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Description - (raissage - Réglage
¢t Entretien de la
Voiture Peugeot 5 CH, type 172 R
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CARACTERISTIQUES

Loogueur lotale. . . . . . . . . 7. . 2WY83
Largeurtotale . . . . . . . . . . . 1"19%
Emplacement de la carrosserie sur le chissis. . 1m352=<0~806
Ewmpattement . . . . . . . . . . . 2270

Voie avant, . . . . . . . . . . . . (=971

Voie arriére . . . . . . . . . . . . 0m966
Roues. . . . . . . . . . . . . . 715

Poids du torpédo en ordre de marche (sans

voyageur) . . . . . . . . . . . DbH2Ke
Poids total maximum préve . . . . . . . T20Ke
Vilesse maxima & I'beure avec 2 personnes. . . HH 4 60 Kms

IDENTIFICATION DE LA VOITURE

Conlormément aux prescriptions ministérielles du 24 mai 1921, chaque
voiture est immatriculée de la fagon suivante : _

I* — Une plagque portant indications de notre firme, de type de chassis
et de son auméro de sortie de l'usine est fixée sur le lablier.

2° — Le nwméro d'ordre du chassis est gravé en chiffre de 10=/m de
hauteur sur Lextrémité AR du longeron gauche (face extérieure).

3¢ — Le numéro d'ordre du moteur est gravé en chiffre de 5=/ de
hauteur sur la partie supéricure du hloe cyhindres en AV, ct du coté des
bouchons de spupapes,



PREMIERE PRARTIE

DESCRIPTION

Chéssis. Ensemble des organes (fig. 7 ef 2).

Le chdssis proprement dit est en tole d'acier emboutie. Il est constitud
par 2 longerons {A) et 3 traverses (B) assemblés et rivés.

La suspension AV est réalisée par un seul ressort (C) transversal, fixe
en son miliew & 'avant du chéssis, et articulé 4 ses extrémités sur l'essicu
AY au moyen de biellettes.

La suspension AR est constituée par 2 demi-ressorts (D} encasirés &
'extrémité arritre des longerons. du chéssis et articulés sur I'essieu AR au
moyen de biellettes.

Toute la’ partie mécanique attenante au chassis est constituée par 4
groupes d'organes distincts :

1¢ Le moteur comportant tous les organes nécessaires 4 son fonclinnne-
ment, I'embrayage monté dans le volant.

2¢ Le groupe poni arriére, comprenant FPessien porteur avec toul sen
mécanisme intérieur, les freins, los moyeux arritre, les roues arriére, ln
biolte de changement de vitesse, la bielle de poussée et 'arbre de cardan.

3+ Le groupe essieu avant complel avec essieu, fusées d’essien, moyeux,
roues, ressort de suspension hielles et leviers de connexion et de direction.

4° La direction proprement dife avec son carter, renfermant le pignon
et le secteur dentés, ia manivelle de directinn, la colonne de direction, le
volant.

Ces organes sont assemblés au chassis proprement dit et entre cux de
la maniére suivante :

Le moteur est fixd directement sur le chissis par 4 pattes rigides.

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

Le pont AR est réuni au chdssis par Ia rdtule du tube de poussée cb de
réaction, par les 2 ressorls de suspension AR ct les tringles de frein (H).






L CRS{EH A ¥ USL FRLE, 4 LG DAdk, du chassis par Ie ressorl de suspension
AY ¢t par deux biclles (I), d’autre pavl, & la divection, p.n la bielle de com-
mande de divection (J).

La direction a conmmande transversale est buuluunet. sur le longeron {A).

En outre, le radiatenr (K) fixé & l'avant sur le chassis comporte les
tuyaux d'entrée et de sortie d'eau qui sont raccordés au moteur.

En sc reportant aux figures 1 et 2 on voit que : la poussée et la réaction
du freinage ou du couple moteur s'exercent sur une hielle centrale (L)
entourant I'arbre de transmission.

DETAHIL DES ORGHNES

Moteur.

Nous avons vu que le moteur comporte :
Le moteur proprement dit ;
L’embrayage.

Le Moteur (fig. 3, 4 ef 4 bis).

C'est un 4 cylindres monobloe,

Alésage 51 ~fm,

Course 88 wfm,

Cylindrée totale 0,720 litre.

Le eycle est 4 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 i billes,

Il regoit le mouvement des pistons (D) par l'intermédiaire des bielles (E)
dont les tétes sont antifrictionnées directement.

Le vilebrequin porte, & Parrvidre, le volant (F).

La distribution est coonmandée par un pignon (G) calé i Vextrémité AV
du vilebrequin qui transmet au moyen d'une chatne (H) le mouvement au
pignon (I), eald sur Parbre & cames (K} et au pignon (L), calé sur 'arbre de
commande de In magnéto (M)

L'arbre & cames actionne les 8 poussoirs de soupapes.

Les soupapes (N) sont rappelées par des ressorts ; elles sout trés acces-
sibles, grace aux bouchons (P) vissés & ta partie supérieure des cylindres.

Le carter moteur est fermé 4 la pactie inférieure par une cuvette (Q)
qui coutient toute la réserve d'huile, 2 litres 510, dont 2 litres seulement
sont utilisables et permettent d'effectuer un parcours supdrieur & 200
kilometres, Le volume «'huile constituant la différence est situé en dessous
de Torifice d'aspiration de la pt‘nnpe & huile, il ne peut done étre épuisé et
constitue wn excellent fond de décantation dont la vidange périodigue est
prescrite dans I 3 pactie au chapitre « Entreticn ».

Un bae (1Y) est interposé entre le vilehrequin ot le niveau de Ihuile
pour assurer le graissage des bielles.
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La luyauteric d’admission et (’échappement est rapportée et se trouve
placée du coté des soupapes ainsi que le carburater -

La magnéto est du coté opposé. o

Les bougies d'allumage sont vissées sur les bouchons de SOUpApESs.

Allumage.

L'allumage du mélange explosif est produit par une magnclo & haule
tension (M) commandde par le moteur

Cette magnéto est constituée par un induit formé par un noyau de fer
doux tournant enlre deux masses polaires relides entre elles par un double
aimant et servant d'inducteur.

