des poussoirs cotes réparation
(voir chapitre « Caractéristiques »).

PALIERS DE VILEBREQUIN.

Les chapeaux de paliers sont repérés
avec le carter-cylindres, le n° 1 cOté
volant-moteur.

Les paliers de vilebrequin sont munis
de coussinets minces (coquilles d’acier
avec revetement tri-métal). Ces cous-
sinets sont livrés par jeu complet (5 jeux
de demi-coussinets), cote d’origine:
1™ réparation et 2° réparation.

Le palier central régle le jeu latéral
du vilebrequin ; il recoit donc, en plus
des demi-coussinets, des demi-flasques
qui seront montés de telle facon que
les rainures: de graissage se trouvent
coté vilebrequin. Ces demi-flasques
existent en deux épaisseurs (voir cha-
pitre « Caractéristiques »).

TLes paliers intermédiaires possédent
trois orifices (coté carter-cylindres) en
plus de celui prévu pour le graissage

GICLEURS DE REFROIDISSEMENT.

Sur ce type de moteur, le dessous de
la téte des pistons est refroidi par des
projections d’huile provenant des gi-
cleurs. Ceux-ci, au nombre de quatre
(un par cylindre), sont montés dans
les paliers intermédiaires de la ligne
d'arbre. Leur débit varie suivant le ré-
gime du moteur; lorientation de ces
gicleurs ne doit pas étre modifiée.

En réparation, les gicleurs peuvent
étre remplacés par d’autres possédant
les mémes caractéristiques. Ce rempla-
cement nécessite la dépose du moteur
et, ensuite, celle de la ligne d’arbre.
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clapet des gicleurs
d'huile
1. Clapet d'huile.

Emplacement d
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VILEBREQUIN,

En cas de nécessité, le vilebrequin
peut subir deux rectifications ; des cous-
sinets (cotes réparation) sont prévus a
cet effet (voir chapitre précédent).

Apres rectification du vilebrequin, se
reporter au chapitre « Caractéristiques ».
Il est conseillé de vérifier le jeu diamé-
tral du vilebrequin dans les paliers.
Cette opération peut étre exécutée de
trois facons :

a) avec comparateur et palmer ;

b) par la méthode plastigage ;

¢) en deépannage, en utilisagy des
feuilles de papier a cigarette (¢paisseur
moyenne de chaque feuille ; 0,025 mm),

e Au montage du vilebrequin, contro-
ler le jeu latéral qui doit etre de 0,05
a 025 mm. Il est déterminé par des
demi-flasques placés sur le palier cen-
tral. Aftention & I'orientation, les rai-
nures doivent se trouver coté vilebre-
quin.

ETANCHEITE DU PALIER
ARRIERE.

Le dispositif d’étanchéité du palier
arriere du vilebrequin permet d'inter-
venir en cas de fuite directement sur le
moteur sans déposer le vilebrequin,
mais uniquement le carter inférieur, la
boite de vitesses, I'embrayage et le vo-
lant,

La bague détanchéité (110 x 130
X 13 mm) est & remplacer a chaque
intervention. Pour la mise en place, il
est conseillé d'utiliser un mandrin ap-
proprié qui évitera toute déformation
possible de la bague d’étanchéite.

e Orienter cette derniére de facon que
la lévre soit dirigée du c¢oté du vile-
brequin.

Etanchéité du palier avant.

Se reporter au chapitre « Distribu-
tion ».




Coupe du systeme d'étanchéité du palier
arriere
1. Vilbreguin. - 2. Bague d'étanchéite. -
3. Support de la bague d'étanchéité. - 4.
Volant moteur

VOLANT-MOTEUR.

Le volant-moteur cst fixé directement
en applique sur le platean du vilebre-
quin ; son centrage par rapport & celui-
ci est assuré par deux pions.

A la dépose, il est recommandé de
visser deux' tiges diamétralement oppo-
sées a la place des vis de fixation pour
faciliter le dégagement du volant de
son carter.

— EQUIPAGE MOBILE —

Pour la repose, utiliser également les
tiges de guidage.

Couronne de démarreur,

Avant de remonter le volant-moteur
sur le plateau du vilebrequin, il est
conseillé de vérifier la denture de la
couronne.

® Chasser, si nécessaire, cette derniére
en frappant en des points diamétrale-
ment Opposeés.

Au montage, chauffer la couronne,
I'orienter de facon que les fraisages usi-
nés sur la denture soient a4 Iopposé de
la face de friction du volant.

BIELLES.

Les bielles sont du type & coupe
droite ; elles sont numérotées, le n° 1
coté volant-moteur, le second numéro
frappé sur le chapeau, a l'opposé du
premier, indique le poids de la bielle.

Avant remontage d'une bielle, plu-
sieurs points sont a vérifier ;

— jeu de l'axe de piston dans la
bague de pied de bielle;

— alésage du logement des demi-
coussinets ;

— alésage des demi coussinets (mon-
1€s) ;

— parallélisme et dégauchissage des
alésages (pied et téte de bielle).

Pour toutes ces vérifications, se repor-
ter au chapitre « Caractéristiques ».

EQUIPAGE MOBILE
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PISTONS.

Deux marques de pistons peuvent étre
montées : piston de Colmar ou A.E.
En réparation, il est recommandé de
monter tous les pistons de la méme
marque.

Les pistons sont en alliage léger et
anodisés ; il possedent la chambre de
combustion incorporée dans la téte, le
logement du segment de feu est fretté
« insert ».

Assemblage du piston et de la bielle.

e Monter un circlip d'arrét d’axe dans
le piston.

e Chauffer ce dernier & 80°C environ.

Assembler la bielle et le piston de fa-
con que le bec de la chambre se trouve
du cété du repére de bielle; ensuite,
monter le second circlip.

Les chemises étant en place dans le
carter-cylindres, procéder alors a un
montage 4 blanc de l'ensemble bielle-
piston dans la chemise afin de mesurer
le dépassement des tétes de pistons par
rapport au plan de joint du carter-cy-
lindres. Pour cela :

e Engager la bielle (avec son pision)
par le haut de la chemise. Orienter I'en-
semble (bielle-piston) pour que le re-
pere de numérotation et le bec de Ja
chambre se trouvent du coié opposé a
I'arbre a cames.

e Monter les demi-coussinets, serrer les
¢crous des boulons de bielles au couple
de 10 m.daN.

e Tourner le vilebrequin pour amener
le piston au P.M.H. A P'aide d'un com-
parateur, mesurer le dépassement du
bord de la téte de piston par rapport
au plan de joint du carter-cylindres ;

-

ce dépassement doit &tre de 027 a

0,53 mm.
e Effectuer cette vérification sur tous
les pistons.

Nota. — Si les pistons dépassent de
trop ou pas suffisamment, 1ls devront
étre remplacés.

A

Position du piston
par rapport au plan de joint
du carter-cylindres.
A = 027 a 0,53 mm.
i. Carter-cylindres. - 2. Chemise.
3. Piston.




Quelquefois, I'entraxe de la bielle
peut étre trop faible (plan de joint du
corps de bielle avec le chapeau limé et
logement des demi-coussinets réalisé) ;
dans ce cas la bielle est & remplacer.

Aprés ce controle, déposer les en-
sembles bielles-pistons.

Segmentation.

Sur ce moteur, les segments sont au
nombre de trois : un coup de feu, un
étanchéité et un racleur.

Les principales cotes se rapportant
aux segments sont indiquées au cha-
pitre « Caractéristiques ».

&

e Controler le jeu & la coupe.

e Monter les segments sur le piston ¢n
commencant par le segment-racleur ;
ensuite, le segment d’étanchéité, le re-
pére « TOP » dirigé vers le haut e,
enfin, le segment de feu.

e Controler la cote de retrait « A » au
comparateur, mesurer également le jeu
des segments d’étanchéité et racleur
dans leur gorge, huiler et tiercer les
segments.

Retrait
du segment
coup de feu
par rapport a
la génératrice
du piston.
A =
910 a 0,30 mm.

Disposition des seaments sur le piston,

MONTAGE DES ENSEMBLES
BIELLES-PISTONS.

Les demi-coussinets ¢tant en place
dans la téte et le chapeau de bielle,
huiler la surface de portée ainsi que les
manetons.

e Tourner le vilebrequin de facon a
positionner les manzions des cylindres
n® 1 et n® 4 au P.MH,

e Comprimer les segments avec un col-
lier ou, a défaut, utiliser une chemise
usagée qui sera usinée en forme de
cone pour favoriser le glissement et Ie
passage des segments.

e Orienter le piston et la bielle de fa-
con que le bec de la chambre et Ja
numérotation de la bielle soient a I'op-
posé de l'arbre a cames.

e Engager I'ensemble bielle-piston dans
sa chemise respective : placer le cha-
peau (suivant le repeére) sur la bielle,
serrer les eécrous des boulons de bielles
au couple de 10 m.daN.

o Effectuer la méme opération de mon-
tage pour les autres ensembles.

Sens de montage .d'un ensemble bielle-
piston.
1. Bec de la chambre. - 2. Repére de
la bielle. - 3. Arbres & came.

REGLAGE DE L’INDEX (P.M.H).

Cette opération doit étre faite lorsque
la culasse est déposée, pour positionner
correctement Findex fixé sur le carter
du volant-moteur.

e Placer un comparateur muni «de son
support sur le carter cylindres (la
touche du comparateur en contact avec
le piston n® 1 coté volant).

e Rechercher la levée maximum du

piston peur régler le comparateur a
2610,

Réglage de !'index

1. Ecrou de réglage de l'index - 2. Volant
moteur.

e =

e Tourner le volant a droite pour ob-
tenir une descente du piston de 10 mm.

e Tracer un trait sur le volant en face
d'un repere que I'on aura tracé sur le
carter du vyolant-moteur (Pindex aura
élé déposé), ramenzr le piston au
P.M.H..

e Tourner le volant & gauche pour ob-
tenir une nouvelle descente du piston
de 10 mm.

e Diviser en deux parties épales la dis-
tance entre les deux traits.

e Tourner le volant pour amener ce
troisieme repere (au centre) en face du
repére sur le carter du volant.

e Placer I'index et Iimmobiliser par la
vis (1). Ne plus toucher i cette vis,

DISTRIBUTION

Certaines interventions peuvent étre
effectuées le moteur en place sur le
chéssis (étanchéité avant, calage de la
distribution) mais, si Parbre & cames
doit Etre déposé, ou son pignon, il sera
néecessaire de déposer le moteur.

ARBRE A CAMES.

L’arbre 4 cames esi en fonte a 5 pa-
liers. Il est maintenu en latéral sur le
carter-cylindres par une bride; cette
derniére est fixée sur le carter par deux
vis. L'acces de celles-ci est obtenu par
deux trous pratiqués dans le voile du
pignon.

Dépose.
Le moteur étant déposé, placer ce

dernier sur un chevalet pivetant.

e Déposer la poulie du vilebrequin,
le carter de distribution.

e Enlever le couyre-culbuteurs et dé-
régler ces derniers.

Avec un fournevis, déplacer longitu-
dinalement chaque culbuteur afin de
libérer et de retirer les huit tiges.

e Deéposer le cache-poussoirs ef retirer
ces derniers en repérant leur emplace-
ment.

e Vidanger le moteur; ensuite, le re-
tourner d'un demi-tour, la culasse vers
le bas.

e Déposer le carter inféricur et la
pompe a huile, car cette derniére est
enfrainée par pignons 4 renvoi d'angle
depuis l'arbre a cames,

e Tourner le vilebrequin de facon a
placer les deux lumiéres usinées dans
le voile du pignon de larbre & cames
en face des deux vis de fixation de la
bride.

® Dévisser ces derniéres et refirer
Parbre a cames avec son pignon en
ayant soin de ne pas endommager les
portées et les paliers.

e Verifier les portées et les paliers de
I'arbre a cames.
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DISTRIBUTION

Si les paliers présentent des traces
d’'usure ou de grippage, il est possible
de remplacer les bagues.

Cette opération a été décrite dans le
paragraphe « Carter-cylindres ».
e Chasser a la presse le pignon de
Parbre a cames, récupérer la bride.

Le pignon d'entrainement de l'arbre
est monté claveté et a force; sa posi-
tion sur 'arbre détermine le jeu latéral
qui doit se situer entre 0,06 et 0,13 mm,
maxi 0,25 mm.

e Au montage, placer verticalement
I'arbre & cames sur une table de presse,
faire reposer le palier avant en appui
entre deux plaques.

e Placer une bride neuve sur la partie
extérienre du palier, poser la clavette
demi-lune dans son logement, suiffer
I'alésage du moyeu, engager le pignon
4 la presse sur Iarbre & cames jusqu’a
ce qu'il existe un jeu de 0,06 4 0,13 mm
entre la bride et le pignon.

FIGNON INTERMEDIAIRE.

Le pignon intermédiaire est monté
sur une bague. Le support du pignon
est monté serré dans un alésage usiné
sur la face avant du carter-cylnidres.

Au montage, tremper l'axe pendant
quelques minutes dans de Pazote liquide,
le présenter sur la face avant du carter-
cylindres en s’assurant que la canali-
sation (usinée dans l'axe) corresponde
avec celle du carter-cylindres.

e Respecter la cote de dépassement de
I'axe qui doit étre de 28,1 & 28,2 mm
par rapport au carter-cylindres (voir fi-

Coupe du pignon intermédiaire

A. Jeu latéral du pignon = 0,1 a2 0,3 mm.
B. Depassement du support de pignon =
281 a 282 mm.

1. Rondelle. - 2. Pignon. - 3. Support du
pignon. - 4. Face avant du carter-cylindres.

gure) afin d’assurer un jeu latéral du
pignon de 0,1 4 0,3 mm.

e Monter le pignon bagué sur I'axe en
orientant le grand déport du moyeu
vers le carter-cylindres,

e Placer la rondelle-butée en s'assu-
rant que la face garnie de méial anti-
friction se trouve du c¢6té du pignon.

e Serrer la vis (pas A gauche) au
couple de 6 m.daN.

A

Moteur « 720-12 » IR T E

Extraction du pignon du vilebrequin
1. Extracteur. - 2. Pignon du vilebrequin.

REMONTAGE
DE LA DISTRIBUTION.

e Monter la plague avant avec son
joint sur le carter.

e Serrer les 5 vis ordinaires, puis Ja
vis creuse de graissage en ayant soin
d’orienter le gicleur suivant le sens de
la fleche (voir figure).

e Monter I'arbre 4 cames, contréler sa
libre rotation et le jeu latéral .

e Monter le pignon du vilebrequin (le
petit déport du moyeu vers I'avant).

Coupe de I'arbre a cames
et de son pignon

A = 0,06 a 0,13 mm.

1. Arbre & cames. - 2. Pignon de |'arbre
a cames. - 3. Bride de fixation. - 4. Carter-
cylindres.

CALAGE DE LA DISTRIBUTION.

e Amener les pistons n* 1 et 4 au
P.M.H.

o Tourner I'arbre & cames pour que
les cames du cylindre n® 4 (coté distri-
bution) se trouvent en balance.
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La fleche indique l'orientation & respecter
pour le gicleur d’huile assurant le grais-
sage des pignons de la distribution.

e Monter le pignon intermédiaire (dé-
port du moyeu coté carter cylindres),
les repéres sur pignons correspondent
entre eux.

e Monter la vis avec son arrétoir (at-
tention : pas a gauche).

e Monter le couvercle avant, en ayant
soin de remplacer la bague d'étanchéité
i chaque remontage.

Repéres sur pignons pour le calage
de la distribution

1. Pignon de l'arbre a2 cames. - 2. Pignon
intermédiaire. - 3. Pignon de vilebrequin.

ETANCHEITE DU PALIER AVANT.

L’étanchéité du palier avant est as-
surée par une bague a levre logée dans
le carter de distribution.

Le remplacement de la bague peut
s'effectuer sur place, clest-a-dire sans
qu'il soit nécessaire de déposer le mo-
teur et le carter.

® Exiraire la poulie et le damper, ré-
cupérer la clavette demi-lune; ensuite,
dégager la bague d'étanchéité de son
logement.

Au montage ,il est préférable de con-
fectionner, dans un tube, un mandrin
dont le diamétre extérieur sera légere-
ment supérieur a celui de la bague et
le diametre intérieur légérement supé-
rieur a celui de I'embout du vilebre-
quin. Cet outil de confection locale fa-
cilitera la mise en place de la bague
dans son logement.

e Graisser la lévre, présenter la bague
sur I'embout du vilebrequin (pour
I'orientation, se reporter a la coupe).
A l'aide du mandrin, monter la bague
dans son logement.

® Remettre la clavette demi-lune dans
son logement, examiner la portée de la
leyre sur la poulie, s’assurer qu'il
n'existe aucune trace due a l'usure de
la levre.

e Monter la poulie avec son damper,
serrer la vis au couple de 13 m.daN.

- GRAISSAGE

Le graissage du moteur 720 est as-
suré par une pompe du type & engre-
nage, entrainée par pignon a renvoi
d’angle depuis l'arbre a cames.

Cette pompe comporte un clapet de
décharge, taré entre 3,5 et 4,6 bars, qui
n'est pas accessible de lextérieur du
moteur. Sa dépose nécessite de retirer
le carter inférieur.

En c¢as de colmatage du filtre, un
clapet de by-pass permet le passage
direct de I'huile vers le circuit de grais-
sage.

POMPE A HUILE.

Elle est facilement accessible apres
la dépose du carter inféricur. Son dé-
montage ne présente pas de difficulté
particuliére. Le pignon d’entrainement
est monté claveté sur larbre et est
maintenu en place par un circlip. Le
pignon menant (a Dintérieur du corps
de pompe) est monté serré sur l'arbre.
On remarque, au démontage de la
pompe, que les deux pignons (menant
et mené) ne viennent pas directement
en contact sur le fond du corps de
pompe, mais sur une plaque de butée.

Les différents cotes et jeux de mon-
tage sont indiqués au chapitre « Carac-
téristiques ».

Clapet de décharge.

Le corps du clapet de décharge est
usiné avec celui de la pompe a huile.
Il est du type & bille; celle-ci est main-
tenue sur son siége par lintermédiaire
d’'un ressort, d’une cuvette et d'une
goupille fendue. L’accessibilité du cla-
pet nécessite de déposer le carter
inférieur.

S P
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Coupe de la poulie du vilebrequin
1. Carter de distribution. - 2. Bague d'étan-
chéité, - 3. Vilebrequin. - 4. - Pignon du
vilebrequin. - 5. Damper.

Filtre 2 huile.

Le filtre & huile est du type a car-
touche non récupérable. 11 est placé sous
'échangeur de température (coté droit
du carter-cylindres).

Coupe de la pompe & huile et du clapet
de décharge

A= 094216 mm.-B. = 055a 060 mm.

1. Pignon d'entrainement. - 2. Arbre. -

3. Plaque de butée. - 4. Corps de pompe.

. 5. Couvercle du corps de pompe. - 6.

Pignon mené. - 7. Pignon menant. - 8. Bille

du clapet de décharge. - 9. Ressort. -
10. Cuvette.
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Moteur « 720-12 » IR TE

POMPE A HUILE

A. Clapet de décharge.
B. Plague de butée.
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ECHANGEUR DE TEMPERATURE
ET FILTRE A HUILE

Le filtre est a remplacer tous les
10000 km; en cas de colmatage, un
clapet de sécurité permet a Ihuile d’étre
envoyée directement dans le moteur.
Attention. — Dans ces conditions,
J’huile n’est plus filtrée et risque de pro-
voquer de graves avaries aux organes
du moteur. 11 est donc nécessaire de
remplacer régulierement la cartouche
par une autre du méme type.

Au montage, huiler le joint en caout-
chouc (intégré avec la cartouche). visser
cette derniere jusqu'au contact du sup-
port ; ensuite, la serrer de 1/2 a 3/4 de
tour.

ECHANGEUR DE TEMPERATURE.

L’échangeur thermique de tempéra-
ture est fixé au-dessus du filtre & huile.
Il est branché en série sur le circuil
d’huile et sur le circuit de refroidisse-
ment. Il permet de régulariser la tem-
pérature de lhuile par Pintermédiaire
du faisceau situé a l'intérieur de ’échan-
geur,



11 est conseillé de démonter et de net-
toyer I’échangeur tous les ans.

REFROIDISSEMENT

Le systéme de refroidissement est du
type classique par pompe a eau i tur-
bine, entrainée par deux courroies; la
tension des courroies est obtenue par le
basculement de I'alternateur.

Le refroidissement est accéléré par
un ventilateur 4 six pales fixé sur la
poulie de la pompe a eau.

Un thermostat, logé dans un boitier
situé a lavant de la culasse, assure au
liquide de refroidissement une montée
rapide en température. Le début d’ou-
verture du thermostat est de 75 °C.

Un réservoir d’expansion, branché a
la partie supérieure du radiateur et situé
derriere le siege du conducteur a lex-
térieur de la cabine, récupére le liguide
lorsque celui-ci s'échappe du radiateur ;
il le restitue lorsque le moteur est froid.

Le circuit d’eau en plus du refroidis-
sement du moteur abaisse la tempéra-
ture de lhuile par lintermédiaire de
'échangeur de température (voir cha-
pitre précédent).

POMPE A EAU.

La pompe A eau est fixée sur la face
avant du carter-cylindres; sa dépose
nécessite d’enlever le radiateur, de dé-
brancher les durits, de détendre et de
déposer les courroies, ainsi que le ven-
tilateur.

Démontage .

e Extraire la poulie, récupérer la cla-
vette demi-lune.

e Placer le corps de pompe sur un bati
de presse (la turbine dirigée vers le bas)
et, & l'aide d’'un mandrin, chasser I'axe.
e Récupérer ce dernier muni de la tur-
bine.

Coupe d'un

thermostat.

A. Thermostat fermé (moteur froid). - B. Thermostat ouvert (moteur chaud).

e Déposer le circlip extérieur (voir
coupe), retourner le corps de pompe
d'un demi-tour (le plan de joint vers
le haut), chasser vers le bas les deux
roulements a billes et Pentretoise,

Pour Pinstant, 'axe est encore muni
de tous ses équipements. Pour le dés-

assembler, procéder comme ci-dessous :
e Chasser la rondelle-butée (4) et reti-
rer le jonc (5), extraire la turbine (8),
récupérer la bague d’étanchéité (7) et
la glace.

Lorsque l'axe est déshabillé, on re-
marque qu’il posséde (vers la turbine)

THERMOSTAT

POMPE A EAU

TR
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Coupe de la pompe a eau.
A=2013a202mm -B=

14 12 mm.

1. Poulie. - 2. Circlip. - 3. Entretoise. - 4. Rondelle-butée. - 5. Jonc. - 6. Déflecteur. -

un déflecteur (6); celui-ci est rapporté
sur I'axe et ne doit pas &tre déposé.

Attention. — A chaque intervention sur
la pompe 2 eau, il est conseillé de rem-
placer la bague d’étanchéité (7). Celle-
ci, ainsi que la glace, doivent avoir une
portec parfaite.

Remontage.

e Poser le corps de pompe & eau sur
une table de presse, le plan de joint
dirigé vers le bas.

e Monter un roulement a billes dans
le corps de pompe (la face étanche coteé
plan de joint).

e Placer Ientretoise (3); ensuile_:, le se-
cond roulement a billes (identique au
précédent) en orientant sa face étanche
vers l'extérieur.

e Sassurer que les deux roulements et
I'entretoise sont en butée dans leur lo-
gement, monter le circlip (2) de retenue.

A l'aide d’un jeu de cales, contrdler
quil existe un jeu (A) de 0,10 a
0,20 mm.

e Centrer lentretoise par rapport aux
deux alésages des roulements a billes.

La préparation de I'arbre ne présente
pas de difficulté particuliere.

e Monter le jonc (5); ensuite, la ron-
delle-butée (4), la bague d’étanchéité et
la turbine seront montées sur l'arbre
lorsque celui-ci sera placé définitive-
ment dans le corps de pompe.

Montage de I'arbre .

e Emmancher l'arbre dans le corps de
pompe. S'assurer que la rondelle-bu-
tée (4) vienne au contact du roulement.

e Monter la glace (emboitée dans le
corps de pompe); ensuite, la bague
d’étanchéité (pour le sens de montage,
se rapporter a la coupe).

e Sassurer qu'il existe toujours le jeu
suffisant en (A), monter la clavette

7. Bague d'étanchéité. - 8. Turbine.

demi-]upe dans son logement ; ensuite,
la poulie; serrer I'écrou de cette der-
nieére au couple de 6 m.daN.

o Chauffer la turbine & 250°C environ.

