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GENERALITES

Le moleur Perkins 4.165 a équipé les chassis LT 28-31 el 35 lors de leur
lancement 4 la fin de 1975 jusgue couranl 1978. Le moteur Perkins a éé
remplacé depuis par le moteur Volskwagen.

Le moteur Perkins 4.165 est un 4 cylindres en ligne légérement incliné
de 2710cm? (92 % 101.6). Le bloc-cylindres posséde des chemises
séches avec colleretle d'appui & |a partie supérieure, les pistons possé-
dent des jupes 4 dilalation controlée constituees par un insert a faible dila-
tation noyé dans la jupe au moment de la fonderie, les segments sonl au
nombre de trols. Les bielles sonl a coupe droite, le chapeau est assemblé
au corps par boulons.

La distribution est assurée par des pignons 4 taille hélicaidale, I'arbre &
cames est placé trés bas dans le bloc-cylindres. L'alimentation en gasole
est obtenue par une pompe d'injection & distributeur rotalit d'origine CAV
Roto Diesel type DPA.

CARACTERISTIQUES GENERALES

Margue : Perkins.

Type : 4.165.

Systéme de combustion : Pré-chambres « HOWARD »,
Nombre de cylindres : 4.

Disposition : verticale en ligne.

Alésage : 92 mm.

Course : 101,86 mm.

Cylindrée : 2 710 cm?.

Puissance maxl ; 65 ch (48 Kw).

Régime de la puissance maxi : 3 600 tr/mn.

Couple max| : 15,2 m.daN.

Régime du couple maxi : 2 300 tr/mn.

Rapport volumétrique . 21/1.

Pression de compression : 25 & 28 bars.

Ordre d'injection :1-3-4-2,

Calage de la pompe : 23°/volant ou 5,18 mm/piston moteur.
Capacilé d'huile (échangeur et filtre compris) : 111,
Capaclté du circuil de refroidissement @ 121,

Poids du moleur nu : 201 kg.

CARACTERISTIQUES DETAILLEES

BLOC-CYLINDRES

Mature : en fonte alliée slabilisée.

Hauteur entre plans de joints : 283,9 a 284 mm.

Rectification maxi : 0,5 mm.

Profondeur du logement de la collerelte 3,78 & 3,88 mm.

Alésage du logement de la colleretie 101,35 & 101,47 mm.

Alésage des logements de chemises : 96,84 a 96,86 m.

Alésage des logements de coussinels de vilebrequin : 75 4 7502m.

Alésage des paliers d'arbre & cames :

palier n® 1: 52 & 52,03 mm.

palier n® 2: 51,75 & 51,78 mm.

palier n® 3: 51,50 & 51,53 mm.

palier n® 4 : 51,25 4 51,28 mm.

Alésage des logements de poussoirs : 14,29 414,32 mm.

CHEMISES

Type séches,

Diamélre extérieur ;: 96,89 a 96,91 mm.
Serrage de la chemise : 0,02 & 0,08 mm.
Alésage : 92,02 4 92,05 mm,

Usure maxi: 0,15 mm.

Diamétre de la collerette : 100,90 & 101 mm.

Epaisseur de |a collerelle : 3,86 & 3,91 mm.

Position de |a collerelte par rapporl au plan de joint du bloc : retrail de
0,02 & dépassement de 0,13 mm,

Dépassemenl de |a chemise : 0,635 3 0,810 mm.

VILEBREQUIN

Forgé en acler au chréme molybdéne.

Diamétre des manetons : 55,93 & 55,94 mm.

Diamétre des tourillons : 70,80 4 70,91 mm.

Coles de reclilication portées des manelons el des tourillons ; — 0,25
- 0,50; — 0,75 mm,

Etal de surface des lourillons, des manetons et congés de raccorde-
ment ¢ 0,2 & 0,4 micron.

Rayon de raccordemenl des manetons 3,4 4 3.8 mm,

Rayon de raccordement des tourillons 4 & 4,3 mm.

Largeur des manelons 34,86 & 34,90 mm.

Largeur maxi des manetons : 35,03 mm.

Largeur des tourillons n® 1-2-4 : 36,40 a 36,60 maxi 36,73 mm.

Largeur du lourillon {(n® 3) : 36,49 & 36,54 maxi 36,89 mm.

Jeu diamétral : 0,04 4 0,09 ; (1) 0,05 & 0,10 mm.

Jeu latéral du vilebrequin : 0,04 & 0,39 maxi 0,51 mm.

Diamétre du llasque de sortie 101,56 & 101,59 mm.

Largeur du llasque 31,35 mm.

Prolondeur du logement du palier pilote : 24,5 & 24,8 mm.

Diamétre du logement du palier pilote : 24 & 24,02 mm.

(1) & partir du moleur HA 00 5815.

BIELLES

Type section en H.

Entraxe : 173,01 & 173,06 mm.

Diamétre du logement de la bague: 36 & 36,04 mm.

Largeur de 1éte de bielle : 34,57 & 34,62 mm.

Jeu laléral des bielles : 0,24 a 0,33 mm.

Jeu diamétral : 0,04 4 0,08 mm.

Equerrage et parallélisme des bielles, les alésages des pieds et des
tétes de bielles doivent élre d'équerre el paralléles entre eux a
+ 0,25 mm, cette mesure est relevée 4 127 mm de chaque c6té de I'axe
de |a bielle.

BAGUE DES PIEDS DE BIELLES

Type support acier recouvert bronze.

‘Longueur de la bague : 24,87 & 25,13 mm.
Diamétre extérieur : 36,09 a 36,13 mm.

Serrage de la bague : 0,06 & 0,13 mm.

Diametre inlérieur aprés alésage : 32 a 32,02 mm.




— CARACTERISTIQUES —

COUSSINETS

Vilebrequin

Largeur des coussinets (lourillons) : 27,75 & 28 mm.
Diamétre intérieur : 70,95 & 79,99 ; (1) 70,96 a71mm,
Epaisseur des coussinets : 2,01 4 2,02 mm.

(1) & partir du n® du moteur HA 00 5815.

Bielles

Type : Support acier recouvert aluminium étain.
Diamétre intérieur ; 55,98 a 56,01 mm.
Epaisseur : 2 & 2,01 mm.

PISTONS

Sens de montage Repére « F » ou Fronl vers |'avan.

Diamétre d'usinage (perpendiculaire & |'axe gt & 45 mm de I'aréte infé-
rieure) ; 91,926 a 91,444 mm.

Jeu de montage : 0,07 & 0,12 mm.

Hauteur d'axe : 60,06 2 60,28 mm.

Position par rapport au bloc-cylindres . retrail de 0,08 & dépassement de
0,05 mm.

Poids : 926 = 15g.

Diamétre du logement de |'axe : 31,98 a 31,89 mm,

Ajustement de l'axe : * 0,01 mm.

Hauteur 1¢'¢ gorge (segment de feu): 2,08 4 2,10 mm.

Hauleur 2® gorge : 2,56 & 2,58 mm.

Hauteur 3® gorge : 4,02 & 4,04 mm.

SEGMENTS

Nombre : 1 coup de feu ; 1 étanchéilé ; 1 racleur.

Hauteur : feu : 1,983 1,99 ; étanch. : 2,48 42,49 ;racl. ;3,98 43,99 mm,

Jeu dans les gorges : feu 0,094 0,12 &lanch. : 0,07 40,10 ; racl.: 0,03
& 0,06 mm. !

Jeu & la coupe : feu et étanch. : 0,40 40,65 racl.: 0,25 a 0,40 mm.

AXES DE PISTONS

Diamétre extérieur ; 31,98 a 31,99 mm.
Jeu dans la bague de pied : 0,01 & 0,04 mm.
Montage dans le piston : — 0,01a + 0,01 mm.

DISTRIBUTION

La distribution du moteur Perkins 4.165 est réalisée par pignons placés
sur la face avant du bloc-moteur.

DIAGRAMME DE DISTRIBUTION
Avec une levée de soupapes de 0,25 mm.

Degrésivolant mm/piston

AOA 34 11,03
RFA €8 —
AOE 72 —
RFE a0 9,375

PMH

a4’ 300
AOA RFE
RFA AOE
2 5
PMB

Diagramme de distribution
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Moteur Perkins

ARBRE A CAMES

Nombre de portées 4.

Diamétre des poriées : avanl . 51,91 45194;n°2: 516645169
n°3:51,41 & 51,44 ; arrigre . 51,16 & 51,19 mm.

Ovalisation maxi : 0,05 mm.

Jeu diamétral : 0,06 a 0,12 mm.

Jeu latéral ; 0,08 & 0,023 maxi 0,38 mm.

Epaisseur de la plaque de butée : 5,9 & 6 mm.

Hauteur de levée des cames ; 7,09 & 7,19 mm.

Hauleur de la came de la pormpe d'alimentation : 2,41 & 2,49 mm.

Diamétre de la portée du pignon : 28,58 a 28,58 mm.

Alesage du pignon : 28,57 a 28.60 mm.,

Monlage du pignon : serrage de 0,02 & jeu de 0,02 mm.

POUSSOIRS

Diamétre ; 14,22 & 14,25 mm.
Jeu dans le bloc-cylindres : 0,04 & 0,10 mm.

TIGES DE CULBUTEURS

Longueur totale : 216,30 a 216,80 mm.
Diamétre : 6,35 & 6,50 mm.

SOUPAPES

Admisslon

Longueur tolale : 114,32 & 114,88 mm,

Diamétre des queues ; 7,892 a 7,95 mm.

Diamélre des létes : 40,37 & 40,63 mm.

Jeu dans le guide : 0,04 & 0,09 mm.

Angle de rectification : 45°.

Relrait par rappor! au plan de joinl : 0,74 & 1,25 maxi 1,52 mm.

Echappemant

Longueur totale : 114,30 & 114,99 mm.

Diamalre des queues : 7,91 & 7,94 mm.

Diamétre des téles : 35,4 & 35,6 mm.

Jeu dans le guide : 20,06 & 0,11 mm.

Angle de rectilication : 30°.

Relrait par rapport au plan de joint . 0,69 & 1,20 maxi 1,52 mm.

RESSORTS DE SOUPAPES

Intérieurs

Enroulement a droite.

Nombre de spires fléchissantes : 5,5.

Nombre lotal de spires : 7.5.

Longueur libre : 44,1 mm,

Longueur sous charge . 37.8mmi11,9 a 13 kg,

Extérleurs

Enroulement & gauche.

Nombre de spires fléchissantes : 3.5.

Nombre lotal de spires : 5,5

Longueur libre : 45,8 mm.

Longueur sous charge : 40,3 mmf{i6,8 a 18,6 kg.

'CULBUTEURS

Alésage du logement de |a bague . 18,24 &4 1B.27 mm.
Diamétre extérieur de |a bague : 18,30 418,34 mm
Serrage de la bague : 0.03 a 010 mm.

Alésage de la bague montée : 15,88 4 1580 mm.
Diamétre de I'axe : 15,83 & 15,86 mm.

Jeu entre bague et axe : 0,02 a 0,07 maxi 0,13 mm.

REGLAGE DES CULBUTEURS

A FROID A CHAUD
ADMISSION 0,30 mm 0,25 mm
ECHAPPEMENT 0,40 mm 0.35mm
CULASSE

La culasse est en fonte el ne peut éire rectifiée, les sitges de soupapes
sont usinés direclement dans la culasse.
Hauleur entre plans de joints : 82,5 a 82,6 mm.

Fizche transversale maxi — 0,13 8 + 0,08 mm.
Fléche longitudinale maxi : 0,15 mm




Alésage des logements des guides de soupapes : 12,69 3 12,71 mm.

Alésage des logements des chambres de combustion: 34,92 &
34,97 mm.

Hauteur des logemenis des chambres de combustion: 10,79 a
10,87 mm.

Angle de portée des sidges de soupapes : ADM : 45° ; ECH : 30°.

CHAMBRES DE COMBUSTION

Maintien des chambres par le plan de joint du bloc-cylindres el rondelle
expansible.

Diameétre exterieur : 34,86 a 34,90 mm,

Jeu au montage : 0,02 4 0,11 mm.

Position des chambres : retrait de 0.07 & depassement de 0,03 mm,

SIEGES DE SOUPAPES

Dorigine les sidéges de soupapes sonl usinés dans la culasse el en répa-
ration le constructeur n'a pas prévu de siéges rapportés.

Angle de rectification : ADM : 45° ; ECH : 90°.

GUIDES DES SOUPAPES

Longueur lotale : 54 mm.

Diameétre exlérieur : 12,73 & 12,74 mm.

Serrage des guides dans leur logement : 0,02 & 0,05 mm.
Dépassement des guides par rapporl au siége du ressort : 16,5 mm.
Diametre intérieur : B & 8,02 mm.

LUBRIFICATION

La lubrificalion est assurée sous pression par pompe a rotors entrainée
par pignon hélicoidal sur arbre 4 cames el renvoi d'angle ou par pignon de
la distribution avec fixation sur le palier avant.

POMPE A HUILE (entrainée par arbre 4 cames)

Type hypotrocoide & rotors.

Diamétre du logement de la pompe dans le bloc-cylindrés : 34,92 a
34,95 mm.

Diamélre extérieur du corps de pompe a huile : 3490 4 3491 mm.

Jeu de montage de la pompe dans le bloc-cylindres © 0,01 a 0,05 mm.

Jeu entre les rotors intérieur et extérieur : 0,05 & 0,10 mm.

Jeu entre rotor extérieur et corps de pompe : 0,15 4 0,33 mm.

Jeu latéral des rotors : 0,03 a 0,09 mm.

Diamétre du logemenlt sur I'arbre de pompe ; 14,31 & 14,33 mm.

Diamétre extérieur de I'arbre de pompe a huile : 14,26 & 14,27 mm.

Jeu de 'arbre dans le corps de pompe : 0,04 & 0,07 mm.

Clapet de décharge d’huile

Type : & piston taré par un ressorl.

Tarage du clapet ; 3.8 bars.

Diamétre du logement du clapet : 15 & 15,03 mm.

Jeu de fonctionnement du piston @ 0,03 a 0,09 mm.
Diamétre du logement de la bague : 19,02 4 19,03 mm.
Serrage de la bague dans le boitier clapel 0 4 0,03 mm.
Diamétre extérieur du ressort © 10,59 & 11 mm.
Longueur libre du ressort : 50,9 mm.

Longueur du ressort, spires jointives : 31,5 mm,

FILTRE A HUILE

Type : Cartouche vissable perdue,
Rétérence MANN : W 950/7.

ENTRETIEN

Capacité du circuit : sans filtre : 10 litres avec filtre 11 lilres.
Qualité de I'huile : MIL L 46152 20W 40,
Périodicité des vidanges : 7 500 km.

REFROIDISSEMENT

Le refroidissement est assuré par une pompe a eau centriluge enlrai-
née par la poulie du vilebrequin. La régulalion de la tempéralure du circuil
de refroidissement est assurée par un thermostal placé sur la face avanl|
de la culasse.

POMPE A EAU

Diamétre extérieur de |'axe c6té poulie : 20 & 20,01 mm.

Diamétre intérieur du moyeu de poulie : 19,94 4 19,96 mm.

Serrage de la poulie sur I'axe ; 0,04 2 0,07 mm.

Diametre intérieur de I'entrée de poulie : 40,97 & 41,05 mm.

Diamétre extérieur du moyeu, colé flasque poulie : 40,92 & 40,97 mm.
Jeu de la poulie sur le moyeu : 0 4 0,13 mm.

Alésage de la turbine :*12,62 a 12,64 mm.

Diamétre de I'axe : 12,65 4 12,67 mm.

Serrage de la turbine sur |'axe ; 0,01 & 0,05 mm.

Jeu entre turbine et corps de pompe : 0,38 4 0,76 mm.

THERMOSTAT
Type : & cire.
Débul d'ouverture : 81 4 B5° C.
Pleine ouverture : 81 4 84° C.

ENTRETIEN

Capacité du circuil d'eau moteur : 6,3 lilres,
Capacilé totale du circuit d'eau avec le chaulfage : 12 litres.

INJECTION

Le moteur Perkins 4.165 posséde une pompe d'injection CAV Roto Die-
sel lype DPA a distributeur rotatil.

POMPE D’ALIMENTATION

Type . AC DELCO EFP 65031 A.

Enlrainement par excentrique & partir de I'arbre a cames.
Code de couleur du ressort : vert.'

Pression de refoulement : 0,28 & 0,48 bar.

FILTRE A COMBUSTIBLE

Elément filtrant papier
Type du clapet : & bille.
Rélérence MANN : P 917 X.

POMPE D'INJECTION

Marque : CAV Rolo Diesel,

Type : DPA 3247 F 230 a 239.
Dispositil d’avance : hydraulique.
Régulateur : hydrauligue.
Encartement des galets : 50,4 mm,

CALAGE DE LA POMPE

Ordre d'injection : 1-3-4-2,
Calage : 23°/volant ou 5,18 mmipiston moteur.

REGLAGE DE LA POMPE D'INJECTION

Condltlons d'essals

Injecteur : EFEP taré & 182 bars.

Dimensions des tuyauleries : @ ext. 6 ; @ intér. 2 ; long. : 865 mm.
Température du fluide : 30° C.

Pression d'alimentation : 0,2 bar.

Nota : Ne jamais retirer la cdle de 2,5 mm d'épaisseur placée sous le
bouchan cté ressort. Les résultats doivent étre obtenus sans augmenta-
tion de I'épaisseur. Conserver sur les sorties haute pression les ensembles
banjos montés d'origine.

PORTE INJECTEURS ET INJECTEURS

Porte injecleur : BKB 35 SD 5410,

Injecteurs : BON 4 SD 6346,

Pression de larage : neuls : 152 bars ; réutilisés : 137 bars.
Leltre code de larage : FZ ou CJ.

EQUIPEMENTS ELECTRIQUES

Alternateur : Bosch 35 A,

Démarreur : Lucas 3 kW,

Batteries : une de 12V 110 AH,

Bougles de préchaulfage : Bosch A 250 201 203,




REGLAGE DE LA POMPE D’INJECTION

e s s
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Moteur Perkins

Vitesse
Opérations (trimn) Valeurs
- 1 Remplissage el purge . 100 Débit a tous les injecteurs.

2 BVENCE oeemsansin o0 w0 ais e 0 v 1 BOO 6° en agissant sur la vis d'ajustement de la pression de transferl qui doit
élre enlre 6 el 7 bars.

3 Pression résiduelle . . . . 1 800 0,2 a 0,5 bar,

4 Pression de transgfert .. ... ... ... ... 100 0,56 bar.

5 Débit maxi . . . T Code Régler selon code avec tolérance + 0a — 0,2cm?

Arréter le banc d'essais. Déposer I'outil de réglage de pression de transfert et le manomeétre de pression résiduelle, Purger,

6 Réglage de lavisde ralenti ., ., 200 Levier des vilesses en posilion ralenti, régler la vis butée pour obtenir un
débit de 1 a4 1.5 cm?, serrer |'écrou.

e Réglage butée anti-calage. = ... .. 200 Desserrer I'écrou de blocage de la butée. Agir sur la butée anti-calage
pour oblenir un débit supérieur en « 6 (entre 0.6 et 1,6 cm?). Serrer
|"écrou,

8 Avance pleine charge - . 1 800 Levier de vilesses en position maxi, I'avance doit étre de 6°. Si néces-
saire, agir sur la vis d'ajustement de pression de transferl.

g Avance faiblecharge. ... ... ..., .. 1 600 Levier des vilesses en posilion ralenti, I'avance doit élre comprise entre

! 7° 45" el B° 15",

10 Avance pleinecharge .. . ... ..... .. 1200 Levier des vitesses en position vilesse maxi, relever la valeur d'avance.

11 Avance faible charge . . 1200 Levier des vilesses en position ralenti ; avance de 2° a 3° superieure a
I'opéralion « 10 ».

12 (17| (S, ; 1800 Levier des vilesses en position maxi. Relever le débit moyen.

13 Réglage du régulateur .. .. ......... 2 060 Régler la vis bulée de vitesse maxi pour oblenir un débit égal ou inférieur
de 1,5 cm? Serrer I'écrou.

14 Débit ... ... ... .. 1 800 Levier comme en « 13 », débit moyen supérieur ou égal & la valeur notée
« 12 » moins 0,4 cm?

15 Contréle duslop . . 200 Débil moyen 0,6 cm?® avec levier de stop fermé.

16 Débit maxi ... . .. o 100 Supérieur ou égal au débil oblenu en « 5 » moins 4 cm?,

17 Réglage final du régulateur . .. .. . .. 100 tr/mn Régler la vis butée de vitesse maxi pour oblenir un débit égal ou inférieur

de moins a1,5cmi.
que le code

18 Calageinterne .. ... ... ... ......... — Sorlie « W », pression 30 bars, repére sur circlip letire « A », angle de

marquage 294°.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN.)

Vis de culasse : 11,54 12.
Chapeaux de paliers: 11 4 11,5
Vis de poulie de vilebreguin : 33,
Vis de volant 1 9.

DEPOSE DU MOTEUR

Le moleur est déposé de sur le véhicule en le
passant par |'intérieur du posle de conduile et en
le dégageant par le coté droll, il est nécessaire de
déposer la boite de vitesses.

Dépose du llitre d’'huile et de I'échangeur ther-
mique huilefair pour sortir le moteur du véhi-
cule

A. Echangeur thermique

Vis de pignon d'arbre & cames : 7.

Ecrous de fixation du pignon intermédiaire . 2,8.
Ecrous bride porle injecleurs : 1,6.

Tuyauteries d'injecteurs | 2.

Bougies de prechauflage ; 2,8.

CONSEILS PRATIQUES

* Enlever le capot mdteur el le siége du passa-
ger.

* Vidanger le circuit de refroidissement et de
lubrification.

« Débrancher la batlerie.

* Déposer la lOle de protection sous le carter
intérieur.

* Déposer le radialeur, le ventilaleur et la buse
d'air,

* Retirer |'alternaleur.

* Enlever le filtre d'huile avec son échangeur
thermigue huile/eau.

¢ Déposer le liltre d'air, le vase d'expansion
avec son support el ses durits.

* Débrancher les diflérentes connexions . bou-
gies de préchauffage, mano-contact de pression
d'huile, thermitance de température d'eau,
luyauteries d'alimentalion el de relour de gasole,
cable d'accélérateur et de stop, elc.

» Déposer le démarreur et le faire reposer sur le
berceau du train avant.

* Désaccoupler le tuyau d'échappement.

* Dévisser les écrous des boulons des supporls
moleur avant,

* Déposer la boile de vitesses (voir chapilre cor-
respondant).

* Soulever le moteur & I'aide d'une grue d'ate-
lier,

Four la repose opérer dans l'ordre inverse.

— 5 —

Nota. — Le numéro de série du moteur esl
frappé sur une lace usinée sur le bloc-cylindres,
au-dessus de la pompe d'injeclion, pour toute
commande de piéces, il est conseillé de commu-
niquer la référence du moteur, exemple
HA 22 470 D - CG 00253 B.

CULASSE

DEPOSE

Pour intervenir sur la culasse ou ses équipe-
ments cela ne pose pas lrop de ditficulté aprés
depose des siéges conducleur et passager et du
capol moteur.

N'enireprendre la dépose de la culasse
qu'aprés en avoir scigneusement débarralssé les
alentours des dépdls ou corps étrangers risquant
de tornber dans le moteur.

La dépose de la culasse aprés vidange du cir-
cull de refroidissement et dépose des équipe-
ments y altenant ne présente aucune difficulte.

Obturer les tuyauteries d'injection et de retour
de combustible,

Déposer les injecteurs avant de desserrer les
vis de culasse.




Pour éviter une déformation de la rampe de
culbuteurs il est conselllé de déposer celle-ci
avant la dépose de la culasse puisque certaines
vis de culasse sonl utilisées pour assembler les
supports de culbuleurs el la culasse au bloc-
cylindres.

» Déposer la rampe de culbuleurs, les paliers
externes sonl maintenus par vis el goujons.

» Retirer les coifles sur les extrémilés des tiges
de soupapes.

Les collecteurs d'admission el d'échappement
peuven! resler montés pour déposer la culasse
qui sera placée a plal sur un bloc de bois et une
surface propre.

DESASSEMBLAGE

La dépose des soupapes ne présente pas de
difficulté particuliére, celles-ci sonl mainienues
par des clavelles demi-lune, les coifles  anti-
usure ayant été relirées avanl la dépose de la
culasse. En retiranl les soupapes on notera que
celles-ci sont disposées symeélriquement pour
chaque cylindre, la soupape d'admission étant
loujours a I'avant,

Les soupapes d'admission sont munies d'un
joint déllecteur d'huile.

A noter le conduil reliant I'embouchure du cou-
vercle de chambre de précombuslion et les sou-
papes.

Ce conduit doil Btre parfaitement dégagé de
toute trace de calamine avant remontage.

Si les conduils de refroidissement de la
culasse sont obstrués, utiliser une solution déler-
sive, rincer el tesler la culasse & la pression
aprés |'opéralion.

CHAMBRES DE PRECOMBUSTION

Les chambres de précombustion sonl montées
libres dans leur logement. Elles sonl posilionnées
par une pastille expansible, entre cuir el chair
(genre pastille de déssablage).

Les pastilles peuvent élre chassees a l'aide
d'un pelit levier coudé qui sera introduit dans
I'orifice de la chambre, céte plan de joinl ou
aprés dépose du porte-injecleur.

A4 |la mise en place des chambres de précom-
bustion, s'assurer que les logements son! pro-
pres.

« Placer les chambres a leur emplacement res-
pectif.

= Sertir la pastille de positionnement en ulilisant
un poingon possédant une extrémilé plate (pas
bombée) et de diamétre correspondant a la pas-
lille,

Sertlssage d'une chambre de précombustion

REFROIDISSEMENT DES CHAMBRES DE
PRECOMBUSTION

La culasse du moleur 4,165 posséde des
gicleurs pour diriger la circulation d'eau vers les
chambres de précombustion. Ces gicleurs sonl
de forme conique avec un évasement sur leur
gxtrémité, en principe ces gicleurs ne doivent pas
tre remplacés mais si ils doivent élre remplaces,
il taut les orienter pour que l'orifice de forme
oblong soil orienté vers l'intérieur de la culasse,
perpendiculaire au clé de |a culasse et non vers
les chambres de précombustion.

Gicleur de refroidissement des chambres de
précombustion

>
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Orientation des gicleurs de refroldissement
des chambres de précombustlon

Les orifices oblongs des gicleurs dolvent étre
orlentés suivant la direction donnée par les
fléches

A. gicleurs, - 1. Siége de soupape d'échappe-

menl. - 2. Siége de soupape d'admission. - 3.

Sertissure pour immobiliser la chambre de
précombustion

O

O
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GUIDES DE SOUPAPES

Si le jeu eslt lrop imporlant entre guides el
queues de soupapes, les guides seront rempia-
cés. Si le relrait des téles de soupapes est supé-
rieur aux valeurs indiquées au chapitre caracté-
ristiques il“est conselllé de remplacer les guides
avant de procéder 4 I'usinage des logements de
siéges.

Les guides de soupapes doivent étre exlraits
par le haut avec un oulil approprié.

Les guides neufs seront «lirés» dans la
culasse depuis le plan de joint superieur, les gui-
des sonl identiques entre |'admission et I'échap-
pement,

Respecter la cole d'emmanchement indiquee.
Dépassement de 16,5 mm célé culbuleurs.

SIEGES DE SOUPAPES

La remise en élat des siéges et portées des
soupapes ne présente aucune particularité.

Aprés I'opération, vérilier le retrait des soupa-
pes par rapport au plan de joint avec une régle ou
au comparaleur. Se reporter au chapitre « Carac-
1éristiques ». Respecter les repéres el la position
respeclive des soupapes.

Si le retrail de la soupape esl supérieur a la
cote indiguée méme avec une soupape neuve,
procéder a la mise en place de siéges rapportés
ou au remplacemerit de la culasse.

Procéder comme suit :

» Monter d'abord des guides neuls comme indi-
qué plus haut.

s En ulilisant |'alésage du guide neul comme
trou pilote, aléser le logement du siége rapporté
aux dimensions indiquées ici. !

« Netloyer soigneusement le logement du siége
ainsi usiné et adoucir I'angle d'entrée du siége.

L'angle du fond du logement doit présenter un
congé a 45° de 0,4 mm

CULASSE
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Contrdle de retrait des soupapes

En utilisant & nouveau |'alésage du guide
comme guide el un poussoir emmancher les sie-
ges rapportés & la presse ou aprés refroidisse:
ment & |'azote liquide.

L'utilisation du poussoir esl indispensable pour
obtenir une mise en place bien d'aplomb el éviter
que le siége ne bride dans le logement avanl
d'élre en place.

N'utiliser ni marteau, ni lubrifiant pour cette
opération.

Aprés s'élre assuré de la mise en place cor-
recte du siége, procéder au fraisage de la portée
en s'assuranl au cours de |'opération du retrait
de la soupape par rapporl au plan de joint {voir
chapilre « Caractéristiques »).

SOUPAPES

Avanl d'entreprendre la rectification des téles
de soupapes il est nécessaire de vérifier le retrait
des 1étes par rapporl au plan de joint de culasse
el le jeu de la tige dans les guides.

Pour rectifier les 1étes de soupapes, régler la
rectifieuse pour obtenir un angle supérieur de 1°
par rapport & celui des siéges.

Si I'état de surtace aprés rectification est par-
fait il n'est pas nécessaire de roder les soupapes
sur les siéges.

RESSORTS DE SOUPAPES

Vérifier I'étal des ressorls el leur tarage, A la
révision générale d'un moteur il est conseillé de
remplacer lous les ressorls.

o Contréler I'équerrage des ressorts,

ASSEMBLAGE DE LA CULASSE

o Mettre en place les soupapes & leur emplace-
menlt respectif.

Mise en place du clavetage des soupapes

— CULASSE —

s Faire reposer la culasse sur son plan de joint.
* Placer les cuvelles d'appui des ressorls sur |a
culasse.

» Engager les ressorls sur les soupapes (il y a
deux ressorls par soupape).

« Meltre en place le déflecleur d'huile sur les
soupapes d'admission, il n'y en a pas sur les liges
des soupapes d'eéchappement.

* Placer la cuvelte supérieure et les claveltes
demi-céne ; les cuveltes supérieure et inférieure,
les ressorts el clavettes sonl idenligues pour les
soupapes d'admission et d'échappement.

o Frapper légérement sur les exirémités des
tiges de soupapes pour que les clavettes demi-
cone se mettenl en place.

Ne pas meltre en place pour 'instant les
colffes sur les tiges de soupapes,

DOUILLE DE PROTECTION THERMIQUE

La culasse du moleur 4.165 posséde une
douille de protection par injecleur. Si lors d’une
dépose d'un injecteur on remargue que cetle
douille est desserrée il taudra la dévisser pour
remplacer le joinl (2). Lors d'une refeclion de
culasse il est conseillé de le remplacer,

Bague de protection thermique. - 1. Joint de
porte injecteur. - 2. Joinl de la douille. - 3.
Douille. - 4. Rondelle pare-flamme

RAMPE DE CULBUTEURS

La rampe de culbuteurs repose sur sept
paliers ; les paliers avant et arriére sont identi-
ques, celui de I'avant posséde un conduil pour
assurer la lubrification des culbuteurs, la pasition
de |'axe est obtenue par une goupille conigue pla-
cée sur le support avanl.

Les culbuteurs sont montés sur une bague gui
peut étre remplacée lorsque le jeu est trop impor-

Les deux fléches indi-

quent I'emplacement

des doullles de cen-

trage de la culasse sur
le bloc cylindres
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tant. Les culbuteurs sonl guidés latéralement par
six ressorls placés de chaque coté des paliers n®
2. 4 el 6 en partant de I'avant.

A |'assemblage de la rampe, respecler la dis-
position des paliers :

Paliers identiques n® 1 et n® 7.

Paliers identiques n® 2 - 4 et 6.

Paliers identigues n® 3 et 5.

Sur la figure on remarque que les vis de
culasse sonl disposées d'un c6lé ou de I'aulre de
|'axe des culbuteurs. Les paliers n® 3 et 5 sont
équipés de vis males el femelles pour recevoir les
vis d'assemblage du couvre-culbuteurs.

Moteur Perkins

POSE DE LA CULASSE

Le bloc-cylindres regoit deux douilles de posi-
tionnement pour cenlrer la culasse (cOté arbre a
cames),

» Placer le joint de culasse (joint neul a chaque
intervention) sur le bloc-cylindres. Ne pas
enduire d’huile ou de pate le joint de culasse.

« Metlre en place la culasse sur le bloc-
cylindres.

« Engager les tiges de culbuteurs.

« Paser la rampe de culbuteurs (les goujons pour
les paliers avant et arriére ayan! elé vissés précé-
demment),

o Lubrilier les filetages des vis, les vis de
150 mm de longueur sont prévues pour les
paliers de la rampe des culbuteurs.

e Placer les vis en engageant une rondelle plate
sous la 1éte.

s Serrer les vis de culasse au couple de
12 m.daN en respeclant I'ordre de serrage, il est
conseillé d'opérer en plusieurs passes.

REGLAGE DES CULBUTEURS
Sur le moteur Perkins 4.165 les soupape:

d'admission sonl loujours placées & |'avant de
chague cylindre.

Jeu aux culbuteurs (mm).

Température Froid Chaud W
ADM 0,30 0.25
ECH 0,40 0,35

Ordre de serrage des
vis de culasse
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Disposition des paliers sur la rampe de culbuteurs

A. Goujons pour la fixation du couvre-culbuteurs. - B. Vis
males el femelles pour la fixation du couvre-culbuteurs
{ces vis sont montées sur les paliers 3 el 5)

1 & 7 palierss de la rampe de culbuteurs

TITIDI

O ADM @®ECH

Disposition des soupapes sur le moteur
Perkins 4.165

ORDRE DE REGLAGE DES CULBUTEURS

Ordre d'injection : 1-3-4-2.
Cylindre n® 1 céte distribution.

Soupapes en balance Réglage des
cylindre n® culbuteurs cylindre n®|
4 1
2 3
1 4
3 2

Réglage d'un culbuteur

RESSERRAGE DES VIS DE CULASSE

Aprés la remise en étal de la culasse ou du
moteur, faire lonctionner ce dernier jusqu'a ce
qu'il arrive & la température de 80 °C.

* Desserrer les vis une & une d'une valeur de
307 el la resserrer au couple de 12 m.daN. Opé-
rer toujours vis par vis, ne jamals desserrer
toutes les vis a la fols pour les resserrer
ensuite.

* Régler ensuile les culbuleurs.

MNota. — Volkswagen ne préconise pas un res-
serrage des vis de culasse aprés une ulilisation
de 1 000km du véhicule,

BLOC-CYLINDRES

Le plan de joint de culasse du bloc-cylindres
peut &lre rectifié d'une valeur de 0,50 mm (hau-
teur mini 2834 mm); il est conseillé d'inscrire
sur le bloc-cylindres prés du joint de culasse
|'épaisseur qui a élé enleveée. Il sera également
nécessaire de descendre les logements des col-
lerettes des chemises afin que ces derniéres
soient dans les valeurs prévues.

CHEMISES

Les chemises du moteur 4,165 sont du lype
mince, montées serrées dans les alésages du
bloc (chemises séches) et ne sont pas réalésa-
bles.

En cas d'usure ou d'ovalisation, elles doivent
donc élre exlraites et changées.

Les relevés des coles inlernes des chemises
son! a elfectuer en trois endroits réparlis sur la
hauleur et perpendiculairement a l'axe et en
croix pour chague chemise.

La vérificalion des coles d'une chemise neuve
ne sera efleclugée qu'aprés un certain lemps,
aprés la mise en place.

Remplacement

Si les chemises doivent élre remplacées, il est
nécessaire de désassembler le moteur en lotalité
pour effectuer un lravail correct.

e Extraire la chemise a la presse ou a l'extrac-
teur par le haut en utilisant un plateau de poussee
d'un diameétre légérement inférieur au diamétre
extérieur de la chemise en veillant & prendre
appui autour du logemen! de chemise et en évi-
fant toute rayure ou endommagement du loge-
ment dans le bloc,

Aprés nelloyage des parois, emmancher la
chemise aprés |'avoir légérement |ubrifiee a
I"huile moteur.

Aprés montage de la chemise celle-ci doit
dépasser de 0,635 4 0,81 mm du plan de joint du
bloc-cylindres,

PALIERS DE VILEBREQUIN

Les paliers de vilebrequin sont munis de cous-
sinets minces, A chaque démontage complet du
moteur, veéritier les alésages des logements de
coussinels,

Quelles que soien! les cotes réparations, les
coussinets de vilebrequin sonl liviés en pigces
délachées préls & élre montés.

BLOC CYLINDRES AVEC
POMPE A HUILE ENTRAINEE
PAR LA DISTRIBUTION




— BLOC CYLINDRES - EQUIPAGE MOBILE —

Aprés rectificalion des portées du vilebrequin.
Il est recommandé de vérifier |'alésage des cous-
sinets pour connaitre le jeu exacl de fonctionne-
menl : ce controle s'effectue avec les chapeaux
de paliers montés.

Le jeu latéral du vilebrequin est réglé par le
palier central, les paliers sont numéroteés de
|'avant vers l'arriére, le n® 1 élant a 'avant.

PALIERS D'ARBRE A CAMES

Les paliers d'arbre & cames sont usinés direc-
tement dans le bloc-cylindres. En cas d'usure
imporlanie le constructeur n'a pas prévu de
bagues, le bloc-cylindres est a remplacer.

Emplacement des gicleurs de refroidissement
des pistons « fléche »

LOGEMENTS DE POUSSOIRS

Les poussoirs coulissent directement dans le
bloc-cylindres avec un jeu de 0,04 & 0,08 mm. |l
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Moteur Perkins

7%

% EQUIPAGE MOBILE

n'est pas prévu de cote réparation.

GICLEURS DE REFROIDISSEMENT DE
PISTONS

Le moleur Perkins 4.165 esl équipé de deux
gicleur d'huile double placés sur les parois des
paliers n® 2 et 4. Ces gicleurs sonl destinés a
envoyer de I'huile sous |a 1&te des pistons pour
refroidir ces derniers.

En principe, ces gicleurs ne doivent pas étre
déposés mais si celle operation élait nécessaire
ou au cours d'une réparation du bloc-cylindres, il
est conseillé de vérifier l'orientation de ces
gicleurs pour qu'ils remplissent leur réle el gu'il
ne soient pas la cause d'une consommation
d'huile.

A
]
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Orientation des gicleurs de,refroidissement des pistons

A. Fils d'acier engagés dans les gicleurs, les extrémités au niveau du plan de joint du bloc doi-

vent s'inscrire dans les surfaces hachurées par les cétes « C et D »
B=28mm:;C=18mm;D = 18mm

e G

EQUIPAGE-MOBILE

VILEBREQUIN

Le vilebreguin esl forgé avec ses qualre mas-
ses d'équilibrage, il repose sur cing paliers, le jeu
latéral est réglé par e palier cenlral. D'ongine les
demi-rondelles de bulée ont une épaisseur de
2,27 a 2,32 mm, en réparation |'épaisseur est de
2.45a 250mm.

Pour la remise en place aucuneg difficullé,

Veiller & I'orientation des rainures de graissage
des demi-rondelles.

Ne pas omeltre les pieds de centrage des cha-
peaux de palier et vérifier le jeu latéral avanl de
remonter le llasque du joint arriére.

Respecler les couples de serrage,

En cas de reclilication du vilebrequin, les joues
du 3° palier ne doivent étre retouchees gue le
moins possible el en aucun cas au-dela de
|'épaisseur des demi-rondelles de butée en cote
réparation pour que le jeu latéral puisse étre res-
peclé.

Repére du montage des chapeaux de paliers
de vilebrequin et des bielles
La fléche sur le chapsau de palier du vilebre-
quin indique 'avant du moteur
Les numéros sur les bielles doivent étre orien-
tés coté arbre & cames
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Au montage des demi-rondelles destinées au

réglage du jeu latéral du vilebrequin, les rainu-

res « fléches » dolvent étre orientées vers le
vilebrequin

Au montage, orienter ces demi-rondelles de
maniére gue les rainures de lubrification qu'elles
comporten! soient orientées coté volanl pour les
deux demi-rondelles arrigre el colé distribution
pour les demi-rondelles avant.

Les chapeaux de paliers doiven! élre remonlés
a leur emplacement respectil.

Nota. — Si le vilebrequin a été changsé, il sera
pruden! de procéder & un montage a blanc des
bielles et pistons pour s'assurer de |a hauteur de
dépassement des pislons par rapport au plan de
joint du bloc au F.M.H. Se reporter au chapilre
« Embiellage ».

ETANCHEITE DU PALIER ARRIERE

L'étanchéité du palier arriére est assurée par
une bague a |évre placée sur un flasque, D'ori-
gine celte bague d'élanchéilé est montée en
allleuremnen! avec la partie arriére du flasque, en
cas de fuile suite 4 une usure de la portée sur le
vilebreguin il est possible de déplacer celte
bague d'etanchéité sur le llasgue, 4 3,2 et &
6,4 mm de la parlie arriére.

Si la portée de la bague d'élanchéité sur le vile-
brequin est abimée, il est possible de rectifier
cetle portée en ramenant le diamétre au mini-
mum & 101,41 mm mals une largeur de 4,8 mm
c6té volant ne devra pas élre rectlfiée pour
conserver le centrage de celui-ci.

Le flasque est assemblé par huil vis, qualre sur
le bloc-cylindres et quatre sur le chapeau de
palier. Aucune erreur de montage n'est possible
puisque le flasque esl positionné par deux pions
placés sur le bloc-cylindres.

B

\ Ml

A

Précautions & prendre pour la rectification de
la portée arriére de la bague d'étanchéité sur
le vilebrequin
A. 4,8 mm, largeur destinée au centrage du
volant moteur, a ne pas rectifier. - B. Diamétre
minl : 101,41 mm

Positions de la bague d'étanchéité sur le flas-
que du palier arriére
D'origine la bague d'étanchélté est au ras du
flasque, sur le médaillon est représenté les
deux positions possibles en réparation

A=32mm;B = 64mm

VOLANT-MOTEUR

Le volant-moteur est flasqué sur la partie
arriére du vilebrequin, il est maintenu par six vis
qui ne sonl pas équidistanles, il n'y a donc
aucune erreur possible au montage.

La couronne du démarreur est monlée a chaud
sur le volanl (tempéralure maxi 250 °C), I'entrée
des denls de la couronne doit étre orienlée 2
I'opposé de la face de friction de |'embrayage.

BIELLES

Les ensembles bielles-pistons sorlent facile-
ment par le haul du moteur aprés avolr pris soin
de laire disparailre le cordon de calamine en haut
des chemises pour éviter des ruplures de seg-
ments,

Les téles de bielles sont & coupe droite el pas-
sent aisémenl dans les alésages des chemises.

Avair soin de repérer soigneusement les cous-
sinels si ces derniers doivent &tre réutilisés.

Avant de séparer bielles el pistons, ne pas
omellre de repérer |'orientation de ceux-ci,

Disposition des vis pour la fixatlon du volant
moteur
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e

Le flasque d'étanchéilé est positionné sur le
bloc cylindres par deux plons

Sur la figure, un seul plon est représenté (1)

Sur les premiéres séries de moleurs, |a partie
supérieure des pislons élail plate, a partir du
moteur « HA 00 9514 », la partie supérieure pos-
séde un fraisage correspondant avec la chambre
de la culasse.

Utiliser une pince & segments pour enlever les
segments, '

En cas de difficulté d'extraction des axes de
pistons ne pas utiliser de presse, mais chautfer
les pistons dans une huile propre de 40 4 50° G,

* Vérifler le jeu des segmenls dans les gorges,
jeu a la coupe, jeu du piston dans I'alésage de la
chemise, d'axe de pislon dont la bague peut &tre
changée sans difficulté (voir chapitre « Caracté-
ristiques »,

* Veérifier le parallélisme des axes (équerrage) et
le vrillage éventuel des bielles.

Le repére sur le corps de la bielle el du cha-
peau doil élre orienlé cOté arbre a cames.

PISTONS

L'axe du piston est déporté par rapport au cen-
tre du piston, il esl important de faire attenlion a
I'assemblage du piston & la bielle. Les pistons
sonl reperés par la letire « F » frappée sur la téte
du piston ou moulée & I'intérieur de la jupe, ce
repére doil toujours élre orienté vers I'avant du
moteur. Les pistons doiven! étre tous identiques
pour un moleur, 1&le plale ou avec un fraisage.

ASSEMBLAGE BIELLES PISTONS

Pour I'assemblage de la bielle au pislon chaul-
fer ce dernier & la lempéralure de 40 & 50° C.

A celle température, I'axe doil coulisser libre-
menl dans les bossages du piston,

Assembler la bielle au piston en orientan! ces
piéces pour que le repére de la bielle soit orienté
vers 'arbre & cames et que la leltre « F » soil vers
I'avant du moteur. Pour les pistons possedant un
Iralsage & la parlle supérieure, celui-ci doit se
lrouver & I'opposé du repére de la bielle.

S'assurer de la mise en place correcte des
joncs d'arrél qu'il est prélérable de changer a
chaque démontage.

CONTROLE DE LA POSITION
DES PISTONS AU P.M.H.

Les pistons élanl assemblés aux bielles,

Procéder 4 un montage 4 blanc de |'ensemble
pislons-bielles et coussinels, sans segment, dans
leur cylindre respeclif, serrer les vis de chapeaux
de bielle au couple indiqué el vérifier la posilion
des pislons au P.M.H. par rapport au plan de joint
relrail de 0,08 a dépassement de 0,05 mm.




moteur Perkins 4.165 (pompe & huile entrainée

par I'arbre & cames)

Coupe transversale du

Coupe longitudinale du moteur Parkins 4.165 (pompe & huile entrai-

née par 'arbre & cames)




Mise en place des segments

Aprés avoir cantrdlé, la posilion du piston par
rappor! au bloc-cylindres, déposer les ensembles
bielles pistons.

* Monler les segmenls en commengant par les
racleurs, si celui-cl est équipé d'un ressorl expan-
deur, la coupe de ce dernier sera a I'oppose de
celle du segment,

* Mellie en place les segments d'étanchéité.
Pour tous les segments les repéres « T o « Top »
seronl orientés vers le haul.

* Tiercer les segments.

