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INCIDEWTS DE ROUTE

rapprocher au moyen de la clé spiciale fournie avee la magnéto,
et permettant de vérifier cet écartement qui deit &tre de 3/10 de m/m
environ.

¢) Du mauvais contact des vis platinées salies par la présence
d'huile dans e dispositif de rupture; nettoyer la vis et le dispositil de
rapture.

d) Du balai-charbon brisé¢; il laut le remplacer.

e) D'un court-circuit dans le fil de masse: s'en assurer en le déta-
chant de Péerou de masse de la magnéto.

Y D'un mauvais réglage de la magnéto, pour la régler se confor-
mer A ce qui a ét¢ dit dans le chapitre « réglage de la magnéto ».

Gelée. Pendant la saison [roide, i1 convient de preadre des pré-
T cautions pour éviter, & l'arrét, la congélation de l'eau de
circulation qui peut amener des ruptures de cylindres ou de tuyaux.

il est prudent de mélanger a cette eau de la glycérine & raison de
treis litres de glycérine par 10 litres d'eau.

Employer de In glycérine neutre (fa vérilier avee du papler tour-
nesol (sous peine de volr immédiatement se produire des [uites a tous
les joints caocutchouc).

Pour un arrét plus long, il est préférable de vider entiérement l'eau
du moteur.

Si la voiture reste sous remise pendant la mauvaise saison, celte
vidange est indispensable,

Pour 'effectuer il faut ouvrir le robinet de vidange place & la partie
inférieure du radiateur, sous le capot.

Graissage. Recommandations spéciales.

Les nombreux essals que nous avens faits en vue de donner a nos
clients des indications sGres pour le choix des huiles de graissage les
mieux appropriées & nos voitures, nous permetteni de leur signaler et
de leur recommander les qualités ci-dessous mentionnées. Elles donnent
des reésultats parfaits. Leur pouvoir lubrifiant trés élevd assure une
protection efficace des dilférents organes, et leur conservation en beon
etat.

Pour la voiture Peugeat 5 CH, type 172R, employer :

Pour le moteur : La Spidoldine L' en toutes saisons.

Pour la bolte de vitesse, pont AR et cardan : La Spidoldine P.

Toutes nos succursales tiennent cefte huile en stock. Nos clients
peuvent s'en approvisionner en s'adressant A elles.

“aQ - e e - e e e e o =

Description. — Graissage.
Réglage et Entretien
de la Voiture Peugeot 5 CH, type 172 R

CARACTERISTIQUES

Longueur totale. . . . . . . . . . =2"983
Largeur totale . . . . . . 1™Migh
Emplacement de la carrosserie surlechéssis. 175562 x 0”806

Empattement. . . . . . . . . . . 2™7o0
Voie avant . . . . . . . . . . . o"g7i
Voie arriére. . . . . . . . . . . o"ght
Rouwes. . . . . . . . . . . . . ;b

Poids du torpédo en ordre de marche (sans

voyageur) . . . . . . . . . . b2 K"
Poids total maximum préva. . . . . . 720 K
Vitesse maxima & 'heure’avec 2 personnes. 55 & 6o Kms

Fea, 1L YUE DES COMMANDES DU CHASSIS,




RENSEIGNEMENTS GENERAUXZ

IDENTIFICATION DE LA VOITURE

Conformément aux prescriptions ministérielles du 24 mat 192y,
chaque voiture est immatriculée de la fagon suivante :

1” Une plaque portant indications de notre firme, de Lype de chis-
sis et de son numéro de sortie de I'usine est fixée sur le tablier.

2" Le numéro d'ordre du chissis est gravé en chilfres de 10 m/m de
hauteur sur Pextrémité AR du longeron gauche {face extérieure}.

5 Le numéro d'ordre du mofeur est gravé en chilires de 5 m/m de
hauteur sur la partief supérieure du bloc leylindres ‘en AV, et du cdté
des bouchons de soupapes.

4 U e e —

INCIDENTS DE ROUTE

5i la faiblesse n'a fieu que pour un ou deux cylindres, elle peut
avoir pour cause une fuite par une soupape, s’assurer que celles-ci ont
toutes le jeu normal entre la tige et les poussoirs. Vérifier également si
la fuite ne se produit pas par les joints des bougies ou le bouchon
de soupapes. (Ces fuites sont genéralement signalées par la formation
d’une mousse d'huile).

Le défaut de compression peut provenir du mauvais rédage des
soupapes, Si I'on remplace I'une d'elles, vérifier aprés rédage que le
jeu de 0,3 m/m existe bien sous la tige.

Echauffement du molenr. - L'échauflement du moteur peut pro-
venir : d'un excés dessence, d'un déréglage de Uallumage donnant du
retard, enfin manque d'eau. Cette dernitre cause d'échauffement doit
&tre absolument évitee car elle l‘isquc de deétériorer comp!étement le
moteur (grippage des pistons, fusion de I'anti(riction, des bielles, etc.}.

Si pour une raison quelconque le moteur chauffe (ceci peut éire dé-
celé au bout d'un instant, I'échaulfement provoquant la détérioration de
la peinture, d'olt une odeur caractéristique), il y a lieu de vérifier
immédiatement si le niveau d'eau est normal dans le radiateur. Si T'on
conslate que le siphon est désamorcé, c'est-a-dire si I'on n'apergolf plus
d'eau au-dessus du aisceau du radiateur. bien s garder de faire le plein
avec de Leaw froide, ce gal ferail « claguer » les cylindres. Compléter
avec de l'eau trés chaude @ sil'on n'en a pas, attendre que les cylindres
soient devenus Gédes an poinl de permeltre &y lenir le dessns de la main.

Une avaric trés grave el qu'il est malheureusement & peu prés
impossible de discerner A temps, peut provenir du mangue d'huile. Il
faut toujours veiller & entretenir le niveau d'huile et dans les trés lon-
gues étapes prévoir judicieusement les points de ravitaillement.

Mais si l'échauffement continue malgré un bon graissage, il est
imputable & un grippage ou & unc pitce faussée ct il faut procéder a
une visite générale du motewr pour éviter un accident plus grave.

En régle générale, 11 faut arréter dos qu’un entend un siffiement,
un choe ou un bruit anormal et en rechercher les causes,

Arrét COll‘l])th du moteur. L'arrét c:omplct du moteur peut
provenir, outre le manque d'es-
sence, pour une cause quelconque, des pannes de magnéto sulvantes :
a) Court-circuit dans allumage. 11 convient de vérifier le circuit
magnétique et notamment le crayon du porte-balai du circuit secon-
daire,

BY D un deavtement trop grand A o cuptace des vis platindes. Les

e e L . 37



INCIDENTS DE ROUTE

Si l'encrassement est constitué par une couche épaisse de nowr de
fumée, marquant lea doigla, il faut en outre porter son attention du cbte
du carburateur car ceci est l'indice d'un excés d'essence.

