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« 201 » : une berline du premier modéle a pavillon recouvert de simili

et large bandeau de ceinture. Existe en modéle luxe avec flasques de roues et pare-chocs tubulaires

\.

el

Y AT

"l‘f‘

me%g’ SHCCeS /ﬂ S T ¢ 0 ?

Deuxiéme version de la berline « 201 »:

nouvelle moulure de ceinture, suppression de la visiere
pare-soleil. Toit télé, flasques de roues et pare-chocs }ubulalres
sur les modéles luxe.

(En série toit a panneau simili.)

e
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Au Salon de Paris de 1929, a co-
té de la 5 CV et de la «12-Six» qui
continuent leur carriére, Peugeot pré-
sente la «201». Cette petite voiture
bien dessinée, spacieuse, moderne
sans excés, va lui permettre d’accéder
au rang de grand constructeur. Elle
constituera la base de tous les mo-
déles produits a Sochaux jusqu'en
octobre 1935, date de sortie de la
«402 ». Tout est nouveau dans cette
6 CV qui ne doit rien aux modeéles
précédents. Elle justifiera bientot la
réputation de robustesse qui s'atta-
che depuis aux fabrications Peugeot.

Le chassis de la «201» est établi
sur les dimensions suivantes : em-
pattement 2,45 m, voie avant 1,10 m,
voie arriere 1,15 m. La suspension
avant utilise un ressort transversal et
I'arriere deux demi-cantilever inver-
seés. Les freins mécaniques agissent
sur les quatre roues. Le moteur, ty-
pe «SE», est un quatre cylindres
63 X 90, 1.122 cm3 développant 23
ch a 3.500 tours. Le vilebrequin tourne
sur deux paliers. L’arbre & cames est
entrainé par chaine. Le nouveau mo-
teur posséde des soupapes latérales,
une culasse amovible, un graissage
sous pression et un allumage par
batterie, bobine et distributeur. L’em-
brayage a disque unique est suivi
d'une boite a trois vitesses. Comme



Le torpido « 281 », ct au-dessus le cabriolet « 201 »
présenté ici en version luxe

les précédentes Peugeot et.. les sui-
vantes, la «201» possede un pont
arriere a vis sans fin. Avec ce systé-
me, l'arbre de transmission est situé
un peu plus bas, d’ou un tunnel moins
votumineux. On le rencontrera sur tou-
tes les Peugeot jusqu'a la «404»
incluse.

La «201» offre un choix de carros-
series tres large : berline série et
berline luxe (toutes deux a toit si-
mili puis a toit télé par la suite),
torpédo quaire places, cabriolet, faux
cabriolet dit « coupé d’affaires » (toit
simili puis t6lé), conduite intérieure
commerciale, torpédo commercial,
boulangére, fourgonnette. Avantages
considérables pour I'époque, l'acces-
cibilité et la visibilité sont coxcellen-
tes. Ces caisses ont de plus une élé-
gance certaine et elles sont Dbien
« yinies ».

Des moyens importants
pour une étude rapide

350 tecanicicns et 750 ouvriors ont
travaillé a I'étude, a la réalisation et
a la mise au point des prototypes.
Peugeot a consacré 25 millions aux
frais d’etudes et 100 millions a la
construction de batiments nouveaux
et au renouvellement de [I'outillage.
Dés mai 1928, un premier chassis
« avant-projet » circulait entre Paris et
Montbéliard pour établir les bases sur
lesquelles allait s’appuyer l'étude et
celle-ci commengait réellement le 15

La berline « 201 » luxe, troisiéme version, contemporaine de la « 201 C » :
malle Coquille, pare-chocs a lames (simple & l'avant, doubles a larriére)
mais pas d'enjoliveurs de roues. La version « série » conserve le toit simili et I'ancienne malle
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Le faux cabriolet « 201 » dit « coupé d'affaires »
en version série avec toit simili, et « coupé de luxe »
avec toit tolé et spider aménagé

juin. Le 20 septembre, dix prototypes
roulaient, trente autre étaient cons-
truits peu aprés une équipe d’'es-
sayeurs dirigée par André Boillot les
a « torturés » dans les conditions les
plus variées. Un an et demi apres le
premier coup de crayon, la «201»
est préte pour sa présentation offi-
cielle et sa mise en production.

CONOUITE INHRIEURE
COMMER:

La « 201 confort »
a roues avant
indépendantes

Deux ans aprés sa naissance, c'est-
a-dire pour le Salon de 1931, la

« 201 » n'a regu que des modifications
mineures et connait un succés meéri-

té. Elle figure encore au catalogue
de Peugeot, mais on lui adjoint la
« 201 Confort» ou «201 C», premie-
re voiture de série a roues avant
indépendantes. La suspension avant
se compose d'un ressort transversal
et de deux biellettes articuiées au
milieu de la traverse avant. L'ensem-
ble, formant un parallélogramme dé-
formable, est complété par deux longs
bras de réaction et par deux amor-
tisseurs a friction. La voie avant est
élargie (1,12 m), l'empattement est
porté a 2,53 m (celui de la «201»
normale ¢étant alors de 2,47 m).

L'aspect de la « 201 C » differe de
celui de la «201» (qui sera produite
jusqu'a la fin de 1932) par une gril-
le de radiateur chromée, un capot a
« crevés » horizontaux, des pare-chocs
4 une seule mais large lame et un
nouveau dessin, arrondi, du raccord
entre pare-brise et pavillon. La « 201
C» dont la caisse, en berline, est un
peu plus large que celle de la « 201 »
n'est livrable ni en coupé d’affaires,
ni en torpédo, ni en versions commer-
ciales. Le cabriolet a été entierement
redessiné et trois nouvelles carrosse-
ries lui sont réservées : un roadster,
un cabriolet quatre places sous capo-
te et a malle extérieure ainsi qu’un
faux-cabriolet quatre places. Ces deux
derniers modeéles prennent la désigna-
tion de « coupé décapotable de voya-
ge » et de « coupé-berline de voya-
ge ».

Reproduction d’'un des premiers
catalogues « 201 »

CONDUATE INTEEURE 1USE
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ie « coupé-berline de voyage » « 201 C » :
une élégance digne d'un grand carrossier

—— e e - v

Le roadster « 201 C »

Le cabriolet « 201 C », totalement différent
du cabriolet « 201 » a I'exception
des ailes avant

La « 201 C » ou « 201 Confort » : nouveau capot a& « crevés » horizontaux,
pare-chocs a une seule lame, plus large, et nouveau dessin du raccord
entre pare-brise et pavillon
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Entre décembre 1931 et décembre
1932, Peugeot construit également la
«201 E», appelée aussi «201 Rapi-
de », peut-étre parce qu’elle est plus
légére que les modeéles courants
elle reprend les voies et I'empattement
de fa «201» normale (1,10 X1,15 X
2,47); elle en conserve l'essieu avant
rigide mais ses ressorts arriere sont
montés en avant du pont et non en
arriere. Cela permet de raccourcir
d’autant les longerons (et oblige a
monter l'arriére de la caisse en porte-
a-faux). Elle est livrable en berline
(sans malle), en coupé d'affaires et en
versions commerciales, sur pneus de
11 X 45 au lieu des 12 X 45 habi-
tuels. La berline et le coupé sont
équipés des roues a rayons fil et du
capot de la «201 C», excepté sur
les premiers exemplaires.

L’excellente « 301 »
chef de file des voitures
francaises moyennes

Les «vieilles » 9 et 11 CV, dépas-
sées par les événements (autrement
dit par de nouvelles 10 CV, Citroén
«C 4» en téte), ont été supprimées
il y a deux ou trois ans; c’est pour-
quoi le printemps de 1932 voit naitre
la «301 C» extrapolée de la «201
C», avec des dimensions et une cy-
lindrée supérieures. Elle s’en distingue

BE  ram

Un des premiers exemplaires de la « 201 Rapide »,
généralement livrée avec toit t6lé, capot type « 201 C » et roues a rayons

« Etre a la mode, c'est conduire une Peugeot », disait la publicité.
Nous n'en doutons pas en voyant ce cabriolet « 301 C »

« 301 € », la premiére limousine : auvent droit, capot a quatre volets, pneus 13 x 45.

Remarquez l'importante surface vitrée
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aussi par un nouveau chassis « Bloc-
tube » dont longerons et traverses
sont composés d'un fer en U fermé
par une « semelle » rapportée par
soudure et formant ainsi des tubes
de section carrée, trés rigides. C'est
la premiére fois qu'un constructeur
utilise cette technique en série. !l
ne tardera pas a faire école. La 301 »
est plus « généreuse » que la « 201 » :
voie avant 1,19 m, voie arriére 1,24 m
(puis 1,26 et 1,34 m), empattement
270 m (2,72 m par la suite), pneus
13 X 45, puis Superconfort 140 X 40.

Son moteur est un quatre cylindres a
deux paliers et soupapes latérales
de 1.465 cm3 (72 X 90). Il développe
34 ch a 3.500 tours.

La carrosserie de base de la « 301 »
est une limousine (quatre places, qua-
tre portes, six glaces). La gamme
comprend également un cabriolet, un
roadster et un coach. Elle sera com-
plétée, courant 1933, par une berline,
un coupé « golf », un coupé « golf »
décapotable et une berline & malle in-
tégrée, en forme de spider. L'élégance
de ces carrosseries est pour beau-
coup dans le succés que la «301»
connait dés son lancement. Elle fait
paraitre bien démodées les Citroén
et Renault contemporaines, aux lignes
rigides. L'influence de la «301» est
telle que, grace a elle, la puissance
de la voiture frangaise type passe de
10 CV a 8 CV.

Ajoutons, pour étre complet, l'exis-
tence en 1931-1932, de la «201 T»
(empattement allongé, voie arriére

R " . i 4

4 a

Extrait
de « P'lllustration » :
Gaby Morlay et son
cabriolet «

301 C »

élargie, suspension arriére par res-
sorts semi-elliptiques), de la «301 M»
(«201 T» a moteur «301») puis de
la «301 L» («301 M» sur chassis
Bloctube, roues avant indépendantes).
Ces trois chassis recgoivent soit des
caisses d'utilitaires légeéres, soit des
carrosseries « familiales », tandis
gu’un autre modeéle, la «301 T», est
exclusivement réservé a une utilisa-
tion commerciale (1.000 kg de charge
utile).

La « 201 B », contemporaine.de la « 301 C » et équipée,
comme elle, d'un capot_a volets et d'ailes « cycle »

Au Salon de 1932, «201» et «201
C» sont supprimées au profit de la
«201 B» : roues avant indépendantes,
chassis Bloctube établi en deux em-
pattements («201 BC», 247 m et
«201 BL», 2,53 m), gamme de carros-
series réduite au coupé d'affaires
(«201 BC») et a la berline, a la com-

merciale et a la fourgonnette (« 201
BL »). Le style de ces «201» 1933
est celui de la «301» : ailes genre

« cycle », capot a volets.

ey




Le roadster « 301 C » (1932-1933)

Le coach « 301 C », une des plus jolies
voitures de son époque

En octobre 1933 (modéle 1934), de
nouveaux changements interviennent,
la «201 B» devient «201 BR», la
«301 C» prend l'appellation de « 301
CR ». Les moteurs sont montés sur
trois blocs de caoutchouc suivant le
systéeme dit « Self Amorti » pour ré-
pondre au « moteur flottant » de Ci-
troén. En cours d’année, le moteur
« SER » de la « 301 » sera remplacé
par le « SER 3 », trois paliers, 37 ch

« 301 C » :

a 4.000 tours, cette modification coin-
cidant avec I'emploi d'une boite si-
lencieuse, synchronisée entre 2° et 3°.
Les chéassis sont une fois de plus mo-
difiés dans leurs dimensions, sinon

dans leur conception; les carrosseries

Le chassis de la « 301 CR »

—9 —

la limousine 1933 avec capot a cinq volets,

La berline « 301 C »
apparue dans le courant de 1933
et dont la caisse sera reprise pour 1934

sont entiérement redessinées. Voici
les nouvelles dimensions empatte-
ment 2,58 m pour la « 201 BR 3 »
livrable seulement en berline, en com-
merciale et en fourgonnette, 2,30 m
pour la « 201 BR 4 » livrable unique-




Début de profilage sur une berline
« 301 CR » restée a l'état de prototvpe

ment en coach, voie avant portée a
1,30 m sur la « 301 CR » et appa-
rition de la « 301 LR » & empatte-
ment allongé et équipée, clle aussi,
de ressorts demi-cantilever inversés a
'arriere.

La « 301 » est devenue la vedette
de la gamme Peugeot; elle est d'a-
bord présentée en berline, en berline
a malle intégrée, en roadster, en
coach, en coach « golf » et en coach
« golf » décapotable (sur chaéssis
normal), en familiale et en commer-
ciale (sur chéassis long) puis en ber-
line aérodynamique (trois versions
successives en trois mois, la derniére
sur chéassis long), en coach « golf »
aérodynamique (chéassis normal) et en
coach profilé (chéassis long). Tous les
modéles 1934 (dont les versions de
base reprennent le style de !a ber-
line « 301 » de 1933) ont en commun
une nouvelle calandre en coupe-vent,
légérement  inclinée, des phares
« obus », des ailes a bavolets, des
capots a trois volets horizontaux. Les
caisses de série sont d'un dessin
parfaitement équilibré; les caisses
aérodynamiques tombent naturelle-
ment dans le piege du porte-a-faux
arriere démesuré.

Ci-contre : la premiére
berline aérodynamique

« 301 CR ».

Remarquez la glace arriére
en trois parties

La « 301 CR » 1934 : sur cette voiture restaurée, ni les roues ajourées, ni les déflecteurs,
ni les clignotants ne sont d'origine. La calandre inclinée, le capot a volets horizontaux
et les ailes & bavolets caractérisent tous les modéles 1934

— 10 —



Deuxiéme version de la berline aérodynamique : « 301 CR » : les lignes de la berline aérodynamique adaptées
la ligne de ceinture est différente a l|'arriére a un cabriolet appelé « coach décapotable golf »

Troisieme version de la
berline aérodynamique

« 301 CR » établie
cette fois sur chassis
long : l'arriere a encore
été modifié et on le
surnommera « la robe a
traine ». Remarquez les
embryons de pare-chocs

La « 601 », 6 cylindres
mais aucun succes

Au début de 1934, Peugeot revient
a la voiture luxueuse de cylindrée
moyenne avec fa «601», une deux
litres six cylindres qui sera fabriquée
pendant dix-huit mois mais dont le
succeés ne sera pas a la hauteur des
espoirs mis en elle. En fait, inter-
médiaire entre les 8/10 CV de série
et les « grosses cylindrées » ou,
a coté des Hotchkiss, Delage, Talbot.
des constructeurs comme Ford et Re-
nault occupent une place de choix,
la «601» ne trouve pas sa voie. En
outre, sa réputation n’est guére meil-
leure que celle de la « 12-Six » qu’elle
remplace. |l faudra attendre quarante
ans pour que Peugeot lance a nou-
veau une 6 cylindres.

Son moteur, type « TA », est un
six cylindres de 2.148 cm3, 72 X 88,
a soupapes latérales, monté sur qua-
tre paliers. Alimenté par un double

La berline aérodynamique « 601 » (1934)

— 1] —



corps Solex, il développe I’'honnéte
puissance de 60 ch dans un silence
olus remarquable que sa robustesse
les bielles coulées sont frégquentes).
Peugeot propose deux chassis

«601 C» 298 m dempattement et
«601 L» 3,20 m avec une voie avant
de 1,28 m et une voie arriere de 1,34
m. On retrouve certaines caractéristi-
ques communes aux autres modeéles

chassis Bloctube, roues avant indépen-
dantes, ressorts demi-cantilever in-

Le coach profilé « 601 » 1934 qui prit
I'année suivante l'appellation « coach
aérodynamique ». Cette caisse équipa aussi
quelques chéassis « 301 » (« 301 LR »,
empattement long, 1934).

« 601 » : le roadster
que l'on trouva également
sur chassis « 301 »

(en 1934, avec roue de
secours apparente)

et sur chassis « 401 »
(en 1935, avec roue de
secours sous le spider)

Un modéle réservé a la

« 601 » appelé coach sport
en 1934 et coach fuselé

en 1935

versés & l'arriére, Les carrosseries de
ces premiéres «601», antérieures au
Salon de 1934, sont une berline, un
roadster et une familiale d'origine
« 301 CR », une berline aérodinamique
et un coach profilé également iden-
tigues aux « 301 CR » correspon-
dantes, un coach sport et un nouveau
coach « golf » décapotable.