MONTAGE DES ENSEMBLES
BIELLES-PISTONS

Le remontage des ensembles bielles-pistons
dans les cylindres ne présenle pas de particula-
rité,

Numérotation des pis-
tons
La lettre « F » dolt &tre
dirlgée vers I'avant du
moteur

Respecter les repéres sur les bielles ils doivent
étre du cité de l'arbre & cames.

* Comprimer les segments 4 I'aide d'un collier.

Au montage des chapeaux de bielles, s'assu-
rer gue les demi-coussinets soient bien en place
avec les languetles d'arrél orientées correcte-
ment.

DISTRIBUTION

Sur le moteur Perkins 4,165 !a distribution est
commandeée par pignons a laille hélicoidale.

Le pignon du vilebrequin esl clavelé sur ce der-
nier lorsque la clavelle est orienlée vers le haul,
les pistons.n® 1 et 4 sont au P.M.H. Le pignon de
|'arbre a cames est également monté claveté sur

ce dernier. Le pignon de la pompe d'injection est
maintenu par lrois vis sur I'arbre d'entrainement
de la pompe.

Le pignon Intermédiaire est monté sur un axe
qui ne possede gu'une seule position de mon-
tage.

ARBRE A CAMES

L'arbre & cames lourillonne sur qualre paliers
usines dans le bloc-cylindres. Il est maintenu laté-
ralement par une bride fixée par deux vis.

Pour déposer I'arbre 4 cames il est nécessaire
de relourner le moleur, les poussoirs étanl du
lype & champignon ils ne peuven! élre extrails
vers le haut,

Le réglage du jeu latéral de I'arbre & cames est
déterminé par la bride el la portée avant de
I'arbre & cames, I'épaulement de la bride doil
élre orienté vers le pignon.

POUSSOIRS

Les poussoirs sonl du type & champignon, ils
coulissent dans des alésages usinés directement
dans le bloc-cylindres, pour les retirer il est
nécessaire de déposer I'arbre 4 cames.

PIGNON INTERMEDIAIRE

Le pignon intermédiaire est monté sur un axe
qui esl lui-méme assemblé au bloc-cylindres par
deux goujons. Ces derniers sont légérement
décalés et cet axe ne peul recevoir qu'une posi-
tion ce qui évile toule erreur de monlage pour le
conduit de lubrification du pignon, au montage du
pignon orienler celui-ci pour que les repéres de
calage se trouvent vers I'avanl.

DEPOSE D'UN MOYEU CANNELE
D’ENTRAINEMENT DE POMPE

Apiés dépose du pignon de commande :
* Déposer la pompe d'injection,

DISTRIBUTION

. . -
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Moteur Perkins

Mise en place de I'axe du pignon intermédiaire, les goujons sont
décalés par rapport au centre de l'axe

Montage du pignon intermédiaire

« Extraire le circlip de retenue du moyeu situé a
|'intérieur de ce dernier.

» Dégager le moyeu de sa bague palier.

Le boitier d'entrainement de la pompe d'injec-
tion est fixé sur le carter de distribulion par trois
vis accessibles aprés dépose du pignon el par
deux autres sur le bloc-cylindres.

A la dépose du baitier il laut récupérer le joint
{orique qui assure |'étanchéité du circuil de lubri-
fication de |'arbre d'entrainement de la pompe
d'injection.

L'arbre d'entrainement lourillonne sur deux
bagues monlées serrées dans le boilier.

Au montage du boitier sur le bloc-cylindres,
s'assurer que e joint lorique esl en place, ne pas
serrer les vis, il est possible de déplacer légére-
ment le boitier en hauleur pour regler le |eu
d'engrénement du pignon de la pompe d'injec:
tion.

» Monter |'arbre d'entrainement de la pompe
d'injection.

s Placer le circlip sur l'extrémile amnére de
|'arbre,

CALAGE DE LA DISTRIBUTION

Les poussoirs et l'arbre & cames etant en
place dans le bloc-cylindres.

Avan! loute opéralon de calage, s'assurer que
|'arbre & cames peul étre tourne librement seul,
soil parce que la culasse a élé deposée, soit
parce que la rampe de culbuleurs n'esl pas

Repére de P.M.H. sur le volant-moteur (vue de
dessous)

remontée. Si la culasse est montée, il esl con:
seillé de relirer au mains les injecleurs et la
rampe de culbuteurs pour facililer le calage de la
distribution,

» Tourner le vilebrequin pour amener la clavetle
du pignon vers le haut. Les pistons 1 et 4 sont au
PMH.

« Metlre en place le carter de dislribution.

» Amener la clavelle de pignon de commande en
positon verticale el orientée vers le haut.

s Monter le pignon de commande de pompe
d'injeclion sur son moyeu, i le pignon est neul il
n'y a pas de repére,

s Mellre en place le pignon inlermédiaire en
I'engrenanl aux repéres des autres pignons (voir
figure).

« Fégler le jeu d'engrénement sur les pignons et
le jeu latéral du pignon intermédiaire avant de
serrer définilivement les deux écrous de lixation
du pignon intermédiaire.

Nota: Si la culasse est en place el que la
rampe de culbuteurs n'a pas éle déposee, faire
tourner le moteur avec précaulion car une erreur
d'une dent peutl avoir pour conséquence un can-
lact enlre piston et soupape.

CONTROLE DU CALAGE
DE LA DISTRIBUTION

s Ragler le culbuteur de la soupape d'admission
du eylindre 1 pour oblenir un jeu de 0,80 mm,

» Tourner le vilebrequin lentement jusqu’a ce gue
le culbuteur soil en allague (résistance en rota
lion de Ia tige du culbuleur). A ce moment precis
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Repéres de calage de la distribution, le pignon d'entrainement de la
pompe d’injection est repéré par rapport a 'arbre

Position de la bague d'étanchéité sur le cou-
vercle du carier de distribution

A. 6,35 & 6,70 mm

Emplacement das deux vis « fléches » pour la

fixalion du boitier de I'arbre d'entrainement

de la pompe d'injection. Pour accéder aux

trois vis sur la face avant |l est nécessaire de

déposer le couvercle de la distribution et le
pignon

les pistons des cylindres 1 el 4 doivent élre au
PMH, et le repére « O » sur le volant doit étre en
face de 'index Une tolérance de plus ou moins
2°30" esl admnise.

» Régler le jeu au culbuteur de la soupape
d'admission & 0,30 mm.




Au montage du boitier de I'arbre d’entraine-
ment de la pompe d'Injection ne pas oublier le
Joint torique « A »

LUBRIFICATION

Selon I'année de fabrication du moteur, deux
modeéles de pompe & huile ont été montés. Sur la
premiére série de moleurs la pompe 4 huile du
lype hypolrocoide élait entrainée par I'arbre a
cames du moteur. Sur la deuxidéme série de
moteurs, la pompe & huile a é1é fixée sur le cha-
peau de palier avant du vilebrequin, I'entraine-
menl élant obtenu par un pignon inlermédiaire
engrenant avec celul du vilebrequin.

Le moteur 4.165 posséde un échangeur ther-
mique huilefeau placé dans la téle du fillre.

POMPE A HUILE ENTRAINEE
PAR L'ARBRE A CAMES

Le démonlage de la pompe ne présente pas de
difficulté.

Le rotor interne monté en boul d’arbre de com-
mande n'est pas lourni sans ce derier. En con-
séguence, il n'est pas utile de Vextraire en cas
d'échange.

Les piéces de la pompe & huile ne sont pas
vendues séparémenl, en cas d'anomalies sur une
des piéces, la pompe & hulle compléte sera chan-

gée.

Vérlfication de la pompe & huile

La vérification d'une pompe consiste a en véri-
fier I'élat de surface des rotors el des faces inter-
nes du carter.

Les cotes données au chapitre » Caracterisli-
ques » sont des coles d'origine pour un organe
neuf. Elles peuvent servir de référence mais sur-
tou! I'essai au banc de la pompe qui déterminera
si elle doit étre changée ou non (voir données au
chapitre « Caractéristiques »,

La pompe a huile entrainée par |'arbre &
cames esl maintenue sur le bloc-cylindres par
une vis poinleau qui est elle-méme immobilisée
par une aulre vis avec fenle tournevis, celte
seconde vis est coiffée par un écrou borgne, au
montage ne pas oublier la rondelle joint. Le clapst
de décharge es! placé sur la lace inférieure du
bloc-cylindres. Le premier élage du clapel avec
début de pression d'ouverlure & 2,75 bars
entoure le passage de I'huile vers les gicleurs de
refroidissement des téles de pistons. Le second
élage avec un débul d'ouverlure & 3,8 bars fail
offlice de clapet de déecharge el lavorise le retour
de I'huile vers le carter.

Disposilit d'immobilisation de la pompe a
huile entrainée par I'arbre & cames

Coupe schématique du clapet de décharge

1. Bouchon. - 2. Piston. - 3. Bague. - 4, Bou-

chon. - 5. Orifice pour alimenter les gicleurs

pour relroidir les téles de pistons par jet
d’huile. - 6. Orifice de décharge

Fixation de I'échangeur thermique (vue de
I'avant), le filtre & huile est déposé

1. Vis. - 2. Taquet

- -

POMPE A HUILE
ENTRAINEE PAR L’ARBRE
A CAMES

POMPE A HUILE ENTRAINEE PAR
PIGNON DE LA DISTRIBUTION

Con?me I"aulre modéle de pompe & huile, celle-
ci n'est pas réparable. Le principe de celte
pompe esl idenlique & |a précédente puisqu'elle «
est & rotors hypolrocoide.

ECHANGEUR THERMIQUE HUILE/EAU

L'échangeur thermique sert également de téte
au filtre a huile, le faisceau de I'échangeur ther-
mique d'huile peul élre déposé aprés avoir
enlevé les deux laguels qui se trouvenl aux exiré-
milés.

POMPE A HUILE ENTRAINEE
PAR LA DISTRIBUTION




Dépose de la pompe d’huile entrainée par les
pignons de la distribution

= Retirer les joints loriques a chaque extrémilé.

e Faire coulisser le faisceau dans le corps du
refroidisseur aprés avoir repérer la position du
faisceau.

Pour 'assemblage :

« Mellre en place le joint torique avant si neces-
saire tourner le faisceau pour aligner les reperes,
le repousser en arriére pour mettre les taguels de
fixalion, Le contréle d'étanchéité doit se faire
50Us une pression maxi de 4 bars.

REFROIDISSEMENT

Le schéma du circuil de refroidissement est
représenté dans ce chapitre. Le boitier du ther-
mostat est placé sur la face avani de la culasse.

Le thermostat est du type & clapet d'obluration
by-pass avec clapel sphérique de dégazage,
I'étanchaité de |'appareil est réalisée par un joint
en caoutchouc. Le thermoslat & obturateur
by-pass posséde une fonction particuliére. Le cla-
pet du Ihermostat s’ouvre en abaissan! le clapet
by-pass sur son siége, la recirculation de I'eau
chaudt est stoppée ce qui évite toute surchaulfe
possible de moteur,

POMPE A EAU

La remise en élat de la pompe a eau ne pré-
senle pas de difficulté particuliére.
« Retirer le circlip conltre la poulie el exlraire la
poulie.
s Placer le corps de pompe sur une lable de
presse (turbine vers le bas) et chasser en une
opération la turbine et son axe ainsi que le dispo-
sitif d'élanchéité,
= Enlever le jonc sur la partie avant du corps de
pompe el extraire les roulements & billes avec
I'entretoise.

Pour I'assemblage :

s Monler les deux roulements & billes et I'entre-
toise sur l'arbre.

« Remplir de graisse |'espace compris enlre les
deux roulements et graisser les roulements.

» Engager dans le corps de la pompe a eau
|'arbre équipé de ses roulements, Pour cetle opé-
ration prendre appui sur la cage exleneure du
roulement avant.

« Placer le jonc de retenue des roulements.

— REFROIDISSEMENT - INJECTION — Moteur Perkins Eﬂﬂ

Schéma du circuit de refroidissement des véhicules « LT » avec moteur Perkins

1. Vase d’expanslon. - 2. Radiateur de chauflage. - 3. Radiateur du circuil de refroidissement. - 4.
Echangeur thermique. - 5. Pompe & eau. - 6. Boitier de thermostat. - 7. Ventilateur

CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT




FILTRE A AIR

Coupe de |la pompe & eau

A jeu de 0,40 a 0,75 mm
1. Circlip. - 2. Jonc. - 3. Dispositif d'étanchéité

* Mnonter la poulie en prenant soin de meltre en
appul I'extrémité de I'arbre coté turbine, placer le
circlip.

* Meltre en place le dispositif d'étanchéité,
enduire de pate a joint le boitier el I'engager dans
le corps de pompe en orientant la face graphilée
vers la turbine.

* Placer la seconde partie du disposilil d'élan-
chéité en meltant |la face céramique conlre la
lace graphitée.

* Engager |a lurbine sur I'arbre jusqu'a obtenir un
jeude 0,40 40,75 mm enlre le corps de pompe el
les aubes de |a turbine.

INJECTION

POMPE D'ALIMENTATION

Elle est du lype 4 membrane, las caractéristi-
ques en ont été données en débul d'Etude.

Elle est commandée par excentrique depuis
I'arbre a cames.

La pompe d'alimentation comporte un levier
d'amorgage permetlant de purger le circuil sans
avoir & uliliser le démarreur.

La dépose et le démontage de la pompe d'ali-
mentation ne orésenlent pas de dilficullé.

A |'assemblage du couvercle, orienler la mem-
brane de maniére que la parlie aplatie de la lige
de commande se présente dans |'axe du levier de
commarnde. Faire tourner la membrane de 90°
dans chaque sens el en |'enfongant afin d'assu-
rer I'accrochage du levier el de la tige.

Avant de serrer les vis du couvercle, appuyer
sur le levier de commande de maniére que la
membrane soil sensiblement & mi-course, ¢'est-
a-dire au niveau du plan de joint,

POMPE D'INJECTION

La pompe d'injection est d'origine CAV Rolo
Diesel & distributeur rolalif, elle esl fixée sur le
boitier de {'arbre d'entrainement. La pompe ne
nécessile pas d'entretien, elle est lubriliée par le
gasole. La dépose de |la pompe d'injection ne pré-
senle pas de difficullé parliculiére.

RECHERCHE DU DEBUT
D'INJECTION SUR MOTEUR

Par repéres sur le volant-moteur

* Meltre les soupapes du cylindre n® 4 en bas-
cule pour amener le pislon n® 1 au F.M.H. injec-
tion.

* Tourner le volant-moteur de 1/8° de tour en
sens inverse de rotalion, puis dans le sens normal
jusqu'a ce la graduation 23° sur le volant appa-
raisse en lace de |'index,

Sur la course du piston
* Déposer le couvie culbuteurs.

* Tourner le vilebrequin pour amener les soupa-
pes en balance du cylindre n® 4 {c61é volant),

* Déclaveler la soupape d'admission du cylindre
n® 1 el retirer les ressorls.

* Placer un fil de cuivre sur la lige de la soupape
pour éviter qu'elle descende dans le cylindre en
cas de fausse manceuvre.
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Repére d'alignement de la pompe d'injection

* Rechercher le P.M.H. exacl du pision n® 1 en
plagant un comparaleur sur 'exirémilé de la tige
de soupape dadmission.

= Tourner le vilebrequin a droite el a gauche pour
rechercher le P.M.H. du piston. Placer le zéro du
cadran en lace de l'aiguille.

* Tourner le vilebrequin de 1/8 de tour dans le
sens contraire de rotation du moteur.

= Tourner le vilebrequin dans le sens de rolation
de fonctionnement du moteur pour amener le pis-
lon & 5,18 mm avant le P.M.H. Le piston du cylin-
dre n® 1 est en position début d'injection, la gra-
duation 23° sur le volant moteur doit élre en face
de l'index.

RECHERCHE DU DEBUT D'INJECTION
SUR LA POMPE (pompe déplombée)

* Brancher sur le raccord de sorlie du cylindre
n® 1 (voir chapitre » Caraclérisliques »} un con-
duil raccordé a une pompe a larer les injecleurs,

= Mettre la pompe en pression a 30 bars. La leltre
repére « A sur le rotor doit élie en alignement
avec le circlip.

CALAGE DE LA POMPE D'INJECTION

Le moleur étant en position début d'injection,
accoupler la pompe d'injection au boitier de
I'arbre d'entrainement pour que les repéres com-
munigquent entre eux. Si la pompe est déplombée,
le repére « A » sur le rotor doit étre en alignement
avec le circlip.

Il est possible d'aligner les repéres en donnani
un mouvement de rotalion a la pompe d'injection
par l'intermédiaire des trous oblongs.

Repére de calage interne

La lettre « A » doil se trouver en alignement
avec le circlip
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CONTROLE DU CALAGE
DE LA POMPE D'INJECTION

Tourner le vilebrequin ou le volant de 1/8 de
tour en sens inverse de rotation, puis dans le sens
normal, jusqu'a ce que le repére début d'injection
du volant soit en face de l'index ou, suivant la
méthade utilisée, jusqu'a ce que l& comparateur
indique la course du piston correspondante au
début d'injection : |a lettre repére du rotor de la
pompe doil alors &lre en correspondance avec le
circlip.

PURGE DU CIRCUIT D'ALIMENTATION

e Desserrer les vis de purge (1 et 2) sur la pompe
d'injection.

= Actionner le levier de la pompe d'alimentation,
si la course de manceuvre esl trop faible tourner
le vilebrequin pour déplacer |'excentrique de
I'arbre @ cames.

» S'assurer que le gasole s'écoule sans bulle
d'air & la vis de purge (1). Serrer cetle wvis.

= Opérer de la méme fagon pour la vis (2) en
actionnant le levier de la pompe d'alimeniation.

Repéres de purge sur la pompe d'injection
1. Vis de purge. - 2. Vis de purge. - 3. Raccord
de la tuyauterie d'alimeniation

» Desserrer le raccord (3) de la luyaulerie d'ali-
mentalion jusqu'a ce que le gasole s'ecoule sans
bulle d'air, resserrer ce raccord

» Desserrer deux raccords des luyauleries haute
pression aux injecteurs.

+ Enlrainer le moteur au demarreur, le gasole
doil s'écouler des luyauteries.

» Resserrer les raccords de tuyauteries.

INJECTEURS

La pression d'injeclion esl obtenue en vissant
ou en dévissant la vis de réglage, la vénfication
ne peul élre obtenue qu'avec une pompe & larer
les injecteurs.

L'élanchéité entre le porle injecteur et la
culasse esl donnée par le joint (1)

Au montage du porle injecleur sur la culasse il
faul toujours remplacer le joint (1) et la rondelle
pare flamme (4). Altenlion la rondelle pare
flamme a un sens de montage, le bourrelel doit
&lre orienté vers l'injecteur.

Identification d'un injecteur défeclusux

® Faire lourner le moleur au ralenli accélére
{1 000 trimn environ)

* Desserrer, puls resserrer successivement les
raccords de luyauleries haule pression de cha-
que injecleur.

Moteur Perkins

Vue éclatée d'un injec-
teur

L'injecteur défectueux est celui qui correspon-
danl au raccord qui, lorsgu'il esl desserre, ne
modifie pas le regime du moteur.

= Déposer l'injecleur el vérifier le cdne de pulvé-
risalion & la pompe & larer ; si la pulvérisation est
irréguliére ou incompléte, changer I'injecleur par
un autre de méme marque el type.

7Z4—1
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Bague de pralection thermique
1. Joint de porte-injecteur. - 2. Joint de la
douille. - 3. Bague. - 4. Rondelle pare-flamme,
la partie ondulée doit étre vers l'injecteur
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GENERALITES

Les premiers utilitaires Volkswagen LT 28 - 31 et 35 ont été présentés
en 1975. A I'époque ces petits véhicules étaient dotés du moteur Perkins
4.165 et d'une chaine cinématique comprenant un embrayage du type
classique a commande par cable, d'une boite de vitesses & 4 ou 5 rapports,
d'un pont, différent selon les modeles d'utilitaires : pont a simple réduction,
deux satellites et arbres de roues porteurs ; ou pont & simple réduction,
quatre satellites avec moyeux porteurs.

Le train avant pouvait étre a suspension & roues indépendantes ou
essieu rigide selon les types de véhicules, les freins comprenaient des
disques a l'avant et des tambours a l'arriere.

Moteur Volkswagen.

En juin 1978, le constructeur allemand cesse d'équiper ses véhicules
du moteur Perkins, le moteur Volkswagen type CP, prend le relais sans
aucun changement pour les autres organes de la chaine cinematique. Ce
moteur fonctionne suivant le systéme d'injection a préchambre, avec un
rapport volumétrique de 23, et une cylindrée totale de 2383 cm3; il
développe une puissance de 75 ch DIN (55 kW) & 4 500 tr/mn. Non
chemisé, le vilebrequin tourne dans sept paliers avec pompe & huile sur
I'extrémité avant.

La culasse est en alliage léger, quatre paliers usines dans sa masse
regoivent l'arbre & cames entrainé par courroie synchrone. L'extremité
arriére de celui-ci a un second pignon avec courroie du méme modéle que
celle de I'opposé pour mouvoir la pompe d'injection a distributeur rotatif.
La pompe a vide et I'alternateur sont entrainés par courroies trapézoidales
alors que la pompe & eau regoit son mouvement par la courroie crantée
de I'arbre 4 cames. Ces types de véhicules ont été étudiés dans la RTD
N” 110.

En décembre 1982, le moteur Volkswagen CP subit quelques modifica-
tions, son inclinaison sur le véhicule qui, auparavant, était de 5,5 est de
27°,5 actuellement, cette modification a permis d’abaisser le capot moteur
de 150 mm environ. Dénommé « DW », ce moteur a un carter d'huile d'une

capacité modifiée, la tuyauterie d’aspiration de I'huile et le raccordement
des durits du circuit de refroidissement sont également modifiés. La pompe
a vide est entrainée directement par l'arbre & cames, et la pompe
d'injection comprend un dispositif de départ a froid (KSB) avec le début
des débits changé, le filtre d'air est disposé sous le siége du conducteur.

En début d'année 1983, le moteur Diesel équipant les utilitaires LT peut
atre livré avec un turbocompresseur. Commercialisé sous |'appellation
« DV », ce moteur a une puissance de 102 ch DIN (75 kW) a 4 300 tr/mn
soit un gain de puissance de 36% par rapport & son ainé le moteur « DW ».

Quelques modifications ont été nécessaires notamment : nouveau joint
de culasse ; gicleurs d'huile pour refroidir les tétes de pistons, radiateur
d'huile, raccordement des durits du circuit de refroidissement modifie,
nouvelle pompe d'injection comportant un correcteur de pression de
suralimentation. Ces véhicules sont toujours commercialisés avec les
mémes organes de transmission.

A partir du mois d'aodt 1989, le constructeur modifie ses moteurs suite
aux réglements de la Communauté Européenne en matiére de bruits. Ces
moteurs reprennent les mémes caractéristiqgues de base que les « DV »
et « DW » mais se différencient en premier par une nouvelle appellation :
«DV 1 G»et «DW 1S»; ces deux moteurs étant légérement moins
puissants que les deux précédents : 92 ch DIN (68 kW) a 3 500 tr/mn pour
le premier et 69 ch DIN (51 kW) a 3 400 tr/mn pour le second. Quelques
modifications on été apportées: nouvelle pompe d'injection, poussoirs
avec rattrapage de jeu hydraulique, soupapes plus courtes, arbre a cames
différent. La chaine cinématique est la méme, a part que la boite a 4
rapports n'est plus montée.
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Courbes de puissance et de couple sur le moteur Volkswagen « DV ».
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Moteur E E ﬂ

. MOTEUR

CARACTERISTIQUES GENERALES

T LT28-31D-35D
Types des chassis 40 D et 45 D LT28-3135E LT 40 - 45 - 50 - 55
Types des moteurs Volkswagen CP DV1G DW18 DV DW
VErsion . . . o v e e e e e e e e e aspiré suralimente aspiré suralimente aspiré
Systeme d'injection . . .. ... indirecte indirecte indirecte indirecte indirecte
Cyole: son ap v m v own o m e 5w BT B e 4 temps 4 temps 4 temps 4 temps 4 temps
Refroidissement . . . . . . . . oo oo eau eau eau eau eau
Nombre de cylindres en ligne . . . . . ... .. 6 6 6 6 6
Alésage (mm) . . . . . ... 76,5 76,5 76,5 76,5 76,5
Course (MM) % . . v v v oo v v me s s 86,4 86,4 86,4 86,4 86,4
Cylindrée (cm3) . . . .. .. oo 2383 2383 2383 2383 2383
Rapport volumétrique . . . . . . .. ... 23 23 23 23 23
|Puissance (ch DIN/KW) . . .. .. ..o v v 75/55 92/68 69/51 102/75 75/55
'Régime (trimn) . . . ... 4500 3500 3400 4300 4300
Couple (mdaN) . . .. ............. 14,2 19,5 14,5 19,5 14
Régime (t/mn) . . . . . ..o 3000 2500 1700 2500 2250
Pression de compression (bars) . . . ... .. 34 : mini : 28 34 : mini : 26 34 : mini : 26 34 : mini : 26 34 : mini : 26
Pression moyenne effective (bars) . . . .. .. 6,3 99 7.6 89 6,6

CARACTERISTIQUES DETAILLEES

Cotes réparation : — 0,25} — 0,50 : — 0,75 mm.
Lengueur des manetons : 24,6 ; maxi : 25 mm.
BLOC-CYLINDRES Rayon de raccordement :
Les bloc-cylindres sont différents entre les moteurs aspires et les | — portées : 1; maxi: 1,5 mm;
moteurs suralimentés, ces derniers se différencient par la présence de | — manetons : 2 ; maxi : 2,5 mm.
gicleurs d'huile destinés & refroidir le dessous des tétes de pistons. Jeu diamétral des portées : 0,016 a 0,075 ; maxi : 0,16 mm.
Le bloc-cylindres est en fonte, les fits sont usinés directement dans la Jeu latéral ;: 0,07 & 0,18 ; maxi : 0,25 mm.
masse du bloc. Le pas des cylindres (entraxe des fats) est de 88 mm
laissant u%e épaisseur de métal de 11,5 mm entre les alésages des | BIELLES
cylindres. Sur ce moteur le bloc-cylindres ne posséde pas d'alésage pour . : : | ;
le logement de l'arbre & cames puisque ce dernier est placé dans la Les bielles sont & c?oupe droite, elles sornt & ren':pacer par jev.
culasse. Sens de montage : bossages de fonderie vers I'avant du moteur.
Entraxe : 136 £+ 0,05 mm.
Alésage des cylindres (tolérance + 0,04 mm) Tolérance de poids : 6 g.
Jeu diamétral : 0,015 a 0,062 ; maxi : 0,120 mm.
Gt A!ésage des Jeu latéral : maxi 0,40 mm.
cylindres (mm)
PISTONS
- 651 76,51 Sens de montage : chambre de combustion, coté opposé au demarreur
Origine 652 76,52 et au filtre a huile.
653 76,53 lls sont différents entre les moteurs aspirés et les moteurs suralimentés.
1@ cote g;? ;g'?,? Diameétre des pistons (tolérance + 0,04 mm)
reparation 678 76|78
: Diamétre des
C :
e 701 77,01 ode pistons (mm)
ki 702 77,02
réparation 703 77.03 651 76,48
Origine 652 76,49
751 77,51 653 76,50
e v
rgpaf:tﬁsn e 17 el 7 76,73
753 77,53 17€ cote 272 el
réparation 678 76:'."5
VILEBREQUIN
76,98
Nombre de portées: 7. 2¢ cote ;g; 76,99
Diamétre des portées : 57,958 a 57,978 mm. réparation 703 77,00
Cotes réparation : — 0,25; — 0,50; — 0,75 mm.
Longueur des portées : 28 cote ;g; ;;jg
— centrale : 22,5 ; maxi : 23 mm; réparation : J
— autres : 21,5; maxi : 22 mm. L i 753 77,50

Diamétre des manetons : 47,758 & 47,778 mm.
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Jeu de montage : 0,03 4 0,05 ; maxi : 0,13 mm.
Hauteur totale : 71,7 + 0,05 mm.

Hauteur d'axe : 41,7 + 0,05 mm.

Poids avec axe : 455 a 465 g.

Dépassement en fonction de I’épaisseur du joint de culasse identifiée
par des encoches

Nombre d’encoches/
joint de culasse

Dépassement
des pistons (mm)

1 0,67 a4 0,80
2 0,81 a 0,90
3 0,91 41,02
SEGMENTS
Nombre : 1 coup de feu ; 1 étanchéité ; 1 racleur.
Hauteur :

— feu : 1,73 4 1,74 mm.
— étanchéité : 1,98 a 1,99 mm.
— racleur : 2,975 4 2,990 mm.

Jeu dans les gorges :
— feux : 0,06 a 0,09 ; maxi : 0,20 mm.
— étancheité : 0,05 a 0,08 ; maxi : 0,20 mm
— racleur : 0,03 a 0,06 ; maxi 0,15 mm.

Jeu a la coupe :
— feu et etanchéité : 0,30 a 0,50 mm.
— racleur : 0,25 a 0,40 mm ; maxi pour tous : 1 mm.

DISTRIBUTION

L'arbre & cames est placé & la partie supérieure de la culasse et
comprend deux pignons. Le pignon avant regoit le mouvement du vilebre-
quin et celui de l'arriére entraine la pompe d'injection, tous les deux par
courroie synchrone.

ARBRE A CAMES

Il est différent entre les moteurs DV 1 G - DW 1 S et les trois autres
moteurs.

Nombre de portées : 4.

Diametre des portées :
— avant : 31,925 a 31,950 mm;
— autres : 29,939 a 29,960 mm.

Jeu diametral : 0,05 4 0,10 mm.
Jau latéral : maxi 0,15 mm,
Hauteur de levée des cames : ADM : 8,5; ECH : 9 mm.

DIAGRAMME DE DISTRIBUTION
Avec une levée de 1 mm aux soupapes (tous moteurs).

Moteurs C.P. - DV et DW

Degrés/volant mm/piston
ROA & o0 5 v v o 5 0,12
RFA .. ... ... .. 21" e
OE . ... .. ... 27" —
AFRE: o =5 4 ams o o 5° 0,12
Moteurs DV 1G et DW 15
Degrés/volant mm/piston
RUBEA: cowis 5 sos o s 6’ 0,34
REEA: oo v v v 20° —
AOE: v 5 vimn o o 25°30' =N,
AFE . ... .. .... 6°30' 0,36

Diagramme de distribution
{(mot. C.P.; DV et DW)

Diagramme de distribution
(mot. DV1G et DW1S)

POUSSOIRS

Les poussoirs coulissent dans les alésages usinés dans la culasse.
Les moteurs DV 1 G et DW 1 S ont des poussoirs avec rattrapage
hydraulique du jeu des soupapes.
Jeu (moteur chaud) :
— ADM : 0,20 a 0,30 mm.
— ECH : 0,40 a 0,50 mm.
Jeu (moteur froid) :
— ADM : 0,15 a 0,25 mm ;
— ECH : 0,35 a 0,45 mm.
Hauteur : 28 a 28,8 mm.
Diameétre : 34,950 a 34,975 mm.
Jeu de montage : 0,025 a 0,075 mm.
Epaisseur des rondelles : de 3 a 4,25 mm de 0,05 en 0,05 mm.
Jeu des rondelles de réglage dans les poussoirs : 0,016 & 0,046 mm.

SOUPAPES

Les soupapes des moteurs DV 1 G et DW 1 S sont différentes des autres
moteurs,

Longueur totale :
— Moteur DV 1 Get DW 1 S : 95 mm,
— Autres moteurs : ADM : 104,8 ; ECH : 104,6 mm.

Diamétre des tétes : ADM : 36 ; ECH : 31 mm.

Angle de rectification : 45°.
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— CARACTERISTIQUES —

Diamétre des tiges : ADM : 7,97 ; ECH : 7,95 mm.
Jeu dans les guides : (voir conseils pratiques) : 0,30 ; maxi : 1,30 mm.
Retrait : ADM et ECH : maxi 1,5 mm.

RESSORTS DE SOUPAPES

Au nombre de deux par soupape, ceux équipant les moteurs DV 1 G
et DW 1 S sont différents des autres moteurs.

Moteurs DV1 G etDW 1 S

Repérage : coté bleu.
Longueur libre :
— ressort intérieur : 32,5 mm.
— ressort extérieur : 37 mm.

Autres moteurs

Longueur libre : ext. : 40,2 ; int. : 33,9 mm.
Longueur sous charge :
— extérieur : 22,3 mm/charge de 43 & 48 kg.
— intérieur : 18,3 mm/charge de 21 & 23 kg.

CULASSE

La culasse recouvre les 6 cylindres, elle est usinée pour recevoir |'arbre
a cames a sa partie supérieure.
Nature : alliage leger.
Gauchissement : maxi 0,10 mm.
Rectification du plan de joint : néant.
Alésage des logements de siéges :
— ADM : origine : 37 a 37,016 ; réparation : +0,20 mm.
— ECH : origine : 33 a 33,016 ; réparation : +0,20 mm.
Alésage des paliers d'arbre & cames :
— avant : 32 4 32,025 mm.
— autres : 30 a 30,021 mm.
Retrait des soupapes : ADM et ECH : maxi : 1,5 mm.

JOINT DE CULASSE

Le joint est différent entre moteurs aspirés et suralimentés.

Il posséde une languette sur laquelle est usinée, une, deux ou trois
encoches correspondant chacune & une épaisseur du joint, celle-ci varie
en fonction du dépassement des pistons par rapport au bloc-cylindres.

Nombre d'encoches Dépassement du piston

1 0,67 & 0,80
2 0,81 40,90
3 0,91 & 1,02

SIEGES DE SOUPAPES
Pour I'admission comme pour I'échappement, les siéges sont rapportés
dans la culasse.
Diameétre extérieur :
— ADM : origine : 37,090 a 37,105 ; réparation : +0,20 mm.
— ECH : origine : 33,090 & 33,105 ; réparation : +0,20 mm.
Serrage dans la culasse : 0,074 a 0,105 mm.

CHAMBRES DE TURBULENCE
Les chambres de turbulence sont amovibles, elles sont positionnées
dans la culasse par un ergot. En cas d'incidents sur les chambres, celles-ci

ne sont pas livrées en piéces de rechange il est nécessaire de remplacer
la culasse.

GUIDES DE SOUPAPES

Les guides de soupapes ADM et ECH sont identiques.
Positionnement : épaulement en butée.

Longueur : 36,50 a 36,75 mm.

Alésage (montés) : 8,013 a 8,035 mm.

LUBRIFICATION

La lubrification du moteur est assurée par une pompe placée sur la face
avant du carter de distribution et montée sur la partie avant du vilebrequin.
La réparation de la pompe a huile n'est pas prevue, le magasin de piéces
de rechange livre un ensemble complet.

Moteur EEE
RADIATEUR D'HUILE

Il est monté entre le filtre et le support pour les moteurs suralimentes.

ENTRETIEN

Capacité du carter :
— Moteur CP jusqu'au 8/82 : sans filtre : 6 litres ; avec filtre : 6,5 litres.
— Moteur CP a partir du 8/82 : sans filtre : 7 litres ; avec filtre : 8 litres.
— Autres moteurs : sans filire : 6 litres ; avec filtre : 7 litres.

Qualité de I'huile :
— moteurs suralimentés : huile suivant la norme VW 50500.
— autres moteurs : CD suivant spécifications API.

Périodicité des vidanges : 7 500 km ou tous les ans.

REFROIDISSEMENT

Le refroidissement du moteur est assuré par une pompe a eau placée
sur le coté gauche du moteur, elle est entrainée par la courroie crantée.
Le thermostat est placé sur la partie arriére du corps de la pompe a eau.
POMPE A EAU

En cas d'incident sur la pompe & eau, celle-ci doit étre remplacée, il n'est
pas prévu de piéces séparees.

VENTILATEUR
Nombre de pales :
— moteurs aspirés : 5.
— moteurs suralimentés : 9.
THERMOSTAT

Début d’ouverture : 80°C.
Fin d'ouverture : 94°C.
Hauteur de la levée du clapet : 8 mm.

BOUCHON DU VASE D’EXPANSION
Pression d'ouverture du clapet : 0,9 a 1,14 bar.

ENTRETIEN
Capacité du circuit de refroidissement : 12 litres.

INJECTION

Le moteur Volkswagen est équipé d'une pompe d'injection Bosch a
distributeur rotatif, cette pompe est placée sur le céte gauche du moteur,
elle est entrainée par une courroie crantée depuis le pignon fixé sur
I'extrémité arriére de l'arbre a cames.

Relevé de la cote « K ».
2. Piston distributeur

Relevé de la cote « KF ».
2. Piston distributeur
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IDENTIFICATION, VALEURS DE CALAGE ET COTES DE REGLAGE DES POMPES D’INJECTION

Types des moteurs Anng::;gar:g::tion Types des pompes d’injection p(i:s?‘.lc?t?‘::i;"n?:e Sole da régtagn/pempeiimm}
K KF MS
C.P. — EPVE 6/10 F 2250 L 36 0,97 £ 0,02 . 32a34 64 a66 14a186
DV 1 G (68 kW) — EPVE 6/10 F 2150 |_ 324 0,85 + 0,02 324334 62366 09 a 1,3
DW 1 S (51 kW) — EPVE 6/10 F 2150 L 354 080+002 | 32434 |63a67 | 132417
DV (756 kW) 12/82 a 09/83 EPVE 6/10 F 2150 L 105 324334 6,3366 1412
a partir du 08/83 EPVE 6/10 F 2150 L 152 0,85 + 0,02 32a34 6,2 a66 09a13
a partir du 06/88 EPVE 6/10 F 2150 L 324 32a34 6,2 a66 09a13
DW (55 kW) 12/82 a 01/86 EPVE 6/10 F 2150 L 104 0,80 + 0,02 32a34 6,4 a 6,7 14a186
a partir du 01/86 EPVE 6/10 F 2150 L 151 32a34 64 367 14418

Relevé de la cote de sur-
charge « MS ».
1. Butée de différente
épaisseur - 2. Levier de
démarrage - 3. Butée
référence KDEP 1084 -
4. Levier de tension

Développement de Pavance : 2000 tr/mn = 2,8 4 3,8 mm.

Réglage final

Vitesse tr/m

Débit cm3/1000 coups

2525
2250
1500
750
350
100

54 9
24 a 29
29 a 31
27 a 30,5

8416

mini 45

REGLAGE DE LA POMPE D’INJECTION EPVE 6/10 F 2150 L 324

{moteur DV 1G - 68 kW)

Pression de suralimentation : 750 hPa.

Réglage de base Vitesse tr/imn Valeurs
Course dispositif d'avance 1500 22a26 mm
Pression pompe alimentation 1500 6 a6, 6 bars
Pleine charge
ORDRE D’'INJECTION (sans pression suralim.) . . 600 24,5 a 25,5 cm3/1000 coups
Pleine charge
1-5-3-6-2-4. (avec pression suralim.) . . 1850 34 a 35 cm¥1000 coups
Butée ralenti . . . . . . . . 375 6 a 10 ecm3/1000 coups
REGLAGE DES POMPES D'INJECTION Butée vitesse maxi 2400 13 & 17 cm31000 coups
Surcharge démarrage . . . 100 mini 35 cm31000 coups
Conditions d'essais’ , i
Référence du fluide d'essai : I1SO 4113, Variat_eur d avam‘:e )
Porte-injecteurs : EF 8511/9. Pression de suralimentation : 750 hPa.
Injecteurs : EFEP 182 tarés & 150 bars. Vitesse (tr/mn) Développement (mm)
Dimensions des tuyauteries :
— @ extérieur : 6 ; Jintérieur : 2 ; longueur : 840 mm. 1250 05a13
1500 22426
REGLAGE POMPE D’'INJECTION EPVE 6/10 F 2250 L 36 (moteur C.P.) ;?gg g; 2 3‘2
Température du fluide : 40°C, . x
bBabit 3 Pression d’alimentation
Réglage de base Vitesse tr/mn 10%0' cgr:ps Pression de suralimentation : 750 hPa.
Pleine charge . . . . ... .. 1500 29,5 a 30,5 Vitesse (trfmn) Pression pompe aliment. (bars)
Ralenti . . .. ... ...... 350 10 a14
Surcharge . . ......... 100 mini 45 600 36a42
Vitessemaxi . . .. ... ... 2250 25 az28 1500 6 a66
2150 77483

Pression d’alimentation

Vitesse tr/fm

Pression (bars)

Débit de trop plein de la soupape

de décharge

600
1500
2250

3244
59471
7 a78

Vitesse (tr/fmn)

Débit de trop plein (cm3/10 s)

600

2150

41 a 83
55 a 138
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— CARACTERISTIQUES —

Réglage final
y Débit cm3/ Pression suralim.
Vitesse (tr/mn) 1000 coups (hPa)
750 31 a32 300
2575 0 a 6 750
2400 13 a7 750
2350 15,5 4 255 750
Maxi 2150 30 a32 750
1850 34 aa3s 750
1250 38 a4z 750
750 31 a3z 300
600 345a385 750
600 245 a 255 —
Stop 375 0 a 3 —
Ralenti 375 6 a0 —
500 0 a 4 —
Fin coupure 250 mini 35 —
450 maxi 40 —

(moteur DW 15 - 51 kW)

REGLAGE DE LA POMPE D’'INJECTION EPVE 6/10 F 2150 L 354

Moteur B E u

REGLAGE DE LA POMPE D'INJECTION EPVE 6/10 F 2150 L 105

{moteur DV - 75 kW)

Pression de suralimentation : 750 hPa.

Réglage de base Vitesse trimn Valeurs
Course dispositif d’avance 1500 23427 mm
Pression pompe alimentation 1500 59 a 6,5 bars
Pleine charge
(sans pression suralim.) . . 600 23,5 4 24,5 cm3/1000 coups
Pleine charge
{avec pression suralim.) . . 1500 41,5 4425 cm3/1000 coups
Butée ralenti . . . . .. .. 375 6 a 10 cm31000 coups
Butée vitesse maxi 2400 9 a 15 cm3/1000 coups
Surcharge démarrage . . . 100 mini 38 cm3/1000 coups

Variateur d’avance

Vitesse (trfmn)

Développement (mm)

1000
1500
2150

05a13
23a27
4,4 a 5.2

Régl kb ik i val Pression d'alimentation
sse tr/mn eurs
st gt et o B Pression de suralimentation : 750 hPa.
Course dispositif d'avance 1500 2,8 2 3,2 mm
Pression pompe alimentation 1500 6 a 6,6 bars Vitesse (tr/mn) Pression pompe aliment. (bars)
Pleine charge . . ... .. 1250 28,5 3 29,5 cm3/1000 coups
Butée ralenti . . . . . ... 375 6 a 10 em¥1000 coups 600 3,544,
Butée vitesse maxi . 2325 10 a 14 cm3/1000 coups 1500 59a65
Surcharge démarrage . . . 100 mini 35 cm3/1000 coups 2150 7.6a82
V q L
ariateur d’avance Débit de trop plein de la soupape de décharge
i ! Dévelo, t
Wieses-jpinn) ppement (mm) Vitesse (tr/mn) Débit de trop plein (cm3/10 s)
1000 05a13
1500 28a32 600 et 2150 55 a 138
1700 3,6 E:l 4.4
2 it B Réglage final
Pression d’alimentation
5bi 3 i i
Viesse (i) | BASLETSL | Prieelon sire
Vitesse (tr/fmn) Pression pompe aliment. (bars)
2600 maxi 3 750
750 4 a4pb 2400 9 a15 750
1500 6,266 o 2150 35 a37 750
2150 77283 1500 397 & 44,3 750
750 3254335 300
Débit de trop plein de la soupape de décharge 600 21 az27 0
Vitesse (tr/mn) Débit de trop plein (cm3/10 s) Stop 400 0 —
750 41 4 83 Ralenti 450 maxi 2,5 —
2150 55 & 138 : —
Fin coupure 400 mini 25 —
Réglage final 500 maxi 27 -
Vitesse (tr/mn) Débit cm3/1000 coups REGLAGE DE LA POMPE D’INJECTION EPVE 6/10 F 2150 L 152
{moteur DV - 75 kW)
2500 0 a 6 . ’ Y
2325 10 & 14 Pression de suralimentation : 750 hPa.
Maxi 2275 1254225
2150 22 az24 Réglage de base Vitesse tr/imn Valeurs
1250 28,5a295
750 26 a29 Course dispositif d'avance 1500 232427 mm
Pression pompe alimentation 1500 55 a 6,1 bars
Stop 375 0 a 3 Pleine charge .
(sans pression suralim.) . . 600 23,5 424,5 cm¥1000 coups
Ralenti 375 6 a0 Pleine charge ;
500 0 a 4 {avec pression suralim.) . . 1500 41,5 42,5 cm3/1000 coups
Butée ralenti . . . . .. .. 375 6 a 10 cm¥1000 coups
Fin de coupure 300 mini 35 Butée vitesse maxi 2400 10 & 14 cm¥1000 coups
500 maxi 35 Surcharge démarrage . . . 100 mini 35 cm3/1000 coups
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Variateur d’avance

Pression de suralimentation : 750 hPa.

Pression d’alimentation

Pression de suralimentation : 750 hPa.

Vitesse (tr/mn)

Développement (mm)

Vitesse (tr/mn)

Pression pompe aliment. (bars}

1000
1500
2150

600
1500
2150

Pression d’alimentation

Pression de suralimentation : 750 hPa.