Les ratls peuvent provenir d'un excés d'é¢cartement des clectrodes,
celle-ci doivent étre 1‘app1‘0chées de 3 ou 4/10 de m/m seulement.

BJ S0 le motear boite dune facon variable et trdo (redgulidre.

H faut distinguer encore deux cas :

a} L'on pergoit que les explosions qui se produisent irrégulierement
sont par elles-mémes réguliéres, comme intensité, Il s'agit probablement
dans ce cas de ratés d'allumage et il ¥ 4 lieu d’examiner soit la canali-
sation des fils, soit la magnéto.

b) L'on pergoit que les explosions se produisent non seulement
irréguliérement, mais encore que lintensité de chacune delles est va-
riable, il s'apit presque toujours dans ce cas de ratés dus a la car-
buration.

Les ratés dans la carburation peuvent provenir de causes extréme-
ment diverses et les plus [réguentes sont obstruction des gicleurs, la
présence d'ean dans essence, arrivée d'essence on partie obstruée par
Pencrassement du filtre, ete... Nous indiquons ci-dessous les moyens de
reconnaitre les principales pannes rapidement. Si les ennuis persistent,
un excellent moyen radical consiste 4 démonter complélement le carbu-
rateur et a le nettoyer: son accessibilité et sa simplicité permettent de
réaliser cette opération en un quart d’heure et de simplilier nettement
les recherches de ce ¢été,

{ Conorller la nolice apdeiale.)

Nelleyage du fillre,

Sil'essence n'arvive pas au carburateur, ce dont on s'apergoit ins-
tantanément par l'action sur le pointeau, verifier le filire en dévissant
I'écrou, pl:u::': ala partie inltricure.

Autres causes du mauvais fonctionnement du moeteur,

Heangue de compresiien. — On s'en apergoit & une faiblesse du nio-
teur ou a la résistance insuflisante de certains cylindres lors du lance-
ment au 1.4 de tour, La faiblesse générale pour les quatre cylindres
ne peut proveniv que d'une usure des segments, laquelle ne peut se
produire normalement qu'nu bout d'un parcours extrémement important,

i0 A4 so.ooo kilométres au moins.

a0 e i et et

PREMIERE PARTIE

£
. DESCRIPTION

Chassis. Ensemble des crganes (fig. 7 el ;).

Le chassis proprement dit est en téle d'acier emboutie. 11 est cons-

- N - - i - +

titud par 2 longerons (A) el 3 traverses (3) wssemblés et rivés.
-
&

FIG. 3. — AVANT DU CHASSIS, COTE DROIT.

"

La suspension AV est réalisée par un seul ressort (C) transversal,

fixé en son milieu & Pavant du chassis, et articuld A ses extrémités sur
Vessieu AV au moyen de biclleues.




DESCRIPTION

DU MECANISME

o

TION DU CHASSIS 172 R.

LEVA

VUE EN 1

Fic. 4, —
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CINQUIEME PARTIE

INCIDENTS DE ROUTE

Les incidents, pour étre raves, n'en sonl pas moins possibles, et 1l
est intéressant de connaitre les movens de vemdédier rapidement & ceux

. .
gqu'on peul prevoir s

1 Fonctionnement dé« Il peut provenir de causes multiples

fectueux du moteur. 9ue I'ingénivsité des conducteurs doit
s e (JAeg ety en s'atdant de habitude et

surtout des manilestations perceptibles qui précédent habituellement ou

accompagnent la panne. Lies principales sont :

Ratés d'explosion. Le bruit d'échappement au lieu d'étre régu-

lier et continu {présente des interruptions, le
moteur bolte.

Distinguons deux cas
AJ S e motear bolle véqulidrement
1 n'y a aucun doute que le ou les rates proviennent de Fallumage.
Fils de bougies cassés qu'il faut remplacer.
Contact mal assuré des fils de bougies dans les bougies ou dans le
distributeur.

Bougies encrassées par I'huile ¢t qu'il faut nettoyer a l'essence ou
bien remplacer,




CONBUITE DE LA VOITURE

Aprés Parrét, Deés que la voiture est arrétée ou remisée pour un
Trmm— e certain temps, le conducteur doit, avant de quitter
le siege, s’assurer que le levier de changement de vitesse est bien au
point mort, et le {rein & main serré,

Il doit toujours arréter le moteur en mettant la manette & la posi-
tion « arrét » et _/{.‘I'lej’!‘ le robinet & coociice.

Montage des Les pneumatiques montés sur les 5 CH sont du

pneumatiques, Wpe 719><115 conlort. .
srsrenaneiie ot Les guides de fabricants donnent les conseils rela-
1ifs A leur entretien et & leur réparation.

FIG. 17. -—— VUE AVANT (DU CHASSIS, COTE GAUCHE.

H

o~

™
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CHASSIS 1
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— VUE EN PLAN
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DESCRIPTION DU MECANISME

La suspension AR est constituée par 2 demi-ressorts {D) encastrés &
I'extrémité arriére des longerons du chssis el articulés sur Uessieu AR
au moyen de biellettes,

Toute la partie mécanique attenante au chissis est constituée pav
4 groupes d'organes distincts :

1" Le molenr comportant tous les organes nécessaires 4 son fonc-
tionnement, l'embrayage monté dans le volant.

o* Le groupe ponl arridve, comprenant I'essieu porteur avec tout son

mécanisme intérieur, les freins, les moyeux arriére, les roues arriére,

Fig. 6. — BOITE;DE VITESSE ET ESSIEU ARRIERE.

la boite de changement de vitesse, la bic]le:dc poussée et I'avbre de
Ca['dﬂn.

3 Le groupe essien avanl complel avec essieu, fusées d'essieu,
moyeux, roues, ressort de suspension, bielles et leviers de connexion
et de direction.

4" La direclion proprement dite avec son carter, realermant le
pignon et le secteur dentés, la manivelle de divection, la colonne de
direction, le volant,

Ces organes sonl assemblés au chissis proprement dit el entre cux

- .
de la manicre suivanie :

o [ pR— [ —

*

CONDUITE DE LA VOITURE

amener d'un geste rapide aussi, mais sans brutalité le levier dans fn
posilion voulue,

Cette maneuvre corvecte peut étre {aite absolument sans bruit.