L'induit comporte un enroulement de fil primaire et un enroulement de
{il plus fin, secondaire,

Le courant alternatif provoqué par les variations du flux magnétique
est coupé au moment ont il est maximam par un interrupleur tournant
avee l'induit,

Il se produit alors un exlra courant de rupture qui développe duns l'en-
roulement du fil secondaire le courant d'induction ulilisé pour produire
I'étincelle anx bougies.

La distribution du courant aux qualre bougies est assurée au moyen
*d'un balai rotatif monté sur la magnéte et lournant & demi-vitesse e
celle-ci.

L'arrét du moteur s'obtient par la mise en court-circuit de la magudéto
au moyen de la manette placde sous le tableau d'éclaivage en mettant
celle-ci & la position «arrét».

Refroidissement.

La circulation d’eau est obtenue par thermu-siphon.

Le radiateur, fixé sur la traverse avant du chissis, est constitud par des
tubes verticaux, en cuivre, de grande section, entretoisds par des ailettes cu
trés grand nombre pour augmenter la surface «de refroidissement.

Pour les pays chauds, la circulation d'air est intensifide par un ventilateur
placé derridre le radiateur et commandé par le moteur au moyen d'une
courroie. (Le ventilateur n'est monté que sur demande spéciale).

11 est indispensable que I'eau du radiateur soit toujours & un niveau
supérieur & la cloisun hovizoutale dans laquelle débouchie le tuyau supérieur
de retour d'eau du moteur (nute” de quoi le thermo-siphon se trouverait
désamorcé.

La consommation d'ean est nuile par évaporation mais clle atteint
I/4 de litre enviren aux W kilomelres, cette perte d'eau dtant due princi-
palement a effot de la force centrifuge gui, dans les virages, élévc. artifi-
ciellement le nivenn de la nappe jusqu'au tayau de trop plein (du radiateur,
Cetle légere perte d'cau est natureliement beauconp plns sensible, an
départ, lorsque le radiateur est plein.

Carbu~ ~teur.

Le carburateur est du Llype Zénith horizontal 22 [IAK.

Il est du type 4 niveau constant; sun automaticité est oblenue par la
correclion du débit de l'essence,

L’essence arrive dans la chambre dn flotteur par le raccord-filtre placé
4 la partie inférieure. Le flotleur qui commande le pointeau maintient
constante la hauteur du niveau d'essence dans la ebambre du Rotleur.

Le corps du carburateur comporic une tubulure denirée dair aux
cylindres dans I'axe de laquelle sont disposés deux cones de diffusion.

Un papillon placé en arriére des dilfuseurs sert 4 végler la quantité de
gaz aspiré par le moteur. Ce papillon est commandé par ia pédale d'accéld-
ralenr qui peut Fouvrir en grand, ou par le bouton molleté placé. sous la
colonne de direction gui ne peut 'ouvrir que partieliement.

Un gicleur double constitué par un tnube comportant 2 sa partie
inférieure un jet central ou grand jet et un jet compensateur, est logé dans
un puits en communication avee la cuve du flutteur par sa parlie inférieure.
L'espace annulaire compris entre ce tube el les pavois du puits-est alimenté
par le compensateur. '

Dans la parlic supérieure d'un deuxidme puits parallele au premier’et
communiquant avee Iui par la base, est disposé le gicleur de ralenti, placé
dl'extrémité d'un tule plongeant dans le puits et qui débite I'essence aspirée
dans une chambre de mélange en commuaicativnavee air extérieur d'une
part, et d'autre part avec les tubulures d’entrée d'air aux cylindves par un
canal qui débouche sous la tranche du papilion.

A DParrét, le niveau 'essence s’é¢tablit & la mé&me hauteur dans la cuve
iu llotteur, dans les puits et dans le gicleur double.

A la mise en route, le papillon étant trés peu ouvert, découvre le petit
trou de communication du puits avec la tululure d'air; la dépression est
Lrés grande A cet endroit et trés faible autour du gicleur principal. Cette
grande dépression agit sur le gicleur de ralenti placé dans le puits. Le
mélange gazeux aspiré, riche en esserice, permet la marche au ralenti.

Dés gque l'ouverture du papillon est plus grande, la dépression diminuc
sur le gicleur de ralenti et augmenie sur le gicleur principal. Le gicleur
central, soumis & la dépression, fournit un débit proportionnel & la
dépression, c'esl-a-dire : un faible débit pour les petites allures et un grand
débit pour les grandes allures. Le mélange produit est trop pauvre aux
basses allures el trop riche aux grandes allures. Le gicleur extéricur, au
conlraire, par suite de la constance de son alimentation, fournit un méiange
lres riche aux hasses allures et pauvre aux grandes allures. La combinaison
des deux gieleurs donne un rappurd constant enlre la quantilé d'air ol
'essence aspirée, quelle que soit Ia vilesse du moteur.

Le carbueateur est muni d'un disposilil facililant la mise en marche par
temps lroid.

Embrayage (fig. 3).

Le disque récepteur (J) est servé enlre deux disques de ferodo par 4
ressorts d’embrayage. Ces rossorts ne provoquent aucune poussée sur le
vilebrequin,



Lc débrayage s'effectue au mnoyen de la pédale qui, par une cotmmande
uppropriée, raméne en arriére le disque de décollen . 4 (1) laissant alors
libre le disque récepteur. -
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Groupe pont AR (fig. 5, 6, 7 ef 8).

Le groupe AR, comporte essentiellement :

L'arbre de transmission.

La boite de vitesses.

L’essieu AR et son mécanisme e transmission aux roucs AR.
Les roues AR et les freins.

L’arbre de transmission.

L’arbre de transmission est accouplé & l'arbre d'embrayage par un
cardan placé au centre d'oscillation du tube de réaction.

L'arbre de transmission passe 4 lintéricur du tube de réaction el
commande la botte de vilesses.

La boite de changement de vitesse (fig. 5 ef 6).

Le changement de vitesse comporte trois vilesses ct une marche AR.

La troisidme vitesse est en prise directe.

Les différentes vitesses avant et la marche arridre sont oblenues par la
manceuvre d'un baladeur.

Au point mort, les engrenages sont respectivement dans la position
indiquée sur la fig. 5. '

Les engrenages (A) et (D) sont toujours en prise.