Vitesse (tr/mn)

Pression pompe aliment. (bars)

Débit de trop plein de la soupape de décharge

Vitesse (trfmn)

Débit de trop plein (cm3/10 s)

600
1500
2150

31437
5,6 a 6,1
72a78

600

2150

41a 83
55 4 138

Débit de trop plein de la soupape de décharge

Réglage final

Vitesse (tr/mn) Débit de trop plein (cm3/10 s)
3 Vitesse (tr/mn) Débit cm3/ Pression sura-
600 41 4 83 1000 coups lim. (hPa)
2150 55 a 138 e B
750 31 a32 300
. 2575 0 a 6 750
Réglage final 2400 13 a17 750
2350 15,5 a 25,5 750
: Débit cm?3/ Pression sura- Maxi 2150 30 a3z 750
Vitesse (trimn) | 1000 coups lim. (hPa) = 1850 o e L
1250 38 a4z 750
750 32,52 33,5 300 750 31 a3z 300
(course LDA : 4,5 mm) 600 34,5 a 38,5 750
2600 0 a 3 750 600 245 a 255 =
2400 10 a4 750 i >
2300 20,5 a 30,5 750 Stop 375 0 a 3 —_
Maxi 2150 3554375 750
1500 415 a 425 750 Ralenti 375 6 aio T
750 32,5a335 300 500 0 a 4 —
600 38 ads# 750
600 2354245 == Fin coupure 250 mini 35 —
- 450 maxi 40 —
Stop 375 0 a 3 —
Ralenti 375 6§ a0 =
450 0 a3 — REGLAGE DE LA POMPE D'INJECTION EPVE 6/10 F 2150 L 104
- i {(Moteur DW - 55 kW)
RIRCEPR a0 s - Température du fluide d'essai : 40°C.
; : Débit em3/
REGLAGE DE LA POMPE D’INJECTION EPVE 6/10 F 2150 | 324 Réglage de base Vitesse tr/mn 1000 coups
(moteur DV - 75 kW)
; . . Pleine charge : 1500 28 a 29
Pression de suralimentation : 750 hPa. Baing e L 375 6310
Surcharge . ... ... .. 100 mini 35
Réglage de base Vitesse tr/mn Valeurs L\fjtesse maxi . . . ... .. 2400 9a15
Course dispositif d'avance 1500 22 42,6 mm
Pression pompe alimentation 1500 6 a 6, 6 bars
Pleine charge : S g
{sans pression suralim.) . . 600 24,5 4 25,5 cm*/1000 coups Pression d'alimentation
Pleine charge - :
(avec pression suralim.) . . 1850 34 4 35 cm3/1000 coups Vitesse (tr/mn) Pression (bars)
Butée ralenti . . . .. ... 375 6 a 10 cm¥/1000 coups -
Butée vitesse maxi 2400 13 & 17 cm3/1000 coups 600 3 a3is6
Surcharge démarrage . . . 100 mini 35 cm31000 coups 1500 55 46,1
2150 73a79

Variateur d'avance

Pression de suralimentation : 750 hPa.

Vitesse (trfmn)

Développement (mm)

1250
1500
1850
2150

Développement de I'avance

Vitesse (tr/mn)

Développement (mm)

1000
1500
2150

07415
23a37
49a5,;7




— CARACTERISTIQUES —

Réglage final
Vitesse (tr/mn) Débit cm?3/1000 coups

2600 maxi 3

2400 8 a16

Maxi 2150 23 a25
1500 26,2 a 30,8

750 25 a28

Stop 400 0

Ralenti 500 maxi 2

Fin de coupure 400 mini 25

500 maxi 27

REGLAGE DE LA POMPE D'INJECTION EPVE 6/10 F 2150 L 151

(Moteur DW - 55 kW)

Température du'fluide d'essai : 40°C.

. Débit cm¥/

Réglage de base Vitesse tr/mn 1000 coups
Pleine charge . ... ... 1500 28 2 29
Ralenti . .......... 375 6a10
Surcharge . . .. ... .. 100 mini 35
Vitesse maxi . . . ... . . 2400 92415

Pression d'alimentation

’7 Vitesse (tr/mn) Pression pompe aliment. (bars)
600 3 a36
1500 55a61
2150 73a7;9

Développement de l'avance

Vitesse (tr/mn)

Développement (mm})

1000 07a15
1500 55 a6,1
2150 49a57
Réglage final
Vitesse (tr/mn) Débit cm3/1000 coups
2600 maxi 3
2400 8 a6
Maxi 2150 24 a26
1500 26,3 4 307
750 25 a28
Stop 400 0
Ralenti 375 4 a2
Fin de coupure 400 mini : 20
500 maxi : 28

PORTE-INJECTEURS ET INJECTEURS

T¥npc?tseudr:;s Injecteurs Porte-injecteurs | Tarage (bars)

(0 DNOSD 193 FC | KCA 30 SD 27/4 120 a 130

DV1G .. DNOSD 293 —_ ’ 155

DW1S .. DNOSD 294 — 130

DV DNOSD 293 — neufs ;: 155 a 163
mini ;: 140

m\l’ s DNOSD 293 -— 130

Moteur m E m

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

DEMARREUR

Marque : Bosch.
Réference : 069 911 023.

Diamétre du collecteur : mini : 39,5 mm.
Jeu latéral de l'induit : 0,10 & 0,30 mm.

Longueur des balais : mini : 9 mm.

ALTERNATEUR 35 et 55 A
Marque : Bosch.

Longueur des balais : 10 ; mini : 5 mm.

Résistance des inducteurs :
— alternateur 35 A : 0,25 a 0,28 Q.
— alternateur 55 A : 0,14 4 0,16 Q.

BOUGIES DE PRECHAUFFAGE

Marque : Beru.
Type : 162 MJ 11 VGK.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis de culasse : se reporter aux conseils pratiques.

Couvre arbre 4 cames : 1.
Paliers de vilebrequin : 6,5.

Bielles : 17€ phase : 3 m.daN ; 2€ phase : angle de 180",

Vis du pignon d’entrainement pompe d'injection sur arbre a cames : 10.
Vis pignon d'entrainement arbre & cames : 8,5.

Vis centrale de la poulie du vilebrequin : 46.

Vis carter inferieur : 2.

Vis du volant ; 1™ phase : 7 m.daN ; 28 phase : angle de 90".
Ecrous des paliers d'arbre & cames : 2.

Injection

Pignon de la pompe d'injection : 4,5.

Vis de fixation de pompe : 2,5.
Tuyauteries d'injecteurs : 2,5.
Porte-injecteurs : 7.

Bougies de préchauffage : 3.

CONSEILS PRATIQUES

Avant de procéder au démon-
tage du moteur il est important de
mentionner le numéro du moteur
qui est situé sur le coté gauche du
bloc- cylindres preés de la pompe
d'injection.

DEPOSE DU MOTEUR

o Déposer |es siéges et le capot du
moteur, débrancher la fresse de
masse de |a batterie.

e Vidanger le liquide de refroidisse-
ment, ensuite déposer la buse d'air
inférieure du radiateur.

e Débrancher les durits, le ventila-
teur et la buse de guidage.

o Désaccoupler|'arbre de transmis-
sion coté pont, le retirer ensuite de
la boite de vitesses, obturer ['orifice.
e Déposer la fixation du tuyau
d'échappement ainsi que |a tole de
protection.

« Débrancher la barre stabilisatrice
du chéassis et I'abaisser au maxi-
mum.

« Débrancher le cable d'embrayage
du levier, coté boite, retirer le capu-
chon avec ressort de rappel, dévis-
ser les réglages du cable.

Emplacement du numéro de moteur.
Celui-ci est frappé sur le cété gauche du bloc-cylindres prés
de la pompe d'injection
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e Déposer les vis de fixation de la
boite sur le moteur.

Nota : || est recommandé de main-
tenir le moteur a l'aide d’'une grue
d'atelier, d’'un palan ou d'une cale
de bois afin qu'il ne bascule pas.

e Débrancher la tresse de masse
du chassis située au-dessus de la
boite.

e Déposer le palier de fixation pour
la commande des vitesses, coté
gauche de la boite.

e Débrancher et déposer le cable
du compteur kilométrique, obturer
I'orifice afin que I'huile de la boite
ne s'écoule pas lors de la dépose.
e S'assurer que le moteur est suffi-
samment calé, déposer le support
arriere de la boite de vitesses
(sangle métallique) et retirer la vis
de la fixation arriére.

e Déposer la boite de vitesses.

s Débrancher la durit de la face
arriére du moteur et les deux fils du
contacteur de température d'eau.

Important : Pour les moteurs
repérés CP> 11.82, proceder de la
fagon suivante : déposer le filtre
d'air complet et le vase d'expansion
avec ses dents.

Les autres opérations décrites
ci-dessous concernent tous les mo-
teurs.

e Débrancher les commandes de
sur la pompe d'injection : acceéléra-
teur, stop, ainsi que les raccords
d'alimentation et de retour.

e Débrancher le flexible de dépres-
sion de la pompe & vide.

e Débrancher les fils électriques du
dispositif d’arrét, des bougies de
préchauffage, du contacteur de pres-
sion d'huile et du démarreur.

e Déposer le filtre d'huile, le retirer
par le bas.

e Débrancher le tuyau d'échappe-
ment des deux collecteurs et du
turbocompresseur.

e Elinguer le moteur, le soulever
légérement, déposer les vis de fixa-
tion des supports.

e Soulever le moteur dans la ca-
bine en le sortant par la droite.

POSE DU MOTEUR

Effectuer les opérations dans
I'ordre inverse de celles que nous
venons de décrire, veiller a res-
pecter quelques points particuliers.

Pour les moteurs repéerés
CP > 11.82

s Faire descendre le moteur avec
précaution, placer le berceau
gauche sur les goujons de fixation,
ensuite poser le berceau droit, le
centrer a I'aide d'un mandrin appro-
prié et engager la vis de fixation.

Pour les autres moteurs

e Faire descendre le moteur avec
les mémes précautions et placer les
deux berceaux sur les goujons de
fixation.

Nota : Quelgue soit |'ancienneté
des moteurs, les écrous de fixation
des berceaux doivent étre serrés
qu'aprés la repose de la boite de
vitesses.

* Poser la boite de vitesses, atten-
tion de ne pas fausser le moyeu du
disque d'embrayage avec l'arbre
primaire.

e Monter les autres éguipements,
ne pas omettre de remplir le circuit
de refroidissement avec le liquide
approprié.

e Veérifier les niveaux d'huile pour
le moteur et pour la boite.

CULASSE .

DEPOSE

Il est possible d'intervenir sur la
culasse lorsque le moteur est en
place sur le véhicule, pour avoir
plus de facilité il est conseillé de
déposer les deux siéges.

e Retirer le capot moteur.

e Vidanger le circuit de refroidisse-
ment.

e Débrancher la batterie.

e Déposer le filtre, les collecteurs
d'admission et d'échappement.

¢ Débrancher les bougies de pré-
chauffage, déposer les tuyauteries
des injecteurs.

« Débrancher les tuyauteries sur la
culasse.

e Déposer les toles de protection
avant et arriére des courroies cran-
tées.

e Retirer le couvre-culasse.

s Enlever le flasque extérieur de la
poulie de la pompe & vide pour
retirer la courroie frapézoidale.

e Déposer le vase d'expansion du
circuit de refroidissement et le pla-
cer sur le coté avec les durits.

e Déposer le filtre d'air.

Important : Pour le desserrage ou
le serrage des vis de fixation des
pignons de I'arbre & cames ou de
la pompe d'injection, il est néces-
saire de maintenir les pignons par
I'outil référence « 3036 » ou de fa-
brication locale afin d'éviter des ef-
forts trop importants sur les cour-
roies crantées.

Pour faciliter le calage de la dis-
tribution et celui de la pompe d'in-
jection lors de la dépose de la
culasse, il est conseille de placer le
piston du cylindre n* 1 au PMH.
Tourner le vilebrequin. Attention de
ne pas utiliser les pales du ventila-
teur, il y a risque de rupture de
celles-ci. |l est possible de tourner
le vilebrequin, en engageant un tour-
nevis dans |'orifice du carter d'em-
brayage.

Les repéres sur le carter de la
pompe d'injection, le carter moteur
et sur la joue du pignon de la
pompe d'injection doivent étre en
alignement et le repére sur le volant
doit correspondre avec le carter
d'embrayage.

e Immobiliser le pignon de la
pompe d'injection a l'aide d'une
broche (& 15,5 mm et 70 mm de
longueur) qui sera engagée dans
un orifice du voile du pignon et dans
le support.

e Maintenir le pignon d'entraine-
ment de la pompe (pignon arriére
sur I'arbre a cames).

o Déposer la vis et retirer le pignon
et la courroie crantée.

Repéres de calage de la pompe d’injection (courroie crantée
en place).

Les traits repéres doivent étre en alignement, et le repére sur

le volant doit &étre en face de I'index sur le carter d'embrayage

Dépose du pignon arriére de I'arbre & cames.

A. Outil spécial pour immobiliser le pignon de la pompe
d’injection - B. levier pour maintenir le pignon de 'arbre a
cames

Nota : On remarque que le pi-
gnon arriere de l'arbre & cames
n'est pas claveté sur ce dernier
malgré la présence d'une rainure
sur le moyeu du pignon et d'un
fraisage sur I'extrémité de l'arbre a
cames. On notera également que le
pignon arriére de I'arbre 4 cames et
celui de la pompe d'injection sont
identiques.

Sur la partie avant du moteur,
enlever la tole de guidage inférieure
d'air aprés dépose des vis latérales
et inférieures.
¢ Déposer le ventilateur et sa tole
de guidage.

» Retirer la courroie trapézoidale
de l'alternateur.

» Détendre la courroie crantée. Pour
cela desserrer les vis de fixation de
la pompe & eau, celle-ci est placée
dans un boitier sur la face avant
gauche du moteur, remonter légére-
ment la pompe a eau.

= Maintenir le pignon avant du vile-
brequin a l'aide de I'outil spécial
engage dans les trous du voile de
pignon.

e Desserrer d'un tour la vis de fixa-
tion du pignon sur l'extrémité avant
de l'arbre a cames.

e Utiliser un extracteur ou chasser
le pignon & l'aide d'un mandrin en
frappant sur le moyeu du pignon.
» Deposer le pignon avec la cour-
roie crantée.
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e Déposer les vis de culasse et
retirer celle-ci du bloc-cylindres, si
possible se faire aider par une autre
personne, car la culasse est assez
lourde malgré qu'elle soit en alliage
léger.

Repérage des poussoirs de soupapes,
le marquage doit &tre réalisé dans
'alésage des piéces




Désassemblage

» Dévisser les
préchauffage.
o Déposer les porte-injecteurs.

Pour enlever |'arbre & cames, il
faut commencer par desserrer alter-
nativement et en croix les vis des
chapeaux des paliers n" 1 et n" 4
(le palier n” 1 étant & I'avant), dépo-
ser ensuite les chapeaux de paliers
n"2etn” 3.

e Degager |'arbre & cames.

e Retirer les poussoirs avec les
pastilles de réglage. |l est recom-
mandé de repérer les poussoirs par
rapport & leur emplacement dans la
culasse pour qu'ils retrouvent leur
jeu de fonctionnement et cette
opération facilitera le réglage du jeu
aux soupapes.

Al'aide d'un compresseur de res-
sorts de soupapes, comprimer ces
dernieres pour dégager les clavettes
demi-
cone et la coupelle supérieure.

e Retirer les ressorts extérieurs et
intérieurs et les coupelles inférieures.

Al'aide d'un outillage spécial reti-

rer les bagues d'étanchéité sur les
tiges de soupapes.
e Dégager les soupapes des
guides. Si les soupapes sont reuti-
lisées, il est conseillé de les repérer
pour qu'elles retrouvent leur emplace-
ment.

bougies de

Contréle de la culasse

Aprés désassemblage de la
culasse, procéder au nettoyage de
celle-ci.

Contrdler le gauchissement, une
valeur de 0,10 mm est tolérée, dans
le cas contraire il faut remplacer la
culasse puisqu'il n'est pas prévu de
rectification du plan de joint.

Si I'on constate des fissures au
niveau des sieges de soupapes, la
culasse peut étre réutilisée a condi-
tion que la largeur de ces fissures
soit inférieure a 0,50 mm.

SIEGES DE SOUPAPES

Les sieges de soupapes sont
rapportés dans la culasse, en cas
de retrait trop important, le construc-
teur a prévu des siéges de sou-
papes en piéces de rechange, avec
diamétre extérieur augmenté.

Contréle du jeu des soupapes dans les guides.

Calcul de la cote de rectification maxi d'un siége de soupape
{mot. DV1G et DW1S).
A =ADM: 358 - ECH : 36,1 mm
1. Régle - 2. Plan de joint supérieur de la culasse - 3. Palier
de I'arbre a cames - 4. Tige de soupape.

Nota : Les siéges de soupapes des
moteurs DV1G et DW1S sont diffé-
rents des trois autres moteurs par
de nouvelles cotes de rectification
autorisées.

Controle (mot. DV1G et DW1S)

Avant de procéder a leur rectifi-
cation, il est necessaire de calculer
la cote maxi admissible, car si cette
derniére est dépassée, le fonction-
nement du poussoir avec rattra-
page hydraulique du jeu des sou-
papes n'est plus assuré, la culasse
doit étre remplacée.

¢ Engager une soupape et la main-
tenir plaguée sur son siége.

A l'aide d'une régle rectifiee me-
surer la distance entre I'extrémité
de la tige de soupape et le dessous
de la régle. Cette valeur maxi doit
étre :

— ADM : 35,8 mm
— ECH: 36,1 mm.

La dépose des sieges peut se
réaliser de plusieurs fagons :

— Par une soupape usagée. Pour
cela:

e Meuler le pourtour d'une téte de
soupape usagée pour en diminuer
de 4 mm environ son diameétre ;
placer la soupape sur le siége &
extraire comme pour un montage
normal.

La méthode utilisée par Volkswagen est donnée par un
débattement (maxi 1,3 mm), pour réaliser cette opération,
I'extrémité de la soupapes sera bord a bord avec le guide.

e Souder en plusieurs points la sou-
pape au siége (soudure électrique).

e Retourner la culasse d'un demi-
tour et chasser I'ensemble siege-
soupape a la presse. Attention que
la culasse est bien perpendiculaire
au verin de presse afin de ne pas
éclater le guide.

e Effectuer les mémes opérations
pour les autres soupapes.

— Une autre méthode peut étre
également utilisée :

Moteur E E u

s Exécuter des cordons de sou-
dure électrigue de 1 cm de longueur
en plusieurs endroits du siége sans
toucher la culasse.

Cette fagon assure le rétreint du
sieége par rapport a4 son logement,
ensuite |'extraire rapidement.

» Nettoyer soigneusement les loge-
ments.

Avant de monter les siéges
neufs, relever 'alésage de leur lo-
gement.

Pour la mise en place des siéges,
refroidir ces derniers pendant
quelques minutes ensuite les placer
dans leur logement.

e S’assurer que chaque siége re-
pose correctement dans son loge-
ment.

L'opération que nous venons de
décrire doit s'effectuer trés rapide-
ment.

« Rectifier ces derniers.

Si les guides de soupapes doi-
vent étre remplacés, rectifier les
siéges en dernier.

CHAMBRES DE COMBUSTION

Les chambres de combustion sont
positionnées dans la culasse par un
ergot de guidage. Dés la mise en
service de ce moteur Volkswagen
référengait ces piéces aux cata-
logues mais actuellement les
chambres de combustion ne sont
plus livrées séparément, en cas
d'incidents sur les chambres de com-
bustion la culasse sera remplacee.

CULASSE

P




GUIDES DE SOUPAPES

Les guides de soupapes sont
rapportés dans la culasse, si le jeu
des siéges de soupapes est trop
important, il est possible de rem-
placer les guides.

Les guides usagés seront
chassés du coté du plan de joint, la
culasse reposant sur une table de
presse coté plan de joint couvre-
culasse.

Pour le montage des nouveaux
guides (identiques pour I'admission
et 'échappement) nettoyer les loge-
ments dans la culasse.

e Huiler Iégérement les guides
neufs et les engager dans la
culasse du coté arbre a cames.

Nota : Le montage des guides et
des siéges de scupapes doit se
faire avec la culasse froide.

Les guides sont positionnés par
un épaulement sur la culasse, lors
du montage prendre soin que la
pression de montage sur la presse
soit inférieure a 1 tonne lorsque
I'épaulement du guide arrive en
butée sur la culasse, dans le cas
contraire, il y a risque d'éclatement
du guide.

e Aléser les guides aprés mise en
place.

SOUPAPES

Les soupapes d'échappement sur
le moteur Volkswagen ne doivent
pas étre rectifiées, seul le rodage
est possible.

Selon I'année de fabrication des
moteurs, deux modéles de sou-
papes peuvent étre rencontrés : an-
ciens moteurs : soupapes avec une
gorge usinée sur |a tige et coupelle
supérieure sans chanfrein ; moteurs
actuels ; soupapes avec 3 gorges
usinées sur la tige et coupelle
supérieure couleur cuivrée avec chan-
frein.

J
1

Identification des soupapes.
A : ancien montage
B : nouveau montage

Nota : Les soupapes équipant les
moteurs DV1G et DW1S répondant
aux nouvelles normes européennes
en matiére de bruit sont différentes
des autres moteurs, elles se carac-
terisent par leur largeur.

¢ Vérifier que les portées de sou-
papes ne sont pas trop « affais-

sées », dans ce cas, il est possible
de rectifier les soupapes d'admis-
sion a condition de relever le retrait
aprés usinage.
e Mesurer le flambage de la tige.
Dans le cas ou le retrait des
soupapes approche 1,5 mm, il est
nécessaire de procéder au rempla-
cement des sieéges de soupapes.

RESSORTS DE SOUPAPES

Les soupapes sont rappelées sur
le siége par deux ressorts iden-
tigues pour I'admission et pour
I'échappement.

Nota : Les ressorts de soupapes
équipant les moteurs DV1G et
DW1S sont différents de ceux des
autres moteurs.

e Controler le tarage de chaque
ressort. Les remplacer si les valeurs
ne correspondent pas a celles indi-
quées dans le chapitre des « Carac-
téristiques ».

= Contréler 'équerrage des ressorts
intérieurs et extérieurs par rapport
a leur axe. Si le vernis protecteur
est écaillé, il est conseille de rem-
placer les ressorts car il y aurait
risque de rupture.

Il n'est pas recommandé de net-
toyer les ressorts a 'essence ou au
trichloréthyléne car ces produits peu-
vent dissoudre le vernis,

ASSEMBLAGE DE LA CULASSE
e Huiler les tiges de soupapes et
engager ces derniéres dans la
culasse, si possible a lear emplace-
ment d'origine si les soupapes sont
récupérées.

e Placer les coupelles inférieures
des ressorts de soupapes.

e Engager les bagues d'étancheité
sur les tiges de soupapes, pour
éviter une détérioration des bagues
d'étanchéite, il est conseillé d'uti-
liser l'outillage spécial.

e Mettre en place les ressorts de
soupapes, la coupelle supérieure et
les clavettes demi-lune.

MONTAGE DE L’ARBRE
A CAMES

Avant de monter la culasse sur
le moteur, principalement lorsque
celui-ci est sur le véhicule, il est
conseillé de mettre en place l'arbre
a cames quand la culasse est sur
I'établi ce qui permettra de regler le
jeu aux soupapes et facilitera égale-
ment la mise en place des bagues
d’étanchéité de 'arbre 4 cames.
o Mettre en place les poussoirs de
soupapes a leur emplacement res-
pectif avec leurs cales de réglage
récupérées a la dépose de l'arbre
a4 cames, les inscriptions sur les
cales doivent étre a l'opposé de
l'arbre a cames. La surface de
portée sera huilée au montage.

AV

Principales cotes des siéges
et soupapes.
A_Retrait des soupapes maxi
1,5 mm - B. Largeur des
portées : ADM maxi 2; ECH
maxi 2,4 mm

e Poser la culasse sur des cales de
bois pour écarter le plan de joint
coté culasse de la table de travail
et de permetire a certaines sou-
papes de pouvoir s'écarter de leur
siége lorsque 'arbre & cames sera
maintenu par les chapeaux de pa-
liers.

s Placer I'arbre a cames sur ses
paliers et le tourner pour que les
deux cames de cylindre n° 1 se
trouvent vers le haut.

e Huiler les portées de l'arbre a
cames.

s Placer les chapeaux de paliers
n"1etn’ 3, len” 1 estvers l'avant
du moteur. Attention les alésages
des vis de fixation sont décalés par
rapport a la portée, ne pas serrer
définitivement les vis de chapeaux
de paliers.

e Monter les chapeaux de paliers
avant et arriere, serrer les vis des
chapeaux de paliers alternativement
et en croix.

e Contrdler le jeu latéral de l'arbre
a cames.

+ Monter les bagues d'étanchéité
avant et arriére de I'arbre a cames.
Ces bagues portent le méme
numéro en piéces de rechange. Le
sens de rotation a droite et &
gauche est indique par une fléche
sur la bague, la bague avec fleche
a droite doit étre montée a 'avant
et la bague possédant la fleche a
gauche doit étre placée & l'arriere
de la culasse.

e Huiler les lévres et les parties
extérieures des bagues.

s Utiliser une bague en acier (cor-
respondant au diamétre exterieur

Contrdle du jeu
latéral de I'arbre
& cames

Disposition des chapeaux de paliers d'arbre &

cames.

Les chapeaux de paliers centraux sont ex-
centrés par rapport aux trous de fixation




Montage des bagues d'étanchéité sur
les tiges de soupapes.

A. Manchon protecteur - B. Bague

d’étanchéité - C. Outil de montage

des bagues) pour monter les
bagues jusqu'en butée contre I'épau-
lement.

e Metire en place le pignon avant
de l'arbre & cames.

e Placer la vis avec la rondelle
plate, serrer provisoirement la vis
au couple en maintenant le pignon
avec l'outil spécial.

Le pignon arriére de l'arbre a
cames sera mis en place au mo-
ment du calage de la pompe d'in-
jection.

REGLAGE DU JEU
AUX SOUPAPES

Le réglage du jeu aux soupapes
peut étre réalisé lorsque la culasse
est déposée a condition de main-
tenir solidement la culasse sur la
table de travail et en laissant un
espace suffisant entre la table de
travail et le plan de joint inférieur de
la culasse pour obtenir la « levee »
des soupapes.

Attention : Les moteurs DV1G et
DW1S ont des poussoirs avec dis-
positif de rattrapage hydraulique du
jeu aux soupapes, ces moteurs sont
repérés par un autocollant placé sur
le couvre-culasse.

Si le réglage du jeu aux sou-
papes est effectué quand la culasse
est placée sur le moteur, il ne faut
pas tourner le vilebrequin en exer-
cant un effort sur les pales du ven-
tilateur, il y a risque de rupture de
celles-ci, engager un tournevis.

POUSSOIRS
(avec rattrapage du jeu hydraulique)
Les poussoirs ne peuvent étre
remplacés qu'en entier, ils ne peu-
vent pas étre réglés ni remis en
état.
Lors de la mise en route du
moteur, les bruits irréguliers prove-
nant des soupapes sont normaux.

Controle

» Faire tourner le moteur au ralenti
accéleré jusqu'a ce qu'il atteigne sa
température.

e Augmenter le régime moteur a
2 500 tr/mn, laisser tourner pendant
2 mn, s'assurer que les poussoirs
n'émettent pas de bruits anarmauyx,
dans le cas contraire, effectuer les
operations suivantes.

— CULASSE —

e Arréter le moteur.

e Déposer le couvre-culasse.

e Tourner |la poulie du vilebrequin
dans son sens de fonctionnement
jusqu'a ce que les cames des pous-
soirs a controler se trouvent vers le
haut.

e Al'aide d'un morceau de bois ou
de plastique, appuyer sur le pous-
soir. Si une course a vide supé-
rieure a8 0,10 mm est constatée,
il est nécessaire de remplacer le
poussoir.

Important : Aprés le remplacement
du pousssoir, le moteur ne doit pas
étre mis en marche avant 30 mn,
car il y aurait risque de contact des
soupapes avec les pistons.

Il ne faut jamais essayer de tour-
ner le vilebrequin en se servant
de la vis sur I'extrémité avant de
Parbre a cames, ce qui risque
d’'abimer la courroie crantée.

e Tourner I'arbre a cames (le vile-
breguin lorsque la culasse est fixée
sur le bloc-cylindres) pour amener
les deux cames vers le haut du
cylindre & régler.

A l'aide d'un jeu de cales d'epais-
seur, controler le jeu entre les cales
d'épaisseurs des poussoirs et les
cames.

Si les valeurs sont comprises
dans les tolérances, il n'est pas
nécessaire de changer la valeur
des cales d'épaisseur placées dans
les poussoirs.

Valeurs du jeu aux soupapes

Moteur chaud (température supé-
rieure 4 35" C) :
— ADM: 0,20 a 0,30 mm.
— ECH: 0,40 a 0,50 mm.
Moteur froid :
— ADM : 0,15 a 0,25 mm.
— ECH: 0,35 a 0,45 mm.

Exemple : Si le moteur est chaud,
et qu'une cale d'épaisseur de 0,25
mm d'épaisseur peut étre engagée
sous la came de la soupape d'admis-
sion le réglage est trés bon. Si c'est
une cale de 0,20 ou 0,30 mm d'épais-
seur qui peut étre glissée sous la
came de |a soupape d'admission, il
n'est pas nécessaire de modifier
I'épaisseur des cales dans I'alésage
du poussoir. Dans I'exemple cité ici,
si I'on peut passer une cale de 0,35
mm, il faudra augmenter I'épaisseur
des cales de réglage de 0,10 mm,
si I'on peut glisser seulement une
cale de 0,15 mm, il faudra diminuer
I'épaisseur des cales de réglage de
0,10 mm.

Important : Lorsque la culasse est
montée sur le bloc-cylindres, le pis-
ton correspondant aux soupapes a
régler ne doit pas étre au PMH. Les
cames étant vers le haut, tourner le
vilebrequin légérement & droite ou
a gauche pour permettre de des-
cendre les soupapes.

A l'aide de I'outil spécial « 2078 »
faire descendre le poussoir et avec
la pince « 10208 » retirer une épais-
seur de cale. L'épaisseur est gravée
sur une face des cales, lors de la
mise en place des cales la face
possédant l'inscription doit étre
orientée vers le pousssoir, a 'op-
posé de l'arbre & cames.

Tableau des cales

d’épaisseur pourle

réglage du jeu aux
soupapes

Méthode pour modifier I'épaisseur des cales de réglage du jeu

iy

Moteur E E ﬂ

Contrdle d'un poussoir
avec dispositif de rat-
trapape hydraulique du
jeu aux soupapes
(mot. DV1G et DW1S).
Siune course a vide est
supérieure a 0,10 mm il
est nécessaire de rem-
placer le poussoir.
1. Tige en bois ou
matiére plastique - 2.
Arbre 4 cames - 3. Pous-

soir

Epaisseur | NO de piéce | Epaisseur | NO de piéce

(mm) (mm)

3,00 056 109 555 | 3,65 056 109 568
3,05 056 109556 | 3,70 056 109 569
3,10 056 109 557 | 3,75 056 109 570
315 056 109 558 | 3,80 056 109 5671
3,20 056 109559 | 3,85 056 109 572
3,25 056 109560 | 3,90 056 109 573
3.30 056 109561 | 3,95 056 109 574
3,35 056 109 562 | 4,00 056 109 575
3,40 056 109563 | 4,05 056 109 5676
3.45 056 109564 | 4,10 056 109 577
3,50 056 109565 | 4,15 056 109 578
3,55 056 109 566 | 4,20 056 109 579
3,60 056 109567 | 4,25 056 109 580

de fonctionnement des soupapes.
1. Outil 2078 - 2. Pince 12208
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Disposition
des soupapes
sur la culasse

O ADMISSION @ ECHAPPEMENT

Le jeu de fonctionnement des
soupapes étant différent entre les
soupapes d'admission et d'échap-
pement, il faut repérer la position de
celles-ci sur la culasse (voir figure).

Nota : Aprés une intervention sur
la culasse (remplacement du joint,
arbre 4 cames, etc.} il est néces-
saire de procéder au réglage du jeu
aux soupapes aprés une utilisation
du véhicule sur un parcours de
1000 km.

POSE DE LA CULASSE

Le plan de joint du bloc-cylindres
étant propre :

e Tourner le vilebrequin pour ame-
ner les pistons au PMH.

e Mesurer la position de tous les
pistons par rapport au bloc- cy-
lindres, ils doivent étre tous en dépas-
sement pour des valeurs comprises
entre 0,67 et 1,02 mm.

culasse principalement quand
l'arbre & cames est monté puisqu'il
y a des soupapes en position ou-
verture.

e Tourner le vilebrequin pour s'as-
surer gu'il N’y a aucun piston au
PMH.

e Mettre en place les vis de
culasse, elles sont toutes identiques.
Les vis avec tétes a multipans
intérieurs doivent étre remplacees
a chaque intervention.

Vis de culasse

Les moteurs de premiére fabrica-
tion étaient équipés de vis de
culasse avec tétes & six pans
intérieurs. Par la suite ces moteurs
ont regu des vis de culasse possé-
dant des tétes a multipans inté-
rieurs.

Entre les deux modéles de vis, le
diametre étant différent, il n'est pas
possible de mettre des vis anciens
modéles sur les moteurs récents.

Contréle de la position des pistons

e Prendre la hauteur moyenne de
dépassement de tous les pistons
pour connaitre I'épaisseur du joint
qui devra étre monté. Le construc-
teur a prévu trois épaisseurs de
joint de culasse, identifié par une,
deux ou trois encoches.

Identification du joint en fonction
du dépassement des pistons

Dépassement | Nombre

des encoches E[’r:;:‘s]
pistons {mm) | sur joint
0,67 a 0,80 1 1,4
0,81 4 0,90 2 1,5
0,91 a 1,02 3 1,6

» Placer le joint de culasse sur le
bloc-cylindres, il y a un seul sens de
montage.

Si le moteur est sur le véhicule,
il est conseillé de prendre toutes les
précautions pour mettre en place la

SERRAGE DES VIS DE CULASSE

'Ancien modéle. Le moteur étant

froid :

e Serrer les vis en trois phases .
1€ : 5 m.daN ; 2€: 7 m.daN ; 38
9 m.daN.

Identification du joint de culasse

Fléche noire : numéro de la piéce.
Fléche blanche : nombre d’encoches ; ici il y en a trois, ce qui
correspond pour des pistons ayant un dépassement entre 0,91

et 1,02

o

i

Identification des vis de la culasse
En haut : ancien modéle : six pans
intérieurs
En bas : nouveau modéle : multipans
intérieurs

mm.

e Faire chauffer le moteur (tempe-
rature de I'huile supérieure a 50° C
environ).

e Serrer les vis dans l'ordre prescrit
au couple de 9 m.daN. L'opération
sera réalisée sans desserrer les vis.

Aprés avoir utilisé le véhicule sur
un parcours de 1 000 km environ :

e Desserrer les vis une a une d'un
angle de 30" dans l'ordre prescrit
(ne pas desserrer toutes les vis a
la fois).
e Serrer les vis au couple de
9 m.daN.
Nouveau modéle. Le moteur étant
froid :

Ces vis doivent étre remplacées
4 chaque intervention.

e Serrer les vis en deux phases :
1€ ; 4 m.daN ; 2€: 6 m.daN.

e Serrer ensuite les vis sur un
angle de 180" (un demi-tour) en
utilisant une clé rigide. Le serrage
angulaire peut étre réalisé en deux
phases de 90" chacune.

» Faire chauffer le moteur (tempe-
rature de I'huile supérieure a 50°C).

+ Serrer les vis dans I'ordre indiqué
sur la figure sur un angle de 90° en
utilisant une clé rigide. Ce serrage
doit étre réalisé sans desserrage
préalable des vis et en une seule
fois.

@ ©0 0 © 0 ©
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Ordre de desserrage ou de serrage
des vis de culasse

Emplacement des
joints du collecteur
d’échappement sur mo-
teur suralimenté.
A: cbté étroit vers le
haut, face métallique
vers la culasse - B:
Joint avec rebord en
métal : pour les cy-
lindres n1; 2 et 3;
sans rebord métal-
lique : pour les cy-
lindres n'4; 5 et 6.

Aprés utilisation du vehicule sur
un parcours de 1 000 km :

e Serrer les vis d'un angle de 90°
4 l'aide d’'une clé rigide. Ce serrage
doit étre effectué en une seule
phase et sans desserrage préalable
des vis de culasse.

Au montage du collecteur d'échap-
pement concernant les moteurs sur-
alimentés, veiller & placer cor-
rectement les joints d'étanchéité (voir
figure).

Nota : Aprés une intervention sur
la culasse (remplacement du joint,
arbre & cames, etc.) il est néces-
saire de procéder au réglage du jeu
aux soupapes aprés une utilisation
du vehicule sur un parcours de
1000 km.




BLOC-CYLINDRES

Le bloc-cylindres est différent
entre les moteurs a aspiration atmos-
phérique et les moteurs sura-
limentés, ces derniers sont équipés
de gicleurs d'huile pour refroidir les
l&tes des pistons.

CYLINDRES

Les cylindres sont usinés directe-
ment dans le bloc. L'alésage de ces
derniers est different selon les
repéres frappés sur le bloc- cy-
lindres {voir le tableau des « Carac-
téristiques détaillées »).

PALIERS DE VILEBREQUIN

Les paliers de vilebrequin sont
au nombre de sept. Les demi- cous-
sinets portent une rainure coté bloc-
sylindres, ceux placés dans les cha-
Jeaux en sont dépourvus.

Le jeu latéral du vilebrequin est
determine par le palier central. Les
chapeaux de paliers sont fixés cha-
zun par deux vis. Ces derniéres
sont toutes identiques.

GICLEURS D'HUILE

Les gicleurs d’'huile sont montés
Jans les bloc-cylindres des moteurs
suralimentés seulement. Chacun
1'eux est taré de fagon a ce que la
aression de I'huile soit supérieure
de 1,5 bar par rapport & la pression
rencontrée dans le moteur, ceci pour
débiter au ralenti. Au montage, les
vis de fixation des gicleurs doivent
atre enduites de produit de scelle-
ment AMV 188 100.02.

EQUIPAGE MOBILE

VILEBREQUIN

Le vilebrequin repose sur sept
saliers, il est prévu pour recevoir
rais rectifications pour les portées
2t deux pour les manetons, des
soussinets sont livrés en piéces de
‘echange correspondant aux cotes
e rectification.

E?
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BLOC-CYLINDRES

A. Poulie pour renvoyer la courroie crantée - B. Carter de
pompe a huile

La poussée longitudinale étant
recue par la portée centrale, il est
recommandé de respecter particu-
lierement la longueur de ce palier
(voir le chapitre « Caractéris-
tiques »).

L'amortisseur de vibration (dam-
per) est différent entre les moteurs
a aspiration atmosphérique et ceux
suralimentés, ils sont repérés par
des touches de peinture aux cou-
leurs suivantes :

— Moteurs aspirés : noir.
— Moteurs suralimentés : vert.

Les premiéres séries des mo-
teurs avaient un roulement pilote
(logé dans I'extrémité du vilebre-
quin) d'une longueur de 16 mm, ce
roulement est remplace par un
autre modeéle d'une longueur de 20
mm.

Nota : En réparation, il est recom-
mandé de monter le nouveau
modéle.

C?
s
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EQUIPAGE MOBILE

A. Pompe a huile - B. Bague avec « tocs » pour entrainer la

pompe a huile

Repéres d'assemblage des chapeaux de paliers et bielles

e« Nettoyer soigneusement les
conduits de lubrification.

e Veérifier le jeu diamétral dans ses
paliers.

Cette opération peut se faire de
deux fagons différentes :
— Avec comparateur et palmer.
— Par la methode plastigage.

e Monter les chapeaux de paliers
en respectant le sens de montage
et les repéres.




e Serrer les vis au couple préco-
nise.
* Relever I'alésage de chaque pa-
lier et le diamétre de chaque portee.
Aprés cette vérification, déposer
les chapeaux de paliers.
Le jeu latéral est réalisé par le
coussinet de palier central.
e Lubrifier les portées du vilebre-
quin est les demi-coussinets.

e Elinguer les deux extrémités du
vilebrequin et le poser sur sa ligne
d'arbre.

e Monter les chapeaux de paliers
en respectant le sens de montage
et les repéres.

e Serrer les vis des chapeaux de
paliers au couple préconisé (voir
« Caractéristiques détaillées »).

e Contrdler le jeu longitudinal du
vilebrequin au moyen d'un compa-
rateur ou d'un jeu de cales d'épais-
seur.

ETANCHEITE DU PALIER
ARRIERE

L'étanchéité du palier arriére du
vilebrequin est assurée par une
bague placée dans un flasque, ce
dernier est fixé sur le bloc-cylindres
en intercalant un joint, les vis du
flasque sont serrées au couple.

BIELLES

Les ensembles bielles-pistons sor-
tent facilement par le haut du mo-
teur aprés avoir pris soin de faire
disparaitre le cordon de calamine &
la partie supérieure des cylindres
pour éviter une rupture des seg-
ments.

Les tétes de bielles sont & coupe
droite, d'origine le chapeau est
repéré avec le corps de bielle. Le
corps de la bielle ainsi que le cha-
peau possédent chacun un bos-
sage de fonderie. Ces bossages
seront orientés au montage vers
'avant du moteur.

Nota : Les manetons des vilebre-
quins ne pouvent recevoir que deux
cotes de rectification, il est prévu
deux références de coussinets en
reparation, d'autre part deux mon-
tages de boulons de chapeaux peu-
vent étre rencontrés,

]
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Identification des boulons de bielles
A: ancien montage - B: nouveau
montage

Repére d’assemblage du piston avec
la bielle
Le « tréfle » sur la téte du piston doit
se trouver du cdté des bossages de
la bielle « flaches »

Repérage des bielles. Les deux fléches indiquent les bos-

sages de fonderie qui doivent étre orientés vers |'avant du
moteur

PISTONS

En réparation, il est prévu trois
alésages du bloc-cylindres, des pis-
tons sont livrés par le magasin de
piéces de rechange. L'assemblage
du piston sur la bielle est realisé par
un axe maintenu par deux joncs.

Les valeurs de dépassement des
pistons ont été données au chapitre
Caractéristiques et aux Conseils pra-
tiques, se rapportant a la pose de
la culasse. Selon la valeur du dépas-
sement des pistons, il faut choisir
un joint de culasse correspondant.

Nota : Les pistons équipant les
moteurs suralimentés ont un frai-
sage usiné sur le bas de jupe pour
les gicleurs d'huile.

ASSEMBLAGE BIELLE-PISTON

Pour I'assemblage de la bielle au
piston chauffer ce dernier a la
température de 60" C.

A cette température, I'axe doit
coulisser librement dans les bos-
sages du piston.

* Placer un jonc dans la gorge de
I'axe sur le piston.

e Chauffer le piston.

e Présenter le piston sur la bielle
pour que le tréfle sur la téte du
piston se trouve du coté des bos-
sages de la bielle.

e Engager I'axe et mettre le second
jonc.

+ Monter les segments en commen-
gant par le racleur avec son ressort
expandeur. La coupe du segment
racleur et du ressort doivent

A\
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Vue partielle d’'un piston pour moteur
suralimenté.
La fléche indique le fraisage usiné au
bas de la jupe pour loger le gicleur
d’huile lorsque le piston est au point
mort bas.

A\

étre & I'opposé I'une de l'autre et si
possible pas en face de l'axe.

e Metire le segment d'étanchéité,
le repére top vers le haut, puis le
segment coup de jeu.

o Tiercer les segments, sans tou-
cher a la position du segment ra-
cleur.

MONTAGE DES ENSEMBLES
BIELLES-PISTONS

¢ Engager les ensembles bielles-
pistons-segments dans les cylindres
pour que les bossages sur les
bielles se trouvent vers 'avant, la
chambre de combustion sur la téte
du piston (tréfle) doit se trouver cote
gauche du bloc-cylindres.

Disposition des segments sur le piston
A. Coupe du ressort expandeur - B. Coupe du segment racleur

Mise en place du piston & I'aide d'un collier & segments
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A l'aide d'un collier, comprimer
les segments dans leur gorge et
pousser le piston vers le vilebre-
quin, attention que le maneton du
vilebrequin correspondant au cy-
lindre ne soit pas en position PMH.

¢ Placer les demi-coussinets sur la
bielle et le chapeau, lubrifier les
coussinets.

e Assembler le chapeau a la bielle
avec les repéres du méme coté.

e Huiler la surface de contact des
écrous des boulons et serrer les
écrous au couple.

DISTRIBUTION

La distribution du moteur Volks-
wagen a 6 cylindres est assuree par
un arbre a8 cames en téte placé
dans la culasse, entrainé par cour-
roie crantée depuis le vilebrequin
placée a l'avant du moteur.

Nota : L'arbre & cames équipant
les moteurs DV 1G et DW 1S est
différent des trois autres moteurs,
extérieurement il s'identifie rapide-
ment par la longueur de la portée
du pignon arriére (ce pignon en-
traine celui de la pompe d'injec-
tion).

4
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Identification des arbres 4 cames
A : moteur DV1G et DW1S : 20 mm -
Autres moteurs : 25 mm.

L'arbre & cames étant placé 3 la
partie supérieure de la culasse, la
mise en place a été traitée au cha-
pitre culasse, nous prions le lecteur
de se reporter & ce chapitre.

CALAGE DE LA DISTRIBUTION

e Fixer la tole intérieure de distribu-
tion.

e Mettre en place le pignon sur le
vilebrequin avec le damper et la
courroie crantee. Serrer la vis cen-
trale au couple de 46 m.daN.

Attention. Au serrage de I'écrou,
prendre soin de ne pas faire tourner
le vilebrequin si la culasse est placée
sur le moteur car les soupapes
risquent de venir au contact des
pistons.

e S'assurer que le piston du cy-
lindre n* 1 est au PMH (repere sur
volant en face de l'index).

Les cames du cylindre n’ 1 de
I'arbre & cames doivent étre diri-
gées vers le haut, les soupapes du
cylindre n” 6 en balance.
® Placer I'outil spécial dans le frai-
sage pratiqué sur I'extrémité arriere
de l'arbre a cames. Si l'atelier ne
dispose pas de l'outil spécial, il est
possible d'utiliser une régle de
4,5 mm d'épaisseur.

b

Sens de montage et numérotation des pistons
La chambre de combustion sur la téte des pistons doit se
trouver vers le coté gauche du moteur.

Important : L'outil spécial ou la
regle sont destinés a « caler»
I'arbre & cames lorsque le piston
moteur n° 1 est au PMH compres-
sion, il ne faut pas serrer I'écrou
avant de l'arbre a cames lorsque
ces appareils sont en place.

e Placer le pignon sur l'extrémité
avant de I'arbre a cames et engager
en méme temps la courroie
crantée. Serrer légerement la vis du
pignon, le pignon doit pouvoir tour-
ner sur I'arbre a cames.

* Mettre en place la courroie d'alter-
nateur et la pompe a vide.

e Remettre en place la bague de
guidage, le ventilateur et le guidage
d'air inférieur.

Moteur B E n

e Régler la tension de la courroie
crantée avec |'outil spécial en
déplagant légérement la pompe a
eau, la graduation indiquee doit se
situer entre 12 et 13.

* Serrer les vis de fixation de la
pompe a eau.

Important : La tension de la cour-
roie crantée doit étre comprise dans
les valeurs indiquées ci- dessus,
une courroie détendue donne des
a-coups a la distribution du moteur,
une courroie trop tendue risque de
détériorer la pompe & eau.

o Veérifier que le piston du cylindre
n° 1 est au PMH (repéres sur le
volant).

e Contréler que I'outil spécial ou la
regle s'engage dans le fraisage
usiné sur l'extrémité arriére de
l'arbre a cames.

e Retirer ces appareils de contréle.