La. présenter sur 'arbre en vérifiant qu’il
existe un jen de 1 a 1,2 mm entre le
corps et les pales.

e Reposer la pompe & eau sur le mo-
feur.

EQUIPEMENT D’INJECTION

POMPE D’ALIMENTATION.

La pgmpe d’alimentation AC-DELCO
du type a membrane est fixée sur le
c6té droit du moteur. Elle est com-
mandée par un excentrique de I'arbre a
cames entre le 1°F et le 2° cylindre
(coté volant).

FILTRE A COMBUSTIBLE.

Ces filtres sont jumelés et fixés tous
les deux sur le méme support, coOté
droit du moteur. Ils peuvent étre de
deux marques différentes : Purflux ou
Bosch.

Emplacement
des filtres.

1. Filtre & huile.
- 2. Filtre a com-
bustible (pri-
maire). - 3. Vis
de purge des
décanteurs. - 4.
Filtre a4 combus-
ible (secondaire).

FILTRES A
COMBUSTIBLE
BOSCH




FILTRES A
COMBUSTIBLE
PURFLUX

La périodicité de remplacement de
ces deux éléments filtrants n’est pas
identique et doit s’effectuer :

— filtre primaire (coté filtre 4 huile) :
tous les 10 000 km ;

— filtre secondaire (cO6té alternateur) :
tous les 40000 km.

Ces filtres sont a cartouche non reé-
cupérable ; en aucun cas, ils ne doivent
étre nettoyés pour étre remontés.

POMPE D’INJECTION.

La pompe d’injection est d’origine
Bosch, type EP/VA, fixée en applique
sur le carter de distribution. Elle ne
nécessite aucun entretien, la lubrifica-
tion étant assurée par le gasole. Si le
réparateur est amené a procéder au
remplacement d'une pompe d’injection,
la nouvelle pompe devra étre de la
méme marque et du méme type.

Dépose de la pompe.

e Débrancher le raccord d’alimenta-
tion, les tuyauteries de refoulement, la

s nmmg

tuyauterie de retour de gasole, les com-
mandes d'accélération et de stop.

e Déposer les vis de fixation de la
bride, dégager la pompe.

e Défreiner et desserrer la vis centrale
de fixation du pignon ; ensuite, extraire
ce dernier.

e Déposer les deux écrous de fixation
de la pompe sur la contre-bride.

RECHERCHE
DU DEBUT D'INJECTION
SUR LE MOTEUR.

Deux méthodes peuvent étre utili-
sées :
sans repere de calage ou avec repére.

Méthode sans repére.
e Déposer le couvre-culbuteurs.

e Tourner le vilebrequin pour amener
les soupapes du cylindre n° 4 en ba-
lance; & ce moment, le piston n° 1
(coté volant) est au P.M.H. compres-
sion.

e Dérégler un culbuteur du cylindre
n® 1, ‘le libérer de la soupape, décla-
veter cette derniére qui servira de pige
pour relever la position exacte du piston.

Attention. — Pour éviter une chute ac-
cidentelle de la soupape dans le cylindre
lors d'une maceuvre du vilebrequin, il
est prudent de placer une épingle ou
un fil de cuivre sur I'extrémité de la tige
de soupape (emplacement des demi-
clavettes).

e Monter un comparateur sur socle
magnétique sur la culasse, de fagon que
le toucheau de celui-ci vienne en appui
sur extrémité de la tige de soupape.
e Rechercher exactement le P.M.H. du
piston n° 1 et tourner le cadram du
comparateur de sorte que l'aiguille soit
en face du zéro.

e Tourner le vilebrequin d'un quart de
tour en sens inverse de rotation, puis
dans le sens de rotation pour amener
le piston a 6,65 mm avant le P.M.H.,
ce qui correspond, a l'avance, a I'injec-
tion (Voir chapitre « Caractéristiques »).
Dans ces conditions, le piston n°® 1 est
en position début d’injection.

Méthode avec repere.
e Deéposer le couvre-culbuteurs.

e Tourner le vilebrequin pour amener
les soupapes du cylindre n® 4 (coté dis-
tribution) en balance ; & ce moment, le
piston n® 1 (cOté volant) est au P.M.H.
fin-compression.

e Tourner légérement (1/4 de tour) le
vilebrequin sens contraire de marche
(pour rattraper le jeu d’engrénement des
pignons).

e Tourner le vilebrequin sens de mar-
che jusqu'a ce que le repére de calage
se trouve en face de l'index. A ce mo-
ment précis, le piston n° 1 est en posi-
tion début d'injection.

RECHERCHE
DU DEBUT D'INJECTION
SUR LA POMPE.

Le piston-moteur n° 1 étant au début
d’injection et la pompe déposée de sur
le moteur :

e Immobiliser la pompe d'injection
entre les mordaches d'un étau par la
contre-bride.

e Desserrer les deux écrous de la bride
pour amener les deux goujons au
centre des trous oblongs; ensuite, res-
serrer les écrous.

e Déposer le bouchon central de la
téte hydraulique.

Position du piston de la pompe au début
d'injection du cylindre N° 1
1. Rainure du piston de distribution. - C.
Raccord de sortie du cylindre n* 1.

POMPE D’INJECTION
BOSCH




Recherche du PMB sur le piston
de la pompe d'injection.
Le meédaillon représente la position du
goujon dans le trou oblong de la bride.

o Tourner le pignon de la pompe d’in-
jection de facon a placer la rainure (1)
du piston de distribution en face du rac-
cord de refoulement du cylindre n° 1.

Ce repere est frappé de la lettre (C) sur
la téte hydraulique.

e Fixer le comparateur sur la téte hy-
draulique (référence du support : 1154) ;
a defaut de ce support, utilisez-en un
autre similaire,

® Rechercher le P.M.B. du piston de
pompe d’injection, régler le compara-
teur i zéro. Dans cette position, le pis-
ton de pompe n'est pas au début de
refoulement.

ACCOUPLEMENT DE LA
I’INJECTION.

e Placer un joint torique sur la contre-
bride.

e Présenter la pompe d'injection (avec
le comparateur et sans faire tourner le
pignon) sur le carter de distribution en
présentant les trois trous de fixation en
face de ceux du carter.

e Fixer la contre-bride au carter de
distribution ; a ce moment, l'aiguille du
comparateur doit indiquer une valeur
de 0,30 mm (levée du piston de pompe).

Si cette valeur n'est pas correcte, cor-
riger le calage de la pompe par l'in-
termédiaire des deux trous oblongs de
la bride.

POMPE

Mise en place de la pompe d'injection.
1. Alignement des trous de fixation avec
ceux du carter de distribution.

© — INJECTION —

VERIFICATION DU CALAGE
DE LA POMPE DINJECTION.

Apreés avoir fixé la pompe d’injection
et avant de remonter ses équipements,
il est recomamndé de vérifier si le point
de calage est correct. Pour cela :

e Tourner le vilebrequin de deux tours
jusqu'a ce que le repere « début d'injec-
tion » sur le volant se trouve en face
de I'index ; & ce moment précis, le pis-
ton de pompe doit se lever de 0,29 a
0,31 mm (valeur relevée au compara-
teur).

Si le calage n'est pas correct, desser-
rer les deux écrous de la contre-bride
de la pompe, pivoter cette derniére a
gauche ou a droite pour obtenir la va-
leur de calage; ensuite, resserrer les
deux écrous.

e Vérifier, & nouveau, le calage de Ja
pompe ; enfin, déposer le support et le
comparateur de la téte hydraulique, ser-
rer le bouchon central au couple de
5.5 m.daN.

e Remonter les tuyauteries, les com-
mandes d’accélérateur et de stop.

PURGE DU CIRCUIT DE GASOLE.

Apres interventions sur le circuit de

gasole, il cst nécessaire de purger le
circuit.
e Slassurer qu'il n'existe pas d'eau dans
les cuves de décantation; dans le cas
contraire, desserrer les deux vis (3)
(Voir figure « Emplacement des fil-
tres »), ensuite les resserrer.

e Desserrer la vis de purge (5) de
deux a trois tours, actionner le levier
d’amorcage de Ja pompe d'alimentation
jusqu'a ce que le gasole s'écoule sans
bulle d’air, resserrer cette wis.

e Continuer a actionner le levier
d’amorcage et desserrer le raccord de
sortie situé sur la pompe d'injection,
laisser s’écouler le gasole et, ensuite,
resseirer ce raccord.

Si les tuyauteries, alimentant les in-
jecteurs ont éte déposées, les remonter,
puis les purger. Pour cela, procéder
comme ci-dessous :

e Desserrer les raccords des tuyauteries
aux injecteurs, appuyer sur la pédale
d’accélérateur, placer la manette d’arrét-
moteur sur la position « STOP », ac-
tionner le démarreur jusqu'a ce que le
gasol s'écoule et, ensuite, resserrer les
raccords.

PORTE-INJECTEURS
ET INJECTEURS.

Les porte-injecteurs sont i{ixé sur la
culasse par lintermédiaire d'un éfrier
serré par un €crou.

A la dépose du porte-injecteur, il est
recommandé de récupérer le joint
d’étanchéité, car il détermine le dépas-
sement de linjecteur par rapport au

Moteur «720-12 » |RTE

Coupe d'un injecteur Bosch

1. Vis raccord. - 2. Bouchon. - 3. Ron-

delles de réglage. - 4. Ressort de pres-

sion. - 5. Tige poussoir. - 6. Porte-injec-

teur. - 7. Ecrou d'injecteur, - 8. Pied de

centrage. - 9. Buse d'injecteur. - 10.
Aiguille d'injecteur.

plan de joint de culasse 0,80 & 1,50 mm.
Le dépassement de Pinjecteur ne peut
étre calculé que lorsque la culasse est
déposée.’

Les injecteurs sont & trou dirigé, mais
aucune erreur de montage ne peut se
produire. Le corps d'injecteur est posi-
tionné sur le porte-injecteur par un pied
de centrage.

Le réglage de I'injecteur BOSCH est
obtenu en plagant des rondelles d’épais-
seur entre le bouchon et le ressort de
tarage.

Nota. — Ces rondelles sont cataloguées
en dix épaisseurs de 1 4 1,90 mm de
0,10 en 0,10 mm.

Identification d‘un injecteur défectueux.

e Faire tourner le moteur au ralenti
accéléré (1000 tr/mn environ).

® Desserrer, puis resserrer successive-
ment les raccords de tuyauteries haute-
pression de chaque injecteur.

L'injecteur défectueux est celui qui
correspond au raccord qui, lorsqu'il est

desserré, ne modifie pas le régime du
moteur.

e Déposer I'injecteur, récupérer la ron-
delle-joint et vérifier le cone de pulvé-
risation a la pompe 2 tarer; si la pul-
vérisation est irréguliére ou incompléte,
changer [Pinjecteur par un autre de
méme marque et type.

Au montage, graisser légérement la
rondelle-joint avant sa mise en place
sur l'injecteur.

e Serrer I'écrou de I'étrier au couple
de 3 m.daN,
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INJECTEUR BOSCH
A. Rondelle de réglage.
B. Joint d'étanchéité épaisseur
1,5 mm.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Les caractéristiques de I« Equipe-
ment é€lectrique » (alternateur et démar-
reur) ont été données cn début d’Etude.

DEMARREUR
PARIS-RHONE

Nous mentionnons ici, a titre indica-
tif, le tableau des fusibles qui se trouve
a lintérieur de la cabine sous la
planche de bord et a droite de la co-
lonne de direction.

ALTERNATEUR.

Lors de travaux concernant une ins-
tallation électrique comprenant un al-
ternateur, il est trés important de res-
pecter certaines consignes, que nous 1é-
sumons ci-dessous, sous peine de dé-
truire les diodes et les transistors :

— ne jamais débrancher un fil et sur-
tout pas la batterie lorsque l'alternateur
tourne ;

— toujours repérer les fils avant de
les débrancher, ne jamais inverser deux

Ci-contre a droite :
Schéma de la boite a fusibles (16 Ampeéres)

1. Feu de route droit. - 2. Feu de route

gauche. - 3. Feu de croisement droit. -

4. Feu de croisement gauche. - 5. Feu de

position droit. - 6. Feu de position gauche.

- 7. Clignotants. - 8. Tableau de bord. -

9. Essuie-glace. - 10. + direct. - 11 et
12. Anti-brouillard.
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branchements ou la polarité de la bat-
terie. méme par erreur et briévement ;

— ne jamais controler la présence
du courant «a Détincelle ». Aussi bref
que soit un court-circuit, il y a risque
de destruction des transistors ;

— ne jamais relier I'excitation a la
MAasse ;

— la batterie doit toujours étre dé-
branchée pour étre chargée;

— ne jamais effectuer de soudure 4
I'arc sur le chassis, sans débrancher I'al-
ternateur et ne pas oublier de le re-
brancher avant la mise en marche du
moteur.

EQUIPEMENTS DIVERS

THERMOSTART.

Le thermostart est le dispositif qui
facilite la mise en marche du moteur a
basse température.

Principe de fonctionnement,

Lorsque le contact est établi (2) et
que 'on place la clé sur la position (3),
la résistance chauffe le corps du ther-
mostart ; celui-ci se dilate et provoque
une levée du clapet du robinet, ce qui
permet au gasole de sécouler chaud et
de se vaporiser dans le collecteur d’ad-
mission.

Le gasole doit s'écouler dés que Je
clapet se léve pour éviter une déforma-
tion de ce dernier (suite a I’échauffe-
ment) et pourrait provoquer une fuite
permanente dans le collecteur d’admis-
sion.

Vers la fin de I'année 1976, le circuit
de gasole du thermostart recoit une
¢électrovanne qui est reliée directement
au contacteur de démarrage. FElle a
pour fonction de permettre le passage
du gasole seulement pendant le temps
de préchauffage et du lancement du
mofeur.

Aftention. — Au montage, I’électro-
vanne comporte une fléche qui doit étre
dirigée vers le thermostart.

Utilisation.

Moteur froid :

e Infroduire la clé en (1), tourner cette
derniére au cran (4) pendant 10 se-
condes.

e Ramener la clé au cran (3), moteur
a l'arrét, jusqu’'a Pextinction du témoin
de temporisation placé sur le tableau
de bord.

e Accélérer i fond, actionner & nou-
veau le démarreur jusqu’a ce que le
moteur démarre.

— EQUIPEMENTS DIVERS —

R\

3 3 3

Position de la clé de contact pour la mise
en marche du moteur.
1. Introduction. - 2. Position de la clé
(moteur tournant). - 3. Position du pré-
chauffage. - 4. Lancement du moteur.

Moteur «720-12 » IRTE]

e Par température tres froide, si le mo-
teur ne démarre pas, recommencer
l'opération en effectuant un 2° temps
de préchauffage avant de solliciter, a
nouveau, le démarreur.

e Dés que le moteur tourne, ramener
la clé au cran (3) pour aider le moteur
a monter en régime jusqu'a obtenir une
vitesse de rotation suffisante ; ensuite,
ramener la clé en position (2).

Moteur chaud :

e Introduire la clé en (1), puis I'ame-
ner directement en (4) sans s'arréter
sur la position (3).

Lorsque le moteur tourne, ramener la
clé en position (2).

FILTRE A AIR.

Le filtre a4 air est du type «a car-
touche séche » ; il est placé a proximité
du longeron de chéssis coté droit.

FILTRE A AIR
A. Filtre FO,
B. Filtre CFA.

o



Circuit d'alimentation du thermostat
A. Electro-vanne ; B. Thermostat

Ce filtre est muni d’un indicateur de
colmatage qui signale, par linterme-
diaire d’un témoin lumineux placé sur
le tableau de bord, si la cartouche doit
ou ne doit pas étre remplacée.

Entretien. -

Tous les 5000 km, déposer et net-
tover la cuve maintenue par (trois
agrafes ; au remontage, s'assurer que Je
troun d’évacuation d’eau se trouve vers
le bas.

Tous les 40000 km ou si le témoin
lumineux s’allume, remplacer la car-
touche par une d’origine SAVIEM.

Au montage, orienter le mot
« HAUT » dans le sens indiqué.
Attention. — Ce filtre doit étre monté

sec. Ne jamais I'imbiber d’huile.

COMPRESSEUR D'AIR.

Le compresseur d’air est monté sur
un support spécial fixé sur le flanc droit
du carter-cylindres. Son entrainement
s'effectue par une courroie a partir de
la poulie du vilebrequin. Le compres-
seur est lubrifié sous-pression par I'huile
du moteur qui provient du carter-cy-
Inidres par l'intermédiaire d’une tuyau-
terie rigide. Le retour d’huile seffectue
dans un forage usiné a [lintérieur du
support. L'étanchéité entre support et
carter-cylindres est assurée par un joint
torique,

Compresseur
d'air
Westinghouse

Il. — EMBRAYAGE

Les chéssis, décrits dans cette Etude,
sont équipés d'un embrayage mono-
disque du type a diaphragme, fonction-
nant a sec, dlorigine Verto (division
Ferodo), & commande mécanique par
cable.

CARACTERISTIQUES.
Type de I'embrayage : 250 DB 600.

Epaisseur du volant :

— origine : 28

— rectification : 26 mm.

Epaisseur du disque comprimé :
8.7 = 0,3 mm.

SEy

Garde a la butée : 5,2 a 6,3 mm.
Course totale de la pédale : 170 mm.

Distance entre l'arrét de gaine et l'axe
de la chape (coté carter d’embrayage) :
210 mm.

Controle de la garde de la butée :
tous les 10 000 km.

Couples de serrage (m.daN).

Vis de fixation du volant-moteur : 21,

Vis de fixation du mécanisme sur le
volant : 2.,5.

Vis de fixation du carter d'embrayage
sur le carter-volant ; 4.



CONSEILS PRATIQUES

Pour accéder a I'embrayage, il est né-
cessaire de déposer la boite de vitesses,
repérer le mécanisme par rapport au
volant.

e Déposer le mécanisme et récupérer
le disque.

e Controler la face de friction du vo-
lant. Si ce dernier doit étre rectifié, res-
pecter les valeurs indiquées dans le cha-
pitre « Caractéristiques ».

Coupe du volant
moteur.
A. origine = 28
mm ; réparation
= 26 mm.

Nota. — Le mécanisme étant du type a
diaphragme, aucune intervention n’est
possible sur cette piéce. Si le plateau de
pression doit étre rectifié ou si le tarage
du ressort est insuffisant, le mécanisme
sera retourné a un représentant SA-
VIEM pour un échange.
e Mesurer le retrait des tétes de rivets,
assurant la fixation des garnitures sur
le disque, par rapport aux faces de fric-
tion. Si la valeur relevée est inférieure
4 0,5 mm, il sera nécessaire de rempla-
cer le disque d’embrayage.

A la mise en place du disque contre
le volant-moteur, s’assurer que les res-

— EMBRAYAGE —

Chassis : «JK 60 A:
60 B; 65 et 75» @Z’]

CARTER D’EMBRAYAGE
POUR BOITE DE
VITESSES ZF
TYPE S 5-24/3

Coupe du disque d'embray.

A. (dans le médaillon) : retrait des tétes
de rivets : mini 0,5 mm. En-dessous de
cette valeur, il est nécessaire de rem-
placer le disque.

CARTER D'EMBRAYAGE POUR BOITE DE VITESSES 321-71

A

sorts sur le moyeu sont dirigés vers la
boite de vitesses.

Réglage de la garde d’embrayage.

Aprés le montage de 1'embrayage, il
est nécessaire de régler la garde de
celui-ci tout en procédant par ordre
chronologique.

e Amener la pédale en appui contre la
vis-butée et mesurer la hauteur (voir
figure). Dans le cas ol cette valeur ne
serait pas correcte agir sur la vis-bu-
tée en la dévissant ou en la vissant
ensuite, serrer le contre-écrou.

Coupe schématique de |'embrayage.

Les ressorts amortisseurs du moyeu du
disque sont orientés cOté boite de vi-
tesses

SR hREER
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e Mesurer le débattement du levier de
commande de la fourchette qui doit étre
compris entre 5 et 6 mm. Dans le cas
contraire : desserrer le contre-écrou,
déposer l'axe de la chape, visser ou
dévisser cette derniére, maintenir le le-
vier de commande dans sa position de
repos, remettre la chape en place et
présenter I'axe; celui-ci doit pénétrer
sans contrainte.

PEDALE D'EMBRAYAGE

1°" montage
A. Vis-butée pour le réglage de la
hauteur de la pédale.

PEDALE D‘EMBRAYAGE

2" montage
A. Vis-butée pour le réglage de la
hauteur de la pédale.

Points de réglage de la pédale d'embrayage.

A. Vis-hutée pour le réglage de la course de la pédale. - B. Course de la pédale :
170 mm. - C. Garde d'embrayage : 5 4 6 mm. - D. Distance & respecter entre ['arrét de
yaine et I'axe du levier : 210 mm. - 1. Support d’arrét de gaine. - 2. Levier de commande.

COMMANDE DE L'EMBRAYAGE

A. Pédale d'embrayage du 1°° montage. - B. Support d'arrét de gaine
pour boite «Z F». - C. Support d'arrét de gaine pour boite «321.71»,

O



Chassis «JK 60B
65 et 75»

lll. — BOITE DE VITESSES

Les véhicules SAVIEM « JK60B »,
« JK65 », « JKT75 », de la série « J »,
décrits dans cette Etude, sont équipés
de la boite de vitesses d’origine « ZF »,
type S 5-24/3 a cing rapports avant syn-
chronisés.

CARACTERISTIQUES

Rapports de démultiplication :

1° : 6,40 ;
25363
LA G
] .43

i

M. AR. : 5,88.

Dimensions des roulemenis de l'arbre
intermédiaire : 35 X 72 X 18,25 mm.

Dimensions des bagues d’étanchéité :

— arbre primaire : 35 X 62 X
12 mm;

— arbre secondaire : 48 X 62 X
10 mm.
ENTRETIEN.

Capacité du carter : 1,8 litre.

Qualité de Thuile : API. GL4 ou
MIL-L 2105 A SAE 80.
Périodicité de vidange : 20 000 km.

COUPLES DE SERRAGE.

Ecrous d’assemblage du demi-carter
avant : 2 a4 2,5 m.daN.

Ecrou de l'arbre primaire
22 m.daN.

Ecrou du couvercle arriere : 2 i
2,5 m.daN.

Ecrou du plateau de sortie :
22 m.daN.

18 a

18 a

CONSEILS PRATIQUES

DEMONTAGE.

e Déposer le boitier renfermant I'arbre
de commande de passage des _vitesses.
Ce boitier est placé sur la partie supé-
rieure du carter de boite.

e Enlever la prise de tachymeétre.

e Engager deux vitesses et desserrer
I'écrou a encoches sur Pextrémité ar-
riere de I'arbre secondaire.

e Extraire la bride d’accouplement.

e Dévisser les écrous de fixation du
couvercle arriére et la vis (repére 1) de
Paxe du pignon de renvoi de marche
arriere.

e Déposer le couvercle arriere et reti-
rer la vis sans fin de tachymeétre.

e A laide d’une pince, enlever le jonc
d’arrét sur le roulement arriere de
I'arbre secondaire.

e Extraire le roulement arriere a l'aide
d’un extracteur approprié. On remarque
que la cage intérieure reste sur l'arbre ;
elle sera déposée en méme temps que
les pignons.

e Déposer l'axe du pignon de renvoi
de marche arriere en utilisant une tige
filetée (vissée a la place de la vis) et un
tube pour agir comme un extracteur.

Aprés avoir enlevé la plaque de visite
sur le coté gauche, retirer le pignon de
renvoi de marche arriére avec son rou-
lement et les deux rondelles-butée.

® Déposer le guide-butée d’embrayage
(le guide-butée d'embrayage et le cou-
vercle avant de I'arbre intermédiaire ne
font qu'une piéce).