En edte ot lorsque le moteur faiblit dans la vitesse que l'on tient il
[nut néanmoins attendre pour changer de vitesse et revenir de troisieme
en seconde, ou de seconde en premiére, que la vitesse de la votture soit
devenue A peu pres ¢gale ou légérement supérieure i celle correspon-
dant au régime normal du moteur pour la vitesse inférieure qu'il est
névessaive de prendre.

A ce moment @ débrayes et passer dans la vitesse immdédiatement
inltrieure, d'un geste souple ¢t sans brutalite, Dans toutes fes vellures
automobiles cette manwuyre de descente des vitesses est un peu phus
délicate que la montée des vitesses, Lorsque les conducteurs de la vor-
ture seront [amiliarises complélement avec ce véhicule, ils obtiendront
des changements de vitesse Lres alsés el extrémement corrects en con-
sevvant ane [Fgére acedldvalion du molewr au montend du Khrayage pour fa
descenle des vileaoes.

Dans une montéce, en mauvais chemins la voiture ralentit par sim-
pie débrayage; en toul autre circonstance faire usage du ou des [reins;
ne débrayer que pour arréter ou pour changer de vitesse.

Toujours embrayey doucement,

Lorsque Uon arréte complétement la voiture {on est habitueliement
en trotsieme A ce moment) la meilleure méthode consiste pour ramener
correctement le levier au point mort, & manceuvrer ce levier tres lente-
ment dan les dewx on Lrots dernlery mélres de la course de la voiture. A
ce moment le passage du baladeur parmi les engrenages de deuxieme
et de premiére vitesses peut se faire d'une {agon souple et sans bruit.

De méme pour passer de la marche avant & la marche arriére,
attendre Faredl complel de Ia volture el pousser le levier au cran de
marche arriere, o est-d-dice complétement vers Vavant, en laisant pres-
sion avee le pouce sur Uexteémite du levier pour dégager le doigt

darrét.

Arrét et‘frein_ag‘t_a_._ Pour sarréter, débrayer et agir sur Yun ou
e —— " llf'll.Zf.l'c [‘['Cin. D:lns ICS [\]'i'éts énel'giques il est
recommandé de se aeroir stmullanément des denx freina.

A Darréy de la voiture, ramener le levier au point mort comme il
est dit plus haut et ne lacher la pédale de débrayage que progressive-
ment [N)\!I' (r\"lll's' un l'“li)l'.‘l_\':lgl' l]f\l]h ]L' Uil U\‘l lll}ﬂ (lLll'u’lit L'Ol'lllﬂ.ls une

eReur (ik’ ]Jl).\‘ll;”ll lllt ll'\';L‘l' dt‘\' \"Il{'*-\‘\{"\.



CONDUITE DE LA VOQITURE

Sassurer que Iz levier de changement de vitesse est bien au point
mort el serrer le {rein & main,

Faire un léger appel d'essence au carburateur en soulevant légere-
ment le pointeau, mais non jusqu'a ce que lessence gicle autour de
celul-ci, ce qui pourrait provoguer Iincendie de la voiture.

Saisir la manivelle de mise en marche de la main droite, la pousser
en avant en lui dennant un mouvement de rofation dans le sens des
aigutlles d'une montre pour accrocher la griffe d'entrainement.

Lancer e mofeur & « 1/4 de tour » d'un coup sec.

Il n'est pas recommandé de tourner le petit moteur de la voiture
« & la volée », mals au contraire I'on obtiendra un départ beaucoup
plus facile au « 1,4 de tour » en procédant ainsi.

Nous rappelons qu'il. est recommandé de ne pas emballer les mo-
teurs a vide des la mise en route, car a ce moment, surfout aprés un
arrét prolongé, les plices mises en mouvement sont insuflisamment

lubrifides.

By Manawuvre de la voiture.
Dmurrage.

Le conducteur prend le volant de direction de fa main gauche.

{l desserre ensuite le frein au moven du levier & main, appuie sur
la pédale de débravage, puis tire légérement en arriere e levier de
vitesse pour passer de la position du point mort i celle de premiére
vitesse,

Le moteur doit étre au ralenii, le plus passible et fa mancuvre du
levier doit étre assez rapide wina forcer.

Il peut arriver que I'on sente une rlsistance paur engager le levier
dans la premiére vitesse {ou dans la marche arrigre) lorsque la voiture
est arrétée. [} convient de ne pas insister, ce qui aurait pour effet de
fausser le levier ou la tringle de commande, mais it faut Hcher la pe-
dale de débravage ef recommencer v mana@uvee, Le levier &ant dans
fe vran de premiere ou de marche AR, lever ensuite progressivement le
pied gauche pour embrayer.

Sil'on est en cte, et principalement pour la marche AR, il con-
vient d'emballer le moteur avant l'embrayage et d'embrayer dou-
cement,

Changement de vitesse. Pour passer de premiére en scconde,

ou de seconde en troisieme, 1l laut

.'l(‘i.':"]l."l'l.‘[‘ (.lls'i.l)l_)l'{l d-‘l!]!-i ].'l \‘il(‘SSL' l’lli‘L"t'i{.’llI'L‘, {]l“l)l'u‘l‘\‘(‘l' l'il]1ilgelllt‘111 et

MOTEUR

Lo moleur est {ixé directement sur le chissis par 4 patles rigides.

Il est ilccouplé au pont AR par I'atiache du cardan et la commande
de changement de vitesse ((G).

Lie pant AR est réuni au chassis par Ia rotule du tube de poussee
et de réaction, par les 2 ressorts de suspension AR et les tringles
de frein (H).

Lleaoien AF est relié, d'une part, au chidssis par ke ressort de sus-
pension AY et par deux bielles (1), d’autre part, a la direction, par
la bielle de commande de direction (J).

La direction & commande transversale est boulonnée sur le lon-
geron (A).

En outre, le radiateur (K) fixé & Favant sur le chissis comporte les
tuvaux d'entrée et de sortie d'eau qui sont raccordés au moteur,

En se reportant aux figures 4 et 5 on voit que : la poussée et la
réaction du freinage ou du couple moteur s'exercent sur une bielle
ceatrale (L) entourant 'arbre de transmission.

DETAIL DES ORGANES

Moteur. Nous avons vu que le moteur comporte :

Le moteur proprement dit,
L'embrayage.

Le Moteur (fig. 7, § e 9).

