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CAMIONS UNIC

Série ‘“Vosges”

La présente Etude est consacrée aux chassis Vosges P 6, P8, T8 - P9 et dérivés équipés
des moteurs M 32SD et M32S. Elle convient également en ce qui concerne les organes
me‘caniques, boites, ponts, direction, etc., aux chassis de la gamme moyenne sortis de
1960 a 1966 (anciens Vosges), dont les moteurs ont été étudiés dans notre n° 1D en 1963.

Sa réalisation nous a été facilitée grace a la documentation mise a notre dlsposl!ion
par les Services Techniques et Apres-Vente de UNIC que nous tenons a remercier ici.

— 33 — 5 3
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CULASSES ET CARTER - CYLINDRES
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CIRCUIT DE FREINAGE
Chéssis avec cabine semi-avancée
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CAMIONS UNIC - VOSGES

GENERALITES

Les chéssis Vosges des séries P6-P8-T8-P 9 et
dérivés f"tbliql,l(_s par UNIC depuis 1966 sont équipés
du moteur a injection directe (licence Saurer), typc
M 32 SD de 110 ch pour les cha PG6etP6A PS8
et P 8 A

Les autres véhicules P 8 RA-T 8 R - P 9 et dérivés
ainsi que les Vercors P 10 regoivent le moteur type
M 32 S de 135 ch.

La nouvelle gamme remplace les chéssis des séries
Belfort, Bonhummc Bussang, Donon, Saverne, Som-

port comprenant les types MZ ou MZU des séries 34
a 58 fabriqués de 1960 a 1966.

Les nouveaux chassis de la gamme UNIC ont con-
servé les organes mécaniques des précédents véhi-
cules cités ci-dessus, a savoir : boite de vitesses type
I 8 MTHR ou B 150, pont arriere P 380, P 383 ou
384, essicu avant type E 250 et direction Gemmer
type 75 pour les véhicules sortis depuis 1964; ces
organes font I'objet de la présente Etude.

I. - MOTEUR

CARACTERISTIQUES GENERALES

..l m32sD

M32S
direct systéme Saurer
c 4 temps
Refroidissement par cau
Nombre de cylindr
en ligne)
Alésage

(verticau

119 mm
Course (en 101 1
Cylindrée (en cm®) . 4.493 5. 180
Puissance maxi. (ch) 11

5
2600 tr, /mn
1400 ir/ /mn

Régime de la puissanc
Couple maxi. (en mkg) .
Régime du couple maxi.
Rapport volumétrique . ...
Pression moyenne  efficace 1.800 tr/mn
Pression de compression ........| 22 2a

A 25 kg/cm*
(a titre mdlcale)
kg/c

174 g/ch/h
1-3-4-2

Pression d’explosion .
Consommation ipLClﬁun
Ordre d’injection ......... |
CdIdUC de I'\ pompe (sur le vo-|
........................ 170

Ie pxston)
Tarage des inje ‘teur
Contenance du circ

dissement ......

2,68 343
180 a 190 kg/cm*
241

| mini. : 71 - maxi. : 121
520 kg

Pmds du moteur

CARACTERISTIQUES DETAILLEES

CARTER-CYLINDRES.

Monobloc en fonte (chapeaux de pﬂhus encastrés).

Hauteur tfotale entre plans de joints : 4929 A 493,1 mm.

DlStdnCe entre le plan de joint de culasse et l'axe du vilebre-
quin : 367,95 a 368,05 mm.

\70mhrc de paliers de vilebrequin : 5.

e g e

Alésage des logements de coussinets de ligne d’arbre : 8 a
86,02 mm.
Largeur du palier central : 61,14 & 61,18 mm.
Nombre de paliers d’arbre a4 cames : 3.
Alésage des paliers d’arbre a cames.
— palier avant : 54 a 54,08 mm;
— palier central : 51,97 a 52,03 mm;
— palier arricre : 44,970 a 45,025 mm.
Ah,s’\gc des lovcmcnts des poussoirs : 32,009 & 32,030 mm;
ration : 32,509 a 32,530 mm.

CHEMISES.

En fonte du type humide; étanchéité assurée par trois joints
toriques a la partie mfcueurc

Alésage intérieur : 118,99 a 119,01 mm.

Hauteur 1otalc : 2355 a 236,5 mm.

Usure maxi. : 0,3 mm.

Dépassement au plan de joint : 0,02 a 0,08 mm.

Jeu entre chemise et cmtcrcyhndlc (cennage supérieur)
0,064 a 0,114 mm.

Jeu entre chemise et carter-cylindre (centrage inférieur)
0,043 2 0,053 mm.

VILEBREQUIN.

En acier au carbone forgé, portées et manetons durcis par
induction.

Nombre de portée:

Diametre des portées 79 95 a 79 97 mm.

Longueur de la portée centrale : 66,02 a 66,05 mm.

Diametre des manetons : 76,19 & 7621 mm.

Cotes de rectification des portées et manetons
0,75 - 1 mm

Longueur des manetons : 48 a 48,04 mm.

Jeu dlamenal = a m.

Jeu latéral : 0,14 a 0,30; maxi.

Rayon des conge-; 4 a 4,5 mm.

hpdl eur des ﬁasquLs de latéral

0,15, 0,30, 0,50 mm.

:-025-050 -

: 0,50 mm.

: 2,31 4 2,35 mm; réparation :

DAMPER.

Marque : HOLSET.
Dimensions 10714 % 1712,

RTD 34D
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BIELLES.

En acier, nickel, chrome et traité : a coupe oblique.
Entraxe M32SD : 232 mm; M32S : 222 mm.

Jeu diamétral sur vilebrequin : 0,047 a 0,097 mm.

Je téral : 0,23 a 0,33; maxi. : 0,50 mm.

Tolérance de poids : (a la téte) : 3 g5 (au pied) :

Alésage des logements de demi- coussinets : 8042 a 80 44 mm.

PISTONS.

En alliage spécial d’aluminium forgé et étamé avec chambre
de 1urbuknLe usinée dans la partie supérieure.

IDENTIFICATION.

Trois types de pistons ont été montés et différents pour chaque
moteur.

Moteur M32SD :

1°" montage : chambre @ 56 mm : centrée par rapport au pis-
on.

2° montage : chambre @ 56 mm : centrée par rapport au
piston, la téte du piston comporte un lamage pour la soupape
d’admission.

3¢ montage : identique au 1°* montage.

Moteur M 32S :

1°* montage : chambre @ 58 mm : centrée par rapport au pis-
on.

2¢ montage : chambre @ 62 mm : centrée par rapport a l'in-
jecteur, la téte du piston comporte un lamage pour la soupape
d’admission.

3¢ montage : chambre @ 58 mm : centrée par rapport au pis-
ton, la téte du piston ne comporte plus de lamage pour la sou-
pape d’admission (identique au 1°* montage).

Hauteur totale : 133,8 mm.

Hauteur d’axe : 85,88 mm.

Diametre d'usinage :
— M 328D : 118,77 mm;
_M32S : ( — avec chambre @ 58 : 118,79 mm;
= s — avec chambre @ 62 : 118,72 mm.

qu dc monhge dans la chemise :
M 32 SD : 021 a 0,24 mm;

— avec chambre @ 58 : 0,19 2 0,22 mm;
— avec chambre ¢ 62 : 0,26 & 0,29 mm.

Dépassement par rapport au carter-cylindres : 0,10 a 0,45 mm.

Diameétre de la chambre (partie supérieure) : M 32 SD (tous
montages) : 56 mm; M 32 S (1°F et 3° montages) : 58 mm; 2° mon-
tage : 62 mm.

Distance entre bossages : 48 mm.

Volume de la chambre : M32SD : 545 cm®; M32S : 69 cm’
(la profondeur de la chambre varie sclon les diametres, ce qui
ne modifie pas le volume).

Poids du piston : M 32SD
1.965 g.

Tolérance de poids : == 5 g.
Espace neutre : 0,78 2 1,26 mm.

— M328 :

: 1950 a 1970 g; M32S : 1.945 a

AXES DE PISTONS.

En acier, nickel-chrome, cémentés et trempés.
Diametre d’usinage : 44,980 a 44,988 mm.

Longueur : 99 mm.

Jeu de montage dans le piston : 0,005 a 0,011 mm.

0(‘]11;[)“ de momdgc dans la bague de pied de bielle

: 0,012 a

SEGMENTS.

Nombre :

1 coup de feu fonte spéciale, section trapézoidale, chromé;
2 étanchéité fonte spéciale section rectangulaire;

1 racleur Goetz ou Perfect Circle avec expandeur radial.

Jeu de fonctionnement (en mm).

Nature du segment

dans les gorges a la coupe

Coup de fn.u 1,40 & 1,55
2¢ étanchéi 1,20 a 1,35
3¢ étanche 1,10 a 1,25
Racleur 0,50 a 0,75

DISTRIBUTION

A commande par chaine double pas de 12,7 composée de 90 mail-
lons, tension réglée automatiquement par tendeur.
Roulements tendeur de chaine :
— Réf. UNIC : 204.011;
— Réf. SKF. : 6.005;
— Dimensions : 25 X 47 X 12 mm.
Epure de la distribution avec jeu de marche : AD 0,25; ECH
0,50 mm suivant le type d'arbre a cames (levée de camcs) (voir
Lhdpltre « Arbre & cames »).

PMH

1 | 6°30"
AOAL—"T"IRFE

A gauche :
moteur avec arbre a cames (levée de
came) de 7,2 mm.

diagramme de distribution du

A droite : diagramme de distribution du
moteur avec arbre a cames (levée de
came admission) de 7,65 mm.

‘Levee de cames :|Levée de cames :
‘ mm 7,65 mm
‘ 1te 10°
| 45 460
40°30" 4
6°30" i,

= 985 -



Valeurs de controle de la distribution suivant moteurs.

NOTA. — AOA : 11° (levée de cames : 7,2 mm) = 1,42 mm
sur piston (M328S) et 1,14 mm (M 32SD).

AOA : 10° (levée de cames : 7,65 mm) = 1,17 mm sur
piston. (M 328) et 094 mm (M 32SD).

Vérification de calage.

= S théori
Contrdle i Levée de cames ‘Lel;l culebo‘ftng:‘e_
|

72 mm 1 mm
7,65 mm 0,5 mm

Début ouverture .
AD au PMH. ...

Réglage des culbutcurs a froid (jeu de marche)
AD :0,25; ECH : 0,50 mm

ARBRE A CAMES.

En acier au carbone matri et traité par induction.
Nombre de portées : 3 (paIi r avant bagué).
Diametre d’'usinage des portées : AV : 53, 95 a 53,97; cent
51,89 a 51,94; AR : 44 )1 a 4495 mm.
Jeu diamétral : AV : 0,03 a 0,088; maxi : 0,15; central : 0,03
a 0,14; AR : 0,02 a 0,1 mm.
Jeu latéral : 0,03 a 0,10 mm.
Deux arbres a cames ont été successivement montés.
Hauteur de levée des cames admission :
— M 32 SD jusqu’au moteur n° 3763 : 7,2 mm; depuis le
moteur n° 3764 : 7,65 mm;
— M 32 S jusqu'au moteur n° 3470 : 7,2 mm; depuis le
moteur n° 3471 : 7,65 mm.
Hauteur de levée des cames échappement : pour tous les
moteurs : 7,2 mm.

IDENTIFICATION DES ARBRES A CAMES :

2= montage (levée de cames admission 7,2 mm) : diamétre
entre cames : 30 mm.

2 montage (Ie\'c'c de cames admission 7,65 mm) : diametre
entre cames : 38 mm, sauf pour les moteurs compris entre les
numéros 3 4712 3951 inclus ot la levée de cames est de 7,65 mm,
mais Je diametre entre cames est identique au premier monlagc,
c'est-a-dire 30 mm.

NOTA. — Le remplacement d'un arbre a cames de 7,2 mm de
levée par un arbre a cames de 7,65 de levée est possible.
Voir Conseils Pratiques.

Avance automatique.

Ressort

— hauteur libre : 47,5 mm;

— hauteur sous (,h’ll"C de 1,65 kg = 5 % : 47 mm;
— hauteur sous chng{, de 36,7 kg = 5 % : 33,5 mm.

POUSSOIRS.

En fonte spéciale, trempés.

Diameétre dongmc : 31,98 a 32 mm.
Diametre cote réparation : 32,48 a 32,50 mm.
Longueur : 55 mm.

Rayon d’usinage de la cuvette : 9 mm.

Jeu diamétral : 0,009 a 0,050 mm.

CAML
TIGES DE CULBUTEURS.

En acier nickel thomc molybdene.
Rayon de rotule
Rayon de cuvette : 603 mm.

CULBUTEURS.

ONS UNIC - VOSGES

En acier fin au carbone, patin dmcl pn traitement.

Alésage de la bague (momcc) 22,
Vis de réglage en acier nickel chlomc
pas de 125.
Rayon de la rotule : 6 mm.

AXE DE CULBUTEURS.

22,038 mm.
trempé : @ 8 mm

Nombre : 1 par culasse en acier au carbone, portées durcies

par traitement.
Diametre : 21,980 a 21,993 mm.

RESSORTS DE CULBUTEURS.

Nombre de spires : 4.
Sens d’enroulement : 21 droiieA
Hauteur libre : 24,7 n

Hauteur sous charge dL 10 = 0,5 kg : 13,6 mm.

Diametre du fil : 2,4 mm.
Diamétre intérieur : 2225 mm.
Diametre extéricur : 27,35 mm.

SOUPAPES.

Admission

Echappement : acier ré

Deux types de soupapes ont été monté
eux par le systtme de clavetage (voir
Pratiques »).

Diametre des tétes : AD :

Diametre des gquecues

chrome-; molyhdcnc.
actaire chromé.

. Ils different entre
chapitre « Conseils

; hCH 42 mm.
30 mm.

Jeu dans les guides : 00’10 a 0107 maxi : 0,15 mm.

Longueur : 173,5 mm.

Angle de portée : 90°.

Retrait par rapport au plan de joint :

Echappement : pour tous les moteurs
ission

— 1°* montage jusqu'au moteur n° 1904

: 1,7 mm.

: 1,1 mm.

— 2¢ montage du moteur n° 1905 au n° 3470 : 0 mm.

— 3 montage a partir du moteur n° 347

mm.

Hauteur de levée de soupapes (avec jeu de marche)
— arbre a cames avec levée de cames de 7,2 mm

AD : 11,58 mm; ECH : 11,33 mm;
— arbre A cames avec levée de cames
AD : 12,32 mm; ECH : 11,33 mm.

RESSORTS DE SOUPAPES.

Identiques pour I’admi:
pape a spires rapprochées.

Nombre de spires : 9.

Sens dnmoulcmnnt : a droile

Longueur libre : 72,5 m

Longueur sous chalgc (h_ 63 + 3 kg

Diametre du fil : 4,6 mm.

CULASSES.

de 7,65 mm :

sion et I’échappement, un par sou-

: 43 mm.

Nombre : 2, une pour deux cylindres en fonte perlitique et

molybdene.
Hauteur entre plans de joints : 111,8 a
Rectification possible (coté carter cyl.)

R T

1122 mm.
: 0,3 mm.

RTD 34 D



Retrait des si¢ges par rapport au plan de joint (voir cha-
pitre « Sieges de soupapes »).

Serrage des sieges : 0,10 a 0,17 mm.

Retrait des soupapes (voir chapitre « Soupapes et Conseils

Pratiques »).
Alésage des logements de guides : 17 a 17,018 mm.

Dépassement des injecteurs :

Réf. des injecteurs SG 5257 SG 538 SG 5387
Dépassement |
(en mm) 6,7 a 6,73 | 627 a 6,33 527 a 583
|

NOTA. — Les culasses nues (sans si¢ges ni guides) sont iden-
tiques pour tous les moteurs quelque soit la position des
sieges et des injecteurs.

SIEGES DE SOUPAPES.

Rapportés pour l'admission et I'échappement.
Retrait par rapport au plan de joint de culasse.
Echappement : pour tous les moteurs 2,9 mm.
Admission : =

— 1** montage jusqu'au moteur n° 1904 : 2,5 mm.
— 2 montage du moteur n° 1905 au n° 3470 : 1,4 mm.
— 3* montage depuis le molcul n° 3471 : 1,7 mm.
Serrage dans la culasse : 0,10 a 0,17 mm.

GUIDES DE SOUPAPES.

Diametre extéricur d'origine 17,023 a 17,034 mm.
Diametre extérieur réparation : 17,523 a 17,524 mm.
Longueur : AD : 98 mm; ECH : 93 mm.

Positionnement dans la culasse axiale par jonc butée et
radiale par trou de graissage des queues de soupapes orienté
coté admission.

Alésage : 10 a 10,02 mm

Serragc dans la culasse : 0,005 a 0,034 mm.

GRAISSAGE

Sous pression par pompe fixée sur le carter de distribution
en avant du premier palier et commandée par chaine & partir
du vilebrequin.

Chaine : simple au pas de 12,7 comportant 50 maillons dont
une attache rapide.

POMPE A HUILE.

Type : a engrenages.

Hauteur des engrenages

Nombre de dents

Module : 3,75.

Jeu des axes des engrenages dans les bagues :
sible : 0,1 mm.

Clapet de décharge :

: 40 mm.

maxi admis-

incorporé dans le corps de pompe.
Ressort :
— Nombre de spires : 16.

— Sens d’enroulement : a droite.
— Diametre du fil : 1,5 mm
— Diametre extérieur : 10,5 mm.

— Diameétre _in

— Hauteur libre : 49 mm.

— Hauteur sous charge de 7,8 = 0,4 kg : 31 mm.
Pression d’huile :
— 4 chaud au ralenti : mini 0,7 kg/cm2;
chaud au régime maxi : mini 3 kg/cm2;
— contenance du cater : mini 7 1; maxi 12 L
Huile recommandée
— Température supérieure a — 10°C
Température inférieure a — 10°C
odicité des vidanges
— Moteur neuf ou 1
— Par température t: froide, utilisation en courts trajets
avec démarrages fréquents a froid : tous les 1.500 km.
— Utilisation normale : tous les 3.000 km.
Filtre_a huile :
— Clest un filtre a simple corps du type auto-nettoyeur
a cartouche a lamelles SCAM ou KNECHT.

: SAE 30 supplément 1.
: SAE 20 supplément 1.

: 1.000 km.

REFROIDISSEMENT

Par pompe a eau du type centrifuge entrainée par deux cour-
roies et régulation par thermostat.

POMPE A EAU.
Jeu entre turbine et corps de pompe :

Dimensions des roulements, coté turbine :
coté poulie : 20 x 47 X 14 mm.

déterminé en usine.
17 x 47 X 14 mm;

CALORSTAT.
Début d’ouverture : 70°C.
Hauteur de levée du clapet
a 89°C.

: 9 mm a la température de 83

INJECTION

Les moteurs UNIC M 32 SD et M 32 S sont équipés de la
pompe en ligne SIGMA type CMS.

POMPE D'INJECTION.

Moteur M 32 SD : Type 4 D 90 S 529/1; moteur M 32 S :
Type 4 D 100 S 525/1. i

Diametres des pistons, moteurs M 32 SD
M 32'S : 10 mm. .

Sens de rotation : a_droife.

Ordre d’injection : 1-3-4-2

Calage de la pompe 17 sur volant ou 2,68 mm sur piston
(moteur M 32 SD) et 3,43 sur plSlOl’l (molcur M 32 S).

Type du régulateur : TVRF 45

: 9 mm; moteur

REGLAGES DES POMPES.

Conditions de réglage (pompe 4 D 90 S) : injecteurs SG 5585;
(pompe 4 D 100 S) : injecteurs SG 5387, tarés de 180 a 190
kg/cm2, tuyauteries 6 X 2,5 X 700 mm.

Contréle des réglages.

Débit en mm3 par coup

Régime
en tr/mmn. 4D9%S 4D100S
\ 700 66,5 a 71,5 79,5 a 84,5
Pleine charge .....
) 1300 | 77348l 88 a 92
Ralenti 250 | 20230 20 a 30
Surcharge 200 | mini 110 mini 140

e



Début de coupure : 1290 a 1340 tr/mn.

Fin de coupure : 1430 tr/mn m”m

Elimination de la surcharge : 350 tr/mn maxi.
Cote (A) (surcharge) : 9 mm.

INJECTEURS.

Marque : SIGMA.

Type : a trous.

Identifications

Moteur M 32 SD :

1** montage : piston avec chambre au centre : SG 5257;

2° montage : pmwn possédant un lamage pour la soupape
d'admission : SG 5.

3¢ montage : 1)1slon xdenuquc au premier montage : SG 5387.

Moteur M 32 S :

1°* montage : piston avec chambre @ 58 mm : SG 5257;

2¢ montage ston avec lamage pour la soupape d’admis-
sion : SG 5385

3¢ montage : piston avec chambre @ 58 mm : SG 5387.

Dépassement par rapport au plan de joint de culasse.

Réf. des injecteurs SG 5257 SG 5385 SG 5387
Dépassement
(en mm) 6,7 a 6,73 6,27 a 6,33 527 a 5,83
Tarage

: 180 & 190 kg/cm?2; tolérance mini 160 kg/cm2.

FILTRE A COMBUSTIBLE.
Marque : PM ou SIGMA.
Type : PM : CP 50; SIGMA : FS 50 M ID ou FS 80 M 2 D.
Tarage de la soupape de dechmgc : 800 g.

PREFILTRE A COMBUSTIBLE.

Marque : SIG\/[A
Type : F Z 5 B 70205 6 14.

POMPE D’ALIMENTATION.

Type : LM 38,

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIES.

Nombre : 4 de 6 volts 112 AH branchées en série.

DYNAMO.
Mqu.c : Paris-Rhone.
Type : G 13 R 63
Tension : 24 volts.
Puissance : 400-450 W.
Débit : 17 A.