La marche AR s'obtient en poussant i fond le baladeur vers I'arrigre.

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

La premiére vitesse s'obtienl en mettant en prise les engrenages (C)
et (F).

La deuxiéme vitesse s'obtient en mettant en prise les engrenages (E)et{B).

La troisitme vitesse s'obtient en poussant 4 fond le baladeur vers
'avant pour ohlenir Pengrénement de ses griffes avec les griffes de l'arbre {(K).

Le baladeur est commandé par un levier (L) portant une fourchette ().

Le systdme de verrouillage (N) se compose essentieliement d'une bille
d'acier maintenue par un ressort contre le secteur de verrouillage. La- hille
s'engage dans des logements correspondants aux différentes positions du
baladeur.

La manguvre da clhangemend de vitesse s'effectue aw moyen d'uy levier
4 main s 4éplagant devant un secleur unique, muni de cing crans, qui
correspo....ent, dans Pordre-de l'avant & I'avrigre 4 :

1* La marche arriére.

2¢ Le point mort.

3° La premidre vitesse.

4* La deuxitme » ¢

5° La troisidtme » (prise directe).

Essieu arriére et mécanisme de transmission aux roues AR
(fig- 5 et 7).

L'essieu arriére est constitué par un carter central (Q) renfermant la
transmission et la boite de vitesses et par deux tubes rigides (P) assemblés
sur ce carter. :

A T'avant du carter central est fixé le tube de poussée et de réaction (R).

Un triangle, constitué par deux bielles tubulaires reliant les extrémités
des tubes de pont 4 Iextrémité du tube de poussée et de réaction, assure
une parfaite rigidité de l'ensemble.

L'arbre récepteur (S) du changemenl de vitesse porte une vis (V) en acier
trempé qui engréne avec une roue en bronze (T) clavetée sur Vessieu
moteur (1J). A Pextrémité de la vis (V) est montée la commande du comip-
teur kilométrique.

Tout le mécanisme tourne sur des roulements A billes, et les poussées
axiales de la vis et de la roue sont ahsorbées par des butées & billes.

Fig. 5 et 6.



Roues AR et les freins (fig 7 e §).

Les moyeux des roues AR sont fixés par clavette et emmanchement
conique sur Iarbre (U} qui tourne sur des roulements a billes montés aux
extrémités des tubes d’'essieu (P),

Les moyeux portent les tambours de frein. Hs sont pourvus de 5 goujons
destinds a Ia fixation et & Pentrainement des roues.

A FPintérieur des tambours de frein, se trouve une paire de méchoires
vigides (W) garnies de sabuls rivés et facilement remplagables,

Les machoires rappelées par les ressorts (X) prennent point d’appu sur
les axes fixés aux platéaux de frein ; elles sont écartées, de maniére 4 porter
contre le tambour de frein, au moyen d'une clé (V) commandée par un
levier (Z). Le levier de droite est actionné par la pédale de frein (pédale
de droite) et le levier de gauche est nctionné par le levier & main.

Roues détachables.

Les roues sont maintenues sur les moyeux par six écrous munis de
rondelles Grower et vissés sur des goujons rivés aux moyeux.

1l suffit de dévisser ces éerous pour dégager la roue.

Au remontage, bloquer les écrous.

Graisser les filetages s'ils ont tendance & vouiller.
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Essieu AV.

L'essieu avant est constitué par un corps tubulaire aux extrémités duquel
pivotent les fusées. Les tétes d'essieu sont 4 chapes.

Les pivots de fusée sont fixés A I'essieu.

Les moyeux sont iontés sut roulements 4 hilles,

Le roulement placé du coté intérieur est de dimeusions suffisantes pour
absorber les efforts axiaux développés dans les virages vu les dérapages.

La rigidité de I'assemblage chissis-essieu AV est assuré par deux hielles
£gales (1) formant un triangle avec 'essieu et avticulées sur une rotule (M) a
leur extrémiié commune. (Voir fig. 1 et 2).

Les fusées portent chacune un levier ; ces deux leviers sont accouplés
par une bielle de connexion rigide montée & chape sur chacun d’eux.

La barre de connexion (N) porte A& I'une de ses extrémités une sphore
d'attache de bielle de commande de direction (J).

Direction.

Le vouant de direchon fait mouvoir la bielle de commande de direction
attachée, d'une part, sur la barre de connexion et, d'autre part, sur la
manivelie (P).

Sur le tube de direction est fixé un pignon d'angle, qui attaque, &
I'intérieur du carter, un secteur de couronne dentée, claveté sur l'arbre
manivelle de commande de direction.

Equipement électrique.

Sur demande, la voiture peut &tre munie de 'éclairage et du démarrage
électriques. Dans ce cas, la dynamo est montée en tandem avec la magnéto,
Pour 'entretien de l'installation électrique, voir la notice spéciale,

DEUXIEME PARTIE

GRAISSAGE

La durée de la voiture et son bon fontionmement dépendent essen-
ticllement du graissage.

Nous engageons nos clients 4 se conformer rigourensement aux
prescriptions ci-aprés, qui sont d'ailleurs éiémentaires.

Graissage du moteur (fig 3 el 4).

Le graissage du moteur est assuré par une pompe i-engrenages (T)
placée A Ja partie inférieure de la cuvelte d'huile et commandée par pignons
hélicoidaux.

.ette pownpe prend 'huile dans la cuvette (Q) et I'envoie dans uns rampe
{U) d'vit elle retombe dans Jes compartiments du bac (R). Les tétes de hielles
portent & leur partie inférieure une cuilldre qui trempe au passage dans
I'uile et assure le graissage du moteur par barbotage et projection.

I.a cuvette placée sous le motcur enntient toute la véserve d'huile. La
réserve d'huile utilisabie, 2 litres environ, est normalement suffisante pour
un parcours de 200 kilométres au moins.

I est préférable de compléler Ie niveau fréquemment en le tenant dans
la linite du niveau moyen.

Le remplissage se fail par une cheminée munie d'un filtre el placde &
f'avant du moteur.

Ne jamais retirer le filtre pour effectuer le remplissage, celui-ci consti-
tuant l'unique tamis pour Parrét des impuretés que peuvent contenir les
huiles de graissage.