Calage de l'arbre a

cames & I'aide de I'outil

spécial « A » (épaisseur
4,5 mm}

ARBRE A CAMES
A, Pignon avant (montage conique sans clavette) - B. Pignon
arriére identique & celui de la pompe d’injection (montage
g cylindrique sans clavette)
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Fixation du carter de la pompe a huile
A. Vis de 22 mm de longueur - B. Vis de 30 mm de
longueur

Schéma du circuit de refroi-
dissement sur les utilitaires
équipés du moteur Volkswa-
gen « C.P.»
1. Radiateur de chauffage - 2.
Vase d'expansion - 3. Radia-
teur de refroidissement - 4.
Ventilateur - 5. Boitier de ther-
mostat - 6. Pompe a eau

Contrdle de la cour-
roie crantée sur la
face avant du moteur,
la valeur relevée avec
I'appareil spécial doit
étre de 12 a 13 gra-
duations
A. Appareil spécial

s Maintenir le pignon de l'arbre a
cames et serrer la vis au couple,

e Controler que ['outil spécial
pénétre librement dans le fraisage
sur l'extrémité arriére de l'arbre a
cames lorsque les repéres sont
alignés sur le volant moteur. -

LUBRIFICATION

La lubrification du moteur Volks-
wagen est assurée par une pompe
a huile placée sur la partie avant du
vilebrequin.

Nota : Les moteurs suralimentés
sont équipés d'un radiateur d'huile
placé entre le filtre et le support.

La pompe & huile se compose
d’une couronne a denture intérieure
et un pignon a denture extérieure.
Ces deux piéces sont placées dans
un carter fermé par un couvercle.
Sur la face avant se trouve la bague
d'étanchéité du palier avant du vile-
brequin, le clapet de décharge est
placé sur le coté de la pompe a
huile et parfaitement accessible
lorsque le moteur est sur le véhi-
cule.

Le pignon & denture extérieure
est entrainé par une bague possé-
dant deux tocs. Cette bague est
maintenue en pression par le pi-
gnon d'entrainement de la courroie
crantée. Lors de la mise en place
du carter de pompe, s'assurer que

POMPE A HUILE
A. Clapet de décharge - B. Poulie pour « renvoyer » la courroie
crantée
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les tocs s'engagent dans les usi-
nages pratiqués sur le pignon.

Nota: Sur la vue éclatée de
I'équipage mobile (vilebrequin-
bielles) nous avons représenté I'em-
placement de la pompe & huile.

Aprés mise en place du carter de
la pompe a huile sur le bloc- mo-
teur, celle-ci sera maintenue uni-
quement par trois vis, les autres vis
étant mises en place ultérieurement,
le carter de la pompe a huile est fixé
par deux vis de 22 mm et par six
vis de 30 mm.

REFROIDISSEMENT

Le refroidissement est assuré par
une pompe a eau du type a turbine
placée dans un boitier fixé sur le
coté gauche du moteur.

La pompe & eau est entrainée
par la courroie crantée de l'arbre a
cames et elle est utilisée comme
tendeur de la courroie. La régula-
tion du circuit de refroidissement
est obtenue par un thermostat logé
dans la sortie horizontale du boitier.
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POMPE A EAU
Dépose

Pour la dépose de la pompe a
eau, vidanger le circuit de refroidis-
sement.

e Déposer la courroie trapézoidale
de la pompe a vide, ce qui est
possible aprés dépose du flasque
extérieur.

e Enlever la téle de protection de
la courroie crantée.

Sur le moteur Volkswagen, il est
nécessaire de déposer la courroie
crantée avant, pour éviter toute er-
reur au montage, il est conseillé de
placer le moteur en position début
d'injection du cylindre n" 1, pour
cela amener les repéres de calage
de la pompe d'injection en aligne-
ment et le repére du volant en face
de l'index du carter d'embrayage
(voir figure au chapitre injection).
e Maintenir le pignon avant de
'arbre & cames pour desserrer sa
vis d'un tour.

¢ Desserrer les vis de fixation de la
pompe a eau pour detendre la cour-
roie.

e Décoller le pignon avant de
I'arbre & cames a l'aide d'un jet au
travers de la i6le de protection.

e Déposer le pignon et la courroie,
puis la téle arriére de protection.

s Déposer la pompe a eau,

Nota : Le constructeur n'a pas
prévu de piéces de rechange pour
la remise en état de la pompe a
eau, en cas de fuite ou de jeu de
I'axe, il est nécessaire de procéder
au remplacement de la piéce com-
pléte.

Repose

» Nettoyer soigneusement la partie
interne du boitier recevant la
pompe a eau. L'étanchéité entre ce
boitier et la pompe a eau est as-
surée par un joint torique et lors du
déplacement de la pompe a eau
pour tendre la courroie crantée, il y
a glissement de ce joint dans le
boitier et une impureté peut provo-
quer une fuite d'eau.

e Mettre en place la pompe & eau
dans le boitier, sans serrer les vis.

¢ Placer la tole de protection arriere
de la courroie crantée.

e Monter le pignon sur l'arbre a
cames avec la courroie crantée, ne
pas serrer la vis, le pignon doit
pouvoir tourner sur l'arbre a cames.
o Vérifier si le vilebrequin n'a pas
tourné, repére du volant en face de
l'index du carter d'embrayage.

e S’assurer que I'arbre a cames n'a
pas tourné, repéres sur pompe d'in-
jection en alignement.

e Tendre la courroie crantée par le
pivotement de la pompe a eau,
serrer les vis de fixation de celle-ci.
Vérifier la tension de la courroie
avec I'appareil spécial, se reporter
au chapitre distribution.

e Serrer la vis du pignon avant de
I'arbre & cames au couple en immo-
bilisant le pignon du levier spécial.

— REFROIDISSEMENT - INJECTION —

Moteur E E ﬂ

-

Schéma du circuit de re-
froidissement sur les uti-
litaires équipés du mo-
teur Volkswagen « DW ». |
1. Radiateur de chauffage
- 2. Soupape - 3. Radia-
teur de refroidissement - v
4. vase d'expansion -

5. By-pass - 6. Boitier de
thermostat - 7. Culasse

Nota : Si'on a des doutes sur la
position de 'arbre & cames, il est
recommandé de vérifier son calage
a l'aide du calibre (4,5 mm d'épais-
seur).

* Vérifier que la pompe d'injection
est toujours aux reperes et que le
volant est en position PMH.

Dans le cas contraire il est néces-
saire de procéder au calage de la
distribution en déposant les deux
pignons de l'arbre a cames (se
reporter au chapitre distribution).

e Mettre en place la courroie de la
pompe a vide, la tension de cette
courroie est obtenue en plagant des
rondelles en plus ou moins grand
nombre entre les deux flasques.

e Remplir le circuit de refroidisse-
ment.

Nota : Le systéme de refroidisse-
ment contient un mélange d'eau et
de produit antigel anticorrosif « G
10 ». Ce produit empéche le gel, la
corrosion, élimine les dépéts de
calcaire et éléve la température d'ébul-
lition de l'eau. Pour une bonne

utilisation du moteur, il est recom-
mandé de laisser ce produit toute
I'année, méme dans les pays tropi-
caux.

THERMOSTAT

L'accés au thermostat est facile,
il est placeé dans la sortie horizon-
tale du boitier de la pompe a eau,
le repére sur la partie extérieure
doit se trouver vers le haut et vers
I'extérieur.

INJECTION

Ce moteur est équipé d'une
pompe d'injection Bosch EP/VE a
distributeur rotatif, elle est placée a
l'arriére gauche du moteur et elle
est entrainée par une courroie
crantée depuis l'arbre a cames du
moteur.

POMPE D'INJECTION
Dépose

s Enlever la téle de protection de
la courroie crantée de la pompe.
e Déposer le vase d'expansion du
circuit de refroidissement et le dépla-
cer sur le coté du moteur avec ses
durits.

s Retirer le filtre d’air.

* Tourner le vilebrequin (ne pas
utiliser les pales du ventilateur car
il y a risque de rupture de celles-ci.
Il est possible de tourner le vilebre-
quin en engageant un tournevis
dans l'orifice du carter d’embrayage
ou en le plagant dans les vis de
fixation de la pompe a vide) pour
amener le piston du cylindre n” 1 au
point d'injection. Les repéres sur le
carter de pompe doivent corres-
pondre avec celui de la poulie et le
repére sur le volant doit s'aligner
avec celui du carter d'embrayage.
e Immobiliser le pignon de la
pompe d'injection a l'aide d'une
broche (& 15,5 mm et 70 mm de

o

Schéma du circuit de
refroidissement sur

les utilitaires équipés
du moteur « DV »
1. Radiateur de chauf-
fage - 2. Soupape -
3. Radiateur de refroi-
dissement - 4. vase u

d’expansion - 5. By-
pas & 6 mm - 6. By-
pass (J 6,5 mm - 7.
Culasse - 8. Boitier
du thermostat - 9. Ra- 1

diateur d'huile
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longueur) qui sera engagee dans
un orifice du voile du pignon et dans
le support.

¢ Maintenir le pignon d'entraine-
ment de la pompe (pignon arriére
sur l'arbre a cames).

e Déposer la vis et retirer le pignon
et la courroie crantée. Il n'y a pas
de clavette malgré la présence d'usi-
nages pour en recevoir une.

e Dévisser d'un tour I'écrou du pi-
gnon sur la pompe d'injection.

e Retirer I'axe d'immobilisation du
pignon.

A l'aide d'un extracteur & griffes
(avec prise dans les orifices du
voile du pignon) décoller le pignon
de sur l'axe de la pompe en frap-
pant un petit coup sur la vis centrale
de I'extracteur.

e Retirer I'extracteur, dévisser
I'écrou, déposer le pignon.

* Debrancher les tuyauteries d'ali-
mentation et de retour sur la
pompe.

e Désaccoupler les commandes
d'accélération et de stop.

® Déposer les vis de fixation de la
pompe a la console, pour dévisser

Repéres de calage de la pompe a injection, la courroie n'est

pas montée

la vis entre la pompe et le bloc-
cylindres il faut utiliser une clé de
220 mm de longueur pour vis avec
téte six pans intérieurs.

Nota : Le pignon arriére de
I'arbre 4 cames et celui de la pompe

d’injection sont identiques et por-
tent la méme référence au cata-
logue des pieces de rechange, celui
de la pompe d'injection est claveté
mais celui de l'arbre a cames est
monté sans clavette. Ces deux

pignons ont chacun un sens de
montage, pour le pignon de l'arbre
4 cames, la joue est orientée vers
l'avant du moteur alors que la joue
du pignon de la pompe est dirigée
vers la boite de vitesses.

POSE ET CALAGE

e Placer la pompe sur son support
sans serrer les vis et en faisant
correspondre les repéres sur le
corps de pompe et le bloc-
cylindres.

+ Monter le pignon d'entrainement
de la pompe avec sa clavette, la
joue du pignon doit se trouver vers
I'arriére.

e Maintenir le pignon et serrer
I'écrou au couple.

e Vérifier si l'arbre & cames est
calé correctement (voir figure).

e Mettre en place le pignon sur
I'extrémité arriere de l'arbre a
cames et la courroie crantée, le
pignon sera orienté pour avoir la
joue vers 'avant du moteur. Ne pas
serrer la vis pour que le pignon
puisse étre tourné.

CIRCUIT D’ALIMENTATION DE LA POMPE
D’INJECTION

1. Filtre 4 gazole - 2. Décanteur d’eau

4
-5

REGLAGE DU RALENTI

H°

Contréle du calage de I'arbre 4 cames
A. Calibre spécial (épaisseur 4,5 mm)

B —




Points de calage de la pompe d'injection

* Régler la tension en déplacant la
console de la pompe vers le haut
ou vers le bas.

« \/érifier la tension de la courroie
avec l'appareil spécial (12 a 13
graduations).

e S'assurer que le volant est au
repere PMH.

e Positionner le pignon de la
pompe d'injection avec la broche.
* Maintenir le pignon de l'arbre a
cames et serrer la vis au couple.

e Retirer la broche sur le pignon de
la pompe d'injection.

CONTROLE DU CALAGE
¢ Déposer la vis central:e surla téte |
de la pompe d'injection.

e Placer 'adaptateur équipé du com-
parateur a la place de la vis

Contréle du calage de la pompe a l'aide du comparateur
A. Support de comparateur

Immobilisation du pignon arrigre de' I'arbre 2 cames pour
serrer I'écroll au couple.
A. Broche pour immobiliser le pignon de la pompe d'injection
- B. Levier pour maintenir le pignon de I'arbre & cames

%\ PEDALE D’ACCELERATEUR
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centrale en assurant une compres-
sion de 2,5 mm.

« Tourner le vilebrequin (en intro-
duisant un tournevis dans |'orifice
du carter d'embrayage) dans le sens
contraire de rotation jusqu'a ce que
I'aiguille du comparateur ne bouge
plus.

e Régler le comparateur a «0»
avec 1 mm de précharge.

e Tourner le vilebrequin dans le
sens de fonctionnement jusqu'a ce
que le repére sur le volant coincide
avec le repere sur le carter d'em-
brayage, l'aiguille du comparateur
doit indiquer une course de 0,87
mm.

Dans le cas contraire, desserrer
les vis de fixation de la pompe
d'injection pour obtenir la course
appropriée en faisant pivoter la
pompe, déposer le comparateur et
son support, mettre la vis centrale.

Réglage du régime de ralenti « fléche » a 750 + 50 tr/mn

e Brancher les tuyauteries haute
pression, d'alimentation, de retour,
La vis creuse de la tuyauterie de
retour est pourvue d'un papillon et
porte la mention« out » sur le six
pans.

e Accoupler les commandes d'accé-
lération et d'arrét.

PORTE-INJECTEURS
ET INJECTEURS

Les porte-injecteurs sont vissés
dans la culasse, la remise en état
ne présente pas de difficulté parti-
culiére.




Achaque intervention sur les porte-
injecteurs, il est recommandé de
remplacer chaque fois la rondelle
pare-flamme en prenant soin de
l'orienter correctement (voir figure).

Identification d’'un injecteur
défectueux

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

» Desserrer puis resserrer succes-
sivement les raccords des tuyaute-
ries haute pression de chaque injec-
teur.

L'injecteur défectueux est celui
qui correspond au raccord qui,
lorsqu'il est desserré ne modifie pas
le regime moteur.

e Déposer linjecteur et vérifier le
cone de pulvérisation a la pompe a
tarer, si la pulvérisation est irfégu-
liere ou incompléte, changer l'injec-
teur par un autre de méme marque
et type.

BOUGIES
DE PRECHAUFFAGE

Le moteur & 6 cylindres a eté

Réglage du régime maxi « fleche »

équipé de deux modéles de bou-
gies de préchauffage.

Sur les anciens modéles, les bou-
gies de préchauffage dites « nor-
males » possédent un écrou en alu-
minium (prés du 6 pans) et le relais
est identifié par les inscriptions en
« blanc » sur le couvercle.

Les modéles suivants possédent
des bougies de préchauffage « ra-
pides » (préchauffage en 7 se-
condes). Sur ce nouveau modéle
de bougies I'écrou est en laiton et

Injecteur et porte-
injecteur

le relais porte des inscriptions en
couleur rouge.

En réparation, il est possible de
monter sur un moteur les nouvelles
bougies de préchauffage en rem-
placement des anciens modéles a
condition de changer toutes les bou-
gies et de mettre un nouveau relais,
le panachage n'est pas possible.

Attention : Il peut arriver que les
extrémités des bougies de
préchauffage soient endommagées.
Les avaries ne sont pas forcément
imputables & un défaut de ces équipe-
ments, un remplacement sys-
tématique ne résoudrait pas l'inci-
dent, il est recommandé de
contréler la pression de tarage et
I'étanchéité des injecteurs.

TURBOCOMPRESSEUR

Le turbocompresseur est un équi-
pement indépendant se composant
d'une turbine et d'un compresseur
centrifuge monté sur arbre.

Les gaz d'échappement en pro-
venance du moteur sont acheminés
par un collecteur vers la turbine et
entrainent celle-ci. L'air nécessaire
pour le moteur est fourni a une
pression supérieure a celle de l'atmo-
sphére par l'intermédiaire du turbo-
compresseur et permet d'obtenir un
rendement plus élevé.

Le turbocompresseur ne néces-
site aucune commande particuliére
étant donné que la vitesse et le
rendement varient automatiqguement
en fonction des changements dans
la charge et le régime de rotation du
moteur. Le régime de rotation est
relativement élevé, I'huile assu-

Rondelle pare-flamme et
porte-injecteur

La fleche indique le sens

du montage, vers la

culasse




rant la lubrification de ses paliers
provient directement de la canalisa-
tion principale du moteur en pas-
sant par le filire & cartouche non
récupérable. Cette derniére doit étre
remplacée réguliérement ; dans le
cas contraire, il y aurait risque

— INJECTION - EMBRAYAGE —

Branchement du manométre
sur le moteur pour contrbler
la pression de suralimenta-
tion
1. Manométre - 2. Tubulure
d’admission - 3. Pompe d’in-
jection (correcteur de pres-
sion de suralimentation)

de colmatage et I'huile parviendrait
quand méme aux paliers mais sans
étre filtrée.

Attention : Il est recommandeé
de ne pas accélérer le moteur avant
de I'arréter afin d’éviter que le turbo

tourne sur sa lancée (aprés arrét du
moteur) et par conséquent sans
étre lubrifié.

Il n'est pas recommande d'inter-
venir sur cet équipement, sa remise
en état doit étre confige & un
représentant de la marque.

Cependant, il est conseile de
vérifier périodiquement |'étanchéité
aux raccords d'arrivée et de sortie
de I'huile, le serrage des collecteurs
d'admission et d'échappement
{risque d'échauffement du moteur
en cas de fuite), et la pression de
suralimentation.

Controle de la pression
de suralimentation

Ce controle doit s'effectuer sur
route.

e Brancher un manocmétre appro-
prié comme il est représenté sur la
figure.

Il. - EMBRAYAGE

Les utilitaires Volkswagen décrits dans cette Etude sont équipés d'un
embrayage monodisque fonctionnant a sec. Le mécanisme est du modéle
4 diaphragme actionné par une commande par céble.

CARACTERISTIQUES

Le disque et le mécanisme sont de différents fournisseurs selon le type

et 'année de mise en service.

J du disque d'embrayage : 228 mm.
Voile du disque d'embrayage (& 2,5 mm du bord extérieur du disque :

maxi : 0,5 mm.

Portée du plateau : Voir « Conseils pratiques ».
Garde a la pédale d’embrayage : 20 mm.

COUPLES DE SERRAGE (m.daNj)

Vis du volant moteur : 7,5.
Vis du mécanisme : 2,5.

Vis de fixation du carter d’'embrayage sur le moteur : 4.

CONSEILS PRATIQUES

Pour accéder au mécanisme d'em-
brayage, il est nécessaire de dépo-
ser la boite de vitesses. Cette opera-
tion a été traitée dans le para-
graphe suivant. Avant de déposer
le mécanisme, repérer sa position
par rapport au volant moteur.

e Déposer le mécanisme et vérifier
son état.

e Mesurer la portée du plateau a
'aide d'une regle et d'un jeu de
cales d'épaisseurs.

e Les plateaux présentant une
portée inclinée vers lintérieur, de
0,3 mm maxi peuvent é&tre réuti-
lisés. En cas de rayure ou d'usure
du plateau de pression ou encore
d'affaissement du ressort dia-

Moteur E E u

e Enclencher le 28 rapport avec
I'acceélérateur au maximum, tout en
freinant le véhciule de fagon que la
vitesse soit de 30 km/h environ et
le régime moteur 4 000 tr/mn.

e Relever la valeur sur le mano-
metre qui doit étre entre 0,64 et
0,72 bar.

Si la pression de suralimenta-
tion est trop élevée, il est recom-
mandé de remplacer le turbocom-
presseur car la soupape de régula-
tion de la pression est defectueuse.

Si la pression de suralimenta-
tion est trop faible, débrancher le
flexible de la soupape de décharge
sur le flexible d'aspiration de l'air et
I'obturer avec un bouchon appro-
prié (2 25 mm).

e Contrler une nouvelle fois la
pression de suralimentation, si celle-
ci est correcte, remplacer la sou-
pape de décharge, si la pression
est trop faible, remplacer le turbo-
compresseur.

Contréle de plateau de pression sur le mécanisme d'em-
brayage. Une inclinaison maxi de 0,3 mm est tolarée entre la
portée et la régle

phragme, I'ensemble doit étre rem-
placé.

o Vérifier I'état du disque d'em-
brayage, un voile maxi de 0,5 mm
(&4 25 mm du bord exterieur du
disque) est toléré, au-dela, rem-
placer le disgue.

e Vérifier I'état du roulement dans
le vilebrequin.

e Controler la portée sur le volant,

Attention : deux modéles de méca-
nismes d'embrayage ont eté
montés. La différence réside dans
le diamétre intérieur du ressort dia-
phragme qui peut étre de 46 ou 55
mm. |l n'est pas possible de monter
une butée de débrayage d'un
diamétre de 46 mm avec un em-
brayage dont le diamétre d'appui

o =

est de 55 mm. En piéces de re-
change, seules sont livrées des
butées compatibles avec les deux
modéles de mécanisme. Celles-ci
sont d'un modéle autocentreur.

Au montage, graisser trés légere-
ment les cannelures du moyeu du
disque.

e Présenter le disque sur le volant,
de fagon que la partie déportée du
moyeu ou les ressorts d'amortis-
sement soit (soient) a l'opposé du
volant.

e Centrer le disque par rapport au
roulement pilote du vilebrequin.

+ Poser le mécanisme sur le volant
en faisant correspondre les repéres,
visser simultanément les vis et les
sefrer au couple.




COMMANDE D’'EMBRAYAGE

A. Axe - B. Goupille - C. Douille - D. Ressort de r:éppel -
E. Support de pédalier - F. Pédale - G. Cable d’embrayage

Coupe de I'embrayage

e Veérifier I'état de la butée et de la
fourchette de débrayage.

¢ Reposer |la bolte de vitesses sur
le moteur.

REGLAGE DE LA GARDE
DE LA PEDALE D’EMBRAYAGE

Selon le type du vehicule et de
son année de fabrication, le réglage

Ill - BOITE DE VITESSES

Les premiers utilitaires Volkswagen ont été équipés de deux modéles
de boites de vitesses. Lorsqu'il s'agit des véhicules de la série LT 28 -
LT 31 et LT 35, ces derniers recoivent la boite « 015 » & quatre rapports
synchronisés.

Sur demande ces chassis peuvent étre équipés de la boite de vitesses
« 008 » a cing rapports avant plus un en marche arriére tous synchronisés,

En ce qui concerne les véhicules de la série LT 40 et LT 45, ceux-ci
sont dotés de la boite de vitesses type « 008 » & cing rapports avant tous
synchronisés plus un en marche arriére.

Attention : Les véhicules possédant une boite & quatre rapports peuvent
étre equipés de deux modéles de carter d'embrayage et de carter principal.

Depuis aolt 1978, les véhicules avec boite de vitesses a 4 rapports
possedent les mémes carters d'embrayage et carter principal de boite que
les vehicules recevant une boite 4 5 rapports.

Les chassis possédant le moteur Perkins 4.165 ne peuvent pas étre
equipés du nouveau carter d'embrayage, ce montage est possible avec les
vehicules equipés du moteur Volkswagen & condition qu'il existe au
minimum un espace de 2 cm entre le support et la boite.

Dans ce chapitre nous traitons la boite de vitesses & quatre rapports,
ensuite la boite & cing rapports.

de la garde de la pédale d'em-
brayage peut étre placé soit & proxi-
mité de la fourchette de débrayage
ou soit sous la pédale de
débrayage dans la cabine.

Dans I'un comme dans l'autre
cas, actionner le réglage afin d'ob-
tenir une garde de 20 mm a la
pédale d'embrayage.

BOITE A 4 RAPPORTS
CARACTERISTIQUES

Type de la boite : « 015 ».

RAPPORTS DE DEMULTIPLICATION

Rapports
Witaanon BV fabriquées BV fabriquées
jusque fin 1976 depuis début 1977

e s v weis s 5,91 5,01
2¢ L. 2,89 2,53
A8 s ow om e o s 1,49 1,47
e 1 1

M. AR 5,85 4,96




0,05 4 0,15 mm.

— BOITE DE VITESSES —

Jeu entre roulement 4 billes de I'arbre primaire et la rondelle de réglage :

Jeu latéral du pignon de marche arriére : 0,05 a 0,15 mm.

Distance « A » entre I'axe de I'appui du levier d'inversion et le pignon
de marche arriére : 16,1 + 0,4 mm (voir figure dans les Conseils Pratiques).

Jeu d'engrénement du pignon de la prise de mouvement sur le pignon

de boite : 0,05 a 0,22 mm.

Jeu latéral des arbres de sortie et intermédiaire (roulement a rouleaux

coniques) : 0,03 20,12 mm.

ENTRETIEN
Capacité du carter : 3,5 1.

Qualité de I'huile : MIL-L-2105, GL4, SAE 80 ou SAE 80 W 90.
Périodicité des vidanges: néant. Il est recommandé de veérifier

régulierement le niveau d’huile.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis de fixation du couvercle inférieur : 2,5.
Vis & téte fraisée des arrétoirs des roulements a billes : 2.
Bouchons d'obturation du mécanisme de commande des vitesses (sur

le coté du carter arriére) : 4,5.

Vis de fixation du carter d'embrayage sur le moteur : 4.

Grille du levier des vitesses sur
les véhicules équipés de la boite
4 quatre rapports

M.AR

CONSEILS PRATIQUES

Important : Les premiéres boites
de vitesses a 4 rapports étaient
équipées de roulements a billes.
Dans le courant de 1983, ces
roulements ont eté remplacés par
des modeéles a rouleaux coniques.
Le reglage des jeux sera traité a la
fin de ce chapitre.

DEPOSE DE LA BOITE

¢ Débrancher la tresse de masse
de la batterie.

e Désaccoupler 'arbre de transmis-
sion du nez de pont, ensuite I'extraire
de la partie arriére du carter de
boite.

= Obturer cette partie de boite.

e Débrancher le cable de débrayage
et déposer le guide-cable.

e Déposer la plaque de protection
située sur la partie inférieure du
carter d'embrayage.

e Déposer les vis de fixation de la
boite sur le moteur.

e Débrancher la barre stabilisa-
trice, la basculer vers le bas.

e Déposer le support du tuyau
d'échappement.

s Déposer le démarreur et la tresse
de masse de la carrosserie.

¢ Retirer le palier de la commande
des vitesses.

e Débrancher le flexible du tachy-
métre et obturer |'orifice pour que
I'huile ne s'éccule pas lors de la
dépose de la boite.

e Placer un support approprié sous
le carter de boite, mettre le cric en
légére pression.

« Déposer la sangle de retenue sur
la partie arriére de |a boite.

o Retirer la boite de vitesses du
moteur, la dégager par le cote
gauche du dessous du véhicule.

POSE DE LA BOITE

Le disque d'embrayage étant
correctement centré, présenter la
boite de vitesses sur la face arriére
du moteur et en alignement sur ce
dernier.

e Engager la boite, fixer son carter.
¢ Soulever la partie arriére du carter,
fixer son point de suspension.

» Remonter les autres équipements
dans l'ordre inverse du démontage.

DEMONTAGE DE LA BOITE

La boite étant déposée, immobi-
liser cette derniére sur un support
approprié.
¢ Vidanger I'huile de la boite.

Nota : Si la boite de vitesses
comprend une prise de mouve-
ment, déposer cette derniére.

e Déposer la butée et la fourchette
d'embrayage.

e Déposer le carter d'embrayage,
récupérer |a rondelle de réglage et
le joint d’'étanchéité.

o Retirer la bague d'étanchéite logée
dans le carter d'embrayage.

o Déposer le bouchon (& téte hexa-
gonale) placé sur le coté gauche
du carter arriére (ou prolonge de
boite).

e S'assurer que la boite de vitesses
est au point mort.

Commande
des pignons
de marche arriere
1. Pignon de marche
arriégre - 2. Circlip -
3. Arbre secondaire
ou arbre de sortie -
4, Vis sans fin de
tachymétre - 5. Seg-
ment d'arrét du
pignon de marche
arrigre - 6. Pignon
de marche arriére -
7. Pignon de renvoi
de marche arriére -
8. Levier d'inversion
- 9, Circlip d’arrét de
I'axe d'articulation du
levier

e Chasser la goupille tubulaire de
I'axe de doigt de commande, retirer
I'axe, dégager le doigt.

e Désaccoupler le carter arriére ou
prolonge de boite du carter principal
de la boite.

e Retourner la boite sur son sup-
port, de fagon que le couvercle soit
dirigé wvers le haut, déposer ce
couvercle.

* Repousser la clavette du pignon
du tachymetre vers le carter de
bofte, ensuite dégager le pignon
de I'arbre de sortie (ou arbre secon-
daire). 3

o Retirer le segment assurant I'immo-
bilisation du pignon de marche
arriére, récupérer la rondelle de
réglage, ensuite dégager le pignon.
e Déposer le circlip de l'axe du
levier d'inversion de marche arriére,
chasser l'axe, le levier et le pignon
de renvoi de marche arriere.

® Retirer le circlip et le petit pignon
de marche arriére de 'arbre inter-
médiaire.

e Déposer I'appui du levier d'inver-
sion.

e Déposer les arrétoirs des roule-
ments a billes situés sur la face
arriere de la boite.

¢ Extraire les roulements avant et
arriére de |'arbre intermédiaire.

e Chasser |'arbre primaire du carter
de boite, récupérer la bague de
synchronisation.

e Dévisser de 2 ou 3 tours les
bouchons de verrouillage des axes
de fourchettes.
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e Engager la 3% vitesse, chasser
la goupille assurant l'immobilisation
de la fourchette sur I'axe.

s Retirer ce dernier hors du carter
de boite, récupérer la fourchette.

¢ Retirer I'axe de la fourchette de
marche arriére jusqu'a ce que la
goupille assurant l'immabilisation
de la fourchette de 17€-28 puisse
étre retirée.

e Retirer 'axe et récupérer cette
fourchette.

e Deposer les bouchons, dégager
les ressorts et les billes de verrouil-
lage, récupérer également les bon-
hommes de verrouillage.

« Positionner verticalement le carter
de la boite de vitesses sur le
support approprie (I'arbre de sortie
vers le haut).

e A |'aide d'un maillet, enfoncer
légérement |'arbre de sortie dans le
carter de boite jusqu'a pouvoir
chasser le roulement a billes arriére
du carter.

PREPARATION DES ARBRES

ARBRE PRIMAIRE

» Déposer le roulement a aiguilles,
logé dans I'alésage central de |'arbre
primaire.

s Déposer le circlip, récupérer la
rondelle de réglage et extraire le
roulement a billes de l'arbre pri-
maire.

-e Vérifier I'état des cannelures et
le cbne de synchro.

>
)
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ARBRE PRIMAIRE (boite a 4 rapports)
A. Rondelle de réglage
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¢ Au montage, placer d'abord I'arbre
primaire en position verticale (les
cannelures vers le haut).

e Engager le roulement a billes
{muni de son segment d'arrét) sur
I'arbre primaire.

e Poser la rondelle de réglage,
récupérée lors du désassemblage
de l'arbre, ensuite placer le circlip.

s

Contrdle du jeu entre la rondelle de
réglage et le roulement a billes de
I'arbre primaire

A l'aide d'une jauge d'épaisseur,
mesurer le jeu entre le roulement
et la rondelle de réglage, celui-ci
doit étre de 0,05 4 0,15 mm. |l est
conseille d'obtenir la plus petite
valeur.

Selon I'épaisseur relevée parl'inter-
mediaire de la jauge, remplacer la
rondelle de réglage par une plus
ou moins épaisse.

Nota : Ces rondelles sont catalo-
guées en trois épaisseurs : 3 - 3,1
et 3,2 mm.

ARBRE SECONDAIRE
Désassemblage

e |mmobiliser I'arbre secondaire ver-
ticalement de maniére que les can-
nelures soient vers le bas.

e Déposer le circlip de maintien de
synchroniseur de 38-4€,

s Extraire ce dernier, récupérer la
bague de synchro de 3%,

» Déposer e pignon de 38, retirer
le roulement & aiguilles.

e Désassembler le synchroniseur
de 3%-4€; pour cela, I'envelopper
dans un chiffon, exercer une pres-
sion sur le moyeu jusqu’a ce que
ce dernier soit degagé du baladeur,
récuperer les verrous et les res-
sorts.

e Changer la position de l'arbre
secondaire, l'immobiliser verticale-
ment de sorte que les cannelures
soient vers le haut.

e Extraire la rondelle d'appui et le
pignon de 178,

» Dégager |a bague de synchroni-
sation de 1€,

ARBRE SECONDAIRE (boite a 4 rapports)

A. et B. Arrétoirs des roulements a billes - C. Rondelle de réglage

o

e Extraire le synchroniseur complet
de 1M€-28 retirer la bague de
synchronisation de 2€,
e Désassembler le synchroniseur
de 1M€-2€ en prenant les mémes
précautions que le précédent.
Attention : Ne pas mélanger les
piéces constituant les synchroni-
seurs de 1728 et 38.4€ sauls les
verrous sont identiques.
e Retirer le pignon de 22, dégager
le roulement & aiguilles et la ron-
delle d'appui.
e Nettoyer toutes les pieces, véri-
fier leur état, particuliérement les
bagues et cones de synchronisa-
tion.
e Présenter les bagues de synchro-
nisation sur leur pignon respectif et
relever la cote « A » (voir figure).

Assemblage

e |Immobiliser I'arbre secondaire de
facon que les grandes cannelures
soient vers le bas (partie arriére).

o Lubrifier avec de I'huile de boite
le roulement & aiguilles, ensuite
I'engager sur I'arbre secondaire.

e Assembler le synchroniseur de
3€.4€ pourcela:

e Poser le moyeu de synchro sur
une surface plane et propre.

¢ Présenter le baladeur sur le moyeu
de fagon que le collet le plus large
soit orienté vers |'établi.

Contréle d'une bague de synchronisation sur un
pignon. Ce contrdle doit s'effectuer sur chaque pignon
équipé de sa bague d'origine
A 1,442 - mini 0,5 mm

e Positionner plusieurs fois de suite
le baladeur sur le moyeu jusqu'a
obtenir le meilleur coulissement et
le moins de jeu possible entre
cannelures.

e Reperer ces deux piéces.

e Sortir le baladeur du moyeu, le
munir de ses verrous, reposer le
baladeur sur son moyeu selon les
reperes.

e Monter les ressorts décalés de
120°, le ressort doit, avec son
extrémité coudée pouvoir s'engager
dans le verrou creux.

* Poser la bague de synchronisa-
tion sur le pignon de 3€.

* Engager le synchroniseur de 3©-
48 sur I'extrémité avant de |'arbre
secondaire.

Attention : S'assurer que le collet
le plus large, usiné sur le baladeur,
soit du coté du pignon de 3,

e Placer un circlip neuf pour le
maintien de ce synchroniseur sur
l'arbre.

e Changer le positionnement de
'arbre secondaire afin que les
grandes cannelures se trouvent
vers le haut.

e Placer la rondelle d'appui sur
I'arbre de maniére que la face plane
soit dirigée vers le haut.

e Lubrifier le roulement a aiguilles,
I'engager sur l'arbre.
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e Poser le pignon de 22 sur l'arbre,
verifier qu'il tourillonne correcte-
ment.

e Assembler le synchroniseur de
17€-2€ en prenant les mémes pré-
cautions que celles qui ont été
décrites précédemment.

e Appliquer une mince pellicule de
molybdéne sur la surface de frotte-
ment de chaque bague de synchro-
nisation.

Attention : Les bagues de synchro-
nisation sont différentes par rapport
aux deux pignons. Celle du pignon
de 2€ comprend trois encoches sur
Iegourtout La bague du pignon de
1€ ne comporte pas d'encoche.

e Engager la bague de synchro
comportant trois encoches sur son
pgurtour sur le cone du pignon de
2%

s Présenter |'arbre secondaire sur
une table de presse (les grandes
cannelures toujours vers le haut).

e Présenter le synchroniseur de
1re-28 sur I'arbre de fagon que la
rainure usinée sur le baladeur soit
dirigée vers le pignon de 28,

e Tourner la bague de synchronisa-
tion de fagon que les fraisages
coincident vers les verrous.

e Actionner le vérin de presse afin
d'engager le synchroniseur sur
I'arbre secondaire.

Bague de synchronisation partiellement représentée
du pignon de 2%. La fleche montre une des encoches
usinée sur le pourtour de la bague.
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Coupe de la boite a 4 rapports
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1. Arbre primaire - 2, Rondelle de réglage - 3. Synchroniseur de 3€-4€ - 4. Pignon de 3° - 5. Pignon de 2© - 6. Synchroniseur de 17€-28 - 7, Pignon
de 17@ . 8. Arrétoir - 9. Pignon de marche arriére - 10. Rondelle de réglage - 11. Arbre secondaire (ou de sortie) - 12. Vis sans fin - 13. Orifice
d'alimentation pour lubrifier la bague-guide et la bague d'étanchéité - 14. Bague-guide - 15. Entrainement du tachymétre - 16. Carter arriére ou

prolonge de la boite - 17. Pignon de marche arriére - 18. Arbre intermédiaire
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e Monter & la presse la bague
intérieure du roulement a aiguilles
du pignon de 1€,

e Lubrifier le roulement a aiguilles
et I'engager sur sa bague.

e Présenter la bague de synchroni-
sation de 1@ sur le synchroniseur,
la positionner de fagon que les
fraisages coincident avec les ver-
rous.

¢ Monter le pignon de 1 avec sa
rondelle d'appui sur 'arbre secon-
daire & l'aide de |a presse.

ARBRE INTERMEDIAIRE

Les pignons sont usinés dans la
méme piéce, en cas d'incidents sur
un des deux, I'ensemble doit étre
remplacé.

REMONTAGE DE LA BOITE

¢ Engager |'arbre secondaire dans
le fond du carter.

e Monter le roulement a billes sur
I'arbre secondaire et sur la face
arriére du carter de boite, attention
d'orienter correctement le roule-

%
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ment, sa partie obstruée doit étre
orientée vers le carter.

e Poser les arrétoirs pour fixer le
roulement, mais ne pas freiner les
vis pour l'instant.

e Enduire de graisse les bon-
hommes de verrouillage et les intro-
duire dans leur logement.

« Commencer par placer les four-
chettes sur le baladeur du synchro-
niseur de 38-4°.

¢ Immobiliser la fourchette sur I'axe
par l'intermédiaire d'une goupille.

e Placer la fourchette sur le bala-
deur du synchroniseur de 17€-2€,

e |ntroduire l'axe de cette four-
chette par la face arriére du carter
de boite, ensuite goupiller I'en-
semble.

e Placer I'axe de la fourchette de
marche arriere par la face arriére
du carter de boite.

¢ Positionner les trois axes afin que
leur chape soient dans le méme
alignement.

e Engager les billes de verrouil-
lage, les ressorts, visser les bou-
chons.

ARBRE INTERMEDIAIRE
ET PIGNON DE MARCHE ARRIERE
(boite a 4 rapports)

A. Pignon de renvoi de marche arriére

~

Nota : Aprés ce montage, vérifier
que les axes des fourchettes ne
puissent pas s'engager simultané-
ment.

e S'assurer que le roulement a
aiguilles est toujours placé dans
I'alésage central de I'arbre primaire.
¢ Placer la bague de synchronisa-
tion sur le céne du pignen de |'arbre
primaire.

» Présenter ce dernier sur la face
avant du carter de boite, dans le
méme prolongement que ['arbre
secondaire, tourner la bague de
synchronisation de maniére que les
fraisages soient alignés avec les
verrous du synchroniseur.

e Engager définitivement I'arbre pri-
maire dans le carter de boite.

e Poser I'arbre intermédiaire sur les
deux arbres qui viennent d'étre
montés.

e Monter le roulement & billes, de
larbre intermédiaire, sur la face
arriére du carter de bofte.

Attention : Le roulement a un sens
de montage, la cage en plastique
doit étre orientée vers le pignon de
1re

e Retourner le carter de boite d'un

demi-tour (en position verticale) et

Face arriére du carter prin-
cipal de la boite de
vitesses (freinage de la
vis
1. Arbre secondaire (ou
arbre de sortie) - 2. Arbre
intermédiaire - 3. Axe du
pignon de renvoi de
marche arriére - 4. et 5.
Arrétoirs des roulements
a billes
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placer le roulement avant de l'arbre
intermédiaire, comme |e précedent,
la cage en plastique doit étre dirigée
vers le pignon de prise constante.

e Fixer les arrétoirs, freiner les vis
a l'aide d'un pointeau.

e Chauffer le pignon de marche
arriére de l'arbre intermédiaire a la
température de 100° C environ,
présenter le pignon sur l'arbre de
maniére que la rainure circulaire
soit & l'opposé du carter principal
de la boite, monter un segment
d'arrét neuf.

¢ Chauffer le pignon de marche
arriere de l'arbre secondaire & la
méme température que le précé-
dent qui vient d'étre montg, le
présenter sur I'arbre secondaire ou
arbre de sortie de fagon que le
chanfreinage des dents soit &
l'opposé du carter principal de la
boite.

* Placer la rondelle de réglage,
celle qui avait été récupérée au
démontage de la boite, ensuite
poser le segment d’arrét neuf,

e Mesurer le jeu entre le pignon et
la rondelle de réglage qui doit étre
de 0,053 0,15 mm.




Réglage du point d'articulation du
levier d'inversion
A.16,1 + 0,4 mm
1. Arbre secondaire ou arbre de
sortie - 2. Appui du ievier d'inversion
- 3. Pignon de marche arriére -
4. Face arriére du carter de boite
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Il est recommandé d'obtenir la
plus faible valeur.
Nota: Les rondelles de réglage
sont cataloguées en six épaisseurs
allant de 3 a 3,5 mm (de 0,10 en
0,10 mm).
e Monter I'appui du levier d'inver-
sion de marche arriére.
s Reégler sa hauteur « A » par rap-
port a la face extérieure du pignon
en le vissant ou dévissant dans le
carter de boite.
e Apres le réglage, serrer le contre-
écrou.
e Lubrifier le pignon de renvoi de
marche arriere, |'engager sur |'axe.
e Présenter le levier d'inversion sur
son appui, engager l'axe d'articula-
tion, l'immobiliser par un circlip.
e Actionner toutes les vitesses,
vérifier que les axes de fourchettes
placés cote a cote ne puissent pas
étre engagés simultanément, dans
le cas contraire, controler la position
des bonhommes de verrouillage.
e Poser |'arrétoir de la vis sans fin
du tachymetre sur l'arbre secon-
daire.
e Engager cette derniére sur l'arbre
(pour son sens de montage, se
reporter a la coupe).
e Munir le couvercle intérieur d'un
joint neuf, s'assurer que le plan
d'assemblage du carter est exempt
de souillures.
e Poser le couvercle sur le carter,
le positionner de fagon que I'aimant
soit dirigé vers l'arriére de la boite.
e Serrer les vis au couple.
e Equiper le bouchon de vidange
d'un joint d'étanchéité neuf, le serrer
au couple.

CARTER ARRIERE
{ou prolonge de boite)

Il est fixé sur la face arriére du
carter de boite par l'intermédiaire
de six vis: quatre vis ont une
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longueur de 70 mm, deux ont une
longueur de 75 mm.

Le carter étant déposé et demuni

de sa commande de vitesses, pro-
ceder a la remise en état de ce
dernier.
s Déposer le capuchon de protec-
tion fixé sur I'extrémité de la pro-
longe, extraire la bague d'étan-
chéité.

Au montage, mettre de la graisse
entre les deux lévres de la bague
d'étanchéité, placer cette derniere
dans son logement en s'assurant
que les lévres sont orientées vers
I'intérieur, remettre en place le capu-
chon de protection.

e Extraire la douille de l'axe du
sélecteur des vitesses.

e Déposer la douille supérieure
avec la bague joint.

e Nettoyer I'emplacement des
pieces, vérifier I'état de l'axe du
sélecteur des vitesses et du doigt
de commande.

Au montage, commencer par
engager la douille du palier intérieur
en utilisant un mandrin approprié.
¢ Monter la douille du palier supe-
rieur.

e Poser provisoirement l'axe du
sélecteur dans les paliers, vérifier
qu'il coulisse grassement.

« Retirer I'axe.

Nota : Dans le courant de I'année
1980, les boites sont équipées d'un
sélecteur de vitesses comprenant
un capuchon de protection. Pour
loger ce dernier, le carter arriére
posséde un évidement. En répara-
tion, il est possible de monter ce
nouveau modéle de sélecteur sur
les anciennes boites de vitesses a
condition de supprimer le capuchon
de protection.

» Vérifier que la boite de vitesses
est au point mort.

Position et dispositif de
fixation de la vis sans fin
du tachymaétre sur I'arbre

secondaire (ou arbre de
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sortie)
1. Vis sans fin - 2. Frai-
sage usiné sur la vis a
orienter coté cannelures

sur I'arbre secondaire -

3. Arrétoirs - 4. Canne-

lures de Il'arbre secon-

daire (extrémité arriére)

Coupe du sélecteur des
vitesses vue de l'avant
(nouveau montage)

1. Carter arriére - 2. Evi-
dement usiné sur le carter
pour permettre de loger
le capuchon de protec-
‘tion - 3. Capuchon de
protection - 4, Sélecteur
de vitesses - 5. Rotule -
6. Bague d'étanchéité -
7. Axe du sélecteur des
vitesses

¢ Placer les douilles de centrage,
au nombre de deux, sur la face
arriere du carter de boite.

e Poser le joint d'étanchéité, lége-
rement enduit de graisse, sur la
face arriere du carter.

e Placer proviscirement un protec-
teur, genre chambre a air de pneu
de vélo, sur les cannelures de
I'arbre secondaire, afin de ne pas
abimer les lévres de la bague
d'étanchéité du carter arriere lors
de son accouplement sur |a boite.
« Présenter le carter arriére sur le
carter de boite.

s Enduire le filetage des vis d'un
produit (genre VWD3).

e Poser et serrer ces dernieres.

* Présenter le doigt de commande
comme pour un montage définitif.

e Engager définitivement l'axe du
sélecteur des vitesses dans les
paliers.