CAMIONS UNIC - VOSGES

Résistance des inducteurs : 24 Ohms.
Vitesse d’amorcage. : 1100 u/mn
Vitesse minimum de pleine charge :

1800 tr/mn.
Vitesse maximale : 4000 tr/mn.

REGULATEUR.

Marque : Paris-Rhone.
Type :-ZT 211,
Valeur de Ta résistance de 1Lg1age 80 Ohms.
Réglage a chaud (régulateur) : 275 V sous 10 A.
Tension de conjoncteur : 26 V.
Courant de retour sous tension nominale (conjoncteur)
maxi : 4 A; mini : 1 A.

DEMARREUR.
Marque : Lavalette ou Bosch.
4%llypéR: Lavalette : BNG 4/24 ADF 8 MI; Bosch : BNG

Puissance : 4 ch.
Tension d’alimentation : 24 V.

EQUIPEMENTS DIVERS

COMPRESSEUR.

Marque : Paul DAHL (licence Magneti-Marelli).
Type : AC 30 HP (graissage a niveau constant); AC 30 BU
(glals@agt indépendant).

Alésage : 54 mm.
Course : 40 mm.
Cylindrée : 90 cm3.

Régime duuhsauun : 2000 tr/mn.
Régime d’utilisation mam : 2400 tr/mn.
Pression de refoulement : 8 kg/cm2.
Volume engendré : 108 l/mn
Rendement moyen a chaud : 0,55.
Puissance absorbée (maxi) : 1,5 ch.
Poids : 54 kg.

FILTRE A AIR.

Les chassis Vosges 6 et 8 a cabine semi-avancée sont cqulpc.s
de filtre a air type sec. Les c a cabine avancée sont
équipés de filtre a air a b1m d’huile Lautrette L. 875.

Contenance du carter : 2,7 litres

Périodicité de rcmpl'\ccmcnt z wm les 3000 km.

Qualité de I'huile : huile moteur.

COUPLES DE SERRAGE (en m.kg).

Vis paliers de vilebrequin : 27 a 275.

Vis des chapeaux de bielle : 16 a 20.

Ecrous de culasse : 17 phase de 7 a 9; 2¢ phase (sauf les
deux extrémes, cOté arbre a cames qui ne seront plus resser-
rés) : 10; puis 14 et enfin de 16 a 21

Vis de’ volant moteur : 10 a 12 ;

Bouchon d'immobilisation des tuyauteries d’injection (sur
injecteur) : 6 a 7.

CARACTERISTIQUES DES PRINCIPAUX ROULEMENTS (A SIMPLE RANGEE DE BILLES).

|
Quantité | Réf. UNIC ‘ Réf. SKF Type Dimensions Emplacements

1 ‘ 204 017 6205 RS 1/C3 étanche 75 % 52 X 15 Arbre d’embrayage

1 | 204018 étanche 17 x 47 X 14 Arriere pompe a eau

1 ‘ 204 029 6204 RS 1 étanche 20 % 47 x 14 Avant pompe a eau

i 204 002 6207 non étanche 35 x 712 x 17 Avant avance automatique

1 ‘ 204 003 6206 non étanche 30 x 62 x 16 Arriere avance automatique

2 | 204 011 6005 non étanche 25 X 47 x 12 Pignon tendeur de chaine

7, | 204 054 6003 RS 1 étanche 17 x 35 x 12 Tenteur de courroie de dynamo
4 RTD 34 D



IDENTIFICATION MOTEUR.

Le type du moteur et le numéro de
fabrication sont mdlques sur la plaque
du constructeur rivée a I'avant droit sur
le carter-cylindres.

Les moteurs destinés aux chéssis_a
cabine avancée ou semi-avancée sont dif-
férents et peuvent étre identifiés rapide-
ment.

Moteur pour chassis avec cabine semi-
avancée.

Pompe a ecau avec sortle d'eau a la
partie supérieure, poulie & une gorge com-
portant quatre trous pour la fixation du
ventilateur.

Poulic de vilebrequin a4 3 gorges. La
gorge destinée a la courroie du compres-
seur est plus large que les 2 autres.

Moteur pour chéssis avec cabine avancée.

Pompe A eau avec sortie d'eau sur le
cOté gauche, poulie a 3 gorges ne compor-
tant pas de trou pour la fixation du ven-
tilateur. Poulie de vilebrequin a 3 gorges
possédant une entretoise pour la fixation
du ventilateur. Le carter d’huile est moins
haut que pour l'autre moteur.

DEPOSE DU MOTEUR.

® Vidanger le circuit de refroidissement,
carter-cylindres : & l'arri¢re droit; radia-
teur : un bouchon a la partie inférieure

Dépose du radiateur sur véhicule avec
cabine avancée.

CONSEILS PRATIQUES

Vue 3/4 avant droit des moteurs M 32 SD ou M 32 S pour chéssis équipés de la cabine

avancée.
coté gauche pour les chéssis a cabine Dépose du moteur sur icule avec
semi-avancée et par un robinet pour les cabine semi-avancée.

chassis a cabine avancée.

® Déposer la calandre, le pare-chocs, le
capot moteur.

® Débrancher les batteries ou couper le
robinet de batterie.

® Débrancher tous les appareils électri-
ques : démarreur, dynamo, contacteur
de Tlindicateur de température d'eau,
mano-contact de pression d'huile, etc.

® Déposer le radiateur, le filtre a air.

® Débrancher les 1uyauter1es de gas-oil.
® Désaccoupler le tuyau d’échappement
sur le collecteur, la tuyauterie de refou-
lement du compresseur, les commandes
d’accélération, de stop, d’embrayage, la
commande du filtre a huile.

® Désaccoupler l'arbre de transmission
de la boite de vitesses.

Pour les chéssis équipés de la cabine
avancée de 3 places.
® Iecver le chéssis par l'essieu AV.
® Placer une chandelle sous chaque lon-
geron A larriére des jumelles arriére des
ressorts avant.
® Déposer les axes AV d’articulation des
ressorts.
® Débrancher les amortisseurs de I'essieu.
® Descendre l'essicu en s’assurant que
les flexibles de frein ne soient pas tendus.
Si nécessaire, placer des cales sous les
roues.

A1)




Dépose des axes avant des ressorts pour
dégager l'essieu de dessous le moteur
(véhicule avec cabine avancée non
basculable).

1. Main de ressort avant. - 2. Point de
fixation de I'amortisseur sur I'essieu. -
3. Cale sous la roue pour éviter une ten-
sion du, flexible de frein. - 4. Flexible de
frein.

Dépose du moteur.

1. Cric rouleur. - 2. Support.

® Dégager le moteur en utilisant un pa-
lan pour le moteur et un cric rouleur sous
la boite de vitesses. Si I'atelier possede
le support spécial, le moteur sera déposé
en le placant sur un cric rouleur.

— DEPOSE MOTEUR ET CULASSES —

NOTA. — Pour les véhicules a cabine
avancée basculable, 'acces du moteur
se trouve amélioré. Pour basculer la
cabine il est nécessaire de verrouiller
le levier de vitesse au point mort en
appuyant sur le protecteur de caout-
chouc le long du levier; de ce fait la
rotule du levier tombera automatique-
ment dans le bol de la tige du relais
lorsque l'on redescendra la cabine.
Avant de lever la cabine, ne pas oublier
d’enlever le caoutchouc protecteur du
levier de frein a main. Ce dernier
étant maintenu par deux agrafes. Le
moteur sera déposé en utilisant un
palan.

CULASSES

DEPOSE.

Que le chassis soit a cabine semi-
avancée, a cabine avancée non bascu-
lable ou basculable, les culasses peuvent
étre déposées sans difficulté lorsque le
moteur est en place sur le chissis. Ces
culasses au nombre de 2 représentent un
poids assez faible pour lopérateur.
® Déposer les couvre-culbuteurs, les ram-
pes de culbuteurs, les collecteurs d’admis-
sion, d’échappement, d'ecau, les tuyaute-
ries d’injecteurs, les injecteurs.
® Dévisser les écrous des goujons de
culasse.
® Dégager les culasses. Si les injecteurs
n'ont pas été déposés, faire trés attention
car le nez de linjecteur dépasse lec plan
de joint de culasse.

TRAVAUX SUR CULASSES.

@ Déposer les soupapes en utlhsant l'ap-
pareil Muller 570 ter pour comprimer les
ressorts.

e Récupérer les clavettes, cuvettes, res-
sorts et soupapes. Autant que possible,
ne pas dissocier les ensembles par sou-
papes.

Apres nettoyage de la culasse et recti-
fication des si¢ges et soupapes.

® Contrdler le retrait des soupapes par
rapport au plan de joint de culasses (voir
chapitre « Caractéristiques »). Si la cote
de retrait est trop importante avec des
soupapes « usagées », contrdler 4 mnou-
veau la cote avec des soupapes neuves.
Si la cote nest toujours pas dans les
tolérances, les si¢ges des sampapes seront
remplacés.

® Controler le jeu entre guides et sou-
papes, maxi : 0,15 mm. Si le jeu est trop
important, il ‘faudra remplacer les guides.

SOUPAPES.

Deux types de soupapes ont été montés,
ils se différencient entre eux par la forme
de clavetage (voir figure). Il est conseillé
de monter les nouvelles soupapes et en
méme temps les nouvelles clavettes et
cuvettes supérieures. Nouveau montage
depuis le moteur n° 2740.

. -
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Dépose de la rampe de culbuteurs.

Dépose des demi-lunes (clavettes) de
soupapes a l'aide de I'appareil
Muller 570 ter.

| I
Identification des soupapes.
A. Ancien montage. - B. Nouveau montage.
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GUIDES DE SOUPAPES.

Les guides sont positionnés sur la cu-
lasse par un jonc placé dans une gorge
sur le guxde et venant en appul sur la
culasse c6té culbuteurs.

Ces guides possedent également des
trous de graissage pour les queues de
soupapes. Ces trous seront orientés coté
collecteur d’admission.

Si le jeu entre queue de soupape et
guide est trop important, les guldcs se-
ront remplacés. Il en est de méme si le
serrage dans la culasse n'est pas dans
les tolérances. I1 est possible d’aléser les
Jogements dans la culasse pour monter
dcs guides cote réparation (\olr chaplt]&,
« Caractéristiques »). Il est a noter éga-
lement que les guides d’admission et
d’échappement se différencient par leur
longueur (voir chapitre Caractéristiques).

SIEGES DE SOUPAPES.

Pour l'admission comme pour l'échap-
pement, les sieges sont rapportés dans la
culasse, plusluus montages (rcln!t) ont
été exucutu clon le type de pistons et
d'arbres a cames.

Remplacement des sieges.

Deux méthodes peuvent étre utilisées

a) A l'aide de l'appareil HUNGER.
® Régler l'apparcil pour obtenir un dia-
metre d'usinage inférieur de 2 mm au
diametre du logement du siege.
® Respecter la profondeur (lu logement.
Si le plan de ]clm de la culasse a été
rectifi¢, il sera nécessaire de « descendre »
de la méme valeur le logement du siege
de soupape.

b) Si T'atelier ne posséde pas l'appareil
HUNGER (quiil est recommandé d'uti-
liser pour cette opération), les sieges de
soupapes usagés pourront étre chassés
en1 utilisant une soupape usagée. Pour
cela :

Usinage d'un siege de soupape usagé a
l'aide de l'appareil Hunger VD 2 pour

faciliter son extraction.

® Meuler le diametre de la téte de sou-
papc pour réduire le diametre de 2 a
4

° Placcr la soupape comme pour un mon-
tage normal.

® Souder la soupape au siége (en plu-
sieurs points).

® Retourner la culasse et chasser
semble a la presse.

T'en-

Montage d’un siege.

l”Nettoycr soigneusement le logement du
sicge.

® Chauffer la culasse dans un four
trique (170°C environ).

® Monter le siege a l'aide de l'outil
02-57.

® Controler le retrait par rapport au plan
de joint de culasse en se reportant aux
indications données ci-dessus.

élec-

ouT

DOUILLES D'INJECTEURS.

NOTA. — Si au cours d'une remise en
état d'une culasse, on constate un
défaut d'étanchéité des douilles d'in-
jecteurs, il est conseillé deffectuer un
essai en remplacant uniquement le
joint (E) avant d’entreprendre le rem-
placement des douilles (voir figures).
Pour déposer le joint (E) il suffit de
déposer l'écrou (A), lentretoise (C)
et la rondelle (D) A l'aide d'une pointe
a tracer recourbée, extraire le joint.
Remonter le dlsposmt d’étanchéité
puis contrdler l'étanchéité de la cu-
lasse a la pression (4 a 5 kg/cm?2).

Détail du montage de la douille
d’injecteur dans la culasse.
A. Ecrou de serrage de la douille com-
portant un filetage intérieur et extérieur.
B. Prisonnier entre cuir et chair pour
immobiliser I'écrou (A). -
comportant un
passage de la tuy

L Entretoise
évidement (1) pour le
auterie d'injecteur. - D.
Rondelle de friction. - E. Jjoint d’étan-
chéité. - F. Douille. - G. Partie de la
douille dudgeonnée. - 1. Evidement dans
la douille. - 2. Conduit pour le passage de
la tuyauterie d’injecteur.
A gauche : détail de l'entretoise C.

— 44—

Taraudage de la douille d’injecteur.
A. Ecrou dln]mOblhsdllOn de la_douille.
- B. Taraud de 2 150. - C. Douille. -
D. Boulon pour cmpu_hc,r la douille de

tourner. - E. Culasse.
2 40
|
230

o

Q|

<

© PM28 x 150
£ ‘

carré de125
A | 32:01 |
——————»

Outil pour déposer et reposer- les écrous
@i fHisation des douilics d’in}

A. Stub @ 3 mm au nombre de 2 placés
diamétralement opposés.

Démontage d’une douille.

e Immobiliser la douille & I'aide
boulon.

® Tarauder la douille en utilisant le ta-
raud n° 2 (d’'un coffret) de 28 mm pas de
150. Pour obtenir un centrage parfait du

d'un

1d on utilisera 1'écrou (A} d’immobi-
lisation de la douille (voir figure).

'réter le taraudage lorsque le taraud
ne dépasse plus que ‘de 45 mm.
® Retirer le taraud et le boulon d'immo-

“bilisation de la douille,

® Percer le prisonnier (B) a l'aide d'un
foret @ 4 mm, Attention qu'il ne reste
pas de bavure dans le fond du trou.

Sur I'écrou (A), percer deux trous de
3,2 mm diamétralement opposés et ayant
un eniraxe de 32 mm.

A T'aide de la clé OUT 02-46 ou de fabri-
c/z{t)mn locale (voir figure), dévisser 1'écrou
(

® Retirer l'entretoise (C) et la rondelle
d’appui



— CULASSES —

Dépose de la douille d’injecteur.

A. Ecrou de tuyauterie d’ injecteur. - B.
Broche longueur 150 mm, @ 10 a 12 mm.
- C. Culasse.

® Visser sur la douille I'écrou de main-
tien de la tuyauterie sur linjecteur.

® Retourner la culasse et mettre 2 la place
de lm_]cctcur une broche @ 10 a 12 mm
de 150 mm de long qui viendra en appui
sur T'écrou (A) (voir figure).

© Chasser la douille & Ia presse.

Lorsque la douille est chassée de la
culasse, la partie dudgeonnée (G) qui se
trouve dans la gorge de la culasse est
cisaillée et forme un anneau qu’il faut
extraire 4 l'aide d'un outil approprié.
Attention de ne pas faire tomber cet an-
neau dans une cavité de la culasse.

. Nettoyer correctement le logement de
la douch

Montage de la douiile.

® Placer une douille (F) dans la culasse,
le joint (E) en appui sur la douille, puis
la rondelle d'appui !
® Monter l'entretoise pour que le [raisage
(1) soit dirigé vers le passage de la tuyau-
terie dmjccmul Pour iter que cette
entretoise ne tourne pas au moment du
serrage de l’ensemble par Iécrou (A), il
faut I'immobiliser a Il'aide d'une broche
(\on figure).

® Déposer le goujon extérieur de fixation
de support de rampe de culbuteurs pour
permetitre le passage de la broche.
® Engager la broche pour que la partie
( soit cOt¢ culbuteurs car un mauvais
onnement de la broche (hauteur su
eure a 14 mm) empécherait un ser-
rage normal de I'écro
0 “Monter I'écrou (A) sur ldppmuil ouT
0246 ou sur celui qui a ¢été confectionné
en atelier,
® Serrer l'écrou au couple de 8 m.kg.
© Déposer I'appareil en donnant un coup
sec_pour ne pas desserrer I'écrou.
® Retirer la broche.
® Placer la culasse sur une presse puis
dudgeonner la partie inférieure de la
douille a l'aide de l'appareil OUT 02-49.
® Déposer Iappareil, reposer la broche
pour orienter I'entretoise.
® Conirdler le serrage
(8 m.kg).
® Controler I'étanchéité de la culasse a
la pression de 4 a 5 kg/cm?2,

de Iécrou (A)

105

Broche pour l'orientation de l'entretoise
de la douille d’injecteur.
B. Méplat a orienter vers le haut
(coté culbuteurs).

® Aléser le passage du nez d'injecteur
2 12 H 11.

® Usiner la portée de Vinjecteur a l'aide
de l'aléseuse OUT 02-53 pour obtfenir un
dépassement correct du nez de l'injecteur
par rapport au plan de joint de culasse
(se reporter au chapitre « Caractéristiques
injecteurs »). La profondeur du fraisage
est identique pour tous les iypes d'injec-
teurs mais leur dépassement au plan de
joint est différent.

REMONTAGE DES CULASSES.

e Nettoyer soigneusement les plans de
joints du carter-cylindres ct des culasses.
O Placer les joints de culasse sur le
carter-cylindres. Aftention au sens de
montage selon les deux types de joints
qui ont été montés :

— premier joint type « métallo plas-
tique » avec repére « dessus » a placer
coté culasse;

— second joint « Curtilam » compor-
tant une face noire et une face cuivre;
c’est cette dernitre qui sera placée coté
culasse.
® Poser les
lindr
® Secrrer les écrous des goujons de cu-
lasses en respectant l'ordre de serrage et
les couples suivant les différentes phases :

— 1™ opération serrage des écrous
au couple de 7 a 9 mkg;

culasses sur le carter-cy-

e B
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11
Ordre de serrage des écrous de culasse.

Les écrous reperes 11 et 12 ne sont serrés
qu'une fois (1*® phase).

— 2 opéra\tion : (ne pas resserrer les
écrous repérés (11) et (12). Resserrer les
autres écrous au coupk (.e 10 puis de 14
et en dernier de 16 a m.kg.

RAMPES DE CULBUTEURS.

Pas de difficulté particuliere pour Ie
remontage; respecter les jeux de fone-
tionnement qui ont été donnés au cha-
pitre « Caractéristiques ».

Se reporter a la planche pour la dispo-
sition des ressorts et culbuteurs sur les
axes.

Réglage des culbuteurs a froid

AD = 0,25 mm.
ECH = 0,50 mm.

CARTER-CYLINDRES

NOTA. — Le carter-cylindres pour les
moteurs MS est nervuré sur les faces
Jatérales ce qui permet de lidentifier
rapidement par rapport aux carters
MZ. 11 possede a l'avant gauche un
support venu de fonderie. Ce support
est utilis¢ sur les wh'cnlcs a_cabine
semi-avancée pour recevoir la d\Hdﬂ]O
Pour les véhicules a cabine avancé
la dynamo ou l'alternateur est fixé 2
droite sur un support rapporté,

CHEMISES.

Si les chemises présenient une usure
supérieure de 0,30 mm, elles devront étre
1emp1acee§ Leur extraction peut étre ef-
fectuée a la main, mais quelquefois l'uti-
lisation d’un extracteur est nécessaire
lorsqu’il y a dépdt de tartre ou calcaire
sur les chemises.
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Depasaem&:m (le la collerette de la
chemise par rapport au plan de joint.

1. Carter-cylindres. - 2. Chemise.

® Nettoyer soigneusement les logements
des joints d'étanchéité (dans le carter-
cylindres), le logement de la collerette
de la chemise.

® Présenter les chemises (sans joint)
dans les alésages du carter cylindres pour
contrdler le dqnssement de la collerette
par rapport au plan de joint de culasse :
0,02 a 0,08 mm. Si la collerette de la che-
mise est trop en retrait, le dépassement
correct pourra étre obtenu en placant des
cales de : 0,05 mm d’c.palsseur (réf.
140065) et 025 mm  d'épaisseur (réf.
140066) dans le fond du logement de la
collerette.

® Déposer les chemises.

® Placer les 3 joints d’étanchéité dans
les_gorges du carter-cylindres.

® Enduire de savon noir l'extérieur des
chemises pour favoriser le glissement sur
les joints.

PALIERS DE VILEBREQUIN.

Les pallers de ulebrequm sont munis
de couiemets minces (coquille d'acier
avec garniture cupro-plomb).

A chaquc démontage complet du mo-
teur, vérifier les alésages des logements
de coussinets de ligne d’arbre (voir cha-
pitre « Caractéristiques »).

Respecter le positionnement des cha-
peaux des paliers avec le carter-cylindres
n° 1 coté distribution et frappé sur le

bloc coté opposé a l'arbre a cames.

PALIERS D’ARBRE A CAMES.

Seul, le palier avant d’arbre a cames
est bague En cas de jeu diamétral trop
important au palier avant, la bague peut
étre remplacée. Si pour une cause quc1<
conque, le palier central ou arriere pré-
sente un jeu trop 1mp0rtant ou des traces
de grippage, il sera nécessaire de rem-
placer le carter-cylindres.

LOGEMENTS DES POUSSOIRS.

Si les poussoirs ont trop de jeu dans
Jeurs logements, il est possible de réa-
léser les logements (voir chapitre « Ca-
ractéristiques_») et de monter des nou-
veaux poussoirs cote réparation.