Dessin montrant le
fonctionnement du cabriolet
Paulin dessiné ici sous sa
forme commercialisée

et qui fut également livrable

sur « 401 »
g

= 2=



Un des prototypes du cabriolet tolé a décapotage électrique La « 201 » 1935, ou « 201 D »

sur chassis « 601 » dit « cabriolet Eclipse » liviable seulement sous forme de coach
ou « voiture Paulin » (du nom de son créateur) « queue de castor » sur chassis court

Lta « 201 D »
carrosserie aérodynamique
et moteur 7 CV

Pour 1935, la « 201 » devenue la
parente pauvre d'une gamme désor-
mais compléte devient « 201 D » sous
la seule forme d'un petit coach aéro-
dynamique (voie avant 1,21 m, voie
arriere 1,24 m, empattement 2,34 m).
Le dessin de cette caisse se retrouve
sur toutes les Peugeot de série du
salon de 1934, c’est la ligne « en

queue de castor » dont s'inspirent
plus ou moins les modeles hors sé-
rie. La « 201 D » regoit un nou-

veau moteur de 7 CV fiscaux, type
« SER 2 » (68 X 90, 1.307 cm3, 28
ch réels). Son vilebrequin est monté
sur trois paliers. En cours d'année,
elle recevra a son tour une boite si-
lencieuse et synchronisée.

« 301 D », et ~, y
le faux cabriolet. 7

Exista aussi en
cabriolet
décapotable

— 13 —
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Quatre dessins en provenance des services de carrosserie de Peugeot :
le roadster et le coach golf décapotable qui furent commercialisés, le coach golf quatre places
et le faux-cabriolet quatre places qui restérent a l'état de projet
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faux-cabriolet hors série. Les ver-
sions commerciales (fourgonnette,
boulangére) sont établies sur chas-
sis « 301 D » avec moteur « 201 D ».
Et tandis que la « 301 » se rappro-
che de la « 201 » avec laquelle elle
finira par se confondre, la « 601 »
prend de I'ampleur, en longueur si-
non en largeur : la « 601 C » de-
vient « 601 D » (3,07 m), la « 601 L »
devient « 601 DL » (3,42 m), les voies
avant et arriere ne gagnant qu'un pe-
tit centimétre (1,29 et 1,35 m). On no-
te la suppression de la berline classi-
que, I'apparition d'un coupé décapota-
ble et d'un coach « golf » (encore)

La berline aérodynamique
« 601 » vit, en 1935, son
arriére remanié pour se
rapprocher du style

« queue de castor »

w:

La « 301 D » présentée ici
en berline série

Les « 301 » et « 601 »
“emaniées

A ce méme salon de 1934, la
« 301 » devenue « 301 D » eifectue,
elle aussi, un repli. Elle reprend le
chéassis de l'ancienne « 201 BR 3 »
(2,59 m d’empattement, suppression
du chéssis long); son moteur est le
« SER 4 » (toujours 1.465 cm3, mais
2 ch de moins, 35 au lieu de 37).
Carrosseries : berline, limousine, ber-
line commerciale, toutes trois trai-
tées en « queue de castor », aux- 4
quelles s’ajoutent un cabriolet et un ! 1188

i

La « 601 » 1935, pour ses versions de base, adopta aussi
la ligne en « queue de castor »
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La désignation de

« coach golf » fut reprise
pour cette caisse « 601 »
(1935) qui, a la calandre
prés, préfigurait le style
de la « 402 »,

Ce modeéle exista également
en version décapotable
sous le nom ae coupé
décapotable et ces deux
caisses équipérent aussi le
chassis « 401 » mais dans
ce cas, la version tolée
s’appelait « coach » et non
« coach golf »

Encore un « coach golf »,
cette fois sur chassis « 401 ».
Ce type de caisse était
propre a la « 401 »

La « 401 »
une gamme moyenne
a moteur 10 CV 4 cylindres

Un nouveau modéle vient s'insérer
entre la « 301 » et la « 601 », ce qui
explique la réduction de l'une et l'al-
longement de l'autre ; c’'est la « 401 »
une 10 CV quatre cylindres (moteur
« S F» 78 X 90, 1.720 cm3, 44 ch).
Deux versions different par leurs di-
mensions : « 401 D », 281 m d'em-
pattement et « 401 DL », 3,15 m, les
voies avant et arriere étant respecti-
vement de 1,29 m et 1,35 m. La « 401 »
est livrable en berline, en limousine,

au dessin inédit et la création d'un
modele entiérement nouveau, un ca-
briolet t6lé a décapotage par com-
mande électrique. Les Américains re-
prendront cette idée vingt ans plus
tard.

Lta berline « 401 »

— 17 —



« 401 » : le coach décavotable

en familiale, en taxi, traités dans le
style « queue de castor »; s’ajoutent
a ces modeéles de base un roadster,
un coupé décapotable et un coach
identiques au coupé décapotable
« golf » sur chéssis « 601 » 1935,
un coach «goif» et un coach «golf »
décapotable propres a la «401», un
coupé transformable a commande
électrique, sans oublier deux versions,
tolée et décapotable, d'un coach spé-
cial créé par le carrossier de Meule-
meester.

L’évolution de la série «01» se
poursuit avec la «201 M» (septem-
bre 1936 - septembre 1937) qui n’'est,
en fait, qu'une derniére version de la
«301 D», elle-méme cocktail d'élé-
ments « 201/301 », voie avant 1,21 m,
voie arriere 1,24 m, empattement 2,59
m, moteur « SER 5 » de 72 X 90,
1465 cm3, 35 ch. Carrossée en
limousine, limousine commerciale, ca-
briolet, fourgonnétte et boulangeére, la
«201 M» s’identifie par trois longues
ouies horizontales remplagant les vo-
lets de capot, classiques depuis 1934.
Ces trois ouies rappellent la parenté
des «201 M» avec la «402» qui, au
salon de 1935, a remplacé les «401 »
et «601» Comme la «201» six ans
plus tét, la « 402 » marquera une éta-
pe importante dans !'histoire de Peu-
geot.

Le roadster « 401 »

140 000 « 201 »
et 70000 « 301 »

Des chassis de tourisme quatre cy-
lindres de la série «01», quelquefois
utilisés a des fins commerciales
(fourgonnettes, boulangéres, etc..) et
des «201 T» et «301 T» plus
utilitaires ont dérivé plusieurs camion-
nettes et camions légers, ces utili-
taires reprenant les moteurs « 201 »,
«301» et «401» en suivant ['évolu-
tion des chéassis de tourisme avec
leur « habillage ». Ce sont les types
« MK » (« 301 », 1000/1200 kg),
« MKD » («401» 1.200 kg), «SK=»
(« 201 », 600/700 kg) « SKR» («301»
600/750 kg) et «SKD» («301» et
« 201 M » 800 kg). A I'exception de ces
chassis typiquement utilitaires, la pro-
duction des Peugeot «01» s'établit
ainsi

Le capriolet « 201 M » igenuque,
au capot prés, au méme modéle sur
« 301 D » (mais il n'y eut pas de

version télée)




Autodrome de Miramas, 1932,
André Boillot avec une « 301 C »
a mécanique de série vient d’'établir
un record international, classe F :

2 650 kilomatres en 24 heures

a 110,417 km/h de moyenne

«201 » jusqu'a septembre 1932,
63.817 exemplaires - «201 T», 2.888 -
«201 C» 9565 - «201 BC» et «201
BL» 8,532 - «201 BR» 15.585 - « 201
D» 13.174 - «201 DL» 2235 - «201
M» 16.661 - « 301 » tous types, 70.497
- « 401 » 13545 - « 601 » 3999, A
ces chiftres, il convient d'ajouter 2
(deux) « 201 S », spécialement modi-
fiees pour la compétition, 9,850
« 201 E », « 201 L » et « 201 CS »

~

o R

groupées ensemble dans les nomen-
clatures ae Peugeot (la « CS » étant
une version ultérieure de la « S »
et réservée elle aussi a la compétition
et aux records) et vingt « 201 X »
dont le moteur a un arbre a cames
en téte avait été dessiné chez
Bugatti et qui était en fait, la
moitié d’un des célebres moteurs «ty-
pe 35» de compétition. [l est vrai
que Sochaux n’est pas loin de Mols-
heim et que Bugatti avait vendu a
Peugeot, avant la guerre de 1914, la
licence de sa « Bébé » et que la
suspension arriere des Peugeot « 01 »
n‘est pas sans rappeler celle des Bu-
gatti. Certains prétendent méme que
Bugatti aurait participé plus ou moins

a l'étude de la « 201 ».
rions pas [|affirmer.

Avec la « Quadrilette » et la 5 CV,
Peugeot s’était fait un nom; avec les
«01», la firme de Sochaux est de-
venue un grand constructeur. Agréa-
bles, solides et bien situées sur le
marché, les «201» et «301» ont
bien mérité leur succés. Par la suite
encore, Peugeot a réussi des 6 CV
et des 7 CV; les « 202 », « 203 » et
« 204 » se montreront dignes de ces
nobles ancétres.

Nous n’'ose-

Une Peugeot en tenue de
compétition : la « 201 X »

a moteur Bugatti. Elle remporta
quelques succés en course de céte




Avant le Salon de 1934, Peugeot, s'inspirant de Panhard, placa les phares de ses voitures
dans une position plus basse que de coutume. Cette disposition se retrouva sur
tous les modéles de la gamme 1935



207 tous modeles a moteur

Oco
S

201,201T.
201C, 201L,
201 E,201B,

Les201D, 201DL
et 201 M sont

étudiées avec
les 301




CARACTERISTIQUES

MOTEUR TOUS TYPES 6 CV
201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR3
' long court long court
MOTEUR SE SE SE SE SE SE SE SE SE
Alésage ................ii e 63 63 63 63 63 63 63 63 63
CoUurse ... ..t 90 90 90 90 90 90 90 90 90
Cylindrée ........................ 1122 1122 1122 1122 1122 1122 1122 1122 1122
Régime maximum ................ 3850 3850 3850 3850 3850 3850 3850 3850 3850
Puissance effective .............. 23 23 23 23 23 23 23 23 23
Puissance fiscale ................ 6 6 6 6 6 6 6 6 6
Rapport volumétrique ............ varie de 54 a 6 suivant les modéles et les années
EQUIPAGE MOBILE TOUS MOTEURS 6 CV
201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
long court long court
VILEBREQUIN
Nombre de paliers .............. 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Jeu diamétral :
— Palier avant ................ 0820,12|0830,12|/0820,12|0820,12/0820,12|0,820,12}0820,12|0820,12 |0,82a0,12
— Palier arriere .............. 08a0,12{084a0,12) 08a20,12| 0,840,12|]084a0,12|0820,12]0840,12|0820,12 {0,832 0,12
BIELLES
Jeu diamétral .................. 03a205|/03a205|03a05 {034a05({032a05{032a4065|032a05|034a05]|032a0o05
REGLAGES DISTRIBUTION TOUS MOTEURS 6 CV
201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
long court long court
DISTRIBUTION
AOA (en mm) .................. 0.25 0.25 0,25 0.25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25
RFA (en mm) .................. 12 12 12 12 12 12 12 11,14 11,14
AOCE (en mm) .................. 16,1 16,1 16.1 16,1 16,1 16,1 16,1 16,1 16,1
RFE (en mm) .................. 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25 0.25 0,25
SOUPAPES
Jeux a froid .................... A:0,15 A:0,15 A:0,15 A: 0,15 A: 015 A: 0,15 A:0,15 A :0,15 A:0,15
E: 0,25 E: 0.25 E: 0,25 E:0,25 E: 0,25 E: 0,25 E.0,25 B:0.25 E: 025
REGLAGES CARBURATION
201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L | 201 E BL 8C BR 3 BR 4
long court long court
CARBURATEUR
Type ... ... .. ... 26 HBFD|26 BFHD
Buse .. ................. 19 21 19 19 18 21 19
Gicleur principal ...... 100x51]115x51 105 105 x 57 95x 51 | 11551100 51
Chapeau gicleur ........ 19X 300
Ralenti ................ 55 55
Appauvrisseur  ........
Starter air/essence 4/130 | 4/130
Observations ..........




Nota — En plus des réglages de série des carburateurs indiqués dans le tableau ci-dessus, Peugeot recommandait les régla-
ges suivants pour certaines utilisations particuliéres.

Réglage économique sur « 201 » : buse 17, gicleur 90 x 56.

Réglage économique sur « 201 BR » : buse 17, gicleur 19 x 56, chapeau de gicleur 13 x 300.

Réglage de puissance/vitesse sur tous modeéles : buse 21, gicleur 115 x 51.

Réglage de puissance/montagne sur tous modeéles : buse 21, gicleur 110 110 x 51.

D'autre part, certaines « 20t C » ont été équipées d'origine d'un carburateur Solex 26 AHD : buse 21, gicleur principal 110,
ralenti 50, starter air/essence 4/120.

Enfin, certaines voitures ont été équipées d'une culasse a ailettes et. dans ce cas. Peugeot conseillait ce réglage buse
16, gicleur 80 x 51. chapeau 19 x 300.

REGLAGES ALLUMAGE TOUS MOTEURS 6 CV

201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
. long court long court
ALLUMAGE
Calage avance (en mm) .. 0.5 05 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
Repére volant AL A 9° gc 9° g° g g° 9° [ &
avant avant avant avant avant avant avant avant avant
PMH PMH PMH PMH PMH PMH PMH PMH PMH
201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
long court long court
BOITE DE VITESSES
Rapport 1™ P 0,284 0,284 0,284 0.284 0.284 0,284 0.284 0,284 0,284
Rapport 2 ... ... .. .......... 0.533 0,533 0.533 0.533 0.533 0.533 0,533 0,533 0,533
Rapport 3* ... ... ... ... ....... 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Rapport marche arrigre .......... 0,231 0,231 0,231 0,231 0,231 0,231 0,231 0.231 0,231
201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
long court long court
PONT ARRIERE
Couple ... ... ... . ... 4%25 3x23 4% 25 4%27 *| 4x25 4x25 4x24 4x25 4x24
Démultiplication .................. 0,160 0,130 0,160 0.148 0,160 0,160 0.166 0,160 0,166
201 B 201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
fong court long court
CAPACITES
Carter moteur .................. 7 7 7 7 7 7 7 7 7
Graduation jauge ................. 5 5 5 5 5 5 S 3 5
Eau (moteur et radiateur) ........ 8.5 8,5 8,5 8.5 8,5 8,5 8,5 8,5 8.5
Essence  ......... ... ...l 29 29 32 29 29 32 32 40 40




Coupe transversale du moteur

A. Graisseur de ['allumeur - B. Bougie -
C. Soupape - D. Arbre & cames - E. Filtre
a huile - F. Clapet de retour d'huile - G.
Pompe a huile - H. Vilebrequin - 1. Grais-
sage de la téte de bielle - J. Jauge d’huile
- K. Bielle - L. Axe de piston - M. Piston

— 24

Coupe longitudinale du moteur de la « 201 »

A. Cylindre . B. Piston - C. Bielle - D.
Vilebrequin - E. Poulie de commande du
ventilateur . F. Canalisation d’huile - G.
Pompe a huile - H. Bouchon de vidange
du carter - |. Axe de commande de la
pompe a huile - J. Volant - K. Arbre a
cames - L. Ressort de soupape . M. Sou-
pape - N. Pompe a eau




GENERALITES

201 B 201 BR
TYPES 201 200 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
long court long court
CHASSIS
Voie avant ....... .............. 1,10 1,103 1,128 1,10 1,10 1,197 1,197 1,197 1,197
Voie arrieére .......... ... ... ... 1.15 1,32 1,15 1,15 1,15 1.15 1.15 1,23 1.23
Empattement ......... ... ... ..., 2,45 2,90 2,53 2,53 2,47 2,53 2.47 2,58 2.30
puis
2.47
Garde au sol .................. 0.18 0.19 0.18 0,18 0,18 0,19 0.18 0.18 0.17
Rayon de braquage .............. 5,30 6 5,40 5,40 5,30 5,70 5,30 5,40 5
Charge (utilitaires}) .............. 400 750 400 400
Capacité remorquage ............ 400 500 400 400 400 400 400 400 400
Poids maxi en charge .......... 1.250 1.800 1.300 1.300 1.270 1.320 1.320 1.320 1.360
CVitesse maxi ... ... 80 60 80 80 80 75 80 80 80
DIVERS
201 B 201 BR
TYPES 20 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR 3 BR 4
long court long court
ROUES ET PNEUS
Dimensions pneus .............. 1245 12x 45 12x 45 12x 45 11x45 | 140x40 | 140x40 | 140x 40 | 130x40
(avant)
14 45
(arriere)
BATTERIES
Amperes ............. i, Zz bat. 2 bat. 2 bat. 2 bat. 2 bat. 2 bat. 2 bat. 2 bat. 2 bat.
6VA5A| 6VAS5A| 6VAS5A| 6VASA]| 6V45A| 6V45A |6VASA| 6VAS5A | 6V4A5A
ou 2 bat. | ou 2 bat.
6VB0A | BVEOA
NUMEROS DE CHASSIS
201 B __201 BR
TYPES 201 201 T 201 C 201 L 201 E BL BC BR3 BR 4
long court long court
PERIODE DE SORTIE juillet déc. sept. juillet déc. janvier 1933 aolt 1933
1929 a| 1931 a 1931 a 1932 1931 a a aolt 1933 a septembre 1934
sept. juillet déc. déc.
1932 1933 1932 1932
N° de chéssis correspondant 1929 : de| 455.000 | 1931 :de| 365.501 500.001 de de de  670.501
300.165 a| 2 460.000 | 480.021 a de a 505.280 664.501 654.501 a 683.533
302.548 481.850 |a 366.959 4 669.775 |a 657.762 et de 658.001
1930 : de de a  660.532
302 550 a 1932 : de
333.849 481.851 a
1931 : de 500.000
333.850 &
362.349
1932 : de
362.350 a
36.250
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Chassis de la « 201 » (premiére version) avec essieu avant rigide

Coupe d'un demi-essieu avant
(suspension a essieu rigide)

A. Carter du frein - B. Commande du
frein - C. Pivot de fusée . D. Ecrou a
oreilles pour le réglage du frein - E. Fu-
sée - F. Roue Michelin - G. Barre d'ac-
coupl t - H R rt - . Essi

_— 26 —



PEUGEOT 20!