Clest un g evlindres monabloc,

Aldsage 51 mim,

Course 88 m/m,

C}'%Endréc tatale 0,720 litre.

Le cycle est a 4 temps.

Le carter (A) et les cylindres (B) sont fondus d'un seul bloc.

Le vilebrequin (C) est porté & ses extrémités par 2 roulements a
billes.

[l regoit le mouvement des pistons (D) par lintermédiaire des
bielles (E) dont les tétes sont antilvictionnées directement.

Le wilebrequin porte, & Varriére, le volant (F),
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DESCRTPI‘ION DU MECANISME

Fi6, 7.0 — COUPE

Carter.
Cylindre.
Yilebrequin.
Piston.

E Bielle.

K Arbre a cames;

T Om e

)

TRANSYERSALE DU MOTEUR.

N Soupape.

P Bougie.

Q Carter inférieur.
R Bac de graissage.
T Pompe 2 huile.
U Conduit d'huile.

QUATRIEME PARTIE

CONDUITE DE LA VOITURE

lt Il est recommandé de ne jamais metire

Visite générale av
1a mise en marche.

le moteur en marche avant d’avoir passé
une visite rapide du mécanisme et de
s étre assuré qu'il n'a pas ée oubli¢ ni outil ni objet éiranger & proxi-
mité des piéces en mouvement. ‘

Il convient aussi de s assurer que le (rein est parfaitement veglé et
surtout de constater a Laide de o jauge, comme il est dit plus haut,
que la réserve d'huile dans le bae du moteur est sullisante pour le par:

cours que Von veut elfectuer.

A) Mise en marche du moteur.

Veérifier le niveau dhuilte du moteur.

S'assurer que le peservoir contient de Vessence,

Ouvrir le rebinet darrivée dlessence au carburatenr: sii y a Heu
de laire le 1Ltl1ph-.m'rc se sorvir Jd'un entonnoir garni d'une toile métal-
ligue tres fine, pour ¢viter d'introduire des impuretés dans le réservolr.

Fﬂi]'c le [)]Clll d eau d\l 'idLll.\lLUl .



REGLAGES

Réslage de la Dans la marche rigoureusement droile, les roues

d iFQCthn. AV doivent &tre paralléles ou offrir un pincement

L T P LT PP PP PP PP

de 5 m/m au maximum.

Si Fon s'apergoit qu'elles sont ouvertes vers AV, il faut vérifier si
les articulations de la connexion des roues n'onl pas trop de jeu et s
les leviers et la bielle de connexion ne sont pas laussés par suite d'un
choc,
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MOTEUR

La distribution est commandée par un pignon (G) cale a l'extré-
mité AV du vilebrequin qui transmet au moyen d'une chaine (F) le
mouvement au pignon (1), calé sur I'arbre & cames (K} et au pignon
(L), calé sur avbre de commande de ln magnéto (M},

IJ'Eil'hi‘U ."l damoes ;lL‘!iUnl!L‘ i('b’ S {)()llﬁﬁ()il'ﬁ (EL‘ 5(}1[[)“[)(‘5.

Les soupapes (N) sont rappelées par des ressorts; clles sont tres
accessibles, grice aux bouchons visses a la partie supérieure des cy-
lindres.

Le carter moteur est fermé & la partic inférieure par une cu-
vette () qui contient toute la réserve d'huile, = litres 300, dont
» Hires seulement sont utilisables ef permctient d'effectuer un par-
cours supérieur & zo0o kilométres. Le volume d'huile constitvant la
différence esi situé en dessous de Tortfice d'aspiration de la pompe &
huile, il ne peut donc étre épuisé et constitue un excellent fond de décan-
tation dont la vidange périodique est prescrite dans la 3 partie au
chapitre « Entretien ».

Un bac (R) est interposé entre le vilebreguin el fe niveau de V'huile
pour assurer le graissage des bielles,

La tuyauterie d'admission et d'échappement est rapportée ct se
trouve placée du ¢dté des soupapes ainsi que le carburateur,

La magndlo est du odié opposd.

Les bougies d'allumage (P) sont vissées sur les bouchons de soupapes.
Allumage, L'allumage du mélange explosil est produit par une ma-
R " gnéto & haute tension (M) commandée par le moteur.

Cette magnélo est constituée par un induit formé par un noyau
de Ter doux fournant entre deux masses pelaires relides entre elles par
un double aimant et servant d'inducteur.

L'induit comporte un enroulement de fil primaire ef un enroulement
de fil plus fin, secondaire,

Le courant alternatil’ provoqué par les variations du flux magné-
liquc (414 lepﬂ' g moment \)L‘l il est maximum par oun inlcr‘l‘uptcu:'
tournant avee 'induit.

1l se p:'oduit alors un extra courant de ruplure qui dé\'eloppe dans
l'enroulement du i secondaire le courant d'induction utilisé pour pro-
duire 'étincelle aux bougies.

La disiribution du courant aux quatre bougies est assurée au maoyen
d'un balai rotatil monté sur la magnéto et tournant 4 demi-vitesse de
celle-ci.

L'arrét du meteur s'obtient par la mise en court-cireuit de la ma-
gnéto au moyen de la manette placée sous le tableau d'eclairage en
metiant celle-cl & la position « arrét ».




DESCRIPTION DU MECANISME

Refroidissement. La circulation d'eau est obtenue par thermo-
siphon.
Le radiateur, fixé sur la traverse avant du chéassis, est constiwé

par des tubes wverticaux, en p— cuivre, de grande sec-
{ion, entretoisés par des ailet- . , tes en trés grand nom-
bre pDul‘ augmenter lﬂ surface de l-eﬁ'oidissenqent,
Pourles paxs chauds, la cir- culation d’air est Inten- "
sifice par un ventilateur placé derridre le} radiateur
. . . .
et commandé par le moteur au moyen dune, ‘courroie.
o
¥
M
i .
1 0
-
Fic. 8. — YUE DE LA DISTRIBUTION. \
G Pignon de comm. de a distribution, I Roue de comn. de arbre & cames.
H Chaine de distribution. L Pignon de comm. de la magnélo.
M Magnéto.
192 = = e

REGLAGES

Réglage de Fembrayage (/fig. o).

Les disques dembrayage peuvent s'user légérement, aussi faul-il
veiller & ce que la poussée des ressorts ne vienne pas sTexercer sur la
butée de pédale.

Le réglage correct de Ja pédale de débrayage doit étre tel que celle-
¢i puisse accomplir une course & vide de 1 centimetre environ avant
d'agir sur le débrayage. Sila course était trop grande, le débrayage se
ferait mal; il n'y avail aucun jeu dans cette commande, embrayage
patinerail pour fa cause indiquée precédemment.