Extraction de la bague AV d’arbre
a cames.
1. Carter-cylindres. - 2. Bague. - 3. Trous
de graissage. - 4. Exlr'\cleur OUT 02-44.

EQUIPAGE MOBILE

VILEBREQUIN.

En cas de nécessité, le vilebrequin peut
subir 4 rectifications (\olr chapitre « Ca-
mctcnsuqucs »). Pour les effectuer, il
sera nécessaire de déposer les contre-poids
(apres avoir été repérés); le pignon de
distribution sera également depose en utl-
lisant l'extracteur OTC muni du vé-
rin hydraulique (serrage important).

Au remontage du vilebrequin sur le
carter-cylindres :

25,8
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® Monter les demi-coussinets supérieurs
sur les paliers du carter, les demi-flasques
de latéral sur le palier Lentral

® Monter le demi-couvercle arriere d’étan-
chéité du palier arriere avec un joint
neuf sur le carter-cylindres. Ne pas ser-
rer les vis.

® Placer le vilebrequin sur le carter.

® Monter les chapeaux de paliers munis
de leur demi-coussinet (le chapeau cen-
tral avec ses demi-flasques de latéral.

e Controler le jeu latéral : 0,14 2 0,29 mm,
maxi 0,50 mm.

® Placer les freins sur les chapeaux de
paliers puis_serrer les écrous au couple
de 27 a 275 m.kg (aucun ordre de ser-
rage des écrous de paliers n'est préco-
nisé).

ETANCHEITE DU PALIER ARRIERE.

Elle est assurte premlcrcmcnt par une
gorge et un déflecteur usiné sur le vile-
brequin et deuxiemement par deux demi-
coquilles fixées sur le carter-cylindres.

Au montage des demi-coquilles, les fixer
au_ carter-cylindres sans bloquer les vis,
puis monter les boulons assemblant les
demi-coquilles, ensuite amener la demi-
coquille inférieure au ras du plan de joint
du carter inférieur, puis bloquer les vis
de fixation.

CARTER VOLANT MOTEUR.

Sur les PrCmIClCS séries, le carter vo-
lant moteur était fixé au carter- cylmdres
par 10 vis @ 12 mm serrées sur les arré-
toirs, par lintermédiaire de rondelles @
258 mm, les bossages des trous de . fixa-
tion du carter avaient 26,25 mm depa]s-
seur, puis par la suite il$ sont passés a
28 mm. Actuellement, le carter est tou-
jours fixé par 10 vis mais le @ a été
porté a 14 mm. Ces vis ne sont plus ser-

rées sur les arrétoirs mais directement
19
2|
=
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Vis et frein pour la fixation du carter volant sur le carter cylindres.

A gauche, ancien montage.

ZdB

A droite, nocuveau montage.
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sur le carter; les rondelles sous téte @
19 mm sont a I'intérieur des trous @
20 mm des arrétoirs. Les bossages des
trous de fixation du carter ont 28 mm
d’épaisseur sur ces nouveaux carters.

Il est recommandé de modifier ou de
remplacer les carters sur les moteurs qui
ne possedent pas ces modifications.

a) carter avec bossages épaisseur 28 mm:
agrandir les 10 trous au diameétre 14 mm;

b) carter avec bossages épaisseur 26,25
mm : rumph\cu le carter par un nouveau
avec bossages a 28 mm et trous de 14 mm
de diameétre.

Important. — Dans les deux cas, il
faut que le volant moteur soit rectifié
(coté moteur) (voir figure) ou rem-
placé.

MONTAGE DU CARTER.

Une attention toute particuliere est né-
cessaire au montage des vis et des freins.
Ces derniers se répartissent en 3 modeles
(entraxes des trous de différentes lon-
gueurs mais variant assez peu de l'un a

l'autre). Les rondelles @ extérieur 19 mm
s sous les tétes de vis doivent étre
serrées directement sur le carter et non
sur une certaine partic du frcm ce qui
provoquerait par la suite un risque de
dgsxerugc rapide des vis de fixation.

VOLANT MOTEUR.

11 peut étre rectifié sur la face coté em-
lnamgc mais pour rcnsexgner Touvrier
qui peut intervenir par la suite, il est

Volant moteur.

A gauche ancien volant avec carter
possédant les bossages de 26,25 mm.
A droite : nouveau volant ou ancien
volant retouché pour les c*\rters avec

bossages de 28 m

A. Trou pour plgc de PMH - B Trou de

fixation du mécanisme d’embrayage. - C.

Trou de fixation du volant sur le vilebre-

quin. - D. 17 mm. - E. 15 mm. - F. 0,6 a

09 mm pour embrayage 11 LF 38. -

G. Retrait par rapport a la fixation du

plateau maxi 1,5 mm

Y




recommandé d'indiquer aux environs du
repere P M H l'épaisseur de métal enlevé
en une ou plusieurs passes. Ce chiffre sera
prcccde du signe —. Ex. : un volant mar-
qué — 8 a subi une ou plusieurs passes
d'une épaisseur totale de 08 mm, mais en
aucun cas I'épaisseur maximum ne doit
er 1,5 mm.
® Respecter les cotes dusmage, la cote
F doit re comprise entre 0,6 et 0,9 mm
pour l'embrayage 11 LF

Lorsque les passes de rectification au-
ront atteint le fond de la gorge circulaire,
il sera nécessaire de l'usiner a nouveau.

BIELLES.

Les bielles sont du type a coupe oblique
et de longueurs différentes pour les deux
moteurs (voir chapitre « Caractéristi-
ques »).

Les ensembles bielles-pistons peuvent
LIlC déposés sans difficulté par le dessus
dcposu de la culasse et du carter
inférieur.

Les bielles possedent deux reperes : un
repere d’assemblage du chapeau sur le
corps de bielle (\011 figure) et un repére
de numérotation, le n° 1 étant du coté
de la distribution et orienté ‘coté arbre a
cames.

Avant assemblage de la bielle et du pis-
ton, il est nécessaire de vérifier le jeu de
l'axe de piston dans la bague de pied de
bielle. .
® Controler l'alésage du logement des
demi-coussinets, le parallélisme et le dé-
gauchissage des alésages, bague et téte de
bielle.

PISTONS.

Si les pistons ont une parfaite ressem-
blance entre les deux moteurs, ils ne peu-

Reperes d’assemblage de la bielle
(corps et chapeaux).

vent étre montés les uns a la place des
autres car plusieurs cotes d'usinage sont
particulieres a chaque type de moteurs.
Nous indiquons ici les différentes cotes
qui_les différencient entre les moteurs
(voir figure et chapitre « Caractéristi-
ques »).

® Respecter la tolérance de poids entre
chaque piston.

Identification des pistons.
Moteur M 32 @D : tous montages @ A =
56 m L = 48 mm.
Moteur M 32 S 1“ et 3* montages @ A =
58 mm, 2¢ rnomage @ A = 62 mm.
L : 48 mm.

ASSEMBLAGE PISTON BIELLE.

IMPORTANT. — Au cours d'une
réfection compléte ou méme par
tielle d’'un moteur (remplacement
des chemises et pistons), il est pos
sible d’équiper les moteurs anté
rieurs au n° des mnouveaux
pistons n° 225920 (moteur 32 SD)
et 226 996 (moteur 32 S) du nouvel
arbre a cames n° 231115 et des nou
veaux sitges de soupapes d’admis
sion n° 231 256.

11 est absolument interdit de réa-
liser les montages suivants sans
risquer de provoquer de graves inci-
dents au moteur.

a) Piston (1°* et 3° montages)
sans lamage pour la soupape d’admi:
ec les soupapes d’admission
t de 0 ou 0,3 mm et avec
un arbre a cames avec levée de
cames, admission de 7,2 mm.

b) Piston (1°* et 3° montages)
sans lamage pour la soupape dad-
mission en retrait de 0 mm et avec
un arbre a cames avec levée de
cames, admission de 7,65 mm.

Le choix du piston étant déterminé, il
sera assemblé a la bielle en tenant compte
des indications ci-dessous.

Pour les premiers et troisiemes types
de pistons, c'est-a-dire ceux qui ne pos-

wes g

Reperes d’assemblage de la bielle et du
piston (2° montage).
A gauche : piston n* 1 et 3. - A droite
piston n* 2 et 4. - A. Lamage pour la
soupape d’admission. - B. Numn,rolatmn
de la bielle sur le moteur. . Numéro
d'usinage chapeau ct corps de bielle.

stdent pas de lamage pour la soupape
d’admission, le piston sera monté sur la
bielle dans un sens quelconque, il n'y a
pas de repere.

Pour le deuxieme type, les pistons se-
ront montés sur les bielles pour que le:
lamages prévus pour les soupapes d’ad-
mission se trouvent du coté de la partie
longue de la bielle (voir ﬂgme) Anenllon
les pistons sont appairés deux a deux,
c’est-d-dire que les pistons pour les cy-
lindres n* 1 et 3 ont les lamages usinés
sur le méme coté du piston et pour les
pistons des cylindres 2 et 4, les lamages
sont usinés a l'opposé (voir figure).
® Placer un circlip dans une gorge du
logement de l'axe.

@ Chauffer le piston a 120°C environ et
engager l'axe dans le piston et la bielle.

® Monter le deuxieme clrchp

® Exécuter un montage a blanc de l'en-
semble bielle-piston dans le carter- cylin-
dres (la chemise étant en place dans le
carter).

® Assembler la bielle au vilebrequin (avec
les demi-coussinets) comme pour un mon-
tage normal (partie longue de la bielle
coté arbre a cames).

® Controler la position du piston par rap-
port au plan de joint du carter : dépas-
sement 0,108 a 0,454 mm. Ce controle sera
effectué en phmnt le comparateur pour
que la touche se trouve au-dessus de
de piston. Si le dépassement est supérieur
a celui indiqué ci-dessus, il sera pOSSlbIL
de lculﬁu légerement la téte du piston,
mais si la position du piston est en retrait,
il sera nécessaire de vérifier la hauteur du
piston et l'entraxe de la bielle puis de
changer la picce défectueuse.

® Déposer l'enscmh]e bielle-piston.

® Controler le jeu a la coupe des seg-
ments (voir chapitre « Caractéristiques »).
® Monter les segments sur le piston en
commencant par le segment racleur.

® Controler le jeu dans les gorges.

® Huiler et tiercer les segments.

M()NgAGh DE L'’ENSEMBLE BIELLE-
PIS

Pour le montage de l’ensemble bielle-
piston-segments dans la chemise, il est
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LD Hon

Emplacement des pistons sur le moteur
(2° montage). A. Piston des cylindres n 1 et 3. - B. Pistons des cylindres n* 2 et 4.

conseillé  d'utiliser le collier MULLER
538 ter ou a défaut une chemise usagée
qui sera usinée intérieurement en forme
de coéne pour faciliter le glissement des
segments.

® Engager l'ensemble pour que le numéro
se trouve cOté arbre a cames.

® Placer le demi-coussinet sur le corps
de bielle.

® Monter le chapeau de biclle muni du
demi-coussinet.

® Serrer les vis au couple de 16 a 20
m.kg.

® Controler le jeu latéral de la biclle sur
vilebrequin : 0,23 & 0,33 mm, maxi : 0,50
mm.

DISTRIBUTION

2
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Si une intervention est nécessaire sur la
distribution d’'un moteur monté sur un
ch; a cabine avancée ou semi-avancée,
elle peut étre exécutée directement sur le
moteur, ce dernier étant resté sur le chas-
S18.
® Déposer les équipements et accessoires
attenant et facilitant 'acces du carter de
distribution (calandre, capots, radiateur,
dynamo, ventilateur, etc.).

NOTA. — Le carter distribution
des moteurs MS est différent des mo-
teurs MZ par un plat a la partie
inférieure gauche pour la fixation du
support de servo-direction. Ce carter
peut se monter sans difficulté sur les
moteurs MZ. Actuellement, les 6 vis
(a lintérieur du carter) pour la fixa-
tion du carter de distribution sur le
carter-cylind ont les filets recou-
verts d'un_vi s de couleur bleu-vert
(procédé JOCK). Ce vernis em-
péche les vis de se desserrer. En ré-
paration, l'atelier ne possede pas
it les qu'il est recommandé
a chaque intervention,
on appliquera une goutte de Lociite sur
chaque vis, ce qui Jeur évitera de se
desserrer.
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Dépose du damper.
1. Extracteur.

DEPOSE.

® Déposer le damper apres avoir déposé
la vis centrale (sur le vilebrequin) et en
utilisant un extracteur approprié. Les ex-
tracteurs a griffes avec prise sur le dia-
metre extérieur sont & prohiber (voir
figure).

® Déposer la poulie de vilebrequin.

® Déposer le dispositif de verrouillage au-
tomatique du tendeur de chaine (pla-
quette triangulaire maintenue par 3 vis).

Ne plus tourner le moteur en arriére.

® Déposer le couvercle du carter de dis-
tribution.

AVANCE
AUTOMATIQUE

® Déposer l'attache rapide de la chaine
de la pompe a huile (ce qui facilitera la
dépose et la repose de la chaine de dis-
tribution).

® Déposer le ressort de rappel du tendeur
et la biellette avec I'axe et les roulements
du_tendeur.

® Dégager la chaine de distribution.

® Déposer le tendeur, le pignon d’arbre
a cames (3 vis freinées).

ARBRE A CAMES.

L’arbre a cames est mamtenu latérale-
ment par une demi-bride maintenue par
deux vis. C’est I'épaisscur de cette bride
qui détermine le jeu latéral de l'arbre a
cames.

Pour déposer l'arbre a cames lorsque
le moteur est en place sur le véhicule, il
est nécessaire de déposer les culasses
pour retirer les tiges de culbuteurs et les
POUSSOITS. : Sele wesi oSz

Si le moteur est déposé, il suffira de
déposer les tiges de culbuteurs, puis de
retourner le moteur pour faire «des-
cendre » les poussoirs.

Boitier du dispositif d’avance automatique
a modifier avec le carter-cylindres
6 une isation de grai.

Important. — Deux types d’arl
cames ont ¢été montés; ils se difléren-
cient entre eux par la hauteur de le-
vée de cames d’admission. 1° montage,
levée de cames : 7,2 mm; 2¢ montage :

mm.

Ils sont interchangeables entre eux sui-
vant les indications précisées plus haut.

DISPOSITIF D’AVANCE AUTOMATIQUE.

Démontage.

® Repérer le pignon d’entrainement par
rapport au boitier de fermeture.

® Déposer le boitier de fermeture.

® Repérer le plateau a billes par rapport
au pignon d’entrainement.

A =245mm -B = ¢ 10 mm.

® Dégager le plateau & billes (sa posi-
tion est déterminée par goujon décalé
par_rapport aux autres).

® Déposer l'arbre mobile, récupérer les
rondelles de butée et la rondelle d’appui
du ressort.

® Chasser le pignon de commande, dépo-
ser les roulements.

NOTA. — Si le carter-cylindres est a
remplacer, s’assurer s’il comporte une
canalisation de graissage pour la com-
mande d’avance automatique. Dans ce
cas, il est nécessaire de modifier le
carter du correcteur d’avance automa-
tique (voir figure).

Vérification des pieces.
® Vérifier le rivetage de la téle de main-
tien des billes, I’état des cannelures de

L B0



P'arbre et du moyeu et le coulissement
des picces entre elles.

® Controler les roulements et les carac-
téristiques du ressort (se reporter au
début de I'Etude).

Remontage.

® Reprendre, en sens inverse, les opé-
rations de remontage.

® Monter les rondelles de butée pour que
les rainures de graissage se trouvent coté
opposé aux cannelures de l'arbre.

® Vdrifier que l'arbre me soit pas bridé
latéralement.

CALAGE DE LA DISTRIBUTION.

Le dispositif d’avance automatique et
I'arbre cames élant remontés sur le
carter-cylindres, si la culasse est égale-
ment remontée, régler les culbuteurs
AD : 025; ECH : 0,50 mm,

@ Tourner simultanément le vilebrequin
et l'arbre a cames pour amener le piston
du cylindre n° 1 au PMIL et les sou-
papes du cylindre n° 4 (coté volant) en
balance.

e Tourner le pignon du dxsposmf d’avan-
ce pour que son repere (I) se trouve en
face du repére (I) du pignon de l'arbre
a cames. Les repéres (I) du pignon
d’arbre a cames et du pignon de vilebre-
quin doivent se trouver ¢galement face a

— DISTRIBUTION —

® Poser le pignon du tendeur (le chan-
frein vers l’avant) sur le support et mon-
ter I'ensemble sur le carter de distribu-
tion.

® Monter la chaine sur les pignons pour
que les brins entre pignons, d’une part
vilebrequin et arbre a cames et, d’autre
part, arbre a cames et avance automa-
tique soient bien tendus.

® Accrocher le ressort sur le tendeur et
s’assurer que les repéres sur pignons sont
toujours en ligne (ne jamais tourner le
vilebrequin sens contraire de marche).

CONTROLE DU CALAGE
DE LA DISTRIBUTION.

® Tourner le vilebrequin dans le sens de
e pour amener le i 1
distribution) au P.M.H.
pression (soupapes du cylmdrc n° 4 en
balance).

® Régler le jeu au culbuteur de la sou-
pape d’admission a mm pour les mo-
teurs avec l'ancien arbre a cames (levée
de cames de 7,2 mm) et a 0,50 mm pour
les moteurs avec le nouvel arbre a cames
(levée de cames de 7,65 mm).

® Déposer la tige du’ culbuteur d’échap-
pement (toujours le cylindre n° 1), dé-
claveter la soupape ct placer une goupille
fendue dans la gorge des demi-lunes (pour
dviter que la soupape ne tombe dans le

CAMIONS UNIC - VOSGES

Reperes sur pignons pour le calage de la

face (voir figure). cylindre). distribution.
mm o
4,50 5,00 = ‘ £
4,00 4,50 R E:;
3,50 —— / 4,00 }
3,00 3,50
|
2,50 / 3,00 |
: Pl e

2,00 ! 2,50 ! |

15° 16° 17° 18° 19° 20° 21 15° 16° 17° 18° 19° 20° 21

Abaque indiquant le déplacement linéaire du piston a partir
du P.M.H. sur moteur M 32 SD avec entraxe de bielle de 232 mm

et course de piston de 101 mm.

2Bl —

Abaque indiquant le déplacement linéaire du piston a partir
du P.M.H. sur moteur M 32 S avec entraxe de bielle de 222 mm
et course de 121 mm.
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® Tourner le vilebrequin de 5 sixiemes
de tour dans le sens de marche

® Placer un comparateur sur la culasse
pour que la touche soit au contact de la
queue de la soupape d'échappement (vé-
rifier que le débattement de la touche dv
comparateur soit assez grand pour per-
1’nc§trc a la queue de soupape de remon-
ter

® Tourner sans a-coup le vilebrequin et
controler que la soupape d’admission com-
mence a s’ouvrir lorsque le piston est au
PMH.

REMONTAGE DU COUVERCLE.

Deux types de couvercles ont été mon-

premierement, couvercle ne
dant pas de conduit de retour d’hui

— deuxiemement, couvercle possédant
un conduit de retour d’huile. Celui-ci est
reconnaissable extérieurement par un bos-
sage situé entre 1'al ge de la poulie du
vilebrequin et le plan de joint du carter
inférieur.

POSSé-
Tas

NOTA. — Si le deuxieme type de
couvercle est monté sur un moteur
avec un carter inférieur ne possedant
pas de conduit de retour d’huile (com-
muniquant avec celui du couvercle de
distribution), il sera nécessaire de
percer dans le conduit du couvercle
sur la face interne de ce dernier un
trou de 10 mm_de diametre a 15 mm
du plan de joint pour permettre un
écoulement de I'huile contenue dans
le conduit.

® Monter la chaine d’entrainement de la
pompe a huile en s’assurant du bon po-
sitionnement de I'attache rapide (la boucle
dans le sens de la marche).

® Monter la rondelle déflectrice sur le
ilebrequin (voir planche pour lorienca-
tion).

Avant de monter le couvercle du carter
de distribution, compter le nombre dc
dents sur le levier tendeur de chaine, car
depuis le¢ moteur n° 1698, le levier ne
comporte plus que 11 dents au hcu de 12
précédemment, ce qui a entrainé égale-

Coupe du dispositif de verrouillage du
tendeur de chai
A. Couvercle du carter de distribution, -
B. Joints. - C. Vis d’assemblage du boitier
sur le couvercle. - D. Ressort de pression
du doigt de \cllOul”dgL - E. Couvercle
du boitier. - F. Frein pour les vis C. -
G. Vis d’assemblage du dispositif de
verrouillage. - H. Doigt de verrouillage.
I. Crémaillere du tendeur de chaine.

ment un changement dans le dispositif
de verrouillage. Les bonhommes ont le
méme diametre, mais les entr sont
modifiés sur le support (voir figure).

e Monter le couvercle du carter de dis-
tribution avec le joint neuf.

|
D
x.
I 1 ;
—-— S Ladete
1 C | 5y F 2
Identification du dispositif de verrouillage automatique.
A gauche : Ancien support A = 11,02 mm - B = 9,80 mm - C = 10 mm.
A droite : Nouveau support D = 1220 mm - E = 1250 mm - F =

) Sy

NOTA. — Le dispositif - d’étanchéité
du palier avant est assurc, d’une part,
par des gorges usinées dans le cou-
wercle et, d’autre part, par un filet
pas a gauche usiné sur le moyeu de
la poulie du vilebrequin.

@ Monter le dispositif de verrouillage du
tendeur de chaine correspondant avec le
Jevier du tendeur (voir figure).

® Monter la poulie du vilebrequin.

GRAISSAGE

POMPE A HUILE.

L'acces de la pompe a huile est obtenu
apres dépose du carter inférieur. Elle est
fixée au carter de distribution par quatre
goujons. Des cales, placées entre la pompe
a huile et le carter de distribution, as-
surent la tfension de la chaine.

Dépose et démontage.