Nota : La rotule de cét axe doit étre
orientée perpendiculairement par
rapport a l'axe longitudinal de la
boite.

e Enfoncer I'axe tout en faisant
pénétrer sur ce dernier le doigt de
commande.

Relevé de la profondeur
d'évidement dans le
carter d'embrayage
A. Profondeur de I'évide-
ment
1. Emplacement de la cale
de réglage - 2. Support
du comparateur

Mesure de dépassement
du roulement a billes de
I'arbre primaire par rap-
port & la face avant du
carter de boite
A. Dépassement du roule-
ment & billes par rapport
a la face avant du carter
de boite
1. Support du compara-
teur - 2. Face avant du
carter de boite - 3. Ron-
delle de réglage du roule-
ment a billes

* Faire correspondre les alésages
du logement de la goupille roulée
(tubulaire).

A l'aide d'une broche appropriée,

engager la goupille de fagon qu'elle
vienne au ras des deux orifices.
e Poser et visser le bouchon a téte
hexagonale au couple de 4,5 m.daN,
vérifier qu'il soit en retrait par rap-
port au plan d’appui du carter (voir
figure).

Sile contacteur de phare de recul
a été déposé, le remonter équipé
d'un joint neuf sur le carter arriére
et le serrer au couple.

POSE DU CARTER
D’EMBRAYAGE

Avant d'assembler le carter
d'embrayage sur le carter de la
boite de vitesses, il est nécessaire
de déterminer I'épaisseur de la cale
placée entre le roulement de |'arbre
primaire et I'évidement usiné dans
le carter d’embrayage.

A laide d'un comparateur ou
d'une jauge de profondeur, relever
la profondeur de |'évidement usiné
dans le carter d'embrayage.

e Placer la boite de vitesses en
position verticale (I'arbre primaire
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vers le haut) et mesurer le dépasse-
ment de la cage extérieure du
roulement a billes de l'arbre pri-
maire par rapport a la face avant
du carter de boite.

Attention : Avant de mesurer le
dépassement du roulement a billes,
s'assurer que ce dernier est com-
plétement engagé dans son loge-
ment.

e Faire la difféerence des deux
valeurs relevées en tenant compte
de I'épaisseur du joint.

Exemple :

Profondeur de
3,84 mm.

Dépassement du roulement :
3,07 mm.

Epaisseur du joint d’étanchéite
0,1 mm. '

Epaisseur théorique de la cale
de réglage: 3,84 + 0,1 —3,07 :
0,87 mm.

Nota : Le constructeur a cata-
logué gquatre cales d'épaisseurs
différentes, selon les valeurs rele-
vées, il est recommandé de se
reporter au tableau ci-dessous.

I'évidement :

Epaisseur des cales a placer
selon les valeurs relevées
(cotes en mm)

Epaisseurs Valeurs

des cales relevées
0,5 0,562 40,62
0,6 0,6340,73
0,7 0,74 40,84
0,8 0,85a1,02
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une douille en plastique, cette der-
niére est livrée sous la reféerence
« 015311 111 A ».

Au montage, veiller & ce que
l'aréte de maintien s'engage com-
plétement dans la gorge du guide
de butee.

Nota : Cette douille ne doit pas
étre graissée.

Dans le cas d'une boite ne
recevant pas cette douille, lubrifier
le guide avec de la graisse MO S2.
e Lubrifier les points d'appui de la
fourchette de débrayage avec de
la graisse MO S2, ensuite poser
celle-ci dans le carter.

e Placer la butée sur la fourchette.

i 2 3 4 5 6

Coupe du dispositif du sélecteur de
vitesses (vue de dessus)
A. 1 mm maxi
1. Extrémité de I'axe de fourchette -
2. Doigt de commande - 3. Axe du
sélecteur des vitesses - 4. Goupille
roulée (tubulaire) - 5. Carter arriére -
6. Bouchon 2 téte hexagonale

Z

[ s s mnnsanesesy

Coupe du guide de butée
de débrayage équipé
d'une douille rapportée
1. Douille rapportée en -
plastique - 2. Guide de
butée - 3. Gorge usinée

sur le guide de butée

Dans I'exemple que nous avons
cité, il sera nécessaire de chaisir
une cale de 0,8 mm d'épaisseur.

e Remplacer la bague d'étanchéite
logée dans le carter d'embrayage,
avant sa mise en place remplir de
graisse l'espace entre les deux
levres.

e Engager la bague dans son loge-
ment en orientant les lévres du coté
opposé au guide de la butee.

e Placer le joint d'étanchéité sur la
face avant du carter de boite.

e Mettre un peu de graisse sur la
rondelle de réglage et placer cette
derniére dans I'évidement usiné a
l'intérieur du carter.

e Présenter le carter d'embrayage
muni de ses douilles de centrage
sur le carter de boite, serrer les vis.

Selon l'année de fabrication de
la boite de vitesses, le guide de la
butée de débrayage peut recevoir

COMMANDE DES VITESSES

Etant donné que la commande
est similaire pour les deux boites, a
part quelques variantes, sa remise
en état est décrite a la fin de la boite
a cing rapports.

REGLAGE DES JEUX

DES ROULEMENTS

A ROULEAUX CONIQUES

+« Mettre en place le carter
d'embrayage avec son joint mais

sans cale de réglage. Serrer les vis
a 40 Nm.

Arbre de sortie (réglage)

e Amener les bagues extérieures
des roulements au niveau du carter.

Mise en place des outils pour la
mesure des jeux

Position du levier pour soulever I'arbre
de sortie

e Mettre en place les outils de
mesure.

e Tourner environ 5 fois l'arbre
primaire dans un sens, puis dans
'autre en maintenant l'arbre de
sortie. Tourner ensuite les deux
arbres ensemble pour meftre en
place les rouleaux coniques.

s Régler le comparateur & zero.

* Lever, avec un levier |'arbre de
sortie.

s Lire le jeu sur le comparateur et
rechercher |'épaisseur des rondelles
a l'aide du tableau.

Attention : Les bagues exté-
rieures des roulements doivent abso-
|lument étre au niveau du carter lors
de la mesure.

Arbre intermédiaire (réglage)

e Metire en place les outils de
mesure et brider la bague exte-
rieure du roulement.

e Tourner environ 5 fois l'arbre
intermédiaire dans un sens puis
dans l'autre tout en frappant légére-
ment avec un maillet plastique sur

COMMANDE DES VITESSES

A. Levier d'inversion de marche arriére - B. Axe et fourchette de
1re_2€ . C. Axe et fourchette de 3‘3‘—4e
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Le socle du comparateur
sert de bride pour la cage
extérieure du roulement
de I'arbre intermédiaire

BOITE A 5 RAPPORTS

Malgré son apparence & peu prés similaire avec la boite a quatre
rapports, la boite que nous présentons dans ce paragraphe est légérement
différente de la precédente. Aussi, pour éviter toute confusion de montage,
nous avons traité séparément sa remise en état. Cependant, les opérations
de dépose, repose et séparation des carters se seront pas décrites dans
ce paragraphe (se reporter au chapitre précédent).

CARACTERISTIQUES

Contréle du jeu de I'arbre
intermediaire

le pignon inférieur de l'arbre inter-
mediaire, pour mettre en place les
rouleaux coniques.

e Régler le comparateur a zéro,

e |Lever légérement avec un levier
I'arbre intermédiaire.

e Lire le jeu sur le comparateur et
rechercher 'épaisseur des rondelles
al'aide du tableau.

Contréle des jeux
(arbre intermédiaire et de sortie)

+ Mettre en place les rondelles de

réglage et placer le carter
d'embrayage avec un joint neuf.
Serrer au couple.

e Positionner le comparateur.

e Mesurer le jeu qui doit étre de
0,0340,12 mm.

Choix des rondelles de réglage en fonction du jeu mesuré

Rondelle de réglage
Jeu de roulement

Epaisseur (mm) N’ de piéce
0,21...0,24 0,15 008311138J
0,25...0,30 0,20 008311138
0.31...0,34 0,30 008311138A
0,35...0,40 0.40 008311138A
0,41...0,44 0,20 et 0,15 008311138/138J
0,45...0,50 0,40 0083111388
0,51...0,54 0,30 et 0,15 008311138A/138J
0,55...0,60 0,50 008311138C
0.61...0,64 0,40et0,15 008311138B/1384
0,65...0,70 0,60 008311138D
0,71...0,74 0.50et 1,5 008311138C/138J
0,75...0,80 0,70 008311138E
0,81...0,84 0,60et0,15 008311138D/138J
0,85...0,90 0.80 008311138F
0,91..0,94 0,70 et 0,15 008311138E/138J
0,95...1,00 0,90 008311138G
1,01...1,04 0,80 et 0,15 008311138F/138J
1,05...1,08 1,00 008311138H
1,10..1,14 0,90 et 0,15 008311138G/138J
1,15..1,18 0,50 et 0,60 008311138C/138D
1,20...1,24 1,00 et 0,15 008311138H/138D
1.25,,.1,28 0,50 et 0,70 008311138C/138E
1,30...1,34 0,50;0,60et0,15 008311138C/138D/138J
1,35...1,39 0,50 et 0,80 008311138C/138F
1,40...1,45 0,50;0,70et 0,15 008311138C/138E/138J

Type de la boite : « 008 ».
Rapports de démultiplication :

Rapports
Vitesses
1€ version 2© version

L R TP 6,17 5,25

2 ... 3,23 2,75

3 ... ... 1,84 1,687
4€ L. 1,27 1,258
B8 comonow s 1 1

M. AR 5,38 4577

Jeu entre le roulement & billes de I'arbre primaire et la rondelle de

réglage : 0,054 0,15 mm.

Jeu d'engrénement du pignon de la prise de mouvement sur le pignon

de la boite ;: 0,05 a 0,22 mm.

Jeu latéral des arbres de sortie et intermédiaire (roulements coniques) :

0,0340,12 mm.

ENTRETIEN
Capacite du carter : 3,5 1.

Qualité de I'huile : huile de boite GL 4 (MIL-L 2105) SAE 80 ou SAE 80

W 90.

Périodicité des vidanges: néant, il est recommandé de vérifier

regulierement le niveau d'huile.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis de fixation du couvercle inférieur : 2,5.
Vis a téte fraiseée des arrétoirs des roulements a billes : 2.
Bouchon d'obturation du mécanisme de commande des vitesses (sous

le carter arriére) : 3,5.

Vis de fixation de la prise de mouvement sur le carter de boite : 5.

Contacteur des feux de recul : 3.

Vis de fixation du carter d'embrayage sur le moteur : 4.

o, 4

M.AR

Grille du levier des vitesses
sur les véhicules équipés de
la boite a cing rapports

CONSEILS PRATIQUES

Les premiéres boites de vitesses
a 5 rapports étaient équipées de
roulements a billes. Dans le courant
de 1983, ces roulements ont éte
remplacés par des modeéles a rou-
leaux coniques. Le réglage des jeux
sera traité a la fin de ce chapitre.

it G

DEMONTAGE DE LA BOITE

La boite étant déposée et les
carters séparés :

s Retourner celle-ci de fagon que
le couvercle soit dirigé vers le haut,
deposer ce couvercle.




¢ Repousser la clavette du pignon
de tachymetre vers le carter de
boite, ensuite dégager le pignon de
I'arbre de sortie ou arbre secon-
daire.

s Récupérer la bague de synchro-
nisation de marche arriére et déga-
ger le roulement a aiguilles.

e Enclencher la premiére vitesse,
chasser la goupille roulée (ou tubu-
laire) de la fourchette de 176-M. AR.
o Extraire cette derniere.

» Déposer le segment d'arrét du
synchroniseur de 1™-M. AR.

e Deéposer le segment d'arrét et la
rondelle de réglage de l'arbre inter-
médiaire placés sur la face avant du
carter de la boite.

» Chasser simultanément, vers
I'arriére, I'arbre intermédiaire et le
synchroniseur de 1M€-M. AR.

e Récuperer la bague de synchro-
nisation de 1€,

Nota : Si l'arbre est monté trop

serré dans le train des pignons
intermediaires, il sera nécessaire
de le chasser a la presse afin de ne
pas endomimager les roulements.
e Deposer les pignons de ['arbre
intermédiaire.
e Extraire 'arbre primaire, récupérer
la bague de synchronisation de 5€.
e Dégager le pignon de 1M sur
I'arbre secondaire, déposer le seg-
ment d'arrét et le roulement a ai-
guilles.

— BOITE DE VITESSES —
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ARBRE PRIMAIRE (Boite a 5 rapports)
A. Rondelle de réglage

e Déposer le second segment
d'arrét (sur l'arbre secondaire), récu-
pérer la rondelle d'appui.

s Déposer les arrétoirs des roule-
ments a billes situés sur la face
arriere du carter de boite.

e Déposer le roulement a billes
(arriére) du train de pignons inter-
meédiaires.

e Enclencher la 4% vitesse, chas-
ser la goupille roulée de la four-
chette et de I'axe des 4€ et 58,

e Deéposer les trois bouchons du
dispositif de verrouillage, placés sur
le coté droit du carter de boite,
récupérer les ressorts et les billes.
e Dégager complétement I'axe de
48.5€ récupérer la fourchette.

s Extraire I'axe de fourchette de
1€ M. AR jusqu'a ce que la gou-
pille de la fourchette de 28-3¢
puisse étre chassée, retirer cette
derniére ainsi que l'axe.

e Retirer I'axe et la fourchette de
1re-M. AR.

e Reécupérer les bonhommes de
verrouillage.

e Déposer le petit pignon de
marche arriére.

s Placer la boite de vitesses en
position verticale (la partie arriére
vers le haut).

e A l'aide d'une presse, chasser
I'arbre secondaire vers le bas.

s Extraire le roulement & billes du
carter de boite.

.l

e Dégager 'arbre secondaire et ses
pignons de l'intérieur du carter de
boite.

PREPARATION DES ARBRES
ARBRE PRIMAIRE

La conception de cet arbre est
identique & l'arbre primaire qui
équipe la boite a quatre rapports.

Aprés mise en place du roule-
ment de la rondelle de réglage et du
circlip, contréler le jeu entre ron-
delle et roulement (se reporter au
paragraphe précédent intitulé
« Arbre primaire », boite a quatre
rapports.

ARBRE SECONDAIRE
Désassemblage

e |mmobiliserl'arbre secondaire ver-
ticalement de maniére que les can-
nelures soient dirigées vers le bas.
e Déposer le circlip de maintien du
synchroniseur de 48-5€,

* Extraire ce dernier, récupérer la
bague de synchro de 4€,

e Déposer le pignon de 4%, retirer
le roulement & aiguilles.

* Désassembler le synchroniseur
de 48-5€: pour cela I'envelopper
dans un chiffon, exercer une pres-
sion sur le moyeu jusqu'a ce que ce
dernier se dégage du baladeur,
récuperer les verrous et les res-
sorts.

ARBRE SECONDAIRE (Boite a 5 rapports)

A. Arrétoirs des roulements a billes - B. Rondelle de réglage
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ARBRE INTERMEDIAIRE ET PIGNON DE MARCHE
ARRIERE (Boite a 5 rapports)

A. Roulement a aiguilles de I'arbre intermédiaire logé dans le
carter arriére

e Changer la position de l'arbre
secondaire de maniére que ses can-
nelures soient dirigées vers le haut.
e Extraire la rondelle d'appui du
pignon de seconde ensuite retirer
ce dernier.

e Dégager la bague de synchroni-
sation de 2€ ainsi que le roulement
a aiguilles.

s Extraire la bague intérieure de ce
roulement.

e Extraire le synchroniseur complet
de 2€-3%, récupérer la bague de
synchronisation de 38,

e Désassembler le synchroniseur
de 2€-3% en prenant les mémes
précautions que le précedent.

e Retirer le pignon de 3© et le
roulement a aiguilles.

e Nettoyer toutes les piéces, véri-
fier leur etat, particulierement les
bagues et les cbnes de synchroni-
sation.

Pour s'assurer que ces piéces
peuvent étre encore réutilisées,
présenter les bagues de synchroni-
sation sur leur céne respectif et
relever la cote « A» (voir figure
dans le chapitre précédent
« Contréle d'une bague de synchro-
nisation sur un pignon ).

Assemblage

e |[mmobiliser l'arbre secondaire
entre les mordaches d'un étau de
fagon que les grandes cannelures
soient orientées vers le bas.

e Lubrifier le roulement & aiguilles
du pignon de 4€ avec de I'huile de
boite et I'engager sur I'arbre secon-
daire.

e Engager le pignon de 4€ sur
I'arbre secondaire le céne vers le
haut.

e Positionner plusieurs fois de
suite le baladeur sur le moyeu de
synchro de fagon a obtenir le meil-
leur coulissement possible et le
moins de jeu entre les cannelures.
 Repérer ces deux piéces.

e Sortir le baladeur du moyeu, le

munir de ses verrous, reposer le
baladeur sur son moyeu selon les
reperes.

¢ Monter les ressorts décalés de
120° I'un par rapport & l'autre ; le
ressort doit, avec son extrémite
coudée, pouvoir s'engager dans le
VErrou creux.

* Poser la bague de synchronisa-
tign de 4° sur le céne du pignon de
48,

* Présenter le synchroniseur de 4€-
5€ sur I'arbre secondaire de sorte
que le collet le plus large, usiné sur
le baladeur, soit dirigé vers le pi-
gnon de 4€.

e Engager le synchroniseur a la
presse sur I'arbre secondaire, aprés
sa mise en place, placer un circlip
neuf.

e Changer le positionnement de
I'arbre secondaire afin que les
grandes cannelures se trouvent vers
le haut.

e Lubrifier le roulement a aiguilles,
I'engager sur l'arbre.

e Engager le pignon de 3€ sur
I'arbre, veérifier qu'il tourne facile-
ment.

e Chasser |la bague de synchroni-
sation correspondant au synchroni-
seur.

Nota : Les bagues de synchroni-
sation de 2©-3% comportent cha-
cune 18 dents réparties en 3
groupes. Une encoche est usinée
entre chaque groupe de dents.

Avant la mise en place, pulvériser
une mince pellicule de molybdéne
sur le plan de friction.
¢ Poser la bague de synchronisa-
tion sur le pignon de 3€.
¢ Assembler le synchroniseur de
28-3% en prenant les mémes
precautions que celles qui ont été
décrites précédemment.

e Engager le synchroniseur de 2€-
3® sur l'arbre de maniére que la
rainure usinée sur le baladeur soit
dirigée vers le pignon de 3€.

® Tourner la bague de synchronisa-
tion de fagon que les rainures coinci-
dent avec les verrous.

e Monter & la presse la bague |

intérieure du roulement a aiguilles
du pignon de 2€.

¢ Lubrifier le roulement a aiguilles
et I'engager sur sa bague.

» Présenter la bague de synchroni-
sation de 2€ sur le synchroniseur,
la positionner de maniére que les
fraisages, au nombre de trois et
disposés au centre des groupes de
dents, coincident avec les verrous
du synchroniseur.

e Monter le pignon de 2, placer
ensuite la rondelle d’'appui a l'aide
d'une presse.

ARBRE INTERMEDIAIRE

Ces deux piéces sont rapportees
'une sur l'autre. La partie arrigre de
I'arbre comprend deux petits pignons
usinés dans la masse. Les

3

Coupe du dispositif
de verrouillage des
vitesses
1. Axe de fourchette
- 2. Bonhommesde
verrouillage - 3. Axe
de fourchette
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pignons du train intermédiaire, au
nombre de quatre ne font qu'un
ensemble.

o Vérifier |'état des pignons et ceux
de l'arbre.

e Controler 'état de la bague logée
dans la partie avant du train de
pignons. Dans le cas d'une usure,
extraire cette bague et la remplacer
par une neuve.

REMONTAGE DE LA BOITE

e Engager I'arbre secondaire dans
le fond du carter.

e Monter le roulement a billes sur
I'arbre secondaire et sur la face
arriere du carter de boite ; orienter
la partie étanche du roulement vers
le carter.

e Placer les arrétoirs pour fixer le
roulement, ne pas freiner les vis a
téte fraisée pour linstant.

Y
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— BOITE DE VITESSES

COMMANDE DES VITESSES (Boite a 5 rapports)
A. Axe de fourchette de 1°™ - Marche AR. - B. Axe de fourchette
de 2¢-32 - C. Axe de fourchette de 4e- 5¢

e Enduire de graisse les bon-
hommes de verrouillage et les intro-
duire dans leur logement.

e Placer la fourchette sur le bala-
deur du synchroniseur de 4€-5€,

« |ntroduire I'axe de cette fourchette
(le plus long) par la face arriere du
carter, engager la fourchette sur
son axe et immobiliser par une
goupille roulée.

e Placer la fourchette sur le bala-
deur du synchroniseur de 2€-3€.

o [ntroduire I'axe de cette fourchette
par la face arriére du carter, enga-
ger la fourchette sur son axe et
limmobiliser également par une gou-
pille roulée.

e Engager I'axe de la 1" et M. AR
par la face arriére du carter.

e Positionner les trois axes comme
s'ils étaient au point mort.

e Engager les billes et les ressorts
de verrouillage, visser les bouchons.

Nota : Aprés mise en place des
bouchons, vérifier que les axes des
fourchettes ne s'engagent pas simul-
tanément.

e Déposer un arrétoir de la face du
carter de boite et placer le roule-
ment a billes arrigre de l'arbre in-
termediaire ; la partie étanche de ce
roulement doit étre orientée vers les
pignons.

 Remettre I'arrétoir en place, ser-
rer les vis a téte fraisée et les freiner
a l'aide d’un pointeau.

* Placer la rondelle d'appui contre
le roulement arriere de I'arbre secon-
daire, ensuite poser le segment
d'arrét.

s Engager le roulement a aiguilles
du pignon de 1" sur l'arbre secon-
daire, placer ensuite le second seg-
ment d'arrét.

e Poser le pignon de 1™ (le céne
vers l'extérieur) sur l'arbre secon-
daire.

e S’assurer gue le roulement a ai-
guilles est placé dans I'alésage cen-
tral de I'arbre primaire.

o Placer la bague de synchronisa-
tion de 5€ sur le céne de l'arbre
primaire.

e Présenter I'ensemble sur la face
avant du carter de boite dans le
méme prolongement que |'arbre se-
condaire, tourner la bague de syn-
chronisation de maniére que les
fraisages (au nombre de trois) coin-
cident avec les verrous du synchro-
niseur de 4€-5€,

» S'assurer que le segment d'arrét
du roulement de l'arbre primaire
vienne en butée sur la face avant
du carter de boite.

e Placer la boite de vitesses en
position horizontale, le couvercle
vers le haut.

e Poser le train de pignons de
I'arbre intermédiaire sur I'arbre secon-
daire.

e Placer la bague de synchronisa-
tion de 1@ sur le céne du pignon
de 1€

Coupe partielle de la
partie avant de 'arbre
intermédiaire
1. Pignon en prise
constante du train in- |
termédiaire - 2. Face
avant du carter de
boite - 3. Rondelle de
réglage - 4. Segment
d’arrét - 5. Arbre in-

v

\\4 //\ 1
IL

termédiaire - 6. —
Bague du train de pi-
gnons intermédiaires

) NN
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Nota : Les bagues de synchroni-
sation de 1" et de marche arriére
comportent chacune 24 dents repar-
ties en 3 groupes.

e Introduire par la face arriére du
carter, I'arbre intermediaire dans le
train des pignons tout en enga-
geant simultanément le synchroni-
seur de 1™-M. AR (équipé de sa
fourchette) sur I'arbre secondaire et
sur I'axe de la fourchette.

e Orienter correctement la bague
de synchronisation de 1 de
maniere que les fraisages, au
nombre de trois, usinés sur sa
péripherie soient en face des ver-
rous du synchroniseur.

e Immobiliser ce dernier en plagant
le segment d'arrét sur I'arbre secon-
daire.

Attention : Sil'arbre intermédiaire
est monté trop serré, terminer sa
mise en place en utilisant une
presse.

s Monter le roulement a billes sur
I'arbre intermédiaire par la face
avant du carter de boite, l'orienter
de maniére que sa partie étanche
soit dirigée vers lintérieur.

e Repousser l'arbre intermédiaire
au maximum vers I'avant du carter
afin de pouvoir monter son disposi-
tif de fixation.

Nota: A ce sujet, deux mon-
tages de fixation peuvent étre ren-
contrés. Sur les boites de vitesses
de premiére fabrication, la partie
avant de l'arbre intermédiaire était
arrétée par une rondelle expansible
etun segment d'arrét. Sur les boites
actuelles, l'arbre intermédiaire est
fixeé par une rondelle de réglage,
livrable sous deux épaisseurs, et un
segment d'arrét.

e Monter provisoirement le segment
d'arrét dans la gorge de l'axe in-
termédiaire.




« Choisir la rondelle de réglage la
plus épaisse et la présenter entre
la face avant du roulement a billes
et le segment d'arrét. Si cette
derniére ne pénétre pas dans cet
espace, remplacer cette rondelle
par une moins épaisse.

Aprés avoir détermine 'épaisseur
de la rondelle, déposer le segment
d'arrét, engager cette derniére sur
I'extrémité de l'arbre intermédiaire
et remettre en place le segment
d'arrét.

e Lubrifier le roulement & aiguilles
du pignon de marche arriére, l'en-
gager sur l'arbre secondaire.

e Poser |a bague de synchronisa-
tion de marche arriére sur le syn-
chroniseur de 1™®-M. AR, tourner
cette bague de fagon que ses frai-
sages coincident avec les verrous
du synchroniseur.

* Présenter le pignon de marche
arriére sur |'arbre secondaire, mon-
ter la rondelle d'appui et le segment
d'arrét,

e Goupiller la fourchette de 1€ et
de marche arriére sur I'axe.

e Actionner toutes les vitesses, les
axes de fourchettes ne doivent pas
s'engager simultanément, sinon véri-
fier le positionnement des bon-
hommes de verrouillage.

* Remettre en place le petit pignon
de marche arriére sur son axe.

e Poser I'arrétoir de la vis sans fin
du tachymétre sur l'arbre secon-
daire, engager cette derniere sur
l'arbre (pour son sens de montage
se reporter a la figure).

e Munir le couvercle inférieur du
carter de boite d'un joint neuf, s'as-
surer que |les plans d'assemblage
sont exempts de souillure.

e Poser le couvercle sur le carter
de sorte que I'aimant soit dirigé vers
l'arriere de la boite.

e Serrer la vis au couple.

CARTER ARRIERE
{ou prolonge de boite)

Comme l|a boite & quatre rap-
ports, celle que nous décrivons ici
comprend un carter arriere fixé sur
la face arriere du carter principal
par lintermeédiaire de six vis: les
quatre vis supérieures ont une lon-
gueur de 110 mm, les deux vis
inférieures ont une longueur de
120 mm.

Le carter étant déposeé, retirer le
capuchon protecteur situé sur son
extrémité.

e Extraire la bague d'étanchéité.
s Déposer le roulement a aiguilles,
fixé par une téte fraisée et situé
dans le carter arriére,

Nota : Ce roulement & aiguilles
recoit I'extrémité arriere de [arbre
intermédiaire.

Le dispositif de commande des
vitesses ayant été déposé lors de
la dépose du carter, sa mise en
place s'effectuera a I'accouplement
des carters.

e Extraire la bague inférieure et le
palier superieur avec sa bague
d'étanchéité.

Nota : La bague inférieure et le
palier supérieur regoivent I'axe du
sélecteur des vitesses, I'étanchéité

Dispositif de fixation et sens de
montage de la vis sans fin du
tachymétre
1. Vis sans fin - 2. Fraisage usiné
sur la vis a orienter c6té canne-
lures de I'arbre - 3. Arrétoir -
4. Cannelures de I'arbre secon-
daire

est realisée par une bague 3 levre
logée dans le palier supérieur.
e Nettoyer I'emplacement des
piéces, veérifier I'état de l'axe du
sélecteur des vitesses, du doigt de
commande et du roulement a ai-
guilles.
e Commencer par placer la bague
d'étanchéité du carter arriére, aupa-
ravant mettre de la graisse entre les
deux levres de la bague.
e Poser cette derniéere dans son
logement en l'orientant de telle
maniére que les lévres soient orien-
tées vers lintérieur du carter, re-
mettre en place le capuchon de
protection avec son collier.
¢ Monter le roulement a aiguilles
lubrifiées dans le carter arriere, le
fixer par la vis a téte fraisée.
¢ Engager la bague de l'axe du
sélecteur dans le logement infé-
rieur.
* Poser |e palier supérieur équipé
de sa bague d'étanchéité (la levre
vers lintérieur) dans le logement
supérieur du carter.
¢ Introduire provisoirement I'axe du
sélecteur des vitesses dans les pa-
liers, vérifier qu'il coulisse gras-
sement, retirer ensuite cet axe.
Nota : Comme |a boite & quatre
rapports, celle que nous présentons
ici dans ce chapitre est éguipée,
depuis le courant de ['année 1980,
d'un sélecteur de vitesses compre-
nant un capuchon de protection.
Pour le loger, le carter arrriére

posséde un evidement. En répara-
tion, il est possible de monter ce
nouveau modéle de sélecteur sur
les anciennes boites de vitesses &
condition de supprimer le capuchon
de protection (comme sur les boites
a 4 rapports).

e Vérifier que la boite de vitesses
est au point mort.

e Placer les douilles de centrage,
au nombre de deux, sur la face
arriére du carter de boite.

e Poser le joint d'étanchéite,
legerement enduit de graisse, sur la
face arriere du carter de boite.

e Placer un protecteur genre
chambre a air de pneu de vélo, sur
les cannelures de l'arbre secon-
daire afin de ne pas abimer les
lévres de la bague d’étanchéité du
carter arriére lors de son accouple-
ment sur la boite.

e Présenter le carter arriére sur le
carter de boite.

e Enduire le filetage des vis de
fixation d'un produit genre VWD3.
e Poser et serrer ces derniéres.

e Engager I'axe du sélecteur des
vitesses, la boule orientée vers le
coté gauche du carter, dans le pa-
lier supérieur.

¢ Présenter le doigt de commande
dans les fraisages des axes de
fourchettes, enfoncer I'axe du selec-
teur tout en faisant pénétrer sur ce
dernier le doigt.

* Faire correspondre les alésages
du logement de la goupille roulée.

e

Emplacement des pignons sur la face arriére du carter de boite

1. Fourchette de 1"® et marche arriére - 2. Pignon de 17€ -

3. Pignon de commande de marche arriére - 4, Segment d’arrét

- 5. Arbre secondaire (ou arbre de sortie) - 6. Arrétoir de la vis

sans fin - 7. Arbre intermédiaire - 8. Axe du pignon de marche
arriere
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A l'aide d'une broche appropriée,
engager la goupille de fagon qu'elle
vienne au ras des deux orifices.

e Placer le ressort et la cuvette
dans le carter.

e Munir le bouchon d'un joint, le
visser et le serrer au couple.

e Poser un joint sur le bouchon
d'obturation, placer ce dernier sur
l'orifice du logement du doigt de
commande.

Si le contacteur de phare de
recul a été déposé, le remettre en
place avec un joint neuf sur le carter
arriére et le serrer au couple.

POSE DU CARTER
D’EMBRAYAGE

Le carter d'embrayage qui
equipe la boite a cing rapports est
congu de la méme fagon que celui
de la boite & quatre rapports. Rap-
pelons qu'avant d'effectuer sa mise
en place sur le carter principal, il est
nécessaire de determiner I'epais-
seur de la cale, placée entre le
roulement de l'arbre primaire et I'évi-
dement usiné dans le carter d'em-
brayage. Ces opérations ont été
décrites et illustrées précédemment ;
nous prions le lecteur de se reporter
au paragraphe « Carter d'em-
brayage » au chapitre « Boite a
quatre rapports ».

Aprés avoir calculé et choisi la
cale de réglage appropriée, rem-
placer la bague d'étanchéité logée
dans le carter d'embrayage.

e Chasser la bague usagée, net-
toyer son logement.

Avant de monter la bague neuve,
remplir de graisse l'espace entre
les deux lévres.
¢ Engager la bague d'étanchéité
dans le carter d'embrayage en orien-
tant les lévres du coté opposé au
guide de la butée.
¢ Présenter le carter d’'embrayage,
muni de ses douilles de centrage
sur le carter de boite, serrer ensuite
les vis.

Selon I'année de fabrication de la
boite de vitesses, le guide de la
butée de débrayage peut recevoir
une douille rapportée en tole ou en
plastique. Sur les premiéres séries
de boites, cette douille est en tdle.

Pour la remplacer, entailler la
douille a 'aide d'une scie a métaux,
attention de ne pas abimer le sup-
port de cette douille.

A l'aide d'une pince coupante de
coté, retirer la douille usagee.

o Nettoyer le support avec une toile
émeri fine.

Au montage, engager la douille
neuve sur son support, lubrifier sa
partie extérieure avec de la graisse
MOS.2.

Sur les boites de vitesses plus
récentes, le guide de butée recoit
une douille rapportée en matiére
plastique livrée sous la référence
« 015 311 111 A »,

Pour sa mise en place, veiller a
ce que l'aréte de maintien s’engage
complétement dans la gorge du
guide de butée.

Nota: La partie extérieure de
cette douille ne doit pas étre
graissée.




e Lubrifier tous les points d’appui
de la fourchette de débrayage avec
de la graisse MOS 2, poser celle-ci
dans le carter, ensuite la butée de
débrayage.

REGLAGE DES JEUX
DES ROULEMENTS
A ROULEAUX CONIQUES

e Déposer le pignon de renvoi de
marche arriére.

e Amener les bagues extérieures
des roulements au niveau du carter.
e Mettre en place le carter d'em-
brayage avec un joint mais sans
cale de reglage, serrer les vis.

Arbre de sortie (réglage)

¢ Monter les outils de mesure.

¢ Tourner environ 5 fois l'arbre pri-
maire dans un sens puis dans
I'autre en maintenant I'arbre de sor-
tie. Tourner ensuite les deux arbres
ensemble pour mettre en place les
rouleaux coniques.

e Régler le comparateur & zéro.

e Lever, avec un levier, I'arbre de
sortie.

Contrile du jeu de I'arbre de sortie

e Lire le jeu sur le comparateur et
rechercher|'épaisseur des rondelles
a l'aide du tableau (voir boite a 4
rapports).

Attention : Les bagues exte-
rieures des roulements doivent abso-
lument étre au niveau du carter lors
de la mesure.

Arbre intermédiaire (réglage)

» Monter les outils de mesure.

* Placer une rondelle large pour
immobiliser la bague extérieure du
roulement (voir figure).

= Tourner environ 5 fois I'arbre in-
termédiaire dans un sens puis dans
l'autre tout en frappant légérement
avec un maillet plastiqgue sur le
pignon inférieur de l'arbre inter-
meédiaire, pour mettre en place les
rouleaux coniques.

— BOITE DE VITESSES —

e Régler le comparateur a zéro.

e Lever légérement, avec un levier,
I'arbre intermédiaire.

e Lire le jeu sur le comparateur et
rechercher I'épaisseur des rondelles
al'aide du tableau (voir boite quatre
rapports).

Contrdle des jeux
(arbre intermédiaire et de sortie)

* Mettre en place les rondelles de
réglage et placer le carter d’em-
brayage avec un joint neuf, serrer
au couple.

o Positionner le comparateur.

e Mesurer le jeu qui doit étre de
0,03 40,12 mm.

COMMANDE DES VITESSES

La commande de la boite de
vitesses s'effectue & partir d'une
timonerie et d'un levier. Le principe
de fonctionnement de cette com-
mande est sensiblement analogue
pour tous les véhicules mais différe
légerement entre les boites a
quatre ou cing rapports. Le dernier
paragraphe traite la derniére évolu-
tion des commandes et est com-
mun aux deux types de boites de
vitesses.

o

Contrble du jeu de
I'arbre intermédiaire
A. Rondelle de main-
tien de la cage
extérieure du roule-

ment

0%

Boite a quatre rapports

e Déposer le pommeau du levier
des vitesses, retirer le soufflet de
protection.

Levier pour lever I'arbre intermédiaire
s B

R|T|d]

Mécanisme de com-

mande des vitesses

(boite a quatre rap-
ports)

1. Douille - 2. Porte

rotule - 3. Timonerie

e Déposer la vis du porte-rotule et
retirer de celui-ci la timonerie.
e Déposer le support avant du le-
vier des vitesses.
e Retirer I'ensemble de la com-
mande par le dessous du véhicule.
Au montage, placer les piéces
dans l'ordre inverse de la dépose,
ensuite procéder au réglage de la
timonerie.
e Engager la 2€ vitesse.
e S'assurer que la vis du porte-
rotule est desserree.
e Déplacer le levier vers l'arriére
sans désenclencher la 2%, de
maniére qu'il y ait un jeu de 15 mm
entre la découpe du plancher et le
levier des vitesses.
e Pousser le levier des vitesses
dans le sens de la marche vers la
gauche contre la butée, et tourner
la timonerie a l'aide d'une pince
multiprises vers la gauche jusgu'en
butee.

Réglages du levier des vitesses (boite a cinq rapports)
A.

2-B.3 mm

1. Plancher du véhicule - 2. Levier des vitesses - 3. Doigt
empéchant I'engagement direct de la 1™ en marche

arriére




e Serrer la vis en assurant I'immo-
bilisation de la timonerie dans le
porte-rotule.

¢ Engager toutes les vitesses, s'as-
surer gu'elles s'enclenchent faci-
lement.

e Veérifier I'efficacité du dispositif de
verrouillage de la marche arriére.

Boite a cinq rapports

La commande de cette boite est
sensiblement analogue a celle que
nous venons de décrire mais com-
prend entre autre un doigt, située sur
le levier, destiné a empécher I'enga-
gement direct de la 1™ en marche
arriére.

La commande étant remontée,
procéder & son réglage.

e Placer le levier de vitesses au
point mort.

» Regler le doigt afin que la cote
« A » mesure 2 mm (voir figure).

Réglage du positionnement de levier
des vitesses (boite & cing rapports)
B.3-C.3mm

COMMANDE DES VITESSES

Boite a 5 rapports

e Pendant cette mesure, s'assurer
que le levier des vitesses ne soit
pas enfoncé.

e Soulever la partie avant du véhi-
cule et la poser sur deux chan-
delles.

e Actionner le levier des vitesses
vers |'avant, le régler par l'intermé-
diaire du porte-rotule de maniere
que la cote « B » mesure 3 mm;
e Déplacer le levier des vitesses
vers la droite et serrer la vis assu-
rant l'immobilisation de la timonerie
dans le porte-rotule.

e Engager la 3€ vitesse.

e Déplacer le levier des vitesses au
point mort vers la gauche contre la
butée et tourner le doigt de fagon
quil y ait un jeu « C» de 3 mm
entre la téle de butée et le doigt.
* Pendant ce réglage, ne pas modi-
fier la hauteur du doigt.

= Engager toutes les vitesses, véri-
fier qu'elles s'enclenchent facile-
ment.

» Vérifier I'efficacité du dispositif de
verrouillage de la 1™ et de Ia
marche arriére.

En marche normale, le passage
direct de la 1™ en marche arriére
ne doit ‘pas étre possible, le doigt
devant buter sur la téle prévue a cet
usage.

Derniéres évolutions
(boites 4 et 5 rapports)

Le réglage de la timonerie du
levier des vitesses est identique
pour les deux modéles et s'effectue
de la fagon suivante ;

e Mettre le levier au point mort.

e Appuyer sur le ressort afin d'ob-
tenir la cote A = 1 mm entre I'aréte
supérieure de la butée de calage et
I'aréte inférieure de la baguette. Le
levier des vitesses ne doit pas étre
enfoncé pendant la mesure.

e Desserrer la vis six pans du levier
de calage, la connexion levier de
calage/bielle de commande des vi-
tesses doit étre immobile.

e Regler le levier des vitesses de
fagon a obtenir les cales B = 2 mm
et C = 7 mm (voir figure).

e Resserrer la vis sur le levier de
calage.

e Engager toutes les vitesses, qui
doivent passer sans accrocher,
contréler le bon fonctionnement du
blocage de marche arriére.

— 52 —

Réglage de la timonerie (boite &
quatre rapports)
1. Carrosserie - 2. Baguette de calage
a=1-b=2-C=7 mm

Réglage de la timonerie (boite & cing
rapports)
1. Carrosserie - 2, Baguette de calage
a=1-b=2-C=7 mm




IV. - PONT

Les utilitaires Volkswagen de la série « LT » sont équipés de deux

modéles de ponts.

Les chassis LT 28 et 31 possédent un pont & simple réduction et deux
satellites, avec arbres de roues porteurs. Sur ce pont les roues sont
simples. Le pont est accouplé au chassis par les ressorts a lames et dans
certains cas d'une barre stabilisatrice.

 EE0

Les véhicules LT 40-45-50 et 55 regoivent un pont a simple réduction
et quatre satellites avec moyeux porteurs, les roues sont jumelées. Le pont
est accouplé au chassis par les ressorts a lames et une barre stabilisatrice

placée a I'avant du corps de pont.

L'utilitaire LT 35 peut, suivant sa date de mise en service ou son
application étre équipe du premier ou du deuxiéme type de pont arriére.
Il peut egalement étre en monte simple ou en roues jumelées.

PONT LT 28-31-(35)

' CARACTERISTIQUES

Type hypoide.
Rapports de démultiplication.

Diesel Diesel suralimenté
Nombre de dents Nombre de dents
Rapport Rapport
Pignon Pignon
Couronne d'attaque Couronne d'attaque
41 10 4100 53 14 3,786
40 9 4,444 53 13 4,077
39 8 4,875

Nota : Les roulements du boitier de
différentiel fonctionnent sous une
précharge réglée par une contrainte
obtenue par une « élasticité » du
corps de pont. Pour déposer ou
mettre en place le boitier de
différentiel il est nécessaire de « défor-
mer » légérement le corps de pont.
Les interventions de remise en état
ne peuvent étre entreprises directe-
ment sur le vehicule, il est conseille
de déposer le pont de sous le véhi-
cule.

DEPOSE DU PONT

e Débloguer les écrous des roues
arriére.,

e Caler les roues avant du véhi-
cule, soulever l'arriére et reposer
les longerons du chassis sur deux
chandelles.

e Désaccoupler I'arbre de transmis-
sion du plateau du pignon d'at-
taque, accrocher l'extremité arriere
de l'arbre de transmission au
chéssis. Si I'arbre de transmission
est déposé, prendre soin d'obturer
la sortie arriere du carter de boite
pour que I'huile ne s'échappe pas.
e Extraire l'arbre de transmission
de la boite de vitesses en le désac-
couplant du plateau d’entrainement
et obturer la boite de vitesses.

Distance conique théorique : 69,7 mm.
Précharge des roulements du pignon d'attaque :

— Roulements neufs : 210 £ 30 N cm (21 = 3 kg cm).

— Roulements réutilisés : 30 a 60 N cm (3 a 6 kg cm).
Précharge des roulements du boitier de différentiel : 0,50 mm.
Jeu d'engrénement : 0,15 a4 0,25 mm.

ENTRETIEN
Capacité du carter : 1,8 litres.

Qualité de I'huile : (GL 5) (MIL-L-2105 B) SAE 90.
Périodicité des vidanges : néant, vérifier le niveau.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)
Vis de chapeaux de paliers : 9.

Vis de fixation de la couronne : 6,5.
Vis de fixation du boitier du pigon d'attaque : 5.

Ecrou du pignon d'attaque : 15.

CONSEILS PRATIQUES

e Décrocher le ressort de la biel-
lette du correcteur de freinage en
prenant garde de ne pas dérégler
la vis de réglage du correcteur.

e Décrocher les cables de com-
mande du frein & main.

* Désaccoupler les deux amortis-
seurs du corps de pont.

s Déposer la barre anti-devers sur
le corps de pont et la carrosserie.
e Débrancher le flexible du circuit
hydraulique de freinage.

e Amener le cric rouleur sous le
carter du pont et le mettre en légere
pression.

e Déposer les écrous de fixation
des étriers de ressorts et retirer les
étriers.

e Déposer les roues.

e Décompresser le cric et dégager
le pont.

» Vidanger le carter de pont.

DEMONTAGE

* Dégager les arbres de roues en
enlevant les vis de maintien de la
bride. Ces vis se trouvent & l'exté-
rieur du flasque de frein, on re-
marque a la dépose que les deux
vis se trouvant a la partie inférieure
sont plus courtes que les deux
autres, 25 mm au lieu de 35 mm.
¢ Déposer le boitier du pignon d'at-
taque a l'aide de deux vis casse

Dépose du boitier du
pignon d’'attague (la
fléche indique le bos-
sage qui doit étre vers
le sol au montage)
A. Vis casse-joint

joint (8 x 40), des trous taraudés
sont prévus a cet usage. Le roule-
ment & aiguilles du pignon d'at-
taque reste dans le corps de pont.
# Enlever le couvercle arriére.

Au début des conseils pratiques,
nous avons signalé que les roule-
ments du boitier de différentiel fonc-
tionnaient avec une précharge déter-
minée par une contrainte du corps
de pont et qu'il était nécessaire
d'utiliser un outillage spéecial.

Important: Si l'on utilise une
autre méthode, par exemple une
presse hydraulique, il faut prendre
soin de ne pas exagérer la « deéfor-
mation provisoire », ce qui risque-
rait de fausser le corps de pont.

e Repérer les chapeaux de paliers,
en principe il y a un repére d'ori-
gine.

e Placer I'appareil spécial pour défor-
mer légérement le corps de pont,
pour éliminer la précharge sur




les roulements du boitier du diffé-
rentiel.

A T'aide d'un levier, dégager le
bottier du différentiel.

PIGNON D’ATTAQUE
Désassemblage

e Deposer I'écrou du pignon d'at-
taque.

e Avec un extracteur déposer le
plateau d'entrainement.

e Extraire la bague joint d'étan-
chéité.

e Placer le boitier du pignon d'at-
tague sur une table de presse.

e Chasser le pignon d'attaque du
boitier.

e Retirer le roulement avant et la
bague entretoise. On remarque que
cette bague est déformée a sa par-
tie centrale, ce qui est normal
puisqu'elle est utilisée pour régler la
precharge des roulements. Cette
bague doit étre remplacée a
chaque intervention.

e Extraire le roulement arriére sur
le pignon d'attaque.

e Si les roulements a rouleaux
coniques daivent étre remplacés, il
faut retirer les cages extérieures de
ceux-ci dans le boitier.

e Extraire le roulement a aiguilles
du pignon d'attaque dans le carter
de pont.