Nous recommandons d'une fagon particulidre de toujours effectuer lc
remplissage d'huile le mofeur éfant en marche, ceci afin d'assurer périodi-
quement, en dehors du graissage normal, un graissage intensif de la
chaine, el de tous les organes de distribution.

On vérifie le niveau d’huile dans le moteur & I'aide de la jauge.située sur
le coté gauche A l'arrigre, prés du couvercle de magnéto ; celle-ci est filetée
et lerminée par un houton molleté. Ne pas chercher & vérifier le niveau le
moteur étant en marche ct, pour avoir une évaluation exacle du niveau
essuyer préalablemenl la jauge afin de faire disparaitre I'huile de graissage
projetée pendant la marche sur la tige graduée.

Les graduations (e Ia tige sont les suivantes :

Sur une face :

M. A. indique le niveau maximum normal (comme il est dit plus haut,



Pon peut dépasser ce niveau jusqui 2 litres au te~1}, mais le graissage
devient excessif, o

M. I. Indique le niveau minimum au-dessous duquel il ne faut pas
descendre.

Sur Pautre face sont indiqués en fractions de litre les niveaux utilisables
au-dessus du nineau de désamorgage de la pompe @ huile.

H est nécessaire de vidanger complétement le bac d'huile du mateur
tous les 3.000 kilométres environ. Ceci- s'effectue au moyen du houchon
situé & la partie inférieure. Exceptionnellement, dans ce cas, le remplissage-
doit sg faire a I'arvét.

Une indication du moment o doit s’effectuer la vidange est donnée par
Paspect de I'huile sur la jauge, lors de la vérification du niveau trés has -
I'huite doit &tre vidangée lorsqu'elle est absolument noire.

Un bouchon de vidange est placé a Ia partie inférieure du carter.

On doit employer préférablement de 'huile Gargoyle Mobileil BB en
été et de Uhuile Gargoyle Mobiloil A en hiver.

Graissage de la magnéto.

Tous les 1.500 kilométres, s'assurer que les graisseurs ne sont pas vides
et remetire quelques gouttes d'huile. Ne Jamais remplir les graisseurs, car
Fhuile peut se déverser dans le systéme de ruplure et oceasionner ['arrét
du moteur.

Graissage de 'embrayage.

L'embrayage étant a disque métallique et ferodo, ne nécessite aucuw
graissage.

Graisser fréquemment la butée de débrayage avec la burette par le frou
pratiqué au centre de la tdle-support du pédalier.

Graissage du eardan.

Il geffectue par le graisseur placé sur le coté gauche du suppurt Jde
cardan.

Graissage groupe pont AR.

Le changement de vitesse et le pont AR tournent daus un bain d’huile
épaisse spéciale pour pont A vis.

Ne jamals utiliser la graisse consistante ou I'buile fluide.

Le graissage doit tre vérifié tons les 1.500 kilomelres environ.

Grais' ge des articulations.

Graisser 4 la buretle toutes les articulalions des pédales des leviers do
freins, de changement e vilosse, de déhrayage.

Les axes des vessorls AV et AR, des pivots d'essien, les clés de frein
sunl munis de graissours « Téealdmitn, el se graissent an moyven de Ia
pampe spéeiale fowrnie avee Poulillage.

Graissage des roues et de la direction.

Le graissage dos fusées ef des mayeux AV doil dre il trés soigneuse-
meat, & chaque remontage des moyeux. en utihsant de Phuile verte épaisse
genre « Valvoline ». -

Avant de remonter un moyeu, essnyer snigneuseinent la fusée, le mayeu,
les roulements & hilles et remplir Je moyeu d'huile épaisse.

Monter le convercle de moyeu el les roulements sur la fusée, en ayant
soin de bien bloquer les roulements et goupiller I'écrou. Monler le mayeu
sur Ia fugée. Visser et bloquer le couvercle intérienr. Visser Ja vis ergol.
Freiner avec le fil de fer passé dons kb gorge. (Le filelage des convercles
intérienrs est & droite pour te moyea de droite, & gnuche pour le moyen de
ganche). Ce graissage sullil pour un paveours de 5.000 kilométres environ,

On peul graisser les moyeux AY sans les démanler ¢l nous recomman-
dons méme de toujours le faire eb de ne démonter les moveax quen cas
d'acciilent, un graissewr o Ticalémil v est préva i et effel sur chague
houehon de moyen AV. _

Les roulements de moyeux AR ne néeessilend pas de graissage spécial,
celni-ci se faisant par Uhuile (e pont arvidre,

Remplir de graisse le earter de direction par Je graisseur ** Téealénsif
dount le carter st muani,

Remarque.

Toutes les opdrations de graissage imliquées doivent dlre soigneuse-
ment® faites chagque fols:que la voiture doit effectoer un parcours e
dquelques centiines e kilombtres.



T"ROISIEME PARTIE

*

REGLAGES

Dans cette partie, nous avons groupé les différents réglages que le
client peut &tre amené 4 faire,

Réglage du moteur.

Ce réglage comprend :

1* Réglage des organes chargés 'assurer les diverses fonctions du
moteur (réglage de Padmission, de Péchappement, soupapes el punssairs).

2+ Réglage de la chaine de distribution.

3¢ Réglage de la magnélo, de I'allumage et des bougies.

4° Réglage du carburateur.

Le réglage du moteur correspondant au maximum de rendement ost le
suivant :

Admigsion ; Retard 4 Pouverture : Om/m6 aprés te point mort haut.
- Retard 4 la fermeturc : 4@/m aprés Je point mort bas,
Echappement : Avance & Vouverture : 15m/m5 avant le point mort bas.
Fermeture : 0m/m1 aprés le point mort haut. '

Le réglage est effectué par l'usine d’une facon irréprochable. Les indi-
cations données précédemment ne sont données qu'd titre de renseignements
et uniquement pour servir de guide.

Dans la majorité des cas Ia vérification de réglage du moteur consiste
simplement & vérifier que, lorsque les soupapes reposent sur leur sitge, le
jeu entre le grain de poussoir et la queue de soupape est de O0=/m3 environ.
Dans auncun cas ce jeu ne doit &tre inférieur & t/.s, moteur froid.

Réglage de la chaine de distribution.