® Déposer la crépine et la tuyauterie
d’aspiration.

® Déposer l'attache rapide de la chaine,
déposer la pompe de sur le carter de dis-
tribution.

® Déposer le pignon d’entrainement, le
couvercle, dégager les engrenages.

® Déposer le clapet de décharge.

@ Nettoyer et vérifier les jeux des engre-
nages dans les bagues ct le retrait des
pignons par rapport au plan de joint (voir
figure).

Remontage.

® Controler le tarage du ressort de cla-
pet de décharge (voir chapitre « Carac-
téristiques »).

Controle du jeu latéral des engrenages
sur la pompe a huile.



® Sassurer que le piston (clapet) cou-
lisse librement dans son logement.
® Monter les engrenages dans le corps
de pompe, le couvercle, le pignon d’én-
trainement.
® Renxer la pompe a huile sur le carter
de distribution sans placer de cale entre
la pompe et le carter.
® Monter la chaine sans verrouiller l'at-
tache rapide.
® Desserrer légérement et progressive-
ment les €crous de lixation pour oblenir
une tension correcte de la chaine.
® Calculer l'épaisseur de cales a placer
entre la pompe et le carter.
® Déposer la chaine, puis la pompe pour
plau.r les cales.

® Remonter la pompe et la chaine.

CARTER INFERIEUR.

Deux types de carters ont été montés :

— 1°* montage. Le carter est 1dcnt1quc
a celui des moteurs MZ. Il était monté
sur les moteurs M 32 S pour les véhicules
équipés de cabine semi-avancée.

Dimensions de la jauge : hauteur entre
repéres muni. et maxi. : 40 mm; hauteur
entre repere maxi. et collerette de butée :
435 mm,

— 2* montage. Le carter est reconnais-
sable par un bossage au centre de la
partic avant, pour l'aménagement d'un
conduit de retour d’huile communiquant
avee celui du couvercle du carter de dis-
tribution (se reporter au chapitre « Dis-
tribution »).

Ce carter est moins profond que celui
de l'ancien montage, mais la contenance
en huile n'a pas eté modiliée, ce qui a
pour résultat de modifier la hauteur du
niveau dhuile et, en méme temps, la
jauge.

Dimensions de la jaugc : hauteur entre
repéres mini. et maxi. : 43 mm, hauteur
entre le repére maxi. et la collerette de
butée : 392,5 mm.

Au montage de ce nouveau carter, s'as-
surer que h_ joint comporte un trou pour
le passage de I'huile. Si l'atelier ne pos-
sede pas de _joint avec trou de rclour, il
sera nécessaire d’en percer un &

En remplacement d’un carter m.(éneur,
il est possible en dépannage de monter
un ancien modele (sans conduit de retour
d’huile) avec un carter de distribution
possédant un conduit de retour (couvercle
avec bossage), mais, dans ce cas, il fau-
dra percer un trou dans le conduit de
retour du couvercle (se reporter au cha-
pitre « Couvercle de distribution »).

FILTRE A HUILE.

Le filtre est fixé sur le c6té gauche du
moteur et ne nécessite pas d'entretien
particulier. Il comporte, 4 sa partie infé-
rieure, un bouchon de vidange permet-
tant le remplacement de I'huile tous les
3.000 km comme pour le moteur.

ent filtrant est du type a lamelles
sseur. La commande de rotation
e a la commande d’embrayage.
Pour le nettoyage de I’élément filtrant,
qui_doit étre effectué tous les 6.000 km, il
suffit de déposer la commande de rota-

— GRAISSAGE —
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POMPE A HUILE

4544 34 3335 36 22 2829

tion et le couvercle supérieur maintenu
par 4 vis. L'élément sera nettoyé au gas-
oil en le frottant avec une brosse douce:

FILTRE A HUILE
A LAMELLES

ey ol

REFROIDISSEMENT

POMPE A EAU.

Deux types de pompes & eau sont mon-
tés sur les mofeurs M32SD et M32S
suivant que les moteurs sont destinés a
des chassis a cabine semi-avancée ou
cabine avancée.

Identification des pompes.

— Moteur pour chassis avec cabine
semi-avancée : sorm d’eau a la partie
supérieure, poulie & deux gorges compor-
tant 4 trous pour la fixation du ventila-
teur a 6 pales.

— Moteur pour chassis avec cabine
avancée : sortie d’eau sur le coté gauche,
poulic a trois gorges ne comportant pas
de trou pour la fixation du ventilateur
6 pales, ce dernier étant fixé en bout de
la poulie du vilebrequin.

NOTA. — Les seules pieéces qui ne
sont pas communes entre les deux
types de pompes sont : le corps, I'arbre
et la poulie. Les autres Dleces etant
identiques, elles peuvent étre montées
sur toutes les pompes.

Démontage,

® Déposer la plaque arriere, la tur-
bine (elle est montée sur cannelure et
serrée sur l'arbre par un écrou), le dis-
positif d’étanchéité.

® Déposer la poulie d’entrainement, le
circlip.

® Chasser l'arbre vers l'avant, déposer
les roulements de sur I'arbre.
Remontage.

Pas de difficulté particuliere. Opérer

dans l'ordre inverse du démontage.

® Orienter les roulements sur larbre
pour que leur partie étanche se trouve
opposée l'une & l'autre, c'est-a-dire coté
turbine et coté poulie.

RTD 34 D
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POMPE A EAU
POUR VEHICULE A CABINE SEMI-AVANCEE

POMPE A EAU
POUR VEHICULE A CABINE AVANCEE
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Coupe de la pompe a eau.
1. Joint. - 2. Trou de sécurité (trop plein
de graisse). 3 Joint d’arrét. - 4. Entre-
toise. . Joint d'étanchéité.

Le jeu entre turbine et corps de pompe
n'est pas réglable; il est déterminé en
usine.
® Introduire la graisse par le gralssem
et arréter l'opération des que la graisse
apparait par le trou de sécurité. Une pres-
sion trop importante risque de chasser la
bague d’étanchéité du roulement avant.

NOTA. — Depuis le moteur n° 3193,
monté sur les ch'\551s équipés de ca-
bine semi-avancée, le graisseur est
supprimé; il y a donc licu de remplir
de graisse le logement des roulements
au remontage de la pompe.

INJECTION

POMPE D’INJECTION.

La pompe d'injection est fixée sur le
coté droit du moteur. Elle est entrainée
par un arbre relais depuis la distribution;
ce dernier comporte a lintérieur du car-
ter de distribution le dispositif d’avance
automatique (voir chapitre « Distribu-
tion »).

Dépose.

Pas de difficulté particulicre. Débran-
cher les tuyauteries de refoulement, les
tuyauteries d'arrivée et de retour, les
commandes d’accélération et de stop.
® Déposer les 4 vis de fixation, puis re-
culer la pompe vers l'arricre pour déga-
ger le joint d’entrainement.

CALAGE DE LA POMPE.

® Placer une bille de @ 6 mm sur le rac-
cord de sortic de l'élément de pompe
n° 1 (coté entrainement).

® Immobiliser cette bille a l'aide d'un
écrou de tuyau d'injecteur (sans tuyau).
® Tourner Iarbre de pompe dans le sens
de marche jusqu'au moment ot I'on res-
sent une résistance provoquée par la

— INJECTION —

compression du gas-oil. Cette position cor-
respond au début d’injection de la pompe
au_cylindre n° 1.

® Tourner le vilebrequin pour amener le
cylindre n° 1 (coté distribution) au P.M.H.
fin compresison (soupapes du cylindre
n° 4 en balance).

® Déclaveter la soupape d'échappement
du cylindre n° 1 pour l'utiliser comme
pige, mettre une goupille fendue dans la
gorge des demi-lunes pour que la soupape
ne tombe pas dans le cylindre en cas de
fausse manceuvre.

® Placer un comparateur sur la culasse,
Ja touche venant au contact de la soupape
d’échappement; régler le cadran du com-
parateur a zéro.

® Tourner le vilebrequin dans le sens
contraire de marche pour une valeur de
5 tours de cadran (ce qui correspond a
5 mm sur la course du piston).

® Tourner le vilebrequin dans le sens de
marche et arréter la manceuvre lorsque
la soupape d’échappement aura remonté
de 2,32 mm (pour le motcur M32SD) ct
de 137 mm (pour le moteur M328S).

ce moment, le moteur est au début d'i m—
jection du C_\,]ll"ldle n°-1.

- Accoupler la pompe au moteur en s'as-
surant que le joint d’entrainement entre
les deux plateaux ne se trouve pas bridé.

NOTA. — II est également possible d'uti-
liser le tube viseur pour rechercher le
début d’injection de la pompe au cylindre
n° 1.

INJECTEURS.

Plusieurs types d’injecteurs ont été
montés sur les moteurs M 32SD et M328S.
Le dépassement du nez de linjecteur,
par rapport au plan de joint de la cu-
lasse, est également différent pour chaque
type (voir chapitre « Caractéristiques ».
Ce dépassement est déterminé par l'usi-
nage du corps de l'injecteur et varie selon
le type, ce qui permet de monter les nou-
veaux injecteurs sur les culasses anciennes
sans controler le dépassement du nez de
Pinjecteur a condition que la douille de
linjecteur (dans la culasse) soit usinée
correctement en réparation.

Important. — En réparation, si un
ou plusieurs injecteur (s) des deux
premiers montages, c'est-a-dire SG 5.257
et SG5.385 est ou sont a remplacer,
il est recommandé de remplacer les
4 injecteurs anciens par les nouveaux
réf. SG5.387 ou, éventuellement, par
des injecteurs rénovés des types an-
ciens portant la lettre Z marquée au
crayon électrique avant le numéro du
type gravé sur le corps d’injecteur.

Dépose.

® Débrancher les tuyauteries coté pompe
(cela évitera de déposer les barettes re-
liant les tuyauteries entre clles et facili-
tera la dépose des injecteurs).

® Déposer les bouchons au-dessus des
injecteurs, dégager les tuyauteries.

® Déposer les injecteurs en utilisant une
douille filetée intérieurement (@& 20 pas
de 150) qui sera vissée sur le corps d’in-
jecteur.

s BEL
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Coupe de l'injecteur SIGMA.

A. Conduit de passage du gas-oil. - B.

Bouchon. - C. Rondelles de réglage pour le

tarage du ressort. - D. lige ae umitation

de hauteur de levée de linjecteur. - E.

Ressort. - F. Hauteur de levée de 'aiguille

0,35 a 0,38 mm. - G. Rondelle d'appui. -
H. Aiguille. - 1. Corps d’injecteur.

Contrdle avant démontage.

Le raccordement de linjecteur a la
pompe a tarer nécessite quelques outil-
lages spéciaux accord, embase, étrier).
® Régler la pression de tarage a 160 kg/
cm?; aucune formation de goutte ne doit
app: tre avant 10 secondes.

e Vérifier le temps de chute; il ne doit
pas étre inférieur a 9 secondes pour abais-
ser la pression de 160 a 100 kg/cm?®.

Démontage et réglage.

® Dévisser le bouchon supérieur.

® Récupérer la cuvette supérieure et les
rondelles de réglage.

® Déposer la tige de butée (limitation de
levée de l'aiguille).

® Récupérer l'aiguille. Ne jamais désap-
parier l'aiguille du corps de l'injecteur.
® Remonter les pieces dans l'ordre in-
verse de la dépose.

® Placer une rondelle (Lpalssem
contre la coupelle sup: ure.
® Serrer le bouchon supérieur au couple
de 4 m.kg.

. Conlrélcr le tarage de l'injecteur 180 a
190 kg/cm?* Si la pression n’est pas cor-
recte, régler le tarage en ajoutant des
rondelles (plusieurs épaisseurs sont pré-
vues : 0,10 - 0,15 - 0,20 - 0,50 mm).

® Remonter linjecteur sur la culasse.
Serrer le bouchon d’immobilisation de
linjecteur et de la tuyauterie de refoule-
ment au couple de 7 m.Xkg.

1 mm)
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TUYAUTERIES DE REFOULEMENT.

Quelques précautions sont nécessaires
pour le montage des tuyauteries :

® S’assurer que la bague en nylon est
correctement centrée sur la rondelle d’ap-
pui et que I'ensemble s’applique d’aplomb
sur la partie refoulée de la tuyauterie.
(Voir figure.)

® Présenter la tuyauterie sur le raccord
de la pompe ou de l'embout de linjec-
teur.

® Visser I'écrou a la main en assurant
le centrage de la tuyauterie et de la bague
de nylon par rapport a l'écrou.

S'il s'agit d’une tuyauterie ayant déja
été Lmhscc il est recommandé de décol-
ler I'écrou de la bague de nylon en uti-
lisant une clé plate de 19 mm (voir figure).

CARACTERISTIQUES

Les embrayages montés sur les séries
«Vosges » sont dorigine FERODO du
type monodisque fonctionnant a sec.

Sur les chassis a cabine avancée, la
commande de I'embrayage était pneuma-
tique jusque courant 1968; depuis, la com-
mande est mécanique, ainsi que sur les
chassis a4 cabine basculable.

Sur les chassis & cabine semi-avancée,
la commande de l'embrayage a toujours
é1é du type mécanique.

Types :

— Chassis A - P8 et 8A (mo-
teur M 32 SD) 11 LF 38.

— Chassis P8 - 9 et dérivés (moteur
M32S) : 12 LF 45.

EMBRAYAGE 11 LF 38.

Couple maximal : 40 m.kg.

Effort maximal a h butée :

Dimensions des garnitures
X 3,5 mm.

Qualité des garnitures : A3S.

Course de débrayage a la butée
11,5 mm.

Recul de la butée (a prévoir pour l'usure
des garnitures) : 12,5 mm.

Vitesse maxi. de rotation : 4.000 tr/mn.

Nombre de ressorts : 9 blancs.

Hauteur des rusoxts sous charge de
110 = 4 kg : 39,6 m

Distance entre dm;:s (portée de la bu-
tée) ct volant avec disque de 9 mm
54 m

Gardc entre doigts et butée : 3 mm.

Garde a la peclg\le 30 a 40 mm.

250 kg.
T80 % 165

CORRECT

. — Depuis le moteur n° 349,
le diametre intérieur des luydutcncs a
été porté a 2,5 mm au lieu de 2 mm.
En cas de rupture de tuyauterie sur
un moteur possédant un numéro an-
térieur, il est recommandé de changer
toutes les tuyauteries.

Montage des raccords de tuyauterie
d’injecteur.

A gauche : Montage correct et incor
rect de la bague nylon et de la ron-
dLHC d’appui.

Au centre : Avant remontage du rac
cord, décoller I'écrou avec une clé

: Coupe montrant un raccord
Correctement monté,

A droite

1l. - EMBRAYAGE

EMBRAYAGE 12 LF 45.

Couple maximal : 50 m.
Effort maximal a la bulse : 320 kg.

Dimensions des garnitures : 310 x 175
X 3,5 mm.
Qualité des garnitures : A 3 S.

Course de débrayage a la butée : 12 mm.

Recul de la butée (a prévoir pour l'usure
des garnitures) : 18 mm.

Vitesse maximale de rotation :
mn.

Nombre de ressorts

Hauteur des ressorts :

— bleus sous charge de 53 =25 kg :
60 mm;

— rouges sous charge de 81 = 3 kg :
60 mm.

Distance entre doigts (portée de la bu-
tée) et volant avec disque de 9 mm
58,5 mm.

Garde entre doigts et butée : 3 mm.

Garde a la pédale : 30 a 40 ‘mm.

3.500 tr/

: 9 rouges et 6 bleus.

CONSEILS PRATIQUES

L’acces de l'embrayage est obtenu '\pn_s
dépose de la boite de vitesses. Les opéra-
tions de dépose et de repose se trouvent
quelquc peu modifiées lorsquc le véhicule
est a cabine semi-avancée, a cabine avan-
cée basculable ou non basculable, mais
ne présente pas de difficulté particuliere.

Les principales cotes de rcgl;\"e sont
indiquées au chapitre « caractéristiques »
et sur les figures.

275G

o ressort rouge
@ ressort bleu

Dlsposmun des ressorts sur les
mécanismes 12 45,




— EMBRAYAGE - BOITES DE VITESSES —

CAMIONS UNIC - VOSGES

] 54

N -
.. Garde 3
5 . R
-
2 | L OB
z '
old fe
e
HES
v
&
<
€
5
o
|
LR
i

Coupe de 'embrayage 12 LF 45.

98

585 |

] | Position “embraye"
I | i

“170

Centrage sur volant @ 375

: e e f

\

a

g

e | 97

NN
N
n—1
L

©

—

Coupe de l'embrayage 11 LF 38.

Important. — Ces deux types de
boites de vitesses ont également équi-
pé les véhicules UNIC de 1960 a 1966,
a savoir : Bussang, Bonhomme, Do-
non, Saverne, Belfort, Somport com-
prcgmm les types MZ ou MZU de 34
a .

I1 est recommandé, a4 nos lecteurs,
de se reporter a cette Etude lorsqu’ils
ont a intervenir sur les boites de vi-
tesses montées sur les types de véhi-
cules cités ci-dessus.

BOITE DE VITESSES F 8 M.T.H.R.

Boite & 4 vitesses avant, 2°, 3¢, 4° syn-

chronisées et une marche arricre.

Rapports de démultiplication.

1z 0,1562 - 0,160 (1)
2 0,3234 3
3 0,593

Marche AR | 0,1278 - 0,137 (1)

— boite type 31
— boite type 3111 & partir du ne 1905.

(1) Depuis octobre 1962 :
01 & partir du no 3432;

Vis et pignon de tachymetre.

de la vis [1u pignon| arriere

Rapport
Nombre | Nombre |du couple| Pneuma-
de filets| de dents| de pont tiques

lll. - BOITES DE VITESSES

CARACTERISTIQUES

Deux types de boites de vitesses sont
montées sur les séries « Vosges ». @

— chassis équ

s des moteurs M 32 SD :
boite type F 8 HL.R.;

— chassis équipés des moteurs M 32 S :

boite type B 15

8 x 41 A2
8 x 45 |B. 20-C. 20

&

7 % 41 A. 20
7 X 45 C. 20

6 % 44 C. 20
7 16 7 x4 8.19.5
7 % 45 B. 20

17 6 x 44 B. 20

7
B 6 x 44 | A 20
Roulements.

Emplacement Genre Dimensions " Nbre
AV arbre primaire a billes 45 x 100 x 25 (1) 1
AR arbre secondaire a billes 45 x 100 x 25 (1) 1
Pilote d’arbre secondaire . a rouleaux 28 x 38 x 20 if
Arbre intermédiaire ....... a aiguilles 32 x 40 x 27 4
Axe de renvoi de marche AR ... 2 aiguilles 32 x 38 x 137 2
(1) Le chemin de roulement extérieur comporte une gorge circulaire pour un jonc de butde.

— 57 — RTD 34 D



Jeu du pignon de 3¢ sur l'arbre secon-
daire : 0,026 a 0,055; maxi : 0,12 mm.
Jeu du pignon de "2 sur Tarbre secon-

daire : 0,026 a 0030 maxi : 0,12 mm.
Couple nominal 28 m. kg
Contenance du_carter :

Qualité¢ de I'huile : SAE 90 EP.
Périodicité de vidange : 15.000 km.

Roulements.

BOITE DE VITESSES B 150.

Boite a 5 vitesses avant toutes synchro-
nisées et une marche AR.
Rapports de démultiplication.

1= 0,150
2 0,277
2% 0,448
4 0,680
5 1

Marche AR 0,150

Emplacements Genre Dimensions | Nbre
F | |
Avant arbre intermédiaire a billes 145 % 100 x 251 1
Arriere arbre intermédiaire a rouleaux | |
cylindriques | 45 x 100 x 25| 1
Arbre primaire ....... e a billes 150 x 110 x 27 “ 1
Arriere arbre secondaire . a billes 50 x 110 x 27 1
Pilote arbre secondaire a aiguilles 30 X 40 x 14 2
Axe de renvoi de marche a aiguilles 35 x 40 x 28 2

Jeux de fonctionnement (en mm).

Serrage ou jeu

Désignation Jeu axial diamétral
Pignon sur arbre intermédia — — 0,015 & + 0,014 (1)
Renvoi de marche arriere 0,13 a 0,38
Pignon 0,05 a 0,15 i\ 0,10
Moyeu — - 0012 d — 0,045
Pignon 0,05 a 0,15 + 0,06 a 0,10
Moyeu — + 0,05 a 0,08
Pignon 0,18 a 0,70 — 0020 a — 0,045
Pignon 0,05 a 0,15 — 0,022 a — 0,055
Moyett: de B55° ;. umamusmnimg i ainmsein — + 0,06 a 0,10

(1) Depuis mars 1964, le serrage est de — 0,005

Nombre de dents du pignon de tachy-
metre selon le rapport de pont et les
pneumatiques.

Nombre Rapport
de dents du couple Type de
du pignon | de pont AR | pneumatique
18 6 X 44
14 7x 4 Al-20
13 8 x 41
17 6 x 44
18 6 X 49
14 7 X 43
15 | -7.% 45 B2-20
13 | 8 x 43
13 ‘ 8 x 45
16 6 x 44
14 | 6 x 49
14 7 % .43
14 7% 45 C3-2
12 | 8 x 43
13 } 8 X 45
Couple d'entrée maxi : 40 m.kg.
Contenance du carter : 8 litres.
Qualité de T'huile : SAE 90 EP.

Périodicité de vidange : 15.000 km.

a — 0,035 mm.

CONSEILS PRATIQUES

Nous ne détaillerons pas ici les opéra-
tions de dépose et de repose des boites de
vitesses sur le chéssis car clles ne présen-
tent pas de difficulté particulicre que ce
soit sur un véhicule avec cabine semi-
avancée ou sur un véhicule avec cabine
avancée basculable ou non et méme si la
boite posséde une prise de mouvement
pour un équipement annexe (pompe hy-
draulique).