Pour déposer la face avant du carter de
boite, chasser les pions de positionnement.

e Desserrer I'écrou a encoches (pas a
gauche) sur l'arbre primaire et le re-
tirer de ce dernier.

e Enlever le jonc d'arrét sur la cage
extérieure du roulement a billes, puis
extraire ce dernier a I'aide d’un arrache-
roulement.

e Chasser les deux pions de position-
nement avant de déposer la face avant
du carter de boite.

e Déposer la face avant du carter.

e Déposer les axes d'articulation des
fourchettes. Sur la boite de vitesses ZF
S 5-24/3. les fourchettes sont différentes
des picces que 'on a I’habitude de ren-
contrer sur les autres boites. Les axes
d'articulation sont placés & la partie
inférieure du carter de boite, ceux des
fourchettes de 2%, 3° et 4%, 5° posseédent
sur une extrémité une plaque qui sert
a les immobiliser (voir ficure). L’axe
d’articulation de la fouchette de 1™,
M. AR., ne possede pas de plaque ; il
est maintenu par la plaque de visite (qui
a eté déposée pour retirer le pignon de
renvoi de marche arriére) et posséde un
alésage fileté pour pouvoir y visser une
vis d’extraction.

e Placer la boite de vitesses en posi-
tion horizontale et sortir en une opé-

L

Dépose du couvercle arriere du carter
de boite.

immobilisant |'axe du pignon de

renvol de marche arriére.

1. Vis

Dépose des axes d'articulation
des fourchettes
1. Axe d'articulation de la fourchette de
4" 5° - 2. Axe d'articulation de la fourchette
de 2 3' (L'axe d'articulation de la four-
chette de 1™ M.AR n'est pas visible sur
cette figure).

i i T
Dépose des trois arbres (primaire, se-
condaire et intermédiaire).

ration, les trois arbres (primaire, secon-
daire et intermédiaire) avec les four-
chettes,

PREPARATION DES ARBRES
ARBRE PRIMAIRE.

Le roulement a billes étant déposé au
cours du démontage de la boite, seul,
le roulement a aiguilles (roulement-pi-



ARBRE PRIMAIRE

lote de l'arbre secondaire) sera extrait
de l'alésage de I'arbre primaire.

ARBRE SECONDAIRE.

Désassemblage.

e Immobiliser 'arbre dans un étau, la
partie avant vers le haut.

® Retirer le jonc d’arrét
moyeu de synchro de 4°-5°

e Dégager le baladeur du synchro de
4°-5° en récupérant le dispositif de ver-
rouillage (ressorts, doigts de verrouil-
lage, taquets).

e A l'aide d’un extracteur, prendre ap-
pui sur le pignon de 3° pour retirer en
une opération le moyeu de synchro de
4¢-5%, le pignon de 4° avec son roule-
ment, la bague intérieure et sa rondelle-
butée.

e Retirer le roulement du pignon de 3°.
e Enlever le jonc contre le moyeu du
synchro de 1.

e Déposer le baladeur du synchro de
2°-3"' (opération similaire au synchro de
4=-5%),

e Déposer I'arbre secondaire de 1'étau

pour le retourner de 180° la partie ar-
riere vers le haut.

contre le

Dépose du pignon de 3

Avec un extracteur, déposer le pignon
de marche arriére.

e Retirer le roulement a aiguilles, puis
le baladeur de 1™ marche arriere en
récupérant le dispositif de verrouillage
comme sur les deux synchros précé-
dents.

e Enlever le jonc contre le moyeu du
synchro de 1™.

e Placer Il'arbre secondaire sur une
table de presse pour extraire le pignon
et le moyeu de synchro de 1.

e Retourner I'arbre et chasser au vérin
de presse le pignon de 2° et le moyeu
de synchro de 17™-2=

Assemblage.

e Immobiliser l'arbre secondaire dans
un étau, la partie arriére vers le haut,
engager le roulement a aiguilles du pi-
gnon de 1™,

Nota. — Sur l'arbre secondaire, on
trouve cing roulements a aiguilles pour
les pignons. Pour les pignons de 1™ et

Dépose du pignon de marche arriére

2°, les roulements sont identiques. Les
roulements des pignons de marche ar-
riere et de 3¢ ont les mémes dimen-
sions ; seul, le roulement du pignon de
4 est différent.

e Monter le pignon de 1 en orien-
tant les dentures vers le haut, puis le
cone de synchronisation.

Nota. — Sur cette boite de vitesses, on
trouve cing cOnes de- synchronisation ;
quatre cones sont identiques ; seul, celui
du pignon de 1™ est différent des
autres.

e Placer le jonc d’arrét dans la gorge
usinée sur le moyeu du synchro de 1™
et 'orienter pour pouvoir introduire la
goupille striée dans le trou prévu sur
le moyeu de synchro.

e Chauffer le moyeu du synchro de 1™
a la température de 80 °C et I'engager
sur l'arbre pour que le jonc d’arrét
(monté précédemment) soit orienté vers
le haut. Placer ce dernier sur l’arbre
et vérifier qu’il n’a pas de jev dans Ja
rainure. Les joncs existent en deux
épaisseurs : 2,4 et 2,5 mm.

ARBRE SECONDAIRE

e T



Chéssis «JK 60 B - [
— BOITE DE VITESSES « ZF S 5-24 » — 65 et 75» RT

Y

CARTER DE BOITE ZF S 5-24

Mise en place du dispositif de verrouillage
sur le synchro de 1.

=

Montage du manchon baladeur du synchro
de 1™ avec la fourchstte.

On remarque que le bossage est dirigé
vers le haut (vers |'extrémité arriere de
|'arbre).

1. Bossage sur la fourchette. - 2. Cété
étroit et lisse du manchon baladeur.

e Monter le dispositif de verrouillage
enduit de graisse (ressort, axe avec r1o-
tule et taquet) et l'introduire dans les
trois orifices prévus sur le moyeu du
synchro. Les ressorts sont identiques
entre tous les synchros, mais les axes
avec rotules et les taquets sont diffe-
rents entre le synchro de 1™ et ceux
des synchros de 2°-3° et 4°5-.

o Assembler la fourchette de 17 M.
AR. au manchon-baladeur correspon-
dant, en orientant lcs bossages sur Ja
fourchette du coté étroit et lisse du
manchon-baladeur.

e Engager le manchon-baladeur de 1'
sur le moyeu pour que les bossages de
la fourchette soient vers le haut et que
les axes & rotule s’engagent dans les
fraisages (les plus profonds) usinés sur
les dents.

s Monter le pignon de marche arriére
avec son roulement a aiguilles en orien-
tant les dents de crabots vers le bas.

e Placer la rondelle de butée contre
le pignon de marche arriere pour que
I'épaulement (petit diametre) se trouve
vers le haut.

e Monter a la presse la cage intérieure
du roulement arriere, Ce roulement a
billes est du type a butée; le chemin
de roulement sera orienté vers le haut.

e Retourner I'arbre dans 1'étau de 180°.

e Monter le pignon de 2° avec son
roulement a aiguilles et le cone de
synchro.

e Chauffer le moyeu du synchro de 2°%
3° et le monter sur Parbre.

e Choisir ur circlip pour gu’il n’y ait
pas de jeu dans la gorge et le placer
contre le moyeu du synchro.

e —

Sens de montage de la cage intérieure

du roulement a billes sur l'arbre secon-
daire.

Mise en place de la douille du roulement
du pignon de 4°
1. Fraisage sur la rondelle de butée &
orienter vers le haut.
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Coupe de la boite de vitesses ZF type S 5-24/3.

En medaillon : le sens de montage de la cage intérieure du roulement arriere de |'arbre
secondaire et de la rondelle butée.

e Monter le dispositif de verrouillage
¢t le manchon-baladeur, le c¢dne de
synchronisation, le pignon de 3¢ avec
son roulement.

e Placer la rondelle de butée, les frai-
sages de réserve d’huile vers le haut.
e Engager la douille du roulement &
aiguilles du pignon de 4° le roulement
et le pignon.

e Chauffer 4 80°C le moyeu du syn-
chro de 4°-5° et le monter sur l'arbre
pour que la partie longue du moyeu
soit vers le bas (vers 'arriére de I'arbre).

e Placer le circlip sur l'arbre, le dis-
positif de verrouillage sur le moyeu et
le manchon-baladeur.

e Enduire de graisse les patins des
fourchettes de 2°-3° et 4°-5%, puis les
cngager sur les manchons coulissants
correspondants. Se reporter a la figure
pour le sens de montage.

ARBRE INTERMEDIAIRE.

Désassemblage.
e Exiraire le roulement arriére et ce-
lui de l'avant.
e Retirer Ie circlip contre le pignon de
prise constante.

Si les pignons de prise constante et de
4° doivent étre déposés, il est recom-
mandé de les extraire & Ia presse (20 t)
un & un. Les autres pignons sont usinés
sur l'arbre.

Assemblage.

Les pignons de 4° et de prise cons-
tante étant montés sur l'arbre intermé-
diaire par retreint (pas de clavette ni
de cannelure), les alésages des pignons

*

et les portées sur l'arbre doivent étre
parfaitement propres (pas de traces de
corps gras ou d'impuretés). Les pignons
seront chauffés a la température de 150
a 180°C.

e Placer l'arbre intermédiaire sur une
table de presse, la partic avant vers le
haut, Parbre reposant sur le pignon 1™.
e Introduire le pignon de 4° pour que
la partie longue du moyeu se trouve
vers le haut.

e Engager, ensuite, le pignon de prise
constante pour que la partie longue du
moyeu soit vers le bas. Sassurer que
les pignons sont correctement montés.

Sens de montage et identification
des fourchettes.

1. Fourchette de 1™ M.AR. - 2. Four-
chette de 2° 2°. - 3. Fourchette de 4° 5°

X Bt -

e Placer le circlip dans la gorge sur
'extrémité avant de I'arbre. Les circlips
existent en trois épaisseurs : 2,3 - 2.4 et
2,5 mm.

e Monter la cage intérieure du roule-
ment avant sur l'arbre, puis la cage in-
térieure du roulement arricre.

Réglage du jeu latéral
de I'arbre intermédiaire.

e Monter les cages extérieures des rou-
lements de l'arbre intermédiaire dans
le carter principal et dans le demi-car-
ter avant,

e Assembler le couvercle arriére au
carter principal par 8 écrous au mini-
mum.

e S'assurer que la bague extérieure du
roulement arriére est en butée contre
le couvercle; dans le cas contraire, Iy
metire a Paide d’'un tube approprié.

e Engager I'arbre intermédiaire dans le
carter,

o Assembler le demi-carter avant au
carter principal par 8 écrous, au mini-
mum

Le carter de boite étant vertical
('avant vers le haut), exercer une pres-
sion sur la cage extérieure du roulement
avant pour s’assurer que l'arbre inter-
médiaire est 4 sa place et qu’il tourne
sans jeu et sans point dur.

A Tl'aide d’une jauge de profondeur,
mesurer le retrait de la cage extérieure
du roulement avant par rapport a la
face du demi-carter.

e Déterminer I’épaisseur de cales & pla-
cer contre la cage extérieure du roule-
ment .Pour assurer une précharge des
roulements, elle doit étre supérieure de
0.05 mm a la cote relevée avec la jauge-
profondeur. Si, & la jauge de profon-
deur, on a relevé la cote de 2,50 mm,
I’épaisseur des cales devra étre de 2,50
+ 0,05, soit 2,55 mm:

Pour étre certain que 1’épaisseur de
cales est correcte, il est possible de
fixer le guide-butée d’embravage pour
controler la rotation de I'arbre secon-
daire.

e Déposer le guide-butée d'embrayage
en récupérant les cales d’épaisseur, puis
séparer le demi-carter avant pour reti-
rer Parbre intermédiaire.

Caleul du retrait de la cage extérieure
du roulement avant de |'arbre interme-
diaire.



— BOITE DE VITESSES « ZF » —

ARBRE

INTERMEDIAIRE ET DE RENVOI
DE MARCHE ARRIERE

REMONTAGE DE LA BOITE.

o Engager I'arbre intermédiaire dans la
partie inférieure des fourchettes de 2°-
3' et 1™ marche arriére.

e Mettre en place dans le carter prin-
cipal, en une opération, les arbres se-
condaire et intermédiaire.

e Placer le cone de synchro de 5° sur
le synchro de 4%5°,

e Monter le roulement-pilote sur I'ex-
trémité avant de l'arbre secondaire et
engager l'arbre primaire sur le roule-
ment-pilote.

e Mettre en place les barrettes de com-
mande des fourchettes (sur la boite ZF
S 5-24/3, les barrettes remplacent les
axes). BEn se reportant a la vue éclatée,
on remarque que les barrettes pour les
fourchettes de 2°-3° et 4°5° sont jden-
tiques, mais leur sens de montage est
différent. Pour faciliter la mise en place
des barrettes, introduire une broche
dans la partie inférieure des fourchettes
pour soulever ou abaisser la fourchette.

e Monter les axes d’articulation des
fourchettes sans oublier les joints pour
les axes de 4°-5° et 2°-3°,

e Enduire de pate d’étanchéité les faces
d’appui du carter principal et du demi-
carter avant.

e Accoupler le demi-carter avant au
carter principal en s’assurant que les
pieds de centrage sont en place et en
introduisant les deux chapes dans les
encoches usinées sur le carter.

e Serrer les écrous au couple de 2 a
2,5 m.daN.

e Mettre en place les roulements a
billes munis de leur jonc sur les arbres
secondaire et primaire, engager deux vi-
tesses.

e sur l'arbre primaire, mettre le frein
et serrer I'écrou & encoches au couple
de 18 a 22 m.daN, puis freiner 1’écrou.
e Placer le roulement 2 aiguilles dans

le pignon de renvoi de marche arriére,
enduire de graisse la rondelle-butée (pe-

Mesure de la profondeur du logement du
roulement de l'arbre secondaire sur le
couvercle arriére.

tit alésage) et I'appliquer contre la par-
tie longue du moyeu des ‘pignons et
faire de méme pour l'autre rondelle.
Les ergots sur les rondelles doivent étre
a l'opposé du pignon.

e Engager le pignon de renvoi de
marche arriere dans le carter pour que
la partie longue du moyeu soit dirigée
vers l'avant.

e Monter l'axe du pignon pour que
l'orifice fileté se trouve vers Iarriére.

e Monter le couvercle du pignon de
renvoi de marche arriére.

e Mettre en place la vis de tachymetre
pour que la partie sans pas se trouve
contre le roulement.

Le jonc du roulement arriere de
I'arbre secondaire étant en butée contre
le carter de boite, mesurer le dépasse-
ment de la cage extérieure du roule-
ment par rapport au carter.

Avec une jauge, mesurer la profon-
deur de l'alésage usiné dans Je cou-
vercle arriere. Dans cette opération, on
releve la cote de l'alésage le plus pro-
fond.

e Déterminer Iépaisseur des cales a
placer contre le roulement pour obtenir
un jeu nul.

. [« B

Chassis «JK 60B
65 et 75»
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Mesure de la profondeur du logement du
roulement de |'arbre primaire.

e Monter le couvercle arriére aprés
avoir remplacé la bague d’étanchéité et
avoir enduit la face d’appui de pite a
joint. Ne pas oublier les cales d’épais-
seur qui doivent venir contre le roule-
ment. ]

- s - S T TN SRS TR
e Visser la vis pour immobiliser I'axe
du pignon de renvoi de marche arriére.
e Monter le plateau de sortie et la
prise de tachymetre.
e Déterminer D'épaisseur de cales a
placer dans le guide de butée pour avoir
un jeu nul au roulement de 'arbre pri-
maire. Opération similaire au roule-
ment de Parbre secondaire, mais lors-
quon mesure la profondeur du loge-
ment du roulement, il faut placer le
joint-papier sur le guide-butée.

COMMANDE DES VITESSES.

Pour la disposition des piéces, se re-
porter 4 la vue éclatée. Au remontage,
commencer par metire en place le cous-
sinet (10) sur la partie courte du car-
ter, puis monter la bague (12) en orien-
tant la lévre vers I'extérieur pour qu'elle
soit en butée contre I'épaulement.

e Monter la bague (13), puis la bague
d’étanchéité (14), la levre orientée vers
Pintérieur ; placer, ensuite, le segment-
raclenr (15) avec la lévre vers l'exté-
rieur. Remplir de graisse les espaces
entre les bagues d’étanchéité.

e Introduire I'axe de commande en en-
gageant I'étrier et le doigt de passage
des vitesses.

e Aligner le trou des goupilles (I'axe
de commande doit étre dans la position
représentée sur la vue éclatée), monter
les goupilles tubulaires (11) pour que
les fentes soient a l'opposé l'une de
l'autre et dans I'axe du boitier.

e Engager sur l'axe le ressort (9), la
rondelle (8), le tube-entretoise (7), la
rondelle (6) et le jonc (5). Sur les trois
derniéres piéces, placer le ressort (4)
et maintenir ce dernier avec la ron-
delle (3) et le jonc (2) qui se place dans
une gorge usinée sur le boitier. Le bou-
chon (1) sera enduit de pate d’étanchéi-
té avant sa mise en place dans le boi-
tier.

e Fixer le boitier sur le carter de boite
en intercalant le joint-papier.



IDENTIFICATION DES

FOURCHETTES A=, 9%

3 4

Coupe de Il'arbre d'entrainement de la
prise de mouvement.

1. Portée du petit roulement. - 2. Bille de
verrouillage. - 3. Ressort. - 4. Pignon
baladeur.

Assemblage.

e Monter la bague d’étanchéité de I'axe
de commande en orientant la levre vers
< 'intérieur.

e Monter I'axe équipé du coulisseau
puis fixer le levier de commande en
respectant les reperes.

o Enduire de graisse le ressort et les
deux billes de verrouillage pour les pla-
cer dans l'alésage usiné sur larbre.

e Introduire dans le boitier le pignon
baladeur pour que la gorge destinée au
coulisseau se trouve vers le petit rou-
lement a billes.

e Engager le pignon baladeur sur l'ar-
bre en s’assurant que la gorge destinée
au coulisseau se trouve vers la partie usi-

PRISE DE MOUVEMENT.

La prise de mouvement est placée sur
le coté droit de la boite de vitesses.

Démontage.

e Chasser l'axe du pignon d’entraine-
ment & la presse et récupérer le pignon
avec les deux roulements a rouleaux
coniques et la rondelle de butée.

e Déposer le plateau d'entrainement et
le couvercle arriere.

A l'aide d’un maillet, chasser l'arbre
vers l'avant pour faire sortir le cou-
vercle serti.

e Repousser l'arbre vers larriére jus-
qu’a ce que le roulement avant sorte
de son logement. Retirer le jonc d’ar-
rét pour dégager l'arbre du roulement
et du pignon-baladeur.

e Au démontage de ce dernier, récupé-
rer les deux billes et le ressort de ver-
rouillage du pignon baladeur.

o Repérer la position du levier de com-
mande par rapport a I'axe puis le désas-
sembler du boitier.

COMMANDE DES VITESSES
JUSQU'AU 31.12.76

— 50 —
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Chéassis «JK 60B |
65 et 75» R.rH
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PRISE DE MOUVEMENT

née pour recevoir le petit roulement et
que les fraisages usinés sur les canne-
lures intérieures du baladeur se trou-
vent dans I'alignement des billes.

e Monter le roulement a billes de pe-
tit diameétre sur 'arbre puis le jonc d’ar-
1ét.

e Introduire I'arbre assemblé dans le
boitier pour que le coulisseau s’engage
dans la gorge du baladeur et que le rou-
lement arrive en butée dans son loge-
ment.

e Mesurer la profondeur du logement
du roulement arriére (roulement de

Mesure du dépassement du roulement.

COMMANDE DES VITESSES

DEPUIS LE 17/1/77

grande dimension) sur le boitier.

® Placer le roulement sur le couvercle
arriere.

e Poser le joint de papier sur le cou-
vercle et mesurer le dépassement du rou-
lement, calculer épaisseur de la cale &
placer dans le fond du logement pour
obtenir un jeu de 0,10 mm,

e Placer Ia cale de réglage dans le Jo-
gement du roulement et le pion de
centrage pour que 'épaulement se trou-
ve vers l'extérieur.

e Monter le couvercle arridre apres
avoir remplacé ia bague d’étanchéité en
respectant les orifices de graissage.

e Monter le capuchon de fermeture
apres I'avoir enduit de pite d’étanchéi.
té.

s

Mise en place du pignon double.

e Monter le pignon double avec ses
deux roulements i rouleaux coniques
pour que le pignon i taille droite ze
trouve du coté du plateau d'entraine-
ment.

® Déterminer I'épaisseur de cale pla-
cer entre le pignon double (coté pignon
a taille droite et le boitier), monter
l'axe pour que le trou soit orienté vers
le plateau de sortie,

e Monter le plateau de sortie,




BOITE DE VITESSES SAVIEM

Le chéssis Saviem « JK 60 A » est
équipé d’une boite d'origine SAVIEM
type 321-71 a quatre rapports avant
synchronisés. Cette boite est également

montée sur les chassis « SG 2 »,
« 8G 3 » et « SG 4 ».
CARACTERISTIQUES

Rapports de démultiplication
1% 5 5,61

25 5 260
3% 0 1542
4 0 |
M. AR : 5,08.

Jeu axial de l'arbre intermédiaire :
0,10 a 020 mm.
Jeu axial du pignon de 3° : 0,20 mm.

Jeu axial du couple de tachymétre :
0,10 mm.

Caractéristiques des roulements.

ENTRETIEN.
Contenance du carter : 3 litres.
Qualité de I'huile : SAE 80 API
GL5 ou MIL-L 2105 B.
Périodicité de vidange : 40000 km.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN ou

m.kg).

Ecrou du plateau d’entrainement
11,52 12.5)

Vis du carter arriére : 3 a 4.

Vis du carter d’embrayage : 5 a

Vis du carter de commande : 2
2.5,

Boulon du couple de tachymétre
2. a2.5,

Vis couvercle avant et arriére : 2
a 2,5.

Vis du couvercle de prise de mou-
vement : 2.

6.
a

|
Emplacement ! Genre Dimensions
NS O s e - , b Nt {en mm)
ATBTE T DEIIAIIE. ot b e e A billes 40 x 90 x 23
PIcnon S de il e A aiguilles 35 X 42 X 358
Arriére arbre secondaire .......... A billes 85 % 90" X 23
Roulements arbre intermédiaire A rouleaux 30 = 72 % 20,75
coniques
CONSEILS PRATIQUES

DEMONTAGE,

e Déposer la fourchette et la butée
de l'embrayage.

e Déposer le carter de commande des
fourchettes et récupérer les ressorts et
billes de verrouillage.

e Chasser la goupille tubulaire sur la
fourchette de 1™/2%

e Déposer le plateau de sortie puis le
couvercle arriére aprés avoir retiré le
pignon de tachymetre.

e Retirer la vis sans fin de tachymeétre
avec sa bille de verrouillage.

e Déposer la prise de mouvement ou
la plaque de visite.

e Déposer les axes de [ourchettes en
commencant par celui de renvoi de
marche arriére.

e Déposer les vis d'assemblage du
carter d’embrayage au carter principal.
e Placer le carter de boite verticale-
ment en le faisant reposer sur le car-
ter d’embrayage.

Dépose du carter principal.
1. Carter principal.

e Enlever le jonc sur le roulement
arriere de l'arbre secondaire.

e Séparer le carter principal du car-
ter d'embrayage en le soulevant.

e Retirer la fourchette de 3°-4°.

LA

Ecarter les arbres intermédiaire et secon-
daire dans la direction des fléches.
1. Arbre secondaire.

N . |
Dépose de I'arbre intermédiaire.
Pour faciliter son dégagement, il est néces-
saire de l'incliner.

1. Arbre intermédiaire.

e Ecarter l'arbre intermédiaire de 1’ar-
bre secondaire comme le représente
la figure puis dégager l'arbre secon-
daire.

e Déposer I'arbre intermédiaire en I'in-
clinant dans la direction représentée
sur la figure.

e Déposer le guide de la butée d’em-
brayage puis extraire I’arbre primaire.
e Chasser la goupille tubulaire de
maintien de Paxe de renvoi de marche
arriere et déposer le pignon.

PREPARATION DES ARBRES.

Nota. — Pour la mise en place
des roulements sur les arbres, les
roulements seront chauffés en ayant
soin que la température n'excéde
pas 200°C.
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ARBRE PRIMAIRE

ARBRE PRIMAIRE.

e Controler I'état des cannelures dans
le disque d’embrayage, s’assurer que
ce dernier coulisse librement.

Le roulement a billes est positionné
sur l'arbre par un jonc d’arrét. Si le
roulement est déposé, au remontage
s'assurer que la rainure pour le jonc
se trouve vers les cannelures.

Pour extraire le roulement pilote de
I'arbre secondaire, il n'y a pas de dif-
ficulté.

ARBRE SECONDAIRE.

Désassemblage.