Aprés un démontage complet du moteur, il faut végler 1a distribution :
pour cela, il est indispensable de remonter la chain¢ convenablement. A
celle fin, mettre le cylindre 1 (les cylindres sont numérotés 1, 2, 3, 4, en



partanl du cylindre AR) & la posilion ferinelure sehuppement, — aerdter
Farbre & cames & 1a position précise de fermetare ¢ ' soupape d'échap-
pement — le piston doit se frouver 4 On/ml apres le proint mort haut,

Il est facile de repérer le point mort hant : en dévissant fe bouchon de
soupape du eylindree, lon découvee Kgtrement le piston et 'on peut, A
Faide 'un 6l de fer, déterminer exactement fa pusition du point mort.

Lovsaque le vilebreguin, le piston et Farbre 3 cattes sont en cetle
position, il ne resle plus quh enrouler 1 chaine sur, les pignuns, Des
repéres sur les pignons indiguent du reste lear position convenable,

5i I'oi a démonlé e pignon de eommande e I'arhre 4 cames et gue le
réglage me tombe pas jusle, il sullit de choisic la pesitinn convenable du
pighen,

Le réglage duns les dilTérents eylindres se Iait automatiquement. Si le
réglage est hien fail pour le eylindre 1 il ost foredment bien fait pour les
trois autres,

Réglage de Iallumage.

Le calage de la magnéto doit s'opérer comme suijt :

1* Mettre le piston du cyltindre no 1 (le plus prés de la planche) au point
('allumage, cest-a-dire Im/ms avant Ia fin de Ia course de compression,

-2* Enlever le couverele du distributeur et placer e balai en contact avee
la touche correspondant a allumage du cylindee (1. (Sur la magnélo R, B.
le point d'allumage du cylindre (1) est donné par lagparition eu cenire du
petit regard en mica, d'un index constitud par un trait rouge trés visible).

¥ Enlever le couvercle protégeant le dispositif de rupture.

Le levier doit se décoller au moment précis o0 le piston se trouve
A lwmd avapt le print mort hact. (Le décollenent des vis platinées
correspond sur la magnéto R. B. a Fapparition de 'index rouge au cenlre
comme il est dit plus haut.)

Nous conseillons (e désaccnupler la magnéto pour vérifier son réglage
irropre et de I'accoupler au moteur, lorsque celui-ci est au point corves-
pondant & Pw/m5 maximum d'avance 3 Fallumage. Nos accouplements de
magnéto sont réglables et 'on peut pratiquement caler le plateau clavels
sur In magnséto dans toutes les positions voulues par rapport au plateau
clavelé sur le moteur, en faisant varier Ja position de ta pidee intermédiaire
Waccouplement,

Réglage du rupteur de magnéto,

Le rupteur est facilement accessible quand op a retird le couvercle
maintenu simplement par un ressort double que Fon pousse de cote,

Le contrdle doit porter principalement sur les conlacts platinés qui
doivent toujours dtre propres et bien réglés,

L'écart entre les contacts platinés au moment de la ruplure, c'est-a-dire
quand le flotteur en fibre du levier vient frotter sur la came, doit &tre de
3 4 4/10 de »/m. I} est donné par le gabarit de Ia elé de réglage.

Ou deit Lout d'abord desserver le contre-éernu de la vis platinée longue;
puis agi i cetle vis, pour obtenir la distance convenable et enfin hloquer
de noaveau le contre-éerou. .

5i les faces des contacts ne sunt plus parfaitement planes, les rectifier
4 Paide d'une lime extra-douce ou de papier émeri trés fin.

Bien vérifier ensuite que les platines sont en contact sur {oute leur face
sl pas seulement sur un angle. - o

Eviter d'user exagérément le plating en faisaul celte rectificalion.

Noter que le véglage définitif des vis platindes ne peut tirve fait qu'apres
montage de Panneau des cames et du vupteur. ' .

Au remontage, la position de Pannean des cames est déterminge pin
une ¢chanerure qui doit encadrer In téte d'une petite vis d'arvat.

H * N . " v r - .

11 faut avoir soin de bien ehgager I'ergol de 'axe eonique du ll'.lptelll
dans la rafnure correspondante de Paxe de la maguéto, la position dn
ruptour étant afusi netlement assurde,

Réglage du distributeur.

I! faut eontroler périodiquement fe distributeur .I]ui poeul ¢bre enerassé
par le charbon : si In poussidre de charbon étabhit el}tre deux p_!uls
successifs une connexion permettant le passage du (:cfumnt a haute te_nsmn,
il peut en.résulter des ratés d'allumage et des explosions dans les cylindres
A l'admission. '

Pour y remédier, nettoyer le chemin de frottement dn c]m.l'hu.u avec
une étoffe stohe et douce, qui peut &tre légtrement iml?régnén d'huile si le
dépok du charbon est assez important ; essuyer ftllsuile a sec.

fiviter Pemploi d'essence el du papier émert pour ne provoquer aucune
rugosité sur les plots mélalliques et sur lisolant.

Réglage des bougies.

Lorsque la wise en marche esl |Iill‘iciic. .l:',‘().‘il :.u.".némh-nmn‘i aoun
écartement trop grand des pointes do bougies uwil faut | lfnpuicr.

Cet deartement doit ¢lre normalement de 0wm § 4 Gl- m;ml5, o
Pour faire ce réglage, se serviv de Ia petite eale d'épaissenr fixde a la

cié de réglage e la magndto.

Placement des fils. — Lues hornes de Ja magudéto, souiil numérobées
1, 2,3, 4. L'ordree dallumage dans les dilféeents eylindres doit otee 1, 3, 4, 2.

Réunir : . .

I* La borne Ude Tn magndto b bougie do eylindre |

Ju . 2 " " " N
30 N " . .4
Je PR | n " » 2

Comme it a él¢ dib & Particle de « Réglage de la chaine de distribution .,
les eylindres sont nwwdérotés 1, 2, 3, 4, en partant du cylindre AR.



Réglage du carburateur.

Le réglage du carburateur, fait aprés essais trés sérieux & Fusine, ne
doit jamais étre modifié. Ce réglage correspond a la meilteure marche de
la voiture, ainsi qu'a la consommation la plus réduite pour nos climats

termpérés.
Les caractéristiques du réglage sont les suivantes ;
Diffaseur 14
Gicleur 55
Compensateur 75
Ralenti 50

Le seul réglage que le client peut étre amené & faire est celui du
ralenti. Le dispositi{ de ralenti permet d'vbtenir une rotation réguliere du
moteur & 200-250 tours.