BOITE DE VITESSES F 8 MTHR.

DEMONTAGE.

® Mettre la boite au point mort.

® Déposer le couvercle supérieur (pour la
boite montée sur chéssis avec cabine avan-
cée, le couvercle est en deux parties; il
sera déposé, les deux parties assemblées
entre elles).

® Déposer le carter d’ m\bramgc, le man-
chon porte-butée d’embrayage.

® Fngager deux vitesses pour débloquer
I'écrou du plateau de sortie (clé de 38).
® Déposer le plateau, le couvercle arriere,
le pignon de tachymetre et la rondelle
entretoise.

s

® Déposer les plaques d'arrét des arbres
intermédiaire et renvoi de marche ar-
riere,

@ Déposer le jonc d'arrét sur l'arbre pri-
maire et dégager au maximum larbre
vers l'avant pour permettre une prise
franche sur le roulement.

® Extraire le roulement de l'arbre pri-
maire en utilisant comme prise le jonc
de butée ou la gorge du jonc.

® Déposer le roulement arriere de I'ar-
re condaire (opération identique a
l'arbre primaire).

® Dégager l'arbre primaire au maximum
vers l'avant (avec la bague du synchro
de 4°) en linclinant vers le bas.

® Chasser la goupille de I'axe du levier
de marche AR (dans le bossage sur le

coté arriere gauche du carter), déposer
le levier.
® Déposer l'arbre secondaire. Attention

ne pas le dégager en saisissant le bala-
deur de 3%4¢ car les barrettes et billes de
verrouillage risqueraient de tomber.

® Chasser l'axe du _train intermédiaire
de l'avant vers l'arriere en utilisant un
axe approprié (longueur du train inter-
médiaire) pour que les aiguilles des rou-
lements ne tombent pas.

® Déposer le train intermédiaire. Atten-
tion que l'axe (a l'intérieur du train in-
termédiaire) ne ghssc pas. Récupérer les
rondelles butées a chaque extrémité du
train intermédiaire.

® Déposer l'axe du baladeur de marche
arriere pour récupérer le baladeur.

® Déposer les deux joncs d'arrét a lin-
térieur du pignon baladeur pour sortir
les roulements et 1'entretoise.

Extraction du roulement de I'arbre
primaire.

Si la dépose est effectuée en se servant
du jonc de butée, s'assurer que les becs
de I'arrache ne se trouvent pas a
proximité de la coupe.

Dépose de l'arbre secondaire.



COUPE LONGITUDINALE DE LA BOITE
TYPE F8 M THR

ﬁ%

REMONTAGE.

Pignon de renvoi de marche arri

e.

® Monter les roulements et lentretoise
Llﬂl]S le pignon de renvoi de marche ar-
ricre puis les rondelles de butée et le
jonc d’arrét.

® Placer le pignon dans le carter (le
petit pignon vers l'avant) puis emman-
cher I'axe en orientant la rainure vers le
logement de I'axe du train intermédiaire.

Train intermédiaire.

® Monter les cages des deux roulements
sur l'axe qui a été utilisé pour déposer
le train intermédiaire.

® Garnir de graisse les deux cages de
roulements pour y déposer les aiguilles
(25 par roulement).

® Engager l'ensemble dans
train intermédiaire,

® Monter lcntxctmse, puis les deux au-
tres roulements a aiguilles et ensuite la
bague entretoise.

lavant du

® Enduire de graisse la rondelle avant
de butée et I'appliquer sur son bossage a
lintérieur du carter et s’assurer que l'en-
coche est en place dans l'ergot.
© Placer la rondelle arriere de butée sur
le train intermédiaire en plagant les deux
ergots dans les encoches du moyeu.
@ Descendre le train intermédiaire dans
le carter de boite en s’assurant que les
rondelles de butée sont en place.
Lorsque le train intermédiaire est des-
cendu, intercaler la rondelle latérale en-
tre la rondelle de butée arriere et le
carter.
® Emmancher l'axe du train intermé-
diaire par l'arriere du carter en l'orien-
tant pour que la rainure soit vers l'axe
du pignon de renvoi de marche arriere.
e Monter la plaquette d’arrét des deux
axes (train intermédiaire et renvoi de
marche AR) avec son joint et le frein de
vis.

Arbre primaire.

Aucune préparation n'est nécessaire sur
Tarbre. S’assurer que le disque d’em-

— 5
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Mise en place du train intermédiaire.
S’assurer que les roulements et les
rondelles de butée restent en place.

brayage coulisse librement sur les can-
nelures. L’arbre sera remonté sur la boite
de vitesses en méme temps que l'arbre
secondaire.

Arbre secondaire.

Dusasscmblagc - Extraire le jonc d’ar-
’arbre.

gager l'ensemble du synchro de 3¢
4¢ en tirant sur le pignon de 3° pour ne
pas dissocier le mécanisme du synchro
(moyeu baladeur, plaquette de verrouil-
lage, etc.).

® Retourner l'arbre pour dégager le pi-
gnon de 1™ et le moyeu du synchro de 2¢
assemblé.

T ])2c’poscr le jonc d’arrét puis le pignon

3 5

de

Synchro de 34

® Repérer le moyeu avec le baladeur.

° Dega:{e\ les becs des ressorts annu-
aires es logements de plaquettes de ver-
rouillage,

e Délwser les plaquettes puis le moyeu
du baladeur.

Au remontage, engager le moyeu dans le
baladeur aux rej S.
@ Monter les trois plaquettes pour que la
partie creuse se trouve du coté du moyeu.
e Monter les ressorts annulaires pour
qu'une extrémité du ressort se trouve
dans le logement d'une plaquette, I'autre
extrémité sera libre.

Synchro de 2¢.

® Repérer le moyeu et le pignon.
e Envelopper d’un chiffon T'ensemble du
synchro pour qu’au moment du dégage-
ment du moyeu, les plaquettes, ressorts
et billes ne <mcnt pas projetés.
©® Déposer le jonc de buiée des plaquct[cs
(a lintérieur du baladeur).

Au remontage, s’assurer que le jonc est
bien monté a I'intéricur du baladeur.
® Engager le moveu dans le baladeur
jusqu’au niveau des logements des res-
sorts.
® Placer une bille dans le trou dune
plaquette, pousser la plaquette vers le

RTD 34 D



Coupe et éclaté du synchro de 3¢ - 4.

1. Moyeu. - 2. Baladeur. - 3. Plaquette de verrouillage. - 4. Ressort. - 5. Pi
6. Pignon de 4° - 7. Cone de synchro de 4. - 8. Cone de synchro de 3:.

gnon de 3. -

CARTER DE BOITE AVEC COUVERCLE SUPERIEUR
POUR VEHICULE EQUIPE D‘UNE CABINE SEMI-AVANCEE

= B =

Coupe du synchro de 2-.
1. Moyeu. - 2. Baladeur de 2¢ et pignon
de 1. - 3. Plaquette de verrouillage. -
4. Ressort. - 5. Bille de retenue. - 6. Cone
de synchro de 4. - 7. Pignon de 4.

Montage ‘des ressorts et plaquettes sur le
synchro de 2-.

Montage des billes de verrouillage sur le
synchro de 2°.

baladeur, la bille et le ressort ne peuvent
plus s’échapper.

® Opérer de méme pour les deux autres
plaquettes.



Habillage de l'arbre secondaire.

® Controler les jeux des pignons de 2° el
3¢ sur l'arbre (se reporter au chapitre
« Caractéristiques »).

® Remonter les pignons et synchros dans
l'ordre inverse de la dépose.

® S’assurer que la gorge de fourchette sur
le synchro de 2¢ se trouve vers l'arriére,
que le grand bossage du moyeu de synchro
de 34 est orienté vers l'arriere de la boite.
® Orienter les bagues de synchro pour que
les encoches viennent s'engager sur les
plaquettes.

Montage des arbres primaire et secondaire.

© Engager l'arbre primaire dans le car-
ter_en l'inclinant comme pour la dépose.
® Engager I'arbre secondaire assemblé,
monter sur son extrémité avant I'entre-
toise, le roulement pilote et la bague de
synchro de 4°.

® Engager l'arbre secondaire dans l'ar-
bre primaire.

® Monter sur Farbre primaire le déflec-
teur d’huile (la partie creuse vers l'inté-
rieur).

® Placer les fourchettes OUT 03-12 en-
tre les bagues de svnchro de 3¢ et 4 et
les pignons correspondants (1’écartement
des branches des fourchettes est de 64 mm
et 2.7 mm d’épaisseur).

® Monter les roulements avant et arriére
munis de leur jonc de butée.

@ S'assurer que le roulement avant soit
en butec contre le pignon de l'arbre pri-
maire.

® Monter la bague de butée sur Varbre,
puli son jonc (des bagues de pluileun
épaisscurs de 2,30 & 2.80 mm sont prévues
pour obtenir un montage correct.

® Calculer T'épaisseur du joint a monter
sur le couvercle avant, plusieurs énais-
seurs de mmt sont DY‘CV"P§ pour (,vller
d’avoir un jeu latéral de I'arbre primaire.
© Monter le couvercle avant.. le trou
d’accrochage du ressort de hntée vers le
haut, monter le carter d’embravage.

@ Remnlacer la bague d’étanchéité sur le
couvercle arriere, calenler 'épaisseur de
joint & monter pour obtenir un montage
sans jeu latéral et sans serrage du roule-
ment.

® Monter sur 'arbre secondaire :
toise. le pignon de tachvmetre.
® Monter le carter arriere (le retour
d’hriile vers le bas). le plateau de sortie.
® Engaser denx vifesses, serrer l'écrou
au_couvle de 20 a 25 m.kg.

® Monter Ie levier de commande du pi-
gnon de marche arritre.

Tentre-

Couvercle supérieur.

Démontage.

Malgré que les couvercles soient diffé-
rents selon T'affectation de Ia boite de
vitesses sur le chassis avec cabine semi-
avancée ou avancée, la dépose et la re-
pose des coulisseaus (porte-fourchettes)
restent les mémes.
® Déposer les vis pointeaux des four-
cheftes.
® Extraire les pastilles & chaque extré-
mité des coulisseaux (attention de ne pas
déformer le logement).
® Placer deux coulisseaux au point mort
pour chasser Je troisitme.

® Récunérer billes, ressorts, bonhomme
et doigts d’interverrouillage.

Remontage.

Le couvercle étant retourné, disposer
les ressorts et les billes & leurs empla-
cements.

— BOITE DE VITESSES F8 M THR —
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RELAIS DE COMMANDE DE CHANGEMENT DE VITESSES
SUR VEHICULE A CABINE AVANCEE

® Comprimer le ressort du coulisseau de
I et de 2¢ (coulisseau central) a l'aide
de loutil OUT 03-11 ou d'un axe au dia-
metre correspondant a celui du coulis-
seau et possédant une partie biscautée.
® Engager le coulisscau de 1%7-2° vitesse
(muni du bonhomme d’interverrouillage)
dans les deux premiers alésages avant du
couvercle, le faire dépasser de 4 cm du
2* bossage.

® Monter le sélecteur sur le coulisseau
et amener ce dernier au contact de l'ou-
til OUT 03-11.

® Pousser le coulisseau d'un coup sec
pour chasser I'outil OUT 03-11 (attention
que la bille ne s’échappe pas).

® Monter la fourchette sur le coulisseau.
Placer ce dernier au point mort.

® Monter le doigt de verrouillage entre
les coulisseaux de 17:2¢ et de 34,
® Monter le coulisseau de 3° dans les
mémes conditions que le précédent.
® Placer les deux coulisseaux au point
monter le coulisseau de mar-

e.

® Monter les pastilles en bout des coulis-
seaux, puis remonter le couvercle sur le
carter.

Coupe d’un couvercle supérieur.

1. Ressort. - 2. Bille de verrouillage. - 3.
Bouchon. - 4. Dolglq d'interverrouillage. -
5. Bonhomme d’interverrouillage. -

6. Coulisseau.

BOITE DE VITESSES B 150.

DEMONTAGE.
® Déposer la prise de mouvement ou le

couvercle. :
® Engager la marche arriere, déposer le

FE)

couvercle supérieur, le carter d’embrayage
et le porte-butée d’embrayage.
® Engager la 2¢ et la 3¢ vitesses.
® Déposer I'écrou et le plateau de sortie,
ramener la boite au point mort.
° Dcposcr le couvercle supérieur arriere,
le pignon de compteur, le jonc de butée
du_roulement arriere
® Déposer les couvercles avant et arriere
de larbre intermédiaire.
® Déposer le jonc d'arrét sur l'arbre prx—
maire, les mulun(_ms avant et arriere
supéricurs.
® Monter la douille OUT 03-30 sur l'arbre
de sortie (secondaire) pour immobiliser
le pignon de 1™ ou a défaut, utiliser un
tube approprié, mais dans les deux cas,
I'entretoise sera contre le pignon de 1™,
® Désassembler les deux arbres (primaire
et secondaire), sortir l'arbre secondaire.
Attention, cet ensemble est assez lourd,
il est conseillé d’utiliser un palan.
© Déposer l'arbre pnmaxrc
® Déposer les vis de tion de l'axe de
marche arricre (a T'arricre de la boite).
® Extraire I'axe a l'aide de l'outil INE-
DIT UCB 6 (voir figure). Récupérer les
plgnonb et rondelles de butée.

® Déposer le levier de commande du pi-
gnon de marche arricre. Attention au
patin a la partie inférieure. Si le support
de T'axe est déposé, il sera nécessaire de
chasser la goupille puis l'axe vers l'inté-
rieur du carter pour ne pas abimer la
bague d’étanchéité.
® Déposer les joncs d’arrét et la rondelle
de réglage du roulement avant de l'arbre
intermédiaire, puis le roulement.
® Placer une demirondelle de 20 mm
d’épaisseur entre le pignon de 1™ et le
roulement arriere (la rondelle viendra en
appui contre le chemin extéricur du rou-
lement), chasser l'arbre inférieur vers
T'arriere pour dégager le roulement.

Nota. — La bague intérieure du roule-
ment reste sur l'arbre. 2
@ Sortir I'arbre intermédiaire.

Renvoi de marche arriere.

Le plgnon de renvoi de marche arrier
est monté sur son arbre par linte
diaire de deux roulements a aiguilles; il
est guidé latéralement par deux rondelles
butées; ces dernicres sont positionnées
dans_le carter par deux pions en forme
de rivets.

Le pignon de renvoi comporte deux
dentures : une qui est toujours en prise
avec un pignon de l'arbre intermédiaire
et l'autre qui recoit la denture intérieure
du pignon baladeur. Lorsqu’on enclenche
la marche arriere, le baladeur se déplace
vers l'avant de la boite. Il s’engréne sur

Extraction de l'axe support de pignon de
marche arriere.

1. E\macteur UB C 6. 6 Axe support de

- 3. Carter de




les dents du pignon de renvoi comme nous
I'avons indiqué ci-dessus, mais aussi avec
un pignon claveté sur I'arbre secondaire
par lintermédiaire de la denture exté-
rieure.

Montage.

Si I'axe du levier de commande de mar-
che arriere a été déposé, il faut le remon-
ter de lintérieur de la boite pour éviter
d’abimer le joint, monter la goupille.
® Monter le levier avec le doigt de com-
mande.

L] Phcz.rb le carter de boite verticalement
1

. Monter le pignon de renvoi mum du
baladeur, les rondelles butée et les pions.
o Centrer les rondelles butée a laide de
Toutil OUT 03-35 ou d’une broche de fa-
brication locale (voir figure).

® Déposer la broche ou l'outil,
toucher au pignon de renvoi.

]' Monter l'axe, la plaquette, le frein et
es vis.

ne pas
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Broche pour-le centrage des rondelles de
butée sur le pignon de renvoi de marche
arriere.

Arbre intermédiaire.
II est composé de deux parties :

a) l'arbre proprement dit sur quucl sont
usinés_les pignons de marche arriere, e,
© et 3¢ et recoit a chaque extrémité les
roulements ;

— BOITE DE VITESSES B 150 —

CAMIONS UNIC - VOSGES

COUPE LONGITUDINALE DE LA BOITE TYPE B 150
A. Modification depuis la boite n® 1619. - B. Modification depuis la boite n® 2611

b) le pignon de prise constante et de
4¢ formant un ensemble claveté sur l'ar-
bre.

Désassemblage.
© Déposer le jonc avant, extraire l'en-
semble des pignons a la presse.
® Déposer le jonc arriere, la rondelle de
réglage, le chemin intérieur du roulement.

Assemblage.

® Placer la clavette sur l'arbre.

© Chauffer l’ensemble du pignon (prise
constante et 4°) pour faciliter le montage
sur larbre. S’assurer qu’il est bien ap-
pliqué contre le pignon de 3¢

® Monter le circlip avant.
® Monter le chemin intérieur du roule-
ment arriére, le jonc.
® Mesurer l'espace entre le chemin de
roulement et le jonc, choisir la rondelle
pour supprimer le jeu (les rondelles
existent en_plusicurs épaisseurs).

@ Déposer le jonc puis remonter la ron-
delle et le jonc.

Montage.

® Engager l'arbre intermédiaire assem-
blé dans le carter de boite (sans roule-
ment).

—oipgE

e Monter le roulement arricre a rou-
Jeaus.

® Placer le carter de boite verticalement
sur l'établi (la partie arriere en appui).
® Monter le roulement avant muni de
son jonc d’appui; s’assurer qu'il est en
butée contre l'épaulement de l'arbre.

® Calculer I'épaisseur de rondelle a pla-
cer entre le logement du jonc et le rou-
lement, monter les rondelles et le jonc.
® Monter le couvercle avant sans joint;
serrer modérément les  vis; ca]culcr
I’épaisseur du joint (ces derniers existent
de 0,27 a 0,55 mm).

® Déposer le couvercle et le remonter
avec le joint.

e Monter le couvercle arriere.

Arbre primaire.

Il ne demande pas de préparation par-
ticuliere. Vérifier que le disque d’em-
brayage coulisse librement sur les canne-
lures. Contréler le logement des roule-
ments pilotes de l'arbre secondaire; 1'ar-
bre sera remonté sur la boite en méme
temps que l'arbre secondaire.
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Arbre secondaire.

Désassemblage.
® Déposer la douille de maintien utilisée
pour la dépose de l'arbre retirer l'entre-
toise, le pignon et le synchro de 1™,
° Deposcr le jonc de maintien du syn-
chro de 5-4°, puis le synchro et ensuite
le pignon de
® Déposer le jonc d’arrét, la rondelle de
butée et le pignon de 3¢, un jonc d’arrét,
le synchro de 3%2° puis le pignon de 2
le jonc d’arrét du moyeu de 1™ et en
dernier, le moyeu de synchro en utilisant
une presse.

Synchros.

® Placer le pignon a plat, déposer le jonc
d’arrét.

[ chager I'anneau, les ressorts a lame,
le taquet et la butée.

Nota. — La surface de friction des
anneaux de synchro est métallisée par
projection a chaud de molybdéne. Ce
procédé donne une surface rugueuse
qui améliore 'adhérence et, de ce fait,
diminue la durée de la synchronisation.
A 'examen des pitces, si un anneau est
devenu brillant, c’est qu'il a perdu ses
qualités d’adhérence. Dans ce cas, il
est recommandé de le remplacer.

Les synchros de 4°5° et de 2+3* sont
identiques (aux dimensions pres), mais
le synchro de 17 est quclquc peu dif-
férent. Il ne posséde qu'un seul ressort
a lames a droite (vu de l'avant), la bu-
tcc posséde un ergot et le moyeu est usi-
né sur le pignon supérieur de marche
arriere.

Remontage.

Lcs moyeux de synchro sont position-
nés sur larbre secondaire par une cla-
vette demi-lune, mais depuis la boite
n° 1619 le synchro de 4%5° est monté sur
cannelures. Les moyeux de synchros sont
montés a chaud sur l'arbre secondaire.
Si le moyeu n’est pas bien positionné par
rapport a la clavette, il ne faut pas es-
sayer de tourner le moyeu sur l'arbre,

PIGNONNERIE DE LA BCITE B 150

mais il est recommandé de le sortir et de
recommencer l'opération.

Habillage de l'arbre secondaire.
e Monter le pignon de marche arriere
(et moyeu du synchro de 1) avec sa cla-
vette sur l'arbre.
e Monter le jonc d’arrét. Aitention au
sens de montage (voir figure).
® Monter le pignon de 2%3, la rondelle,
le jonc d’arrét puis le pignon de 4° et le
moyeu de 45 avec ou sans clavette se-
lon le type de montage et, en dernier, le
jonc d’arrét.
® Retourner l'arbre pour monter le bala-

deur le pignon de 1%, l'entretoise et la
douille de maintien comme pour la dé-
pose.

Remontage des arbres primaire et secon-
daire.

® Monter I'arbre primaire (sans son rou-
lement) dans le carter de boite, les rou-
lements pilotes dans leur logement.

® Monter I'arbre secondaire “dans le car-
ter puis engager son extrémité avant
d; l'arbre primaire. .
® Déposer la douille de maintien du pi-
gnon de 1%,

Synchro de 2-3° ou de 45
(vue de l'avant).
1. Butée. - 2. Anneau. - 3. Ressorts. -
4. pignon. - 5. Taquet.

Synchro de 1 (vue de 1avant).

1. Butée. - 2. Anneau. - 3. Pignon. -
4. Ressort. - 5. Taquet.

T

Sens de montage pour les joncs d’arrét.

1. Arbre secondaire. - 2. Moyeu de synchro.

- 3. Extrémités du jonc a orienter vers
I'extérieur.



® Placer la fourchette OUT 03-37 entre
les deux arbres (épaisseur des branches
3 mm).

® Monter les roulements supuleurs mu-
nis de leurs joncs de butée. S’assurer que
le roulement avant est bien en butée
contre le pignon.

® Enlever la_fourchette, monter Ientre-
toise et le pignon de compteur.