Important: Si le pignon d'at-
taque ou la couronne doivent étre
remplacés, il est nécessaire de chan-
ger les deux piéces en méme
temps, elles sont rodées en usine
et elles ne doivent pas étre
séparées,

Assemblage

e Mettre en place les cages exté-
rieures des roulements dans le
boitier, se reporter a la coupe pour
les sens de montage.

e Monter a |a presse le roulement
arriere sur le pignon d'attaque.

e Engager la bague entretoise sur
le pignon d'attaque, cette bague
entretoise (repére 10 sur la
coupe du pont) doit étre rem-
placée a chaque intervention.

¢ Placer le pignon d'attaque sur
une table de presse, I'extrémité du
pignon étant en appui sur une
plaque.

* Engager le boitier sur le pignon
d'attaque.

e Mettre le roulement avant, sans
I'amener en butée contre la bague
entretoise (10).

e Monter la bague d'étanchéité
dans le boitier, elle doit arriver au
ras de ce dernier. Remplir de
graisse les lévres de la bague.

e Monter le plateau d'entrainement
avec sa tole déflecteur.

¢ Nettoyer les filetages sur le pi-
gnon d'attaque et I'écrou.

e Enduire les filetages de produit
pour freiner (D 6 VW).

* Serrer I'écrou au couple.

e Monter le roulement a aiguilles,
il doit &tre en retrait de 1 mm, mater
le logement en trois endroits.

Réglage de la précharge
des roulements

A l'aide d'une clé spéciale, mesu-
rer le couple de rotation. Se repor-

Dépose du boitier du différentiel a I'aide de I'outillage spécial
A. Vis d'assemblae de I'appareil sur le carter de pont

B

Coupe partielle du boitier du pignon d’attague avec les deux modéles de la bague
d'étanchéite
A. Ancien montage - B. Nouveau montage
1. Plateau d'entrainement - 2. Bague d’étanchéité - 3. Boitier du pignon d’attaque
- 4. Pignon d’attaque

Extraction du plateau d'entrainement
: sur le pignon d’attaque

ter au chapitre « Caractéristiques ».

¢ Si le couple de rotation est trop
faible, serrer légérement I'écrou du
plateau d'entrainement.

® Si le couple de rotation est trop
éleve, il faut remplacer la bague
entretoise, ne jamais mettre une
rondelle pour rattraper la déforma-
tion de la bague. On ne doit jamais
desserrer I'écrou pour régler la
précharge.

A
\

PIGNON D'ATTAQUE  \
A. Bague entretoise pour le

réglage de la précharge des rou-
lements
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REGLAGE DE LA DISTANCE
CONIQUE

e Monter le carter du boitier d'at-
taque assemblé avec ce dernier au
carter de pont. L'assemblage se
fera sans les rondelles de réglage
(repére 9 sur la coupe du pont) et
le boitier sera orienté pour avoir le
bossage vers le bas (le bossage
posséde un conduit pour la circula-
tion d'huile entre le roulement avant
du pignon d'attaque et le carter de
pont).

e Serrer les vis au couple.

La couronne porte trois indica-
tions (voir figure).

Pour le réglage de la distance
conique, le constructeur a prévu un
outillage spécial.

» Placer une cage extérieure du
boitier de différentiel dans le carter
de pont.

Etalonnage du comparateur pour le
réglage de la distance conique avec
I'appareil spécial
A. Support - B. Allonge

Calcul de I'épaisseur des cales pour
le réglage de la distance conique
A. Calibre spécial référence « 2021 »
- B. Allonge du comparateur

e Etalonner un comparateur en
plagant son support sur le plan de
joint du carter, s’assurer que le
comparateur posséde une course
de 3 mm et une précharge de 1 mm,
rechercher la partie la plus haute de
la cage exterieure.

— PONT LT 28-31-(35) —

Identification du couple conique et
position des piéces

A. Distance conique théorique : Pont

LT 28-31-35 : 69,7 mm ; Pont LT 40-45:

78,7 mm ; B. Décalage hypoide : 40

mm
1. G B43 soit G :taille Gleason ; 843 :
rapport du couple conigue : 8 dents
pour le pignon d'attaque et 43 dents
pour la couronne - 2. 312 repére d’ap-
pariement de la couronne et du pi-
gnon d'attaque - 3. 18: valeur de
correction de la distance conique
théorique en centiéme de millimétre
soit 0,18 mm

e Placer le calibre en contact avec

le pignon et non avec l'extrémité

de la portée du roulement.

e Mesurer la différence entre la

cage extérieure du roulement et

I'extrémité du calibre, cote B =

0,55 mm.

» Calculer I'épaisseur des cales (10,

voir coupe), pour le réglage de la

distance conique :

— B: 0,55 mm.

— Correction sur la couronne :
0,18 mm.

— Epaisseur des cales: 0,55 +
0,18 = 0,73 mm.

Le constructeur a prévu un cer-
tain nombre de cales de différentes
épaisseurs pour obtenir un réglage
tres précis.

le— A =s

e Déposer le beitier avec I'épais-
seur de cales determinées ci- des-
Sus.

e Veérifier &4 nouveau la position du
pignon d'attaque, le calibre « 2021 »
doit étre en retrait de la cage
extérieure de la valeur de correction
indiquée sur la couronne, pour
I'exemple cité ici le retrait sera de
0,18 mm.

Nota : Si I'atelier ne posséde pas
I'outillage préconisé par le construc-
teur, il est possible de régler la
position du pignon d'attagque en
plagant une barre rectifiée dans
I'alésage des roulements et un ca-
libre en forme d'équerre sur I'extré-
mité du pignon. A la valeur relevee

entre l'extrémité du pignon et la

Calcul de la position de la cage extérieure du roulement
par rapport au calibre « 2021 »
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barre rectifiée, il faut ajouter le
rayon de la cage extérieure du rou-
lement pour avoir la distance
conique, ajoutant la valeur de cor-
rection.

¢ Déposer le boitier du pignon d’at-
taque, conserver I'épaisseur des
cales de réglage.

DIFFERENTIEL
Désassemblage

Le boitier de différentiel étant
déposé du corps de pont:
e Extraire les roulements a rou-
leaux coniques.
e Déposer les vis de fixation de la
couronne et chasser la couronne du
boitier.
» Chasser la goupille tubulaire (gou-
pille roulée) de maintien de l'axe
des satellites.

L . eE—— | C
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Contréle de la position du pignon d'attaque par rapport

A. Calibre - B. Retrait de 0,18 mm (pour I'exemple cité)
— B —

4 la cage extérieure du roulement aprés mise en place des

cales d'épaisseur

A. Calibre - C. Retrait de 0,18 mm (pour I'exemple cité ici)
- 9. Cale d'épaisseur




Coupe du pont pour
les chassis « LT »

1. Pignon d'attaque -

2 et 7. Cales de

réglage des roule- 3
ments du boitier de L
différentiel - 3 et 6.
Chapeaux de paliers

- 4. Couronne - 5. Sa-

tellite - 8. planétaire -

9. Cale pour le ré- ==

glage de la distance

conique - 10. Bague

entretoise pour le

réglage de la pré-

charge des roule-

ments du pignon d’at-
taque

10

* Chasser l'axe des satellites.
¢ Retirer les satellites et ensuite les
planetaires avec leur rondelle d'ap-

pui.

Assemblage

e Chauffer la couronne a la tempé-
rature de 60" C environ.

e Engager le pion de centrage sur
la couronne (fabrication locale).

Assemblage de la cou-
ronne au boitier du
différentiel
A. Pion de centrage

» Monter la couronne sur le boitier
de différentiel, serrer les vis au
couple.

* Enduire de graisse les rondelles
d'appui des planétaires et des satel-
lites.

* Engager les planétaires avec leur
rondelle, puis les satellites avec
leur rondelle.

* Monter I'axe pour que I'extrémité
possédant le trou de la goupille se
trouve du méme cété que celui du
carter,

s Mettre en place la goupille tubu-
laire, la freiner par quelques coups
de pointeau.

e Monter les roulements a la
presse.

Réglage du jeu d'en-
grenement

REGLAGE DE LA PRECHARGE
DES ROULEMENTS DU BOITIER
DE DIFFERENTIEL

Le boitier du pignon d'attague
étant déposé :
e Mettre le différentiel dans le
boitier.

¢ Placer une rondelle de chaque
coté des roulements, ces rondelles
auront une eépaisseur chacune de
3,80 mm.

e Mesurer le débattement du boi-
tier.

Pour obtenir une précharge cor-
recte des roulements, il faut ajouter
une valeur de 0,50 mm.

Exemple :

— Débattement du boftier:
0,30 mm.

— Précharge : 0,50 mm.

— Epaisseur des cales: 050 +
0,30 = 0,80 mm.

Pour I'exemple cité ici, I'épais-
seur totale des cales de réglage
sera de 3,8 x 2 + 0,80 = 8,40 mm.
* Monter I'appareil pour « écarter »
le carter de pont et placer en « 7 »
(se reporter a la coupe du pont) une

_épaisseur de cale de 4 mm et

mettre en « 2 » une épaisseur de
cales de 4,40 mm.

Nota : Les valeurs indiquées ci-
dessus correspondent a I'exemple
donné dans ce paragraphe.

¢ Mesurerle couple d'entrainement
du pignon d'attaque et de la cou-
ronne, cette mesure est a effectuer
uniguement avec des roulements
neufs, elle doit étre au minimum
superieure de 30 N cm (3 kg cm)
a la précharge des roulements du
pignon d'attaque.

Réglage de la pré-
charge des roule-
ments du boitier de
différentiel. La tou-

che du comparateur

est en contact avec le

diamétre extérieur du
boitier

A. Cales de 3,80 mm
d'épaisseur pour cha-
que roulement

Réglage du jeu d’engrénement
Le boitier de différentiel étant en
place dans le carter de pont, fixer
le boitier du pignon d'attague a
celui-ci en intercalant les cales de
réglage (repére « 9 » sur la coupe).

A l'aide d'un comparateur, régler
le jeu d’engrénement en déplagant
les cales (2 ou 7 repéres sur la
coupe) d'un cété ou de l'autre sans
en modifier I'épaisseur totale.

e Monter les chapeaux de paliers
en respectant les repéres (voir fi-
gure), serrer les vis au couple.

* Monter le couvercle arriére.




Pour extraire le roule-

ment de l'arbre de

roue il faut couper la
bague de retenue

Arbres de roues-moyeux

Sur les chassis LT 28 et 31-(35)
les arbres de roues sont identiques
et sont du type porteur. En cas de
rupture d'un arbre de roue il est
nécessaire de vidanger le carter de
pont, d'enlever le couvercle arriere
pour chasser la partie de ['arbre
restée dans le boitier du differentiel.

Pour extraire le roulement a rou-
leaux coniques, « couper» la
bague et retirer le couvercle et le
roulement.

e Engager le couvercle avec une
bague d'étanchéité neuve.

Au montage du roulement, chauf-
fer ce dernier a la température de
100°C.

s Chauffer la bague de retenue a
la température de 250 a 280°C pour
la mettre en place.

Mise a I'air libre du pont arriére

MISE A L’AIR LIBRE

Courant 1988 une modification
de la mise a 'air libre du pont arriére
a été introduite. Un flexible est pose
entre le carter et le longeron du

chassis.

Principe de montage
de la mise a I'air libre
1. Raccord sur l'es-
sieu - 2. bride -
3. Tuyau 11 x 3,5 -
4, Réducteur -
5. Tuyau 4 x 1 -
6. Collier - 7. Tuyau
7 x 3 - B. Longeron
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Cette modification doit étre faite
a l'occasion du remplacement des
bagues d'étanchéité coté roue.
e« Couper les flexibles a longueur.
e Serrer avec précaution le réduc-
teur (4) dans I'étau et enfoncer le
flexible (3) sur une longueur de 17

mm (lubrifier au savon noir).

PONT LT (35) 40-45-50-55

CARACTERISTIQUES

Type hypoide.
Rapport de démultiplication.

Diesel Diesel suralimenté
Nombre de dents Nombre de dents
Rapport = Rapport
Pignon gnon
Couronne d'attaque Couronne d'attagque
41 10 4100 53 13 4,077
40 9 4,444 40 9 4,444
39 8 4,875 39 8 4,875
43 8 5,375 43 8 5375
41 7 5,857
45 7 6,428

e Enfoncer le tuyau (5) surle réduc-
teur (4).

e Mettre en place I'ensemble sur le
carter de pont.

¢ Positionner le flexible (7) sur le
(5) pour gque ce dernier dépasse de
40 mm et le placer dans le trou du
longeron.

e Maintenir I'ensemble avec des
colliers.

Distance conigue théorique : 78,7 mm,
Précharge des roulements du pignon d'attaque :
— Roulements neufs : 240 + 30 N cm (24 + 3 kg om).
— Roulements réutilisés : 30 a 60 N cm (3 a 6 kg cm).
Précharge des roulements du boitier de différentiel : 0,50 mm.
Jeu d'engrénement @ 0,15 & 0,25 mm.
Jeu du patin de réaction : 0,25 mm (soit 60" de rotation de la vis).

ENTRETIEN
Capacité du carter : 2,4 litres.

Qualité de T'hile : (GL 5) (MIL-L-2105 B) SAE 90.
Périodicité des vidanges : néant, vérifier le niveau.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)
Vis de chapeaux de paliers : 9.

Vis de fixation de la couronne : 11.
Vis de fixation du boitier du pignon d'attague : 5.

Ecrou du pignon d'attaque : 15.
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Ce pont est & simple réduction
par coupe conique hypoide a taille
Glaeson comme l'autre pont décrit
au debut de ce chapitre. Il se
différencie par rapport & celui des
chassis LT 28 - 31 (35) par la
présence d'une butée de réaction
pour la couronne, un boitier de
différentiel renfermant 4 satellites et
des arbres de roues flottants.

On retrouve dans ce modéle de
pont un certain nombre d'opéra-
tions identiques a celui que nous
avons ftraité au debut de ce cha-
pitre, nous prions le lecteur de s'y
reporter :

— Demontage : dépose des arbres
de roues, il n'est pas nécessaire de
désassembler les moyeux.

— Pignon d'attaque : remise en
eétat similaire, la précharge des rou-
lements & rouleaux coniques neufs
est différente, la valeur de la dis-
tance conique n'est pas la méme,
il est donc nécessaire d'utiliser un
autre outillage.

— Différentiel, la conception est
différente, la remise en état est
traitée dans ce paragraphe mais le
reglage de la précharge des roule-
ments du boitier et le réglage du jeu
d'engrénement sont identiques.

— Moyeux de roues, pas le méme
montage, cette partie est citée dans
ce paragraphe.

DIFFERENTIEL

Le boitier de différentiel est en
deux parties, les vis de fixation de
la couronne sont utilisées pour as-
sembler les deux parties du boitier.
Sur les dix vis pour la fixation de la
couronne on trouve deux vis plus
longues que les huit autres, les
deux vis longues servent égale-
ment pour immobiliser les deux
arbres courts des satellites.

Désassemblage

e Déposer les vis de fixation de la
couronne.

e Séparer les deux parties du boitier
de différentiel.

® Retirer le planétaire.

e Séparer la couronne du demi-
boitier.

s Chasser la goupille tubulaire (gou-
pille roulee) de 'axe long des satel-
lites.

e Déposer l'axe et recupérer les
deux satellites avec leur rondelle
d'appui.

e Chasser un axe court de satellite
et retirer le planétaire avec sa ron-
delle d'appui.

e Opérer de la méme fagon pour
l'autre axe court, retirer le second
planétaire.

Assemblage

o Mettre en place le planétaire avec
sa rondelle dans le demi-boitier
(demi-boitier opposé a la couronne).
* Monter un axe court avec le sa-
tellite en faisant coincider le trou
pour le passage de la vis.

CONSEILS PRATIQUES

DIFFERENTIEL DU CHASSIS LT (35)-40 A 55

e Engager le second axe de satel-
lite avec ce dernier et-la rondelle
d’appui.

* Monter I'axe long des satellites
avec ces derniers et leur rondelle
d’appui, I'axe sera aligné pour que
le trou de la goupille corresponde
avec celui du demi-boitier.

* Mettre en place la goupille tubu-
laire et I'engager jusqu'au ras du
demi-boitier.

* Placer la goupille de centrage de
la couronne sur le demi-boitier.

* Chauffer la couronne a la tempe-
rature de 100°C.

® Assembler les demi-boitiers, ser-
rer les vis au couple, les deux vis
longues servent également a l'im-
mobilisation des axes courts des
satellites.

i

Valeur de réglage du patin de réaction
A. 0,25 mm (ou 60" de rotation de la vis)

Contréle du jeu de fonctionnement des roulements du moyeu

Réglage du patin de réaction

Le patin de réaction sera réglé
aprés le réglage du jeu d'engréne-
ment.

Le jeu entre le patin et la cou-
ronne doit étre de 0,25 mm, valeur
moyenne sur la circonférence de la
couronne, cette valeur est obtenue
en vissant la vis jusqu'en butée puis
en la desserrant d'un angle de 60°,
serrer le contre-écrou.

MOYEUX LT (35) 40 a 55

Sur ce modele de pont les
moyeux sont montés sur deux rou-
lements & rouleaux coniques en
opposition.

Pour la dépose du moyeu, dépo-
ser 'arbre de roue,

e Deéfreiner I'écrou a collet puis le
dévisser.
e Retirer le moyeu.




— TRAIN AVANT (LT 28 - 31 et 35) —
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e |'étanchéité est assurée par une
bague a lévre portant sur une frette.
Cette derniére peut étre remplacée.

Au montage, procéder dans
'ordre inverse de la dépose, la
bague d'étanchéité sera placée au
ras du moyeu, les interstices seront
remplis de graisse.

e Serrer I'écrou pour que les roule-
ments se mettent en place.

* Regler le jeu des roulements, ce
jeu est correct lorsque la rondelle
d'appui (entre roulement et écrou)
peut étre déplacée a l'aide d'un
tournevis.

o Freiner I'écrou par matage, aprés
deux utilisations cet écrou doit étre
remplacé.

00@0/
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MOYEU DE ROUE DES CHASSIS LT (35)-40 a 55

Freinage par matage
de I'écrou a collet

ARBRES DE ROUES LT
(35) 40 a 55

roue il est nécessaire de vidanger
le carter de pont, d'enlever le cou-

Sur les ponts @ moyeux porteurs
les arbres de roues sont identiques,
en cas de rupture d'un arbre de

vercle pour chasser la partie de
l'arbre restée dans le boitier de
différentiel.

V. - TRAIN AVANT

Deux modéles de trains avant peuvent étre rencontrés sur les véhicules
Volkswagen décrits dans cette étude. Les utilitaires de la série LT 28, 31
et 35 sont équipés d'un train avant a suspension a roues indépendantes
se composant d’'une traverse fixée sur les longerons avant du chéassis et
recevant de chague c6té un triangle supérieur et un bras inférieur de
suspension reliés entre eux par la fusée. La suspension est réalisée par
un ressort helicoidal dont la partie supérieure se loge sous la traverse et
l'autre partie sur le bras inférieur. Afin d'éviter les oscillations constantes

des ressorts et de maintenir la stabilité des véhicules, ces derniers sont
munis d’amortisseurs télescopiques a double effet et d'une barre stabilisa-
trice.

En ce qui concerne les véhicules LT 40, 45, 50 et 55, le train avant est
d’'un modéle classique. Il comprend un essieu rigide en acier forge
recevant, sur chaque extrémité, un pivot reposant sur une butée &
roulements et tourillonnant autour d'un axe monté serré et maintenu par
une goupille roulée dans le corps de l'essieu.

TRAIN AVANT LT 28-31 et 35

CARACTERISTIQUES

Voie AV : & vide: 1735 ; en charge : 1750 mm.

Pincement des roues : 40'+20' ou 3 & 6 mm.

Angle de carrossage : 40'+20".

Tolérance maxi entre les deux cotés : 30"

Angle de chasse : 2°20'+30'.

Tolérance maxi entre les deux cotés: 1°. .
Angle de braquage : roue intérieure : 37" ; roue extérieure : 32°30".

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis de fixation de la taverse sur longeron : 12,5.

Ecrous des axes de réglage du carrossage des triangles supérieurs :
10.

Boulons de fixation des bras inférieurs : & 12: 12; @ 14 . 16.

Vis et boulons de fixation des rotules supérieures et inférieures : 6.

Ecrous des rotules de fixation de la fusée : 12,5.

Vis de fixation de la fusée en caoutchouc et du tirant sur le bras inférieur :
10.

Ecrou de réglage de la chasse sur le tirant : 23.

Ecrous de roues : 5 écrous : 20 ; 6 écrous : 32.
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DEPOSE DU TRAIN AVANT

e Soulever |a partie avant du véhi-
cule et la faire reposer sur deux
chandelles.

e Déposer les roues avant.

e Deposer le siege du passager,
retirer le capot moteur,

e Elinguer le moteur et le soutenir
a l'aide d'une barre placée diagona-
lement dans |la cabine.

e Dévisser les deux tirants fixés sur
la carrosserie.

e Déposer la barre d'accouplement.
e Débrancher la barre stabilisatrice
du chassis, si nécessaire, ainsi que
les tuyauteries de gazole.

s Déposer I'écrou de fixation de la
traverse avant du palier moteur.

e Placer un cric rouleur muni d'un
support approprié sous la traverse
du train avant.

s Mettre le cric en l&égére pression.
e Déposer les vis de fixation du
train avant sur les longerons du
chéssis, abaisser le cric et dégager
I'ensemble du dessous du véhicule.

Nota. — La traverse du train
avant équipant le LT 35 est diffé-
rente des autres véhicules LT 28 et
LT 31. Pour l'identifier, un alésage
de 9 mm de diamétre est situé sur
le dessous, a proximité de |'orifice
d'écoulement.

POSE DU TRAIN AVANT

Pour mener a bien cette opéra-
tion, il est recommandé d'effectuer
la mise en place de 'ensemble du
train avant sur les longerons du
chassis a l'aide de trois mécani-
ciens.

Dés sa fixation, remonter les
autres équipements dans le sens
inverse du démontage.

DESASSEMBLAGE
DU TRAIN AVANT

Cette operation peut étre réalisée
sur le chéssis, sans étre oblige de
retirer la traverse. Par contre si, a
la suite d'un accident, les piéces
constituant I'ensemble du train
avant doivent subir un contréle, il
est nécessaire de le déposer du
vehicule (voir paragraphe correspon-
dant).

Le train avant étant sur le véhi-
cule, placer la partie avant de ce
dernier sur deux chandelles.

e Déposer les roues avant.

+ Déposer le cavalier de flexible de
la tuyauterie de frein.

e Déposer |'étrier de frein sans le
débrancher de la tuyauterie et I'en-
semble de la barre stabilisatrice si
nécessaire.

e Accrocher |'étrier a l'aide d'un fil
de fer afin que le flexible de frein ne
soit pas sous tension.

= Déposer le moyeu.

» Déposer |'amortisseur.

¢ Placer un cric rouleur muni d'une
cale de bois sous le bras inférieur
de suspension, le mettre en légére
pression.

CONSEILS PRATIQUES

e Desserrer I'écrou de la rotule du
bras inférieur, extraire le céne de
cette rotule de la fusée.

¢ Descendre lentement le cric, abais-
ser au maximum le bras vers le bas,
retirer le ressort hélicoidal, récupérer
sa coupelle d'appui logée dans la
traverse.

Le bras inférieur de suspension
est désaccouplé de la fusée, dépo-
ser le tirant, récuperer la butée en
caoutchouc et les deux entretoises.
e Deposer le bouchon d'articula-
tion du bras inférieur et de la tra-
verse, retirer ce dernier.

e Déposer les barres de direction
de la fusée et désaccoupler celle-ci
du céne de la rotule du triangle
supérieur.

s Déposer |'écrou et la rondelle de
I'axe d'articulation du triangle supé-
rieur, chasser ce dernier vers
I'avant, récupérer les rondelles a
axe déporte, retirer le triangle
superieur de la traverse du train
avant.

Triangle supérieur

Aprés avoir désaccouplé le
triangle supérieur de la traverse, il
est recommandé de verifier |'état
des silentblocs assurant I'articultion
de celui-ci, ainsi que celui de la
rotule et de la butée en caoutchouc.

Nota. — Si le soufflet de protec-
tion de la rotule est endommagé ou
si cette derniére présente un jeu
anormal dans son logement, I'en-
semble n'est pas réparable et doit
étre remplacé.

e Chasser a la presse les silent-
blocs usagés du triangle supérieur.

Attention, cette opération de-
mande certaines précautions qui
doivent étre respectées sous peine
de détériorer le triangle.

Pour cela, commencer & chasser
le silentbloc se trouvant du coté de
la table de presse, retourner le
triangle d'un demi-tour et chasser le
second silentbloc.

s Meuler éventuellement les points
de soudure.

Au montage, engager les silent-
blocs dans le triangle.

e Réaliser cette opération en pre-
nant soin de placer toujours la par-

Controle de la position du levier de connexion sur la fusée
A. 87,5 a4 88,5 mm
1. Régle rectifiée - 2. Fusée - 3. Face usinée de la fusée

tie du triangle recevant le silentbloc
coté table de presse.

Aprés la mise en place des si-
lentblocs, immobiliser ces derniers
par deux points de soudure élec-
trique diamétralement opposés.

* Nettoyer ensuite I'endroit soudé
et y appliquer de la peinture.

Bras inférieur

Il est également recommandé de
verifier I'état des silentblocs assu-
rant I'articulation du bras inférieur
ainsi que celui de la rotule et de la
butée en caoutchouc.

Nota. — Comme le triangle supe-
rieur, si le soufflet de protection de
la rotule est endommageé ou si cette
derniére présente un jeu anormal
dans son logement, 'ensemble n'est
pas réparable et doit étre remplacé.
e Chasser a la presse la douille
intérieure du silenbloc usagé.

e Scier la collerette extérieure de
chaque silenbloc, ensuite les chas-
ser.

Au montage, engager les silent-
blocs (un par un) sur le bras inférieur
de suspension jusqu'a ce que les
collerettes viennent au contact du
bras.

Triangle supérieur de suspension
Les fleches indiquent I'endroit ol les points de soudures
électriques doivent étre appliqués

— B0 —

Il existe maintenant des silent-
blocs d'une seule piece. Sur les
anciens vehicules, ces nouveaux
silenblocs doivent étre montés avec
des vis M12:x<1,5 ; sur les nouveaux
LT, le diamétre est de 14 mm.

Si le porte-rotule a été déposé,
le monter a lintérieur du bras
inferieur, placer les boulons (la téte
des vis vers le haut), serrer les
écrous neufs au couple de 6 m.daN.

En ce qui concerne la butée en
caoutchouc, cette derniére pourra
définitivement étre fixée lorsque le
tirant sera monte.

Fusée

Deux montages de fusées peu-
vent étre rencontrés. Sur les veéhi-
cules de premiere fabrication, la
fusée comprend une partie usinée
dans la masse, destinée a recevoir
la lévre de la bague d'etanchéité. A
partir des chassis portant le numéro
28 A 0023 674 fabriqués dans le
courant du mois de juillet 1980, un
nouveau modéle équipe les véhi-
cules de cette série et comprend
une bague rapportée sur la fusée,
destinée a recevoir la lévre. Cette
modification a nécessité également
le montage d'une nouvelle bague
d'étanchéité (voir paragraphe
« Moyeu avant »).

Quel que soit le montage,
contréler les portées des roulements
extérieur et intérieur et la portée de
la lévre de la bague d'étanchéité.
Dans le cas d'une fuseé du nou-
veau montage, la bague rapportée
peut étre remplacée si elle présente
des rayures.

o Vérifier la position du levier de
connexion par rapport a la partie
usinée de la fusée.

* [mmobiliser une régle rectifiée sur
la face usinée de la fusée et, a
I'aide d'un pied a coulisse, relever
la cote « A » qui doit étre comprise
entre 87,5 mm et 88,5 mm (voir
figure).




Nota. — Si cette cote n'est pas
conforme, il est necessaire de rem-
placer la fusée.

ASSEMBLAGE DU TRAIN AVANT

Certains organes constituant le
train avant sont identiques entre les
cotés gauche et droit: triangles
supérieurs, rotules supérieures et
inférieures, axes des triangles supé-
rieurs.

Si 'atelier posséde un axe usagé
de friangle supérieur, celui-ci facili-
tera d'autant plus la mise en place
du triangle et de ses rondelles ex-
centrées sur la traverse.

Dans ce cas, présenter le
triangle supérieur sur la traverse
avant.

e Placer d'abord une rondelle excen-
trée (le meéplat dirigé vers I'exté-
rieur) entre la partie arriéere du
triangle et la traverse.
e Engager partiellement, par l'arriére
de cette derniére, I'axe usagé (le
méplat dirigé vers l'extérieur) dans
le triangle et la traverse.
e Exercer une pression latérale sur
le triangle vers l'avant.
* Présenter la seconde rondelle ex-
centrée sur la partie avant du
triangle (entre triangle et traverse,
le méplat de la rondelle dirigé vers
I'extérieur).
e Engager davantage |'axe usage.
= Présenter par la partie avant du
triangle I'axe d'origine, l'orienter dans
la méme position que les rondelles
excentrées (le méplat dirige vers
I'extérieur).
¢ Engager définitivement cet axe
dans le triangle et la traverse tout
en repoussant I'axe usagé.
= Placer la rondelle plate (coté op-
posé a la téte de l'axe), visser
I'écrou sans le serrer pour l'instant.
o Si la rotule supérieure a été
déposée, la monter sous le triangle
supérieur, serrer les vis de fixation
au couple.
® Fixer la fusée sur le cone de la
rotule supérieure, serrer I'écrou
(neuf) au couple préconise.
e Présenter le bras inférieur de sus-
pension sur la traverse, engager le
boulon par la partie arriére, visser
I'écrou (neuf) sans le serrer pour
l'instant.
e Déterminer le sens de montage
du ressort hélicoidal de suspen-
sion.

Attention. — L'extrémité du res-
sort possédant une partie droite doit
étre dirigee vers le bas.

e Poser la coupelle sur la partie
supérieure du ressort.

e Engager I'ensemble (ressort et
coupelle) dans la traverse, le main-
tenir dans cefte position.

— TRAIN AVANT LT 28 - 31 et 35 —
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TRAIN AVANT (LT 28-31 et 35)

A. Axe de réglage du carrossage - B. Ecrou du tirant pour régler la chasse

e Placer un cric rouleur muni d’'une
cale de bois sous le bras inférieur.

e Actionner le cric afin de mettre le
bras inférieur en contact avec le
ressort hélicoidal.

s Continuer d'actionner le cric tout
en alignant |a partie inférieure de la
fusée sur le cGté de la rotule
inférieure.

Sens de montage d'un ressort de sus-
pension avant

1. L'extrémité rectiligne du ressort

doit étre placée sur le bras inférieur
de suspension

Sens de montage
de I'axe et des ron-
delles excentrées
du triangle supé-
rieur
1. Rondelles ex-
centrées - 2.
Méplat de I'axe a
orienter vers |'ex-
térieur (ou cété
roue)

¢ Assembler ces deux piéces, vis-
ser I'écrou (neuf) au couple.

¢ Descendre le cric.
— 61 —

e Fixer le tirant sur le longeron du
chéssis et du bras inférieur.

Si ce tirant est neuf, donc démuni

de ses silentblocs, commencer par
visser I'écrou sur I'extrémité filetée,
la collerette de cet écrou doit étre
orientée vers |'extérieur (coté file-
tage).
= Engager la rondelle plate contre
'écrou.
e Placer la butée en caoutchouc,
possédant trois bossages sur le pour-
tour, sur le tirant, ensuite placer la
seconde butée.

Nota. — Les deux parties planes
de ces butées doivent étre face a
face.

e Commencer par introduire le ti-
rant dans le bras inférieur, ensuite
fixer sa partie filetée sur le longeron
du chassis.

e Placer la butée en caoutchouc
sur le bras inférieur.

e Munir les deux vis de fixation de
leur entretoise, ajuster la butée et




le tirant, visser les vis et les serrer
au couple,

Aprés avoir assemblé le train

avant, remonter les amortisseurs,
les moyeux, les étriers de freins et
les roues.
e Poser le véhicule sur le sol, effec-
tuer quelques manceuvres et serrer
aux couples préconisés les écrous
des axes d'articulation des triangles
supérieurs et les boulons des bras
inférieurs.

REGLAGE DU TRAIN AVANT

Le pincement et la chasse sont
réglables par modification de la lon-
gueur de la barre d'accouplement
gauche et des tirants, I'angle de
carrossage se regle en actionnant
I'axe du triangle supérieur de sus-
pension.

Avant d'entreprendre ces diffé-
rentes opérations, il est recom-
mandé de vérifier la pression des
pneumatiques et de supprimer, le
cas échéant, les jeux exagérés des
roulements de moyeux et des ro-
tules (barres d'accouplement,
triangles supérieurs et bras infé-
rieurs).

Nota. — Ces contréles ou
réglages s'effectuent sur véhicule
vide, comprenant roue de secours
et réservoir de carburant rempli, le
sol doit étre plan et horizontal.

Réglage du pincement
des roues avant

Si le train avant présente un
reglage incorrect, agir sur la barre
d'accouplement gauche.

e Faire rouler le véhicule vers
I'avant ou, éventuellement, effec-
tuer un parcours d'essai, aprés ces
vérifications, contrdler la position du
volant, repérer, le cas échéant (a la
craie), I'écart obtenu par rapport a
I'horizontale.

¢ Ne pas modifier la position des
roues, vérifier le point milieu du
boitier de direction.

o Modifier la longueur de la barre
de direction en cas d'écart.

e Contréler une nouvelle fois le
pincement des roues avant.

Réglage du carrossage

e Pgositionner les roues avant du
véhicule en ligne droite.

e Contréler I'angle de carrossage
et, éventuellement, le modifier en
agissant sur I'axe du triangle supé-
rieur.

Réglage de la chasse

Sur ces véhicules, l'angle de
chasse est réglable par modifica-
tion de la longueur des tirants.
Cette voie est & vérifier lorsque le
train avant ou les tirants ont été
déposés.

Dans le cas ol la direction

présente un shimmy provoqué
autre qu'un défaut de déséquili-
brage des roues avant, mesurer la
longueur du tirant (cote « A » surla
figure) qui peut étre comprise entre
529 et 540 mm.
e Régler de nouveau la longueur
du tirant entre 532 et 537 mm
lorsque la cote « A » ne se trouve
pas dans les tolérances décrites
ci-dessus.

ENSEMBLE DU TRAIN AVANT (LT 28-31 et 35)

1 et 2. Tirants - 3. Axe du triangle supérieur pour le réglage du carrossage - 4. Barre stabilisatrice

MOYEUX AVANT

Les moyeux avant sont montés
sur des roulements a rouleaux
coniques placés en opposition. L'étan-
chéité est réalisée par lintermeé-
diaire d'une bague & double lévres
de forme différente selon I'année de
fabrication du wvéhicule, la portée
des levres sur la fusée est égale-
ment différente.

Le réglage des roulements est
assuré par un écrou a collerette
freiné par cette derniére sur la
fusée.

Selon les types de véhicules, la
fixation des roues s'effectue au
moyen de cing vis a téte creuse
pour les LT 28 et 31 et six écrous
pour les LT 35.

Réglage de la chasse
A. Cote de contrdle : 529 a 540 - Cote de réglage : 532 4 537

mm

1. Partie du longeron assurant la fixation du tirant - 2. Tirant
- 3. Bras Inférieur de suspension

Dépose et repose

e Soulever |la partie avant du véhi-
cule et la faire reposer sur deux
chandelles.
e Déposer les roues avant et les
plaguettes de freins.
e Deéposer l'étrier sans le débran-
cher du flexible, le suspendre au
moyen d'un crochet.
e Extraire le capuchon du moyeu.
e Desserrer et déposer 'écrou a
collerette, retirer la rondelle d’appui.
e Dégager |'ensemble moyeu-
disque de la fusee.
e Dégager la bague d'étanchéité
de lintérieur du moyeu, retirer les
roulements.
e Contrdler les portées des lévres
sur la fusée ou la bague rapportée.
e Nettoyer le moyeu, vérifier |'état
du disque de frein (pour sa dépose,
se reporter au chapitre « Freins »).
Si les bagues extérieures des
roulements ont été déposées, au
montage commencer par introduire
ces dernieres dans le moyeu.
e Introduire de la graisse dans le
moyeu, ensuite placer le roulement
arriere.
e Placer la bague d'étanchéité dans
le moyeu selon le montage ren-
contré et remplir de graisse l'es-
pace entre les deux levres.
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Nota. — Les véhicules de pre-
miere fabrication ont I'étanchéité des
moyeux avant assurée par une
bague & double lévres reposant sur
une portée solidaire de la fusée. A
partir des chassis fabriqués dans le
courant du mois de juillet 1980, le
montage est different. |l comprend
une bague rapportée sur la fusée,
destinée a recevoir les lévres de la
bague d'étanchéité. En réparation,
les bagues d'étanchéité du 1€ mon-
tage ne doivent pas étre montées
sur une fusée du 2€ montage (avec
bague rapportée) et vice-versa.

Présenter I'ensemble du moyeu-
disque sur la fusée, graisser et
placer le roulement extérieur.

e Engager la rondelle d’appui sur
la fusée, serrer I'écrou a collerette
assez fortement tout en faisant tour-
ner le moyeu afin d'éviter le mar-
quage des rouleaux coniques sur
les bagues extérieures des roule-
ments.

¢ Desserrer progressivement |'écrou
de réglage jusqu'a ce que la ron-
delle d'appui puisse se déplacer
légérement avec un tournevis.

¢ Immobiliser I'écrou en rabattant
sa collerette sur la fusée a l'aide
d'une broche appropriée.

Nota. — L'écrou de reglage a
collerette doit étre utilisé deux fois
au maximum.
¢ Remplir le capuchon de graisse
et le poser sur le moyeu.
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e Remettre en place I'étrier de frein
et les plaquettes.

¢ Fixer le flexible de frein par le
cavalier.

e Reposer les roues et remettre le

Identification des bagues d’étanchéité et des fusées
En haut: ancien montage - En bas: nouveau
montage
1 et 4. Bagues d’étanchéité - 2. Portée de la bague
d’étanchéité usinée sur la fusée - 3. Fusée -
5. Bague rapportée sur la fusée - 6. Fusée

Coupe schématique d'un moyeu avant (LT

28 et 31)

1. Moyeu - 2. Douille de centrage - 3. Rotule

vehicule sur le sol. inférieure - 4. Disque - 5. Rotule supérieure

TRAIN AVANT LT 40, 45,50 et 55

CARACTERISTIQUES

Voie AV (& vide ou en charge) : 1750 mm.

Pincement : 10"+ 10' ou 0 & 2,2 mm.

Angle de carrossage : 10" £ 35'.

Angle de chasse : 40’ £ 40,

Diametre de braquage : mini: 11,6 ; maxi: 13,2 mm.

Angle de braquage (a vide) : roue intérieure : 40° ; roue extérieure : 34", Vis des leviers de connexion sur les pivots : 12.

Différence entre les deux angles de braquage des deux roues pour un Ecrous des barres de direction et d’accouplement : 3,5.
R

braguage de 20" a gauche puis a droite (non réglable) : 1°40° + 30"

Jeu latéral des pivots : neuf: 0,2 ; maxi: 0,4 mm.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Ecrous de fixation des étriers de ressorts : 16.

Boulons de fixation des ressorts de suspension : partie A/ : 14 ; partie
AR : 9.

Boulons des biellettes de la barre stabilisatrice : 9.

Boulons de fixation des amortisseurs : 9.




La réfection du train avant (rem-
placement des bagues et axes de
pivots) peut parfois s'effectuer sans
qu'il soit nécessaire de déposer I'es-
sieu du chassis, mais a condition de
posséder 'outillage préconisé. Il ar-
rive quelquefois que les axes de
pivots soient grippés dans I'essieu ;
dans ce cas, il est indispensable de
déposer celui-ci afin d'extraire les
axes a l'aide d'une presse d'atelier.

DEPOSE DE L’ESSIEU

e Deposer les écrous des roues
avant.

e Mettre l'avant du véhicule sur
chandelles puis déposer les roues.
* Debrancher les flexibles du cir-
cuit hydraulique des freins.

¢ Desaccoupler la barre de direc-
tion du levier de connexion.

e Déposer les deux amortisseurs.
¢ Debrancher la barre stabilisatrice
de l'essieu.

e Placer un cric rouleur muni d'un
support approprié sous l'essieu.

e Mettre le cric en légére pression.
e Déposer les étriers des ressorts,
récuperer les supports et les butées
en caoutchouc.

¢ Descendre le cric et dégager I'es-
sieu du dessous du véhicule.

e Elinguer les deux extrémités de
I'essieu et limmobiliser dans un
étau.

DESASSEMBLAGE DE L'’ESSIEU

e Déposer les plaquettes et les
étriers de freins.

e Retirer I'ensemble moyeu-
disque, récupérer les roulements.
e Déposer la plague de protection
fixée par trois vis sur le pivot.

* Déposer la barre d'accouplement
et le levier de connexion sur le pivot
gauche.

= Degager les circlips sur les par-
ties supérieure et inférieure des
chapes du pivot, récupérer les bou-
chons munis chacun de leur grais-
seur et les joints toriques assurant
I'étancheite.

A l'aide d'une broche appropriée,
chasser la goupille roulée hors de
I'essieu.
¢ Placer ce dernier sur une table
de presse (comme dans sa position
normale sur le véhicule), déposer
I'axe du pivot et de I'essieu du haut
vers le bas.

Nota. — La force exercée pour
extraire I'axe peut parfois atteindre
jusqu'a une pression de 30 tonnes.
¢ Dégager le pivot de I'essieu,
récupérer la butée et la cale de
reglage du jeu latéral,

e Deposer les bagues des chapes
de pivot, récupérer les joints d'étan-
chéité.

Contréle de I'essieu

et des pivots

Le contréle de l'essieu est recom-
mande.

L'essieu est immobilisé sur deux
supports, engager deux tiges dans

CONSEILS PRATIQUES

les logements d'axes de pivots, les
immobiliser et contréler leur aligne-
ment l'une par rapport a l'autre
dans le sens longitudinal de l'es-
sieu.

e Verifier la panéité des semelles
d'appui des ressorts.

e Veérifier I'inclinaison des axes de
pivots, pour cela, engager une tige
dans le logement de 'axe, placer le
rapporteur contre la tige et relever
la valeur sur le vernier, quj doit étre
de 6.

e Effectuer le méme contréle sur
l'autre alésage de I'essieu.

e Vérifier la position du levier de
connexion par rapport a la partie
usinée du pivot a l'aide d'une régle
rectifiée et d'un pied a coulisse ; la
cote « A » doit étre comprise entre
86,5 et 87,5 mm (voir figure).

Montage des bagues
dans les pivots

Les bagues scnt livrées sous la
méme référence et peuvent étre,
dans ce cas, montées indifférem-
ment dans les chapes des pivots.
Toutefois, l'alesage des bagues
n'est pas le méme entre la chape
supérieure et la chape inférieure a
cause de la différence de diamétre
de |'axe. En effet, I'axe livré a un
diameétre plus faible dans sa partie
superieure que dans sa partie infé-
rieure.

e Eliminer les bavures & l'entrée
des chapes des pivots.

o Suiffer le diamétre extérieur des
bagues ainsi que leur logement.

¢ Placer le dessous de la chape
supérieure en appui sur une table
de presse et engager la bague dans
son logement jusqu'a obtenir la cote
« A » qui doit étre de 33 mm.

¢ Retourner le pivot d'un demi-tour
et effectuer les mémes opérations
de montage pour la chape inférieure
en respectant la méme cote « A ».
e Engager l'axe dans les chapes
du pivot, s'assurer qu'il tourne sans
point dur ou sans jeu anormal, le
retirer ensuite.

e |ubrifier et poser les bagues
d'eétancheéité dont une doit étre
placée sous la bague de la chape
supérieure et I'autre sur la bague de
la chape supérieure.

* QOrienter les bagues d'étanchéite
de maniére que les levres soient
dirigées du coté de I'essieu.

Remontage des pivots

Avant d'effectuer le montage des
pivots, déterminer la position de
'essieu par rapport au sens de

Coupe d'un pivot montrant la position
des bagues
A. 33 mm

Contrble de la position du levier de connexion sur le pivot
A. 86,5 4 B7,5 mm
1. Régle rectifiée - 2. Fusée - 3. Face usinée du pivot

TRAIN AVANT (LT 40-45)

A. Butée - B. Rondelle de réglage -
C et D. Bagues d’'étanchéité

marche du véhicule. La partie arriére
de I'essieu est représentée par deux
bossages jouant le rdle de butée de
braquage et situés a proximité des
logements des goupilles roulées.

s Poser le pivot sur l'essieu a sa
place respective, le maintenir provi-
soirement en place en engageant
un centreur par la chape supé-
rieure.

e Engager la butée entre I'essieu
et la chape inférieure, relever le jeu
entre la butée et I'essieu. De cette
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valeur, déduire 0,2 mm correspon-
dant au jeu latéral du pivot.

¢ Choisir une rondelle d'épaisseur
appropriée qui sera introduite entre
la butée et la chape inférieure.

Nota. — Ces rondelles sont cata-
loguées en plusieurs épaisseurs par-
tant de 0,8 a 1,6 mm (de 0,10 en
0,10 mm).

e Retirer le centreur.

e Ajuster I'ensemble du pivot sur
I'essieu.

* Lubrifier I'axe du pivot, engager
son plus petit diamétre par la chape
inférieure & l'aide d'une presse
jusqu'a ce que la gorge, usinée sur
I'axe, apparaisse dans l'orifice du
logement de la goupille.

e Décompresser le vérin de presse
et s'assurer gue le pivot tourne
librement, vérifier son jeu latéral,
ensuite monter la goupille roulée de
fagon que la coupe soit perpen-
diculaire a I'axe.

e Monter les joints torique sur
chague extrémité des axes, placer
les capuchons munis de leur grais-
seur, ensuite poser les circlips.

Le remontage des autres piéces
ne présente aucune difficulte, pro-
céder en sens inverse du démon-
tage.

POSE DE L'ESSIEU

e Placer l'essieu sur le support du
cric rouleur et présenter I'ensemble
sous le véhicule.

¢ Actionner le cric de fagon & pla-
cer I'essieu a 2 ou 3 cm en-dessous
des ressorts.

e Centrer I'essieu par rapport aux
étoquiaux, actionner le cric et pla-
quer l'essieu sous les ressorts.

e Monter les étriers et les butées
en caoutchouc.

e Fixer la barre stabilisatrice sur
'essieu.

e Reposer les amortisseurs.

e Accoupler la barre de direction
sur le levier de connexion.

e Poser les plagues de protection
sur les pivots, engager les en-
sembles moyeux-disques sur les
fusées et les régler.

o Monter les étriers de freins, les
plaguettes et rebrancher les
flexibles.

e Remonter les roues et remettre
I'avant du véhicule sur le sol.