Celte régularité s'obtient en essayant différents gicleurs de ralenti,
de facon & duninuer ou i augmenter la richesse du mélange.

Les joints de la tuyauterie d'admission doivent &tre parfaitement
étanches et hien serrés.

Les joints des jets doivent &tre exempts de toule fuite : bien serrer ces
joints, sans exagération.

Si les gicleurs se buuchent, les laver & l'essence el les nettoyer en
soufflant. Ne jamais les déboucher avec un fil métallique.

Ne jamais réparer le flotteur s'il est percé ; le remplacer.

Réglage de ’'embrayage (fig. 3).

Les disqués d’'embrayage peuvent s'user légérement, aussi faut-il veiller
4 ce que la poussée des ressorts ne vienne pas s'exercer sur la butée de
pédale.

Le réglage correct de la pédale de débrayage doit étre tel que celle-ci
puisse accomplir une course 4 vide de 1 ¢/m environ avant d'agir sur le
débrayage. Sila course était trop grande, le débrayage se ferait mal ; s'il n'y
avait aucun jéu dans cette commande, 'embrayage patineraii pour la cause
indiquée précédemment.

Le réglage de ce jeu du débrayage est réalisé en débloguant le contre-
éerou (Y) et en vissant ou dévissant la vis de réglage (Z).

Réglage des freins.

Le réglage des freins est une question de sécurité ; il convient donc &'y
apporter le plus grand soin.

11 est particulierement recommandé de faire fonctionner les freins, en
prenant Ia direction d'une voiture, afin de vérifier giils sont en état.

Frein & - ain.

Lorsqu'il est bien réglé, i1 ne doit utiliser environ que la moitié de la
course du secteur.

Au fur et 3 mesure que les garnitures de frein susent, cette course
augmerite et le réglage devient nécessaire.

1l suffit pour cela de régler la longueur des tringles de commande :
(voir fig. 8), en agissant sur les écrous & oreilles disposés 4 l'extrémité AR
de ces tringles.

Frein & pédale.

La pédale étant a fond de course, il doil toujours rester une garantic
minima de 15m/m entre le patin de la pédale et le plancher.

Quand cette-garantie diminue, ce qui dénote une usure des segments-de
frein, l'opération du réglage devient nécessaire et s'effectue comie il a été
dit pour le frein A4 main.

Réglage de la direction.

Dans la marche rigoureusement droite, les roues AV duivent étre
paralléles ou offrir un pincement de 5/ au maximum.

Si l'on s'aperguit qu'elles sont ouvertes vers AV, il faut vérifier si les
articulations de la connexion des roues n'ont pas trop de jeu et si les
leviers et la bielle de connexion ne sont pas faussés par suite d'un choe.



OQUARTRIEME PARTIE

CONDUITE DE LH VOITURE

Visite générale avant la mise en marche.

I est 1'ecomr}&andé de ne jamais mettre le moteur en marche avant
d’avoir passé une visite rapide du mécanisme et de s'étre assuré qu'il n'a
eté oublié ni oulil, ni objet étranger 4 proximité des pitces en mouvement,

1l convient aussi de s'assurer que le frein est parfaitement réglé et
surtonut de constater 4 Faide de la Jauge, comme i est dit plus haut, que la
réserve d’huile dans le bac du moteur est suifisante pour le parcours que
I'onx veut effectuer. '

A) Mise en marche du moteun,

Vérifier le niveau d'huile du moteur.

S’assurer que le réservoir contient de l'essence.

Ouvrir le robinet d'arrivée d'essence an carburaleur; s'il y a lien de
faire le remplissage, se servir d'un entonnoir garni d une toile métallique
trés fine, pour éviter d’introduire des impuretés dans le réservorr.

Faire le plein d'eau du radiateur,

Sassurer que le levier de changement de vitesse est bien au point mort
el serrer le frein 4 main,

Faire un léger appel d'essence au carburateur en sonlevant légérement
le pointeau, mais non jusqu'a ce que 'essence gicle autour de celui-ci, ce
qui pourrait provoquer l'incendie de la voiture.

Saisir Ia manivelle de mise en marche de ia main droite, la pousser en
avant en lui donnant un mouvement de rotation dans le sens des aiguilles
d'une montre pour acerocher la griffe d’entrainement. '

Lancer le moteur ensuite « 1/, de lour » d'un coup sec,

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

Nous rappelons qu'il est recommandé de ne pas emballer les moteurs &
vide dés la mise en route, car & ce moment, surtout aprés un arrét prolongé,
les pidces mises en mouvement sont insuffisamment lubrifiges.




B) Manceuvre de la voiture.
Démarrage.

Le conducteur prend le volint de direction de In mam gauche.

H desserre enxuite le frein nu moyen du levier & main, appuie sur la
pédale de débrayage, puis lire légérement en amiere le levier de vitosse
pour passer de la position du point mort & eelle de premiere vilesse,

Le moteur loit dlee au ralenti, le plus possible of a mameuvre du
levier doit ébre assez rapide sans forcer,

I peut arriver que l'an senbe nne résistance pour engager le levier
dans Ia premidree vitesse {ou dans la marehe arvicre) lorstue la voilure est
arrétée. U convient ile ne pas insister, ve qui awrail pour eflet de fausser
e levier ot 1a tringle de commande, wais i1 faub lacher la pédale e
débrayage el recommencer la manwuvree. Le fevier otanl dans le cran de
premiére ou de marche AR, lover ensuile progressivement e pied ganche
pour embrayer, )

5i Ton est en cote, et principalement pour la marele AR, il convient
d'embalier le moleur avant Fembrayage el d’embrayer doucement.

Changement de vitesse,

Pour passer de premiére en seeonde, on de seconde en troisicime, il faut
accélérer d'abord dans la vitesse inférieure, débrayer rapidement ot amener
'un geste rapide augsi, mais sans hrutalité le levier dans Ia position voulue,

Cette manceuvre correcte peut &tre faite absolument sans bruit,

En edte et lorsque le moteur faiblit dans la vitesse que l'on tent, i}
faut néammoins attendre pour changer de vitesse et revenir de troisibme en
seconde, ou de seconde en premiére, que la vitesse de la voiture soit
devenue & peu prés égale ou légerement supérieure 4 celle correspondani
au régime normal du moteur pour la vitesse inférieure qu’il est necessaire
de prendre.