ENSEMBLE MOTEUR (vu de I'avant)

1062/1 ov 1077/ 28
062/2

y -
»0/1
7 /_94.3/:
/ 157

930 ou 931
943
935/t

sat.\\\\\ ' }

850

[s.] __
\9 27/\eu927/2

T i,

£
d

/

909 el E
\ ,I']
fl
/,
7
8

i =3 5
L] H &°
X QRS N
741 2 = =
787
1108 % " i 5
737 e B

6
775/1_6/ Sy b s SIS gl AL
810 “ | i b ! i

845

738 i \l bl 900
895 ! |HH' ! \ ;s’zze
58 |12
891, { yi- ' \ — . B20
i 819
1031/1/ l
892 823
.
1
1203 757
1200 e 876/1
\\ﬁ;) 738
1204
1201

107700 10727/10

0u1077/29
Y ou 10}
1106 \ - 761 ou762 87004874
733/3 . 749 875
907 902 901/1 876/
906 730 e = 45/1 871
308 746%/2 877
; == 873
519 i 5 812/1
®7 0 OIS 892
Al e
810 778/19 ) i i ey :gf )
785 , = 825/1 -
786 SR, BiY/2 |
783—— II @ . 8220u 822/ l
78 Q oML Th :
916 — I - ik ‘
916 i EF S l
915 4 ¥ 'l = !
ol J z
i'!| l i
y |

7560n755/lou755/2

— 27 —




DEPOSE DU BLOC AVEC LA BOITE

1. Enlever le capot et les tirants de radiateur.

2. Démonter le radiateur fixé par deux goujons sur la téte
d’essieu. (Ecrous en bas.)

3. Débrancher c0té droit la canalisation d’essence et la
tirette du starter; déposer I’allumeur.

4. Débrancher le tube de manométre.

5. Coté gauche, débrancher les flls ot cible sur démarreur
et les fils de dynamo; déconnecter la pédale d’accélérateur.

6. En dessous, débrancher la transmission de compteur,
les deux tringles de frein AV et la tringle des freins AR ou
les cibles 8'll s’agit de freins Bendix; enlever le collier de la
cloche de poussée.

9. A Pintérieur, déposer le plancher et le couvercle de
bofte de vitesses, aprés avoir démonté le frein & main.

8. Enlever les quatre boulons de fixation du moteur sur
tes supports. (Ecrous goupillés en dessous des pattes.)

DEMONTAGE DU MOTEUR ET REMONTAGE

1. Démonter la dynamo fixée par une sangle sur le cou-
vercle de culasse.

2. Débloquer les écrous de culasse qui sont au nombre
de 14 et dont 10 fixent én méme temps le couvercle compor-
tant le corps de pompe & eau.

18 k) 4 8 14
AR 11 5 1 [} 12 AV
9 2 8 10

3. Déposer & larridre le pavillon d’embrayage avec la
boite de vitesses, déposer le démarreur.

4. Déposer le carter inférieur.

5. Démonter les soupapes et rampes de poussoirs.

6. Retirer 3 l'avant la griffe de mise en marche et la
poulie,

7. Retourner le moteur sur le support et démonter la
rampe d’hulle; enlever les chapeaux de bielles; retirer bielles
et pistons,

8. A l'arridre, démonter le volant emboité sur le bout
du vilebrequin et fixé par six vis.

9. Le groupe peut dtre enlevé maintenant du support et
placé sur une table.

10. Retirer A I'avant le carter de distribution et les pi-
gnons avec la chaine, sortir I'arbre A cames.

1. Retirer & 'arridre les écrous de fixation du paller et
sortir ce dernier avec le vilebrequin.

Pour enkever le palier du vilebrequin, il faut &abord re-
tirer le couvercle arrid¢re, fixé par six vis au palier et dans
lequel tourne la rondelle de rejet d’huile. Celle-ci est emman-
chée dur sur le vilebrequin et son retrait nécessite I'emploi
d'un extracteur approprié. Retirer ensuite le palier avec la
bague bronze.

PARTICULARITES
Les coussinots de vilebnequln sont constitués par des baa
gues en bronze, celle de I'avant étant hée direct.

MOTEUR

dans la paroi du carter et fixée par deux vis six pans, celle de
V'arriére étant placée dans un palier rapporté s’emboitant dans
un alésage de la paroi arriére du carter et fixée par goujons et
écrous. (Fig. 1.)

Les manchons du vilebrequin comportent des chambra-
ges fermés par boulons, rondelles tronconiques <t rondelles
plastiques de facon A assurer I'étanchéité. Cette disposition
permet un nettoyage facile de l'intérieur du vilebrequin, ce
qu’il ne faut jamais omettre de faire en cas de- démontage,

Pour sortir le vilebrequin, il faut le tourner de facon que
les manetons se trouvent dans un plan paralléle au plan de
joint de culasse.

Réaction axiale du vilebrequin sur le palier avant par
rondelle butée entre ke coussinet et le pignon de chaine.

FIG. 1. — MONTAGE DU COUSSINET AR DE VILEBREQUIN

. Vilebrequin.

. Volant.

. Cousslnet.

. Paller.

Carter.

Bague de retenue d’huile
. Couvercle.

. Rampe d’huile.

. N
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SSSH
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PEUGEOT 201

MOTEUR (vu de l'arriére)
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Diameétre des tourillons : Avant, 48 mm, Arridre, 45 mm.

Diameétre des manetons, 53 mm.

Hauteur d’axe du piston, 43 mm.

Diamétre de l'axe, 18 mm.

Les bielles comportent un petit gicleur qui doit &tre orien-
té du coté de I'arbre A cames. .

L’axe de piston est monté gras dans les pistons et serré
dans la bielle par boulon de pincement,

Pistons en alliage avec quatre segments :

Un coup do feu, hauteur, 3 mm.

Deux étanchélté, hauteur, 2,5 mm,

Un rAcleur, hauteur, 2,5 mm.

Jeu du piston & la téte, 1/10 mm.,

Jeu du piston & la jupe, 5/100 mm.

Jeu des coussinets de bielle, 3 a 5/100 mm.

Jeu des bagues de paliers, AV 8/100, AR 12/100 mm.

Au remontage, veiller & l'orientation des déflecteurs
d’huile dans le carter de distribution. (Fig. 2.)

DISTRIBUTION

L’arbre & cames est maintenu axialement par une bride
ouverte, fixée par 2 vis au carter. Le flasque d’entrainement
en bout est percé de trois trous, tandis que le pignon de dis-
tribution comporte cing trous, ce qui permet donc 3 ce der-
nier de prendre plusieurs positions par rapport & Parbre a
cames, d’'ou grande facilité au point de vue calage. Pour ce
dernier, opérer comme suit, 1a culasse n’étant pas montée :

Tourner le vilebrequin pour amener le premier piston en fin
de course de compression. Continuer la rotation pour I'ame-
ner & 73,9 mm. de son point mort haut, ce que vous vérifiez
A la pige. L'immobiliser dans cette position qui correspond a
Pouverturc de la soupape d’échappement.

Réglez le jeu de la soupape correspondante, la premiére
en partant de l'avant, & 0,20 mm,, la cale devant étre libre.
Laissez la cale en place et faites tourner iarbre i cames par
un aide jusqu’au moment précis oh la cale commence & étre
coincée. Présentez le pignon de distribution devant le flasque
de I'arbre 4 cames, et cherchez le trou qul coincide avec un
des trois trous du flasque. Fixez dans cette position. (Voir
les cotes de distribution dans le tableau « Caractéristiques et

réglages ».)
GRAISSAGE

La pompe d engrenage, entrainée par l'arbre a cames,
aspire I'buile dans le carter et la refoule dans un filtre monté
en série dans le circuit de graissage. Le filtre est fixé a I'ex-
téricur, c6té gauche du groupe, moteur vu de I'avant. L’huile
traverse 1'élément filtrant de Pextérieur a Yintérieur et le
lubrifiant filtré va dans la rampe de gralssage qui alimente
les paliers. Un autre tube, relié & la méme bridz, raméne I'huile
du clapet de décharge dans le carter.

Le tube de manométre est raccordé i l'extérieur du fil-
tre, en haut,

L2 clapet de décharge, monté dans la partle inférieure
du filtre, donc accessible de l'extérieur, comporte un piston
creux poussé vers le haut par un ressort prenant appul dans
le bouchon creux et fileté 2xtérieurement, le bouchon qui sert
A régler le clapet étant en place, monter dans l'ordre : la
rondelle, le contre-écrou, la deuxiém:z rondelle et le capuchon.

La pression normale doit étre de 2,6 kg.

REFROIDISSEMENT

La pompc & eau, placée dans le couvercle de culasse, est
montée en tandem avec la dynamo, 'entrainement étant assu-
ré par joint, Parbre tourne dans une douille en bronze a ’'avant
dé¢ laquelle se irouve un double presse-6toupe. Le serrage
du presse-étoupe” se fait par le chapeau vissé sur la partie
¢ylindrique du couvercle de pompe.

Pour démontor la pompe, on dépose la dynamo, on retire
les quatre vis de fixation du couvercle et on tire celui-ci avec
I'arbre de pompe et la turbine vers I'avant, Ne pas oublier,
au remontage, la bague du joint d’accouplement qui est con-
centrique au manchon femelle et rendue solidaire de celui-ci
par une vis noyée.

Pour démonter la poullie de dynamo, qui porte en méme
temps le ventilateur, il faut d’abord enlever celui-ci, pour pou-
voir dévisser la vis de blocage de la poulie ; on peut égale-

FIG. 2. — MONTAGE DU DEFLECTEUR D'HUILE

1. Vilebrequln.

2. Poulie,

3. Carter de distribution.
4. Cuvette avant.

5. Rondelle de rcjet.

ment laisser le ventilateur en place. Réglage de la tension de
courroie par poulie extensible,

Vidange. — Un robinet sur le devant du radiateur, un sur
le coté gauche du cylindre.

CARBURATION

Le carburateur d’origine est un Solex horizontal type
26 BFHD, a starter, cuve A droite, montage 12, avec ralenti
a réglage d’air. Pour enrichir, visser 1a vis; pour appauvrir,
dévisser. Cette vis est placée a droite de la prise d’air, entre
celle-ci et 1a cuve. On peut remplacer ce carburateur par un
26 AHD a bistarter & réglage d’essence dont voici les réglages
et caractéristiques :

Montage : 22.

Buse : 21.

Gicleur principal : 110.

Ajutage d’automaticité : 240,

Gicleur de ralenti : 50.

Gicleur d'air : 150.

Starter alr : 4.

Starter essence : 120.

Pointean : 2,

Flotteur : 26 gr.

Visser pour appauvrir, dévisser pour enrichir.

ALLUMAGE

Le carter du volant comporte & droite (sens de marche)
un regard et un trait de repdre. Sur le volant est portée une
P

marque —— correspondant au point mort haut du 1° et du
M

4" cylindre, A proximité se trouve un autre trait marqué A
(allumage).

Pour caler Pallumeur, tourner le moteur pour amener le
premier cylindre en fin ¢e compression, arrdter dés que le re-
pére A du volant se trouve en face le tralt sur le carter.
Brancher une lampe témoin d’'une part au fil primaire de I’al-
lumeur et, d’'autre part, & la masse. Tourner le corps de dis-
tributeur & gauche, c’est-A-dire en sens contraire de la rota-
tion du rotor. Bloquer le distributeur dans la position od il se
trouve au moment ol la lampe s’allume. Ce calage corres-
pond & une avance initiale de 0,5 mm. de la course du piston.
(Voir également « Caractéristiques et réglages ».)

L’allumeur est entrainé par tournevis,
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Il. - EMBRAYAGE - BOITE

Nous examinerons d’abord l'embrayage Peugeot, dans
lequel une des garnitures est fixée au volant, 'autre an pla-
teau mobile, de sorte que le disque d’embrayage méme est nu.
La butée est du type a billes. La réfection de I'embrayage né-
cessite donc la dépose du volant. Le moyeu est orienté avec le
grand coté vers I'arriére. .

Par la suite a été6 monté 'embrayage Cométe Ferode type
PK 10 avec butée & bague graphitée.

Dans les deux dispositifs, la pédale commande l'axe de
fourchette par l'intermédiaire d’'une petite tige flletée, montée
dans des barillets, I'un sur la pédale, I'autre sur le levier cla-
veté sur l'axe.

En cas de garde insuffisante, on tourne I'écrou A oreilles
ou le bouten moleté sur la tige filetée, de facon & diminuer la
distance entre la pédale et le levier sur 1'axe.

La garde doit étre de 20 mm, au plancher.

Dimension des garnitures : 181)(124X3,2 mm.

Dépose de I'embrayage : voir ci-aprés : dépose de 1a boite,
paragraphes 1 et 2. De toute facon, il faut, si on laisse le

moteur en place, désa pler la tra ission, détach
et reculer cet ensemble pour pouvoir dégager Ia boite.
Arbre & 10 cannelures.

-4
Dépose de la boite de vitesses

A moins qu'on ne soit obligé de déposer également le
r pour réfection, on a intérét & lalsser celui-ci en place

et & procéder comme suit :

1. Effectuer les opérations 1 & 7 pour la dépose de I'en-
semble « transmission-pont ». (Voir chapitre II.).

2, Effectuer les opérations 6 et 7 indiquées pour Ia dépose
du moteur. (Voir chapitre L)

3. La boite falsant corps avec le pavillon d’embrayage,
séparer celui-ci du moteur et déposer l'ensemble, en tirant.
vers l'arridre.

le pont
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/ \\EMBRAYAGE 12395
TR /” AN

Cli-contre :

EMBRAYAGE ET
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FIG. 3. - MONTAGE DE L'ARHBRE PRIMAIRE

Arbre primaire.
Rondelie avant.
Roulemsent,
Arrétoir.
Ecrou,

Démontage de la hoite

1. Rem-er la butée d’embrayage. )

2. Déclaveter la fourchette de débrayage sur son axe et
retirer les deux pidoes.

3. Retirer le couvercle avant de la boite.

4. Enlever le joint de cardan A l'arriére de la boite. Il
faut pour cela séparer les deux manchons & chape du joint
pour pouvoir accéder A 'écrou crénelé en bout de l'arbre se-
condaire. Les manchons sont réunis par deux colliers a l'aide
de quatre boulons.