REGLAGE DU TRAIN AVANT

Avec ce type d'essieu, le reglage
du train avant ne comprend que le
parallélisme. Les autres opérations
telles que chasse, carrossage, ne
sont pas réglables mais peuvent
seulement étre contrblées.

Avant d'entreprendre ces diffé-
rentes vérifications, verifier la pres-
sion des pneumatiques, I'etat de la
suspension et supprimer, éventuel-
lement, les jeux anormaux des rou-
lements et des rotules.

Nota. — Les contrdles et les
réglages du parallélisme s'effectuent
sur véhicule vide, comprenant roue
de secours et réservoir de carbu-
rant rempli, sur sol plan et horizon-
tal.

— TRAIN AVANT LT 40 - 45 - 50 et 55 —
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MOYEU AVANT (LT 28 et 31))
A. Portée des lévres de la bague d'étanchéité

Réglage du pincement
des roues avant

Le réglage du pincement des
roues avant est I'intervention la plus
fréquemment pratiquée en atelier.
La barre d'accouplement possede
un filetage pas a gauche pour le
coté gauche et un filetage pas a
droite pour le ctté droit.

Avant de régler le parallélisme, il
est conseille d'effectuer quelgues
manceuvres avec le véhicule.

Aprés le réglage, effectuer un
parcours d'essai afin de contréler la
position du volant de direction. Even-
tuellement, repérer son écart par
rapport & I'horizontale.

Ne pas modifier la position des
roues, contréler le « point milieu »
du boitier de direction, modifier, le
cas échéant, la longueur de la barre
de direction.

Vérification de la chasse

La chasse n'est pas réglable ;
seule, une vérification peut avoir
lieu. Elle est déterminée en usine
{voir « Réglage du train avant » dans
les « Caractéristiques »). Si la va-
leur releveée ne correspond pas aux
données du constructeur, il peut
s'agir d'un essieu faussé ou de
ressorts affaissés.

Vérification du carrossage

Comme pour la chasse, le car-
rossage ne se régle pas. |l est
déterminé par I'épure de |a fusée et
dépend de l'inclinaison des pivots.
A l'aide de l'outillage prévu a cet
usage, relever les valeurs.

MOYEUX AVANT

Les moyeux avant sont équipés
de roulements a rouleaux coniques
montés en opposition. L'étanchéité
est obtenue par une bague a
double Iévre logée dans un alésage
usiné et situé sur la face intérieure
du moyeu.

Dépose et repose

Nous ne détaillerons pas ces opéra-
tions car elles sont semblables a
celles décrites précédemment pour
les LT 28, 31 et 35. Nous attirerons
cependant |'attention du réparateur
au sujet de I'étanchéité des
moyeux.

Nota. — Les bagues d'étanchéité

des moyeux avant équipant
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Identification des bagues d'étanchéité des moyeux avant
A gauche ancien montage - A droite nouveau montage
1. Lévre pare-poussiére orientée vers lintérieur - 2. Lévre pare-poussiére
orientée vers l'extérieur

les véhicules LT 40, 45 et 55 sont
différentes selon le numéro de
chassis. Pour les véhicules de pre-
miére fabrication, les bagues com-
portent une seconde levre, dite
« pare-poussiére », orientée vers
lintérieur. A partir des veéhicules
portant le numérc de chéassis 29 A
0016 507, la lgévre pare-poussiére
est orientée vers l'extérieur. En répa-
ration, ce nouveau montage de
bague peut équiper les véhicules
fabriqués jusqu'au numeéro de
chéssis 29 A 0016 506.

Quel que soit le modele ren-
contré, placer la bague d'étancheité
dans le moyeu, la lévre principale
orientée vers l'intérieur, remplir de
graisse l'espace entre les deux
lévres.




Vli. - DIRECTION

Les utilitaires Volkswagen regoivent un boitier de direction d'un modéle
classique par vis et galet dont la position est différente selon les types de
chassis rencontrés.

Lorsqu'il s’agit des véhicules de la série LT 28, 31 et 35, ceux-ci sont
équipés d'un boitier possédant la bielle pendante orientée du coté du
moteur et actionnant deux relais par lintermédiaire d'une barre de
direction. Ces derniers, fixés de chaque coté des longerons du chéssis,
sont reliés par une barre d'accouplement non réglable et transmettent
chacun leur mouvement aux leviers de connexion des pivots par une
timonerie réglable pour le c6té gauche mais non réglable pour le cdté droit.

En ce qui concerne les véhicules LT 40, 45 et 55, le boltier est placé
difféeremment par rapport au précédent modeéle. La bielle pendante est
orientée vers I'extérieur et transmet son mouvement de va-et-vient au levier
de connexion du pivot gauche par l'intermédiaire d'une barre de direction
réglable. Les pivots du coté gauche et du coté droit sont reliés entre eux
par une barre d'accouplement.

Nota. — Pour I'un comme pour 'autre modéle, ces boitiers ne sont pas
interchangeables. D'autre part, le constructeur ne prévoit pas leur répara-
tion mais préconise le remplacement en cas d'avarie.

DIRECTION LT 28-31 et 35

CARACTERISTIQUES

Marque du boitier : Gemmer.

Rapports de démultiplication :
— boitier de direction : 24/1 :
— relais de direction : 20/1.

Nombre de tours de volant (de butée en butée) : 5,2.

ENTRETIEN

Capacité du boitier: 0,5 |.
Viscosite de I'huile : SAE 90.
Qualité : huile hypoide.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis et boulons de fixation sur le chassis ; 10.

Boulon de fixation de la bielle pendante : 7.

Ecrou de fixation du volant de direction : 5.

Boulons de fixation des relais sur les longerons : 6.

Vis de fixation du levier d'accouplement I'axe du relais (coté

gauche) : 6.

Vis de fixation du levier intermédiaire sur I'axe du relais {coté droit) : 7,5.
Ecrous & créneaux assurant la fixation des barres d'accouplement et de

direction : 3.

DEPOSE DU BOITIER
DE DIRECTION

* Placer les roues avant en ligne
droite.

e S'assurer que les branches du
volant de direction sont a 'horizon-
tale.

e Deébrancher la colonne de direc-
tion du tableau de bord.

¢ Désaccouplerle plateau d'entraine-
ment sur le boitier.

¢ Débrancher la barre de direction
de la bielle pendante, déposer le
boulon de fixation de cette derniére
et extraire la bielle de I'arbre porte-
galet.

e Déposer les boulons de fixation
du boitier et retirer celui-ci du longe-
ron.

CONSEILS

Nota. — La remise en état du
boitier de direction n'est pas préco-
nisée. Dans le cas ol ce dernier
présenterait une usure, méme par-
tielle, 'échange s'avérerait néces-
saire.

POSE DU BOITIER
DE DIRECTION

Avant de poser le boitier de di-
rection, verifier qu'il ne présente
pas de fuite d'huile.

Attention. — Si le boitier de
direction a été remplacé par un
neuf, ce dernier est livré sec. Dans
ce cas, ne pas oublier d'y verser
0,5 d'huile hypoide SAE 90

7

Crevé du boitier de
direction

1. Vis - 2. Galet -

3. Contre-écrou -

4, Vis de réglage

PRATIQUES

Ensemble schématique de la timone-
rie vue du poste de conduite
1. Barre de direction réglable - 2 et
3. Leviers d'accouplement - 4, Barre
d’acouplement (réglable)

.
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— DIRECTION LT 28 - 31 et 35 —

Positionnement de la bielle pendante sur I'extrémité de I'arbre porte-
galet (LT 28-31 et 35)
” Les fléeches indiquent les cannelures maitresses

e Commencer par fixer le boitier
sur le longeron du chassis, serrer
les boulons au couple.

e Engager la bielle pendante sur
I'extrémité cannelée de I'arbre porte-
galet en faisant correspondre les
cannelures maitresses |'une par rap-
port & l'autre.

Nota. — La bielle pendante n'est
pas symétrigue et a un sens de
montage, la partie coudée doit &tre
dirigée vers le boitier de direction.
e Placer le boulon de fixation et
serrer 'écrou au couple.

e Brancher la barre de direction sur
I'extrémité de la bielle pendante.

e Accoupler le plateau d'entraine-
ment sur la partie cannelée de la vis
du boitier.

* Fixer la colonne de direction sur
le tableau de bord.

e S'assurer que les roues avant
sont toujours en position ligne
droite et que les repéres « point
milieu » du boitier se trouvent face
a face.

* Remetire le volant de direction
en place en s'assurant que ses
branches soient a I'horizontale.

CONTROLE DU BOITIER
DE DIRECTION

Le controle du boitier de direction
s'effectue avec le véhicule sur le
sol.

* Positionner les roues avant en
ligne droite et s'assurer que les
repéres « point milieu » sur le boitier
sont face a face et que les branches
du volant sont horizontales.

e Tourner trés légérement le volant
de direction a gauche et a droite-
jusqu'a ressentir, de chague cété,
une résistance.

e Mesurer le déplacement de ce
jeu sur la jante du volant. Il ne doit
pas dépasser 15 mm.

Si on ne peut pas trouver une
zone sans jeu, il sera nécessaire de
régler I'engrénement de la vis sans
fin avec le galet.

e Agir de haut en bas sur la jante
du volant de direction afin de s'as-
surer qu'aucun jeu latéral de la vis
du boitier n'est perceptible. Dans le
cas contraire, échanger celui-ci.

Boitier de direction équipant les véhicules LT 28-31 et 35
(Ce boiier est semblable pour les utilitaires LT 40-45-50
et 55)

Le médaillon indique les repéres du point milieu
1. Vis de réglage - 2. Contre-écrou

REGLAGE DU POINT SANS JEU

e Soulever la partie avant du véhi-
cule et la faire reposer ses deux
chandelles.

e Débrancher la barre de direction
de la bielle pendante.

e S'assurer que le boitier de direc-
tion est au « point milieu ».

e Agir sur I'extrémité de la bielle
pendante d'avant en arriére. Aucun
jeu ne doit étre perceptible.

s Braguer le volant de direction &
gauche de 180" & 200" environ,

e Desserrer le contre-écrou de la
vis de réglage située sur le coté
gauche du boitier et desserrer la vis
d'un tour environ.

e Visser cette vis jusqu'a ce que le
jeu de la bielle pendante soit éli-
mingé.

e Maintenir la vis de réglage dans
cette position et serrer I'écrou.

¢ Remettre le volant de direction
en position milieu selon les repéres
et le braquer de la méme valeur
angulaire du coté droit.

e Agir sur l'extrémité de la bielle
pendante d'avant en arriére, aucun
jeu ne doit étre perceptible. Dans le
cas contraire, le supprimer en agis-
sant sur la vis de réglage.

R|T|d|

Nota. — Sile braquage du volant

de direction est supérieur a 2007, il
est normal qu'un léger jeu (sur la
bielle pendante) existe.
s« Rebrancher la barre de direction
sur I'extrémite de la bielle pendante,
serrer I'écrou au couple puis le
goupiller.

REGLAGE DU POINT MILIEU

e Placer les repéres « point mi-
lieu » du boitier de direction face a
face.

e \érifier que les branches du vo-
lant soient horizontales ; au besoin,
corriger leur position.

e Positionner les roues avant en
ligne droite, éventuellement effec-
tuer un parcours d’essai, repérer le
positionnement des branches du
volant.

& Placer le véhicule sur un sol plan
et horizontal (les roues en ligne

COLONNE
DE DIRECTION
(LT 28-31 et 35)




droite). Si les branches du volant
sont orientées incorrectement ou
que les repéres « point milieu » du
boitier de direction ne se trouvent
pas face a face, ne pas corriger
pour linstant le positionnement, cela
fausserait I'alignement des roues
avant.

¢ Devisser le contre-écrou de la
barre de direction et désaccoupler
cette derniére de la bielle pendante
du boitier.

e Corriger la position de la vis du
boitier de direction soit 4 I'aide des
reperes, soit en se basant sur les
branches du volant gui doivent étre
a I'horizontale.

= Ne plus actionner ce dernier pour
l'instant. Le cas échéant, I'immobi-
liser provisoirement par lintermeé-
diaire d'une seconde personne ou
d'une corde.

= Deévisser ou visser la rotule de la
barre de direction jusqu'a ce que le
cone pénétre sans contrainte dans
le logement de la bielle pendante.
e Visser I'écrou & créneaux au
couple, le goupiller, visser égale-
ment le contre-écrou.

s Effectuer un essai sur route.

RELAIS DE DIRECTION

lls sont placés de chaque cété
des longerons du chassis et se
fixent au moyen de boulons.
® Repérer les leviers d'accouple-
ment par rapport aux extrémités
inférieures des axes.
® Déposer les leviers d'accouple-
ment et retirer les relais du chassis.
e Extraire le capuchon et chasser
I'axe.

e Récupérer, sur la partie supé-
rieure, la rondelle expansible ; sur
la partie inférieure, la rondelle de
friction, le joint, la butée et le joint
torique.

e Extraire les bagues des paliers
supérieur et inférieur.

Au montage, commencer par en-
gager la bague supérieure dans le
relais, la positionner au ras de son
logement.

e Engager l'autre bague dans le
palier inférieur du relais, s’assurer
gu'elle soit en dépassement de 0,8
a1 mm par rapport & son logement.

T ——1
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D) Coupe partielle d'un relais
—t de direction pour LT 28-31 et
I 35 (ancien montage)
| 1. Axe du relais - 2. Boitier -
] 3 3. Bague inférieure - 4. Loge-
N\ N / ment du dispositif d’étan-
chéité - 5. Joint d’étanchéité
O 1 L 4 - 6. Butée - 7. Levier d'accou-
) ,& plement - 8. Vis de fixation -
e ey 9. Joint torique - 10. Rondelle
f de friction (la face portant
10 5 une couche plastifiée doit
7 étre dirigée vers le levier
d’accouplement)
o N
N
9 8 7 6

TIMONERIE DE LA DIRECTION (LT 28-31 et 35)

A et B : Relais de direction

* Poser le levier d'accouplement
sur I'extrémité inférieure de I'axe en
faisant coincider les repéres, visser
la vis et la serrer au couple.

¢ Poser un capuchon neuf dans le
palier supérieur du relais.

= Placer ce dernier sur le longeron
du chassis, serrer les boulons au
couple.

Nota. — A partir du mois de
février 1978, les utilitaires LT 28, 31
et 35 portant le numéro de chassis
288 2 519 374 sont équipés de
relais de direction comprenant un
nouveau dispositif d'étanchéité pour
la partie inférieure de I'axe ainsi que
de nouveaux leviers d'accouplement
(voir figures).

De méme, & compter de sep-
tembre 1982, le blocage de la barre
de direction, qui était assuré par
des contre-écrous, est maintenant
realiseé par des colliers de serrage.
La rotule de la barre de direction
n'est plus dans I'axe de la barre. De
ce fait, celle-ci ne peut étre montée
qu'a gauche.

e Mettre de la graisse dans le re-
lais, engager la rondelle expansible
sur |'axe et introduire ce dernier
dans les paliers.

e Placer, sous la partie inférieure
du relais, la rondelle de friction.

Attention. — Cette rondelle a un
sens de montage, l'orienter de
maniére que la face pourvue d’une
couche de plastique soit dirigée
vers l'extérieur.

* Engager le joint d'étanchéité, en-
suite la butée, |a face plane de cette
butée doit étre en contact avec la
face de la rondelle pourvue de plas-
tique.

* Placer le joint torique dans I'évide-
ment de la butée.

L
=
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Nouvelle barre de direction gauche
1. Collier de serrage

D

et T _%_——_‘___-_"1
g Coupe partielle d'un relais
N de direction pour LT 28-31 et

35 (nouveau montage)
—_2 1. Axe du relais - 2. Boitier -
3. Bague inférieure -
4. Bague d'étanchéité -
5. Levier d'accouplement -
| -3 6. Vis de fixation du levier
A
4
- 5




DIRECTION LT 40-45-50 et 55
CARACTERISTIQUES

Marque du boitier : Gemmer.
Rapports de démultiplication :
— boitier de direction : 24/1 ;
— timonerie de direction : 23,7/1.
Nombre de tours de volant (de butée en butée) : 4,9.

ENTRETIEN

Capacité du boitier: 0,5 1.
Viscosite de I'huile : SAE 90.
Qualité : huile hypoide.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis et boulons de fixation de la plaque support ; 8,5.
Boulon de: fixation du boitier : 14.

Ecrou de'|a bielle pendante : 25.

Ecrou de fixation du volant de direction ; 5.

Ecrous a créneaux assurant la fixation des barres d’accouplement et de
direction : 3.5.

COLONNE DE DIRECTION
(LT 40-45-50 et 55)

Boitier de direction
équipant les wvéhi-
cules LT 40-45-50
et 55
Le médaillon in-
dique les diffé-
rentes positions de
la bielle pendante
sur l'arbre porte-
galet
A. Repére pour di-
rection i gauche -
B. Repére pour di-
rection a droite -
C. Repére de I'arbre
porte-galet

Comme sur le modéle décrit

précédemment, le constructeur ne
préconise pas la remise en état de
ce boitier. Dans |le cas ou ce dernier
présenterait une usure, méme par-
tielle, son échange s'avérerait néces-
saire.
* Rappelons d'autre part que, si le
boitier de direction a été remplacé
par un neuf, celui-ci est livré sec.
Dans ces conditions, ne pas ou-
blier de verser 0,5 | d’huile
hypoide SAE 90.

A toutes fins utiles, signalons tou-
tefois que la fixation de la bielle
pendante du boitier de direction
équipant les LT 40, 45, 50 et 55 est
réalisée par un écrou vissé en bout
de l'arbre porte-galet et freiné par
un arrétoir. Cette bielle comporte,
sur sa partie extérieure (coté écrou
de fixation), deux repéres : un repére
est destiné aux véhicules équipés
d'une direction & gauche, l'autre
repere est réservé aux véhicules
comportant une direction a droite.
Un troisieme repére est frappé sur
I'extrémité de 'arbre porte-galet. Au
montage, veiller attentivement a pla-
cer correctement la bielle pendante
sur l'arbre porte-galet.

Nota. — Pour des raisons de
comprehension de dessins, nous
avons identifié les reperes par les
lettres « A», « B» et « C». Pour
les véhicules équipés d'une direc-
tion a gauche, positionner la bielle
pendante de maniére que les
repéres « A » et « C» coincident
entre eux. Lorsqu'il s'agit d'utilitaires
recevant une direction a droite, pla-
cer la bielle pendante sur l'arbre
afin que les reperes « B» et « C»
soient face a face (voir figure).

A compter du mois de janvier
1981, de nouvelles barres de direc-
tion et leviers d'accouplement ont
été montés avec également de nou-
velles rotules. Les piéces anciennes
et nouvelles versions étant toujours
fournies, il faut prendre garde a ne
pas les mélanger lors de la pose
(voir  tableau ci-dessous).

Nouvelle barre de direction. Les modifications

portent sur :
1. Filetage différent - 2. Diamétre du tourillon
- 3 et 4, Filetage différent - 5. Diamétre du tube

5
Composant Nouveau Ancien

Barre direction | Diamétre du tube (5) 30 mm 28 mm

Filetage (3) M18 x 15 M 16 x 1.5
Levier d'accou- | Diamétre du tube 30 mm 30 mm
plement Filetage M 18 x 1,5 M 16 x 1,5
Rotule Diamétre tourillon (2) 18 mm 16 mm

Filetage (4) M 18 % 15 M 16 = 1,5

Filetage (1) M 14 x 15 M12x15
Levier de barre | & Alésages coniques 179 mm 15,9 mm
de direction pour tourillon conique
Fusée ) Alésage conique dans 17,9 mm 15,9 mm

biellette de direction et

levier de direction




VIl. - FREINS

Les utilitaires Volkswagen de la série LT sont équipés de freins a disques
pour les roues avant et de freins & tambours pour les roues arriére. La
commande de ces freins est a double circuit hydraulique indépendant avec
assistance pneumatique par servo-dépression obtenue a partir d'une

pompe a vide entrainée par le moteur. Ces vehicules sont munis d'un
correcteur de freinage qui agit sur le circuit de freins arriére en fonction
de la charge appliquée sur le chassis. Le frein de parking est du type
mécanique agissant par cables sur les roues arriere.

CARACTERISTIQUES

"l

LT 40-45
LT 28-31 LT 35 . empat. : 3,65 m
RALE & LT 50-55
Maitre-cylindre (@ enmm) . . . . . ... 23,81 23,81 254
Freins avant
Etrier : @ du pistonenmm . . . ... ... ..... 57 57 57
Disque :
— TR on v e e w RmoE E O e m s 281 281 281
— épaisseur neufenmm . ... 20 20 20
— épaisseur minien mm . . . ... ... 18 18 18
Garniture :
— épaisseur neufen mm . . ... Lo 14 14 14
— épaisseur mini N MM . . . . ... a e 2 2 2
Freins arriére
Cylindre récepteur : & du pistonenmm . . . . . .. 254 254 26,99
Tambour :
— @ineuf enmm . ..o n i e e 252 270 270
— cote réparationenmm . . ... Lo 253 271 271
— D maxi aprés usure enmm . . . ... 4o - 253,5 271,5 2715
Garniture :
— épaisseur neuf en mm . . . .. ... 6 7 7
— cote réparaton en mm . .. ... .. 6,5 7,5 7,9
— épaisseur mini @n MM . . . ... 2,5 2,5 25
— largeur en MM . . . ... e e e 55 65 65
— surface eN M2 . . . . . ... e e e e 509 558 558

ENTRETIEN

Qualité du liquide de frein (d'aprés la norme US) : FMVSS 116 DOT 4.

COUPLES DE SERRAGE (m.daN)

Vis de fixation des disques sur les moyeux :
— vis de 10 mm de diametre : 5.
— vis de 14 mm de diamétre : 16,5.

Vis de fixation des étriers de freins :

— vis de 14 mm de diamétre : 16.

SERVOFREIN

Sur ces types de veéhicules le
servofrein fonctionne a partir d'une
dépression d'air fournie par une
pompe & vide qui est entrainée
differemment selon les modéles de
moteurs. Lorsqu'il s'agit des véhi-
cules équipés du moteur Perkins, la
pompe a vide regoit son mouve-
ment a partir des pignons de la
distribution. Pour les véhicules rece-
vant le moteur Volkswagen, la
pompe a vide est eptrainée par
courroie trapézoidale & partir de la
poulie du vilebrequin. Dans tous les
cas, le servofrein n'est pas répa-
rable et doit étre remplace en cas
de défectuosité.

— vis de 16 mm de diamétre : 22.
Vis de fixation des flasques de freins arriere :
— LT 28 et 31 (vis de 10x25 et 10x35) : 4.
— LT 35:8. |
— LT 40 &4 55 : 15,
Vis de fixation des chapeaux des demi-arbres de roues arriére :
— LT 35: 5,5
— LT 40 4 65: 7.
Vis de fixation des roues (LT 28 et 31) : 20.
Ecrous de fixation des roues (LT 35, 40-45-50 et 55) : 32.

CONSEILS PRATIQUES

Aprés son remplacement, regler
la chape de la tige du piston de
fagon que la cote « A » (voir figure)
mesure 114 mm lorsque la pédale
est au repos.

MAITRE-CYLINDRE

Sur ces utilitaires, la commande
des freins est hydraulique et fonc-
tionne a partir d'un maitre-cylindre
tandem possédant deux circuits
indépendants dont le premier ali-
mente les freins avant et le second
les freins arriére.

Démontage
Débrancher les tuyauteries du

Position de la pédale
de frein au repos
A. 114 mm

Y, =




vitre-cylindre ainsi que les fils du

_ FREINS — R{T|d
ntacteur de stop.

Désaccoupler le maitre-cylindre COMMANDE DU MAITRE-CYLINDRE
. servofrein. ET DU SERVO FREIN

Immobiliser le maitre-cylindre
ire les mordaches d'un étau en
isition verticale (la bride orientée
rs le haut).

Engager un tournevis dans la
irtie creuse du piston primaire et
:ercer une pression vers le bas.

Déposer la vis butée « A » située
ir la partie extérieure et centrale
| maitre-cylindre.

Déposer le segment d'arrét, rela-
\er lentement la pression sur le
urnevis, récupérer I'entretoise en
asfigue.

Dégager I'ensemble du piston pri-
aire de lintérieur du maitre- cy-
dre.

Retirer le piston secondaire, la
supelle d'appui.du ressort et ce
arnier.

Désassembler I'ensemble du pis-
in primaire, pour cela comprimer
: ressort, déposer la vis de limita-
on de la course du piston.

Récupérer, dans l'ordre, la
ouille de butée, le ressort et la
oupelle d'appui.

Déposer les coupelles primaire et
econdaire ainsi que la rondelle.

Effectuer les mémes operations
e dépose des coupelles sur le
iston secondaire.

Nettoyer toutes les pigces a I'al-
ool méthylique, les coupelles doi-
‘ent étre remplacées.

. S'assurer que l'alésage du maitre-
cylindre n'est pas rayé ou piqué.

Jdontage

» Lubrifier I'alésage du maitre- cy-
indre ainsi que les piéces qui y
seront montées en utilisant le sa-
shet de graisse livré avec I'ensemble
ie réparation.

MAITRE-CYLINDRE
A. Vis de butée
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* Placer la rondelle sur le piston
secondaire puis engager la cou-
pelle d'étanchéité sur ce dernier en
orientant la lévre coté cone.
¢ Placer les deux autres coupelles
sur l'extrémité du piston secondaire.
e Commencer par placer l'avant-
derniére coupelle en orientant la
lévre du coté du cone,
e Poser |'autre coupelle sur I'extré-
mité du piston et orienter la lévre du
coté opposé a la précédente.
¢ Placer les deux autres coupelles
sur le piston primaire en orientant
les levres de ces derniéres coté
oppose a la tige du piston.
= Presenter la coupelle d'appui sur
I'extrémité du piston primaire, en-
suite le ressort de rappel (le plus
long) et la douille de butée.
e Comprimer cet ensemble sur
I'extrémité du piston, poser et visser
la vis de limitation au maximum.
* Immobiliser le corps du maitre-
cylindre en position verticale, la
bride orientée vers le bas.
¢ Placerla bague d'appui sur |'exiré-
mité conique du piston secondaire,
ensuite le ressort (le plus court).

Nota. — A ce sujet les ressorts
de rappel ne sont pas identiques et
ne doivent en aucun cas étre
intervertis. Rappelons que le res-
sort le plus long équipe le piston
primaire (coté bride) et le ressort le
plus court le piston secondaire (vers
le fond du maitre-cylindre).
e Engager 'ensemble du piston pri-
maire dans le maitre-cylindre et
faire attention de ne pas abimer les
levres des coupelles d'étanchéité.
e Introduire I'ensemble du piston
secondaire dans le maitre-cylindre.
e Comprimer I'ensemble des pis-
tons dans le fond du maitre- cy-
lindre, retourner ce dernier de
maniére que la bride soit orientée
vers le haut, engager I'entretoise en
plastique et le segment d'arrét.
e Maintenir la pression sur les pis-
tons et remettre en place la vis
butée.

Ne plus exercer de pression sur
les pistons.
e Placer un joint torique sur la bride
du maitre-cylindre, poser ce dernier
sur le servofrein, rebrancher les
tuyauteries et les fils électriques sur
le contacteur.

FREINS AVANT

Les disques de frein avant sont
fixés sur les moyeux par linterme-
diaire de cinq vis dont quatre vis ont
un diamétre de 14 mm, la cinquiéme
vis a un diamétre de 10 mm.

A compter d'avril 1981, le dia-
metre de l'alésage intérieur du
disque de frein a été modifié et est
passe de 87 & 91 mm. De méme,
le diametre de centrage sur le
moyeu est maintenant de 90,8
contre 86,8 mm auparavant. Toutes
les versions étant disponibles en
piéces de rechange il faut veiller a
ne pas les mélanger car le disque
de frein risque de ne pas étre centré
sur le moyeu de roue.

e Soulever 'avant du véhicule et le
faire reposer sur deux chandelles.

ENSEMBLE DU MAITRE-CYLINDRE

ET DU SERVO- FREIN

* Déposer la roue.

* Refirer les plaquettes de frein en
chassant les axes de retenue de
I'extérieur vers l'intérieur.

e Deposer les vis de fixation (au
nombre de deux) de |'étrier.

e Degager ce dernier du disque et
du pivot sans le débrancher de son
flexible, le suspendre par lintermé-
diaire d'un crochet.

e Extraire le capuchon du moyeu.
e Desserrer et deposer I'écrou de
réglage et de fixation du moyeu,
ensuite récupérer la rondelle
d'appui et le roulement extérieur.
e Retirer 'ensemble moyeu-disque
de la fusée.

¢ Immobiliser le disque avec son
moyeu entre les mordaches d'un
étau.

e Déposer les vis de fixation du
disque sur le moyeu qui sont au
nombre de cing (une vis a un plus
petit diamétre que les quatre
autres).

e Désaccoupler le disque du
moyeu, chasser la douille de cen-
trage (roulée).

Nota. — Le moyeu est différent
selon le type du véhicule rencontré.

» Vérifier I'épaisseur du disque.

Si le disque a monter est neuf,
nettoyer ses faces de friction et
d'appui.

e |mmobiliser le disque dans les
mordaches d'un étau.

e Engager la douille de centrage
dans son logement usiné & cet
usage, en orientant sa coupe dans
le sens de rotation du disque ou
dans le sens opposé a celui-ci.

Nota. — Il n'est pas recommandé
de placer la douille de centrage
avec la coupe orientée d'une autre
maniére a celle décrite ci-dessus.

e Présenter contre le disque le
moyeu en faisant pénétrer la douille
dans ce dernier.

Sens de montage de la douille de centrage dans le disque. La

coupe de cette douille peut étre orientée soit dans le sens de

rotation du disque ou dans le sens opposé mais jamais
autrement

e Placer les vis a téte creuse et les
serrer au couple préconisé, c'est-a-
dire : vis & 10 mm : § m.daN, les
quatre autres : 16,5 m.daN.

s Reposer le moyeu de roue sur la
fusée (Voir chapitre « Train avant »
dans |e paragraphe « Moyeu
avant »).

REMPLACEMENT
DES JOINTS D’ETANCHEITE
DES PISTONS D’ETRIERS

e Déposer |'étrier de frein du pivot
et 'immobiliser entre les mordaches
d'un étau.

Il n'est pas recommandé de désas-
sembler I'étrier, en cas de défauts
d'étanchéité, remplacer ce dernier.
e Retirer le cache-poussiére sur
chaque piston.

A l'aide d'un serre-joint, mainte-
nir le piston opposé dans son loge-
ment, et chasser I'autre piston en
introduisant de I'air comprimé dans
I'orifice d'alimentation de I'étrier.

e Retirer le joint d'étanchéite.
o Verifier I'état du piston et de son
logement.

Au montage enduire le joint d'étan-
chéité (neuf) de pate « VW » et
l'introduire dans la gorge usinée &
cet usage située dans l'alésage du
piston.

e |ubrifier le piston et I'engager
dans son alésage a |'aide d'un serre-
joint.

Attention que la partie extérieure
du piston, comprenant une gorge,
dépasse de |'étrier.

e Poser le cache-poussiére sur le
piston en s'assurant qu'il pénétre
‘correctement dans la gorge de ce
dernier.

e Engager définitivement le piston
et le cache-poussiére dans leur lo-
gement.

e Verifier la position du piston par
rapport a I'étrier et éventuellement
|'orienter a I'aide d'une pince appro-
priée.

Nota. — Le fraisage usiné sur
I'extrémité extérieure du piston doit
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Positionnement des pistons dans I'étrier de frein

Pour les véhicules LT 28-31 et 35, le fraisage usiné sur

le piston (représenté par les fléches) doit étre orienté vers
le bas. En ce qui concerne les LT 40 - 45 le fraisage doit

étre dirigé vers le haut de I'étrier
1. Cache poussiére - 2. Piston

étre orienté vers la partie inférieure
de I'étrier lorsqu'il s'agit des vehi-
cules LT 28-31 et 35, et vers la
partie supérieure pour les LT 40 et
45,

¢ Effectuer les mémes opérations
pour I'autre piston en l'orientant dans
le méme sens que le précédent
selon les types de véhicules ren-
contres.

Lorsque ces travaux sont ter-
mingés, poser I'étrier sur le pivot,
visser et serrer les vis de fixation
aux couples préconisés.

Nota. — La vis de fixation supé-
rieure a un diamétre de 16 mm et
doit étre serrée au couple de 22
m.daN ; la vis inférieure de 14 mm
de diametre doit étre serrée a 16
m.daN.

REMPLACEMENT
DES PLAQUETTES DE FREIN

Le remplacement des plaquettes
de freins est une opération qui se
pratique couramment dans les ate-
liers.

s Soulever l'avant du véhicule et le
faire reposer sur des chandelles.
o Déposer la roue.

A l'aide d'un poingon (genre
chasse-goupille) retirer la goupille
de maintien de 'extérieur vers l'inté-
rieur.

* Dégager le ressort de I'étrier.

¢ Retirer les deux plaquettes de
I'étrier de frein ainsi que les plagues
antirotation des pistons.

* Vérifier si les cache-poussiére ne
sont pas craquelés, dans ce cas il
est recommandé de les remplacer
(voir paragraphe précédent).

A l'aide d'un écarteur, repousser
les pistons dans leur logement,
contrdler le niveau de liquide.

e Relever I'épaisseur des paquettes
de frein.

Avant de monter les plagquettes
de frein, nettoyer leur logement dans
I'étrier.

o |ntroduire les tdles de positionne-
ment devant chaque piston.

Nota. — Ces toles de position-
nement ont pour but d'éviter la

Sens de montage des téles de positionnement
1. Téle de positionnement (anti-rotation des pistons) - 2.
Ergots de positionnement (LT 28-31 et 35: vers le bas;
LT 40 a 55: vers le haut) - 3. Disque de frein

Emplacement des vis de fixation de I'étrier de frein sur le
pivot
1. Vis de 16 mm de diamétre (couple de serrage: 22
m.daN) - 2. Vis de 14 mm de diamétre (couple de serrage :
16 m. daN)

rotation des pistons et ont chacune
un sens de montage selon les types
de véhicules rencontres :

Pour les utilitaires LT 28-31 et
35, engager les toles devant les
pistons afin que les ergots soient
dirigés vers le bas. Lorsqu'il s'agit
des LT 40 et 45, les ergots doivent
étre arientés vers le haut.

FREINS ARRIERE

Par leur dimension et leur mode
de fixation sur les plateaux, les
freins arriére sont différents selon
les types de véhicules.

e Soulever I'arriére du véhicule et
le faire reposer sur deux chandelles.

e Déposer les roues.
e Détendre le cable du frein a main.

FREIN ARRIERE GAUCHE (LT 28 ET 31)




FREIN ARRIERE GAUCHE (LT 35 a 55)

Au montage, placer les segments
de freins dans le sens inverse du
demontage.

Attention. La biellette assurant
le réglage de I'écartement des seg-
ments de frein a un sens de mon-
tage et n'est pas identique entre le
coté gauche et le cbté droit.
Lorsqu'il s'agit de la roue arriére
gauche les filets de la molette ont
un pas a droite, pour la roue arriére
droite les filets les filets de la mo-
lette ont un pas a gauche. La tige
filetee de la biellette doit étre dirigee
vers l'arriére (cdté segment secon-
daire et |'extrémité la plus large
orientée vers le plateau de frein).

CYLINDRES DE ROUES ARRIERE

Les cylindres de roues arriére
comprennent un dispositif de rattra-
page automatique de jeu.

Il est possible de désassembler
le cylindre afin de remplacer les
coupelles d'étanchéité & condition
que 'alésage et les pistons ne présen-
tent pas de rayures ou de traces
d'oxydation, dans ce cas remplacer
I'ensemble du cylindre.

Extraction d'un tambour de frein arriére (LT 28 et 31)
1-2 et 3. Vis d’extraction de 10 x 40 mm

e |ntroduire un tournevis dans I'ori-
fice usiné sur le plateau de frein afin
d’actionner la molette qui permettra
aux segments de s'éloigner du tam-
bour ce qui facilitera la dépose de
ce dernier.
¢ Pulvériser du dégrippant ou pro-
duit similaire sur I'extrémité du demi-
arbre de roue et la face extérieure
du tambour,
e Placer trois vis (1040 mm) dans
les taraudages prévus a cet usage
situés sur la face extérieure du
tambour, visser simultanément les
trois vis pour extraire le tambour.
e Deéposer les ressorts de pression
latérale et les ressorts de rappel.
» Retirer les segments de frein et
la biellette d'écartement.

Nota. — Veiller & ce que les
pistons ne s'échappent pas du cy-
lindre.

o \erifier I'état des garnitures de
frein.

Extraction d'un tambour de frein arriére (LT 35 a 55)
Les fléeches indiquent les quatre tétes de vis d'extraction de
10 x 40 mm

CYLINDRE DE ROUE ARRIERE
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+ Déposer le cylindre de roue et les
capuchons de protection.

e Deéposer le purgeur et chasser
les pistons en utilisant de I'air com-
primé.

e Nettoyer les piéces a l'alcool a
briler et contrdler leur état.

e Chasser les coupelles d'étan-
chéite.

Au montage, sécher toutes les
piéces et enduire cette derniére de
pate de frein « VW »,

e Placer les coupelles sur chague
piston en orientant la léevre du cote
du cylindre.

e Commencer par introduire un pis-
ton dans le cylindre puis y placer le
capuchon de protection.

» Engager le ressort de rappel dans
le cylindre et placer le second pis-
ton avec son capuchon de pro-
tection.

Nota. — Veillez a ne pas abimer
les lévres des coupelles d'étanchéité
lors de la mise en place des pistons
dans le cylindre.
¢ Reposer le cylindre de roue sur
le plateau de frein et effecteur le
réglage des garnitures de frein
comme décrit précédemment.

REGLAGE DES FREINS ARRIERE

Quel que soit le modéle de frein
arriere rencontré, ces derniers sont
équipés de cylindres de roues a
rattrapage automatique de jeu.

Aprés étre intervenu sur les
freins arriére, ceux-ci peuvent par
exemple avoir été remplacés, il est
necesaire de régler I'écartement des
segments par rapport au diamétre
des tambours en agissant sur la
molette de la biellette.

e Rapprocher au maximum les seg-
ments de frein vers le cylindre de
roue en vissant ou deévissant la
molette (selon le céte du véhicule).
e Centrer les segments.

¢ Relever le diameétre intérieur du
tambour.

* Relever les diamétre des seg-
ments de frein montés et agir sur la
molette de réglage jusqu'a obtenir
le diamétre du tambour moins
1,5 mm.

Aprés ce réglage, les freins amriere
ne doivent plus étre réglés jusqu'a
une nouvelle intervention.

e Remonter les tambours et les
roues.

— FREINS —

Réglage de I'écartement des segments de frein

Moteur E E u

e Commencer par purger le cy-
lindre de roue arriere droit, ensuite
purger le cylindre arriére gauche.

Lorsque les freins arriére sont
purgés, procéder a la purge du
correcteur de freinage.

e Continuer cette opération sur les
étriers de freins avant.

e Quvrir le purgeur inférieur sur
I'étrier de frein droit, ensuite ter-
miner par le purgeur supérieur du
méme étrier.

e Effectuer les mémes opérations
sur |'étrier de frein gauche en com-
mencant par le purgeur inférieur et
en terminant par le purgeur
supérieur.

Pendant la purge, compléter le
niveau du liquide dans le réservoir.
¢ Rebrancher le ressort sur le le-
vier du correcteur de freinage.

CORRECTEUR DE FREINAGE
A. Boulon de fixation du ressort permettant de le tendre ou
le détendre

A

REGLAGE DU FREIN
DE PARKING

La partie arriére du véhicule étant
soulevée, s'assurer que le levier du
frein de parking est rabaisse au
maximum et gue les roues tournent
librement.

e Tirer le levier du frein de parking
d’un cran.

Relevé d'écartement des segments de frein selon le diamétre
intérieur du tambour.

Aprés ce relevé, diminuer |'écartement de 1,5 mm par rapport

au diamétre du tambour en agissant sur la molette de réglage.

e Tourner I'écrou de réglage du
levier compensateur jusqu'au ser-
rage des freins des roues arriere,
tourner 'écrou de trois tours sup-
plémentaires.

e Rabaisser le levier du frein de
parking et vérifier que les roues
tournent librement.

s |mmobiliser I'écrou de réglage.

PURGE DU CIRCUIT
DE FREINAGE

La purge des freins peut étre
réalisée soit avec les appareils que
I'on trouve dans le commerce ou
soit & l'aide d'une personne pour
actionner la pedale de frein. Quel
que soit le moyen utilisé, la purge
doit s'effectuer le moteur arrété.

Nota. — Pendant I'opération de
purge, il est indispensable de main-
tenir le correcteur de freinage en
position pleine ouverture. Pour
débrancher le ressort, exercer une
pression sur |'extrémité inférieure
du levier en direction du correcteur
de frein et le maintenir dans cette
position.

Remarque. — Apres avoir pro-
cédé a une réfection des freins
avant et arrigre et effectué une
purge du circuit de freinage a l'aide
d'un appareil, il est normal que la
pédale de frein et le levier du frein
de parking aient une course légere-
ment supérieure qu'auparavant.
Celle-ci diminue aprés avoir actionné
plusieurs fois de suite la pédale de
frein.

CORRECTEUR DE FREINAGE

Le role du correcteur de freinage
est de limiter la pression hydrau-
lique dans les cylindres de roues
arriere en fonction de la charge
appliquée sur le chassis afin de
conserver une bonne stabilité pen-
dant le freinage. Cet appareil est
fixé au longeron du chassis par
I'intermédiaire d'un support et est
relié au pont arriére par un levier et
un ressort.

REGLAGE DU CORRECTEUR
DE FREINAGE

Le réglage du correcteur de frei-
nage doit s'effectuer sur le véhicule
en ordre de marche possédant une
suspension en bon état (pas de
ressorts avachis).

e Peser |'essieu arriere sur une
bascule.

¢ Soulever provisoirement la partie
arriere du véhicule, déposer le pur-
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Emplacement du correcteur de freinage
Si la pression de contréle est trop élevée par rapport aux cotes

«A», «B» ou « C» détendre

le ressort, dans le cas d'une

pression insuffisante il est nécessaire de tendre le ressort
1. Boulon de fixation du ressort - 2. Correcteur de freinage -
3. Levier du correcteur de freinage

geur du cylindre de roue arriére
droit et y brancher un manometre
gradué de 0 a 250 bars.

e Remettre le vehicule sur le sol,
purger le cylindre et le manométre.

e Mettre le moteur en marche, ap-
puyer sur la pedale de frein, comme
pour un freinage normal, et relever
la pression indiquée sur le mano-
metre.

Les pressions normales en fonc-
tion de la charge sont données
dans le tableau. Pour les charges
d'essieu comprises entre les va-
leurs indiquées, il faut calculer la
pression correspondante proportion-

Le remplacement des lames de

présente pas de difficulté particuliére. Le train avant a roues indépendantes
des LT 28-31 (35) est décrit dans |le chapitre « Train avant ».

nellement, par exemple : LT 50 a
1250 kg = 66,5 + 11 bars.

Si la pression ne coincide pas,
agir sur la tension du ressort.

Nota. — Il ne faut pas régler la
tension du ressort du correcteur
lorsque la pédale de frein est ac-
tionnée. A titre indicatif, signalons
que si la pression est trop élevée
par rapport aux données du ta-
bleau, il faut détendre la tension du
ressort, dans le cas d'une pression
trop faible, augmenter la pression
du ressort.

TABLEAU DE REGLAGE DU CORRECTEUR DE FREINAGE

Pressions (bars)

Charge d’essieu arriére (kg)

A B Cc
4001800 vs v ww o monm e 12-11
BO0 - = v ssow v w Bew s 12+ 6
B9800 w o b D v BEw 4 16+ 6 12—-11
7 0] S P ~ el a PO 18+ 6 22+ 5 12 + 10
BOO . ........0.u... 25F ¥ 26+ 6 25+ 10
B = sowm ¥ wus ® weE 29+ 7 28+ B 30 £ 10
90000 = sy @ RES ® A0S 32+ 7 29+ 6 35+ 10
950w & v AR B e s 36+ 8 31+ 6 40 £10
1000 . ... ... ... ... 38+ 8 32+ 6 45 + 10
1800: - o s = e w By s 63 + 11 46+ 8 79 + 12
1500i0: » waon w we W s 69 + 12 50+ 8 88 + 13
1680 = = wo w 2ea v o a 80 + 14 56+ 9 101 + 13
1860 . . coae s voei b Ve B 91+ 15 62 £ 10 115 + 14
040, & .« oot w o m e w 97 + 16 65 + 10 121 + 15
2000 1 & woon m v w g 100 + 16 67 £ 10 125 + 16
2080 : :osoonow ow oen s £ A 103 + 16 69 + 11 129 + 16
224D o @ an oW W e TE G 112 + 18 75 + 11 143 + 18
2300 . ... ... 116 + 18 147 + 18
2350 .. ... 119 £ 19 150 + 18
28000 oo ow o ow s s w i 151t 22 180 + 22
3100 s owoena s ovawow e s 171 + 25 200 + 25
000 =5 uins s n g Ea s 225 + 26
3700 . ... ... 238 +27
A = LT 28-31-35 tous les types sauf Combi.
B = LT 28-31-35 type Combi.
C = LT 40-45-50-55 tous les types.

Si le réglage de la pression est
impossible, il faut changer le cor-
recteur de freinage.

Aprés le réglage, s'assurer que
le boulon permettant I'accrochage

VIIl. - SUSPENSION

ressorts ou des amortisseurs ne

du ressort est correctement serré,
déposer le manométre, remettre le
purgeur et éliminer la présence de
I'air dans le cylindre de roue.

TRAIN AVANT
DES CHASSIS
LT 40 a 55

— TE
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TRAIN ARRIERE DES CHASSIS LT 28-31 (35)
A. barrre anti-devers - B. Correcteur de freinage (limiteur de
pression)

TRAIN ARRIERE DES CHASSIS LT (35)-40 a 55
Le nombre de lames de ressorts varie d'un véhicule a I'autre
A. Barre stabilisatrice - B. Correcteur de freinage (limiteur

de pression)

IX. - ELECTRICITE

Les différents appareils électriques sont alimentés sous une tension de
12 volts délivrée par la batterie.