A ce moment : débrayer et passer dans la vilesse immédiatement info-
rieure, d'un geste souple et sans brutalité. Dans toutes les voitures aulo-
mobiles cette manceuvre de descente des vitesses est un peu plus déliente
que la montée des vilesses, Lorsque les conducteurs de la voilure serunt
familiamsés complétement avec ce véhicule, ils obtiendront des changements
de vitesses trés aisés el extrémement corrects en conservant une légére
accélération di moteur au moment du débragage pour la descenle des vilesses.

Dans une montée, en mauvais chemins la voiture ralentit par simple
débrayage ; en toute autre cireonstance faire usage du ou des freins; ne
débrayer que pour arréter ou pour changer de vitesse,

Toujours embrayer doucement.

Lorsque 'on arréte complétement la voiture (on est habitueliement.en
troisiéme & ce moment) la mejlleure méthode eonsiste pour ramener corree-
tement le levier au point mort, & manceuvrer ce levier trés lentement dans
les deux ou trois derniers méires de la course de la voiture. A ce moment
le passage du baladeur parmi les engrenages de deuxigme cf de promibre
vitesses peut se faire d'unc fagon souple et sans brait.

Tie méme pour passer de ly marche avant & lu marche arridre, :1tlun.ulrg
f'arvel: - mplel de la voilure et pousser le levier au cran de marehe arritre,
c'est-i-.ure complétetnent vers I'avant, en faisant pression avec le pouce sur
I'extrémité du levier pour dégager le doigt d'arvét,

Arrét et freinage.

Pour s'arréter débrayer et agir sur lun ou Uautre frein. Dans les arréts
énergiques il est recommandé de se sersir simultanément des deur frein:s‘.

A Jarrét de la voiture, ramener le levier au point mort comme il est
dit plus haut et ne lacher la pédale e débrayage que [_n'ogressivement
pour éviter un embrayage dans le eas ot I'on aurait commis une erreur do
position du levier des vitesses.

Aprés Parrét.

D#s que la voiture est arrétée on remisée pour un certai_n temps, le
conducteur doit, avant de quitter le sidge, s'assurer que l_e levier de chan-
gement de vitesse est bien au point mort, et le frein & main serré, N

Il doit toujours arréter le moteur en mettant la manette 4 la position
o arrét » et fermer le robinet d'essence.

Montage des pneumatiques.

Les pneumatiques montés sur les 5 CH sont du type 715115 contort,
Los guides de fabricants donnent les conseils relatifs i leur entration et
o dewr réparation.

s
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“CINQUIEME PARTIE

INCIDENTS DE ROUTE

Les incidents, pour gire rares, w'en suibl pas moins possibtes, et il est
intéressant de connaitre les moyens de remédier rapidement i ceux qu'on
; peut prévoir:

! 1* Fonctionnement défectueux du moteur,

Il peut proveml de canses multiples que Vingénivsité des couducteurs
duit découvrir en s'aidant de Phabitude et surtout des manifestations per-
ceptibles qui précédent habituellement ou accompagnent la panne. Les
principales sont :

Ratés d’explosion.

Le bruit d'échappement au lieu d'étre régulier et coutinu présente des
interruptions, le moteur hotte.
Distinguons deux cas ;

A) Si le motour botte régulidrement :

H n’y a aucun doute que e ou les ratés proviennent de I'allumage.

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 'huife et qu'il fant nettoyer 4 'essence ou bien
) remplacer.
! Si 'encrassement est constitud par une eouche épaisse de noir de fu'mée,
T marquan! les doigls, il faut en vutre porter son attention du coté du carbu-
rateur car ceci est I'indice d'un excés d’essence.

Les ralés peuvent provenir d'un excés d'écartement des électrades,

celles-ci doivent étre rapprochdes de 3 ou 4/10 de =/m seulement.

5‘moteur botte d’'une fagon variable et trés irréguliére :

gut distinguer encore deux cas :

“L’on pergoit que les explosions qui se produisent irréguliérement
ar elles-mémes régulidres, comme intensité. I s'agit probablement dans



ce cas de ratés d'sllumage et il y a lieu d'examiner soit la canalisation
des fils, soif la magnéto. L

b) L'on pergoit que les explosions se produisent Ton seulement irrégu-
litrement, mais encore que l'inlensité de chacune d'slles est variable, il
s'agit presque toujours dans ce cas de ratés dis 4 la carburation.

Les ratés dans la carburation peuvent provenir de causes extrémement
diverses et les plus fréquentes sont Fobstruction des gicleurs, la présence
d'eau dans l'essence, l'arrivée d'essence en partie obstruée par 'encrasse-
ment du filtre, etc... Nous indiquons ci-dessous les moyens de reconnaitre
les principales pannes rapidement. Si les ennuis persistent, un excellent
moyen radical consiste & démonter complétemnent le carburateur et i le
nettoyer ; son accessibilité et sa simplicité permettent de réaliser cette opéra-
tion en un quart d’heure et de simplifier nettement les recherches de ce coté.

Indications de quelques ratés de carburation :

1* Le moteur cale au ralenti, alors qu'il fonctionne norwalemenl lors-
qu'en a réussi 4 le lancer en ouvrant les gaz : Obstruction du trou de gicleur
de ralenti. Celui-ci se sépare facilement du bouchen de gicleur sur lequel
il est vissé.

2¢ Le moteur qui tourne normalement au ralenti est sounis 4 un passage
sans explosion au début de la course de lu pédale d'accélérateur et il fonc-
tionne & peu prés normalement lorsqu'il est lancé : le compensateur est
bouche. Il suffit de dévisser le-houchon du gicleur pour avoir en main le
gicleur double portant le compenpsateur..

3¢ Le moteur tourne bien au ralenti, permet le démarrage i peu prés
correct de la voiture, mais s’éfein? brusquement lorsque l'on appuie d fond sur
la pédale : le grand gicleur est bouché (méme démontage que le compen-
sateur).