L’arbre secondaire étant déposé, 1'im-
mobiliser dans un étau, la partie ar-
riere dans les mordaches.

e Enlever le pignon baladeur de 3°-4"
puis le jonc d'arrét du moyeu de
synchro de 3°-4°.

e Extraire le moyeu de synchro a la
presse ou a l'aide d'un extracteur.

e Retirer la clavette placée entre deux
cannelures, tourner la rondelle-butée
pour la dégager de sur l'arbre (voir
figure).

e Déposer le pignon de 3" et le bala-
deur de 2°-1"™.

e Extraire le moyeu de synchro de
201,

e Déposer la rondelle darrét du
moyeu de synchro de 1™-2° en la
tournant d’une cannelure.

e Déposer le pignon de 1™ et le rou-
lement & aiguilles. On remarque a la
dépose que le roulement a double
rangée d’aiguilles se sépare en deux
parties dans le sens longitudinal.

e Extraire le roulement arriére de
I'arbre secondaire.

Assemblage.

e Monter le roulement a billes sur
I'arbre secondaire en s'assurant que
la gorge sur la cage extérieure se
trouve vers la partie filetée de 1'arbre.

e Remplacer le jonc sur le pignon de
1

Nota.
identiques.

e Placer le roulement a aiguilles en
deux parties du pignon de 1™ puis en-
gager ce dernier sur I’arbre.

e Engager la rondelle butée (butée
avec cannelures intérieures) et la tour-

Les quatre ressorts sont

- ]
Mise en place de la clavette.
1. Clavette. - 2. Rondelle butée.

ner d'une cannelure.
e Placer le coéne de synchronisation.

Nota. — Le cOone de synchro du pi-
gnon de 1™ est différent des trois au-
tres cones qui sont identiques.

e Chauffer le moyeu du synchro de
17-2° a la température de 200°C pour
I'engager sur l'arbre.

e Monter le manchon baladeur du
synchro de 1™-2°. On remarque que
le manchon baladeur possede des dents
qui doivent étre orientées vers'le pi-
gnon de 1.

Montage du ressort de synchronisation.

e Placer le ressort (en forme de jonc)
sur le pignon de 2°.

e Engager le cone de synchro du pi-
gnon de 2° puis ce dernier.

e Placer la rondelle butée puis la tour-
ner d'une cannelure et I'immobiliser
par une clavette.

e Mettre en place le ressort sur le pi-
gnon de 3° et engager ce dernier sur
I'arbre.

e Monter le cone de synchro de 3°
puis le moyeu du synchro de 3°4°,
placer le circlip sur l'arbre.

Lorsque le cOne de synchro de 3°
est en butée contre le moyeu du syn-
chro, le pignon de 3° doit avoir un
jeu latéral de 0,20 mm.

e Engager le manchon baladeur de
30-4e,

ARBRE INTERMEDIAIRE.

L'arbre intermédiaire ne nécessite
aucune préparation, les pignons for-
ment un ensemble avec l'arbre, seul
le jeu latéral des roulements a rou-
leaux coniques sera réglé au remon-
tage de la boite.

ARBRE SECONDAIRE

— L e

A

=




Coupe de la boite de vitesses 321-T1.

Mesure du retrait de la cage extérieure
du roulement arriéere de l'arbre intermé-
diaire.

A. Retrait de la cage extérieure du rou-
lement.

e Mettre en place Iarbre primaire et
le guide de butée d'embrayage avec
son joint.

e Le carter dembrayage reposant a
plat (la partie avant sur une table),
placer larbre intermédiaire.

REMONTAGE DE LA BOITE.

e Monter l'axe de renvoi de marche
arriére dans le carter en engageant le
pignon. Orienter le pignon pour que
la gorge de la fourchetie se trouve
vers l'arriére du carter.

e Placer la bague extérieure du roule-
ment avant de Darbre intermédiaire
dans le carter d’embraage.

ARBRE

INTERMEDIAIRE

CARTER D’EMBRAYAGE
ET DE BOITE
DE VITESSES

B



e Monter larbre secondaire dans Il'ar-
bre primaire sans oublier 'anneau de
synchro de 4°.

e Soulever légérement 1'arbre inter-
médiaire, placer la fourchette de 4°
sur le baladeur.

e Placer le joint papier enduit de péte
d'étanchéité sur le carter d’embrayage
et monter le carter central.

e Mettre en place le roulement arriére

de l'arbre intermédiaire et le roulement
de l'arbre secondaire.

e Assembler le carter d’embrayage au
carter principal.

_
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VUE ECLATEE D'UN SYNCHRO

IDENTIFICATION

DES FOURCHETTES

CARTER DE &

COMMANDE &’

S e



Aw» -

N

B» -

Sens de montage des goupilles tubulaires.
A. Montage correct. - B. Mauvais montage.

e Monter les axes avec leurs four-
chettes sans oublier les bonhommes
interverrouillage.

e Assembler les carters et monter la
cage extérieure du roulement de I'ar-
bre intermédiaire et le roulement ar-
riere de l'arbre secondaire, la roue de
tachymetre avec la bille.

e A VYaide d’'une jauge de profondeur,
mesurer la distance qui sépare la cu-
vette du roulement arriere de l'arbre
intermédiaire de la face du carter.

e Préparer les cales correspondantes
pour assurer un jeu latéral de 0,1 a
0,2 mm.

e Mettre en place la vis sans fin de
tachymeétre avec sa bille de verrouil-
lage.

Les chéssis faisant 1'objet de cette
Etude sont équipés d'un pont arricre
d'origine DANA fabriqué par Europe
Transmission du type 70 HD a simple
réduction. Le couple conique et le
boitier du différentiel sont intégrés
dans le carter de pont; lorsqu'il y a
intervention, il est nécessaire de dé-
poser ce dernier du chéssis.

Sur ce type de pont, la précharge
des roulements & rouleaux coniques du
boitier de différentiel est obtenue par
une déformation élastique du carter
d'oul nécessité de I'écarter avec un ou-
til spécial (préconisé par le construc-
teur) pour déposer ou reposer le boi-
tier.

CARACTERISTIQUES
COUPLES CONIQUES :
— 3K 60B & 8 x 41: 9 x 41

100 X 41;
— JK 60A; JK 65; JK 75 : T X
41; 8 X 41; 9 X 41.
Distance conique théorique
mm.

: 136,52

Jeu entre dents :
— couple conique : 0,12 & 0,22 mm ;
— satellites et planétaires : 0,20 mm.

LEVIER DE COMMANDE
A PARTIR DU 17/1/77

¢ Monter le couvercle arriére.

e Engager deux vitesses pour bloquer
I'écrou du plateau d’accouplement 2
12 m.daN.

o Arréter les fourchettes sur leur axe
par des goupilles tubulaires neuves

IV. — PONT

Précharge des roulements du pignon
d'attaque : 0,22 a 0,45 m.daN.

Dimensions des roulements des

moyeux
— roulement intérieur : 70 X 110
X 31 mm;
— roulement extérieur 60" 3¢ B
X 27 mm.

Dimensions des bagues d’étanchéité
des moyeux :

— cOté intérieur
13 mm ;

— cOté extérieur : 3 dimensions peu-
vent ¢tre rencontrées :

9 s 83 e 68 % 105s =513 X
682 % 10 3 3* &+ 53 X 6% X 10 mm.

Jeu latéral du moyeu : 0,05 a4 025
min.

11000 130 ¢

ENTRETIEN.

Capacité du carter : 3.2 1.

(les fentes doivent étre orientées dans
le sens de l'effort exercé sur 'axe).

e Monter le couvercle de commande
avec son joint.

o Monter la butée d’embrayage et son
axe.

Qualité de [’huile AP-I GL5 oun

MIL-L 2105B SAE 90.

Périodicité des vidanges tous les
40 000 km.

Quantité de graisse par moyeu :
220 g.

Qualité de la graisse : NLGI n° 2.

Périodicité de graissage tous les

40 000 km.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN).

Ecrou du pignon d'attaque : 36.
Vis de fixation de la couronne : 16.

Vis des chapeaux de fixation du
boitier différentiel : 12.

Vis du couvercle : 5.
Vis des demi-arbres de roue : 6.
Ecrous de fixation des roues : 31.

CONSEILS PRATIQUES

Comme nous l'avons signalé dans le
paragraphe des « Généralilés », en cas
d’interventions sur le pont il est né-
cessaire de déposer ce dernier du chas-
sis.

R

DEPOSE DU PONT.

e Désaccoupler l'arbre de transmis-
sion du plateau d’entrainement ensuite
desserrer I'écrou de celui-ci.
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Coupe du pont « 70 HD » (2* montage).

En haut a gauche, le médaillon montre le sens d'orientation de la bague d'étanchéité.
1. Plateau d'entrainement. - 2. Bague d'étanchéité. - 3. Déflecteur. - 4, Cales pour le
réglage de la précharge des roulements. 5. Déflecteur. - 6. Cales pour le réglage
de la distance conique. - 7. Pignon d'attague. - 8. Goupille tubulaire. - 9 et 16, Cales
pour le réglage de la précharge des roulements et du jeu d'engrénement (nouveau
montage). - 10 et 17. Taraudages destinés a recevoir les vis de « |'écarteur » [outil
spécial). - 11. Boitier du différentiel. - 12. Planétaire. - 13. Satellite. - 14. Axe des
satellites. - 15. Couronne.

e Fixer « l'écarteur » sur le carter
de pont comme lindique la figure,
vérifier que les deux vis assurant sa
fixation sont suffisamment ancrées dans
le carter.

e Placer le socle du comparateur sur
le plan de joint du carter et sur le
cOté opposé fixer une équerre.

e Déposer les arbres de roue, vidanger
le pont, débrancher les tuyauteries d’ali-
mentation des cylindres de freins ainsi
que les cibles de commande du frein
de parking.

e Soulever le pont arriére, déposer les
roues, desserrer et dégager les brides
des ressorts, débrancher le limiteur de
freinage.

e Placer deux chandelles sous les deux
longerons arriere du chéassis, décom-
presser le cric rouleur, dégager le pont
du dessous du véhicule.

DEMONTAGE DU PONT.

Pour déposer ou reposer le boitier
du différentiel, il est conseillé de pla-
cer le pont sur un support et de lui
faire subir une légere déformation par
I'intermédiaire d'un outil spécial (réf.
SAVIEM 3106).

e Poser le pont sur le support (le
plateau d’entrainement dirigé vers le
sol), déposer le couvercle, ensuite les
chapeaux de paliers des roulements du

boitier de différenticl. Emplacement des repéres sur les chapeaux

A“enﬁon. e Chdque chapeau est de paiiers du boitier de di“éraﬂtiﬂl-
repéré par deux chiffres. Ces derniers 1. Repére frappé sur le plan de joint du
sont également frappés sur le plan de carter de pont. - 2. Repére trappé sur le
joint du carter de pont (voir figure). chapeau de palier.

RS,

Chéassis «JK 60A - 60B
65 et 75 » [RT

Mise en place de I'outil spécial (écarteur).

Le médaillon en haut et a droite indique
la position de la vis fixant 'outil sur le

carter de pont; il est nécessaire que
I'autre vis ait la méme position.
1. Ecarteur.

Mise en place du comparateur.

1. Socle et support du comparateur. -

2. Comparateur. - 3. Vis de |'écarteur. -

4, Equerre en contact avec le toucheur
du comparateur.

® Metire le toucheur du comparateur
en contact avec la tige, tourner le
cadran de facon que laiguille soit en
face du zéro.

e Agir sur la vis de « I'écarteur » de
facon que laiguille du comparateur se
déplace de 50 graduations ce qui cor-
respond a 0,50 mm, valeur prise au
niveau du diamétre extérieur de la
couronne.

Dans ces conditions, le carter de
pont est légérement déformé et per-
met de libérer le boitier de différen-
tiel.

o Déposer le comparateur, son sup-
port et I'équerre. Dégager le boitier du
carter de pont et récupérer les cales
de réglage.

Important. — 1l ne faut pas
laisser « I'écarteur » sous tension
car il y a risque de déformation
du carter de pont.

=
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Coupe d'un palier du boitier de différentiel
(ancien montage).
1 et 2. Cales d'épaisseur. -
pont.

3. Carter de

2

Coupe d'un palier du boitier de différentiel

(nouveau montage).
1. Cales d'épaisseur. - 2. Carter de pont.

Selon le numéro de fabrication du
pont, le réglage des roulements du
boitier du différentiel s'effectue par
des cales placées différemment

— jusqu’au carter n® 3857 : les cales
de réglage sont placées entre la cage
extérieure du roulement et le carter
de pont et par des cales d’une épais-
seur inférieure & 1,27 mm placées
entre la cage intérieure et le boitier de
différentiel.

— a partir du pont n° 3858 : les
cages extérieures des roulements sont
appliquées contre le carter de pont;
les cales de réglage sont placées entre
la cage intérieure du roulement et le
boitier de différentiel.

DIFFERENTIEL.

Désassemblage.

e Extraire les roulements a rouleaux
coniques, récupérer les cales de ré-
glage puis poser le boitier du diffé-
rentiel en position verticale sur une
table de presse (les téles de vis de

Dépose de la goupille tubulaire de fixation
de l'axe des satellites.

1. Boitier du différentiel. - 2. Goupille
tubulaire.

fixation de la couronne dirigées vers le
haut). A T'aide du vérin de presse, im-
mobiliser I'ensemble du boitier, dépo-
ser les vis de la couronne et chasser
cette derniere du boitier de différen-
tiel.

e Décompresser le vérin de presse,
enlever le boitier de la table de presse
et le déposer sur un établi.

A Tlaide d'une broche appropriée,
chasser la goupille tubulaire assurant
I'immobilisation de I'axe des satellites
ensuite dégager ce dernier du boitier.

e Tourner légérement les pignons pla-
nétaires de facon que les satellites
puissent étre dégagés par les deux
lumiéres du boitier de différentiel, ré-
cupérer les rondelles de friction.

e Retirer les planétaires avec les ron-
delles.

Dépose d'un planétaire.
1. Rondelle du planétaire. - 2. Boitier du
différentiel.

Assemblage.

Les opérations de remontage et de
réglage nécessitent une propreté ri-
goureuse. Toutes les piéces doivent
étre controlées et nettoyées. Si les rou-
lements sont réutilisés les débarrasser
de toute impureté et les souffler avant
le remontage.

R s

Le montage des piéces doit s’effec-
tuer a la presse avec des outils ap-
propriés. L'utilisation du jet de bronze
ou aluminium est & exclure car des
particules de métal peuvent s'intro-
duire dans les logements et fausser les
cotes de réglage.

Nota. — Il est recommandé de rem-
placer les vis d’assemblage de la cou-
ronne a chaque intervention.

e Placer le boitier du différentiel en
position horizontale, poser une rondelle
sur chaque planétaire, huiler légérement
la face de friction (de la rondelle),
introduire les planétaires dans leur loge-
ment.

e Présenter les satellites munis de leur
rondelle huilée dans le boitier, intro-
duire I'axe dans son logement ensuite
dans I'alésage des satellites, faire cor-
respondre le trou transversal du loge-
ment de la goupille avec celui usiné
dans le boitier du différentiel.

e A Tl'aide de la broche, monter la gou-
pille tubulaire, vérifier que les plané-
taires et les satellites tournent librement
et sans point dur, contrbler le jeu
d’entre-dents qui doit étre de 0,20 mm.
e Monter la couronne sur le boitier,
utiliser des vis neuves, huiler ces der-

nieres et les serrer au couple de
16 m.daN.

PIGNON D’ATTAQUE.

Dépose.

Pol{r déposer le pignon d’attaque, il
est nécessaire que le boitier du diffé-
rentiel soit déposé du carter de pont.

L’écrou du pignon d’attaque ayant
€té desserré (lors de la dépose du pont),
le déposer, récupérer la rondelle ensuite
extraire le plateau d’entrainement.
® Positionner le carter de pont de fa-
con que le filetage du pignon d’atta-
que soit vers le haut: & Paide d’un jet
de bronze, chasser le pignon vers le
bas, le récupérer par-dessous le carter.
® Récupérer a [Pintérieur du carter
(c6té plateau d’entrainement) : le roule-
ment a rouleaux coniques, le déflec-
teur et la bague d’étanchéité.

e Déshabiller le pignon d’attaque. Pour
cela : récupérer les rondelles de réglage
(précharge des roulements), extraire le
roulement a rouleaux coniques du pi-
gnon d’attaque.

A Tlaide d'un mandrin approprié,
chasser les cages extérieures des roule-
ments a rouleaux coniques de I'inté-
rieur du carter de pont, récupérer les
rondelles de réglage et le déflecteur
(coté carter).

REGLAGE DE LA DISTANCE CO-
NIQUE.

Sur ce type de pont, !la distance co-
nique est déterminée par les cales
d'épaisseur placées entre la rondelle
déflecteur et le carter de pont (la ron-
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CD PONT ARRIERE TYPE 70 HD

Pour les ponts (1°° montage) les roulements du différen-
tiel sont réglés par les cales « A» et «B».

Pour les ponts (2° montage) les roulements du différentiel
sont régiés uniquement par les cales « B », |es cales « A »

C. Rondelle déflecteur. - D, Cales de réglage de la
distance conique. - E. Cales de réglage de la précharge
des roulements du pignon d'attaque.

sont supprimées.

scteur venant en appui contre
&= satérieure du roulement). Pour
3 ement les opérations dé-
=ssous, il est conseillé d’uti-
"oenll préconisé par le construc-
& Tatelier ne posséde pas Ioutil-
ssaire pour effectuer ce travail,

| pessible de régler la distance
& correctement. Pour cela :

S le roulement arriére du pi-
. S staque dans le carter de pont

mShe la rondelle déflecteur.

ser une barre cylindrique rectifiée

== logements des roulements, me-

§ "espace entre la cage intérieure
wiement et la barre rectifiée.

er a cette valeur le rayon du
des roulements pour savoir si
¢ conique est correcte en
de la rectification mentionnée
semité du pignon d’attaque.

. piznon d’attaque porte I’ins-
— 0,20, la distance conique
Wesra étre de 136,52 + 0,20 =
f =m.

|
== de la distance conique avec

e spécial.
2r le roulement & rouleaux
armicre 4 la température de
~e=wiron puis le placer sur le
P Sattaque.

mier les cages extérieures des
: du pignon d’attaque dans
g=ments du carter de pont, huiler
de roulement.

= l= pignon d’attaque dans le
= pont comme pour un montage
. emsuite, monter le roulement
2 conigues (avant) puis le
) &eafrzinement.

=

Le pignon d'attaque venant d’&tre
monté dans le carter de pont, il est
nécessaire que les deux roulements aient
une certaine précharge.

Poser P'outil spécial sur l'extrémité
du pignon d’attaque (voir coupe) et
serrer modérément 1'écrou.

e Enrouler une ficelle sur la généra-
trice du plateau d'entrainement et, a
I'aide d'un peson, mesurer la force né-
cessaire pour entrainer le pignon d’atta-
que qui doit étre de 3,8 a 7,6 m.daN ;
dans le cas ol cette valeur ne serait
pas dans les tolérances, visser ou dé-
visser I’écrou de réglage (1) situé au-
dessus du roulement & billes.

e Placer les cimblots dans les paliers
du boitier de différentiel (voir figure) ;
ensuite, monter provisoirement les cha-
peaux de ces paliers, serrer les vis.

Nota. — Cette opération a pour but
de plaquer chaque cimblot dans les
paliers du carter de pont.

e Poser le gabarit sur le pignon d’atta-
que, placer le support el son compa-
rateur sur ce gabarit (voir figure) ; s'as-
surer que le palpeur du comparateur
est en contact avec le gabarit.

e Tourner le cadran du comparateur
de facon que la graduation « 0 » se
trouve en face de Iaiguille.

e Déplacer trés délicatement le sup-
port vers l'axe des cimblots ; lever le
palpeur du comparateur et le poser
sur la génératrice de Paxe.

e Relever écart total de I'aiguille par
rapport & sa précédente position; elle
indique théoriquement 1’épaisseur de ca-
les 4 placer entre la cage extérieure du
roulement et le carter de pont. Pour

— 80

obtenir la valeur réelle, il sera néces-
saire de déduire I'épaisseur de la ron-
delle déflecteur.

Nota, — L'extrémité du pignon d’at-
taque comporte les signes + ou —
signifiant la correction a apporter & la
distance conique. Cette correction est
exprimée en milliéme de pouce ou en
centieme de millimétre,

Coupe du pignon d'attaque et de ['outil
spécial,
1. Ecrou de réglage. - 2. Outil spécial
préconisé par le constructeur. - 3. Plateau
d'entrainement. - 4. Peson. - 5. Carter du
pont. - 6. Pignon d'attaque.

T
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Coupe schématique du pont 70 HD.

A. Cales d'épaisseur pour le réglage des
roulements. - B, Cales d'épaisseur pour le
réglage de la distance conique. - C. Dis-
tance conique théorique = 136, 52 mm. -
D et E. Cales d'épaisseur pour le réglage
de la précharge des roulements du diffé-
rentiel et le réglage du jeu d'engrénement.

Le tableau ci-dessous en indique les
valeurs.

En millieme En centiéme
de pouce de mm
0,001 0,02
0,002 0,05
0,003 0,07
0,004 0,10
0,005 0,12
0,006 0,15
0,007 0,17
0,008 0,20
0,009 0,22
0,010 0,25

L’épaisseur de cales ayant été déter-
minée, déduire de cette valeur I’épais-
seur de la rondelle déflecteur.

e Déposer les cimblots, le compara-
teur et le gabarit.

e Déposer loutil spécial du pignon
d’attaque, chasser ce dernier hors du

Réglage de la distance conique (3 |'aide
de |'outillage spécial).

1. Comparateur. - 2. Gabarit. - 3. Axe et
cimblot. - 4. Cimblot.

Détermination de ['épaisseur des cales

pour le réglage de la distance conique.

le médaillon indique la coupe schématique
du gabarit et l'axe des cimblots.

A. Différence de hauteur entre le gabarit

et l'axe (cette valeur indique |'épaisseur

des cales pour le réglage de la distance
conique.

1. Comparateur.

Coupe partielle du carter de pont indi-

quant la position de la rondelle déflecteur.

1. Rondelle déflecteur. - 2. Cage extérieure

du roulement. - 3. Carter de pont. -

4, Cales de réglage pour la distance
conique.

— 00—

carter de pont ainsi que Ja cage exté-
rieure du roulement interne.

e Placer en premier les cales de réglage
dans le fond du logement de la cage
extérieure du roulement ensuite le dé-
flecteur, la partie concave dirigée vers
le plateau d’entrainement, remonter la
cage du roulement.

REGLAGE DE LA PRECHARGE
DES ROULEMENTS DU PIGNON
D’ATTAQUE.

Lorsque le réglage de la distance
conique a été effectué, il faut déter-
miner l'épaisseur de cales a placer
entre la cage intérieure du roulement
a rouleaux coniques avant et I'épaule-
ment usiné sur l'arbre du pignon d’at-
taque.

Le roulement étant monté sur le pi-
gnon d’attaque, poser un fil de plomb
d'un diametre de 4 mm en appui
contre I’épaulement de [D’'arbre du pi-
gnon.

Emplacement du fil de plomb sur le pignon
d'attaque.

1. Fil de plomb (@ 4 mm) permettant de

déterminer (aprés écrasement) |'épaisseur

des cales pour le réglage de la précharge

des roulements. - 2. Epaulement usiné sur
|'arbre.

e Huiler les roulements, placer le pi-
gnon d’attaque dans le carter de pont ;
ensuite, monter le roulement & rouleaux
coniques avant puis le plateau d’en-
trainement.

e Poser l'outil spécial sur Pextrémité
du pignon d'attaque (voir coupe sché-
matique). Visser I’écrou sans le serrer.

e Enrouler une ficelle sur la périphérie
du plateau d’entrainement et, & l'aide
d’un peson, mesurer la force nécessaire
pour entrainer en rotation le pignon
d’attaque qui doit se situer entre 3,8
et 7.6 m.daN.

Nota. — Le controle de la précharge
peut étre effectué en remplacant ’outil-
lage spécial par I'écrou de fixation du
plateau d’entrainement.



Coupe du pignon d'attaque et de ['outil
spécial pour le réglage de la précharge
des roulements.

1. Ecrou de réglage. - 2. Outil spécial pré-
conisé par le constructeur. - 3. Plateau
d'entrainement. - 4. Peson. - 5. Fil de
plomb. - 6. Cales d'épaisseur pour le
réglage de la distance conique. - 7. Carter
du pont. - 8. Pignon d'attaque.