Le réglige de ce jeu du débrayage est réalisé en déblogquant le

contre-terou (Y} et en vissant ou dévissant la chape de reglage (4}

Réglage des freins., Lo réglage des freins est une question de
sécurité; il convient donc d'y apporter le
plus gl’:mtl soln.

Il est p:\rliculiércmcnt recommande de Inire fonctionner les [reins,
en prenant la direction d'une voiture, alin de vérifier s'ils sont en

al.

. e . . . . . e .
l‘l‘elll a main. Lorquc il est bien l'ég]c, il ne doit utiliser environ
gue la meitié de la course du secteur.
Au fur et & mesure que les garnitures du frein s'usent. cette course
augmente et le réglage devient nécessaive.
11 sullit pour vela de régler la longueur des (ringles de commande :
(voir g, 12) en agissant sur les corous & oreilles disposés A Vextrémité

AR de ces tringies.

. s 5 . Co . .
Frein a pédale. La pédale dtant a lond de course, il doit tou-
jU\”'b rester une “_.._'.ﬂl':lnlil' l]][ll;l]‘il ‘.l(.‘ ]{) n. m

entre le pnlin de la pL'-du]c el le ;)l.‘\m:lw:'.
Quand cette garantic diminue, ce qui dénote une usure des seg-
ments de frein, Popération du réglage devient nécessaive et s'effectue

comme il a & dit pour le frein A main.



REGLAGES

teur dans la rainurz correspondante de l'axe de Ia magnito, la position
du rapleur dlant ainsi nettement assurde.

_I}égla{;e du 1 faut contrdler piriodiquement le distributeur qui

chstnbuteur. peut élre encrassé par le charbon @ si la poussiére
prmmmnmeeeeens - de charbon élablit entre deus plots successils une
cennexion permettant le passage du courant A haute tension, il peut en
résulter des ratés d'allumage et des explosions dans les cylindres &
l'fl(il])is:ﬁio}l-

Pour y remeédier, nettoyer le chemin de [lotiement du charbon avec
une ctoffe séche et douce, qui pzut étre légérement imprignée d'huile
si le dépit du charbon est assez important @ essuyer ensuile 4 sec.

Eviter I'emploi d'essence et du papier émeri pour ne provoquer au-
cune rugosité sur les plots mitalliques et sur 'isolant.

Réglage des bougies, Lorsque la mise en marche est dillicile,
c'est généralement A un écartement trop
grand des pointes de bougies qu'il faut 'imputer,

Cet évartement doit étre normalement de 0 m/m 4 4 o m/m 5.

Pour faire ce réglage, se servir de Ia petite cale dépaisseur lixée A
la elé de réglage de la magnéto.

Placement dea fils, — Les boraes de la magndto, sont numdroeties
1.2, 3, 4. L'ordre d'allumage dans les diftérents cylindres doit étre
v, 3, 4, =,

Réunir :

1" La barne 1 de la magnéto & la bougie du cylindre 1.

s ! n o » » » 3 v
3 » 3 » » » 4.
4 ) » 4 » » » o,

Comme 1l a été dit & 'article de « Rézlage de la chaine de distri-
bution », les cylindres sont numérotés 1, 2, 3, 4, en partant du cylin-
J P 2

dre AR,

Réglage du cavburateur. (Conndber la notice speiale).

9% e ———

GROUPE PONT ARRIERE

I} est indispensable que 'eau du radiateur soit toujours A un niveau
supiricwr A la cloison horzontale dans Liquelle débouche le tuyau
supdrieur de retour d'eau du moteur faute de quoi le thermo-siphon se
trouverait désamorct,

La consommation d'eau est nulle par évaporation mais elle atteint
14 de litre envicen aux 100 kilométres, cette perte d'eau étant due
principalement & leflet de la force centriluge qui, dans les virages,
tleve artiliciellement le niveau de L nappe jusqu’au tuyau de trop plein
du rvadiateur. Celtte Ligére perte d'eau est naturellement beaucoup plus

sensible au départ, lorsque le radiateur est plein.
Carburateur (Conulicr lu nolive spéciale),

Embravyage (/iy. ¢).

Le disque récepreur (J) est serrd entre deux disques de lerodo par
4 ressorts d'embrayage. Ces ressorts ne provoguent aucune poussée
sur le vilebrequin.

Le debrayage s'elfectue ao moyen de T pidale qui, par une com-
““l”(l(.' :ll?l)!'u;’]'i(‘t‘. ]'.‘l[ni‘.'”(' vn a'll'l';l!.'i'L' ¢ (“‘J‘.EJL‘ l]L‘ (iL"L:UllClncnl (!I)

Laissant alors Hbre le tisae récepteur,

Groupe pont AR (fig. 1o, 11, 12 ¢l 13).
Le groupe AR, vomporte essentiellement :
L'arbre de transmission.
La boile de vitesse.
[essicu AR et son mcanisme de transimission aux roues AR,
Lies roues AR et les freins.

L’arbr e de Larbre de transmission est accouplé a l'arbre d'em-
transmisswn. brayage par un cardan placé au centre d'osaillation
tavaEssERsTELITRRSIRRSLE . du f.ube (ic [.Liaciion.

L'arbre de transmission passe & lintiriesr du tube de riaction et

commande la bolle de vitesse.

La boite de changement de vitesse (/y. 10).

Le changement de vitesse comporte trois vitesses el une mar-

che AR.

o 13
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DESCRIPTION LU MECANISME

La troisiéme vitesse st en prise direcle,

Les dilférentes vitesses avant et la marche arriere sont obtenues
par la manceuvre d'un baladeur.

Au point mort, les engrenages sont respectivement dans la posilion
indiquée sur la fig. 10.

Les engrenages (A) et (D) sont_toujours en prise.

La marche AR s'obtient en poussant & fond le baladeur wers

T'arriere.

Fic, 9. — COUPE LONGITUDINALE DU MONTANT
ET DE L’EMBRAYAGE.

A Carter.

B Cyiindre.

C Vilebrequir.
D Piston.

E Bielle.

F Volant,

H Disque de décollement.

J Disque récepleur.,

P Bouchon de soupape.

R Casrter intérieur.

Y Biellette de débrayage.

Z Chape de rvéglage de débravage.

T T

14 =5

REGLAGELS

Vapparition ai confre du petit regard en mica, d'un index constitué par
un trail rouge (res visible).

7' Enlever le couvercle protigeant le dispositif de rupture.