5. Retirer la commande de compteur de vitesse.

6. Enlever les écrous de fixation de la cloche de poussée
qui forme en méme temps couvercle arridre de 1a boite.

7. Sortir I'arbre primaire avec son roulement vers 'avant.

8. Chasser I'arbre secondaire avec la cloche de poussée
vers Parriére, en retirant successivement de l'arbre le bala-
deur de 2* et 3° et le baladeur de 1™ et marche AR.

9. Retirer coté droit la vis d’arrét de l'axe de marche
AR, chasser cet axe vers larriére et sortir le pignon.

10. Retirer en dessous &2 la boite la vis d’arrét de I'axe
de Parbre intermédiaire, chasser cet axe en arridre et sortir
le train de pignons.

A

Remontage

1. Monter les deux bagues bronze dans le train intermé-
diaire, dans le cas ol elles ont été sorties pour vérification ou
remplacement.

2. Placer le train dans la boite et engager l'axe, mettre
la vis d’'arrdt avec le contre-écrou. Le train intermédiaire ne
comporte ni rondelles de friction, ni entretoise.

3. Monter de la méme fagon le pignon et 'axe de marche
AR. -

4. Monter sur l'arbre daire la rondelle butée en la
glissant, sur certains types, jusqu’aux ergots qui se trouvent
au milieu de 'arbre, ter le roul t contre la rondelle.

5. Engager I'arbre avec le roulement dans I'alésage de
la cloche de poussée, visser I'écrou fileté extérienrement dans
cet alésage pour blog le roul t.

6. Avec un peu d’huile ou de la pate pour joint, coller
le joint sur la face arridre de la boite, et introduire Parbre
secondaire d’arridre en avant en montant successivement sur
I'arbre le baladeur de 1" et marche AR «(la gorge de fourchette
vers Pavant), puis le baladeur de 2* et 3* (gorge de fourchette
vers l'arriére).

7. Fixer la cloche de poussée contre la boite.

8. Sur I'embout cylindrique avant de I'arbre secondaire,
monter la petite rondelle entretoise.

9. Sur I'arbre primaire, monter dans Vordre, en partant
du plignon : la rondelle & orienter comme le montre la figure 38,
le roulement, la rondelle d’arrét d’écrou, dont la languette in-
térieure sera rabattue dans le fraisage prévu dans I’arbre, Vis-
ser I'écrou et rabattre la languette extérieure sur le pan cor-
respondant.

10. Placer la bague bronze de centrage de I'arbre secon-
daire dans l'alésage A Il'arriere de I'arbre primaire (cdté pi-
gnon). !

11. Introduire Yensemble dans Palésage de la paroi avant
de la boite, en faisant pénétrer en méme temps l'extrémité
avant de I'arbre secondaire dans la bague de centrage. Mettre
le joint avant et monter le couvercle.

12. Monter a l'arridre 1a commande dz compteur et le
manchon avant du joint de cardan, Ia rondelle et V'écrou, Blo-
quer et goupiller. Assembler les deux manchons du joint de
cardan.

13. Monter l'axe et la fourchette de débrayage. Mettre
en place la butée.

Couvercle et levier

Les deux fourchettes glissent sur deux axes montés dans
le couvercle et immobilisés par une plaquette s'engageant
dans les entailles des axes et fixée par vis sur la face avant du
couvercle. Chaque axe comporte en outre trois gorges pour le
verrouillage de la fourchette. Sur I'axe de gauche (1" et mar-
che AR) ces gorges sont équidistantes, sur I'axe de droite (2¢
et 3*) la gorge de 3* est plus rapprochée de la gorge de point
mort, Ressort et bille de verrouillage sont logés & Pintérieur
de la fourchette.

Entre les deux réglettes se visse une plaque verticale avec
une échancrure pour le passage du levier de vitesses au point
mort. Cette plague sert & empécher le levier de s’échapper des
fourchettes. Ne pas oublier la petite plaquette sous chaque
tdte de vis et faire attention a leur orientation. (Voir plan-
che.)

lll. - TRANSMISSION - PONT

Transmission et pont forment un ensemble, I'arbre étant
logé dans le tube ‘de poussée. Pour tous les travaux concer-
nant ces organes, sauf la réfection des freins et le remplace-
ment d'un roulement extérieur d’arbre do roue, il faut déposer
cet ensemble, notamment pour :

a) Changer un r t intermédiaire d’'arbre de trans-

tssion ou rempl P’arbre;

b) Changer le tube de poussée;

¢) Changer le couple vis et roue hélicoidale;

d) Changer les roulements et butée de vis;

2) Changer les roulements de différentiel;

f) Changer les satellites;

g) Changer les arbres qui font corps avec les planétaires,

La vis comporte des cannelures & l'avant qui s’engagent
dans un manchon cannelé intérieurement et monté en bout de
I'arbre de transmission.

"Dépose de I’ensemble

1. Caler la voiture sous longerons, en avant da pont.
2. Défaire, h Pavant du tube de poussée, les colliers et la
he de la sp de p ée (6crous cOté boite).

. Déconnecter les commandes de frein au relajs.

. Déconnecter les biellettes d’amortisseur.

. Retirer les axes de ressorts cdté pont.

. Enlever les roues, le pont reposant sur un cric rou-

[~ R

leur.
7. Descendre le pont et sortir I'ensemble.

Démontage

Opérer de la facon suivante :

1. Retirer les six vis qui fixent le tube de poussée au pont
et séparer ces deux éléments. Le tube est emboité dans le pont
par un embout cylindrique dans lequel est logé un digpositif
de rejet d’huile comprenant une bague, une douille et un res-
sort d’appul hélicoidal (voir fig. 4), la bague étant emman-
chée dans I'embout du tube et la douille étant rendue soli-
dairs de la vis par un ergot.

2. Retirer les moyeux, soit & I'aide d'un arrache-moyeu
a trous prenant sur les quatre goujons de fixation de roue,
soit a'Vaide d’un appareil se vissant sur le moyeu.

8. Retirer les boulons d’assemblage des deux demi-car-
ters.
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ROTULE ET SUPPORT DE POUSSEE
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4, Avec un arrache-roulement approprié, retirer de cha-
que coté le roulement d'arbre de roue; ce roulement est monté
sur une bague A gorge placée entre lui et I'arbre, (Voir fig. 5.)

5. Frapper le pont, tenu verticalement, sur un morceau de
bois dur ce qui a pour effet de séparer les demi-carters.

6. Enlever le demi-carter supérieur.

7. Retirer la vis avec ses roulements.

8. Retirer les arbres avec le différentiel du demi-carter
inféricur.

9. Retirer les boulons d'assemblage de 1a couronne et des
coquilles de différentiel.

10. Sortir les arbres de roue des coquilles,

11. Retirer I'écrou crénelé en bout arridre de la vis, sor-
tir 1a butée A billes avec les quatre bagues de biutée (deux ex-
térieures et deux intéricures) i section en L et retirer les deux
roulements & billes doubles. (Fig. 4.)

Réglage de la vis

Les réactions axiales dans les deux sens sont absorbées
par la butée A billes de la facon suivante :

En marche AV, la collerette de la vis appule sur la bague
de roulement intérieure et cette pression est transmise & la
bague de butée avant intérieure, la butée a billes et le couver-
cle AR, de sorte qu’en marche AV, c’est le chemin de roule-
ment avant de la butée A billes qul tourne tandis que le che-
min de roulement arriére est fixe.

En marche AR, I'écrou en bout de la vis appuie sur la
butée a billes par I'intermédiaire de la bague de butée inté-
rieure arridre. Le chemin de roul t arriére de la butée &
billes tourne et le chemin avant est fixe,

Une rondelle est placée entre la collerette de 1a vis et 1a
bague intérieure du roulement & billes avant.

Réglage latéral de la couronne

L’ensemble, formé par la couronne et les deux coquilles do
différentiel, tourne dans deux roulements 3 billes logés cha-
cun dans un demi-carter de pont, avec rondelles d’'épaisseur
entre la bague extérieure du roulement et le demi-carter. L’é-
paisseur totale de ces rondelles doit &tre la méme des deux
cotés, afin d’obtenir un parfait centrage de la couronne par
rapport & la vis.

Le joint entre les deux demi-carters ne doit pas étre trop
épals, afin que les roulements de la vis soient blen maintenus.

FIG. 4. — MONTAGE DE LA VIS SANS FIN

J

1. Vis gans fin.

Collerette de la vis.

Rondciles.

Ressort de douille de rejet d’huile.

Bonhomme d’arrét de la douille male
Doultle maéle.
8. Bague femelle.
9. Manchon cannelé,
10. Ressort entre vis et arbre '|~1 10
11. Arbre de transmission. .
12. Butée avec bagues.

2.
3.
4. Roulements.
5.
6.
1.

S 8 5 12
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Arbre de transmission

Celuij-ci porte des lures & I'arridre sur lesquelles
s’ecngage le manchon d’entrainement de la vis sans fin.

La rotule de poussée est vissée sur l'extrémité avant du
tube et bloquée par un étrier. Le tube méme est d'une piéce.

L'arbre de transmisslor. comporte dans sa partie médiane
un roulement et une turbine d’huile. Ce roulement intermé-
diaire sort avec l'arbre quand on retire cehui-ci du tube de
poussée, (Sortir I'arbre par l'arriére. Voir planche.)

PRECAUTIONS A PRENDRE LORS DU REMONTAGE.

1° Chaque arbre comporte, d.. c6té roue un filet de retour
d’huile. Ce filet a le pas & gauche pour lUarbre droit et te pas
@ droite pour Parbre gauche. En cas d’inversion, h.dle du pont
au lieu d’étre rejetée vers le carter de différentiel, est refoulée
en quantité trop abondante verg le moyeu et peut venir dans les
tambours malgré la tdle-déflecteur et le feutre d'étanchiité.

2° En assemblant couronne et cogquille, il faut qlterner
Porientation des boulons d’assemblage.

3° Ne pas oublier le ressort hélicoidal entre Varbre ade
transmission et la vis sans fin, ce ressort se place & Vintéreur
du manchon.

4° Lorg de chaque démontage, il y a lieu de bien vérifier
Pétat du joint d’étanchéité dans le moyeu et de le changer au
besoin.

=

F1G, 5. — EXTRACTION DU ROULEMENT D'ARBRE
DE ROUE ARRIERE

IV. - DIRECTION - ESSIEU AV

La 201 C comporte & I'avant une suspension & roues in-
dépendantes. L'essieu est remplacé par deux bras constituant
chacun, avec la moitié correspondante du ressort et la téte
porte -fusée, un parallélogramme déformable. La direction est
du type & vis et roue dentée. Au lieu d'une barre d'accouple-
ment rigide il y a deux demi-barres réunies & un relais arti-
culé A la téte d'essieu.

Dapose et démontage du boitier

1. Retirer le commutatcur d’éclairage et d'avertisseur en
bas du boitier.

2. Enlever la clavette en forme de croissant de la tige de
commande du commutateur et repousser cella-ci vers le haut,
jusqu’au-dessus du flector du tube de direction, & proximité
du boitier.

3. Désaccoupler le flector (2 boulons & enlever).

4. Déconnecter 1a barre de connexion du levier de direc-
tion.

5. Dévisser les écrous des boulons qui fixent le boitier
au longeron et déposer le boitier.

*
"

Pour le démontage du boitier, on procéde de la facon sui-
vante :

1. Enlever les vis de fixation du couvercle latéral formant
palier de I'arbre de la roue dentée, retirer palier et roue.

2. Retirer le bras de direction monté sur le cdne cannelé
de l'arbre de roue.

8. Sortir 1a douille excentrée de réglage.

4. Retirer le manchon do flector en haut du boitier; enle-
ver les couvercles supérieur et Inférieur (chacun fixé par deux
vis six pans), sortir la vis de direction.

Opérer en sens inverse pour le remontago.

Réglage de I'engrénement vis-roue

La roue permet, en cas d’usure d’un secteur, de faire en-
gréner un autre secteur avec la vis. A cet effet, on retire le
bras de direction, sans le désaccoupler toutefois de la barre
de connexion. Tourner le volant d’'un tour et remonter le bras
de direction. .

Si l'on na peut pas rattraper le jeu par ce moyen, on retire
la vis pointeau qui immobilise la douille excentrée et I'on tour-
ne celle-ci jusqu’d suppression du jeu. Remettre la vis-poin-
teau.

Pour le réglage latéral de la roue, il est prévu dans le boi-
tier, c6té moteur, une vis butée avec contre-écrou; visser cette
vis en cas de jeu,

Suppression du jeu axial de la vis

Le couvercle supérieur comporte une douille vissée pour-
vue de créneaux & son extrémité supérieure. Dans ces cré-
neaux s’engagent les crans d'une plaquette qui permet de vis-
ser la douille plus ou moins loin dans le couvercle et de rap-
procher ainsi les butées de la vis. La plaquette de réglage est

immobilisée avec la douille & Ialde d’'une vis six pans. Faire
attention, lors de ce réglage, de ne pas trop durcir la direc-

tion.
RELAIS DE DIRECTION

Sur un axe vertical, monté dans la tdte d’essieu, en-dessous
de la traverse avant, est claveté un levier & rotule, celle-ci se
placant dans un manchon entre les embouts de chacune des
deux demi-barres d’accouplement. Ces embouts peuvent &tre
vissés plus ou molns loin dans les barres, ce qul permet de
régier la longueur de celle-ci et par conséquent le parallélisme
des roues. D’autre part, de chaque cété une bague filetée a
encoches est vissée dans le manchon, pour maintenir a I'aide
d'un ressort intermédiaire, le contact entre les embouts et la
rotule et supprimer ainsj ke jeu. Enfin, de chaque c0té du man-
chon, un capuchon appliqué par un ressort empéche l'entrée
de la boue,

Parallélisme

Les deux roues doivent &tre rigoureusement paralldles
dans le plan horizontal, 1} n’y a pas de pincement.

Car-ossage

Le carrossage est déterminé par les blelles de carrossa-
ge en dessous de l'essien. Deux dispositifs de réglage ont été
prévus :

Jusqu'au n° 480922 par une bague excentrée montée dans
I'@il de la bielle de carrossage.

A partir du n” 480923 par boulons excentrés, cdté tdte
d'essieu, c’est-A-dire A l'articulation centrale sous le patin de
ressort.

Lz carrossage est de 4 9, = 2° 17°.

Chasse

Il n'est pas prévu de réglage, 1a chasse étant déterminée
par le plan vertical passant par le ressort et les bielles de car-
rossage. On peut cependant corriger, en cas de chasse Incor-
recte, en placant une rondelle entre la téte porte-fusée et le
ressort -pour augmenter, ou entre la tidte porte-fusée et la
bielle de carrossage, pour diminuer.

La vérification doit étre faite avec 1a voiture normalement
chargée, sur sol horizontal,

La chasse est de 3,2 9, = 1° 50,

MOYEUX AV

Tambour et moyeu sont blés par dure et forment
une piéce. Sur la partie cylindrique dans laquelle est logé le
roulemnent intérieur, se visse un chapeau dans lequel sont pla-
cés le feutre d’'étanchéité et une rondelle d'esp t. Les
deux roulements de moyeu sont séparés par une entretoise.

En retirant le moyeu, on enléve donc en méme temps le
roulement extérieur, 'entretoise, la rondelle d’appui du rou-
lement intérieur contre I'épaulement du moyeu, le roulement
intérieur, une deuxiéme rondelle, le feutre antifuite, ainsi que
le chapeau vissé, ’

Pour sortir le roulement intértcur du moyeu, il faut dé-
visser le chapeau dont la collerette est pourvue de six enco-
ches.
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V. - FREINS -

FREIN AU PIED

Nous étudierons d’abord le frein Peugeot. La pédale, par
une tringle & chapes, tire sur un levier coulé claveté sur un
axe qui traverse le pavillon d’embrayage. A ce levier est reliée
1a tringle de commande de frein AV G. Sur l'autre extrémité
de Vaxe sont clavetés deux leviers, 'un, coudé, orienté vers le
bas, et relié au frein AV D, I'autre droit orienté vers le haut
et relié par une chape & mortaise & un relai en forme d’étrier
articulé sur le tube de poussée. De ce relais partent les deux
tringles de commande des freins AR.

Les tringles de frein AV agissent sur un levier horizon-
tal tournant autour d’un point solidaire de la téte porte-fusée
et qui, par tringle et barillet commande le levier solidaire de
la came. En position normale, le barillet doit se trouver exac-
tement dans le prolongement de l'axe de pivot, afin que le
bragquage das roues soit sans effet sur le freinage.