Dans le cas o cette valeur serait
inférieure a la tolérance que nous
venons d’indiquer, serrer trés modéré-
ment 1’écrou de réglage jusqu’a obtenir
un réglage correct.

Par contre, si cette valeur est supé-
rieure, il est nécessaire de déposer le
pignon d’attaque pour remplacer le fil
d’étain et de recommencer l'opération
pour obtenir la juste valeur.

Aprés réglage de la précharge des
roulements du pignon d’attaque :
e Déposer l'outillage spécial ou I’écrou
sur le plateau d’entrainement.

e Récupérer le fil de plomb et mesurer
son épaisseur a l'aide d'un palmer.
L’'épaisseur du fil de plomb correspond
a I’épaisseur de cales a placer entre la
cage intérieure du roulement et I’épau-

lement sur le pignon d’attaque.

MONTAGE DU PIGNON
D’ATTAQUE.

Aprés avoir recherché I’épaisseur de

cales correspondantes, il est nécessaire
d’effectuer un montage a4 « blanc » du
pignon d'attaque dans le carter de pont
sans la bague d’étanchéité.
e Poser les cales nécessaires sur 'épau-
lement du pignon d’attaque, remonter
ce dernier dans le carter ensuite le
plateau d’entrainement, serrer 1’écrou
au couple de 36 m.daN.

Chassis «JK 60A - 60B
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A l'aide du peson et de la ficelle,
controler la force nécessaire pour faire
tourner le plateau d’entrainement.

Nota. — Il ne faut pas tenir compte
de la force élevée au départ qui pro-
vient du décollement et de [Iinertie
des piéces.

Lorsque ce controle est effectué, dé-
poser le plateau d’entrainement, placer
le déflecteur contre le roulement, en-
duire de péte la partie extérieure de la
bague d’étanchéité, huiler la lévre,
ensuite monter la bague dans son loge-
ment (pour le sens de montage, se
reporter a la coupe).

e Remonter le plateau d'entrainement
sur le pignon d’attaque, choisir un
écrou neuf et serrer ce dernier au
couple de 36 m.daN.

e S’assurer que le pignon d’attaque
tourne sans point dur.

REGLAGE DU JEU D’ENGRENE-

MENT.

Sur ce type de pont, le réglage du
jeu d’engrénement s’effectue par des
cales d’épaisseur. Pour mener a bien
cette opération, 1a aussi le constructeur
préconise un outillage (faux roule-
ments) permettant de déterminer 1’épais-
seur des cales & placer des deux cOtés
du boitier du différentiel.

Ces cales ont deux fonctions : elles
assurent, comme nous ’avons déja dit,
le réglage du jeu d'engrénement et elles
permettent, aussi, de donner une pré-
charge aux roulements a rouleaux co-
nique du différentiel.

e Mesurer I’épaisseur des faux roule-
ments qui doit étre de 30 mm. =

e Monter les faux roulements sur le
boitier du différentiel, poser ce dernier
dans le carter de pont.

Mesure du jeu (coté couronne) entre le
faux roulement et le carter du pont.

A. Jeu relevé entre le faux roulement et
le carter de pont.

1 et 2. Faux roulements.

S X
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Montage des faux roulements pour le
réglage du jeu d'engrénement et de la pré-
charge des roulements.

1 et 2. Faux roulements.
A. Epaisseur du faux roulement : 30 mm.

e Pousser la couronne dans le sens
longitudinal de fagon que sa denture
soit en contact avec le pignon d’attaque.

A T’aide d’un jeu de cales d’épaisseur,
relever le jeu existant « A » (cdté cou-
ronne) entre le faux roulement et le
carter de pont.

e Mesurer I'épaisseur du roulement a
rouleaux coniques comme le montre la
figure.

L’épaisseur de cales & placer entre
le roulement et le boitier de différentiel
coté couronne sera égale a :

Epaisseur du faux roulement -+ jeu
« A »; de cette valeur, déduire I’épais-
seur du roulement & rouleaux coniques
plus 0,08 mm pour le jeu d’engréne-
ment. Exemple :

— épaisseur du faux roulement :
30 mm;

— jeu « A » : 5 mm;

— épaisseur du roulement & rouleaux
coniques : 32 mm.

L’épaisseur des cales de réglage doit
étre de : 30 + 5 = 35 — (32 + 0,08)
= 29) -mm.

I'épaisseur du roulement a

rouleaux conigques.

A. FEpaisseur du roulement a
conigues.

1. Marbre. - 2. Cage extérieure du roule-

ment & rouleaux coniques. - 3. Regle. -
4, Jauge de profondeur.

Mesure de

rouleaux



Mesure du jeu (coté opposeé a la couronne)
entre le faux roulement et le carter du
pont.

B. Jeu relevé.
1 et 2. Faux roulements.

e Placer I’épaisseur de cales dans I'em-
placement ot a été relevée la cote «A».

e Pousser sur le boitier de différentiel
pour dégager la couronne du pignon
d’attaque et calculer I'épaisseur de cales
a placer sur le roulement droit (coté
;pposé a la couronne) qui sera égale

Epaisseur du faux roulement + jeu
« B »; de cette valeur, déduire 1'épais-
seur du roulemnet & rouleaux coniques
moins 0,25 mm pour la précharge des
roulements. Exemple :

épaisseur du faux
30 mm ;

roulement ;

jeu « B » : 5 mm;

épaisseur du roulement a rouleaux :
32 mm.

L’épaisseur des cales de réglage doit
étre de 30 + 5 = 35 (32 — 0,25) =
3,25 mm.

e Déposer le boitier de différentiel et
extraire les faux roulements.

e Placer les cales d'épaisseur & leur
emplacement respectif et en fonction du

Mise en place” des cales de réglage.

1. Cales de réglage. - 2. Boitier du diffé-
rentiel. - 3. Couronne.

modeéle de pont : sur le premier mon-
tage, les cales sont placées de chaque
coté du roulement; dans le second
montage, les cales sont placées unique-
ment contre la cage intérieure.

e Chauffer les roulements a la tempé-
rature de 100°C pour les mettre en
place.

e Monter « l'écarteur » sur le carter
de pont, vérifier que les deux vis assu-
rant sa fixation sont suffisamment vis-
sées dans le carter.

e Poser le socle du comparateur sur
le plan de joint du carter de pont et
sur le coté opposé, fixer I'équerre métal-
lique.

e Mettre le palpeur du comparateur en
contact avec I’équerre. tourner le cadran
de facon que laiguille soit en face du
ZETO0.

e Agir sur la vis de « l'écarteur » de
facon que laiguille (du comparateur)
se déplace d’'une valeur de 0,50 mm.

e Relever la position de IPaiguille
(nombre de tours sur le cadran); en-
suite, déposer le comparateur, son sup-
port et I'équerre afin de faciliter la mise
en place du boitier de différentiel.

e Plaguer les cages extérieures sur les
roulements & rouleaux coniques; &
PPaide d’un palan, poser le boitier dans
le carter de pont.

e S'assurer que les cages extérieures

(des roulements) reposent parfaitement
dans leur logement.

dans le carter de pont.

1. et 2. Cages extérieures des roulements
3. FEcarteur. - 4. Vis de réglage de
I'écarteur.

Sur les premiers modéles de pont,
placer les cales de réglage entre les
cages extérieures et le carter de pont
selon le montage rencontré.

e Remonter le comparateur sur le
carter de pont et remettre le palpeur
exactement dans la position qu’il avait
lors du précédent montage; laiguille
doit marquer + 0,50 mm.

e Desserrer la vis de « I'écarteur »,
contréler que l'aiguille du comparateur

revienne en sens inverse d'une valeur de
0,36 a 0,46 mm.

S e

o Remonter les chapeaux de paliers
(attention aux repéres) ; mettre des vis
neuves, serrer ces derniéres au couple
de 12 m.daN.

Avec le comparateur, mesurer le jeu
entre dents (chute de dent) qui doit
étre de 0,12 & 0,22 mm. Si ce jeu n’est
pas dans les tolérances, on peut le
modifier en déplacant latéralement le
boitier du différentiel. Cette opération
nécessite de déposer ce dernier puis
d’extraire les roulements & rouleaux
coniques.

Important. — Une cale d’une épais-
seur de 0,10 mm modifie le jen d’entre-
dents d'environ 0,10 mm. Si le jeu
entre-dents est trop important, enlever
une cale cOté opposé a la couronne
pour la placer cOté couronne; par
contre, si le jeu entre-dents est trop
faible, 6ter une cale c6té couronne pour
la placer du cOté opposé 4 cette der-
niére.

Il ne faut jamais supprimer une cale
d’un c6té ou de Pautre car la pré-
charge des roulements & rouleaux co-
niques est modifiée.

e Présenter le joint et enduire ses
deux faces d’appui de pite d’étanchéité.

e Remonter le couvercle sur le carter
de pont, serrer les vis au couple de
5 m.daN.

e Remonter les arbres de roue sur les
moyeux ; faire le plein dhuile du
carter de pont.

e Reposer ce dernier sur le chissis en
procédant dans Tordre inverse de celui
de la dépose.

MOYEU ARRIERE

Les moyeux arriére sont montés sur
des roulements a rouleaux coniques en
opposition ; leurs tambours sont rap-
portés, cenfrés et maintenus par deux
vis a téte fraisée.

La dépose des tambours ne nécessite
pas celle des arbres de roue ni celle
des moyeux ; elle s’effectue en vissant
deux vis dans des taraudages prévus a
cet effet et usinés dans le tambour.

Les demi-arbres de roue sont du type
flottant ; ils se fixent par 'intermédiaire
de dix vis sur les moyeux.

DEPOSE D’UN MOYEU.

e Placer un cric rouleur sous le pont,
lever ce dernier ; ensuite, installer une
chandelle sous la trompette de pont.

e Déposer les roues arriére et détendre
les freins.

Pour déposer le tambour, procéder
comme il est décrit ci-dessous :

e Déposer les deux vis a téte fraisée,
tracer deux repéres face a face : un
sur le moyeu, Pautre sur le tambour,
visser deux vis & téte hexagonale dans




Coupe d'un moyeu arriére.

hle d'étanchéité. - 2. Demi-arbre de
- 3. Ecrou de réglage. - 4. Rondelle
- 5. Moyeu. - 6. Bague d'étan-
- 7. Déflecteur. - 8. Joint torique.

ax taraudages, prévus a cet effet
&s dans le tambour ; ensuite, ex-
~le tambour du moyeu.

oser le demi-arbre de roue, dé-
le support et la bague d'étan-

Deireiner la téte de vis de larrétoir;
ste, dégager ce dernier de la trom-
deposer I’écrou de réglage, retirer
} rondelle d’appui et, enfin, retirer le
eu de la trompette.

@ Exiraire le roulement intérieur a rou-
esux coniques (avec l'entretoise) de la
gompette de pont ; a I'aide d’une pointe
E fracer, dégager et rctirer le joint

# Placer le moyeu en position verti-
(le déflecteur vers le haut) sur un

Dépose d'un tambour.
pour. - 2. Repéres (un sur tambour
e sur moyeu). - 3 et 5. Vis & téte
- 4 Vis a téte hexagonale pour
l'extraction du tambour.

établi et, a

Chassis «JK 60A - 60B

— MOYEUX ARRIERE —

Depose d'un mojyeu.
1. Arrétoir. - 2. Vis de [l'arrétoir.

I'aide d’un tournevis, dé-
gager le déflecteur,

e Chasser la bague d’étanchéité de son
logement ; ensuite, déposer les cages
extérieures des roulements 2 rouleaux
coniques.

e Nettoyer toutes les piéces ainsi que
lintérieur du moyeu ; les bagues d’étan-
chéité et le joint torique seront rem-
placés.

MONTAGE ET REGLAGE
DU MOYEU .

e Monter les cages extérieures des rou-
lements dans le moyeu ; ensuite, poser

Extraction du déflecteur de moyeu.
Déflecteur. - 2. Tournevis.

65 et 75»

RTd

la bague d’étanchéité (pour le sens de
montage, se reporter a la coupe),
graisser légérement la lévre.

e Monter le joint torique sur la trom-
pette de pont.

Si l'on constate une rainure sur
l'entretoise placée entre le roulement
intérieur et I’épaulement de la fusée
(rainure provoquée par le frottement
de la levre de la bague d’étanchéité), il
sera nécessaire de la remplacer. Le
montage se fait 2 chaud a la tempéra-
ture de 100°C, présenter Ientretoise
sur la trompette de facon que le chan-
frein intérieur soit du cbté du joint
torigue qui vient d'étre monté.

Coupe d'un moyeu montrant le sens de
montage de la bague d'étanchéiié.

1. Bague d’étanchéité.

e Chauffer le roulement intérieur i la
température de 100 °C, le monter sur la
trompette de pont (en butée contre
l'entretoise) et lorsquiil sera refroidi,
le graisser.

e Garnir le moyeu de graisse, monter
ce dernier sur la trompette.

e Graisser le roulement extérieur
ensuite le monter sur la trompette, poser
la rondelle d’appui contre le roulement
extérieur.

e Poser D'écrou & créneaux (la face
chanfreinée c6té roulement) et visser
celui-ci comme nous le décrivons ci-
dessous :

A Tlaide d'une clé dynamométrique,
serrer 1’écrou au couple de 10 m.daN.

MOYEU ARRIERE

A. Ecrou de réglage

— 083 —




e Tourner le moyeu de fagon a bien
positionner les roulements & rouleaux
coniques.

® Desserrer ’'écrou d'une valeur de 90°
(1/4 de tour); & cet instant, les roule-
ments du moyeu sont réglés et ce
dernier doit avoir un jeu latéral qui est
compris entre 0.05 et 0,25 mm.

e Monter la rondelle arrétoir puis la
vis, freiner cette derniére.

e Remplacer la bague détanchéité et
la monter dans son support; graisser
légérement la lévre.

e Appliquer de la pite d’étanchéité sur
les deux faces du support puis monter
ce dernier sur 'extrémité du moyeu.

e Remonter et tirer le tambour, remon-
ter Jes roues arriére et serrer les écrous
des goujons au couple de 31 m.daN.

® Reposer les roues sur le sol.

Ci-contre :

Mise en place de |'entretoise sur la trom-
pette du pont.
1. Entretoise.

V. = TRAIN AVANT

Le train avant qui équipe les chéssis
décrits dans cette étude est du type a
essieu forgé portant & ses extrémités
une fusée pivotant autour d'un axe et
reposant sur une butée a rouleaux cy-
lindriques.

CARACTERISTIQUES

Type de I'essieu : ESS-402.

Pincement : 0 a 3 mm.

Angle de carrossage : 1°30°

Angle d’inclinaison des pivots : 6°.

Angle de chasse : 2°30".

Angle de braquage de la roue inté-
rieure : 49 A 52°,

Angle de braquage de la roue exté-
rieure : 37°.

Voie avant : 1684 mm.

Diamétre extérieur des bagues de
pivots : 35 mm.

Hauteur des bagues :

— bague supérieure : 29,50 mm.
— bague inférieure : 34 mm,

Alésage des bagues : 28 mm.

Retrait des bagues par rapport aux
faces supérieure et inférieure du pivot
(voir figure) : 10,5 mm.

Jeu diamétral entre axe et bagues :
0,05 a 0.06 mm,

Dimensions de la butée
X 12 mm.

Dimensions des bagues d’étanchéité :
28 X 35 X 4 mm.

Dimensions  des

: 305 X 48

roulements  des

moyeux : —

— roulement igltérieur 45 ¥ 85
X 25 mm. #

— roulement extérieur 30~ % =62
X 21 mm,

Dimensions de la bague d’étanchéité :
80 X 95 X 8 mm.

ENTRETIEN.

Quantité de graisse par moyeu : 90 g.
Qualité de la graisse : NLGI n® 2.

Périodicité de graissage tous les
40.000 km.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN).

Ecrous des rotules de la barre d’ac-
couplement et de direction : 8 a 11.

Ecrou des colliers de serrage de la
barre d’accouplement : 2,5 a 3,5.

Ecrou de fixation des flasques de
frein' = 9 a 11.
Ecrous de fixation des roues . 27 a 35.

CONSEILS PRATIQUES

La réfection du train avant (rempla-
cement des bagues et axes de pivots)
peut parfois s’effectuer sans qu’il soit
nécessaire de déposer l'essien du chéssis
mais a condition de posséder l'outillage
adéquat. 11 arrive quelquefois que les
axes des pivots soient grippés dans I'es-
sieu. Dans ces conditions, il est indis-
pensable de déposer celui-ci afin d’ex-
traire les axes a Paide d’une presse
d’atelier.

DEPOSE DE L’ESSIEU.

e Mettre I'avant du véhicule sur chan-
delles puis déposer les roues.

e Déposer les deux vis de fixation des
tambours ; ceux-ci comporte sur leur
face extérieure deux trous usinés et ta-
raudés ; a l'aide de deux vois d’une
longueur de 45 mm et d’'un pas de 10
X 150, extraire le tambour de son
moyeu. Il arrive parfois que I'extraction
du tambour est impossible (due a la
corrosion) ; sa dépose se fera a laide
d'une presse lorsque le moyeu sera ex-
trait de la fusée.

= Gl

e Extraire le moyeu et récupérer le
roulement extérieur et sa rondelle d'ap-
pui.

e A l'aide d’un exiracteur, débrancher
la barre de direction.

e Déposer I'ensemble du flasque avec
ses segments de freins et, 2 Paide d’un
fil de fer, accrocher solidement le flas-
que afin que le flexible de frein ne soit
pas sous tension,

e Placer le cric rouleur muni du sup-
port approprié sous l'essieu et mettre
le cric en légere pression.

e Desserrer et déposer les brides des
ressorts avant ; reldcher la pression du
cric et dégager I'ensemble de I'essieu du
dessous du véhicule en récupérant les
cales de chasse.

e A l'aide d’'une gruc d’atelier, élinguer
les deux extrémités de l'essieu et I'im-
mobiliser dans un étau.

DESASSEMBLAGE DE L’ESSIEU.

A T'aide d’un extracteur, retirer de la
fusée : l'entretoise et le roulement inté-
rieur, ensuite déposer la barre d’accou-
plement.

Sur ce type d'essieu, on remarque
quc les leviers de connexion (coOtés
gauche et droit) font partie intégrante
du pivot. Si pour une cause quelconque,
ces derniers doivent étre changés, il
est nécessaire de remplacer I'ensem-
ble, c’est-a-dire pivots et leviers.

® A Taide d’une pince & becs ronds et
coudés), déposer les deux circlips pla-
cés a la partie supérieure et a la partie
inférieure du pivot.

e Retirer, sur chacune de ces parties,

la rondelle avec son graisseur coudé,
ensuite le joint torique.

e Déposer 'écrou et chasser la clavette
du type « vélo » immobilisant I'axe.



Coupe d'un pivot.
1. Bague d'étanchéité placée sous la bague

le médaillon indique le sens
2. Butée.

du pivot :
d'orientation. -

e Chasser I'axe de haut en bas soit a la
presse ou soit avec une broche appro-
priée.

e« Dégager le pivot de I'essieu, récupérer
la butée.

» Retirer la bague d'étanchéité logée
dans la partie inférieure de la chape
supérieure.

e Extraire les bagues du pivot de I'inté-
rieur vers lextérieur de la chape en
utilisant un outil de fabrication locale.

MONTAGE DES BAGUES DANS LES
PIVOTS.

Les bagues ne sont pas identiques en-
tre la chape supérieure et la chape in-
ferieure. Celles-ci se différencient par
leur hauteur : bague superieure : 29,50
mm ; bague inférieure : 34 mm.

e Eliminer les bavures & I'entrée des lo-
gements dans les pivots.
e Suiffer le diametre extérieur des ba-
gues et leurs logements.

e Placer le dessous de la chape su-
périeure en appui sur une table de
presse. A l'aide d’une broche, monter
la bague dans l'alésage de la chape,
I'engager de sorte qu'elle soit en retrait
de 10,5 mm (voir figure).

e Effectuer la méme opération pour la
chape inférieure en engageant la bague
(hauteur 34 mm) pour quelle soit en
retrait de 10,5 mm. Les bagues étant

Coupe d'un pivot montrant la position des
bagues.

A e B = 105 mm.

— ESSIEU AVANT —

Chassis : «JK 60 A;
60 B; 65 et 75» JRTE]

TRAIN AVANT TYPE 402

posées et correctement positionnées
dans leur logement, monter la bague
d’étanchéité dans la chape supérieure en
orientant la lévre (huilée) vers l'es-
sieu.

e S'assurer que les axes ne presentent
aucune aspérité, les présenter dans les
alésages, verifier qu'ils coulissent sans
jeu anormal (0,05 & 0,06) ni point dur.

REMONTAGE DES PIVOTS. .

e Suiffer 'alésage des bagues et Jes
axes, placer la butée dans le logement
inférieur de la chape.

e Présenter le pivot sur l'essieu, mon-
ter 'axe par la partie supérieure de la
chape en s'assurant que le méplat usiné

Remontage d'un pivot.

1. Positionnement et coupe partielle (en
médaillon) de la butée.

—5 —

sur le diamétre extérieur de l'axe soit
parallele au logement de la clavette.

@ Avec une broche et par I'intermé-
diaire du vérin de presse ou de 1'outil-
lage spécial, engager 'axe dans lessieu
en veillant au parfait alignement du
méplat de I'axe par rapport au logement
de la clavette.

e Aprés cette opération de mise en
place, controler que le pivot tourillon-
ne librement et quil n'a pas de jeu
latéral.

e Monter les joints loriques sur ]'ex-
trémité du pivot (partie supérieure et
partie inférieure) ensuite placer la ron-
delle munie de son graisseur coudé (ce

Mise en place d'un axe de pivot.

Au montage, le méplat doit étre aligné

par rapport au logement de la clavette.

1. Méplat de l'axe et logement de la
clavette.



Sens de montage de ia clavette.

1. Ecrou de la clavette; au montage,
celui-ci doit étre vers la face avant de
I'essieu.

dernier dirigé vers l'essieu) et, enfin,
monter le circlip.

e Effectuer cette opération pour cha-
que partie inférieure et supérieure du
pivot.

o Remonter les autres picces en pro-
cédant dans Pordre inverse du démon-
tage.

REGLAGE DU PINCEMENT
ROUES AVANT.

DES

Le réglage du pincement est l'inter-
vention la plus fréquemment pratiquée
en atelier. Avant d’effectuer cette opé-
ration, il est recommandé de controler
le jeu latéral des roulements de moyeux
avant et, enfin, I'état des rotules de di-
rection. La barre d’accouplement pos-
sede un filetage pas & gauche pour le
cOté gauche et un filetage pas a droite
pour le coté droit.

Important. — Avant de régler le pa-
rallélisme et l'angle de braquage, il
est conseillé d'effectuer quelques ma-
neeuvres avec le véhicule.

VERIFICATION DE LA CHASSE

La chasse n’est pas réglable ; seule,
une vérification peut avoir lieu, elle
est déterminée en usine (voir « Réglage
du train avant » dans les « Caracté-
ristiques »). Si la valeur relevée ne cor-
respond pas aux données du construc-
teurs, il peut s’agir d'un essieu faussé
ou de ressorts affaissés.

VERIFICATION DU CARROSSAGE.

Comme pour la chasse, le carrossage
n’est pas réglable.
e Vérifier la pression des pneumati-
ques.
e Placer le véhicule sur un sol plan et
mettre les roues en ligne droite.

A Tlaide de l'outillage prévu 24 cet
usage, relever les valeurs.

REGLAGE DES BUTEES DE BRA-
QUAGE.

e Placer sous les roues avant du vé-
hicule deux plateaux pivotants gradués
(les plateaux seront cn position zéro et
les roues en ligne droite).

~

e Braquer a4 fond a gauche, relever
Pangle décrit par le plateau pivotant
de la roue gauche.

e Corriger, si nécessaire, par la vis
pour obtenir l'angle correct.

e Opérer de la méme fagon pour la
roue droite.

e Vérifier aprés réglage qu’aucune pié-
ce ne touche le pneu ou la jante au bra-
quage des roues (tuyauterie de frein,
chassis, biellette de direction).

MOYEUX AVANT.

Les moyeux avant sont équipés de
roulements a4 rouleaux coniques montés
en opposition.

L’étanchéité est obtenue par une ba-
gue a lévre logée dans un alésage usi-
né et situé sur la face intérieure du
moyeu.