® Monter le couvercle supérieur arueru
sans joint; serrer modérément les vis.

© Mesurer l'espace entre le carter et le
couvercle. Choisir_le joint correspondant
(des joints de 0,27 a 0,55 mm d'épaisseur
sont prévus a cet effet).

® Déposer le couvercle arr
ter le joint déterminé.

® Monter la rondelle entretoise et le jonc
sur l’arbre primaire.

® Monter le guide butée d'embrayage et
le carter d'embrayage en calculant 1'épais-
seur du joint comme pour le couvercle
arriere.

¢ pour mon-

Couvercle supérieur.

Il se compose de deux parties : le car-
ter porte-étrier qui guide le levier trans-
versalement pour choisir la vitesse et le
carter porte-coulisseaux qui, comme son
nom lindique, porte les coulisseaux ou
axes de fourchettes.

Le porte-éirier est différent suwant que
la boite est montée sur un chassis a_ca-
bine semi-avancée ou avancée (voir plan-
che).

d‘-\w@, VS
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Coupe du carter support coulisseau
boite B 150.

1. Axe de marche arri

et 5. - 3. Axe de 3-2°. - 4. Axe de 1™. -

5. Bonhomme inter ouillage. - 6. Bille.

- 7. Ressort. - 8. Doigt d’interverrouillage.

- 2. Axe de 4

Démontage.

e Déposer le reniflard (c6té gauche),
retourner le couvercle.

® Déposer la plaque de fermeture et le
ressort (coté droit) de l'étrier.

® Déposer la plaque de fermeture (coté
¢ e), le palier, le ressort, déposer
r du levier. Attention de récupérer
une bille de posmonncmcm de l'étrier et
son ressort qui sont placés dans un bos-
sage du couvercle (coté droit).

® Déposer les vis pointeaux des four-
chettes, sélecteurs et chape de marche
arriere.

[ Dz.poser le sélecteur de 1, chasser
l'axe et le bouchon expansible. Recupcrcr
la fourchette, le ressort et la bille de po-
sitionnement.

— BOITE DE VITESSES B 150 —
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® Déposer 'axe de 2° et 3° en récupérant
le ressort et la bille de positionnement,
la fourchette, le bonhomme d’interver-
rouillage et le doxgt de verrouillage.

® Opérer de méme pour l'axe de 4° et 5
puis pour celui de marche arriere.

Remontage.

® Placer le ressort et la bille de ver-
rouillage de l'axe de marche arriere dans
leur logemcm sur le carter.

e Utiliser l'outil OUT 03-34 ou une bro-
che de éme @ que les axes et ayant
une extrémité bisecautée pour enfoncer la
bille dans son logement (voir figure).

® Engager l'axe de marche arriere puis
monter la chape.

® Continuer Ie montage des autres axcs
sans oublier billes et ressorts de posi-
tionnement, les doigts et bonhommes in-
terverrouillage.

® Freiner les vis pointeaux.
e Remonter le couvercle sur la boite.

Montage des axes de fourchette.
Axe. - 2. Outil OUT 03-34 ou broche de
ille.

f;«hmanon locale. - 3. - 4. Ressort. -

Carter.
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CARACTERISTIQUES

Rapports de démultiplication.

Type

D!
du pont | Rapport du couple conique

6% 44;7 x 41;8 % 41
6. x 44; 7 %
6% 44; 7% 43; Tx

P 380
P 383 ct

P 383 R
P 384 R

39; 8 x 41

COUPLES DE SERRAGE.

Ecrou du plateau d’entrainement : 20 a
25 mkg.

Vis du boitier de différentiel P 384 -
P383 et R @ 12mm = 10 a 11 m. Lg, lm
autres vis de 8 a 9 mkg; P 380 : a
13 m.kg.

Boulons de la couronne : 13 & 15 m.kg.

Vis de chapeaux de paliers : 12 a
15 m.kg.

Vis de fixation du boitier de pignon d’at-
taque : 6 a 7 m.kg.

Différences des principales pieces entre
les ponts P383R et P384R dits « renfor-
cés » montés en série depuis septembre
1968 et les précédents ponts P 383 et P 384
dits « non renforcés » (voir tableau page
suivante).

NOTA. — Pour permetire d’identifier
rapidement les pitces neuves en ma-
gasin, les pieces destinées aux ponts
renforcés sont repérées par une touche
de peinture rouge.

v.

Trois types de ponts sont montés sur
les camions de la série Vosges :

— pont SPLIT type P 380 a sunplc 1é-
duction. Equipe les chassis P6 et P6A;

— pont Banjo, type P 383, licence EA-
TON 2 double réduction et le pont type
P 384 a simple réduction.

Ces deux types de ponts sont montés
au choix sur les autres chassis de la sé-
rie Vosges. Depuis septembre 1968, les
ponts types P 383 et P 384 ont subi quel-
ques modifications (voir tableau ci-: apres)
et sont identifiés par rapport aux précé-
dents par la lettre R = P383R et P384R.

PONT ARRIERE

Principaux réglages

Serrage des roulements du pignon d’at-
tague (mm)
Couple de rotation du pignon sans bague
d’étanchéi avec dynamometre) (m.kg)
Couple de rotation du pignon sans bague
d’étanchéité sur un rayon de 54 mm
pour un poids de (kg)
Précharge des roulements du boitier de
différentiel (mm)
Distance conique théorique (mm)
Jeu axial de chaque planétaire (mm) .
Jeu d'engrénement entre planétaires et sa-
tellites (mm)
Chute de dent (
taque) (mm) .
Capacité des ca
Périodicité de vidange (ku
Qualité de I'huile

P 383 et P 384 P 383 R P 380
et P 384 R
0,02 a 0,05 — 0,02 a 0,08
0,06 a 0,18 0,11 20,23 0,06 a 0,18
11233 2,1 a42 1,1 233
0,02 a 0,05 o
01,85 88,10
0,1 a04 0,2 a 0,05 01 a 04
— 0,18 a 0,23 =
0,20 2 0,38 0,20 a 0,30 0,15 2 0,25
13 6,3 27




PRINCIPALES PIECES DIFFERENTES ENTRE PONTS RENFORCES ET N

— PONT ARRIERE P 380 —

RENFORCES

Nouveau
pont Ancien pont

« renforcé »

Arbre Nombre de cannelures ...... 19 16
de roue @ extérieur des cannelures 50,3 mm 47,8 mm
@ du corps de l'arbre 46  mm 43 m:
Longueur des cannelures mm 10L,5 mm
Pignon Largeur des cuvettes des roulement co-

d’attaque niques 3 22,22 mm 20,64 mm

uvettes

Rayon des 0,79 mm 2,36 mm
Congés dans le carter 0,6 mm 1,5 mm
Nombre de rouleaux du roulement pllotc 13 16
Trompette @--du filetage de fusée .:..... .5 0k 68  mm 65  mm
& alésage “du logement ‘des arbres de
TOUE. - cviciommmies Siain Vo widbes 54  mm 52 mm
@ de portée du roulement extérieur de
TOFETL s v 55 wsiniin et SN e AR 68,26 mm 66,65 mm
Planétaires | Nombre de dents .. 18 20
@ extérieur (mm) 64 mm 60,1 mm
@ intérieur (mm) 51,5 mm 49,2 mm
(1) Les nouveaux roulements ne peuvent pas NOTA. — D'autres pitces ont égale-

étre montés dans l'ancien ter, mais les
anciens roulements peuvent étre montés dans
le nouveau carter.

ment été modifiées : rondelles de bu-
tée des planétaires, ous de réglage
des roulements du différentiel, boitier
de différentiel, etc.

CONSEILS PRATIQUES

Pont P 380.

Sur le pont P 380, du type « Split», au-
cune intervention ne peut avoir lieu sans
déposer et démonter totalement le corps
de pont.
® Déposer les arbres de roues, les roues.
® Vidanger le pont.
® Déposer le corps de pont de dessous
le véhicule.
® Placer le corps de pont debout pour
que la llom])utc droite qui fait en méme
temps carter du pignon d’attaque soit vers
le bas, maintenir le pont dans cette po-
sition par un collier fixé a I'établi ou a
Taide d’un étau.
® Déposer les boulons d'assemblage des
deux demi-carters, déposer le carter supé-
rieur a l'aide d’'un palan.
® Déposer le différentiel, le pignon d'at-
taque assemblé avec son boitier.

PIGNON D’ATTAQUE.

Le désassemblage du pignon d’attague
ne présente pas de difficulté¢ particulicre.

Apres dépose de I’écrou du plateau de
sortie, récupérer : le plateau, le déflec-
teur, l'entretoise, la bague (lglanchule,
le roulement extérieur, les cales de
glage de la précharge des roulement:
I'entretoise.
® Retirer le pignon d'attaque.

Si le roulement pilote et le roulement
intérieur sont & remplacer, il est conscillé
d’utiliser des extracteurs appropne; ou,
de préférence, la presse. Ne jamais chauf-
fer les roulements au chalumeau pour les

extraire. Au montage, chauffer les roule-
ments de 100 a 120 “C pour les mettre en
place.

® Remplacer les cages extérieures des
roulements dans le boitier du pignon
d’)at)taque (si les roulements sont rempla-
cés).
@ Remonter le pignon d’attaque dans son
carter en opérant dans l'ordre inverse
du démontage (entretoise, cales de 1é-
glage, roulement, plateau de sortic), ne
pas monter la bague d’étanchéité.
e Serrer I’écrou au couple de 20 a 25 m.kg.
® Controler la précharge des roulements
4 l'aide d'un peson a ressort. La rotation
du boitier doit se faire sous un couple
de 0,06 a 0,18 m.kg.

Si l'atelier ne posséde pas de peson, il
est parfaitement possible de déterminer
avcc précision le couple de rotation. Pour

O Immobiliscr le pignon d’attaque en
serrant le plateau de sortie entre les mor-
daches d'un étau (le pignon étant hori-
zontal).

e Enrouler une ficelle autour du boitier,
attacher un poids de 1,1 a 3,3 kg a lex-
trémité de la ficelle, le boitier doit tour-
ner.

NOTA. — Dans les deux méthodes
indiquées ci-dessus, il est conseillé d'ap-
procher, le plus prés possible, des to-
lérances maximum lorsqu’on monte
des roulements neufs sur le pignon
d’attaque.

= g7 —
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Si le boitier tourne sous un couple trop
faible, retirer des cales de réglage. Si le
boitier tourne sous un couple trop élevé,
ajouter des cales de réglage.
® Déposer le plateau de sortie pour mon-
ter la bague d’étanchéité.

DIFFERENTIEL.

Le démontage et le remontage du boi-
tier de différentiel ne présentent pas de
difficulté particuliecre. Nous ne nous éten-
drons donc pas sur ce sujet.

Le jeu de fonctionnement des roule-
ments du différentiel est déterminé par
la profondeur d'usinage des logements,
des cages exléricures des roulements du
dJIYuLnllcl Dans ce cas, le jeu de fonc-
tionnement des roulements est
mc\thucmtnl (a condition d'utiliser des
picces d'origine UNIC) et le jeu enire
dents ou chute de dents (couronne et
pignon d’attaque) sera réglé uniquement
en déplacant le boitier du pignon d’attaque.

Attention : quelquefois, des cales de ré-
glage ont pu étre montées (logement de
la cage du roulement trop protond, picce
non d'origine) entre la cage des roule-
ments et les demi-carters.

Dans ce cas, avant de monter le pignon
d’attaque sur le demi-carter droit, il est
recommandé de controler le jeu de fonc-
tionnement des roulements de différentiel.
@ Monter les cages extérieures dans les
demi-carters avec les cales récupérées an
moment du démontage.

Le demi-carter droit étant maintenu
verticalement comme pour le démontage.
e Poser le différentiel sur le demi-carter.
e Placer le joint, poser le demi-carter.
Serrer 6 boulons d’assemblage d s demi-
carters (& égale distance) en s’assurant
que le boitier tourne.

A T'aide d'un levier par le logement du
pignon  d’attaque, rcer une pression
d’'un c6té et de l'autre de la grande cou-
ronne. Vérifier que I'ensemble tourne libre-
ment et sans jeu.

Si le jeu est trop impmmnt ou trop
faible, il est nécessaire de séparer les
demi-carters pour placer ou enlever des
cales entre les cages extérieures et les
demi-carters.

Lorsque le jeu de fonctionnement est
déterminé, déposer le différentiel assem-
blé.

Y]

REGLAGE DE LA DISTANCE CONIQUE.

La distance conique théorique est de
88,10 mm. mais cette valeur sera modi-
fide en tenant compte de l'inscription
marquée sur le pignon d’attaque colé pi-
gnon. Cette cote est précédée du chiffre
(+) ou (—) qu’il faudra ajouter ou re-
trancher de” la cote théorique.

Le réglage de la distance conique exé-
cuté en controlant la portée sur les dents
de la couronne et du pignon d’attaque
par 'intermédiaire de sanguine ou de bleu
de Prusse est une opération trés longue,
car si l'on avance ou recule le pignon
d’attaque, il est nécessaire de déposer le
différentiel pour déplacer les cales des
roulements de différentiel d'un coté ou
de l'autre pour obtenir la méme chute de
dents.
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COUPE
DU PONT TYPE P 380

La position du pignon d’attaque sera
donc calculée en ulilisant le montage
NC 307 (SEFAC).
® Placer I’ensemble du montage en appui
sur la cage extérieure du roulement de
différentiel dans le demi-carter droit.
® Monter le pignon d'attaque assemblé
a son boitier dans le demi-carter droit.
® Placer la pige sur l'extrémité du pignon
d’attaque et a l'aide d'un jeu de cales,
calculer I'espace entre la pige et le man-
drin en appui sur la cage extérieure du
roulement.

Si le pignon est marqué —0,25, la dis-
tance conique sera réglée a :
88,10 — 0,25 = 87,85 mm.

La cote de 87,85 devra correspondre a
trois valeurs longueur de la pige
4 D’épaisseur des jauges du jeu de cales
+ le rayon du mandrin.

Si latelier ne posséde pas I'appareil
conseillé par le constructeur, il est pos-
sible de positionner correctement le pi-
gnon d’attaque en exécutant un mandrin
qui viendra en appui sur le coéne de la
cage du roulement ou dans le logement
de la cage. Ce mandrin sera maintenu
en applique par une tige qui traversera
la trompette, U'extrémité de la tige étant
filetée pour recevoir un écrou, celui-ci
sera serré sur une plaque appliquée sur
la trompette.

Le mandrin peut avoir un diameétre

quelconque, il faut seulement en tenir
compte au moment du calcul de la cote
de la distance conique.

® Retirer l'appareil.

® Monter le différentiel, régler la chute
de dent en déplacant les cales (entre
cages extérieures et demi-carter de pont)
d'un c6té ou de l'autre, mais ne pas en-
lever ou ajouter de cales.

® Remonter le corps de pont
chassis.

sous le

ARBRES DE ROUES.

Les deux arbres de roues sont identiques
et peuvent étre montés l'un a la place de
lautre; ils sont positionnés sur le moyeu
par un cone, venant se placer sur l'unique
goujon, le plateau de l'arbre étant assem-
blé ‘au moyeu par vis.

Ponts P 383 - P 384 - P 383 R -
P 384 R.

Dans le chapitre qui suit, nous ne trai-
tons pas la remise en ¢tat du pont a
simple réduction type P384 et P384R.
Les opérations de démontage, remontage
et réglage sont sensiblement identiques a
celles du pont & double réduction.

Les principales interventions se rappor-
tant uniquement au pont a double réduc-
tion sont mentionnées séparément.

PONT P 380
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Démontage.

Les ponts types P 383 ou P 384, a simple
ou double réduction, sont du type BZIHJO
il est donc possible de déposer le méca-
nisme sans avoir a déposer le corps de
pont de sous le chassis.
® Déposer les arbres de roues, l'arbre
de transmission, la commande du dispo-
sitif de réduction (pour le pont a deux vi-
tesses).
® Déposer le mécanisme assemblé.
© Déposer le bouchon, la rondelle, le res-
sort, la vis et la cuillere de u.uup(.rauon
d'hulle (voir figure).
® Enlever les vis du carter de fourchette
en repérant la vis-guide montée sur le
trou décalé.
® Dégager l'axe de fourchette, sortir la
fourchette du pignon baladeur.
® Refirer le manchon-baladeur (ces trois
derniéres_opérations intéressent les ponts

)

P 383 et P383R

° chcrcr}l;\ position des écrous a
naux de réglage des roulements de diffé-
rentiel.

® Desserrer les vis des chapeaux de pa-
1ers.

® Déposer les écrous a créneaux, les cha-
peaux de paliers.

® Dégager le boitier de différentiel.

® Déposer les vis de fixation du palier
de pignon d’attaque sur le nez de pont.

° AC_hdSSer le pignon d’attaque avec son
boitier du carter de nez de pont.

/=

Dépese de la cuillere de récupération

d’huile.

Implacement de la vis spéciale -de I'axe
de fourchette.

— PONTS ARRIERE P 383 ET P 384 —

CAMIONS UNIC - YOSGES
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PONT P 384

PIGNON D’'ATTAQUE.

Le pignon d'attaque est monté dans
son boitier sur deux roulements a rou-
leaux coniques montés en opposition, l'ex-
trémité du pignon d’attaque, coté pignon,
est usiné pour recevoir un roulement a
rouleaux dit roulement-pilote.

Le désassemblage du pignon d’attaque
de son boitier ne présente pas de diffi-
culté particuliere.
® Déposer l'écrou du plateau de sortie,
le plateau, le déflecteur, la bague d’étan-
chéité, le roulement avant.
® Récupérer les cales de reglage l’entre-
toise.
® Retirer le pignon d’attaque avec le rou-
lement arriere du bomer

Si le roulement intérieur a rouleaux
coniques doit étre déposé, utiliser un ex-
tracteur a griffes ou chasser le roulement
a la presse en utilisant une plaque appro-
priée.
© Déposer le circlip pour relnm le rou-
lement-pilote.

@ Remontage du pignon d'attaque sur
son boitier.

® Chauffer et monter le roulement inté-
rieur sur l'arbre-pignon d’attaque.

® Placer 'ensemble dans le boitier (si les
roulements sont remplacés, ne pas oublier
de monter les nouvelles cages extérieures
dans le boitier).

@ Monter sur_ larbre, lentretoise, une
eur de cales de rLglage, le roulement
th eur, le plateau de sortie. Serrer
I’écrou au couple de 20 a 25 m.kg (ne pas
monter_la bague. d’étanchéité).

-6 —

®_Controler la précharge des roulements :
a) A laide d'un peson a ressort :
® Enrouler autour;du boitier le fil du
peson.
® Maintenir le plateau de sortie ou le
serrer entre deux mordaches d'étau.
® Tirer sur le peson, le boitier doit tour-
ner au moment ol e curseur indique une
force de 0,06 a 0,18 m.kg pour les ponts
P 388 et 384 et 0,11 a 0,23 m.kg pour les
ponts P383R et 384R.
b) A laide d'un poids :
Si l'atelier ne poss¢ede pas de peson a

Contréle de-la pr(.ghargz, des roulements
du .pignon d’attaque a l'aide d'un peson.

RTD 34D
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ressort, il est possible de contrdler cor-
rectement la précharge des roulements du
pignon d’attaque.
® Maintenir horizontalement
d’attaque.
® Enrouler autour du boitier une ficelle
(faire plusieurs tours).
® Attacher, au_bout de cette ficelle, un
poids de 1,1 a 3,3 kg pour les ponts P 383
et 384 et 2, 13 4, 3 kg pour les ponts P 383 R
et 384R.

Dans les deux cas, le poids doit entral-
ner le moyeu.

le pignon

NOTA. — Au cours d'une réparation,
il est conseillé de se rapprocher le
plus prés possible des valeurs maxi-
mum indiquées ci-dessus lorsqu'on
monte des roulements neufs.

Si, avec les deux méthodes de contrdle
de précharge, le boitier tourne trop libre-
ment, il faudra retirer des cales de ré-
glage. Si le boitier ne tourne pas, il faudra
ajouter des cales.

La vérification de précharge sera tou-
jours faite sans bague d’étanchéité.
® Déposer le plateau de sortie.
® Monter la bague d'étanchéité, le dé-
flecteur, le platcau, puis serrer 1'écrou
au couple de 20 a 25 m.kg.
® Monter le roulement-pilote, puis le jonc
d’arrét.

DIFFERENTIEL.

® Déposer les écrous des boulons d’as-
semblage du boitier.

Le moyeu du boitier de différentiel
étant immobilisé entre les mordaches d'un
étau, Irappcr sous la couronne cou, den-
ture a laide d'un maillet jusqu'a ce
qu'elle se détache du boitier.
® Déposer le couvercle du boitier (coté
gauche), la cuvette collectrice d’huile, la
couronne.

@ Déposer le plateau d'embrayage de pe-
tite vitesse en utilisant deux leviers (voir
figure) (Pont P 383).

® Déposer les pignons fous (satellites) et
leurs axes (pont P 383 et P 383 R).

® Déposer le boitier intérieur du différen-
tiel, récupérer la rondelle de poussée.

® Déposer les vis d’assemblage du bol-
tier intérieur de différentiel.

[ £ [ [
17 16 15 14

Coupe du pont P 383 (licence EATON).

1. Arbre pignon d’attaque. - 2. Bague d'étanchéité. - 3. Boitier du pignon dauaquc -
4. Roulement du pignon d’attag - 5. Roulement pilote. - 6. Carter support du boitier
de différenticl. - 7. Boitier de différenietl. Rondelle: butée de planétaire. - 9. Plané-
taire. - 10. Satellite du différentiel. - 11. Cr(usulon de_différentiel. - 12. Couronne. -
13. Collecteur d’huile. - 14. Plateau d'embrayage. - 15. Plgnon baladeur. - 16. Chapeau
de palier, - 17. Roulement de différentiel. - 18. Frein d’écrou de roulement de diffé-
rentiel. - 19. Ecrou a créneaux. - 20. Arbre de roue. - 21. Axe de pignon fou (satellite pour
petite vitesse). - 22. Rondelle de butée du pignon fou. - 23. Arbre de fourchette. -
24. Carter de fourchette. - 25. Fourchette. - 26. Pignon fou. (satellite pour petite vitesse).
27, Cuillere de distribution d’huile.