Le levier doit se décoller au moment precis od le piston se lrouve
41 m/m.avant le point mort haut. (Le décollement des vis platinées
correspond sur la magnéto R. B, a 'apparition de l'index rouge au
centre comme il est dit plus haut.)

Nous vonscillons de désaccoupler la magnéto pour vérifler son ré-
glage propre et de I'accoupler au moteur, lorsque celui-ci est au point
corvespondant A 1 m/m maximum davince a Vallumage. Nos accou-
plements de magnélo sont réglables et Yon peut pratijuement caler
le plateau clavetd sur la magnéto dans toutes les positions voulues par
rapport au plateau claveté sur le moteur, en laisant varier la position
de la piece intermédiaire d accouplement.

glage du rupteur Le ruptewr est [acilement accessible quand
le couvercle maintenu simplement

Re

1 de magnéto, @i onarere :
LA ¢ HY L € )] ressort double que 'en pousse de

cote.

Le contrdle doit porter ])1'1:1L‘1]mlvmcnl sur les contacts I)E:Liinés qui
doivent toujours élre propres el bien rézles.

L'ecart enlre les contacts platinés an moment de la rupture, ¢'est-a-
dire quzmd le Hotteur en fibre du levier vient [rotier sur la came, doit
tire de 3 & 410 de m/m. I est donn par le gabarit de la clé de
réglage.

On deit wut d'abord desserver le contre-écrou de la vis plnlinéc
longue, puis agir sur cetle vis, pour obtenir la distance convenable et
enfin bloquer de nouveau le conlre-eroun.

G les faces des contacts ne sont plus parfaitement planes, les rec-
ulier a Uaide dune lime extra douce ou de papier dmeri tres fin.

Bien vérifier ensuile que les platines sont en conlach sur toute leur

I
face el pas seulement sur un angle,

Eviter d'user exagérément le platine en {aisant cette rectificalion.

Noter que le réplage definiil des vis p]:\[inécs ne peut étre fail
gu'aprés montage de anneau des cames et du rupteur.

Au remontage, Ja position de 'anncau des cames est délerminée
par une ¢chancrure qui doit encadrer lu téte d'une petite vis d'arrét.

11 Taut avoir soin de bien engager l'ergot de U'axe cénique du rup-

)



REGLAGES

Le réglage est effectu¢ par I'usine d'une fagon irréprochable. Les
indications précédentes ne sont donnles qu'd titre de renseignements et
uniquement pour servir de guide.

Dans la majorité des cas la vévification de réglage du moteur con-
siste simplement & vérifier que, lorsque les soupapes reposent sur leur
sicze, le jeu entre le grain de poussoir et la queue de soupape est de
o mm 3 environ. Dans aucun cas ce jeu ne doit &ire inlérieur a
1 10, moteur froid,

Réglage de la chaine Aprés un démontage complet du moteur,

o il [t 1'€-gle:' Ia distribution : pour cela il

est indispensable de remonter la chaine
cenvenablement. A cette fin, metire le eylindre 1 (les cylindres sont
aumérotés 1, 2, 3, 4, en partant du eylindre AR) & la position lerme-
twre d'échappement —— arréter Parbre & cames 4 la position précise de
fermeture de la soupape d'échappement — le piston doit se trouver i
O mom 1 .'tpl‘f:'s le ]):)ini mort haut.

I est Tacile de repérer le point mort haut : en dévissant le bouchon
de soupape du cylindre, I'on découvre légérement le piston et l'on peut,
A I'aide d'un fil de fer, déterminer exactement la position du point
mott,

Lorsque le vilebrequin, le piston et 'arbre A cames sont en cetie
position, il ne reste plus qu'd enrouler la chaine sur les pignons, Des
reperes sur les pignens indiquent du reste leur posilion convenable.

St ton a démanté le pignon de commande de l'arbre & cames of que
le véglage ne tombe pas juste, it sullit de choisir Ia position convenable
du pignon.

Le réglage dans les différents cylindres se fait automatigquement. Si
le réglage est bien fait peur le cylindre 1 1l est forcément bien [ait pour

les trois autres.

Rc’;l{.},lage de Le calage de la magnéto doit s'opérer comme suit :
allumage. *° Mettre le piston du cylindre n” 1 (le plus prés de lu
wrmmmmeetplanche) au point dlallumage, c¢’est-a-dire 1 m/m avant

la fin de la course de compression.

2" Enlever le couvercle du distributeur et placer le balai en von-
tact avee [a touche correspondant & I'allumage du eylindre (1), {Sur
la magnéio R. B. le point d'allumage du cylindre (1) est donné par

€6 = : PR
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GROUPE PONT ARRIERE
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F Pignon de premiére vitesse.

B Roue de seconde vilesse.
C Roue de premiére vi
D Roue toujours en prise.

i Pignon de marche
K Avbre de commande du pont arriére.

H Pignon intermdédiaire de marche AR,
L Levier de commande du baladeur.

E Pignon de seconde vilesse.

T e 15



DESCRIPTION DU MECANISME
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& 5 Dans cotie parie, nous avons uroupd les diflérents véglages que le
8 @ client peut étre amend¢ & laive,
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- - ZE chlage du moteur. Ce réglage COll‘lpi‘{:nd :
J =] D T TS . . s
228 " Réelave des organes chargés d'assuver les
£ 99 Ei8s ) =
= =Y diverses [onctions du moteur {réglage de I'admission, de 'échappement,
L1 .
L . ey s g e e
_g:; 5 SOUpPApes el ])OLithIlh).
= »" Réelage de la chaine de distribution.
e e
3 Réglage de la magndlo, de Pollumage et des bougies.
- g Réplage du carburateur.
& -
Le réglage Ju moteur correspondant au maximum de rendement

est le suivant ¢

Admivaion ¢ Retard & Vouverture @ o m/'m 6 aprés le peint mort haut.
Retard & la lermelurve 1 4 m m apres fe point mort bas.

Echappement : Avance A louverture : 15 m. m & avant le point mort bas.
Fermeture : o m/m 3 apres le point mort haut.



GRAISSAGE

le moyeu sur la fusie. Visser et bloquer le couvercle intériewr. Visser
la vis ergot, Freiner avec le fil de ler passé dans la gorge. (Le filetage
des couvercles intérieurs est & droite pour le moyeu de droite, 4 gau-
che pour le moyeu dz gauche). Ce graissage suflit pour un parcours de
5.c00 kilometres environ,

On peut graisser les moyeu AV sans les démonter et nous recom-
mandons méme de toujours le faire et de ne démonter les moyeux qu'en
cas d’accident, un graisseur est prévu & cet effet sur chaque bouchon
de moyeu AV.