Le"réglage des roulements est réalisé
par lintermédiaire d'un écrou a cré-
neaux ou a collerette.

La roue est fixée contre le tambour
par six boulons et écrous, le centrage
de la jante est assuré par une collerette
qui fait partie intégrante du moyeu.

DEPOSE D'UN MOYEU.

La dépose du tambour et I'extraction
du moyeu ont été traitées au début de
ce chapitre. Nous prions le lecteur de
bien. vouloir s’y reporter.

e Extraire le -roulement intérieur 2
rouleaux coniques avec l'entretoise, de
la fusée ; pour ce genre d’opération,
il est quelquefois nécessaire d’enlever le
flasque avec les segments de freins.

e Chasser la bague d’étanchéité de son
logement, ensuite déposer les cages ex-

térieures des roulements a rouleaux co-
niques.

MONTAGE D’UN MOYEU.

e Monter les cages extérieures des rou-
lements dans le moyeu, ensuite poser
la bague d’'étanchéité (pour le sens de
montage se reporter a la vue éclatée
du moyeu) ; graisser légérement la I&-
vre. Si l'on constate une rainure sur
I'entretoise placée entre le roulement
intérieur et 1'épaulement de la fusée
(rainure provoquée par le frottement de
la lévre de la bague d’étanchéité), il sera
nécessaire de la remplacer.

Ce montage se fait & chaud a la
température de 100° C environ ; pré-
senter D'entretoise sur la fusée de fa-
con que le chanfrein intéricur soit a
I'opposé du roulement intérieur,

e Chauffer le roulement intérieur a la
température de 100° C environ ; le mon-
ter sur la fusée en butée contre I’en-
tretoise ; lorsqu’il sera refroidi, le grais-
ser. Si le flasque de frein a été déposé,
le reposer et serrer les écrous des bou-
lons de fixation au couple de 9 a 11
m.dalN.

Coupe d'un moyeu avant,

1. Fusée. - 2. Ecrou de réglage. - 3. Ron-
delle d'appui. - 4. Roulement extérieur. -
5. Roulement intérieur. - 6. Entretoise.

MOYEU AVANT
En médaillon : sens du
montage de la bague
d’étanchéité

e {4 e



Je moyen de graisse (environ
B meanter ce dernier sur la

& &= roulement extérieur, en-
i er sur la fusée, poser la
§ i contre le roulement ex-
& Pecron, a créneaux ou i col-
s=want le montage rencontré),
p= d= 5 2 6 m.daN.

Je moyeu de fagon 4 posi-

assis SAVIEM présentés dans
ctude sont commercialisés en
¢ avec une direction d’origine
Er type « 65 » a vis et galet tour-

" CARACTERISTIQUES

: Gemmer.
9 : < 65 >.
Seoort de démultiplication : 1/24,4.

J1EN.

sacité du boitier : 0,47 1.
gt de I'huile : MIL-L 2105

"LES DE SERRAGE (m.daN).
de la bielle pendante : 20

%% du couvercle porte-galet : 2.
-| du couvercle de la vis globique :
Ecrou de la vis de réglage : 2 4 4.
Ecrous des boulons du cardan : 3.

‘Eorou de fixation du volant de direc-
e - 4.5,

CONSEILS PRATIQUES
ONTROLE DE LA DIRECTION.

% un jeu anormal se manifeste dans
semble de la direction, il faut s’as-
feesr tout d’abord que celui-ci ne pro-
mec pas des articulations de la ti-
seric ou des axes de pivots ; dans
£ cas, proceéder a la remise en état de
ssscu (voir chapitre correspondant),

54 y a persistance du jeu, il est né-
sszire de controler le boitier de di-
sston ; pour cela plusieurs vérifica-
w=s doivent étre effectuées, sur place,
2t de déposer le boitier du chissis.

ancher la barre de direction de
= pendante au moyen d'un ex-

— DIRECTION —

tionner correctement les roulements en-
suite desserrer I'écrou d’une valeur de
90° (1/4 de tour) ; goupiller I'écrou a
créneaux ou rabattre la collerette selon
Je montage rencontré.

e Garnir le bouchon de graisse et I'em-
boiter sur le moyeu.

o Remonter et fixer le tambour, régler
les [reins, ensuite reposer la roue, ser-
rer les écrous au couple de 27 a
35 m.daN.

Vl. — DIRECTION

e Tourner le volant de direction a fond
(a gauche ou & droite) et revenir d'un
tour en arriére.

e Basculer la cabine et verrouiller le
compas de sécurité.

e Repérer la position du cardan de la
colonne de direction par rapport au
boitier, déposer le boulon de fixation
(cdté boitier) et, a l'aide d’'un démonte-
pneu, dégager le cardan des cannelures ;
immobiliser I'extréminté de la vis glo-
bique par lintermédiaire d'une pince-
étau,

e Agir fortement sur la bielle pendante
d’avant en arriére.

e Slassurer que la vis globique n'a pas
de jeu latéral.

Nota, — Si un jeu est perceptible,
il est nécessaire de déposer le boitier
de direction pour en effectuer le ré-
glage ; la précharge des roulements
de la vis globique ne peut pas étre
faite sur place. “a

Si aucun jeu latéral de Ia vis globi-
que n'est perceptible :
e Libérer I'extrémité de la vis globique
et positionner cette derniére dans la po-
sition milieu (cette position correspond
aux roues en ligne droite, nombre de
tours répartis dans chaque sens).

e Controler & nouveau le jeu sur I'ex-
trémité de la bielle pendante ; celle-ci
ne doit avoir aucun jeu sur un secteur
de 1/2 tour de la vis de part et d'autre
du « point milieu ».

§il y a du jeu dans la position
« point milieu » ce qui correspond aux
roues en ligne droite ou si le jeu prend
naissance a moins de 1/4 de tour dans
chaque sens, procéder au réglage du
point sans jeu.

REGLAGE DU POINT SANS JEU.

e Desserrer Iécrou de la vis de 1é-
glage se trouvant a l'extrémité de l'ar-
bre porte-galet.

e Visser la vis pour amener ce dernier
au contact de la vis globique, attention

]

Chassis : «JK 60 A;
GOB;B;et'is» [RTd

de ne pas forcer. Lorsque cette opéra-
tion est terminée, maintenir la vis de
réglage dans cette position, serrer
I'écrou au couple de 2 a 4 m.daN.

e Controler la zone de point sans jeu
en manceuvrant la bielle pendante dans
un mouvement de va-et-vient.

e Corriger, si nécessaire, la zone de
point sans jeu en agissant 4 nouveau
sur la vis.

DEPOSE DU BOITIER DE DIREC-
TION.

e Mettre les roues avant en position li-
gne droite.

e Tracer trois repércs les uns en face
des autres : le premier sur le cardan,
le second sur la parutie cannelée de Ja
vis globique, le troisieme sur le boitier
de airection.

e Déposer le boulon de fixation (coté
boiter) puis, a laide d’'un demonte-
pneu, dégager le cardan des cannelures
usinées sur lextrémité de la vis globi-
que.

Dans le cas ol la barre de direction
n'aurait pas été enlevée, débrancher
cette derniere de la bielle pendanie en
utilisant un extracteur.

e Enlever les écrous de fixation du boi-
tier sur son support, basculer le boitier
vers le coté gauche du chassis afin de
dégager la bielle pendante de son loge-
ment.

DEMONTAGE DU BOITIER DE DI-
RECTION.

e Vidanger le boitier de direction.

e Défreiner et déposer I'écrou de Ja
bielle pendante.

e Déposer cette derniére de I'arbre
porte-galet par l'intermédiaire d'un ex-
tracteur.

Attention. — En aucun cas, cette
bielle ne doit étre déposée par un autre
moyen sous peine d’endommager le mé-
canisme.

o Amener l'arbre (cannelé) de Ja vis
dans sa position milieu.

® Déposer I'écrou de la vis de réglage
du porte-galet.

e Enlever les quatre vis du couvercle
du porte-galet.

® A laide dun tournevis, tourner la
vis de réglage dans le sens inverse des
aiguilles d’une montre.

e Déposer le couvercle, récupérer le
joint d’étanchéité, sortir I'arbre porte-
galet de lintérieur du boitier de direc-
tion.

Nota, — Ne jamais séparer Je
galet de l'arbre. S'il existe le moin-
dre jeu entre ces deux pidces, les
remplacer impérativement.

T




e Déposer le couvercle de la vis glo-
bique, récupérer les cales de réglage et
le joint d’étanchéité.

e Poser une cale de bois sur l'extré-
mité de la vis (cOté cannelures) ; a
I'aide d’'un marteau, frapper sur la cale
afin de chasser la vis de lintérieur du
boitier de direction, récupérer dans I'or-
dre : la cage et le roulement inférieur,
la vis globique et, enfin, le roulement
supérieur ; extraire la cage extérieure
de ce roulement.

e Déposer les bagues d’étanchéité de
Parbre porte-galet et de la vis globique.

e Controler I'état de chaque piéce :
écaillage du galet, de la vis, des rou-
lements et de leur cage.

e Vérifier la rotation du galet, il ne
doit pas avoir de jeu, il faut exercer un
léger effort pour le faire tourner (sur-
tout sur un porte-galet neuf), s’assurer
qu’il n’existe pas de point dur.

Attention. — Si l'arbre porte-galet est
réutilisé, il ne faut pas le tremper dans
un solvant sous peine de détruire le
graissage initial de son roulement &
aiguilles.

REMONTAGE DU BOITIER DE DI-
RECTION.

e Metire en place dans Ie boitier la
cage du roulement supérieur de la vis
globique, Ne pas mettre la bague
d’étanchéité supérieure.

e Placer la vis globique et ses roule-
ments dans le boitier de direction, em-
mancher la cage du roulement interne
dans le boitier de direction.

e Monter le couvercle de la vis glo-
bique en intercalant, entre ce dernier
et le boitier, des cales d’acier et de
papier. Au montage de ces cales, s’as-
surer qulil y a au moins une cale de
papier sur chaque face des cales
d’acier.

e Serrer les vis du couvercle au couple
de 2 m.daN.

e Controler la précharge des roule-
ments 4 l'aide de Poutil préconisé par
le constructeur (réf. Saviem 5029). Si
loutil ne « tombe pas », ajouter une
ou plusieurs cales de papier sous le
couvercle. Par contre, si l'outil tourne
trop librement, enlever une ou plu-
sieurs cales de réglage.

Lorsque le réglage que nous venons
de décrire ci-dessus est terminé, dépo-
ser le couvercle, récupérer les cales et
les joints, chasser la vis globique avec
le roulement inférieur de Dlintérieur
du boitier de direction.

e Monter la bague d’étanchéité de la
vis globique dans le logement supé-
rieur du boitier; la lévre doit é&tre
légérement huilée et orientée vers ce
dernier.

@ Remonter la vis globique et ses rou-
lements ; remettre dans leur position
initiale les cales d’épaisseur et les
joints.

e Enduire le filetage des vis de fixa-
tion de péte d'étanchéité, poser - le
couvercle et serrer les vis au couple
de 2 m.daN.

e Monter la bague d'étanchéité de
I'arbre porte-galet dans son logement,
orienter la levre (légérement huilée)
vers le boitier.

e Tourner l'extrémité de la vis glo-
bique de fagon & amener le repére
tracé sur la partie cannelée de la vis
en face de celui tracé sur le boitier
de direction.

e Monter I'arbre porte-galet dans le
boitier, poser le couvercle avec son
joint en vissant la vis de réglage, ser-
rer les vis de fixation au couple de
2 m.daN.

e Monter provisoirement la bielle pen-
dante (une seule position de montage)
sur I'arbre porte-galet, rapprocher
I'écrou sans le serrer.

REGLAGE DU POINT MILIEU.

La bielle pendante étant au milieu
de son débattement et les deux repéres
face & face, supprimer le jeu d’engré-
nement au moyen de la vis de réglage
(voir paragraphe correspondant).

e Tourner la vis globique jusqu'a ce
qu'apparaisse le jeu a l'extrémité de la
bielle pendante ; contréler le déplace-
ment du repere mobile par rapport au
repére fixe, cette rotation doit étre de
1/4 & 3/4 de tour.

e Agir de la méme facon dans le sens
opposé en repartant toujours du point
milieu ; le secteur sans jeu doit étre
sensiblement égal de part et d’autre du
point milieu.

Si dans l'une de ces manceuvres, le
jeu apparait apres 3/4 de tour, agir
sur la vis de réglage pour obtenir la
valeur maxi; mais si la valeur mini-

DIRECTION GEMMER « 65 »

A. Joints d'étanchéité et cales d'épaisseur
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@ tour, ne peul

mfceesaire de dé-

e dans Je boitier

geees des roulements
Fautre.

® e du boitier de direction
Bype 65 (vue du coté gauche).

E=mnslee de la vis globique. -
& =tanchéité. - 3. Cales d'épais-
Cage du roulement supérieur. -
@ direction. - 6. Porte-galet. -
- & Joints d'étanchéité et cales
- 9. Couvercle de la vis glo-
Cage du roulement inférieur.
11. Vis globique.

smer le sens de débattement

et pour lequel la zone

st la plus importante par

20 point milieu. Si le porte-
% pivote vers la partie cannelée
%= globique, il faut enlever des
ssseur du dessous de la cage

t supérieur et enlever des

transversale du boitier de direction

type 65 (vue de dessus).
de direction. - 2. Galet. - 3. Vis
du jeu d'engrénement. - 4. Cou-
= Istéral de I'arbre porte-galet. -
= clobigue. - 6. Bague d'étanchéité. -
== cannelée de |'arbre porte-galet. -
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cales d’une ¢paisseur correspondante

entre le boitir et le couvercle. Par

contre, si le porte-galet a pivoté vers
le couvercle de la vis globique, il faut
ajouter des cales d'épaisseur sous la
cage du roulement supérieur et ajouter
une épaisseur de cales correspondantes
entre le boitier et le couvercle de la
vis globique.

Lorsque cette opération est terminée,
immobiliser la vis de réglage du jeu
d'engrénement au moyen d’un tourne-
vis : enduire la face d'appui de 1'écrou
de réglage de pate d'étanchéité et ser-
rer celui-ci au couple de 2 a 4 m.daN.
e Déposer I'écrou de la bielle pen-
dante, monter un arrétoir, serrer
Iécrou au couple de 20 + 2 m.daN
puis le freiner.

REPOSE DU BOITIER
DE DIRECTION.

e Placer la bielle pendante parallele-
ment & la vis globique.

o Enduire de pite d'étanchéite le file-
tage des goujons de fixation du boi-
tier.

e Basculer le boitier vers le coté gau-
che du chéssis, engager la bielle pen-
dante dans l'alésage du support puis
fixer le boitier.

e Accoupler le cardan de la colonne
de direction sur la partic cannelée de
la vis globique (attention de respecter
les reperes), serrer I'écrou du boulon
au couple de 3 m.daN.

o Amener le volant de direction au
milieu de son débattement ; on placera
les branches du volant dans la meme
position que les aiguilles d'une montre
lorsqu'il est « 8 heures et 20 minutes ».

e Mesurer la hauteur qui -existe entre
la face supérieure de 1'écrou de 1'éto-
quiau et le dessous du longeron du
chassis ; cette cote se mesure lorsque
le véhicule est vide et doit étre de
125 a 135 mm,

o Placer les roues avant en ligne
droite.

Chassis : « JK 60 A ;
SﬂssBs: 65 et 75» mT d]

e Regler la barre de direction pour
I'accoupler & la bielle pendante, serrer
I'écrou de la rotule au couple de 8
a 11 m.daN, ensuite le goupiller.

e Faire le plein d’huile du boitier de
direction.

® Déverrouiller le compas de sécurité
et rabaisser la cabine.

e Effectuer le réglage du parallélisme
des roues avant (voir chapitre « Train
Avant »),

REGLAGE DU DEBATTEMENT
DE LA BIELLE PENDANTE.

Aprés la remise en état du boitier
de direction, il est recommandé de vé-
rifier ou de régler le débattement de
la bielle pendante. Cette opération est
similaire au réglage de I'angle de bra-
quage.

e Placer sous les roues avant du véhi-
cule deux plateaux pivotants gradués
(les plateaux seront en position zéro
et les roues en ligne droite).

e Desserrer les contre-écrous et visser
les vis de butées de réglage situées sur
la partie arriére des flasques de pivot
et sur le support du boitier de direc-
tion.

e Braquer la direction a gauche, rele-
ver l'angle décrit par le plateau pivo-
tant de cette roue, corriger si néces-
saire, ensuite ne plus toucher le volant.

@ Placer une cale d'une épaisseur de
2 mm sur la butée de I'essieu, des-
serrer la vis de butée jusqu’a ce que
la téte hexagonale (de la vis) vienne
au contact de la cale d’épaisseur (cette
derniere doit coulisser « grassement »).
Serrer le contre-écrou de cette vis.

e Desserrer et placer la téte de vis
en contact avec la bielle pendante, en-
suite serrer le contre-écrou.

o Opérer de la méme facon pour la
roue droite.

e Vérifier aprés ces réglages qu'aucune
pi¢ce ne touche les pneus ou les jantes
au braquage des roues.

Précautions a prendre pour l'accouplement de la barre de direction.
A. Repéres a aligner - B. = 125 a 135 mm.
1. Barre de direction. - 2. Bielle pendante. - 3. Boitier de direction. - 4. Longeron du
chassis.
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Coupe longitudinale de la colonne de direction.
A=3a7mm.

1. Soufflets. - 2. Plancher de la cabine. - 3. Cardan. -

4. Partie cannelée de la vis

globique.

Vil. — FREINS

Les chissis SAVIEM types JK 60,
65 et 75 sont équipés de freins a tam-
bours a4 commande hydraulique avec
assistance pneumatique par pression
d’air.

Les circuits hydrauliques avant et
arriere sont indépendants et répondent
aux normes de la C.E.E. Sur le circuit
arriére, on trouve un limiteur de pres-
sion en fonction de la charge.

Le frein de parking est commandé
par des cylindres a ressorts fixés au
chassis et reliés aux flasques de frein
par cables qui agissent en tirage.

CARACTERISTIQUES

Diamétre des tambours
arriére) :
— origine : 310 mm ;
-— réparation : 313 mm;

(avant et

Largeur des garnitures :
— freins avant : 100 mm ;
— freins arriére : 125 mm.
Epaisseur
— origine :
— réparation :

9.8 mm ;
11,3 mm.

Surface de freinage :

— freins avant : 988 cm2;

— freins arriére : 1230 cm?2.

Qualité des garnitures :

— comprimées (garnitures longues) :
Férodo F 614 ;

— tendues (garnitures courtes) :
Férodo F 304.

Pression de refoulement
presseur : 16,5 bars.

Pression d'utilisation en air :

— circuit route : 16,5 bars;
— circuit parking : 7,5 bars.

du com-

T

Diametre des cylindres de roues

— avant 38,1 mm ;

— arriere : 42 mm.

Diameétre des cylindres a
(frein de parking) : 127 mm.

Course du piston : 60 mm.

Pression maxi d’utilisation du maitre-

ressorts

cylindre : 150 bars.
Pression résiduelle du circuit hy-
drauligue : 0,9 &4 1 bar.

Limiteur de freinage (jusqu'au chés-
sis n® 5920) :

— référence du ressort JK 60
5000351688 ; JK 75 : 5000351689 ;

— longueur libre du ressort : JK
60 : 76 mm; JK 75 : 117 mm.

" Limiteur de freinage (& partir du
chassis n® 5921) :

— référence du ressort :
5000 353 197 ;

— diamétre du ressort : 39 mm.

ENTRETIEN,

Controle de l'usure des garnitures :
tous les 10000 km.

Nettoyage du filtre & air du groupe
de freinage : tous les 20000 km.

Nettoyage des filtres des valves de
purge automatique tous les 20000
km.

Vérification des niveaux du liquide
de freins : tous les 10 000 km.

Qualité de lhuile de frein
70 R3 ou SAE J 1 1703 C.

SAE

GENERALITES

Le compresseur d’air est monté sur
un support spécial fixé sur le co6té
droit du moteur. Son entrainement
s'effectue par une courroie 4 partir de
la poulie du vilebrequin. Ce compres-
seur est du type « non autorégulé »:
lair est envoyé vers un régulateur-
épurateur qui régularise la pression
d'air entre 14 et 16,5 bars; lorsque
cette pression est atteinte, un clapet
permet a l'air refoulé par le compres-
seur de s'échapper dans I’atmosphére
par un orifice prévu a cet effet. Apres
avoir passé par le régulateur-épurateur,
Fair est dirigé vers la valve de pro-
tection quadruple. En plus d'un orifice
d'arrivée, cette valve posséde quatre
orifices dont deux alimentent les deux
réservoirs pour les circuits avant et
arriére, un autre orifice pour alimenter
le frein de parking et de secours, le
quatrieme orifice est destiné pour les
servitudes (montage éventuel). La valve
de protection alimente, en priorité, les
deux réservoirs des deux circuits de
frein et agit en tant que clapet de
retenue pour ces réservoirs.

Ceux-ci sont équipés de purgeur au-
tomatique pour éliminer les présences
d'eau ou d’huile. Ils alimentent le robi-
net de commande qui est actionné par



h et rempllt le role
la quantité d'air

& oupe oléopneumatique
%2 pression sur la pé-

-3

: d&meumalique com-
P partes - la partie hydrau-

d’nn maitre-cylindre

h pastic pneumatique for-
@8 Syliadre et deux pistons.
double alimente sé-
h emcuit avant du circunit

-

&= parking ct de secours
— deux cylindres a ressort
i s =t reliés aux segments
F un cable. Les cylindres
= parking sont alimentés par
* protection et commandés
=t actionné manuellement.
mant au « Schéma du cir-
Bmage », On remarque que
¢ == comporte pas de réservoir
® Salimentation sc fait directe-
%¢ compresseur. Lorsque ce
- ®= peut alimenter le circuit
P &= panne, courroic de com-
Sassee, etc.), les cylindres de
parking restent en position
» a moins d’agir sur le
& de deverrouillage manuel.
Sems avant et arriére sont équi-
& dispositif de rattrapage auto-
e Jusure. Ce dispositif est in-
#= Sans les cylindres de roues
freins avant ; pour l'arriére, il
s¢ d'un cliguet et d’un sec-
assemblés au segment pri-

PRINCIPE
FONCTIONNEMENT

¢ sesulateur est placé sur le circuit
sulement du compresseur d’air
ee dernier et la valve de pro-
. son role est de limiter la pres-
§ maximum a 16,5 bars dans les
e de freinage pneumatique avant
sobenets de commande (freinage
Bmowal et de parking ou de secours).

cours du remplissage des réser-
Lair refoulé par le compresseur
par lorifice « A », traverse
(2), le filtre (3) et passe par
aux (13) et (14). La pression de
P eblige le clapet de retenue (15) a
searer de son siége et se dirige vers
_wht de protection par Dorifice
». ensuite vers la chambre (12)
Sintermediaire du canal (16).

sque l'air sous pression (a l'inté-
des réservoirs dans ia valve de
ection et Jusqu au robinet du frein
pﬂmg) est a 16,5 bars, on re-
cette méme pression dans la
(12) puisque celle-ci com-
avec lorifice de refoulement

'8 & par le conduit (16). La pression
l'-' dans la chambre (12) agit sur
mie inférieure de I'ensemble piston

— FREINS —

Ci-contre :

Coupe du régularteur-epurateur
(position repos)

A. Orifice d'entrée. - B. Vers la valve de
protection. - C. Orifice de mise a l'at-
mosphére.

1. Clapet. - 2. Tamis. - 3. Filtre. - 4. Piston.
5. Chambre. - 6. Clapet. - 7. Diaphragme.
8. Cuvette du diaphragme. - 9. Orifice de
mise a l'air libre. - 10. Ressort de rappel.
11. Canalisation de mise a l'air libre. -
12. Chambre. - 13 et 14. Canalisations. -
15. Clapet de retenue. - 16. Canalisation. -
17. Ressort de rappel.

diaphragme (7). En se déplagant vers
le haut, cet ensemble (7) écarte le cla-
pet (6) de son siége ce qui permet &
I'air emmagasiné dans la chambre (12)
de pénétrer dans la chambre (5). L’air
dans la chambre (5) est & la pression
de 16,5 bars; il agit sur le piston (4)
qui se déplace vers le bas et fait
écarter le clapet (1) de son siege en
comprimant le ressort (17). L’air re-
foulé par le compresseur s’échappe
par lorifice « C » jusqu’a ce que la
pression d'air chute & Tintérieur des
IE€SEervoirs.