4° S'il se produit eu débul des reprises des ralés accompagnés d'un
échappement noir, il y a excés. d’essense, compensateur trop grand ou proba-
blement un flotteur crevé et partiellement vempli d'essence. I} convient de
le changer vu de le faive réparer par un spécialiste.

L'exceés d'essence peut provenir aussi de l'aiguille du flotteur faussée
ou usée, ou mal rddée, dans le premier et troisitme cas le carburateur fuit
4 l'arrat,

Pour netfoyer les gicleurs nbstrués, bien se garder d'introduire dans
le trou capillaire une épingle, une aiguille ou un corps dur gquelcongue.
Il faut se coutenter de souffler dans le gicleur.

Nettoyage du filtre.
8i I'essence n'arrive pas au carburaleur, ce dont on saper¢oit instanta-

néuent par laction sur le pointeau, vérvifier le filtre en dévissant I'derou,
placé & la partie inférieure.

Autres causes du mauvais fonetionnement du moteur.

Manque de compression. — On s'en apergoit 4 une faiblesse du
moteur ou & la résistanee insuffisante de certains cylindres lors du laneement

au /s d~ tour, La faiblesse génépale pour les quatre cylindres ne peut
proven. jque d'une usure des segmeuts, luguelle ne peut se produive
normalement qu'au bout d'ur parcours extrémement important, 15 a
20.600 kilometres su moins.

Si la faiblesse n'a lieu que pour un ou deux cylindres, elle peut aveir
pour cause une fuite par une soupape, ‘s'assuer 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 les bouchous de soupape. (Ces .
fuites sont généralement signalées par la formation d'une mousse d'huile .

Le défant de compression peut provenir du mauvais 1rddage des sou-
papes. Si 'on remplace I'une d'elles, vérifier aprés rédage que le jeu de
0,3=2/m existe bien sous la tige.

Echapffoment du meteur. — L'échautfement du moteur peut proveuir
d'un exces d'essence, d'un déréglage de l'allumage donnant du retard, enfin
du manque d'eau. Celle derniére cause d’échauffement doit 8tre absolument
évitée car elle risque de délériorer complétement le moteup (grippage des
pistuns, fusion de I'antifriction des bielles, efc.). .

S pour une raison quelconque le troteyr “chauffe, (ceci peut &lre
décélé au bout d'un instant, I'échauffement provogquant la détériovation de
la peinture, d'oti une odeur caracléristique), il y a Heu de vérifier immédia-
tement si le niveau d'eau est normal dans le radiateur. Si l'on constate que
le siphon est désamorcé, . c'est-d-dire si 'on apergoit plus d'eau au-dessus
du faiscenu du radiateur, bien se garder de faire le plein avec de Veau jroide,
ce qui ferail « claguer » les cylindres. Compléter avece de P'eau trés chaude :
si Fon n'en a pas, altendre que les cylindres soient devenus tiédes au point
de permetle d'y tenir le dessus de la main.

Une avarie trés grave et qu'il est malheureusement i peu présimpossible
de discerner & temps, peut proveniv du manque d'huile. 1 faut toujours
veiller 4 enbretenir le niveau d’huile ot dans les trés longues étupes prévoir
Jjudicieusement les points de ravitaillement.

Mais si Péchauffement continue malgré un bon graissage, il est impu-
table & un grippage ou & une piiee faussée et il Faut procéder & une visite
générale du moteur pour éviter un accideit plus grave. '

En régle générale, il faut arvdter dés qu'on entend un siflement, un choc
ou un bruit anormal et en rechercher les canses.

Arrét complet du moteur.

L'arrét complet du moteur peut provenir, outre le mangue d'essence,
pour une cause quelconque, des pannes de magnéto suivantes : :

a) Court-circuit dans I'allumage. Il convient de vérifier le circuit magnd-
tique et notamment le erayon du porte-batai du cirenit secondaire.

b) D'un écartement trop grand A ln rupture des vis platindes. Les
rapprocher au moyen de la clé spéciale fournie avec la magnéto, el perinet-
tant de vérifier cel écartement qui doit étre de ¥,om/= environ.

¢/ Du mauyais contact des vis platindes saligs par In présence d'buile
dans le dispositif de rupture ; nettoyer ta vis ot le dispositil de ruptyre.

) Du balai<charbon brisé ; il faut Ie remplacer.
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¢/ D'un court-cireuit dans le fil de masse ; s’( wsurer en le détachant
de 'écrou de masse de Jla magnéio,

f) D'un mauvais réglage de la magnéto, pour la régler se conformer a
ce qui a été dit dans le chapitre « réglage de la inagnéto ».

Gelée.

Pendant Ja suison froide, it convient de prendre des précaulions pour
éviler, & l'awrdt, la congélation de I'cau de eireulation qui peul amener des
ruptures de eylindres ou de Luy'nnc

Il est prudent de métanger & cette ean de la glycérine & raison de brois
litres de glycérine par 10 litres d'eau,

Employer de la glycérine neutre {la vérifier avec du papier lournesnl)
sous peine de voir mnnédiatement se produire des- fuiles a lous les joints
eanutehoue,

Pour un arrét plus long, il est préférable de vider entitrement 'eau du
muoteur.

Si Ia voiture reste sous remise pendant la mauvaise suison, cetle vidange
est indispensable.

Pour T'effectuer il faut enlever Ie bouchon de vidange des eylindres ol
nuvrir le robinet de vidange duwadiatear.

Graissage. Recommandations spéciales.

Les nombreux essais que nous avons faits en vue de donner i nos
clicnts des indications sires pour le choix des huiles de graissage les micux
appropriées & nos voitures, nous permnelient de leur signaler et de leur
recommantder les qualités ci-dessous mentionnées. Elles donnent des
vésultats parfaits. Leur pouvoir lubrifiant trés élevé assure une protection
efficace des différents nrganes, et leur conservation en bon état,

Pour la voiture Peugeot 5 HP, type 172 BC, employer :

Pour le moteur : La qualité Gargeyle Mobiloil “HBB" en été.

La gualité Gargoyle Mobileil A" en hiver.

Pour I hoite de vitesse, pont AR et cardan :" La qualité Gurgoyle
Mobileil <G

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

JRp————
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