Important : Avant d’effectuer des travaux sur I'équipement électrique
il est conseillé de déconnecter le cable de masse de la batterie.

BATTERIE

Suivant le modéle et les équipements des utilitaires, ces derniers peuvent
étre équipés d'une batterie de 36 a 110 Ah. A compter du millésime 82
les bouchons situés sur le couvercle ne peuvent étre dévissés qu'a l'aide
d'un tournevis qui est introduit dans I'encoche prévue. Les nouveaux
comme les anciens bouchons se revissent a la main.

Le contrdle de la tension fournie par la batterie s'effectue avec un
ampéremétre couplé a une résistance. Les tensions minimum sont données
par le tableau ci-dessous, si elles sont inférieures a la valeur donnée, il
faut vérifier la densité de I'électrolyte et procéder a une recharge.

Contréle des courants de fuite

Si la batterie a une tendance a I'auto décharge le tableau de diagnostic
suivant vous aidera a en déterminer les causes.

Débrancher le cable de masse de la batterie.

Brancher un ampéremétre entre le pdle négatif de la batterie

et le cable de masse.

Mettre tous les récepteurs hors-circuit.

Diminuer 'échelle de mesure jusqu'a ce qu'une indication apparaisse

Intensité de 3 mA maxi

1

Les circuits sont en ordre.

Intensité supérieure & 3 mA

Interrompre les différents circuits en enlevant successivement les fu-
sibles.

Intensité supérieure @ 3 mA Intensité de 3 mA maxi

Capacité Courant Tension mini
36 Ah - 175 A 100 A 10,0 V
45 Ah - 220 A 200 A 92V
54 Ah - 265 A 200 A 94V
63 Ah - 300 A 200 A 95V
63 Ah - 380 A 300 A 9,0V
88 Ah - 395 A 300 A 95V

110 Ah - 420 A 300 A 95V

!

Si aucun défaut n'est détecté dans les circuits protégés par des
fusibles, débrancher lés cables des composants non proteges,
a savoir : I'alternateur, du démarreur, des cadrans du porte-
instruments (voir schéma électrique).

Localiser la panne du circuit interrompu et y remédier.

s G




DEMARREUR

La dépose et
particuliéres.

La dépose du filtre d'huile est nécessaire pour les véhicules antérieurs
a novembre 1982. Le réglage des lanceurs s'effectue de la fagon suivante :
® Brancher le contacteur électromagnétique.
e Pousser légérement le pignon contre le collecteur afin
jeux.
* Mesurer
0,50 mm.
¢ Ajuster si nécessaire a I'aide de la vis A, bloguer ensuite le contre-écrou.

la repose du démarreur ne présente pas de difficultés

de rattraper les

la cote « a » (voir figure) qui doit &tre comprise entre 0,25 et

Contréle du fonctionnement

Sile démarreur tourne trop lentement et n'entraine pas le moteur, suivre
la procédure de contréle suivante :

Batterie insuffisamment chargée ou chute de tension trop élevée die a
des connexions desserrées ou oxydées sur la batterie.

Contréler la batterie et |a recharger si nécessaire.

Le démarreur entraine le moteur

1

Les circuits sont en ordre.

Le démarreur n'entraine pas
le moteur

Chute de tension trop élevée du fait de connexions desserrées ou
oxydées sur le démarreur.

— Deébrancher le cable de masse de la batterie.

— Nettoyer et resserrer les raccords sur le démarreur et le-fil de masse
(entre la boite de vitesses et la carrosserie)

— Rebrancher le cable de masse de |a batterie.

Le demarreur entraine le moteur
Les circuits sont en ordre.

Les défauts peuvent avoir les origines suivantes :

— Contact insuffisant entre les balais et le collecteur, remplacer les

balais, nettoyer les guides
— Collecteur rayé ou encrassé, remplacer I'induit,

Le démarreur n'entraine pas
le moteur

Si le démarreur ne tourne pas, les contrdles se font suivant le

cheminement ci-dessous :

Pas de tension a la borne 50 (voir figure),

— Actionner le démarreur.
— Mesurer la tension a la borne 50,

memnmmmmeasv

. !

Tension supérieure a 8 V

Réglage du pignon d’entrainement
a=0,252 0,5 mm
A. Vis de réglage - B. Contre-écrou

Contacteur électromagnétique
1. Borne 30 - 2. Borne 50 - 3. Branchement de I'enroule-
ment inducteur - 4, Borne 15 a.

Prise sous le contacteur de démarrage

Mesurer la tension a la borne 50 du contacteur de demarrage (voir figure).

Mesurer la tension au point 3 (voir figure).

Actionner le démarreur

Actionner le démarreur,

— Tension nulle : vérifier le cablage arrivant a la borne 30 ou remplacer
‘le contacteur de démarrage.

— Sous tension : vérifier les circuits reliant la borne 50 au contacteur de
démarrage et le remettre en état.

— Tension nulle : remplacer le contacteur electromagnétique.
— Sous tension : réparer le démarreur,
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ALTERNATEUR

Différents types d'alternateur sont montés sur les vehicules de la série
LT en fonction du moteur et des equipements. Les intensités peuvent étre
de 35, 45, 55 ou 65 A.

Les balais ont une longueur de 10 & 13 mm & I'état neuf. lls doivent étre
remplacés lorsqu'ils atteignent la cote de 5 mm.

les contrbles & effectuer sur les appareils sont classiques, court- circuit
a la masse et continuité des trois roulements du stator. La vérification du
rotor se fait en deux points, isolation de I'enroulement par rapport a la
masse et controle d'un court-circuit entre les spires.

Résistance de I'enroulement du rotor
Types Valeurs
35 A 34a375Q
45 A 34a3700
55 A 3423750
65 A 28243000

R|T|d

Court-circuit a la masse dans le cable allant de I'alternateur (D+) au
témoin K2,

— Débrancher la connexion 4 fiches multiples de I'alternateur.
— Mettre le contact,

Le témoin s'allume Le témoin ne s’allume pas

! 1

Alternateur ou régulateur de tension défectueux.

—
1

Court-circuit a la masse dans le cable allant de la plaque porte-relais,
contact A4, a la connexion & fiches multiples de I'alternateur.

— Deéconnecter le cable de masse de la batterie.

— Debrancher la connexion a fiches multiples A de la plaque porte-
relais.

— Reconnecter le cable de masse.

Rotor. Vérification
d'un court-circuit a la
masse

Mesure de la résis-
tance de I'enroule-
ment

Contréle du fonctionnement

Sile témoin de charge ne s'allume pas lorsque le contact est mis, suivre
la procédure de contréle suivante :

Le témoin ne s'allume pas Le témoin s'allume

1

Le cable D+ du faisceau de cables
allant de l'alternateur 4 la plaque
porte-relais a un court-circuit a la
masse. Remplacer le faisceau de
cables.

Court-circuit 4 la masse entre les contacts A4 et D2 de la plaque
porte-relais.

— Deéconnecter le cable de masse de la batterie.

— Débrancher la connexion & fiches multiples D de la plaque porte-
relais.

— Reconnecter le cable de masse.

Le témoin s'allume Le temoin ne s'allume pas

!

IE plaque porte-relais a un court-circuit 4 la masse, la remplacer.

Court-circuit a la masse dans le cable allant de la plague-relais, contact
D2, au connecteur multiple du porte-instruments.

— Déconnecter le cable de masse de la batterie.

— Debrancher la connexion & fiches multiples D du porte-instruments.
A l'aide d'un Ohmmeétre, vérifier la présence d'un éventuel court-circuit
a la masse dans le cable relié au contact D2 de la connexion a fiche
multiple de la plague porte-relais.

Pas de court-circuit 4 la masse. Court-circuit & la masse.
Reésistance infinie Reésistance : 0 2

1 1

Remplacer la feuille & circuits im-
primés

Remplacer le cable allant du boitier
femelle D2 & la connexion a fiche
multiple du porte-instruments.

A l'opposé, quand le témoin de charge ne s'éteint pas lorsque le moteur
monte en régime, les contréles suivants sont a réaliser.

Nota.— dans cette série de tests il est nécessaire d'utiliser un fil volant,
afin de se protéger contre des erreurs de manipulation, il est fortement
conseillé d'équiper correctement ce conducteur d'un fusible. Celui-ci sera
détruit en cas de mauvais branchement mais protégera le reste de
I'installation.
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Coupure du cable entre l'alternateur (D+) et le témoin K2.

— Débrancher la connexion & fiche multiple de l'alternateur.

— Brancher un fil volant au cable bleu menant au témoin et le mettre
a la masse.

— Mettre le contact.

Le témoin s'allume Le témoin ne s'allume pas
Balais usés Témoin de I'alternateur grillé
— Couper le contact — Débrancher le cable de masse de la batterie.
— Déposer le regulateur de tension. — Remplacer 'ampoule.
— Contréler les balais, — Mettre le contact.
Balais en bon état balais usés Le témoin ne s'allume pas Le témoin s'allume
Remplacer les balais. Les circuits sont en ordre.

Coupure du cable entre |'alternateur (D+) et la plaque porte-relais, contact

A4, Connexion & 1 fiche défectueuse.
Coupure dans I'enroulement d'excitation

— Déconnecter le cable de masse de la batterie.

Contréler le rotor. — A l'aide d'un fil volant, mettre le contact A4 de la plaque porte-relais
a la masse.
Rotor en bon état Coupure dans le rotor — Reconnecter le cable de masse.
1 Le témoin s'allume Le témoin ne s'allume pas

1

Le cable entre I'alternateur (D+) et la plaque porte-relais,
contact A4, présente une coupure.

Discontinuité électrique de la connexion 1 fiche.
Remettre en état.

Remplacer le rotor.

Remplacer la plague porte-diodes.

Coupure entre les contacts A4 et D2 de la plaque porte-relais.

— Deconnecter le cable de masse de la batterie.

— Al'aide d'un fil volant, mettre le contact (D2) de la plague porte-relais
a la masse.

— Reconnecter le cable de masse.

Le témoin s'allume Le témoin ne s'allume pas

Remplacer la plaque porte-balais.

Coupure du cable allant de la plaque porte-relais, contact D2, a la
connexion multifiche du porte-instruments.

— A l'aide d'un fil volant, mettre & la masse le contact du cable bleu sur
la connexion multifiche du porte instruments.

Le témoin s'allume Le témoin ne s'allume pas

!

Le cable allant de la plague porte-
relais, contact D2, & la connexion
multifiches du porte-instruments | |Le circuit imprimé du porte-
présente une coupure. Réparer le | |instruments présente une coupure,
cable. le remplacer.
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FUSIBLES ET RELAIS

) La position et la fonction des fusibles et des relais sont données par les
figures suivantes ainsi que les connexions et la position des fiches dans

ces derniéres.
18]

0l B8 | @ |3 |0
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Emplacement des fusibles

1. - Feu de croisement gauche  8A 1. K - Décharge pour contact X (24)
2. - Feu de croisement droit 8A - Dégivrage de la glace arriére
3. - Feu de route gauche 8A {avant 10-79)

4. - Feu de route droit 8A 2. L - Libre

5. - Dégivrage de glace arrigre 16 A 3. M - Lavelessuie-glace avec com-
6. - Feux stop, feux de détresse BA mande intermittente

7. - Plafonnier 8A 4. N - Clignotant/signal de détresse
8. - Clignotants BA

9. - Feu de recul, avertisseur 3. - Préchauffage .

$orera BA 6. - Lave-phares ou qémarreulr, veéhi-

10. - Soufflante d'air frais 16A ShcBve: dirbatan & aroity

' 7. - Commande pour indicateur de li-

- Commande de dégivrage de la

glace arriére (avant 10-79) quide de refroidissement

; : 8. - Fusible de soufflante d'air frais
11. ST:;.:ur d'essuie-glace et Ia\;fc\ 9. - Chauffage d'appoint
- Soufflante d'air frais (avant 10-79) g, . Chauffage d'appoint
12, - Phare antibrouillard 8A 11, - Phares antibrouillard
- Feu de plaque (pick-up) 12. - Chauffage du siége
13. - Feu arriere et feu de position 13. - Conlrdle-gyrophare ou fusible
droit 8A d'avertisseur & sons multiples
- Tachygraphe
14. - Feu arriere et feu de position 14, - Fusible de chauffage du siége ou
gauche 8A fusible de phare antibrouillard et
- Feu de plague ({fourgon) de feu arrigre de brouillard
15. - Chauffage de I'air 15. - Chauffage d'appoint
d'admission 8A  16. - Double contact pour chauffage d'ap-

Emplacement des relais
J.- Pontel enfichable - Feux de ville

point

17. - Fusible de girophare
Angleterre it : ;
i Ig\rerseur - Code, appel de phare 18 - Fusible de chauffage d'appoint
(avant 10-79) ! 19. - Fusible de chauffage d'appoint.

Emplacement des connexions (au dos des fusibles et relais)

A. Raccord du faisceau de cable avant (blanc)

B. Libre

C. Raccord du faisceau de cable avant (incolore)

D. Raccord du faisceau de cable du tableau de bord {bleu)
E. Raccord du faisceau de cable du tableau de bord {noir)
F. Raccord du faisceau de cable arriére (jaune)

G. Fiche séparée

H. Fiche séparée (borne 30)

©
©

L
.® IR
Bl Hi OZ 6 BL LI %. BLoLLaL e u:.w
. . 8 -
Gl oo L0 TRV T I CRLOE T
ty: wel|lf & E[|&00
3 Lk
S Rl Ea gl
. [ 5 Br.. P
L A yEZz v||lu
= ]
v

i

R|T|d|

LEGENDE DU SCHEMA ELECTRIQUE
DES CHASSIS LT AVEC MOTEUR DIESEL
6 CYLINDRES VOLKSWAGEN
(depuis aodt 1980)

(pages 82 a 85)

Les chiffres entre parenthéses correspondent aux lignes horizontales
a la partie inférieure de chaque partie du shéma.

A. Batterie (4). - B. Démarreur (5-6). - C. Alternateur (2-3). - C 1. Régulateur de
tension (2-3). - D. Contact-démarreur (9-11). - E 2. Commande des clignotants
{45-46). - E 3. Commande de signal de détresse (43-47). - E 15. Commande de
dégivrage de glace AR (37-39). - F 1. Contacteur de pression d’huile {27). -
F 4.Contacteur de feux de recul (31). - F 66. Contacteur de I'indicateur de manque
de liquide de refroidissement (25). - G. Jauge de carburant (12).
G 2. Transmetteur d’indicateur de température du liguide de refroidissement
(26). - G 3. Indicateur de température du liquide de refroidissement (13). -
G 27. Transmetteur de température du moteur « préchauffage » (19). -
H. Commande d'avertisseur sonore (33). - J 2. Relais de clignotant/signal de
détresse (44-46). - J 6. Stabilisateur de tension (12). - J 52. Relais de bougies
de préchauffage (20-23). - J 53. Relais de démarreur (7-9). - K 2. Témoin
d'alternateur (15). - K 3. Témoin de pression d’huile (17). - K 5. Témoin de
clignotants (16). - K 6. Témoin de signal de détresse (47). - K 10. Témoin de
dégivrage de glace AR (39). - K 28. Témoin de Température du liquide de
refroidissement (14). - K 29. Témoin de temps de préchauffage (18). -
M 5. Ampoule de clignotant AV G (48). - M 6. Ampoule de feu de recul G (32). -M
17. Ampoule de feu de recul D (33). - N 43. Dispositif d’arrét électromagnétique
(29). - Q 6. Bougies de préchauffage (21-24). - S 5, S 8 , S 9. Fusibles sur
porte-fusibles. - § 20. Fusibles 3 lame (50 A chacun) pour bougies de
préchauffage (dans compartiment moteur). - T 1a. Connexion & fiche, 1 raccord,
dans le compartiment-moteur (prés du démarreur). - T 12. Connexion a fiches,
12 ‘raccords, sur le porte-instruments. - Z 1 Dégivrage de glace AR (36). -
E 1. Commande d'éclairage (61-63). - E 4. Commande d'inverseur code a main
et avertisseur optique (72-73). - E 9. Commande de soufflante d'air frais (56-58).
- E 22. Commande d’essuie glace avec fonctionnement intermittent (86-87). -
F. Contacteur de feux stop (52). - F 2. Contacteur de porte AV G (82). -
F 7. Contacteur de porte AR « porte coulissante » (72). - F 11. Contacteur de
porte AR D (80). - J 31. Relais de lavage/balayage avec fonctionnement
intermittent (85-87). - J 59. Relais de décharge « pour contact X » (59-60). -
K 1. Témoin de feux de route (78). - L 1. Ampoule a deux filaments du phare D
{75-77). - L 9. Ampoule d’éclairage de la commande d'éclairage (59). -
L 10. Ampoule d'éclairage du porte-instrument (62-64). - L 16. Ampoule
d'éclairage de la régulation d'air frais (65). - M 1. Ampoule de feu de position G
(69). - M 2. Ampoule de feu AR D (70). - M 3. Ampoule de feu de position D (71).
- M 4. Ampoule de feu AR G (68). - M 9. Ampoule de feu stop G (54). -
M 10. Ampoule de feu stop D (55). - N 23. Prérésistance de la soufflante d'air frais
{56).-51,54,56,S 7,510, S 14. Fusibles sur porte-fusibles. - T 1¢. Connexion
a fiche, 1 raccord, dans la porte AR. - T 1d. Connexion a fiche, 1 raccord, dans
la porte AR. - T 1e. Connexion 3 fiche, 1 raccord, derriére le tableau de bord. -
T 4. Connexion afiches, 4 raccords, derriére le tableau de bord. - T 12. Connexion
a fiches, 12 raccords, sur le porte-instruments. - V. Moteur d'essuie-glace
(84-85). - V 2. Soufflante d'air frais (58). - V 4. Pompe du lave-glace (89). -
W. Plafonnier AV (82). - W 1. Plafonnier AR/de compartiment de charge
« uniquement camionnette » (80). - X. Feu de plagque « uniquement camion-
nette » (66-67).

Identification des repéres sur la centrale électrique {cette centrale est placée sous la
planche de coté gauche).

Face avant : 1. Masse, batterie. - 3. Masse, du moteur & |a carrosserie. - 10. Masse,
porte-instruments. - 11. Masse, sous le tableau de bord prés de la centrale electrigue.
- 13. Masse, dans compartiment-moteur, - 17, Masse, sur le mécanisme de direction

Face arrigre : - 10. Masse, porte-instruments. - 11. Masse, derriére |e tableau de bord.
- 12. Masse, sous le tableau de bord prés de la centrale électrique. - 13, Masse, sur
traverse de pavillon, a gauche. - 14. Masse, sur traverse de pavillon, compartiment
passagers. - 18. Masse, sur longeron AR G. - 19, Masse, sur longeron AR D.
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DIESEL 6 CYLINDRES VOLKSWAGEN (depuis aoit 1980)
page 81)
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DIESEL 6 CYLINDRES VOLKSWAGEN (depuis 1986)
page 92)
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DIESEL 6 CYLINDRES VOLKSWAGEN (depuis 1986) - Suite
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LEGENDE DU SCHEMA ELECTRIQUE DES CHASSIS LT

AVEC MOTEUR DIESEL 6 CYLINDRES VOLKSWAGEN (depuis 1¢

(pages 86 a 92)

Désignation

A
B
C
C1
D
E1
E2
E3
E4

E9
E15
E20

E22

Fi
F2
F4
F7
F9
F11
F22
F34

F&6

G1
G2

G3

G27

H1
Jz2
J6
J31

J52

J59

J114

J120

K1
K2
K3
K5
K6
K7

K10
K28

L1
L2
L9

L10
L16
L28
L39

Batterie

Démarreur

Alternateur

Régulateur de tension

Contact démarreur

Commande d'éclairage
Commande de clignotants
Commande de signal de détresse

Commande d'inverseur-code 4 main et d'aver-
tisseur optique

Commande de soufflante d'air frais
Commande de dégivrage de glace

Rhéostat d'éclairage des instruments/du porte--

instruments

Commande d'essuie-glace avec fonctionne-
ment intermittent

Contacteur de feux stop

Contacteur de pression d'huile (1,4 bar)
Contacteur de porte AV G

Contacteur feux de recul

Contacteur de porte AR (porte coulissante)
Contacteur de témoin de frein 4 main
Contacteur de porte AR D

Contacteur de pression d'huile (0,3 bar)

Contacteur d'alerte de niveau de liquide de
frein

Contacteur d'indicateur de manque de liquide
de refroidissement

Transmetteur d'indicateur de carburant
Indicateur de niveau de carburant

Transmetteur d'indicateur de température du
liquide de refroidissement

Indicateur de température du liquide de refroi-
dissement

Transmetteur de température du moteur (pré-
chauffage)

Commande d'avertisseur sonore
Avertisseur sonore

Relais de clignotant/signal de détresse
Stabilisateur de tension

Relais de lavage/balayage avec fonctionne-
ment intermittent

Relais de bougies de préchauffage sur l'adapta-
teur de relais suplémentaire

Relais de décharge pour contact X

Appareil de commande pour contrdle de
pression d'huile

Appareil de contréle pour indicateur de manque
de liquide de refroidissement sur |'adaptateur
de relais supplémentaire

Témoin de feux de route
Témoin d'alternateur

Témoin de pression d'huile
Témoin de clignotant

Temoin de signal de détresse

Témoin de double circuit de freinage et de frein
a main

Temoin de dégivrage des glaces arriéres

Témoin de température/de mangue de liquide
de refroidissement

Ampoule & deux filaments du phare G
Ampoule & deux filaments du phare D
Ampoule d'éclairage de la commande d'éclai-
rage

Ampoule d'éclairage du porte-instruments
Ampoule d’éclairage de la régulation d'air frais
Ampoule d'éclairage d'allume-cigare

Ampoule d'éclairage de commande de dégi-
vrage de glace arriére

— 92 —

M1 Ampoule de feu de position G

M2 Ampoule de feu AR D

M3 Ampoule de feu de position D

M4 Ampoule de feu AR G

M5 Ampoule de clignotant AV G

ME& Ampoule de clignotant AR G

M7 Ampoule de clignotant AY D

M8 Ampoule de clignotant AR D

Mg Ampoule de feu stop G

M10  Ampoule de feu stop D

M16  Ampoule de feu de recul G

M17  Ampoule de feu de recul D ;

N23  Prérésistance de soufflante d'alr frals

N43  Dispositif d'arrét électromagnétique

Q6  Bougie de préchauffage

R Raccord d'autoradio

$1-54

55-56 Fusibles dans porte-fusible/

S58-59 plaque porte-relais

510-515

520  Fusible dans compartiment moteur

S50  Fusible, borne 58b, sur 'adaptateur de
supplémentaire

Tia  Connexion & fiche, 1 raccord, derridre
tableau de bord i

T1b  Connexion a fiche, 1 raccord, derridse
plague porte-relais

Tid  Connexion & fiche, 1 raccord, dans le compatis
ment moteur :

T2 Connexion a fiche, 2 raccords, dans le compars,
timent moteur !

T2a  Connexion a fiche, 2 raccords, derriére &
tableau de bord

T2b  Connexion a fiche, 2 raccords, derriére |¢
tableau de bord :

T2c  Connexion & fiche, 2 raccords, derriére e
tableau de bord

T2d Connexion a fiche, 2 raccords, derriére i
tableau de bord ok

T4 Connexion & fiche, 4 raccords, derriére le
tableau de bord AE

T4a  Connexion a fiche, 4 raccords, dermidre le
tableau de bord

T8/ Connexion a fiche, 8 raccords, sur le portg-
instrument ;

T14/ Connexion & fiche, 14 raccords, sur le porte-—
instrument

U1 Allume-cigare

v Moteur d'essuie-glace

Va2 Soufflante d'air frais

V5 Pompe du lave-glace

w Plafonnier AV

W1 Plafonnier AR / de compartiment de charge

X Feu de plague

Y2 Mantre digitale

Z1 Dégivrage de glace AR

Paints de masse :

(1
(3)
(10)
(12)

(13)

(17)
(18)
(20)
(30)
(31)
(33)

(68)
(69)
(71)
(79)

Point de masse de |a batterie & la carrosserie
Point de masse du moteur & la carrosserie
Point de masse sur le porte-instrument

Point de masse prés de la plaque porte-relais/-
porte-relais

Point de masse sur la traverse gauche de
pavillon .
Point de masse sur le mécanisme de direction
Point de masse sur le longeron AR G

Point de masse dans le compartiment motau_f
Point de masse, prés de |a plaque porte-relais
Point de masse, sur le porte-instrument

Point de masse, & droite derriére le tableau
de bord

Point de masse, traverse AR G

Point de masse, traverse AR D

Point de masse, arceau AV

Point de masse, prés du plafonnier AR
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SUPPLEMENT CARROSSERIE

L'objectif de ce supplément est de fournir des informations, conseils de dépose, de repose
et les réglages de certains éléments amovibles de carrosserie, entrant dans le cadre de
réparations simples. Sont notamment traités les différents types de portes et de tableaux de

bord.

PORTES AVANT

Vitres de portes

Dépose

¢ Déposer le revétement intérieur avec un coin
en plastique aprés avoir démonté le bouton de

verrouillage, la manivelle du léve-vitre, la poi-
gnée de tirage et la commande de fermeture.

* Descendre la vitre a mi-hauteur.

e Desserrer les deux vis de fixation du léve-
vitre et descendre la glace.

Repose

» Visser sans la serrer la vitre sur le l&éve-glace.

¢ Remonter la vitre afin qu'elle s'ajuste aux
guides et aux joints de glace.

e Serrer la vitre sur le léve-glace au travers des
ouvertures de montage de la doublure de porte.

Dépose de la glissiére avant

1. Vis placée sous le joint
avant - 2. Joint.

1. Vis a serrer, au travers des

ouvertures, pour fixer la vitre
sur le léeve-glace.

ELEMENTS DE PORTE AVANT
1. Déflecteur fixe avec joint - 2. Glissiére avant - 3. Joint de glace 1. Bouton de verrouillage - 2. Revétement - 3. Manivelle de
avant - 4. Glace - 5. Poignée - 6. Guide de glace - 7. Joint de porte leve-glace - 4. Poignée - 5. Commande intérieure.
- 8. Joint de manivelle de léve-glace - 9. Arrét de porte - 10. Joint
de commande intérieure - 11. Commande intérieure - 12. Aération -
13. Léve-glace - 14. Joints intérieur et extérieur - 15. Serrure.

REVETEMENT DE PORTE AVANT

o D
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Glissiére avant

= Retirer le joint avant de vitre et dévisser la vis
a téte cruciforme.

® Enlever la vis a téte hexagonale (voir figure)
par l'ouverture de montage sur la doublure de
porte.

» Retirer par le bas la glissiére et le joint de
glace.

|

Dépose de la glissiére avant
1. Vis placée sous le joint avant - 2, Joint.

it —

Dépose du léve-vitre
1. Vis - 2. Languette de téle.

Dépose de la glissiére avant
1. Vis a téte hexagonale.

Léve-vitre

Les deux figures ci-aprés indiquent I'empla-
cement des six vis a déposer et de la languette
en tole & rabattre pour retirer le léve-vitre.

Poignée et serrure

La poignée de porte est fixée par deux vis
avec des tétes a six pans creux, la serrure par
trois vis a téte cruciforme.

Réglages
Les portes avant sont correctement réglées
quand, une fois fermées, il existe un intervalle

régulier entre |a baie et la porte. La ceinture de
caisse sur la porte doit également coincider

7 loe@o|

Fixation a la poignée
1. 2 vis a tétes a six pans creux.

Fixation de la serrure.
1. 3 vis a tétes cruciformes.
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avec celle de la carrosserie. Le réglage en
partie avant se fait a l'aide des vis & téte
hexagonale de fixation des charniéres. La partie
arriere est réglée en déplagant horizontalement
ou verticalement la gache de fermeture.

Réglage de la gache de fermeture des portes




PORTES ARRIERE
Dépose

= Deposer le revétement intérieur de la porte
en faisant levier.

s Détacher les sangles.

e Débrancher, sur le vantail gauche, les
connexions des fils d'alimentation des feux de
plaque.

e Dévisser les deux vis supérieures et les deux
inférieures puis retirer prudemment la porte de
son montant.

Repose

e Placer les charniéres de la porte 4 vantaux
dans les montants et visser sans serrer les
quatres vis de fixation.

* Fermer la porte et ajuster pour avoir un
espace régulier entre celle-ci et la baie. La
ceinture de caisse de la porte doit coincider
avec celle de |a carrosserie.

s Veérifier et le cas échéant remplacer les joints
de charniére. lls sont collés.

e Fixer les sangles.

= Rebrancher ['alimentation des feux de plaque.
¢ Reclipser le revétement intérieur de |a porte.

Fixation des portes arriére
1. 2 vis supérieures.

Serrure et poignée
La depose et repose ne présentent pas de

difficulte particuliére. La position des différentes
vis est fournie par la figure ci-aprés.

Crémone et tringle de verrouillage

Dépose.

Dévisser la poignée intérieure de la porte a
vantaux.

e Chasser les rondelles de sireté.

® Retirer par le bas la tringle de verrouillage
inférieure et par le haut la supérieure.

* Déposer les deux vis a téte cruciforme qui
maintiennent la crémone, la faire glisser entre
les deux téles de la porte.

Repose

La repose s'effectue dans I'ordre inverse, les
rondelles de sdreté seront posées aprés

— CARROSSERIE —

l\

Fixation de la poignée extérieure
1. 2 vis a téte A six pans creux.

Fixation de la serrure.
1. 3 vis a tétes cruciformes.

.

Tringles de verrouillage.
1. Tenons - 2. Rondelles de siireté.

r/_;__’—i

Fixation de la crémone
1. 2 vis 4 téte cruciforme
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reglage des tringles (voir chapitre correspon-
dant), les vis de fixation de la crémone et de la
poignée intérieure seront freinées avec un
produit frein filet.

Réglage des tringles

Elles doivent étre réglées, la poignée inté-
rieure déverrouillée. Le réglage s'effectue en
jouant sur la longueur des tringles, les cotes a
obtenir sont données par les figures ci-dessous.
Vérifier que les tenons soient correctement
positionnés, les chanfreins orientés vers l'inté-
rieur du véhicule et mettre en place les rondelles
de slreté.

Réglage de la gache

Afin de régler la porte a vantaux, la gache
peut se déplacer verticalement et horizontale-
ment.

)

2)

Réglage de la tringle de verrouillage.
1. Tenon d'arét-a = 11,7 £ 0,5 mm.

Réglage de la tringle de verrouillage
1. Tenon d’arrét - 2. Guide inférieur.
Le réglage est correct quand le tenon et la surface
du guide coincident {+ 0,5 mm).

-_—
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Possibilités de réglage
de la gache.




Réglage des paliers

lls se composent d'une plaquette de métal
avec un trou carré recevant les tenons des
tringles de verrouillage et d'un palier en caout-
chouc.
e Régler le palier de fagon que le tenon
s'adapte parfaitement au trou carré.
e Fermer la porte & vantaux et la verrouiller
avec la poignée intérieure.
e Vérifier si la porte bat & la partie supérieure
et inférieure. Si tel est le cas, la surface de
contact est insuffisante entre le guide de Ia
tringle et le palier en caoutchouc. Dans ce cas
il est prévu en piece de rechange des entre-
toises a intercaler entre la carrosserie et le palier
de fermeture.

Réglage des paliers.
Si la porte bat, intercaler des entretoises en 1.

PORTES ARRIERE
(Modéle surélevé)

Dépose-repose
La méthode de dépose et de repose des

portes arriére surélevées est identique a celle
des modéles standards.

Crémone et tringles de verrouillage
{porte droite)

* Placer la poignée intérieure en position de
déverrouillage.

s QOter les capuchons plastiques et déposer les
vis de maintien des tringles au travers des trous.
e Retirer par le bas la tringle de verrouillage
inférieura.

s Dévisser et retirer la poignée intérieure puis
I'extérieure.

¢ Déposer le guide de la tringle supérieure et
retirer par le haut la tringle de verrouillage
supérieure.

¢ Oter les trois vis & téte cruciforme qui
maintiennent la crémone puis la déposer en la
faisant glisser entre la tole extérieure et la
doublure de porte.

Repose

e Positionner la crémone et la fixer avec ses
trois vis.
* Contrdler et remplacer si nécessaire I'embase
et le joint de la poignée extérieure, la monter
ainsi que l'intérieure. Les vis seront freinées
avec un produit frein filet.
e Mettre en place la tringle supérieure en
prenant soin qu'elle passe bien dans le tube
guide, |a visser a la crémone.
e Placer la tringle inférieure et la fixer a la
crémone.
e Procéder aux réglages (voir chapitre corres-
pondant).

Nota : les ftringles de verrouillage étant
coudées, il est important que leur position de
montage soit correcte.

Tringles de verrouillage.
1. 2 vis de maintien des tringles.

Dépose de la tringle supérieure.
1.4 vis de maintien du guide supérieur.

Montage de la tringle supérieure.
1. Tringle - 2, Tube-guide

Crémone et tringles de verrouillage
(porte gauche)

Dépose

e Dévisser la poignée intérieure.

® Chasser les rondelles de sireté,
— 06—

s Retirer par le bas la tringle de verrouillage
inférieure.

e Devisser le guide de la tringle supérieure et
la retirer par le haut.

e Oter les deux vis a téte cruciforme de
maintien de la crémone et la déposer en la
glissant entre la téle extérieure et la doublure
de porte.

Repose

Le montage est identigue & celui de la porte
droite.

T T o~

Crémone de porte arriére.
1. 2 vis de maintien

Réglage des portes

Les portes sont correctement réglées lorsque,
celles-ci étant fermées, il existe entre elles et
la baie de porte un espace régulier. La ceinture
de caisse des portes doit coincider avec celle
de la carrosserie.

Réglage des tringles

Elles doivent étre réglées, la poignée inté-
rieure deverrouillée. Le réglage s'effectue en
jouant sur la longueur des tringles, les cotes &
obtenir sont données par la figure ci-dessous.

Réglage de la tringle supérieure.

1. Aréte supérieure du tenon d’arrét en position
verrouillée - 2, En position déverrouillée - 3. Aréte
supérieure de la téle de guidage.

La tringle est correctement réglée lorsque 2 et 3
coincident (tolérance + 1,2 mm)




Réglage de la tringle inférieure
1. Aréte du tenon d'arrét en position verrouiliée -
2. Aréte du tenon d’arrét en position déverrouillée
- 3. Etrier du guide
La tringle est correctement réglée lorsque 2 et 3
coincident (tolérance + 1,2 mmj).

Réglage des paliers

Les paliers de fermeture sont composes de
plaguettes de métal avec deux trous carrés
recevant les tenons des tringles de verrouillage
et de deux patins en caoutchouc.

o Régler le palier de fagon que les tenons droit
et gauche s'adaptent parfaitement aux trous
carres.

e Fermer la porte et la verrouiller avec la
poignée intérieure.

e Vérifier si la porte bat a la partie inférieure
ou supérieure. Si tel est le cas, la portée est
insuffisante entre le guide de la tringle et le
palier en caoutchouc. Dans ce cas il est prevu
en piéce de rechange des entretoises & inter-
caler entre la carrosserie et le palier de
fermeture.

Réglage des paliers.
Si la porte bat, intercaler des entretoises en 1.

PORTE LATERALE COULISSANTE
Dépose

Avant de pouvoir déposer la porte latérale
coulissante il est nécessaire d'enlever le cache
de la glissigre centrale qui, avec son jonc, est
encastrée dans un rail de calage en forme

— CARROSSERIE —
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Dépose du cache de la glissiére
1. 2 vis 2 téte cruciforme.

Dépose de la porte coulissante.
La fleche indique I'encoche dans la glissiére
permettant de dégager la charniére

de U. Le cache est fixé par deux vis a téte
cruciforme, pour le déposer :
s Dévisser la premiére vis a téte cruciforme.
e Quvrir légérement la porte coulissante et oter
la deuxiéme vis.
e Vaporiser un produit anti-friction sur le jonc
avant de le chasser.
e Extraire avec précautions le cache de son
rail, en partant du coin de panneau arriére et
vers le haut avec un maillet et une cale
plastique.

La repose ultérieure s'effectue dans l'ordre
inverse. Afin de faciliter un futur démontage
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du cache il est conseillé de coller le jonc avec
de la colle pour cacutchouc.

La dépose de la porte latérale coulissante
s'effectue en respectant la chronologie sui-
vante, une fois le cache de la glissiére centrale
déposé : :

s Faire coulisser la porte jusqu'a ce que le
guide de la ferrure de charniére soit en face de
la découpe de la glissiére et puisse étre
soulevé.

« Déplacer totalement la porte vers l'arriére et
la soulever pour dégager |le galet supérieur de
son guide.

e Pivoter légérement la porte vers I'extérieur
pour libérer le galet inférieur.

Repose

o Vérifier I'état de la glissiére et des galets de
guidage, remplacer le joint coutchouc.

e Engager la porte en premier lieu dans la
glissiére inférieure puis la supérieure.

e Glisser la porte vers I'avant jusqu'a ce que le
guide puisse étre placé dans la glissiére
centrale.

e Contréler le fonctionnement en la manoeu-
vrant plusieurs fois, la régler si besoin (voir
chapitre correspondant).

» Reposer le cache de |a glissiére centrale.

Réglages

La porte latérale coulissante est correcte-
ment réglée lorsque, celle-ci étant fermee, le jeu
existant avec la baie de porte est régulier. La
ceinture de caisse de la porte doit également
coincider avec celle de la carrosserie.

Il est nécessaire de controler si la porte ne
sort ou ne rentre pas trop. Pour I'ajustage, il est
possible d'intervenir sur les points suivants :

Réglage du galet inférieur
1. Vis & téte cruciforme - 2. 2 vis a téte hexagonale
- A. Rondelles a intercaler

— Le galet inférieur

Si la porte ne coincide pas avec le plan de
la carrosserie il faut déplacer le guide du galet
inférieur en desserant une vis a téte cruciforme
a lavant de la porte et deux vis a téte
hexagonale sur le dessous.

Si un réglage en hauteur est nécessaire il
faut intercaler des rondelles entre la porte et le
guide du galet inférieur.




— Le galet supérieur

Si la porte n'est pas alignée en partie haute
avec la carosserie, dévisser le cache et déplacer
le galet de guidage, régler la hauteur du guide
de galet supérieur afin d'obtenir un espace
aussi faible que possible entre le galet et Ia
glissiére.

Effectuer un contréle la porte fermée puis
ouverte.

Reéglage du galet supérieur pour aligner la porte
en partie haute.

— Les systémes de fermeture

Les figures suivantes donnent les différentes
possibilités de réglage des systémes de ferme-
ture.

— Les charniéres
La ferrure de charniére doit &tre positionnée

horizontalement. Pour cela, fermer la porte et -

desserrer les quatres vis & téte hexagonale, tirer
I'étrier de charniére vers le bas pour que le galet
et le guide soient en place sur la glissiére,
resserrer les quatres vis de l'intérieur, ouvrir la
porte et bloquer les deux vis arriére.

-

Les fléches indiquent les 4 vis de fixation de la
ferrure de la charniére.

Réglage de la ferrure de charniére
1. Guide - 2. Galet.

PARE-CHOCS AVANT

Deux modéles existent, I'un pour les véhi-
cules mis en sevice avant 1983 et l'autre a
compter de ce millésime. Les figures suivantes
montrent les différentes piéces. La dépose et
repose ne présentent pas de difficultés particu-
lieres. Depuis 1983 une embase autocollante
est intercalée entre le pare-chocs et |'élément
déformable.

Fixations du pare-chocs avant (véhicule antérieur a 1983)
1. Vis a téte fendue - 2. Cache-plastique - 3. Vis a téte hexagonale

Fixation du pare-chocs avant (véhicule depuis 1983)
1. Pare-chocs - 2. Vis a téte hexagonale creuse - 3. Vis a téte hexagonale -
4. Rondelle - 5. Embase autocollante

~ 08 —
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PARE-CHOCS ARRIERE

RIT|d

Les mémes remarques des pare-chocs avant existent pour la partie
arriere. Les véhicules antérieurs & 1983 peuvent étre équipés de coins de

pare-chocs renforcés.

Fixation du pare-chocs arriére (véhicule antérieur 4 1983)
1. Pare-chocs - 2. Vis a téte hexagonale - 3. Rondelle - 4. Coin extérieur -
5. Coin intérieur - 6.Bague - 7, Baguette caoutchouc - 8. Clip - 9. Vis a téte
cruciforme.

Position des 4 vis a téte hexagonale de maintien des supports.

Fixation du pare-chocs arriére (véhicule depuis 1983)
1. Pare-chocs - 2. Vis & téte hexagonale - 3. Rondelle - 4. Vis A téte
hexagonale creuse - 5. Embase autocollante - 6. Support - 7. Rondelle -
8. Vis a téte hexagonale - 9. Rondelle - 10. Vis 2 téte hexagonale

A
6
s

Fixation des coins de pare-chocs renforcés.
1. Coin renforcé - 2. Ecrou - 3. Pare-chocs - 4. Tenon plastique -
5. Capuchon - 6. Vis & téte hexagonale - 7. Bague de calage

TABLEAU DE BORD
Dépose (véhicules jusqu’a novembre 1982)

s Débrancher le cable de masse de la batterie,
les broches multiprise de ['éclairage, de la
ventilation et des feux de détresse.

e Retirer les manches d'air du caisson de
ventilation.

» Dévisser les quatres vis de fixation de la boite
a gants et la déposer.

e Débrancher les flexibles d'air situés derriére
cette boite a gants.

e Soulever le cache et enlever la vis de
maintien du réservoir de liquide de frein.

e Déposer |'autoradio et le haut parleur si
nécessaire.

e Dévisser les quatres vis de maintien du

porte-instruments, |e tirer légérement et débran-
cher le flexible du tachymétre.

Dépose du réservoir de liquide de frein (1).
La fléche indique la position de la vis de fixation
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Les fléches indiquent I'emplacement des fixations
sur le tableau de bord.




e Débrancher les différentes connexions en
enlevant le porte-instruments.

e Oter les vis de fixation du tableau de bord le
long du pare-brise, des montants prés des
charniéres de porte.

e Enlever les vis de fixation des supports
inférieurs et retirer le tableau de bord.

Dépose
(véhicules a partir de décembre 1982)

e Débrancher le cable de la batterie.

e Retirer les manches d'air du caisson de
ventilation.

e Dévisser les six vis qui maintiennent la boite
4 gants et la déposer.

e Débrancher les flexibles d'air situés derriére
cette boite a gants, le tuyau de liquide du
lave-glace.

* Soulever le cache au dessus du réservoir de
liqude de frein et le dévisser.

e Dévisser la vis de fixation du support d'auto-
radio.

e Oter les quatres vis de fixation du porte-
instruments, le tirer legerement.

e Repousser a I'avant du tableau de bord et
débrancher la commande d’éclairage, du signal
de detresse et du dégivrage de la lunette
arriére.

e Débrancher la commande de ventilation, la
connexion de ['autoradio, du bloc cadrans, le
cable de masse, le flexible du tachymétre et du
totaliseur.

e Déposer le bloc cadrans et le flexible d'air
gauche.

e Débrancher la connexion pour le cligntotant
droit et la pompe de lave-glace ; dévisser la
commande d'air frais et de chauffage, I'habil-
lage de commodo et le déposer.

e Percer les deux vis de rupture de colonne
de direction et abaisser cette derniére.

e Oter les vis de fixation le long du pare-brise.
e Devisser le tableau de bord de son support
inférieur et des montants prés des charniéres.

* Retirer I'ensémble du tableau de bord.

Repose

Prodéder dans I'ordre inverse de la dépose,
sans oublier de replomber le flexible du tachy-
metre et la connexion & fiches du totalisateur.
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Dépose du tableau de bord
1. Vis de fixation du réservoir de liquide de frein -
2, Vis de fixation du support d'autoradio.

Les fléches indiquent les vis de maintien de la
commande d'air frais et de chauffage
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Vis a percer pour la dépose du support de colonn¢
de direction.

)
ik

Les fleches indiquent les vis de fixation sur le
support inférieur et latéral.
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LES ANCIENNES
ETUDES

Uniquement disponible a2 nos bureaux et
par correspondance en raison de son fai-
ble tirage, cette série vous permettra de
réparer sans probléme les véhicules d’un
« certain age ».

1500 g¢ » ;
Wusqu's Aua}i,ﬂ‘ +

CITROEN FORD 8 Major, 8 §, Caravelle 1100 ¢m?
Ami Super (73-74) 32102 Consul, Granada (72-77) 321012 (64-73) 381024
ID 19 berline, break (57-66) 32103 Capri Il moteur 4 cyl. (74-75) 221014 16, 8 CV (65-70) _ 321020
. e < 12 Gordini (71-74 321025
DS 1911 em? (55-65) 32105 M 530 M 530 LX, SX (67-73) 321015 — 140[}(kg h )5 —
S 21 injection € ique (70-7 210 : o S ;
K}H ]If '{:_:EL:::;L e[')e':tr;’”'(‘luel( d AR NsU Frégate et Diesel 580 (53-83) 321027
00, 1600 Diesel mot, Indenor -
485, 4,88 (6481) 121037 Tous types 2 et 4 cyl. (58-70) 321016 SIMCA
QPEL = 1000, 900 berline et coupé Bertone
L 7
DAF Kadett A, B, Olympia (62-73) 321017 (62:68) - 321028
Daffodil 33, 44. 55, Marathon ) ; 7= 1000, Sim'4, 5 CV et 6 CV Spécial,
61-72) 12106 Manta A, Ascona A (71-75) 321018 1005, 1006 (69-78) 121029
kord 11 b [ Sprint = e ird
Daf et Volvo 66 - 1100, 1300, i (Tg_“?g) 1700 32000, Sprin — 1300, 1301 (63-70) 321030
Marathon (73-76) 32107 - 1500, 1501 (63-69) 321031
. THIROT 1301, 1501, Spécial (69-75) 321032
A 404 (freins a disque) 8 et 9 CV =
850 Neckar, Adria, Seat 850 (64-74) 32108 (61-74) 321021 TOYOTA -
124, 124 Spécial (66-74) 32109 RENAULT Corolla 1200 (71-78) 321033
124 Sport, 124 Spécial T (67-73) 321010 8 TFloride S, Caravelle 956 cm? VOLKSWAGEN
125, 125 Spécial (67-72) 321011 (61-67) 421023 K70, K70 L, K70 LS (71-74) 421034
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