VALVE DE PROTECTION.

Cette valve est placée entre le régu-
lateur et les réservoirs d’air ; son réle
est d’alimenter en premier les réser-
voirs d’'air et d’agir comme clapets de
retenue.

L’air provenant du régulateur pé-
nétre dans la valve de protection par
l'orifice « A ». La pression s’accumule
sous les clapets (2) et (3) et lorsqu'elle
atteint 10,5 bars, elle comprime les
ressorts (1) et (4) libérant ainsi les
deux clapets de leur "siege. L’air se
dirige vers les deux réservoirs dair
par les orifices (5) et (11), vers la
chambre (8) par les clapets de retenue
(7) et (9).

Le tarage du clapet (6) pour frein
de parking ou de secours et le tarage
du clapet (10) pour servitudes sont
identiques au tarage des clapets (2)
et (3). Ces derniers ne peuvent s'écarter
de leur siége que lorsque la pression
d’alimentation est de 10,5 bars; il
n'est donc pas possible de desserrer le
frein de parking avant d’obtenir cette
pression.

Dans le cas d'une fuite d’air sur un
circuit, les autres sont intacts. Prenons,
par exemple, une fuite sur le circuit
(5) : la pression va chuter dans celui-ci
et dans le circuit d’alimentation « A ».
Les clapets (2) et (3) se ferment pour
une pression de 6,5 bars. La pression
résiduelle sera donc de 6.5 bars dans
les circuits intacts alors qu'elle est
nulle dans le circuit (5).

Pour la levee des clapets (2), (6) et
(10), il est nécessaire d’avoir une pres-
sion de 6,5 bars alors que pour le
clapet (3), il faudra une pression de

=R 1)

Coupe de la valve de protection

(ici pression supérieure a 10,5 bars).
A. Orifice d'entrée. - B. Orifice allant vers
le frein de parking. - C. Orifice allant vers

les servitudes.
1 et 4. Ressorts de rappel des clapets. -
2 et 3. Clapets. - 5 et 11. Orifices alimen-
tant les réservoirs d'air. - 6. Clapet. - 7 et
9. Clapets de retenue. - 8. Chambre. -
10. Clapet.




Coupe de la valve de purge automatique
(position repos).
A. Orifice de mise a |'atmosphere et d'éva-
cuation des déchets.

1. Filtre. - 2 et 3. Chambres. - 4. Lévre
du diaphragme. - 5. Diaphragme.

10,5 bars, ce dernier clapet agissant
comme clapet de décharge.

VALVE DE PURGE
AUTOMATIQUE.

L’air emmagasiné dans les reservoirs
doit étre débarrassé de l'excés de va-
peurs deau et d’huile. Pour cela, le
constructeur a équipé chaque réservoir
d'une valve de purge automatique qui
permet d'évacuer les produits en con-
densation.

La pression d’air pénetre par le filtre
(1) puis dans la chambre (2), repousse
sur son siege le diaphragme (5) en
obturant l'orifice « A » communiguant
avec l'atmosphére. Sous la pression,
lair abaisse la lévre (4) du diaphragme
et pénétre dans la chambre (3) jusqu'a
ce que les pressions s'équilibrent dans
les chambres (2 et 3).

S’il v a une baisse de pression de
0,5 a 0,7 bar dans le réservoir, la
pression dans la chambre (3) est su-
périeure a celle de la chambre (2). De
ce fait, le diaphragme (5) est souleve
de son siege et permet a l'air contenu
dans la chambre (3) de s'échapper par
Porifice « A » entrainant ainsi les
déchets de condensation.

ROBINET DE COMMANDE DU
FREIN PRINCIPAL.

Le robinet est situé entre les réser-
voirs d’air et le groupe oléopneuma-
tique et délivre, & ce dernier, une
quantité d'air en fonction du dépla-
cement de la pédale de frein. 1l com-
mande deux circuits indépendants pos-
sédant chacun leur réservoir d'air; en
cas de défaillance sur un circuit pneu-
matique, I'alimentation en air du robi-
net et du groupe oléopneumatique est
assurée par lautre.

Lorsque le conducteur appuie sur la
pédale de frein, le levier coudé (13)

exerce une pression sur le poussoir (12)
et sur I'ensemble de la butée (11) pro-
voquant un déplacement vers le bas
du piston (10) qui vient en appui sur
le clapet (8), isolant ainsi le circuit
« A » de I'atmosphére. Dans sa course,
la partie inférieure du piston (10) vient
en appui sur le clapet (8) et I’écarte
de son siége ce qui permet a l'air pro-
venant de lorifice « B » de se diriger
vers la sortie « A » et la chambre (5)
en passant par le conduit (7). L'air sous
pression agit sur le piston (10) qui se
trouve en équilibre en fonction de
I'effort sur la pédale de frein.

Lorsque la pression a lintérieur de la
chambre (5) est de Pordre de 2.5 bars,
cette pression devient supérieure au
tarage du ressort (1); dans ce cas, le
piston (4) descend et entraine dans sa
course le clapet (3) qui prend appui sur
le siége (2) et isole, de ce fait, le cir-
cuit « D » de l'atmosphére. En pour-
suivant sa course, ce méme piston quitte
le clapet (3) et permet a l'air venant
du deuxiéme réservoir par le circuit
« C » dalimenter le circuit « D ».
Cette pression agit sous le piston (10)
qui prend une position d’équilibre en
fonction de la pression qui régne dans
la chambre (5). ™

En position « repos », le ressort (9)
repousse vers le haut le piston (10)
et met en communication le circuit
« A » avec 'atmosphére par l'intermé-
diaire du canal central (E) : dans le
méme temps, la chute de pression dans
la chambre (5) permet la remontée du
piston (4) sous leffet de son ressort
(1). Dans ce cas, le circuit «D » est
mis & la pression atmosphérique.

Nota. — En cas de deéfectuosité sur
le circuit « A », la tige poussoir (6)
vient en contact sur le piston (4) en-
trainant la mise en service du circuit
« D ».

GROUPE OLEOPNEUMATIQUE.

Le groupe oléopneumatique comprend
deux parties : une partie hydraulique
comportant un cylindre tandem et une
partie pneumatique constituée par un
cylindre recevant de I'air sous pression
du robinet de commande.
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Coupe du robinet de commande
(frein au pied).

A et D. Orifices destinés a alimenter le
groupe oléopneumatique. - B et C. Orifi-
ces d'alimentation. - E. Orifice de mise
a |'air libre.
1. Ressort. - 2. Siege. - 3. Clapet. -
4, Piston. - 5. Chambre. - 6. Tige pous-
soir. - 7. Canalisation. - 8. Clapet. - 9.
Ressort. - 10. Piston. - 11. Couvercle du
piston. - 12. Poussoir. - 13. Levier. - 14.
Contre-écrou. - 15. Vis-butée.

Partie pneumatique,

Le cylindre renferme deux pistons in-
dépendants l'un de T'autre. Lorsque la
pédale de frein est actionnée, la pres-
sion d'air délivrée par le robinet de

Coupe du groupe oléopneumatique montrant le fonctionnement de la partie pneumatique.

A. Orifice raccordé a la sortie « A » du robinet de commande. - B. Orifice raccordé a
la sortie «D» du robinet de commande (uniguement en dépannage).

1. Cylindre. - 2. Conduit. - 3. Orifice de mise a l'air libre du cylindre.

- 4. Tige

poussoir solidaire du piston (B). - 5. Ressort de rappel des pistons. - 6 et 7. Pistons.




Chassis : «JK 60 A ;
60 B; 65 et 75»

RTd

— FREINS —

CIRCUIT HYDRAULIQUE

ABC

m———== CIRCUIT D'AIR HAUTE PRESSION(16,5 bars)
CIRCUIT D'AIR BASSE PRESSION(7,5 bars)

Schéma du circuit de freinage.

A Ve k= o &= peession dair. - B Vers le témoin de fin de course des pistons des cylindres de frein de parking. - C. Vers
- Dincicatees des aivesux d&u Bouide de frein et témoins de chute d= pression hydraulique. - D. Vers le témoin du frein de parking.

Sommmamde aTive par Ponfice € A » et
sapphgee contre le piston (7). Ce der-
meer pousse le piston (6) gqui est soli-
gasre de la tige poussoir (4) et compri-
me le ressort de rappel (3).

En cas de defaillance dans le circuit
% A », lair provenant de l'orifice « D »
@ robinet de commande arrive a lori-
$ice « B » du cylindie pneumatique
sowr passer dans le conduit (2) et par-
wenir entre les pistons (6) et (7) ; a
oe moment. seul le piston (6) se déplace
wers la droite en comprimant le yes-
sort (5) et en repoussant le piston du
maitre-cylindre tandem.

Circuit hydraulique.

Sous Paction de la tige-poussoir (1),
le piston (3) se déplace vers la droite en
comprimant le ressort (5) et en refou-
Lant le liquide vers les freins arriére
par le circuit « A ». Lorsque la pres-
sion du liguide de frein est de 2 bars a
Pintérieur de la chambre (4), elle de-
vient prépondérante au tarage du res-
sort (8). Le piston (7) est chassé vers
la droite en refoulant le liquide vers
le circuit avant en passant par l'orifice
« B ».

Il est a signaler que le maitre-cy-
lindre-tandem est équipé d'un contac-
teur-inverseur (13) sur les deux circuits,
relié a4 des témoins lumineux placés au

Coupes longitudinale et transversale du groupe oléopneumatique montrant le fone-
tionnement de la partie hydraulique.

A. Orifice pour alimenter le circuit des freins arriere. - B. Orifice pour alimenter le
circuit des frsins avant. - C. Réservoir pour alimenter le circuit des freins avant. -
D. Réservoir pour alimenter le circuit des freins arriére.

1. Tige poussoir. - 2. Canalisation pour récupérer éventuellement un retour de fuite. -
3. Piston pour le circuit des freins arriere. - 4. Chambre. - 5. Ressorl de rappel. -
6. Clapet de pression résiduelle (circuit freins arriére). - 7. Piston pour le circuit des
freins avant. - 8. Ressort de rappel, - 9. Chambre. - 10. Bouchon. - 11. Clapet de
pression résiduelle (circuit freins avant). - 12. Purgeur. - 13. Manocontact de chute de
pression - 14. Raccord d'alimentation du circuit des freins arrigre. - 15. Vis-butée.
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Noir
B2a 2
= Vert
81
Blanc

Repéres pour le branchement des fils élec-
triques sur les manocontacts de chute de
pression (sur le maitre-cylindre tandem).

tableau de bord qui s'allument quand
la pression est inféricure a 1,5 bar dans
un circuit et supérieure a 7.5 bars dans
I'autre (se reporter & la figure pour le
repérage des fils). Les clapets rési-
duels (6) et (11) évitent I'entrée d'air
dans les circuits et diminuent le temps
de réponse en maintenant une pression
de T'ordre de 0.9 & 1 bar dans les cir-
cuits de frein. Si une fuite d’huile se
produit sur le circuit arriére, le pis-
ton (3) vient en butée contre Ile
piston (7) et le véhicule est ralenti uni-
quement sur le circuit avant. Lors-
quune fuite d’huile se produit sur le
circuit avant, le piston (7) vient en bu-
tée contre le bouchon (10) et Thuile
est refoulée uniquement vers le circuit
arriere.

Notons que la pression hydraulique,
A la sortie du maitre-cylindre-tandem, est
de 130 a4 150 bars lorsque Iair sous-
pression, délivré par le robinet de com-
mande, est de 7 = 2 bars.

Au relichement de la pédale de frein,
le piston (3) revient dans sa position de
repos en s'appuyant contre la rondelle
de butée et le piston (7) vient contre
la vis-butée (15).

LIMITEUR DE PRESSION.

Les chassis SAVIEM, de la série
« JK » sont équipés d’un limiteur de
pression branché sur le circuit hydrau-
lique des freins arriére. Son role est de
régler la pression sur le circuit en
fonction de la charge supportée sur les
roues arriere.

Selon l'année de fabrication du véhi-
cule, on trouve deux modeles d'appa-
reils. Leur role est identique. mais leur
fixation et leur réglage sont différents
(se reporter aux « Conseils Pratiques »).

FREIN DE PARKING
ET DE SECOURS.

Le frein de parking et de secours est
commandé pneumatiquement par un ro-
binet actionné manuellement par
le conducteur. Ce robinet remplit le
role de détendeur, puisque, a lorifice
d’entrée, la pression se situe entre 14
et 16,5 bars, alors qu'a la sortie I'air
est sous une pression de 7.5 bars.

L’alimentation en air du frein de
parking ou de secours seffectue direc-

tement depuis le compresseur d'air en
passant par le régulateur et la valve de
protection. Si le compresseur ne peut
alimenter en air le circuit de freinage
(courroie d’entrainement du compres-
seur cassée, moteur en panne, pression
d’air insuffisante dans les réservoirs), le
robinet de commande du frein de par-
king n'est pas alimenté et les freins
restent serrés.

Le robinet possede deux positions.
Lorsque le véhicule circule, il autorise
le passage de lair vers les cylindres a
ressorts pour comprimer les ressorts
(desserrage des freins). En ufilisant le
robinet en position de parking ou de se-
cours, les cylindres & ressorts ne sont
pas alimentés et 1'air qui était emmaga-
siné dans ces derniers s’échappe dans
I'atmosphére (serrage des freins).

Position-route.

Lorsqu'on libére le robinet de com-
mande manuelle du frein de parking,
I'air comprimé pénetre dans le cylindre
par Vorifice (8) et repousse le piston (6)
en comprimant le ressort (4). Le
cible (2). solidaire du piston par la
tige (5), est libéré et annule sa tension
sur le levier du segment de frein. Le
fourreau (1), servant de butée a la gaine,
est immobilisé par lintermédiaire des
deux segments articulés (3). Le contac-
teur de fin de course (7) est isolé de
ln masse et la lampe-témoin du tableau
de bord est éteinte.

Position-parking.

Lorsque le conducteur actionne le
levier du robinet de frein pour le metire
dans la position « parking », Pair com-
primé, emmagasiné dans le cylindre a
ressort, s'évacue par lorifice (8). Le
ressort (4) se détend et entraine dans
sa course le tube (5) solidaire du
cible (2) et actionne le levier du seg-
ment de frein.

1 2 3

Le fourreau (1), servant de butée a
la gaine, est immobilisé par lintermé-
diaire des deux segments (3) qui
viennent se loger dans la gorge. Le
contacteur de fin de course (8) est isolé
de la masse et le témoin lumineux,
situé sur le tableau de bord, est éteint,

En dépannage.

En cas de manque d’air comprimé

dans Ulinstallation du circuit de {rei-
nage et pour remorquer le véhicule, il
est possible de supprimer l'action du
ressort (& Pintérieur du cylindre) méca-
niquement.
e Immobiliser le véhicule en placant
des cales de chaque coté des roues, dé-
placer le levier (11) dans le sens de Ja
fléche ; cette manceuvre permet d’écarter
les segments (3) et de libérer le four-
reau (1). Par conséquent, le point fixe
de la gaine est supprimé et annule l'ac-
tion du cable sur le levier du segment
de frein. Dans ces conditions, le con-
tacteur de fin de course est mis a la
masse et la lampe-témoin située sur le
tableau de bord, s’allume.

Lorsque la pression d’air est rétablie,
I'ensemble piston-tige et fourreau est
repoussé dans la position «route», Le
verrouillage se fait automatiquement par
I'action du ressort-repére 1 (voir coupe
transversale du cylindre) et du le-
vier (4) qui replacent les segments arti-
culés dans la gorge (3).

CONSEILS PRATIQUES

CONTROLES DU ROBINET
DE COMMANDE.

La remise en état et le réglage du ro-
binet de commande nécessite I'utilisa-
tion d’'un banc d'essai; ce genre de
travail doit étre confié 4 un spécialiste,

6 7

Coupe d'un cylindre de frein de parking (position « marche »).
1. Fourreau. - 2. Cable. - 3. Segments articulés. - 4. Ressort assurant la pression des
segments sur les tambours. - 5. Tige du piston. - 6. Piston. - 7. Contacteur de fin de
course. - 8. Orifice d'arrivée et de sortie de |'air.
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Coupe d'un cylindre de frein de parking (position déverrouillage).

A =1a2mm
: - 2. Cable. - 3. Segments. - 4. Ressort. - 5. Tige du piston. - 6. Piston. -
we=c=ur de fin de course. - 8. Orifice d'arrivée et de sortie de l'air. - 9. Gorge
‘ogement des segments (3). - 10. Ecrou. - 11. Levier de déverrouillage du
- 12. Ecrou du support de gaine. - 13. Gaine. - 14. Soufflet protecteur.

e Appuyer, au maximum, sur la pé-
dale de frein et comparer la pression
indiquée par le manomeétre branché sur
le robinet avec celle a lintérieur du
réservoir enregistré par le manometre

sur le tableau de bord.

e Vérifier qu'il n’y ait aucune fuite d’air
a l'extrémité de la tuyauterie débran-
chée; dans le cas contraire, ceci in-
dique un défaut d’étanchéité dans le
groupe oléopneumatique.

Chassis : «JK 60 A;
60 B; 65 et 75 »

RTd

Réglage de la vis-butée.

e Sassurer que la pression d'air soit
au maximum.

e Déposer la timonerie du levier (13),
débrancher le raccord de l'orifice de
sortie « A ».

e Desserrer le contre-écrou (14) et ser-
rer la vis-butée (15) jusquda obtenir
une légeére fuite d'air & l'orifice « A ».
e Desserrer la vis-butée (15) de deux
tours, serrer le contre-écrou, rebrancher
le raccord de l'orifice « A », ainsi que

la timonerie de la pédale de frein.

Réglage de la timonerie de la pédale
de frein.

Ce réglage doit étre effectué lorsque
la cabine est en position-route.

e Maintenir le levier (13) en contact
sur la butée (15); dans ce cas, I'axe de
la chape doit tourner librement et Ja
hauteur de la pédale, par rapport au
plancher, doit étre de 130 mm.

Si ces conditions ne sont pas rem-
plies, régler la longueur de la timone-
rie. Ne pas agir sur la vis-butée (15).

Lorsque la cabine est basculée, il
faut s’assurer que la timonerie ne soit
pas sous contrainte.

CONTROLE DE LA VALVE
DE PROTECTION.

Ce controle a pour but de vérifier
I’étanchéité interne de la valve dont dé-
pend le fonctionnement et 1’assistance
du circuit de freinage.

Clapets des freins de service.

e Monter un manomeétre gradué de 0
a 20 bars a la place des manocontacts
montés sur la valve de protection.

spe transversale d'un cylindre de frein
 parking (position déverrouillée).
Sessort. - 2. Segments articulés. -
Seege. - 4. Levier de déverrouillage
owlindre. - 5. Ecrou. - 6. Fourreau.

iefois. quelques contrdles peuvent

eSectués sans. pour cela, déposer
s=ct du chassis.

] cher un manometre (gradué de
& % bars) sur la sortie (A) du robi-

et laisser la tuyauterie débranchée

m @ la coupe au paragraphe
onnement »).

PEDALE DE FREIN
ET TIMONERIE

TR



® Faire tourner le moteur au ralenti
accéléré et l'arréter lorsque les mano-
metres indiquent une pression d'environ
12 bars.

e Desserrer le raccord a l'entrée de la
valve de protection, La pression dans
les réservoirs ne doit pas descendre en-
dessous de 6,5 bars.

Ciapet du frein de parking.

e Remettre le moteur en marche au
ralenti accéléré et larréter lorsque les
manomeétres indiqueront une pression
de 12 bars.

e Manceuvrer plusieurs fois le levier du
frein de parking pour vider le circuit.
La pression indiquée par les mano-
metres ne doit pas descendre en-dessous
de 6,5 bars.

Clapets internes anti-retour.

Les manometres indiquant une pres-
sion de 12 bars, évacuer l'air contenu
dans un réservoir.

La pression, indiquée par le mano-
metre placé sur 'autre réservoir, ne doit
pas descendre au-dessous de 6,5 bars.

e Effectuer la méme opération pour
I"autre réservoir.

MAITRE-CYLINDRE-TANDEM.

Démontage.

® Desaccoupler le maitre-cylindre du
cylindre pneumatique. Déposer la vis-
butée du piston pour le circuit avant (se
reporter a la figure au paragraphe
« Fonctionnement »).

e Déposer le bouchon sur l'extrémité
avant (ce bouchon recoit le raccord
pour le circuit hydraulique avant).

e Déposer le jonc situé sur I'autre ex-
trémité du corps du maitre-cylindre,
retirer la rondelle d’appui, dégager le
piston du circuit des freins arriére, ré-
cupérer le ressort de rappel.

e Nettoyer les piéces de préférence a
'alcool 4 briler, contréler ces derniéres,
vérifier que [l'alésage du corps du
maitre-cylindre double ne comporte au-
cune piqure.

e Remplacer les clapets de pression ré-
siduelle ; ceux-ci sont situés dans deux
endroits différents : celui du circuit des
freins avant est logé dans le bouchon
vissé sur l'extrémité du corps du maitre-
cylindre ; pour récupérer le clapet des
freins arriére, il suffit de dévisser le
raccord (14) {voir coupe transversale) et,
ensuite, de le retirer (le clapet) de son
logement.

Remontage.

e Enduire toutes les pieces d’huile de
frein.

MAITRE-CYLINDRE
TANDEM

A et B. Clapets de
pression résiduelle
C et D. Manocontacts

de chute de pression

e Placer les clapets de pression rési-
duelle dans leur logement (pour le sens
de montage, se reporter aux coupes).

e Poser et serrer la vis-butée (15) dans
le “corps du maitre-cylindre.

e Monter les coupelles d'étanchéité sur
le piston du circuit avant.

e Placer le corps du maitre-cylindre en
position verticale de facon que l'extré-
mité taraudée soit dirigée vers le haut;
toutes les piéces ¢tant huilées, intro-
duire le piston dans l'alésage du corps
du maitre-cylindre.

e Remonter le ressort de rappel (petit
diamétre contre la coupelle) et serrer
modérément le bouchon.

e Retourner le corps du maitre-cy-

lindre d’'un demi-tour.

e Monter les coupelles d’étanchéité sur
le piston du circuit arriére, introduire
le ressort de rappel dans l'alésage (le
grand diamétre doit étre en appui contre
le piston du circuit des freins arriere),
huiler coupelles et piston, introduire ce
dernier dans son alésage.

A laide d'un tournevis, enfoncer le

piston dans l'alésage, remonter la ron-
delle d’appui et, ensuite, le jonc d’arrét,
relicher le piston.
e Accoupler le double maitre-cylindre
au cylindre pneumatique, reposer l'en-
semble sur le véhicule, rebrancher les
tuyauteries et les fils électriques.

CYLINDRES DE ROUES.

Les cylindres de roues ne sont pas
identiques entre les freins avant et ceux
de I'arriere. 1ls se différencient par I'alé-
sage (se reporter au chapitre « Carac-
téristiques »).

e

Important, — Lorsque le réparateur

doit intervenir sur le circuit de freinage
el que les cylindres de roues doivent
étre démontés, il est recommandé de
commencer par les cylindres de roues
avant sans déposer les tambours ar-
viere. Pour sortir les pistons de l'alé-
sage, il est nécessaire d’utiliser la pres-
sion hydraulique du circuit. Attention
aux projections d’huile.

Cylindres de roues avant.

Ces cylindres comportent un mé-
canisme de rattrapage automatique
d’usure des garnitures. Il se compose
d'un axe (7) solidaire du cylindre (2)
et des anneaux de friction (3) et (5) qui
sont montés avec serrage sur l'axe.

Au freinage, le maitre-cylindre-tan-
dem envoie le liquide sous-pression qui
déplace, vers Iextérieur, les pistons (1)
et (6). Les circlips (4), solidaires des

Coupe d'un cylindre de roues avant.

C. lLettre frappée sur la téte du piston.
D. Touche de peinture.

1 et 6. Pistons. - 2. Cylindre de roue. -
3 et 5. Anneaux de friction. - 4. Circlips.
7. Axe.

e —



wiennent s'appliquer contre les
de friction (3) et (5) qui se

sur l'axe en fonction de
de la garniture.