Les roulements de moyeux AR ne nécessitent pas de graissage spé-
cial, celui-ci se (aisant par Ihuile du pont arriére.

Remplir de Spidoléine P le carter de direction par le graisseur dont
le carter est muni.

i . . . . T .
Remarque. Toutes les opérations de graissage indiquées doivent

étre soigneusement [aites chaque fois que la voiture
doit elfectuer un parcours de quelques centaines de kiloemétres.

37
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GROUPE PONT ARRIERE

On met alors en prise les engrenages (F) et (H) d’une part (C) et
(I) d'autre part.

La premiére vitesse s'obtiznt en metlant en prise les engrenages
(C) et (F).

La deuxieme vitesse s'obtiznt en mettant en prise les engrenages
() et (B).

La troisieme vitesse s'obtient en poussant a [ond le baladeur vers
I'avant pour obtenir U'engrénement de ses grifes avec les griffes de
Varbre (K).

Le baladeur est commandé par un levier (L} portant une four-
chette (M},

Le systeme de verrouillage (N} se compose essentiellement d'une
Liile d"acier maintenue par un ressort contee le secteur de verrouitiage.
Fa bille s'engage dans des togements corvespondants aux diflirentes
positions du baladeur.

La manauvre du changement de vitesse s'effectue au moyen d'un
levier & main se déplagant devant un secteur unique, muni de cing
crans, qui correspondent, dans ordre de Uavant A Narviere a

v L marche arriere.

2" Le point mort.

3" La premiere vitesse.

4 La deuxitme »

5 La troisieme » (prise directe).

Essieu arriére et mécanisme de transmission aux
roues AR (fig. 10 ol 11).

L'essieu arriére est constitué par un carter central {Q) renfermant
Lo transimisston ot la botte de vitesse ol par deux tubes l‘igides (P)
assemblés sur ce carter.

A Tavant du earter central est fixé le tube de poussée el de réac-
tion ().

Un triangle, constitaé par deux bielles (wbulaires veliant les extré-
mites des tubes de pont A Textrimitd du tube de ]]LJLISSL"L‘ et de rlaction,
assure une parfaite rigidit? de I'ensemble.

L'arbre récepteur (8) du changementl de vitesse porte une vis (V)
en acier (rempé qui engréne avee une roue en bronze (T} clavetée sur
Pessieu moteur (U). A Textrimité de la vis (V) est montie la com-
mande du compteur kilomitrique.

Tout le mécanisme tourne sur des roulements & billes, et les pous-
sées axinles de la vis et de la roue sent absorbdes par des butées &

billes.



DESCRIPTION DU MECANISME

Roues AR ct les freins (fig. 11 el 12).

Les moyeux des rouss AR sont fixés par clavette el emmanchement
cbnique sur larbre (U) qui tourne sur des roulements & billes monicés
aux extrémités des tubes d'essieu (P).

Les moyeux pmtent des tambours de frein. lls sont pourvus de
4 goujons destinés 4 la fixation et & l'entrainement des roues.

A Dintérieur des tambours de {rein, se trouve une paire de mi-
choires rigides (W) garnies de sabots riv bs et facilement remplagables.

Les mAchoires :appelees par les ressorts (X) prennent point d'ap-
pul sur les axes fixés aux plateaux de [rein ; elles sont écariées, de
maniére & porter contre le tambour de frein, au moyen d'une clé (V)
commandée par un levier. La pédale de frein et le levier de Irein

agissent simultanément sur les deux freins AR, par lintermediaire
d'un arbre de renvoi porté par le tube de poussce.

1036
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Fic. 12, - COMMANDE DU FREIN ARRIERE.

£

W Macheire de frein,
X Ressort de rappel.
7% Levier de commanide.

th
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GRAISSAGE

Grnissaée de Lembrayage étant & disque métallique et {erodo, ne
l’embrayaé.e péeessile aucun graissage. .

""""""""""""""" Gradsser Préquemment la butée de débrayage avec
la pompe spéciale, fournie avee Poutillage, par les deux graisseurs

portés par lx cage de la bulie.

Gmlssn.{.e du car ddn. 1 s'eflectue avee la pompe par le grais-
seur plactd sur le ¢bté gauche du support
de cardan. Ce graissage doit &tre [ait {réquemment.

'ns,s’af_.e du renvm de frem. 1l sclfectue également avec

la pompe par le graisseur
disposé sous le support de Varbre de renvol de frein.

Glaiss_._;.llée_"_érou.]_?_c_z_“p_cg_:_ﬂ: AR. Le changement de vitesse et Je
pont AR tournent dans un bain
d'huile &paisse sprviale pour pont Aovis. La Spideliine Pode préfe-
renve,
Ne jamais utiliser Ia graisse consistanle ou I'luite Tuide,

Le graissage doit &re vérilid tous les 1.bo0 kilometres environ.

GI alssd s:e des Graisser a la burette toutes les articulations des
artlculatlons pédales, des leviers de Iveins, de changement de

vitesse, de débrayage.
Les axes des ressoris AV et AR, les pivols d'essieu, les ¢les de
frein sont munis de graisseurs, et se graissent au moyen de la pompe

spéeiaie.

Gl"ll 35 L.G des roues Le graissage des fusées et des moyeux AV
Qt de 1'1 dlrec’cwn tlml &tre fait tres sotﬂneukement. A cha-

quc remontage des moyeux, €n utilisant
de 'huile tpaisse, la Spidoldine P de préférence.
Avant de remonler un moyeu, essuver soigneusement Ja fustée, le
moyeu, les roulements & billes et remplir le moyeu d'huife épaisse.
Monter le couvercle de moyeu et les roulements sur la [usce, en
ayant soin de bica bloguer les roulements et goupiller I'écrou. Monter

s



GRAISSAGE

Ne jamais retirer le filtre pour effectuer le remplissage, celui-ci
constituant N'unique tamis pour Parrét des impureiés que peuvent con-
tenir les huiles de graissage.

Nous recommandons d'ui e [agon particuliére de toujours elfectuer
le remplissage d'huile le molewr lant en marche, ceci afin d assurer
périodiquement, en dehors du graissage normal, un graissage intensif
de ia chaine, et de tous les organes de distribution.