® Dégager le demi-carter (coté droit), le
planétaire (moyeu long) avec la rondelle
de butée, les satellites montés sur le croi-
sillon, le planétaire gauche (moyeu court),
la rondelle de butée.

Si les roulements de chﬂ'ercntlcl sont a
ils pourront ilement
déposés, des trous aménagés a lmu,ricur
du carter exitérieur permettent de les re-
pousser (voir figure).

Dépose de couvercle du carter de
différentiel et du collecteur d’huile.

Dépose des roulements du boitier de

Dépose du plateau d’embrayage. différentiel.

et e



Remontage.

® Monter les roulements de différentiel
sur les demi-carters.

@ Placer le planétaire (moyeu court) avec
sa rondelle de butée dans le demi-carter
de différentiel (c6té gauche).

—— PONTS ARRIERE P 383 ET P 384 —

NOTA. — Les_demi-carters de différen-
tiel sont facilement identifiables. Le
demi-carter gauche possede les trous
borgnes taraudés pour les vis d’assem-
blage. Le demi-carter droit est moins
haut que l'autre ct possede les trous
pour le passage des vis.

® Placer les satellites montés sur le croi-
sillement avec leurs rondelles de butée
sur le demi-carter gauche.

® Monter sur les satellites le planétaire
(moyeu long), la rondelle de butde.

® Monter le demi-carter droit aux reperes
(voir figure). Serrer les vis au couple de
10 a 11 mkg.

® Placer le boitier de différentiel, ainsi
assemblé dans le carter extérieur (voir fi-
gure). Ne pas oublier la rondelle de fric-
tion (ponts P 383 et P 383 R).

® Monter les axes ct pignon satellite de
petite vitesse.

® Monter le plateau d’embrayage. Atten-
tion, le chanfrein des dents du plateau
doit étre du_ coté des pignons. Aucune
bavure ne doit apparaitre sur la denture,
ce qui rendrait impossible le passage des
vitesses. Si unc usure des dents est cons-
tatée, le platecau sera remplacé, car le
manchon coulissant risque de glisser en
petite vitesse sous l'effet d'un couple mo-
teur trop élevé.

® Monter les axes et pignon satellite de
petite vitesse.

® Monter la couronne, le collecteur
d’huile, le demi-carter de différentiel ex-
térieur.

Réglage de la distance conique.

Plusieurs méthodes peuvent étre em-
ployé

a) A l'aide du gabarit préconisé par le
constructeur :

® Monter Jes cimblots a la place des
cages extérieures des roulements de dif-
férentiel.

@ Monter les chapeaux de paliers, la barre
@ 40 mm dans les cimblots.

© Serrer les vis des chapeaux de paliers.
® Placer, sur le palier du pignon d’at-
taque, les cales de réglage qui ont été ré-
cupérées au cours du démontage.

® Monter l'ensemble pignon d’attaque,
palier dans le carter.

® Serrer sculement 4 vis.

® Placer la pige de 80 mm de long entre
I'extrémité du pignon d'attaque et l'axe
des cimblots.

® Mesurer l'espace entre la pige et l'axe

des cimblots a l'aide d'un jeu de cales.

Reperes d’assemblage des demi-boitiers

Montage du plateau de petite vitesse.
A. Chanfrein a orienter coté pignon fou.

du boitier dans le carter extérieur
(ne pas oublier la rondelle de friction).

CAMIONS UNIC - VOSGES

NOTA. — La distance conique théo-
rique, pour tous les ponts, est de
101,85 mm, mais la distance conique
réeile peut étre augmentée ou dimi-
nuée de cette valeur; elle est déter-
minée en usine et est indiquée par le
signe (+) ou (—) suivi de la cote a
ajouter ou a soustraire a la cote théo-
rique.

Pour les ponts P 383 et P 384, la va-
leur a ajouter ou a soustraire est mar-
quée sur l'arbre cété pignon. Pour les
ponts P383R et P384 R, cette cote est
marquée a l'extrémité de l'arbre coté
écrou du plateau de sortie.

Si _le pignon dattaque est marqué
— 0,20, la_distance conique réclle sera de
101,85 — 0,20 = 101,65 mm. L'espace entre
laxs des cimblots et la pige devra étre
de 101,65 mm (80 mm longueur de la pige
+ 20 mm rayon de l'axe) = 1,65 mm.
® Régler la distance conique en ajoutant
ou en retirant des cales de réglages entre
le palier et le carter de pont.

b) Sans appareil spécial.
® Mettre en place le pignon d'attaque as-
semblé avec son palier dans le carter de
pont comme il est indiqué ci-dessus.
® Déposer les chapeaux de paliers (s'ils
sont montés sur le carter).
® Placer une regle sur les plans de joint
des paliers.
® Mesurer l'espace entre lextrémité du
pignon d’attaque et la regle a l'aide d'une
jauge de profondeur.
® Régler la distance conique comme il
est indiqué ci-dessus.

c) A laide de sanguine ou bleu de
Prusse (voir ci-dessous).

NOTA. — En réglant la distance co-
nique, suivant les deux premi¢res mé-
thodes, il ne reste plus qu’a régler la
chute de dents et la précharge des
roulements de différentiel.

® Monter le différentiecl assemblé dans
le carter avec les chemins extérieurs des
roulements.

® Monter les chapeaux de paliers sans
serrer les vis.

® Visser les écrous de réglage des rou-
lements. Attention, I’écrou gauche pos-
stde des cannelures pour ‘f’c manchon
baladeur.

® Approcher les écrous & créneaux pour
supprimer le jeu des roulements de dif-
férentiel et, si possible, dans la position
repérée au démontage. Serrer les vis des
chapeaux de paliers.

® Mesurer le jeu entre dents (chute de
dent) (voir chapitre « Caractéristiques »).
® Enduire une douzaine de dents de la
couronne au bleu de Prusse ou sanguine.
® Faire tourner la couronne a la main
de plusieurs tours dans les deux sens.

® Controler les portées imprégnées sur
les dents (voir figure).

Si la position du pignon d’attaque n’est
pas correcte, il faudra enlever ou remettre
des cales entre le palier et le carter de
pont.

Si la couronne doit étre déplacée 2a
droite ou a gauche, il est nécessaire de
desserrer I'écrou a créneaux droit avant
de resserrer l'écrou gauche et vice versa,
lorsque la couronne doit étre déplacée en
sens contraire.

RTD 34 D



NOTA. — Les écrous a créneaux ne
doivent paa étre desserrés et Icssurcs
sans desserrer légerement les vis des
<hapeaux de paliers.

® Régler la précharge des roulements de
différentiel en serrant de 1,5 cran a
2 crans I'écrou droit.

@ Serrer les vis des chapeaux au couple
de 12 a 15 mkg.

® Monter les freins d’écrous a créncaux.
® Montrer le pignon-baladeur, la four-
chette et son axe, le distributeur d’huile
‘avec son ressort et le bouchon.

® Monter le carter sur le corps de pont,
lu arbres dc roues, la transmission.

GRAISSAGE DU PONT
A" DEUX VITESSES.

Le remplissage en huile du pont a dpux
vitesses demande quelques précautions
particuliéres.
® Remplir le carter de pont par l'orifice
de niveau (szlue sur la calotte arriere).

Les camions UNIC séries « Vosges » ac-
tuelle et les précédentes séries : Bussang,
Bonhomme, Donon, Saverne, Belfort et
Somport comprenant les chassis MZ 34
a4 MZ 58, construits depuis 1964, sont
équipés dé Vessieu avant type E 250.

L’essieu, type E 250, comprend deux va-

riantes :
Variante 1. — Montés sur les chassis
P 6 A.

Variante E-G — Montée sur tous les
autres chassis. 3
La différence entre ces deux types

d’essieu ne concerne. que la jante et les
tambours de frein, les autres caractéris-
tiques étant 1d<,nuqucs

CARACTERISTIQUES

Inclinaison des pivots : 8°15.
Carrossage : 0° 45",

Chasse : 3°

Pincement : 3 a 7 mm.

Voie au sol : 1754 mm.

Angle de braguage :
— pneus C 20.roue extéricure au virage:
29°, roue intérieure : 40° 30"
—.pneus A et B 20 roue extérieure au
virage : 31° 30", roue intérieure : 45°.

V.

Crevé indiquant le circuit de graissage
sur pont a deux vitesses.

CONSEILS PRATIQUES

Nous n’entrerons pas ici dans le détail
de la dépose et la repose du corps d’essieu
avec ou sans ressort. Ces travaux ne sont
T'objet d'un travail de grande pré-
f‘ on, mais demandent plutdt de I’habi-
eté.

DEPOSE ET REPOSE
D'UN MOYEU-TAMBOUR.

L'avant du véhicule étant sur chandelles
et la roue déposée.

® Déposer le bouchon du moyeu, 1'écrou
a créneaux.

® Récupérer la rondelle d’appui
roulement extérieur.

® Dégager l'ensemble moyeu-tambour.
Attemlon de ne pas abimer le hlcl.agl, de
la fusée et la bague d’étanchéité arriere.

Le tambour est fixé au moyeu par lmtgr-
médiaire des goujons de roue et ne pré-
sente pas de difficulté pour le remplace-
ment. Attention, le tambour posstde des
plaquettes d’équilibrage qui ne doivent
jamais étre déposées.
® Vérifier I'état des roulements, si néces-
saire les remplacer avec leurs cages exté-
rieures. Pour cela, utiliser des mandrins
appropriés, la hdULIC d’étanchéité  inté-
rieure sera remplacée au cours de cette
intervention.

Au remontage,

et le

introduire 0,700 kg de

et TS

ESSIEU AVANT

® Enlever le bouchon (6) (voir planche)
situé a la partie supéricure du nez de
pont et ajouter un litre d’huile.

® Parcourir 2 km en petite vitesse, a vide
et sans «forcer ».

® Vérifier le niveau au bouchon sur la
calotte arriére.

ARBRE DE ROUES.

Pour les ponts P384 et P384R, les
arbres de roues sont identiques, mais pour
les ponts P 383 et P 383 R, les arbres sont
différents (longueur du moyeu des plané-
taires).

MOYEU ARRIERE.

Pour tous les types de pont étudiés ici,
le montage des moyeux est identique sur
roulements a rouleaux coniques montés
en opposition. Le u[,h\gg des roulements
est obtenu par deux écrous, T'écrou inté-
rieur posséde un pion qui vient se placer
dans une encoche de la rondelle-arrétoir
placée entre les deux écrous.

graisse a roulements par moycu. Cette
quantité sera répartie dans le logement
entre les roulements et dans le bouchon.

® Serrer I'écrou de fusée au couple de
20 mXg, puis le desserrer de 1/5¢ de tour
pour placer la goupille.

® Monter le bouchon.



REMPLACEMENT DES BAGUES
DE L’AXE DE PIVOT.

Cette opération peut étre effectuée lore-
que l'essieu est en place sous le cl
max\ en plus de caler le chassis, il sqa
nécessaire de caler également I’essicu le
plus prés posslble de 'axe de pivot pour
avoir une portée franche.
® Déposer l'ensemble moyeu-tambour, le
platcau de frein (qui sera accroché au
chéssis sans mettre le flexible de frein
sous tension).

e Débrancher la rotule de la barre d'ac-
couplement.

® Déposer la clavette (type vélo) sur le
corps, d’essieu, la plaque de fermeture
SUDCFICUFC

® Chasser l'axe de pivot, récupérer la
butée et les rondelles de réglage (pas dans
tous les montages), dégager la fusée.

® Exiraire les bagues & la presse.

® Nettoyer les logements des bagues et
monter les neuves. Il est recommandé de

huiler les logements et les bagues pour
faciliter le montage.

Coupe du moyeu avant pour chéssis P 6-
Ret9

® S’assurer que les trous de graissage
correspondent entre chapes et bagues.

NOTA. — Ne jamais réaléser les bagues
aprés montage.

@ Placer le roulement butée sur la chape
inféricure de la fusée, engager T'ensemble
sur le corps d’essieu.

® Régler le jeu axial en plagant des ron-
delles entre la chape supérieure et le corps
d’essieu.

e Monter 'axe de pivot, gorge de clavette
vers l'intérieur.

® Monter la clavette, la pastille inférieure,
la plague supenculc, un graisseur coudé
sur la chape supérieure et un droit sur la
chape inférieure.

® Monter le platecau de frein et le moyeu-
tambour.

— ESSIEU ET DIRECTION —

CAMIONS UNIC - VOSGES

VI. — DIRECTION

CARACTERISTIQUES

Les directions qul equlpcnt les chassis
« Vosges » sont d’origine GEMMER type 75
a vis globique et galet. Elles sont diff-
rentes lorsqu'il s’agit d’'un véhicule avec
cabine avancée ou cabine semi-avancée
(voir planches), mais les principes de
démontage, remontage et réglage restent
les mémes.

CONSEILS PRATIQUES

: 1/292.

Nombre de tours de volant pour bra-
quage complet de droite a gauche : 57.

: SAE 90 EP.
Capacité du boitier : 0,4 1.

Rapport de démultiplication

Huile utilisée

BOITIER
DE
DIRECTION

(ch?ssis avec cabine
semi-avancée )

12

8
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DEMONTAGE DU BOITIER
DE DIRECTION.

® Déposer le contreécrou de la vis de
réglage.

® Déposer les vis de fixation du couvercle,
visser la vis de réglage (au centre du
couvercle) en maintenant le couvercle.

® Dégager 'axe porte-galet.

® Déposer le couvercle de la vis sans fin.
Re&.upcrer les roulements avec leur cage
extérieure, les cales de réglage, la vis sans

MONTAGE DU BOITIER.

Les piéces ne doivent présenter aucune
trace de méplat ou rayure ou égrénement.

Le montage des roulements dans le
corps du boitier de direction ou dans le
couvercle (roulements de I'arbre porte-
galet) demande une trés grande attention.
@ Monter la vis globique munie du roule-
ment avant, la cage extérieure, les cales
de réglage intercalées entre deux joints.
® Monter le couvercle en serrant modéré-
ment les vis (2 m.kg).
® Vérifier la rotation de la vis sans jeu
et sans point dur. Modifier, si nécessaire,
I'épaisseur des cales.
® Engager l'arbre porte-galet dans le
boitier pour que la cannelure maitresse
soit dirigée vers la vis globique.
® Monter le couvercle latéral en tournant
a gauche la vis de réglage pour la visser
dans la douille filetée, celleci étant elle-
méme vissée sur la plaque.
® Agir sur la vis de réglage pour régler
l'engrénement entre la vis globique et le
galet. Dans cette position, le boitier est
réglé pour la ligne droite, mais il est préfé-
rable de terminer le rcglagc du point sans
jeu lorsque la direction est fixée sur le
chéssis avec le volant.

La biellette pendante est positionnée sur
T'arbre porte-galet par une cannelure
maitresse.

REGLGE DU POINT SANS JEU.

@ Calculer le nombre de tours du volant.
Ex. 5 tours

® Ramener le volant en arriere de
2,5 tours : milieu du point sans jeu.

® Manceuvrer la biellette pendante dans
un mouvement de va-et-vient pour recher-
cher la « plage » du point sans jeu en
calculant le nombre de tours du volant.
Ex. 1 tour et en agissant sur la vis de
réglage.

BOITIER DE DIRECTION

(chassis avec cabine avancée)

® Ramener le volant au milieu du point
sans jeu.

® Aligner les roues avant dans l'axe des
roues arri¢re et en mesurant la distance
du bord de jante intérieur a la lame

ey oo

maitresse. Cette cote doit étre la méme
pour les deux roues.

® Régler la barre de direction pour que
les rotules pénetrent librement dans leurs
logements.



CAMIONS UNIC - VOSGES

VIl. — FREINS

CARACTERISTIQUES
PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT.
P : Avant Arriere

Désignations [ ’ L’air comprimé fourni par le compres-
‘ P6A l Autres types P6A | Autres types seur est accumulé dans le réservoir prip-
| cipal et maintenu sous pression par le

Damticidss colindres dd | distributeur Simplex ou Duplex.
o SN LI S 173/4 1 3/4 o Lorsque le conducteur appuic sur la
Diametre  des tambours| . g%g:&ze?%ér?‘i‘r (ﬁha}ssw :]( (i]a}l’)ir{e semi-
e MW T e o g &= ¥ é 2 occo (chassis a ca-
DA(<;HU\E[1%1°) e 3556 406 355,6 406 bine avancée), l'air contenu dans le réser-
iame! ‘mé es | ambours ~ voir parvient au cylindre du groupe oléo-
(n}axl rPamtlon) 44444 . 3576 408 357,6 408 pneumatique. Sous la pression de lair,
Dimensions des garni- le piston du cylindre se déplace et en-
tures : | traine la tige centrale qui, a son tour,
— primaires .....|370 X 100 X 101405 x 90 X 13370 x 100 X 10/405 x 125 X 13 pousse le piston du maitrecylindre ;
— secondaires *...../|320 x 100 x 10332 x 90 x 13320 x 100 X ¢332 x 125 x 13 Lhutle cest-ichasseel; Verstles - cylindres

| récepteurs,

Pression de refoulement du compresseur :
8 kg/cm?; sauf pour les chéssis a cabine
avancée de 1966 a 1968 : 17 a 20 kg/cm®

Régulation de pression : 8 kg/cm2.

Limitation de pression : 7 kg/cm2.

Pression hydraulique (cylindre de roue):
70 kg/cm2.

Pression résiduelle : 0,7 kg/cm2.

Liquide employé : HD 12.

Tous les appareils pneumatiques (com-
presseur, distributeur Simplex ou Duplex)
sont d'origine Paul Dahl. Les appareils
hydrauliques (maitre-cylindre, cylindre de
roue) sont d’origine Lockheed.

CONSEILS PRATIQUES

DESCRIPTION.

La commande du dispositif de freinage
monté sur les chassis Vosges est du type
hydraulique avec assistance pneumatique
par air comprimé a basse ou haute
pression.

Seuls, les chéssis Vosges ¢quipés de la
cabine avancée fabriqués de septembre
1966 a septembre 1968 (apparition de la
cabine basculable) sont équipés du circuit
d’air « haute pression ». La pression du
circuit (17 a4 20 kg/cm2) est obtenue par
le réglage de lespace neutre (distance
entre piston et culasse) du compresseur
d’air en montant des joints ‘de culasse
plus ou moins épais; linstallation ne
comporte pas régulateur d’air. L'air envoyé
par la centrale Simplex ou Duplex au
groupe oléopneumatique a une pression
de T'ordre de 9 kg/cm2.

Sur tous les autres chassis Vosges a
cabing semi-avancée et 2 cabine avancée
basculable (depuis septembre 1968) ainsi
?ue sur les véhicules fabriqués de 1960 a
966 (Bussang, Bonhomme, Donon, Sa-
verne, Belfort, Somport), le circuit d'air
est a basse pression (7 kg/cm?); l'instal-
Jation pneumatique posséde un régula-
teur d’air (incorporé dans la centrale
Simplex cu Duplex).

COMPRESSEUR D’AIR TYPE AC 30 HP
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MAITRE-CYLINDRE.

Si le maitre-cylindre dugroupe oléo-
pneumatique est a démonter, il est néces-
saire de déposer la soupape oscillante pour
dégager le piston. Pour ‘cela :
® Pousser le piston du maitre-cylindre a
T'aide d'une broche.
® Déposer .le raccord d’alimentation du
maitre cylindre qui fait également sup-
port de la soupape oscillante.
® Retirer le piston,. les ressorts (3), la
soupape de pression résiduelle (4).

Au remontage, opérer: dans l'ordre in-
verse de la dépose.
® Pousser le plston “de 10 mm environ

pour monter le siége de la soupape oscil-
lante

/ LIS IS

NG

M TETT \‘\\\'I

Coupe du maitre-cylindre avec soupape
oscillante.
1. Support de la soupape oscillante. -
2. Piston. - 3. Ressort. - 4. Clapet.

LIMITEUR DE FREINAGE.

Un limiteur de pression est monté en
série sur les tracteurs qui sont équipés
de l'attelage automatique pour remorque
(FAR ou autres types). Cet appareil
comme son nom lindique limite la pres-
sion du liquide de frein (12 au lieu de
70 kg/cm?) sur les cylindres des roues
arriere du tracteur lorsque ce dernier
est en solo (sans remorque) et sans inter-
vention du conducteur.

Le limiteur de pression peut également
étre monté sur les autres tracteurs sans
attelage automatique a condition que l'ali-
mentation en air du limiteur soit automa-
tique des que le circuti d’alimentation du
réservoir de la remorque est branché. Le
raccordement de la tuyauterie d’air du
limiteur se fera donc entre le robinet et
Ia téte d'accouplement du tracteur.

Fonctionnement.

Lorsque la semi-remorque_est attelée au
tracteur, l'air arrive en (D), pousse le
piston (5) vers la gauche, la tige (6) soli-
daire du piston (5), pousse le piston (1)
qui, a son tour, pousse le clapet (7). Au
freinage, le 11qmde provenant du maitre-
cvlmdrc (groupe oléo-pneumatique) ar-
rivé en (A) sous une pression de 70 kg/
cm? contourne le clapet (7) et le piston
(1) pour sortir vers les cylmdres de
roues arriére en (B) a la méme pression
que l'arrivée en (A).