Lorsgue la pédale de frein n’est plus
somnee les pistons viennent en butée
les rondelles de friction; I'es-
compris entre les circlips (4) et
rondelles (3) et (5) permet d’assurer
Jeu mecessaire enire segments et tam-

@ Deposer les tambours avant ; ensuite,
s sezments de freins (voir paragraphes
~emsrespondants).

@ Placer un étrier sur chaque cylindre
¢ roue pour éviter une sortie trop ra-
du piston.

'@ Sassurer que les réservoirs dair
seni a la pression normale.

F. Faire actionner la pédale de frein
prozressivement plusieurs fois et dévis-
. ser simultanément une vis de I'éirier
Jesgu'a ce que les pistons du cylindre
~ ment libéré leur mécanisme de rattra-
soce automatique d’usure. Ne pas dé-
poser les pistons pour ['instant.

e Effectuer la méme opération pour
Vautre cylindre de roue ; ensuite, dépo-
ser les deux étriers el retirer les pistons
de l'intérieur des cylindres de roues.

e Vérifier et nettoyer les pieces i I'al-
cool & briler, les coupelles d'étanchéité
et les capuchons protecteurs devront

Dépose des pistons d'un cylindre de roue.
1. Etrier.

Outil pour faciliter la dépose des pistons
des cylindres de roues avant,

1 et 3. Vis pour maintenir les pistons.
2, Cylindre de roue. - 4. Etrier.

— FREINS —

Sens de montage d'un cylindre de roue
sur le plateau de frein avant et arriere.

1. Repére « C» et touche de peinture a
orienter vers |'avant (méachoire primaire).

étre remplacés. Au remontage, lubrifier
chaque piéce avec du liquide de frein.

Présenter le piston [rappé de la lettre
(C) par la face avant du cylindre de
roue, puis placer l'autre piston par la
face opposée a l'aide d'un étrier; les
engager dans le cylindre.

e Placer les capuchons protecteurs sur
chaque piston.

Nota. — Au montage du cylindre
sur le platean de frein, s’assurer que la
letire (C), frappée sur la iéte du pis-
ton (1), et la touche de peinture (voir
« D » sur la coupe) soient dirigées vers
I"avant.

Cylindres de roues arriére.

Ces cylindres de roues ne posseédent
pas de dispositif de rattrapage automa-
tique d’usure, mais un disposifif ralen-
tissant le retour du piston du segment
secondaire (garniture courte). Ce sys-
teme a pour but d'éviter un brusque
retour de la machoire.

L'anneau de friction (3), solidaire du
piston (5), coulisse sur I'axe (4), soli-
daire du cylindre, avec un léger serrage.

Lorsque la pédale de frein n'est plus
actionnée, le retour du piston (5) est
freiné par 'intermédiaire de 'anneau de
friction ; le piston (1) revient librement
dans sa position initiale.

Pour la remise en état des cylindres
de roues, il est nécessaire de les déposer
de sur le plateau de frein.

e Retirer le piston (1) ensuite le pis-
ton (3).
e Vérifier toutes les piéces et les net-
toyer a l'alcool & briler ; les coupelles
d’étancheité et les capuchons protec-
teurs seront remplacés,

Au montage, lubrifier chaque pigce
avec du liquide de frein.

e

Chassis

: «JK 60 A; '
e 6 an B

Coupe d'un cylindre de roue arriére.

C. Lettre frappée sur la téte du piston.

D. Touche de peinture. Au montage, ces

deux repéres doivent &tre orientés vers
la machoire primaire (vers ['avant).

1 et 5. Pistons. - 2. Cylindre de roue. -
3. Anneau de friction. - 4. Axe.

Présenter le piston frappé de la lettre
(C) par la face avant du cylindre de
roue ensuite introduire le piston (5)
par lautre face. Placer Jes capuchons
protecteurs sur chaque piston.

Nota, — A T'assemblage du cylindre
sur le plateau de frein, s’assurer que la
lettre (C) frappée sur la téte du piston
(1) et la touche de peinture (voir « D »
sur la coupe soient dirigées vers I'avant.

REMPLACEMENT DES SEGMENTS
DE FREINS.

Le remplacement des segments de
freins est une opération couramment
effectuée dans les ateliers.

Les tambours peuvent &tre déposés
sans avoir a intervenir sur les moyeux.
Au montage, controler que leur dia-
métre soit dans les tolérances (voir cha-
pitre « Caractéristiques »). Remettre le
dispositif de rattrapage automatique de
P'usure des garnitures dans sa position
mini, placer les segments sur les pla-
teaux de freins et contrler ’équerrage
des garnitures réglable par I'intermé-
diaire de boulons.

A la mise en place des segments
arriere, placer le dispositif de rattrapage
d'usure en position mini, la biellette
crantée doit étre écartée du segment.

PURGE DES CIRCUITS
HYDRAULIQUES.

P_oyr purger le circuit, il est conseillé
d’utiliser un appareil spécial genre
« Arc 50 ».

e Raccorder Ilappareil au réservoir
correspondant au circuit & purger. Le
réservoir pour le circuit arriére corres-
pond a celui placé a coté du cylindre
pneumatique,

e Envoyer la pression nécessaire et
commencer par purger le maitre-

T TS Svrwe——
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Coupe d'un frein avant gauche.

1 et 5. Boulons pour le réglage de |'équerrage des garnitures.

2. Garniture primaire. - 3. Anneaux de friction pour le rattra-

page automatigue d'usure des garnitures. - 4. Garniture
secondaire.

Coupe d'un frein arriére gauche.

1. Boulon pour le réglage de |'équerrage des garnitures; le

boulon pour le segment secondaire est caché par le levier

«dw. - 2. Garniture primaire. - 3. Garniture secondaire. -
4. Levier pour le frein de parking.

Coupe partielle d'un frein arriere gauche
[garnitures en bon état).

17 Garniture primaire. - 2. Secteur denté. -

3. Ressort de rappel des méchoires de

frein. - 4. Ressort de rappel de la biellette

de liaison. - 5. Garniture secondaire. -

6. Biellette de liaison. - 7. Cliquet. - 8.
Ressort de rappel du cliquet.

A et B,

A et B.

Boulons pour le réglage
de Il'éguerrage des machoires

Boulons pour le
réglage de I'équerrage des
machoires

— Tt



stif  du rattrapage automatique
1 d'un frein arriére gauche.

. Sowre représente un mécanisme en
position de rattrapage.

bectour denté. - 2. Machoire primaire. -
2.== de |a biellette de liaison. - 4. Axe
@=culation du secteur denté. - 5. Biel-
== g= liaison.-- 6. Cliquet. - 7. Ressort
¢ saspel du cliquet. - 8. Axe d'articu-
lation du cliguet.

£ ensuite le cylindre de roue
 plus  éloigné du maitre-cylindre,
s=dre de roue arriere droite puis le
dre de la roue arriere gauche.

— S’assurer que le limiteur de
gon ne freine pas le passage du
sde de frein.

ectuer la méme opération pour le
des freins avant (maitre-cylindre,
dre de roue avant droit ensuite le
dre de roue avant gauche).

BCLAGE DU LIMITEUR
£ PRESSION (1°* montage).

Avant de commencer cette opération,
| &5t nécessaire que les circuits de frei-
soient purgés comme écrit dans le
sagraphe correspondant.
icer les roues arriére sur une bas-
et relever le poids indiqué par
Brancher un manométre (gradué de
% 200 bars) & la place d’un des pur-
wrs des cylindres de roues arriére.
Werifier que la pression d'utilisation
= air comprimé est suffisante.
® Sppuyer sur la pédale de frein,
sever la pression hydraulique indiguée
l2 manométre et se reporter aux
mple :
1s « JK 60 »,
Lharge relevée sur la bascule
' ® » : 2500 kg. La cote « H » doit
e de 230 mm. la cote « L» du ressort
@ etre de 237 mm et la pression
piguée au  manomeétre sera de
§ bars.
L valeurs « L » et « H » indiquées

‘ﬂ
Thas
.

>

— FREINS —

LIMITEUR DE FREINAGE
(17 meontage)
A. Tige filetée pour le réglage
de la pression hydraulique
B. Tige filetée pour le réglage
de la longueur du ressort

dans [I'abaque correspondent pour un
véhicule avec une suspension arriére en
bon état (pas de lames supplémentaires
et pas de ressorts avachis).

REGLAGE DU LIMITEUR
DE PRESSION (2° montage).

e Peser la charge supportée par les
~roues arriere : exemple 3000 kg pour

le « JK60 » et 2.500 kg pour le
« JKT5 ».
e Brancher un manomeétre de 0 a

200 bars entre le maitre-cylindre tandem
et le limiteur.

.e Brancher un second manometre de
0 & 200 bars sur la vis de purge du
cylindre de roue arriere gauche.

e Purger le circuit de freins arriére.

e Vérifier que les réservoirs d'air soient
remplis.

e Appuyer sur la pédale de frein pour
obtenir une pression de 140 bars au

=g

Chassis : «JK 60 A;
60 B; 65 et 75»

RT

s

CY

J

g

i
i
|

h

i

C 1
Coupe du limiteur de pression

=
(1“" montage).

A. Orifice pour alimenter les cylindres de
roues arriere. - B. Tige filetée et écrous
pour le réglage de la pression hydraulique.
C. Orifice alimenté par le maitre-
cylindre tandem.
1. Corps du limiteur de pression. - 2. Siggs
du clapet. - 3. Entretoise. - 4. Clapet. -
5. Ressort de précharge. - 6. Levier. -
7. Ressort d'asservissement.

Réglage du limiteur de pression

(1°" montage).

A. Tige filetée pour le réglage de la
pression hydraulique. - B. Tige filetée pour
le réglage de la longueur du ressort. -
H. Hauteur variable selon la charge appli-
quée sur le chassis. - L. Longueur du res-
sort d'asservissement (variable selon la
charge appliquée sur le chassis).

1. Manométre branché au cylindre de

roue. - 2. Longeron du chéssis. -3. Res-

sort de précharge. - 4. Limiteur de pres-

sion. - 5. BRessort d'asservissement. -
6. Patte d'accrochage.




e

193|166 | 4300

201 | 194 | 4000 = i /_ )
207 | 200 | 3750 /
213|206 | 3500 |

219 | 212 | 3250 /

225 | 218 | 3000 /

231 [ 224 | 2750

237 | 230 | 2500
243 | 236 | 2250
248 1242 | 2000

255|248 | 1750

/

80 90 100 110 120 130 140 Bars

Abaque pour le réglage du limiteur de pression sur chassis
« JK 60 et 65 » (1°° montage).

L : longueur du ressort d'asservissement (en mm). - H :

espace exprimé en mm entre le dessous de l'aile du longeron

L|H P

240 | 232 | 5300

245 | 237 | 5000 3 i

249 | 267 | 4750 = JE _
254 |272| 4500 | | i R Y, WS
259 | 276 | 4250 /
263 | 281 4000 /
241|259 | 3750 / 7
246 | 264 | 3500 /
251|268 | 3250 /

255 | 273 | 3000

286 | 278| 2750

294 | 286 2500

303 | 295| 2250 1/

312|304 2000 /

321(313| 1750 /!
| 330 | 322 1500 /7

70 80 90 100 110 120 130 140 Ba

Abaque pour le réglage du limiteur de pression sur chassis
« JK 75 » (1" montage).

L : longueur du ressort d'asservissement (en mm). - H

espace exprimé en mm entre le dessous de l'aile du longeror

du chassis et le dessus de la patte d'accrochage. - P :

en kg indiqué par la bascule. - Bars :
le manometre.

manometre branché entre le maitre-
cylindre et le limiteur de pression; la
valeur indiquée au manomeétre rac-
cordé au cylindre de roue doit étre de
95 bars pour le « JK60 » et 85 bars
pour le « JK 75 »,

J

6 5
Limiteur de pression (2° montage).
H. Hauteur variable selon la charge appli-
quée sur le chéssis.

1. Ressort de précharge. - 2. Levier du
limiteur de pression. - 3. Longeron du
chassis. - 4. Ressort d'asservissement. -
5. Patte d'accrochage. - 6. Butée réglable.

pression indiquée par

poids

Ressort d'asservissement du limiteur de
de pression (2* montage).
A. Distance variable selon la charge appli-
quée sur le pont arrigre. Dans |'exemple
que nous avons choisi, les chassis
« JK 60 » et « JK 65 » accusent un poids
de 3000 kg relevé sur la bascule: la
cote « A » doit mesurer 82 mm.

1. Levier du correcteur de freinage. -

2. Ressort d'asservissement. - 3. Patte

d'accrochage. - 4. Butée réglable. -
5. Manchon a gorge.

5
4
A \ 3\/3__ 80 —

du chassis et le dessus de la patte d'accrochage. - P : poid:
en kg indiqué par la bascule. - Bars :

pression indiquée par le
manomeatre.

Les cotes « A » et « H » peuven
varier suite a un affaissement des res
sorts, lames supplémentaires ; dans ce
cas, il est conseillé de faire plusieur:
essais avec une charge différente su
les roues arriere pour savoir sile
limiteur est correct.

e Effectuer plusieurs essais

Tvpe Pression | Pression
55 en bars en ba\rs
véhi- manomeétre | manométre
AT Aavant sur cylindre
z limiteur de roues
JK 60 20 20
JK 65 60 60
100 83
140 [ 95
20 =5 ~ oo
JK 75 60 | 60
100 | 73
[ 140 85
|

Nota. — Apres échange d’un limiteur
il est nécessaire de procéder au réglage
de la chape d’accrochage du ressor
d’asservissement rteprésentée sur la fi
gure par la cote « A », controler em
suite la pression maxi de sortie e
pour terminer, effectuer les quatrs
contrdles.



— FREINS —

H A P PRESST AN de SORTI1E +2 bars

113 301 4 300 10 20 30 40 30 H0O 70 HO 801 100 | 10| 120 130
333:' 57 4 000 o 20 0 40 50 RO 70 BO| 90| 100 | 110 121 | 124
I'."Si. 63 3 750 10 20 an 40 S0 | 60 70 BO | S0 | 100 112 | 115 | IR
133 70 3500 10 20 a0 40 50 | BO T0 HO | 30 02 | TO5 | TO& | 111
138] 76 4250 o 20 S0 | 40 50 G0 70 BO 93 86 99| 102 | 105
145] 82 3 000 1 20 a0 40 30 i1a) 0 i3 Bi By o2 85 1]
I51| 88 2 750 In 20 40 40 50 RO 75 T RO B3 BR L] 592
157 | 95 2 500 In 20 0 40 S0 fid 67 0 73 76 8 82 85

163101 2250 10| 20| 30 | 40

35 58 hl nd 67 70 73 76 78

f7airo7 2 000 10 “n an 45 48 51 54 37 B0 63 66 /9 T
176|113 1750 0| 20 [ 30 a8 | 42| 45| 48| 51 54 | 57| 60| 61| &6
1682|120 1500 1n 20 a0 33 G an 42 45 48 Sk | 54 57 B

1 10 20 a0 40 | 30| &0

0 HO.| 40 100 | IT0 | 120 | 130 ] 140 | 150

Pression d'entreée mano avant correcteur  bars

Tableau pour le réglage du limiteur de pression sur chassis «

JK 60 et 65 »

(2* montage).
H. Espace exprimé en mm entre le longeron du chassis et le patin du ressort. -
A. Distance exprimée en mm comprise entre la gorge du manchon et le dessous de
la patte d'accrochage. - P. Poids en kg indiqué par la bascule.

CONTROLE DE LA PRESSION DE
SORTIE EN AIR COMPRIME DU
ROBINET DE FREIN DE PARKING.

Dans le cas ou le controle des con-
tacteurs de fin de course des cylindres
de frein de parking n'aurait pas été
effectué, il est possible de vérifier si la
pression de sortie délivrée par le robinet
est suffisante.

Pour cela : s'assurer que la pression

d'air indiquée par le manometre est
suffisante.
e Mettre le levier du robinet de frein
sur la position « parking ». Immobiliser
le véhicule par des cales, déplacer le
levier de déverrouillage sur le cylindre
a4 ressort dans le sens de la fleche,
actionner & nouveau le levier du robinet
sur la position « route » et vérifier que
le verrouillage mécanique des cylindres
se fait automatiquement. Dans ces
conditions, on peut considérer que la
pression de sortie mini en air comprimé
délivrée par le robinet est de 45 a
5.2 bars et de 7,5 bars dans le cas
normal.

CYLINDRES DE FREINS
DE PARKING.

Pour désassembler les cylindres, il est
nécessaire de les déverrouiller en dépla-
cant le levier dans le sens de la fléche
(voir coupe transversale d'un cylindre).
Au montage, il est conseillé d’enduire
les pieces (piston, coupelle et cylindre)
de graisse spéciale pour appareil pneu:
matique.

REMPLACEMENT D'UN CABLE DE
FREIN.

Pour effectuer cette opération, il est
necessaire que le cylindre de frein soit

HI A P PRESSI10ON de SORTTIE *2 bars
= [ | — s LF B
157| 25| 5 300 0| s | BO | 90 | 100 l:m | 120 | 130
= — =1/ ..-—4_- = g e |
163| 41| 5 000 l 50 m 70 ! 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130
[ s i — —
168 46| 4 7%0 0|50 so:m' 80 | 90 100 | 110 | 120
s S 4t e
172| 50| 4 500 40 50 | 60 | 70 | 80 |, 80 | 100 110 | 120
t —t
177| 55| 4 250 40 | 50 | 60 | 70 uul 90 | 100 | 110 126
182 60| 4 0GG 30 | 40 | 50 | 60 [ 70 | 80 | 90| 100 115 | 118 | 121
g e
T
187| 65| 3 750 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 110 | 113 | 116
191 63| 3 500 ! 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | %0 106 109 | 112
e Al e = i e
“|196| 74| 3 250 40 | s0 | 60 | 70 | BO 98 | 101 | 104 | 107
201| 79| 3 00O 10| 20| 30| 40 | 50 | 60 | 70 | 80 93| 96 | 99 102
1 IS R - .
206| 84| 2 750 1o | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 70 85 | 88| 91| 94| 97
215| 93] 2 soo 10|20 30 | 40 | 50 | &0 73| 76 79 82| es| se
224|102 2 250 10 | 20 | 30 | 40 58 | 61| 64 | 67| 70| 75| 76| 79
= L R, pigeiey | B
I
255111 | 2 000 10 | 20 | 30 46 | 49| 52| 55  se | 61| 64| 67| 70
| : e N e e
243(121| 1 750 10 | 20 33 | 38y 39| 42 45 | 48 | s1| s4| 57| e0
- — | s 1 - | ot ___.T_- e =i .
— 81 — 253(131| 1 s00 lnl 21| 24 | 27| 30| 33| 36| 39| 42| 45| 48| 51
SIS il 5 = =r— =l I S ———1 2EE
lul zol 30 (olaa 6o | 70| 80 90|IDO 110 | 120 | 130 | 140 | 150
pression d'entrée mung avent correcteur bors

déverrouillé (voir paragraphe corres-

pondant).

e Déposer le soufflet
dévisser I'écrou (12).

e Desserrer I'écrou (10) par Pintermé-
diaire du fourreau (1), retirer la gaine
et le cible.

protecteur et

Au montage, dévisser I'écrou (12) au
maximum, engager I’écrou (10) et la
gaine dans le fourreau et visser I'écrou
sur la tige (3).

e Visser I'écrou (12) de facon qu'il
existe un espace (voir « A » sur la
coupe) de 1 a 2 mm. =

Chassis : «JK 60 A;
60 B; 65 et 75»

RTd

Coupe du robinet de frein de parking
(position « route »).

A. Orifice de sortie. - B. Orifice d'alimen-

1. Levier. - 2. Tube de verrouillage du
levier. - 3. Excentrique. - 4. Poussoir. -
5. Clapet. - 6. Piston. - 7. Clapet.
tation.

e Remettre le soufflet protecteur en
place et verrouilr le cylindre par lin-
termédiaire du levier du robinet de
frein.

Tableau pour le réglage du limiteur de pression sur chassis « JK 75 »
. (2* montage)
H. Espace exprimé en mm entre le longeron du chassis et le patin du ressort.
A. Distance exprimée en mm comprise entre la gorge du manchon et ie dessous de
la patte d'accrochage. - P. Poids en kg; indiqué par la bascule.
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60B; 65 et 75”

Légende du schéma électrique.

1. Clignotant avant gauche. - 2. Projecteur gauche. - 3.
Anti-brouillard gauche. - 4. Essuie-glace. - 5. Avertisseur.
- 6. Anti-brouillard droit. - 7. Projecteur droit. - 8. Cli-
gnotant avant droit. - 9. Unité de raccordement. - 10.
Plafonnier. - 11. Lecteur de carte. - 12. Contacteur de
feuillure. - 13. Contacteur de stop. - 14. Témoin-phare. -
15. Teémoin-clignotant-remorque. - 16. Témoin-clignotant-
véhicule. - 17. Témoin de charge. - 18. Témoin de pré-
chauffage. - 19. Témoin de colmatage du filtre a air, -
20. Témoin de pression d'air. - 21. Témoin de fin de
course des freins. - 22. Témoin de niveau du liquide
de frein. - 23. Témoin du mano-contact de température
d'eau. - 24. Témoin du mano-contact de pression d'huile.
- 25. Témoin de frein de stationnement. - 26. Témoin
de verrouillage-cabine. - 29. Témoin de prise de mou-
vement. - 31. Commutateur d'éclairage ville-route.

32. Commande de prise de mouvement. - 34. Commande
de feux anti-brouillard arrigre. - 35. Commande de feux
anti-brouillard avant. - 36. Allume-cigare. - 37. Interrup-
teur général d'éclairage. - 38. Commande d'essuie-glace
et lave-glace. - 39. Contacteur de démarrage. - 40.
Compte-tours. - 41. Indicateur de température d'eau. -
42, Indicateur de pression d'air. - 43. Indicateur de pres-
sion d'huile. - 44 Indicateur de jauge a combustible.
- 45, Commande du signal de détresse. - 46. Testeur de
témoins. - 47. Contrélographe ou compteur-kilométres. -
48. Témoin de phare de travail. - 49. Commande du
phare de travail. - 49 A. Commande du phare de travail.
- 50. Combiné lumiére. - 51. Plaque-raccord. - 52. Relais
d’'éclairage. - 53. Relais d'appel optique. - 54. Relais
d'anti-brouillard. - 55. Centrale clignotante. - 56. Régu-
lateur. - 57. Relais d'intensité. - 58. Relais temporisé. -
59, Plague-porte-fusibles. - 60. Auto-radio. - 61. Com-
mande du ralentisseur. - 62. Climatiseur. - 63. Relais
de sécurité sur démarrage. - 64. Lave-glace. - 65. Mano-
contact sur alimentation frein de stationnement. - 66. Mano-

“contact indicateur de frein de stationnement. 68. Contac-

teur de colmatage du filtre a air. - 70. Jauge a carburant. -
72. Feu latéral droit. - 73. Contacteur de verrouillage
cabine. - 76. Alternateur. - 77. Thermo-contact alerte et
température d'eau. - 78. Bougie de préchauffage. - 79.
Mano-contact de la pression d'huile. - 80. Mano-indica-
teur de pression d'huile. - 81. Feu latéral gauche. - 82.
Electro-vanne de préchauffage. - 83. Batterie. - 84. Inter-
rupteur de la batterie. - 85. Démarreur. - 87. Electro-
valve de prise de mouvement. - 88 et 89. Contacteurs
de fin de course sur cylindres & ressorts.

90 et 91. Mano-contact  sur  réservoirs. -
92 et 93. Contacteur de niveau du liquide de frein. -
94. Contacteur du témoin de prise de mouvement. - 96.
Contacteur de point mort. - 98 et 99. Indicateur de
pression hydraulique des freins. - 101. Boitier a contac-
teurs du ralentisseur électrique. - 102. Boite de raccor-
dement arrigére sur chéssis. - 103. Feu arriere droit. -
106. Ralentisseur électrique. - 107. Feu arriere gauche.
- 108. Feu anti-brouillard arriére. - 109. Raccordement

chassis-cabine.
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diesel SAVIEM

Chéssis : « JK 60 A ; 60 B ; 65 et 755
Moteur : « 720-12 »

La présente Etude est consacrée aux véhicules SAVIENE

Nous remercions la Direction, les Services technigues &
SAVIEM pour P'aide qu’ils nous ont apportée lors de Ia
Etude.

A l'intérieur
du dépliant :
Schéma électrique
des chassis :
«aJKBO A- 60 B-65et 75 » X
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