La came de frein AV se trouve sur le diamétre horizon-
tal, en arridre du moyeu. Les deux segments s’appuient cha-
cun par une 2ncoche demi-ronde sur un axe unique. Le rattra-
page de l'usure des garnitures se falt par raccourcissement de
la longueur utile de la tringle & barillet & 'aide de I'écrou a
papillon.

Les treins AR sont agencés de facon analogue. Le réglage
se fait également par I'écrou a oreilles de la tringle. Les leviers
de frein sont tous clavetés.

Notons encore que les deux tringles de frein AR passent
chacune dans un @il en bout d'une traverse fixée par étrier
au tube de poussée, pour éviter leur flottement.

Qertains modéles comportent des freins Bendix que nous
avons eu loccasion d’étudier dans notre numéro de maj 1947
(Peugeot 402) auquel nos lecteurs pourront se reporter utile-
ment.

Le levier « de frein A main », monté & droite du couver-
cle de boite, est claveté sur un axe traversant le couvercle et
comportant & son extrémité gauche un levier relié par trin-
gle & chape coulissante & I'étrier-relai sur lequel agit le frein
au pied. 3

Dimension des garnitures : 244X 35 4,5 mm.

Dépose des peédales

Les péedales do frein et d'embrayage sont montées sur un
axe solidaire d'une plague-support fixée sur la paroi gauche
du carter de boite. Pour déposer '’ensemble, 11 suffit de retirer
les axes des tringles sur chacune des pédales. Enlever ensuite
la goupille conique fixant la bague d'arrét en bout de I'axe de
pédalier et sortir les deux pédales.

SUSPENSION AVANT

La 201 C fut la premiére voiture Peugeot comportant I
suspension 3 roues indépendantes qui caractérise actuellement
les modéles de cette marque. Un ressort & lames transversal,
relié de chaque coté a la téte porte-fusée, supporte en son mi-
lieu le patin ou téte d’essieu solidaire de la traverse AV. A cha-
que coté de la téte d’essieu est articulé, sur silentbloc, un bras
ou bielle de carrossage, relié d’autre part a la téte porte-fusée.
A chacune de cclles-cl est fixée une jambe de poussée fixée par
un boulon vertical et deux vis horizontales. Ressort et bielles
sont. disposés en avant des porte-fusées.

Dépose de la suspension AV

On peut déposer le train avant d’'un bloc avec les jambes
da poussée :

1. Déconnecter les tringles de frein aux leviers horizon-
taux.
2. Désaccoupler la barre de connexion au levier de direc-
tion.

8. La voiture étant calée sous longeron, démonter ca-
landre et radiateur, en retirant le boulon horizontal fixant le
support a la téte d'essieu.

4. Démonter les deux brides de ressort.

5. Sortir les axes des silentblocs des bielles de carrossage
sur la téte d’essieu.

6. Sortir I'axe vertical formant pivot de relais de direc-
tion.

SUSPENSION

7. Dévisser I'écrou de fixatlon du support arridre des jam-
bes de poussée.

Déposz du ressort seul

1. Déposer le radiateur avec son support.

2. Dévisser & chaque extrémité Pécrou de I'axe de ressort.

8. Dégager le ressort vers 'avant.

Le ressort comporte neuf lames, dont une sous-maitresse
enveloppante et recourbée en bout avec étrier. Les 3¢, 4°, 5*
ot 6 lames ont leurs extrémités légérement cintrées pour rece-
voir des galets de friction afin de faciliter le glissement des
lames.

Dépose de la téte porie-fusée.

Pour ce travail il suffit de retirer les écrous de l'axe de
ressort et do I'axe de bielle de carrossage; retirer ensuite le
boulon et les vis de fixation de la jambe de poussée, désac~
coupler la barre d’accoupl t, et au besoin la barre de con-
nexion du levier de direction, ‘déconnecter la tringle de frein
et glisser 1a téte vers l'arriére,

Pour déposer une bielle de carrossage, on retire dabord
I'axe d’articulation sur la téte d’essieu, co qui facilite le déga-
gement du coté de la téte porte-tusée.

SUSPENSION ARRIERE

Elle est réalisée par deux ressorts demi-cantilevers inver:
8és et obliques. Ces ressorts sont dits « inversés » parce que
le point d’attache au chissis se trouve en arridre du pont. Ca
mode de suspension est di & Bugatti.

Chaque ressort est fixé au longeron a) par un boulon tra-
versant les lames et une ferrure solidaire du longeron au droit
de la traverse arriére; b) par deux goujons filetés formant
bride avec la contreplaque. Entre le ressort et le longeron s
place une plaque d'orientation.

La liaison avec le pont est assurée par des jumelles dont
le flasque intérieur comporte un prolongement recourbé vers
l'arriere pour I'attache de la biellette d’amortisseur. Jumelles
et biellettes sont montées avec silentblocs. Chague ressort
comporte 11 lames.

AMORTISSEURS

Ce sont des Peugeot hydrauliques & double effet, dont ls
remise en état ne peut étre falte que par I'usine. Ces apparells,
pour remplir leur fonction correctement, dolvent 8tre montés
avec soin en tenant compte des rédgles cl-aprés :

1° La volture étant chargée normalement, le piston doit
se trouver dans la position médiane, pour avoir la méme cour-
se en montée (détente du ressort) qu’'en descents (bandage du
ressort). Pour ce :

2. Ne jamais enlever ke levier de commande de son axe.

8. Pour l'accouplement du lkevier et de I'essieu, Il faut :

A L’AVANT charger la voiture pour que le ressort s'a-
platisse et prenne une position droite, horizontale;

A L’ARRIERE, amener le levier & fond de course, vers Je
haut; il doit rester entre le levier et lo longeron une garde
de quelques millimdtres. S'il n’y a pas de garde, on cintrera
légérement l'aile inférieure du longeron.

Baisser le chissis, au besoin en le lestant pour que le tube
do pont tienne le longeron. L'écart entre le centre de 'eeil du
levier et le centre de I'ell supérieur de la biellette doit &tre
de 5 mm., sinon il faut mettre une cale horizontale au-dessus
du corps de I'amortisseur, entre celul-cl et le longeron. La
garde de 5§ mm. est prévue pour que le piston ne touche pas
8 fond de course lors des grands débattements du pont.

En position moyenne, la distance entre pont et longeron
est de 105-110 mm.

Un mot encore sur le blocage des silentblocs, qui s'ap-
plique du reste i tous les montages comportant ce disposi-
tif ¢

Le blocage doit toujours &tre fait dans la position moyen-
ne, faute de quoi le caoutchouc travaille exagérément dans un
sens et insuffisamment’dans I'autre.

N. RIGAL

By )
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Montage avec Alco S, E. V.

LEGENDE

Dyn. Conj. - Dynamo avce conjonctenr.

Dr. P. - Démarreur avee pedale.

2 Al - Allumcur. Bo. - Bobine.
%)&/‘ Bivs . Batteries. Ph. - Phares.
4 Col“. - Col“mlllal(‘\lr.
AT - :
[0 - Interrupteur d'allumage (pour allu-
912 “]-’\gc l‘ﬂr l).’\“cric).
: 17 . Interrupteur, feux de position.
'r—'-_— Montage normal avee - 14 - Interrupteur d'allumage pour = Alen ™.
. . . + 9
distributeur et bobine |23 i = [rigatupliur deSine
e - Av. - Avertisscur, L. - Lanwene.
umage.
g St. - Stop. Pl. - Plafonnicr.
fel. L ; AL - Ampéremerre.
f‘: 28 . ‘\('4 Iel, - Eelaireur.
4 \E I'p. - Feu de position.
o) ;
[ .
, Ir
‘ﬂé m{c Wl L"
Phare: Jauns ) e ° F 7 .’:\ o
ggmerr Al - L Hil Tt
' ] g T SRS
M‘ . J
! NOTA, 1 Les cibles indigués en paintillé ne sont pas montés sur tous les types de carrosscries,
Ph ! 4* Pour canalisation a droitec le schéma st identique, mais les Gls n® 6 et = sont incarporés dans le
}\ . faisceau principal.
Urnssensswnsnes .
Schéma de {'installation électrique (« 201 » premidre version)
= ———
Berells oiowlio mo posilion Ales ov Magnele amm Alke

Mentage avec Alco

oe____

MM
-+
—

=g

Moentage nermal avec distributewr

ot bobine d'sllumage.

All

LEGENDE

Dyn.* Dynsmo avec cosjoncteur.
Dem - Démarreur avec pédale
All. - Allumeur.
Bo. - Bobine.
Ries, - Batterie
Ph. - Phares
Comm. - Commutateur.
Av. - Avertisseur.
.+ Ampéremitre.
L. St. - Lanterne stop.
Pl. - Plafonnier.
Lt. « Lampe éclairage tableau.
Fp. - Peuz de position.
Ess. gl. - Rssnie-Glace.
F. 1. - Fusible lant. AR,
F. ». - Fusible Stop.
L. 1. - Interrupteur d'allumage (pour
allumage par batterie).
1. 3. - laterrupteurd’allumage
o) pour Alco,
L. 8. - laterrupteur de stop.
I, 4. - laterrupteur d’essuie-
glace.
L. 5. - Interrupteur lampe
tableau.

—

Schéma de I'installation électrique (« 201 BR »)
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QUELQUES OPERATIONS D'ENTRETIEN ~— |

Fenétre pour réglage de l'avance a I'allumage. Deux

repéres sont inscrits sur le volant moteur : P
M
(point mort haut des cylindres 1 et 4) et A (point Débloquage du pignon de démarreur par |'orifice prévu a cet effet

d'allumage).

Coupe du filtre a huile démontable
B) Bouchon de remplissage de la boite de vitesses A. Trémie métallique - B. Ressort
formant niveau d'huile - C) Bouchon de vidange de la boite de vitesses de clapet

Graissage de la boite de vitesses et du joint de cardan. A) Graisseur du
joint de cardan -
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ETUDE DES TYPES |
201 D - 201 M - 301 C - 301 M - 301 T - 301 L - 301 CR
301 LR - 301 D

301

301

PARTICULARITES DES DIFFERENTS MOBELES

D. — Calandre coupe-vent, pointe en bas. 3 volets
de capot. Carrosseric 2 porles avec arriére en queue
de castor. Moteur SER 2. Synchromesh GMC en
cours de séric (depuis N° 515.203/525.741.

DL. — Utilitaire 400 kg, avec moteur SER 2.

M. —
conduite intéricure. Moteur SER 5 identique a
SER 1 mais d'exéeution simplifiée. Synchro War-
ner.

C. — Radiateur plat avec grille chromée verticale
masquant nid d'abeilles. Capot a-volels verlicaux.
Chassis bloctube. Roues avant indépendantes. Res-
sorts AR demi cantilevers inversés et obliques.
M. — Familiales ¢t Commerciales. Chassis non
bloctube. Essicu avanl rigide avee ressort trans-
versal. Ressorts AR entiers.

T. — Mdémes caractéristiques que 301 M mais chas-
sis pour ulilitaires de 1.200 kg de charge utile.

Méme voilure que 301 D mais 6 glaces sur

301

301

401

301

— 45 —

L. -—— Familiales et Commerciales, Chassis bloctube.
Roues AV indépendantes. Ressorts AR demi-
cantilevers obliques et inversés.

CR. — Calandre coupe-vent avee téte de lion en
saillic. Capol a4 3 volets horizontaux. Chéassis bloe-
tube. Roues avant indépendantes, Synchro GMC.
Moleur scif amorti (patles inclinées). Vilebrequin
a 3 paliers en cours de séric. Tableau de bord cir-
culaire en cours de série (depuis les N** 577.324
707.741).

LR. — Identique 4 301 CR mais chassis long pour
commerciales et familiales.

D. Chassis 201 BR 3 ¢quipé d'un moteur 8 ch
SER 4. Calandre coupce-vent et capot 3 volets. Car-
rosseric acrodynamigue. Arriére en queue de cas-
tor. Culusse fonte, roues disques sur modéle 1935.
Culasse aluminium et roues ajourées sur modeéle

1936.



REGLAGES — CARACTERISTIQUES

MOTEUR

Alésage
Course

Cylindrée

Types

Régime maximum

Puissance effective
Puissance fiscale

Rapport volumétrique

VILEBREQUIN
nombre de paliers

Jeu
diamétral

Jeu
latéral

BIELLES

Palier AV
Palier milieu
Palier AR

Palier AV

Jeu diamétral

Jeu latéral

DISTRIBUTION
AOA en " et degrés

RFA
AOE
RFE

»

»

»

SOUPAPES
Jeux a froid
ALLUMAGE

Calage avance -
repére volant Al

CARBURATEUR

Buse

Type

Gicleur principal
Chapeau gicleur

Ralenti

Appauvrisseur

Starter air/essence

Observations

201 D
SER 2

68
90
1.307

3.450 D

3.275 DL

28 & 4.000
7

6

3
0,08
0,12
0,06
0,10
0,08
0,12
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
0.10

0,25 ou 5"
12 ou 48°14
16,1 ou 53°46
0,25 ou 5°

admis, échap.
0,25 0,25

0,5 9

26 BHFD

19
100%51
19%300

50

130

normal

200 M
SER 5

72
90
1.465

4.100

35 a 4.000
8

6

3
0,06
0,10
0,06
0,10
0,08
0,12
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
0,10

0,25 ou 5
12 ou 48°14
16,1 ou 53°46
0,25 ou 5°

0,25 0,25

0,5 9"

30 RRIP

22
115%51
19x300

45

m. 30 RRAHD
4,5/135
ss régulateur

301 C
SER

72
90
1.465

4.000
34 a 3.500
8

2
0,08
0,12

0,08
0,12
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
0.10

0,25 ou 5°
12 ou 48°14
16,1 ou 53°46
0,25 ou 5°

admis, échapladmis. échap.

0,25 0,25

0,5 94
30 FH
22
115X%51

19x300
50

normal

301 M
SER

72
90
1.465

4.000

34 a 3.500

2

0,08
0,12

0,08
0,12
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
0,10

0,25 ou 5°
12 ou 48°14
16,1 ou 53°46
0,25 ou 5°

0,25 0,25

0.5

30 FH

22
115Xx51
19%300

50

90

normal

301 T
SER

72
90
1.465

1.000

a 3.500
8

6

34

2
0,08
0,12

0,08
0,12
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
0,10

0,25 ou 5°
12 ou 48°14
16,1 ou 53°46
0,25 ou 5°

0,25 0,25

m, degrﬁ % degréd " degr'ésﬂ W, degrés| "  degrés

0.5 62
30 FH
22
115%X51

19%300
50

normal

301 L
SER

72
90
1.465

4.000
34 a 3500
8

2
0,08
0,12

0,08
0,12
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
0,10

0,25 ou 5°
12 ou 48
16 ou 52°34
0,7 ou 9°8

admis, échap.jadmis. échap.rﬂdmis. échap.

0,20
we

0,30
degrés

0,5
30 FH
19
100%51

13%x300
50

9"

pauvre

301 CR
SER SER 3
72 72
90 90
1.465 1.465
4.000 1.000
34 a 3500 37 a 4.000
8 8
6 5,85
2 3
0,06 0,06
0,10 0,10
0,06
0,10
0,08 0,08
0,12 0,12
0,15 0,15
0,20 0,20
0,03 0,03
0,05 0,05
0,06 0,06
0,10 0.10
0,25 ou 5* 0,25 ou 5"
12 ou 48" 12 ou 48’
16 ou 52°34 | 16 ou 52°34
0,7 ou 98 0,7 ou 98
admis, échap.{admis. échap.
0,20 0,30 | 0,20 0,30
"Wy degrés| ", degrés|
0,5 9 0,5 &
30 FH 30 FH
24 23
125 %51 120%x57
13x 300 19x300
50 50
puissance normal

301 LR
SER
72
90
1.465
4.000

a 3500
8

6

34

T2
0,08
0.12

0,08
0,12
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
0,10

0,25 ou &
12 ou 48"
16 ou 52°34
0.7 ou 98
admis. échap.
0,20 0,30

" degrés|

0.5 W

36 FH
19
100 %51
13300
50

pauvre

301 D
SER 4

72
90
1.465 .