Lorsque le tracteur est en solo (sans
semi-remorque) donc sans alimentation
d'air en (D) le piston (5) et la tige (6)
sont ramenés vers la droite par le res-
sort (8). Le piston (1) pousse le clapet (7)
vers la gauche par I'intermédiaire du res-
sort (2) taré a 12 kg/cm?. Lorsque le
conducteur appuie sur la pédale de frein,

Coupe du limiteur de pression.
1. Piston. - 2. Ressort. - 3. Eumu de réglage. - 4. Vis-pointeau d’immobilisation de "écrou. 3.

- 5. Piston. - 6. Tige de poussée. - 7. Clape

- 8. Ressort de rappel. -

A. Entrée du liquide

de frein. - B. Sortie du liquide vers les cylindres récepteurs. - C. Garde de 0,3 a 1,6 mm. -
D. Entrée d’air. - E. Joint torique. - F. Rondelle d’appui.

le liquide arrive en (A) sous une pres-
sion progressive pour atteindre 70 kg/cm?2
maximum. Au début du freinage, le li-
quide contourne le clapet (7) et le piston
(1), mais lormue la pression du liquide
de frein est supéricure au tarage du res-
sort (2) (12 kg/cm?), le clapet (8) re-
pousse le piston (1) et s'applique sur son
sicge, la pression demeure constante dans
le circuit arritre, mais continue a aug:
menter dans le circuit avant.

Nota. — Le tarage du ressort (2) est
obtenu en vissant ou dévissant I'écrou
(3) immobilisé par la vis (4).

REMISE EN ETAT DES FREINS.

La remise en état des freins (rempla-
cement des gc\mnurus ou segments gar-
nis) du iype a points fixes est le genre
d’opérations  effectudes Iru]ucmmcm et
trés connues des ateliers de réparation,
aussi nous ne détaillerons par les diffgé-
rentes phases de dépose, repose et réglage
des mécanismes de freins. Les vues écla-
tées représentées ici des principaux appa-
reils de commande et récepteurs : hy-
drauliques, pneumatiques et mécaniques
aningncronl utilement lopcra\cur lors-
quil aura a intervenir sur les circuits ou
les freins proprement dits.

CENTRALE
DE
FREINAGE
SIMPLEX

e (e
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FREIN AVANT

FREIN ARRIERE
(Ponts P 393 et P 384)

PURGE DU CIRCUIT HYDRAULIQUE.

Elle doit étre effectuée a I'aide d’appareil
(ARC 50) envoyant sous pression le li-
quide depuis le réservoir du maitre-cy-
lindre aux cylindres récepteurs des roues.
Si l'atelier ne posse¢de pas l'appareil et en
cas de dépannage, il est possible d'effec-

tuer la purge en utilisant l'air comprunc
des bouteilles d’air du chéssis, mais au-
paravant la pression devra étre abaissée
pour étre de l'ordre de 700 a 800 g.

La purge sera effectuée en appuyant sur
la pédale de frein comme pour une instal-
lation hydrauligue classique.

A

FREIN ARRIERE
(Pont P 380)

VIIL
SUSPENSION

Tous les chéssis Vosges ont une sus-
pension avant avec ressorts semi-ellip-
tiques a lames complétée par deux amor-
tisseurs hydrauliques télescopiques a dou-
ble effet.

La suspension ar des chassis P6 est
constituée par des sorts semi-elliptiques
A lames et complétés en charge par des
tampons EVID GOM.

La suspension ar des autres chéssis
Vosges est constitu par des ressorts
semi-elliptiques & lames et renforcés par
des ressorts compensateurs a lames.

Classification documentaire et rédaction :
B. ADAM.
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par Pierre LENOIR

ESSAI ROUTIER

MATERIEL : chéssis-cabine gueusé. Cabine avancée 3 pl. bascu-

lable. Empattement 375 cm. Moteur 4 cyl, 119 X 101 mm,

4.493 cm3, injection directe « Saurer », 110 ch, 2.600 tr/mn.
Boite 4 vit. AV, pont 8/41, pneus 8-19,5 X.

ES résultats ignés et ci-aprées ont été enre-
gistrés sur circuit-type de 120 km, seclon un cahier des
charges précis, spécialement étudié et éprouvé depuis douze
ans, afin de fournir des informations toujours comparables du
fait de ]’;‘dcmité des conditions d’essais et de présentation.

Par suite, ils peuvent &tre considérés commme une véritable
feuille d’étalonnage pour un professionnel qui, disposant d’un
matériel semblable ou similaire, neuf ou usagé, a vide ou en
charge, peut ainsi juger dans quelle mesure il est ou non « dans
les chiffres », le raisonnement ou l'examen pratique lui per-
mettant alors d’en découvrir ou d’en justifier plus rapidement
et plus strement la ou les causes, imputables aux organes-
moteurs, a la tr issi ala ion ou.. au mode de
conduite.

.Li;s conditions d’essais, ainsi que les buts et la signification des
d}ﬁel'ents résultats ont ¢té explicites avec la description détail-
lée du circuit-type, dans le n° 25D de SERVICE-DIESEL.
Rappelons cependant que mnotre circuit-type, toujours le méme,
comporte a dessein, presque tous les aspects des conditions
normales d’emploi d’un véhicule routier, répartis en fractions
successives typiques (par la difficulté ou la facilité relative,
selon le cas) et faisant précisément I'objet de chronométrages
distinctement mentionnés dans le tableau « ESSAI CHIFFRE ».

VEHICULE ET CONDITIONS PARTICULIERES DE L’ESSAI

Le véhicule testé — UNIC « Vosges » P6A — était du type
réceptionné pour 8,8 t PTRM. Circulant sous « W », portant le
n° de chéssis 66.502, il comportait, sur un empattement de 375 cm
(ceux, autres, catalogués étant : 295, 335 ou 435 cm), la cabine
avancée basculable (par pompe hydraulique actionnable ma-
nuellement) dotant la séric depuis septembre 1968 et dérivée
de celle équipant les véhicules lourds de la marque depuis 1965.
Le moteur était le cyl. du type « 32 SD » clest-a-dire avec
course raccourcic de 121 mm (pour tous les autres moteurs de
la marque a 4, 5, 6 ou 8 cyl.) & 101 mm, pour 119 mm d’alésage,
cotes donnant une cylindrée globale de 4.493 cm3 pour lesquels
le constructeur annonce une puissance de 110 ch au régime maxi-
mal de 2.600 tr/mn avec un couple-moteur maximal de 35 m. kg
obtenu a 1.400 tr/mn. Entre 'embrayage classique et le pont AR
a simple démultiplication, le couple est transmis aux roues par
une boite a 4 rapports AV (dont 3 synchronisés et IV* en prise
directe) commandés par levier, coudé, au plancher. Couple co-
nique de 8/41 (option possible pour 7/41, plus « court ») accor-
dant, avec des « X » de 8195, une vitesse théorique de 79,505
km/h a 2.600 tr/mn-moteur.

Pour l'essai sur notre circuit-type, ce « Vosges P6A » mis
aimablement a notre disposition par le constructeur, totalisait
seulement, apres avoir effectué les « Essais Salon », 1.592 km.
Il était apparemment a 1'état neuf (avec encore le houssage
plastique des si¢ges). Au chéssis était fixé un cadre porte-gueuses,
relativement lourd puisque, sur bascule, 'ensemble accusait,
tous pleins faits 3.660 kg et 3.815 kg dans les conditions de
T'essai « & vide » (avec les passagers et le matériel spécial de

— 78 —

L’ESSAl CHIFFRE En charge A vide

Poids total roulant (PTR) effectif (kg) 8.655 3.815
Charge utile (CU) corresp. nette (kg) 4.840 —
Puiss. effect., & la tonne ... (ch/t) 12,709 28,833
Kilométres parcourus (« compteur »)

(km)
Vitesse maxi. sur route libre (km/h) 79,295 80,717
Accélération 0-40 km/h ........ 15 4/5 9 00
Accélération 0-60 km/h ........ 31" 3/5 16" 4/5
Allure commerc. sur route libre

(km/h) 75 75-78

TESTS SUR CIRCUIT ROUTIER TYPE
(120 km REELS) :
Céte de Picardie (lancée) .
Céte de Jouy (départ & zéro
Coéte de Gometz (lancée) ........
Vitesses moyennes « réelles » sur :
a) Autoroute (18 km)... (km/h)
b) Partie « routes accidentées »
(Pont Colbert-Rambouiliet)
(km/h)
c) Partie « facile-rapide » (Ram-
bouillet-Pont St-Cloud) (km/h)
Vit. moy. Pont Colbert/Pont St-Cloud
(101,4 km) (km/h)
Vit. moy. Suresnes/Pont Saint-Cloud
(116,9 km) (km/h)
Vit. moy. Suresnes/Suresnes (120 km)
Consom. corresp. par 100 km .. (D
Consommation horaire (/h)
Consom. corresp. par tonne de PTR
aux 100 km )]
Nombre de passages des vitesses. . .
dont pour « feux au rouge »

2123 /5[ 17
1# 37" 00

69,902

58,431
63,362
60,397

54,732
53,162
19,208

8,829

2,219
137
50

«{(1"-:07* 3/5){(1°062/5) *

55" 4/5
54" 00

75,296

61,458
70,147
64,815
60,709
58,600
13,708
7,379
3,593
80
29

MOYENNES » POUR L'ESSAl ROUTIER COMPLET
240 km REELS & 0,5 d'UTILISATION

Vitesse moyenne

Consommation aux 100 km

Consommation horaire

(km/h)
(litres)
(litres)

Consommation par tonne de PTR aux 100 km (litres)

* Trés géné, obligé de bloquer & mi-cote.

55,749
16,458
8,161
2,639
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controle). Pour 1’ i « en charge », le chargement de gueuses
élevait ce poids a 8.655 kg soit lcgcr;mcn{ au-dessous du PT
homologué (8,8 t), d’environ 1,6 %.

La puissance massique, ressortait respectivement, dans les
conditions de l'essai, a 28,8 ch/t (« a vide ») et 127 (« en
charge »).

En effet, rappelons également ici, que notre programme d’essai
comporte toujours, obligatoirement, deux tours du circuit, afin
de déterminer les différences de comportement et la fourchette
de performances, en quelque sorte « mini » et « maxi ».

En l'espéce, pour ces deux parcours le véhicule était piloté
par un essayeur démonstrateur du service « Essais » du con:
tructeur. Il avait reconnu rapidement une partie du circuit.
Conducteur chevronné, adroit, il avait opté, tenant compte de
la jeunesse de son matériel, pour une conduite tres sage, excluant
la recherche systématique de la haute performance, d’autant
que les conditions atmosphériques s’y prétaient mal : sol sec
mais ciel trés brumeux avec, notamment durant I’essai en charge,
brouillard réduisant parfois la visibilité & moins de 100 m.

L’ESSAI CHIFFRE ET COMMENTE

Le tableau « ESSAI CHIFFRE » et nos deux graphiques
commentés (« Mise en Vitesse » et « Diagramme d'Utilisation »)
rassemblent les données_essentielles concernant les tests spéci-
figuement chiffrables. Néanmoins, pour l'objectivité optimale,
il est mdlspeneable de prendre en considération les remarques
ci-aprés, situant ou complctant Ies notations numériques dans
le cadre des conditions générales et particulieres de les
comme dans celui du comportement routier habituel des \ch]-
cules utilitaires.

Considérations statiques et impressions de route. A peu de
points pres la prcsentzmon générale de la version P6A de 'UNIC
« Vosges » satisfait les cx1gences minimales. Si les aides pour
T'acces A la cabine pourraient &tre plus généreuses et micux dis-
posées, le marcheplcd a été heureusement amélioré, on trouve
un habitacle spacieux et clalr, offrant une bonne visibilité. C’est
bien une 3-places, avec sitge du conducteur réglable, et ban-
quette 2-places, suffisamment dimensionnée, mais sans réglage.
Accueillante au départ, son moelleux élastique est msu(ﬁsant en
rapport avec certaines réactions de la suspension, & vide, pour

la, marche accélérée sur routes dont le nivellement laisse &
désirer.

L’équipement est sohrc (pas d'accoudoirs, pas de vide-poches
fermant) mais s’il n'y a qu'un seul portcmanteau (pour 3 per-
sonnes) on note deux cendriers et, plus utiles : 2 pare-soleil.
Les rétroviseurs ne sont fébriles qu'au ralenti. Avertisseur d'un
niveau sonore trés « mini ». Dans I’état (neuf) du véhicule, rien
ne permettait de discerner qu’il s’agissait d'une cabine bascu-
lable. Bonne étanchéité. Le moteur ne se manifeste pas trop
bruyamment et toujours sans brutalité.

Aux vitesses atteintes (80 km/h) a vide ou en charge, ni roulis,
ni lacets, Les aléas de la route n'ont pas pris en défaut la pro-
gressivité, T'efficacité et la stabilité au freinage. La planche de
bord, en cuvette, est d'un dessin tres louable, Lindicateur de
vitesse a cchellc linéaire correctement graduée, est optimiste
(10 %) de munc que les compteurs kilométriques (totalisateur
et partiel) : %.

Accélérations - Aptitudes en cdtes et aux parcours accidentés.
Avec le mode de condulte adopté, les résultats consignés pour
les accélérations, ainsi que pour le gr'\ussemem des cétes, s'ins-
crivent, curlcuscmcm peut-étre, mais assez et, parfois méme,
en légér mieux exactement dans la norme de ceux antérieure.
ment enregistrés par nous (plus de 150 tests), compte tenu des
puissances m: ques mises en jeu. Il est regrettable que la
route fut coupée par des maladroits dans la cote de Picardie,
qui autrement se scrait soldée par des chronos sans doute infé-
rieurs a 60",
moyennes, pour la fraction «Pont Colbert-Rambouillet »,
se situent également trés correctement et & un niveau fort hon—
néte, les rares fois ott le «P6» cede le pas (sur le papier), a
nce massique de méme ordre, bien entendu, c’est contre
véhicules disposant d’un pont plus long, assurant une vitesse
male plus ¢levée. (Et c¢a n'est pas la premiere fois que
nous devons insister sur cette incontestable constatation d’ex-
périence.)

Vitesse de pointe - Allure commerciale sur parcours « roulamc ».
La jeunesse du moteur (moins de 1.600 km au départ) n’a pas
fait obstacle a la réalisation, aisée, de la vitesse maximale théo-
rique (79,565 km/h) puisque, méme en charge, de nomhreux
kilometres ont été pointés en 457 2/5 (79,295 km/h) sans qu'a
vide, cependant, on descende au-dessous de 44” 1/5.

Tndépendamment du mode de conduite, la densité de circu-
lation et les travaux continuels sur la R. , s'ajoutant a la
limitation de vitesse et interdiction de doubler (pour les poids
lourds) dans le tunnel de I’Autoroute, font perdre quelque peu
de la qualification initiale « facile-rapide » pour la fraction Ram-
bouillet-Saint-Cloud sur laquelle, cependant, les 63,3 (en charge)
et les 70 km/h (a vide) se situent tres normalement compte
tenu des critéres a retenir (puissance massique, démultiplica-
tion). Plus significatives des aptitudes sont les moyennes pour
13 km de «montagnes russes» — mais, en bon tapis peu fré-
quenté — sur la R.N. 838 entre Limours et Dourdan : 69 (en
charge) et 76,6 km/h (4 vide), sensiblement de méme ordre que
les performances sur 1’Autoroute.

Performances d’ C ions. Les performances
d’ensemble traduisent, cv1dcmmcnt les résultats partiels aux-
quels s’ajoutent I‘mcldence des fraclmns urbaines et, dans une
certaine mesure, les réductions d’allure pour conciliation entre
la suspension et I'état du sol. Malgré quoi, les vitesses moyennes,
pour les 1014 comme pour les 1169, et, finalement, les 120 km
se situent tres convenablement aussi "bien en fonction de la puis-
sance massique que par comparaison avec des véhicules de ton-
nage voisin et pareillement jugulés par le rapport global de
transmission.

Quant aux consommations, clles constituent une agréable sur-
prise. En effet, pour des performance§ en définitive, honorables,
elles s'inscrivent pour ]9208 litres aux 100 km, en charge et
seulement 13,708 litres «a vide» encore que le poids réel fu|
de 3.815 kg. La différence est sensible entre «en chargc » et «a
vide », ce qui était déja habituel chez UNIC avant l'adoption
de 1m1ectmn «Saurer ». La consommatmn moyenne pour les
deux parcours, correspondante a une utilisation a 0,5, ressort
a 16,458 1 aux 100 km. Clest la valeur la plus basse cnreglstrce
par nous a ce jour — a une exception pres @ ... un « Vosges-60 »,
qui fut nettement moms rapide — parmi une douzame de véhi
cules testés, de 8 a4 11 t avec des moteurs de 100-120 ch. Sans
doute, avons-nous indiqué la conduite «sage» — observation
seulement valable pour certaines performances, mais non exclu-
sive d'une allure trés soutenue sur routes libres, se soldant par
40% du parcours accomplis & des vitesses moyennes corres-
pondantes 2 85-95% de la vitesse maximale.

| F.




DIAGRAMME D’UTILISATION.

Ce diagramme fixe la relation entre le régime de rotation du
moteur et la vitesse théorique du véhicule en fonction des diffé-
rentes combinaisons de la boite, compte tenu, d‘une part, du rap-
port au pont AR — en l'espéce 8/41 — et d’autre part, de la
monte en pneus, ici des « X » en 8-19,5 dont la circonférence
moyenne de roulement est admise pour 2,614 m.

Le tableau le di dunne les rapports de
marche AV avec, en regard du rupport global, la vitesse théori-
gue par 1.000 tr/| t Le g situe égal

a
leurs niveaux respectifs, les reglmes de pulssan:e et de couple-
moteur @ leur valeur maximale. Enfin, en « grisé » : la zone
d’utilisation er.onomlque, defermmant les allures entre lesquelles
il i de ¢hicule sur les différents rapports
lorsqu’il n'y a pas lieu d’ u:cordev la primauté aux performances.
Par projection verticale, ces différentes indications sont reportées
linéairement a la base du diagramme.

Comme généralement et de longue date chez UNIC on se trouve
en p d’une boite parfaif étagée et bien adaptée aux
caractéristiques fonctionnelles du moteur. Le couple de 36 m.kg,
au-dessus de la moyenne pour un 110 ch, se situe assez bas sur
I’échelle des tr/mn, pour concéder une bonne souplesse de marche
et une exploitation sans probléme des ressources du moteur, les
points de passage des rapports, au régime maximal se situant
dans la zone de couple maximal, laquelle est bien encadrée par
la zone d’exploitation économique (en « grisé ») suffisamment
bien développée vers le haut.

Pour une conduite trés économique on évitera, comme de régle
générale, de pousser les intermédiaires, et en I'espéce guére au-
dela de 25 km/h compteur sur 1I°, 40-45 sur 11I° e( en llmlfanl'
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a 70-75 (compteur), I'allure sur IV°. Pour rétrog
ner la 1V® a 40, la III° entre 25-20.

A vide ou a trés faible charge, sur palier, le démarrage sur II°
est aisé et donne de bons résultats. Pour la conduite rapide, pous-
ser la 1I° @ 25 km/h, passer la IlI° aprés 45. Pour rétrograder :
abandonner la 1V¢ @ 50 « compteur «, la 11I° a 28.

MISE EN VITESSE.

Ce diagramme rend compte de l’allure moyenne de l'accéléra-
tion, en palier, a partir de 0 km/h (véhicule stabilisé¢, rapport
de démarrage enclanché, accélérateur au repos).

Les tracés « a vide » ef « en charge = dans les conditions
de l'essai — tradui: d’essais suc-
cessifs, en l'espéce par Yemps frms, brumeux, mais sol sec, avec
un moteur non rddé, pratiquement neuf pour un Diesel (moins
de 1.600 km au compteur).

La boite a 4 rapports AV ne pose pratiguement pas de pro-
bléeme de choix, encore que, sur palier, il serait possible de dé-
marrer sur II° mais aux dépens de I'embrayage. Par contre, a
vide ou a faible charge, ce n’est pas
mais profitable.

Avec le pont de 8/41 (de valeur moyenne mais le plus long
proposé de série pour ce modéle) on atteint en charge la vitesse
maximale en 60" en moyenne. Les autres « chronos » ponctuant
les deux courbes s’inscrivent trés normalement compte tenu de la
puissance massique.

Le léger creux qu'on peut observer a 40 km/h (sur la III) se
retrouve en fait sur la IV® lorsqu’il s’agit de poursuivre aqu-deld
de 70 pour atteindre 80 km/h (cela du fait qu’aprés 2.200 tr/mn
— voir diagramme d’utilisation — on se trouve dans la partie
plus nettement descendante de la courbe ‘de couple-moteur).

EN RESUME ET POUR CONCLURE

De ce qui précede, on retiendra la vertu dominante du « P6» :
la sobrié C’est donc ﬁnalcmcnl, avec beaucoup de réserve,
que nous formulons ce qui fut notre opinion premicre, savoir
si ce modele ne tirerait pas avantage d’un moteur plus puissant
qu'on utiliserait moins souvent a I'approche de son régime maxi.

s ot e Vit. km/h
Démultiplication pour 1.000 tr/mn

6,25 X 5,125 = 32,031 4,896

3,09 X- 5,125 15,836 9,904

1,68 X 5,125 = 8,610 12,216

1 X 5,125 = 5,125 | 30,602

kmh i
80 1

70 T AR T ]

r T
I de 3815kg depart sur 3e
10 B ‘ I | — En charge 8655kg depart sur2e|

10 20 30 40 50 60
Temps en secondes

et, par ailleurs, d'unc boite 5-vitesses. Sans doute, mais moins
mdmpmsdhlc que quelgues retouches a la suspension (tout au
moins sur le véhicule de l'essai) pour profiter plus pleinement
des ressources du moteur, dont le couple de 36 m.kg doit pou-
voir s’accommoder d'un rapport final de pont légérement plus
élevé, pour accroitre, sans dommage pour la consommation, le
niveau de certaines per[’ormanccs,

Pierre LENOIR.
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