On vérifie le niveau d'huile dans le moteur & I'aide de la Jauge
située sur le c6té gauche a l'arriére, prés du couvercle de magneto ;
celle-ci est filetée et terminée par un bouton moletd, Ne pas chercher
a virtlier Je niveau le moteur &tant en marche et, pour avelr une évalua-
tion exacte du niveaw ewnyer peéalablement o Jauwge alin de faire
disparaitre Uhuile de graissage projetée pendant la marche sur ia tige
graduee.

Les graduations de la tige sont les suivantes :

Sur une face s

JL AL Indique le niveau maximum normal (comme il est dit phus
haut, I'on peut dépasser le niveau jusqua 2 litres au total), mais le
graissage devient excessif,

AL 15 Indique 12 niveau minimum an-dessond duguel ( ne faul pas
(']1’«‘(?'”{)-"(‘.

Sur Padee fuce somt idiqués en fractions de licee les niveaus
utilisables wa-desono die niveaa de dédoamorgage de la pompe & hadle.

[l est nécessaire de vidanger complétement le bae d'huile du moteur
tous les 3.000 kilométres environ. Ceci s'effectue au moyen du bou-
chon situé a la partie inféricure. Exceptionnellement, dans ce cas, le
remplissage doit se laive & Tarrét,

Une indication du moment ol doit s'elfectaer la vidange est donnée
par Paspect de Thuile sur la jauge, lors de la vérification du niveau
trés bas @ Thuile doit étre vidangée lorsqu'elle est absolument noire.

Un bouchon de vidange est plact & la partie inféricure du carter.

On doit employer préférablement de L'huile Spidoléine T qui ton-
vient en toutes saisons.

Graissage de Tous les 1.500 kilométres, s'assurer que les grais-
lamagnéto. geurs ne sont pas vides et remetire quelques gouttes
commmmermmeee d'huile. Ne o jamais vemplic les  graisseurs, car
Phulle peut se déverser dans le systéme de rupture et occasionner
l'aredt du moteur,

DD e e
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ESSIEU AVANT

Roues détachab!es. Les roues sont maintenues sur les moyeux
Cmmmmmm—m——— par quaiee ecrous munis de rondelles Gro-
wer et vissés sur des goujons rivis aux moyeux.

Il suftic de dévisser ces écrous pour dégager la roue.

Au remontage,
bloyuer les éerous,

Graisser les file-
tages s'ils ont ten-
dance & se rouiller,

Fig, 13, — PARTIE ARRIERE DU CHASSIS,

)

Essieu AV, Llessicu avant est constitud par un corps tubulaire aux
T extrémités duquel pivotent les fusées. Les tétes d'essieu
sonl & chapes.

Les pivots de [usées sont solidaires des fusées et tourillonnent dans
des bagues en bronze portles par les chapes de I'essieu.

Les moyeux sont montés sur roulements & billes,

Le roulement placé du ¢81é intéricur est de dimensions suffisantes
pour absorber les efforts axiaux développés dans les vi ages ou les
dérapages.

La rigidité de I'assemblage chissis-essieu AV est assurée par deux
bielles ¢gales (1) formant un triangle avee U'essicu et articulée sur une
rotule (MY 2 lewr cateémitd commune. (Voir fig, 4 <L 5).



DESCRIPTION ull MECANISME

Les fusées portent chacune un levier: ces deux leviers sont accou-
plés par une bielle de connexion rigide montie a chape sur chacun
d’eux.

La baree de connexion (N) porte a l'une de ses exirémilés une

sphére d'attache de bielle de commande de direction ).

v

Directionn. Le volant de direction fzit mouvoir la bielle de com-
Tt mande de divection atiachée d'une part, sur la barre
de connexion et, d’autre part, sur la manivelle.

Surle tube de direction est fixt un pignon d'angle, qui atiaque,
4 Uintérieur du carter, un secteur de couronne dentée, clavetd sur
Yarbre manivelle de commande de direction.

Equipement électrique. LPour la deveriplion ol Peplrelicn de {'ina-

tallaiion fleetrique, volr fa nolice apiciale.

b
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DEUXIEME PARTIE

GRAISSAGE

La durée de la voiture et son bon lonctionnement dépendent essen-
tiellement du graissage.
Nous cngageons nos clients & se conlormer rigoureusementl aux

prescriptions ci-apres, qui sont d'ailleurs élémentaires.

Graissage du moteur (/jy. ; ol y/).

Le graissage du moteur est assuré par une pompe & engrenages (1
placée & la partie inlérieure de la cuvette d'huile et commandée par
pignons hélicoTdaux.

Celte pompe prend Uhuile dans la cuvette (Q) et I'envoie dans une
rampe (U) d'ol elle retombe dans les compartiments du bac (R). Les
tétes de bielles portent & levr parte inléricure une cuillére qui trempe
au passage dans 'huile et assure le graissage du moteur par barbo-
tage ct projuction.

La cuvetie placée sous e moteur contient loule in réserve d'huile.
La réserve dhuile utilisable, = litres environ, esl normalement sufli-
sante pour un parcours de 200 kilometlres au moins.

11 est préfirable de compléter le niveau [véquemment en le tenant
dans la limite du aiveau moyen.

Le remplissage se a3t par une cheminée munie d'un Glure et placée

A Vavant du moteur.

- R - e R ll



QU et QUANR
vous devez graisser votre 5 ctt PEUGEOT 172 R avec la Spido T et la Spido P

A

o Lﬁ)ip 4NN

DN CNNINEC

A vérifier tous les 150 Kkilométres
et 4 maintenir au niveau preserit
par le constructeur.
Vidange tous les 2,500 a 3.000 kil

A vérifier tous les 1.500 kilométres
5

Tous les 250 Tous les et & maintenir au niveau preserit
a 300 kil 1.000 kil. par le constructeur. {

Vidange tous les 3,000 4 4.000 kil

-/



GRAISSAGE

Recommandations spéciales

Les nombreux essais que nous avons faits en vue de
donner & nos clieats des indications sfires pour le
choix des huiles de graissage les mieux appropriées a
nos voitures, nous permettent de leur signaler et de
leur recommander les qualités ci-dessous mention-
nées, Elles donnent des résultats parfaits. Leur pou-
voir lubrifiant trés élevé assure une protection efficace
des différents organes, et leur conservation en bon
état.

Pour la voiture Peugeot 5 CH. type 172 R,
employer :

Pour le moteur : La Spidoléine T en toutes saisons.

Pour la boite de vitesse, pont AR et cardan : La
Spidoléine P.

Toutes nos succursales tiennent cette huile en stock.
Nos clients peuvent s'en approvisionner en s adressant
a elles.

o 4
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