1.100

35 a 4.000
8
6 culasse fon.
6.6 culas. aluj

3
0,06
0,10
0,06
0,10
0,08
0,12 I
0,15
0,20

0,03
0,05
0,06
010 ,
!
i
0,25 ou 5 |
12 ou 48"
16 ou 52°34
0.7 ou 98

admis. échap.
0,20 0,30

degreén

0,5 9

30 BHFD
22
115%51 ou A7
19>300
50
140

normal




BOITE DE VITESSES
Rapport 1

» 2¢

» 3

» M. AR

PONT AR couple
» démultiplication
CAPACITES
Carter moteur
Graduation jauge
Boite de vitesses
Pont arriére
Amortisseurs

Eau (moteur el radiateur)
Essence

CONSOMMATION essence
» huﬂe
ROUES ET PNEUS

Dimensions Pneus
» Jante
Type roue Michelin

Dunlop

Déport

Goujons, diameétre et pas
Entr’'axe percage

BATTERIES

Ampéres
Dimensions

CHASSIS

Voie AV

Voie AR

Empattement

Garde au sol

Rayon braquage

Charge (Utilitaires)
Capacité remorquage
Poids maximum en charge
Vitesse maximum

PERIODE DE SORTIE

N°* chéssis correspondant

3 vitesses

0,284
0,533
1

0,231

1x20
0,200

9all
0,125 a 0,225

L 130x 40
130/14040

BS 30 L
ou 4-30 RE
RIAMY
ou REBBA
30

14x150
130

1 de 12 V
45
310<170% 240

1,21
1,243
2,34

0,17

5,10

100

1.470
75
sept. 34 a
sept. 36
510.001 a
523177

3 vitesses

0,284
0,533

0,231

4x22
0.181

-

7
6
1,200
1,500
0,150
10
45

9all
0,150 a 0,250

140 <40
130/140x 40
1-30 RE
REBBA

30

14156
130

I de 12 V

15
310170%240

1,21
1,243
2,59
0,18
5,50
100
700
1.600
100
aoat 36 a
sept. 37
530.001 a
546.662

3 vitesses
0,284
0,533

1
0,231
4x23
0,173

85 a 11
0,150 a 0,350

15040

15040

JS30P

RIBUH
30

14 <150
130

2de 6V

45
209%170% 231

1,197
1,24-1,26-1,34
2.70 et 2,72

0,18

5.70

90
mars 32 a
aotit 33
550.501 a
571.234

3 vitesses

0,284
0,533
1
0,231

47425
0160

7
6
1,200
1,500
0,150
10
45

85 a1l
0,150 a 0,350

1445
14x45
H 36
- RIENI

36

14x150
130

1 del2V

45
310~ 170%240

1,103

1,32

2,91

0,19
6

85
juillet a
déc. 32
651.501 a
651.810

3 vitesses

0,284
0,533
1
0,231

3x23
0,130

i

6
1,200
1,500
0,150

10

45

8,5 all
0,150 a 0,350

AV 13x45
AR 16x45
AV 13x45
AR 16x45
AV H 42
AR K 40 P
AV RICEM
AR RINOU
AV 42
AR 40
14150
5 trous 140

I de 12 V

45
310 -170x240

1,278
1,345
3,20
0,19
6
1.200

2.260
70
janvier a
aoiut 33
630.501 a
631.688

3 vitesses

0,284
0,533
1

0,231
4x25
0,160

[
6
1,200
1,500
0,150
10
45

85 a1l
0,150 a 0,350

14x45
14 <45
H 36
RIENI

36

14 %150
130

2de6V

45
209x170<231

1,197
1,34
2,94

0,185

6

80
janvier a
aout 33
704.501 a
705.487

3 vitesses
0,260
0.578

1
0.173
4723
0,173

i
6
1,200
1,500
0,150
10
45
85 a1l
0,150 a 0,350

150> 40
15040
JS 30 P
RIBUH

30
14 %150
130
2de6V

45
209x170x231

1,30
1,34
2,72
0,18
5,30

90
aolt 1933

572.001 a

a

3 vitesses

0,260
0.578
1
0,173
14%23
0,173

85 a 11
0.150 a 0,350

15040
15040
JS30P
RIBUH

30
14 <150
130
2de6V

45
209x170x231

1,30
1,34
2,72
0,18
5,30

90
aout 1934

581.579

3 vitesses 3 vitesses
0,260 0,260
0.578 0.578

1 1
0,173 0178 Zl
425 421 et $x2 W
0,160 0,190 et 0,181
il
I
@ i
6 [
1.200 1,200
1,500 1,500 |
0,150 0,150 i
10 10 i
15 45 /
8,5 a1l 9altl -

0.150 a 0,350 0,150 & 0,25

160 x 40 140 < 40
150~ 40 130,140 <40
JS 30 P BS 30 L
ou 4-30 RE
RIBUH RIAMY
ou REBBA
30 30
11150 14%150
130 o
2de 6 V I de 12V
45 45

209 <170~ 231 | 3100x 175 % 240

1,30 1,216

1,34 1,243

2,94 2,59

0,18 0,18

5,60 5,50
N8C-500 AGC-100

700 700

90 100 l
avril 33 a sept. 34 a i
avril 34 sept. 36 i
706.001 a 370.001 a
709.499 400.181
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CONSEIL

RATIOUES

. - MOTEUR

Les différents modeéles de Peugeot, faisant Pobjet de cette
étude, sont équipés de moteurs sensiblement semblables, ou
tout au moins présentant des caractéristiques générales ana-
logues (cylindrée, disposition des organes principaux, ete.)

Cependant, la 201 D, voiture intermédiaire entre la 201
¢t 1a 301. comporte un moteur de 1.307 cc., soit 7 CV. fiscaux,
ayant une course de 90 mm. commune avec celle des autres
moteur, mais dont I'aléesage a ét€ ramené 4 68 mm. au lieu de
72 mm.

DEPOSE DU BLOC MOTEUR

— Enlever le capot et les tirants de radiateur,

— Démonter le radiateur fixé par deux goujons sur la
téte d’essieu (écrous en bas).

~ Débrancher du coté droit la canalisation d'essence et
la tirette de starter ; déposer Vallumeur.

— Débrancher le tube de pression d’huile aboutissant au
manomatre.

BLOC-CYLINDRES, EMBIELLAGE SER, 301C ET CR
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DISTRIBUTION-GRAISSAGE 301l C ET CR
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CULASSE 201 M - 301D
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— Du cété gauche, détacher le cible de démarreur et les
fils de dynamo.

-— Démonter la commande de la pédale d’accélérateur.

— En opérant par-dessous, débrancher la transmission
de compteur, les deux tringles de freins AV. et la tringle des
freins AR. ou les cables s'll s’agit de freins Bendix.

- Enlever le collier de la cloche de poussée a l'arriére
de la boite de vitesses.

— Par l'intérieur, retirer le plancher tole,

— Démonter le frein a main, retirer le couvercle de boite
de vitesses.

— Enlever les quatre boulons de fixation du moteur sur
les supports (rondelles Grower sous les écrous AV, et goupil-
les pour les écrous AR.) Soulever le moteur.

Les pattes AV. de fixation du moteur font partie d'une
tole épaisse serrée entre le bloc proprement dit et le carter
Ge distribution. La fixation arriére du moteur se fait par deux
supports venus de fonderie avec le carter d’embrayage.

I.es pattes rep t sur le chassis par Pintermédiaire de
silentblocs légérement inclinés.

DEMONTAGE-REMONTAGE DU BLOC MOTEUR

— Démonter d’abord la dynamo fixée par une sangle sur
le couvercle de culasse.

— Débloquer les écrous de culasse le moteur étant froid,
procéder en croix pour éviter les défoimations de culasse
surtout pour certains modéles de 301 D qui comportent une
culasse en aluminium,

— Un certain nombre des écrous de culasse retiennent
le couvercle formant corps de pompe a eau.

— Déposer a Varriére le pavillon d’embrayage avec la
boite de vitesses, retirer le démarreur.

— Retirer le carter d’huile.

— Démonter les soupapes et la rampe de poussoirs.

— 51 ~—

— Retirer & Pavant la noix de manivelle et la poulie de
commande du ventilateur.

— Retourner le moteur sur son support et démonter la
rampe d’huile ; enlever les chapeaux des bielles et les repérer
soigneusement ; retirer les bielles et les pistons par le bas
du moteur, les repérer pour les remonter exactement dans
la méme position.

A l'arriere, démonter le volant emboité sur I'extrémité du
vilebrequin.

Le groupe peut étre, maintenant, enlevé de son support
et placé sur létabli.

— Retirer a Pavant le carter de distribution et sortir les
pignons d'un bloc avec la chaine.

— Sortir ’'arbre & cames par l'avant, il repose sur quat-e
paliers, somr jeu latéral est limité par un flasque fixé a I'avant
du bloc par deux vis,

— Retirer & P'arriére les écrous de fixation du palier et
sortir ce dernier avec le vilebrequin.

— Pour enlever le palier du vilebrequin, il faut d’abord
retirer le couvercle arriére fixé par six vis au palier et dans
lequel tourne la rondelle de rejet d'huile. Cette rondelle est
emmanchée dur, & chaud, sur le vilebrequin et son retrait
nécessite I'emploi d'un extracteur approprié.

— Retirer ensuite le palier avec la bague bronze.

Le palier AV,

Les coussinets de vilebrequin sont constitués par des
bagues en bronze, celle de 'avant est emmanchée directement
dans la paroi du carter et fixée par deux vis six pans prenant
sur la collerette de la bague.

Le palier central

(Pour les modéles 201 D, 201 M, 3 CR 2 série, et 301 D
seulement.)

Il se compose de deux demi-coquilles vissées ensemble.
Un boulon se sortant du cdté droit traverse le bloc et vient
bloquer dans leur logement les deux demi-paliers.

Le palier AR.
La bague du palier AR. est placée dans un palier rap-

porté s’emboitant dans un alésage de la paroi AR. du carter,
elle est fixée par goujons et écrous (fig, 1).

8

; SR
[ Z ISP

L
JHI

8

FIG. 1. — MONTAGE DU COUSSINET AR DE VILEBREQUIN
1. Vilebrequin. - 2. Volant - 3. Coussinet. - 4. Palier. - 5. Carter.
6. Bague de retenue d'huile. - 7. Couvercle. - 8. Rampe d'huilc.
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FIG. 2. — MONTAGE DU DEFLECTEUR DIHUILE
1. Vilebrequin, - 2. Poulie. - 3. Carter de distribution.
4, Cuvette avant. - 5. Rondelle de rejel.

Les manetons du vilebrequin comportent des chambrages
fermés par boulons, rondelles tronconiques et rondelles plas-
tiques, de facon a assurer I'étanchéité, -

Cette disposition pe.met un nettoyage facile de Pintérieur
du vilebrequin, ce qu’il ne faut jamais omettre de faire en
cas de démontage.

DEMONTAGE DU VILEBREQUIN

-— Les bielles et les pistons ayant été retirés par le
bas (voir chapitre précédent), retirer la rampe de distribution
@’huile,

- Retirer la dent de loup, la poulie de commande du
ventilateur, le carter de distribution avec sa petite cuvette
d’arrét d'huile orientée vers Plarriére et la grande cuvette
o:tentée vers l'avant.

— Retirer le pignon de distribution qui comporte une
clavette droite.

— Retirer le volant moteur (voir chapitre précédent).

— Déboulanner la plaguette de fermeture du palier AR.

Tourner le vilebrequin de fagon que les manetons se
trouvent dans un plan pa.allele au plan du joint de culasse.

Pour les moteurs a trois paliers, retirer la vis transver-
sale retenant le palier central. Ce palier vient avec le vile-
brequin.

— Tirer le vilebrequin vers l’arriére et le dégager,

NOTA, — Le jeu latéral du vilebrequin se fait par le palier
avant par une rond:lle de butée placée entre le coussinet et
le pignon de chaine de distribution.

Voir jeux de vilebreyuin, etc., dans le chapitre réglage,
caractéristiques.

EQUIPAGE MOBILE

Les pistons sont en alliage léger 4 quatre segments se
décomposant comme suit :

1 coup de feu de 3 mm. de hauteur ;

2 étanchéité de 2,5 mm. de hauteur ;

1 racleur de 2,5 de hauteur,

Les bielles comportent un trou de projection d’huile des-
tiné au graissage de l'arbre & cames et des cylindres. Il faut
que ces trous soient orientés du coété de l'arbre 4 cames au
remontage.

Au remontage du vilebrequin, veiller a3 VPorientation des
déflecteurs d’huile dans le carter de distribution (fig. 2).

DISTRIBUTION

L'arbre 4 cames ést maintenu axialement par une bride
ouverte, fixée par deux vis au carter. Le flasque d’entraine-
ment en bout est percé de trois trous tandis que le pignon
de distribution comporte cinq trous, ce qui permet donc a
ce dernier de prendre plusieurs positions par rapport a l'ar-

bre & cames, d’oll grande facilité au point de vue calage.
(Voir calage de la distribution dans le chapitre « réglages,
caractéristiques ».)

GRAISSAGE
Pompe & huile

La pompe & huile commandée par I'arbre a cames, par
Iintermédiaire d'un renvol hélicoidal, plonge dans la réserve
d’huile du carter Inférieur en laissant au fond un litre d’huile
de décantation, non aspirable ; elle refoule cette huile sous
pression, dans les différentes parties du moteur, par Pinter-
meédiaire de tuyaute.ies ou de trous forés dans les parois du
carter et du vilebrequin. L’huile arrive aux paliers, pénétre
a lintérieur du vilebrequin et s’y trouve répartie encore sous
pression pour le graissage des tétes de bielles et de la chaine
de distribution.

Filtre & hule

La totalité de I'huile refoulée par la pompe traverse les
mailles fines d’'une trémie métallique interposée dans la con-
duite générale de refoulement avant les ramifications abou-
tissant aux différents points & graisser.

La trémie est fixée sur un bouchon métallique accessible
sur le c6té droit du moteur.

L’huile sous pression passe au travers des mailles du
filtre de Vextérieur vers l'intérieur, d'ot nettoyage facile de
la trémie.

Il est trés important de veiller & Pétanchéité des joints
supérieur et inférieur, car la moindre fulte peut provoquer
la perte totale de toute la réserve d’'hulle au cours d'une
longue étape.

Manomeétre

Le cont.dle de la pression se fait A I'aide du manomeétre
métallique dont la prise de canalisation est située aprés le
filtre a huile. Le manométre indique donc la pression effective
utilisable aux endroits & graisser.

Clapet de décharge

Sur la canalisation d’huile avant le filtre, se trouve le
clapet de décharge dont le role est de limiter la pression
maximum de P’huile, notamment au moment de la mise en
marche & froid.

Ce clapet est situé sous le corps du filtre, il se démonte
par-dessous.

Stab:lisateur d'huile

Il est constitué par un faisceau de tubes de cuivre dans
lesquels passe I'huile ; le faisceau est plongé dans l'eau qui
sort du moteur. On obtient ainsi un réchauffage de I'huile aun
départ et un refroidissement lorsque le moteur tourne long-
temps aux grandes allures. Un clapet formant by-pass per-
met & l'huile de passer directement au moteur si, par suite
du froid, l'huile figée offre une trop grande résistance au
passage & travers le stabilisateur.

Pression d'huile

Avec moteur froid, le clapet-de décharge régle la pression
au taux maximum de 4 kg.

Avec moteur chaud, 1a pression & 60 km.-h. est d’environ
8 kg. ; & 20 km,-h, la pression tombe 4 1 kg. environ*; enfin,
le manométre est a4 peine influencé lorsque le moteur tourne
a l'extréme ralenti.

REFROIDISSEMENT

La pompe A eau, placée dans le couvercle de culasse, est
montée en tandem avec la dynamo, l'entrainement étant as-
suré par joint, 'arbre tourne dans une douille en bronze a
'avant de laquelle se trouve un double presse-&étoupe. Le
serrage de ce presse-étoupe se fait par le chapeau vissé sur
la partie cylindrique de pompe.

Pour démonter la pompe, on dépose la dynamo, on retire
les quatre vis de fixation du couvercle et on tire celui-ci avec
Parbre de pompe et la turbine vers 'avant. Ne pas oublier,
au remontage, la bague du joint d’accouplement qui est con-
centrique au manchon femelle et rendue solidaire de celui-ci
par une vis noyée.

Pour démonter la poulie de dynamo, gui porte en méme
temps le ventilateur, i1 faut d’'abord enlever celui-ci, pour
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BLOC CYLINDRES-EMBIELLAGE 201 M ET 301D
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pouvoir dévisser la vis de blocage de la poulie ; on peut éga-
lement laisser le ventilateur en place.
Réglage de la tension de courroie par poulie extensible.
Vidange : un robinet sur le devant du radiateur et un
bouchon sur le c6té gauche du cylindre.

CARBURATEUR

Le carburateur d’origine est un Solex horizontal a starter
avec ralenti et réglage d’air. Pour enrichir, visser la vis ;
pour appauvrir, dévisser, Cette vis est placée A droite de la
prise d’air, entre celle-ci et la cuve. On peut remplacer ce
carburateur par un modéle & bistarter.

Réglage du starter

Si I'on est obligé de modifier le réglage du starter (cli-
mat, cas spéciaux, etc.), on évitera en tout cas de changer
le gicleur d’air qui est déterminé une fois pour toutes en
fonction de la cylindrée du moteur. On change:ra seulement
le gicleur d’essence.

On reconnaitra gu’il est trop gros si, au ralenti, il sort
de l’échappement une fumée noire lorsque le moteur com-
mence a étre chaud. S'il est trop petit, le départ sera plus
difficile.

NOTA. — Les réglages détaillés des différents carbura-
teurs sont donnés dans le chapitre «réglages, caractéristi-
ques ».

ALLUMAGE

Le carter du volant comporte & droite (sens de marche)
un regard et un trait de repére. Sur le volant est portée une
marque P/M correspondant au point mort haut du 1 et du
4 cylindre, A proximité se trouve un autre trait marqué A
(allumage).

“l

Pour caler 'allumeur, tourner le moteur pour amener le
premier cylindre (celui qui est en avant) en fin de compres-
sion, arréter dés que le repére A du volant se trouve en face
du trait sur le carter.

Brancher une lampe témoin d’une part au fil primaire
de lallumeur et, d’autre part, & la masse. Tourner le corps
de distributeur a gauche, c’esi-a-dire en sens contraire de la
rotation du rotor. Bloquer le distributeur dans la position ol
il se trouve au moment ol la lampe s’allume. Ce calage cor-
respond & une avance Initiale de 0,5 mm. de la course du
piston. (Voir également « réglages, caractéristiques ».).

L’allumeur est entrainé par tournevis.

Il. - EMBRAYAGE - BOITE

EMBRAYAGE

Premigrs modeles 301
Embrayage Psugeot

Ses garnitures sont fixées d’une part au volant par des
rivets et d’autre part au plateau mobile, de sorte que le
disque d’embrayage méme est nu,

La butée est du type a billes. La réfection de ’embrayage
nécessite donc la dépose du volant.

Le moyeu est orienté avec le grand cdété vers I’arriére.

REGLAGE DES DOIGTS. — Ce réglage se fait en agis-
sant sur I’écrou du tirant du plateau (un tour et demi 3 deux
tours), ne pas oublier de regoupiller.

REGLAGE DE LA GARDE., — Agir sur le boulon moleté
placé sur la bielle qui raccorde la pédale au levier de dé-
brayage.

.

Embrayage Cométe Ferodo

Cet embrayage est du type classique, les garnitures sont
portées par le disque central & moyeu cannelé. La butée est
du type A bague graphitée.

Comme dans I'embrayage Peugeot, la pédale commande
I’axe de fourchette par Pintermédiaire d’une petite tige filetée
montée dans des barillets, 'un sur la pédale, I'autre sur le
levier claveté sur I'axe.

En cas de garde insuffisante, on tourne I'écrou a oreilles
ou le bouton moleté sur la tige filetée, de facon a diminuer
la distance entre la pédale et le levier sur Paxe, La garde
doit &tre de 20 mm. au plancher.

Dépose de I’'embrayage

Voir ci-aprés dépose de 1a boite, paragraphes 1 et 2. De
toute facon, il faut, si on laisse le moteur en place, désac-
coupler 1a transmission, détacher le pont et reculer cet ensem-
- ble pour pouvoir dégager la boite.

DEPOSE DE LA BOITE DE VITESSES

A moins qu’on ne soit obligé de déposer également le
moteur pour réfection, on a intérét & lalsser celui-ci en place
et & procéder comme suit :

— Déposer I’ ble « tra issi
tre saivant).

— Effectuer le démontage de la transmission de comp-
teur, des deux tringles de freins avant et de la tringle des

pont » (voir chapi-

freins arriére, ou des cables s’ll s’agit de freins « Bendix ».
— A Yintérieur, déposer le plancher et le couvercle de
boite de vitesses, aprés avoir démonté le levier de frein a
main.
— La boite faisant corps avec le pavillon d’embrayage,
séparer celui-ci du moteur et déposer FPensemble en tirant
vers l'arriére,

Démontage de la boite de vitesses

Trois modéles de boites de vitesses ont été montés sur
les Peugeot faisant 'objet de cette étude.

A savoir :

PEUGEOT 201 D (jusqu’en 1935),

Boite ordinaire et pignons droits, pas de synchroniseur.

DEPUIS 1936, boite a deux vitesses silencieuses, syn-
chroniseur simple.

201 M. — Boite a deux vitesses silencieuses, synchroni-
seur simple.

301 C, M, T, L. — Boite ordinaire, pignons & taille droite,
pas de synchroniseur. .

301 CR, D, LR. — Boite & deux vitesses silencieuses,
synchroniseur complet.

Boite non synchronisée (201 D (~ modéle,
30iC,MT, L)

— Retirer la butée d’embrayage.

— Déclaveter la fourchette de débrayage sur son axe
et retirer les deux piéces.

— Retirer le couvercle avant de la boite,

— Enlever le joint de cardan a l'arriére de la boite ; il
faut pour cela séparer les deux manchons & chape du joint
pour pouvoir accéder & Iécrou crénelé en bout de larbre
secondaire. Les manchons sont réunis par deux colliers a
Paide de quatre boulons.

— Retirer la commande de compteur de vitesses.

— Enlever les écrous de fixation de la cloche de poussée
vers Parriére, en retirant successivement de P’arbre, le bala-
deur de deuxidme et troisiéme et le baladeur de premiére et
marche AR.

— Retirer du c6té droit la vis d’arrétl de I'axe de marche
arriére, chasser cet axe vers l'arriére et sortir le pignon. i

— Retirer en dessous de la boite la vis d’arrét de Yaxe
de P’arbre intermédiaire, chasser cet axe en arriére et sortir
le train de pignons. :
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FIG. 3. — MONTAGE DE IL’ARBRE PRIMAIRE
1. Arbre primaire. - 2. Rondelle avant, - 3. Roulement.
4. Arrétoir. - 5. Frrou.

Remontage

— Monter les deux bagues bronze dans le train inter-
médiaire (dans le cas ol elles ont été sorties pour vérification
ou remplacement).

+ = Placer le train dans la boite et engager I'axe, mettre
la vis d’arrét avec son contre-écrou. Le train intermédiaire
ne comporte ni rondelle de friction ni entretoise.

— Monter de la méme facon le pignon et I'axe de marche
arridre,

— Monter sur I'arbre secondaire la rondelle butée en Ia
glissant, sur certains types, jusqu’aux ergots qui se trouvent
au milien de Varbre, monter le roulement contre la rondelle.

— Engager lParbre avec le roulement dans lalésage de
1a cloche de poussée, visser P'écrou fileté extérieurement dans
cet alésage, pour bl ie roul t.

— Avec un peu d’huile ou de la pite pour joint, coller
le joint sur la face arriére de la boite et introduire I'arbre
secondaire d'arriére en avant en montant successivement sur
Parbre le baladeur de'premiére et marche AR. (la gorge de
tourchette vers Vavant) puis le baladeur de deuxiéme et troi-
sidme (gorge de fourchette vers l'arriére).

— Fixer la cloche de poussée contre la boite,

-— Monter la petite rondelle entretolse sur I'embout cy-
lindrique avant de l'arbre secondaire.

Sur l'arbre primatre, monter dans l'ordre, en partant du
pignon, la rondelle & orienter comme le montre la figure 3,
le roul t, Ia rondelle d’'arrét d’écrou, dont la Janguette
intérieure sera rabattue dans le fraisage prévu dans l’arbre,
Visser I'écrou et rabattre la languette extérieure sur le pan
correspondant.

— Placer la bague bronze de centrage de V'arbre secon-
daire dans Jalésage a Varridre de Farbre primaire (coté
pignons).

— Introduire 'ensemble dans Ialésage de la paroi avant
de 1a boite, en faisant pénétrer en méme temps I'extrémité
avant de ’arbre secondaire dans la bague de centrage.

— Mettre le joint avant et monter le couvercle,

— Monter & I'arridre la nde de pteur et le
manchon avant du joint de cardan, la rondelle et V'écrou.
Bloquer et gouplller.

— Assembler les deux manchons du joint de cardan.

— Monter I'axe et la fourchette de débrayage.

~— Mettre la butée en place.

Couvercle et levier

Les deux fourchettes glissent sur deux axes montés dans
le couvercle et immobilisés par une plaguette s’éngageant
dans les entailles des axes et fixée par vis sur la face avant
du couvercle.

Chaque axe comporte en outre trois gorges pour le ver-
rouillage de la fourchette. Sur I'axe de gauche (premiére et
marche AR) ces gorges sont équidistantes, sur ’'axe de droite
(deuxidme et troisidme) la gorge de troisidme est plus rap-
prochée de la gorge de point mort. Ressorts et billes de
verrouillage sont logés & I'intérieur de la fourchette.

Eatre les deux réglettes se visse une plaque verticale
avec une échancrure pour le passage du levier de vitesses au
point mort. Cette plaque sert &4 empécher le levier de s’échap-
per des fourchettes. Ne pas oublier la petite plaguette sous
chaque téte de vis et faire attention & leur orientation (voir
planche).

Boite a synchroniseur simple (201 D 2' série,
201 M)

L'arbre secondaire est porté & P'avant par un roulement
2 rouleaux et & I'arriére par un roulement avec bague 3 col-
lerettte.

Une rondelle de rejet d’huile est placée entre la bague
et la collerette. Des joncs d’arrét reti t les roulements.

Le pignon de deuxiéme vitesse est porté par deux demi-
bagues clavetées qui comportent un épaulement.

Deux roulements a rouleaux portent le train intermé-
diaire. L’arbre de marche AR et l'arbre intermédiaire sont
maintenus en place grice & une plaque placée & l'arridre de
1a hoite,

Le synchroniseur du type simple comprend un baladeur
a4 denture intérieure, le moyeu comporte des cines formant
embrayage au moment d’engager la vitesse.

La deuxieme et la troisidme vitesse sont silencieuses, Sur
quelques modeles de boites, le pignon de prise directe est
claveté sur larbre ; sur les autres, il est emmanché sur
I'arbre moteur et son entrainement se fait par crabots tou-
jours en prise. Il existe une rondelle intermédiaire entre le
roulement portant 'arbre moteur et le pignon de prise directe.

L’arbre intermédiaire comporte a l'arriére une rondelle
en bronze avec ergot qui sera a diriger vers l'arriére. La
rondelle bronze placée a Favant du méme arbre aura son
ergot dirigé vers Yavant. Une entretoise est intercalée entre
les roulements de I'arbre intermédiaire.

Boites a synchroniseur complet (30l' CR,
301 D, 301 LR)

Dépose du synchromesh

— Aprés avoir vidangé la bofite de vitesses,

— Débrancher la commande du compteur.

— Retirer le couvercle de la rotule de poussée aprés
avoir dévissé les écrous de retenue (couvercle AR de boite).

— Dégager 'ensemble, avec le roulement en place, en le
tirant vers l'arriére de 30 3 35 mm.

— Faire pivoter I'arbre récepteur pour amener Ie « bon-
homme » de verrouillage sur le dessus.

— Faire tourner le pignon de deuxiéme vitesse pour faire
coincider le trou prévu dans le cdne de friction du pignon
avec le doigt de verrouillage,

— Avec une tige de 3 mm. de diamétre environ, appuyer
sur le doigt de verrouillage de la rondelle d’arrét.

— La clavette comporte un trou en avant ; il sera utilisé
pour la dégager vers l'avant, la broche étant toujours en
appui sur le bonhomme.

— Faire pivoter d’'une cannelure, seit 1/10 de tour, la
demi-bague avant.

— Pousser & fond en avant le pignon de cette bague.

— Pousser le pignon de premidre vitesse contre la bague
arriere en maintenant toujours le doigt de verrouillage.

— Dégager le doigt de verrouillage avec son ressort.

— Les différents organes de la boite peuvent étre, & ce
moment, sortis par le dessus, comme dans une boite normale,
il suffira seulement de tirer ’arbre en arriére pour leur livrer
passage.

Remontage de la boite & synchroniseur complet

Pas de difficulté spéciale, procéder en sens inverse des
opérations ci-dessus. Il faut toutefois prendre soin de placer
sur le dessus les encoches du moyeu synchroniseur et du
pignon baladeur de premiére vitesse. Ces encoches sont des-
tinées & laisser passer la clavette, elles devront se trouver
sur une méme cannelure au remontage, La clavette sera re-
montée le trou en avant afin de faciliter le démontage.
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lll. - TRANSMISSION - PONT

PONT ARRIERE 201 D

Le pont arriére de la 201 D est constitué par deux trom-
pettes raccordées par le centre par des goujons transversaux.
Chaque trompette fait partie intégrante du tube de pont. Les
tubes de pont contiennent les roulements supportant les ar-
bres de roues. A lextrémité de chague tube est prévue une
collerette sur laquelle est boulonnée la partie fixe du frein.

En se rapprochant du centre, on trouve, toujours sur ces
tubes : en avant, la patte recevant I'amortisseur ; en arriére,
la bride contenant le silentbloc de fixation de ressort.

La vis sans fin est supportée A ses deux extrémités par
deux roulements a billes doubles venant en appui sur deux
butées a billes ; suivant gque le moteur est en traction ou non.
la vis s’appuie sur 'une ou l'autre des butées.

Des rondelles formant cale d’épaisseur sont placées entre
les roulements et la vis afin de limiter le jeu longitudinal de
cette derniére.

Le différentiel est composé de deux satellites portés par
le méme arbre, logé dans la roue & vis, et de deux planétaires
taillés directement sur les arbres de roues, Le différen-
tiel complet est supporté de part et d'autre par un
roulement a billes & simple rangée. Ces roulements sont enga-
gés dans le fond des trompettes de pont, avec interposition
de rondelles formant cales d'épaisseur, atin de régler la posi-
tion de la roue de pont par rapport a la vis,

Démontage

— Sortir les moyeux qui sont emmanchés sur l'arbre
conique de roue et clavetés.

— Démonter les parties fixes des freins et sortir les ron-
delles de rejet d’huile.

— A l'aide d'un extracteur, sortir le¢ roulement aprés

avoir dévissé I'écrou de blocage.

— Démonter la transmission (voir chapitre suivant).

— Retirer tous les boulons assecmblant les deux trom-
pettes de pont et retirer le petit couvercle arriére contenant
un des roulements de la vis.

— Le pont étant maintenu verticalement, la trompette
supérieure serrée dans un support( étau ou autre, ou méme
tenue par des aides), frapper avec interposition d'un morceau
de bois sur 'arbre de roue supérieur pour décoller et séparer
les deux trompettes (la trompette inférieure reste montée
sur le différentiel). Retirer la vis.

— Retourner le pont et placer la trompette restant dans
le support précédemment utilisé et recommencer l'vopération.

— I1 nous reste a2 ce moment la roue de pont et son
différentiel et les deux arbres de roue qui restent prisonniers
puisque les planétaires ne sont pas démontables.

Pour démonter le différentiel, il suffit de retirer les
boulons d’assemblage pour séparer les deux coquilles du dif-
férentiel et dégager les arbres de roues.

Remontage du pont et de la transmission

A faire avec soin et attention,

a) Monter la vis en placant dans lordre et d'avant en
arriére, coté transmission : la cage et la douille d’arrét d’huile
avec la vis pointeau, le ressort a boudin, la.rondelle de butée,
le roulement et la téle de rejet d’huile.

b) Remonter a l'arriére le premier roulement, Pentre-
toise, la rondelle & tétons, le deuxiéme roulement, la rondelle
d’écrou ; tourner la rondelle 4 tétons, mettre la clavette, visser
I’écrou et le bloquer,

¢) Introduire le différentiel.

d) Monter de chaque coté le tube de pont.

e) Dans le manchon femelle de Parbre de transmission,
placer le ressort a boudin, engager le manchon sur la partie
crénelée de la vis, fixer le tube de poussée.

PONT ARRIERE 301 C, M, L, CR, LR, D

Le pont arriére de ces modéles est la réplique exacte du
modéle décrit ci-dessus, sauf en ce qui concerne les roule-
ments de roue qui sont & double rangée.

PONT ARRIERE 301 T

La 301 T étant une utilitaire, le pont arriére a été prévu
pour supporter une charge relativement élevée. C'est pour
cette raison que le pont ne forme qu'une seule piece.

Une ouverture prévue a la partie inférieure recoit le
carter de vis qui est rapporté et fixé par des goujons.

Les planétaires, au lieu d'étre taillés directement sur les
arbres de roues, sont indépendants, les arbres étant emman-
chés a cannelures.

Deux roulements a billes supportent Pavant ct I'arriére
de la vis, les butées sont séparées des roulements par des
rondelles d'épaisseur,

Une bague filetéc assure ie¢ blocage.

Démontage

— Retirer le tube de poussée et sortir Parbre de trans-
mission (voir chapitre suivant).

— Arracher les moyeux et dévisser les écrous de blocage
placés a I'extrémité de chaque tube dec pont.

— Sortir les arbres de roucs avec les roulements.

— Démonter le carter inférieur de vis et sortir le diffé-
rentiel complet.

PONT ARRIERE 201 M

Comme nous Pavons vua dans les modéles précédents, la
vis tourne a l'arriére dans deux roulements dont un, caté
couvercle, absorbe les réactions en marche avant et l'autre,
coté vis, les réactions en marche arriére et en « rétro », ¢’est-
a-dire lorsqu'on freine sur le moteur.

Sur la 201 M, ces deux roulements appuient sur une
rondelle munie de quatre tétons qui 'immobitisent dans une
gorge circulaire da carter.

Retrait de la vis de pont

Pour sortir la vis, on tourne la rondelle de 1/8 de tour
pour faire coincider les tétons avec les rainures longitudinales
et on sort I'ensemble. (La rondelle comporte deux encoches
permettant de la tourner.)

TRANSMISSION

La transmission forme un ensemble avec le pont, 'arbre
¢tant logé dans le tube de poussée.

7, 6 4

FIG. 4. — MONTAGE DE LA VIS SANS FIN

Vis sans fin.
. Collerette de la vis.

Rondelles.

Roulements.
. Ressort de douille de rejet d’huile.

Bonhomme d’arrét de la douille malec.
. Douille madle. '

. Bague femelle.

. Manchon cannelé.

. Ressort entre vis et urbre.

. Arbre de transmission,

. Butée avec bagues.
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Pour tous les travaux concernant ces organes, sauf la
réfection des freins et le remplacement d’un roulement exté-
rieur d’arbre de roue, il faut déposer Vensemble, notamment

our :
= a) changer le roulement intermédiaire d'arbre de trans-
mission ou remplacer Parbre ;

b) changer le tube de poussée ;

c¢) changer le couple vis et roue hélicoidale ;

@) changer les roulements et butée de vis ;

e) changer les roulements de différentiel ;

1) changer les satellites ;

g) changer les arbres de roues qui font corps avec les
planétaires (sauf sur la 201 T, voir chapitre précédent),

— La vis comporte des cannelures, & I'avant, qui s’en-
gagent dans un manchon cannelé intérieurcment et monté en
bout de l'arbre de transmission.

DEPOSE DE L’ENSEMBLE
TRANSMISSION-PONT

— Caler la voiture sous longerons en avant du pont,

— Démonter, & I'avant du tube de poussée, les colliers
et la cloche de sphére de poussée (écrous coté boite).

— Débrancher les commandes de frein au relais.
Détacher les bielles d’amortisseurs.
Détacher les ressorts.
Enlever les roues, le pont reposant sur un cric rouleur.
Descendre le pont et sortir I'ensemble.

QUELQUES REMARQUES CONCERNANT
L’ENSEMBLE « TRANSMISSION-PONT » DES
DIFFERENTS MODELES

Réglage de la vis sans fin

Les réactions axiales dans les deux sens sont absorbées
par la butée a billes de 1a facon suivante :

En marche avant, la collerette de la vis appuie sur la
bague de roulement intéricure et cette pression est trans-

pa

P

mise 3 la bague de butée avant intérieure, la butée a billes
et le couvercle AR., de sorte qu’en marche AV., c’est le che-
min de roulement avant de la butée a billes qui tourne tandis
que le chemin de roulement arriére est fixe.

En marche AR., I'écrou en bout de la vis appuie sur la
butée a billes par l'intermédiaire de la bague de butée inté-
rieure arriére,

Le chemin de roulement arriére de la butée a billes tourne
et le chemin avant est fixe.

Une rondelle est placée entre la collerette de la vis et
la bague intérieure du roulement 4 billes avant (voir figure 4).

Réglage latéral de la couronne

L’ensemble formé par la couronne et les deux coquilles
de différentiel tourne dans deux roulements a billes logés
chacun dans un demi-carter de pont, avec rondelles d’épais-
seur entre la bague extérieure du roulement et le demi-carter.
L’épaisseur totale de ces rondelles doit étre la méme des deux
cotés, afin d’obtenir un partait centrage de la couronne par
rapport a la vis.

Le joint entre les deux demi-carters ne doit pas étre
trop épais, pour que les roulements de la vis soient bien
maintenus.

Extraction des roulements de roues AR.

Procéder avec soin en utilisant un extracteur approprié
(fig. 5). Au remontage, nettoyer le roulement et son logement.

Arbre de transmission

Celui-ci comporte des cannelures a l’arriére ; sur ces can-
nelures s’engage le manchon d’entrainement de la vis sans
fin. (Parfois, le manchon est emmanché et soudé.)

La rotule de poussée est vissée sur I'extrémité avant du
tube et bloquée par un étrier.

Le tube de poussée est d’une seule piéce sur la 201 D
avec un embout A cannelures pour I'arbre. On trouve sur
certaines voitures un roulement central et une turbine de
rejet d’huile,



FIG. 5. — EXTRACTION DU ROULEMENT D’ARDRI
DE ROUF ARRIFRE

La 201 M comporte, elle aussi, un tube d’'une seule piéce
avec roulement central, bague de rejet d’huile en avant et
extrémité arriére de I'arbre sur cannelures.

La 301 T possé¢de un tube démontable en deux trongons
avec petit boitier central contenant un roulement.

Les 301 C, M, L, CR, LR et D ont un tube de poussée
en deux pidces, boulonnées ensemble, roulement central dans

un petit boitler assurant la jonction. Bague de rejet d’huile
& Favant.

NOTA. — Sur les modéles qui comportent un tube de
poussée en une piéce et un roulement central, on sort Parbre
et le roulement ensemble par Varriére.

Précautions & prendre au remontage

— Chaque arbre de roue comporte, du cdété roue, un
filet de retour d’huile. Ce filet a un pas & gauche pour I'arbre
droit et un pas a droite pour l'arbre gauche. En cas d'in-
version, I'huile du pont, au lieu d'étre rejetée vers le carter
de différentiel, est refoulée en quantité trop abondante vers
le moyeu et peut venir dans les tambours malgré la téle
déflecteur et le feutre d’étanchéité.

— D'autre part, en assemblant couronne et coquille, il
faut alterner Porientation des boulons d’assemblage.

— Ne pas oublier le ressort hélicoidal entre l'arbre de
transmission et ia vis sans fin ; ce ressort se place a Vintérieur
du manchon.

— A chaque démontage, il y a lieu de bien vérifier I'état
du joint d’étanchéité dans le moyeu et de le changer au
besoin.

IV. - DIRECTION - ESSIEU AV

Les différents modéles étudiés comportent tous & Pavant
une suspension par roues indépendantes,

L’essieu est remplacé par deux bras constituant chacun,
avec la moitié correspondante du ressort et la téte porte-
fusée, un parallélogramme déformable. La direction est du
type A vis et roue dentée. Au lieu d’une barre d'accouplement
rigide, il y a deux demi-barres réunies 4 un relais articulé
a la téte d’essieu.

Dépose et démontage du boitier

-~ Retirer le commutateur d'éclairage et d’avertisseur
en bas du boitier ; 11 est retenu par deux lames plates, en
acier a ressort, formant crochets d’ancrage.

— Enlever la clavette en forme de croissant de la tige
de commande du commutateur et repousser celle-ci vers le
haut, jusqu’au-dessus du flector du tube de direction, & proxi-
mité du boitier.

-~ Désaccoupler le flector (deux boulons & enlever).

~— Déconnecter la barre de connexion du levier de di-
rection.

— Dévisser les écrous des boulons qui fixent le boitier
au longeron et déposer le boftier.

Pour le démontage du boitier, on procdde de la fagon
suivante :

-— Enlever les vis de fixation du couvercle latéral for-
mant palier de I'arbre de la roue dentée, retirer paller et roue.

— Retirer le bras de direction monté sur le céne cannelé
de l'arbre de roue.

— Sortir 1a douille de réglage, excentrée.

— Retirer le manchon de flector en haut du boitier ;
enlever les couvercles supérieur et inférieur (chacun fixé par
deux vis six pans).

— Sortir 1a vis de direction,

— Opérer en sens inverse pour Je remontage.

Réglage de I'engrénement vis-roue

La roue permet, en cas d’usure d'un secteur, de faire
engrener, par simple rotation, un autre secteur avec la vis.
A cet effet, on retire le bras de direction sans toutefois le
désaccoupler de la barre de connexion. Tourner le volant d’un
tour et remonter le bras de direction.

Si I'on ne peut pas rattraper le jeu par ce moyen, on
retire 1a vis pointeau qui immobilise la douille excentrée et
lon tourne celle-ci jusqu’ad suppression du jeu. Replacer la
vis pointeaun.

Réglage du jeu latéral dz la roue

Pour effectuer ce réglage, il est prévu dans le boitier,
coté moteur, une vis butée avec contre-écrou ; visser cette
vis en cas de jeu.

Suppression du jeu axial de la vis

Le couvercle supérieur comporte une douille vissée pour-
vue de créneaux & son extrémité supérieure.

Dans ces créneaux s’engagent les crans d’une plagquette
qui permet de visser la douille plus ou moins loin, dans le
couvercle, et de rapprocher ainsi les butées de la vis.

La plaquette de réglage est immobilisée avec la doullle
a Paide d’une vis six pans. Faire attention, lors de ce réglage,
de ne pas trop durcir la direction.

Relzis de direction

Sur un axe vertical, monté dans la téte d’essieu, en-
dessous de la traverse avant, est claveté un levier & rotule,
celle-ci se placant dans un manchon, entre les embouts de
chacune des deux demi-barres d’accouplement. Ces embouts
peuvent étre vissés plus ou moins loin dans les barres, ce qui
permet de régler la longueur de celle-ct et, par conséquent,
le parallélisme des roues, D'autre part, de chaque c6té, une
bague filetée & encoches est vissée dans le manchon, peur
maintenir, 3 I'aide d’un ressort intermédiaire, le contact entre
les embouts de la rotule et supprimer ainsi le jeu. Enfin,
de chaque c6té du manchon, un capuchon appliqué par un
ressort empéche 'entrée de la boue.

Parallélisme (tous modéles)

Les deux roues doivent &tre presque paralléles, le pince-
ment étant de 2 mm. seulement.

On mesure le paralléllsme en prenant la distance entre
les deux jantes & la hauteur du moyeu, en avant et en arriére.

Le parallélisme se régle de Ila maniére indiquée dans fe
chapitre précédent.

Carrossage (tous modéles)

Le carrossage est déterminé par les bielles de carrossage
en dessous de l'essieu. Ces bielles relient les tétes d’essieu
au support de ressort faisant corps avec la traverse.

Le dispositif de réglage se fait par boulons excentrés
cOté téte d’essieu, c’est-a-dire & l'articulation centrale sous
le patin de ressort.

Le carrossage est de 3,2 % sur tous les modéles.
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Chasse (tous modéles)

Il n’est pas prévu de réglage, la chasse étant déterminée
par le plan vertical passant par le ressort et les bielles de
carrossage. L’angle de chasse ne peut varier que par acci-
dent (bras du triangle de poussée faussés, etc.)

On peut pourtant corriger la chasse, en cas de besoin,
en placant une rondelle entre la téte porte-fusée et le ressort
pour augmenter, ou entre la téte porte-fusée et la bielle de
carrossage, pour diminuer,

&

La vérification doit étre faite avec 1a voiture normale-
ment chargée, sur sol horizontal, de maniére que les res-
sorts avant et arriére soient affaissés.

La chasse normale doit étre de 4 9.

MOYEUX AV.
Type 201 D

Les tambours et les moyeux sont par
et forment une seule pidce. Sur la partlie cylindrique dans
laquelle est logé le roulement intérieur, se visse un chapeau
dans lequel sont placés le feutre d’étanchéité et une rondelle
d’espacement.

Les deux roulements de moyeu sont séparés par une
entretoise.

bhlé dure

Démontage

En retirant le moyeu, on enléve donc en méme temps le
roulement extérieur, I'entretoise, 1a rondelle d’appui du rou-
lement intérieur contre ’épaulement du moyeu, le roulement
intérieur, une deuxiéme rondelle, le feutre anti-fuite, ainsi
que le chapeau vissé.

Pour sortir le roulement intérieur du moyeu, il faut dé-
visser le chapeau dont la collerette est pourvue de six en-
coches.

Autres modéles

Le tambour est fixé sur le moyeu par des goujons au licu
de faire corps avec lui. Le roulement est logé dans le moyeu
lui-méme. Le moyeu comporte un filetage sur lequel est vissée
1a cloche qui contient deux rondelles et un feutre d’étanchéité
intercalé.

MOYEUX AR.
Type 20f D

Le flasque est a l'extrémité extérieure du moyeu. Un
écrou qui est vissé dans ’'embout de pont contient le feutre
d’étanchéite.

Type 301 T

On treuve, en partant de la roue:
Une bague vissée i I'écrou et qui contient un feutre

d’étanchéité,
Un écrou avec un second feutre.
Un roul t, trois rondelles, un écrou, un jonc de blo-

cage et enfin une bague & étages placée contre l'extrémité
du tube de pont.

Types 301 C, M, L, CR, L, R, D

L’écrou qui bloque le roulement est vissé directement
dans le tube de pont ; il contient un bague d'étanchéité,

Le moyeu proprement dit s’engage dans une cloche fixée
A extrémité du tube de pont avec le tambour.

Une rondelle retenue par des vis sur le bout du moyeu
recoit le chapeau de roue ou de moyeu qui est vissé.
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V. - FREINS -

Nous étudierons d’abord le frein Peugeot. La pédale, par
une tringle & chapes, tire sur un levier coulé claveté sur un
axe qui traverse le pavillon d’embrayage. A ce levier est
reliée la- tringle de commande de frein avant gauche. Sur
lautre extrémité de I'axe sont clavetés deux leviers, Fun
coudé orienté vers le bas et relié au levier avant D. ; 'autre
droit orienté vers le haut et relié par une chape A mortaise
a3 un relais en forme d’étrier articulé sur le tube de pousséc.
De ce relais partent les deux tringles de commande dcs
freins AR.

Les tringles de frein AV. agissent sur un levier hori-
zontal tournant autour d’un point solidaire de la téte porte-
fusée et qui, par tringle et barillet, commande le levier soli-
daire de la came.

En position normale, le barillet doit se trouver exactement
dans le prolongement de I'axe de pivot, afin que le braquage
des roues soit sans effet sur le freinage,

La came de frein AV. se trouve sur le diamétre hori-
zontal, en arriére du moyeu. Les deux segments s’appuien:
chacun par une encoche demi-ronde sur un axe unique. Le
rattrapage de l'usure des garnitures se fait par raccourcis-
sement de la longueur utile de la tringle A barillet & Paide
de I’écrou papillon.

Les freins AR. sont agencés de facon analogue. Le ré-
glage se fait également par l'écrou A oreilles de la tringle.
Les leviers de freins sont tous clavetés.

Notons encore gue les deux tringles de frein AR. passent
chacune dans un il en bout d’une traverse fixée par étrier
au tube de poussée, pour éviter leur flottement.

Certains modéles comportent des freins Bendix que nous
avons eu l'occasion d’étudier dans nos numéros spéciaux de
Peugeot 202 et 402 auxquels nos lecteurs pourront se reporter
utilement.

Sur ces freins, les tringles rigides sont remplacées par
des cAbles gainés. Les machoires sont du type « auto-serreur »
a un seul point fixe,

La Peugeot 301 T posséde des freins spéciaux A enrou-
lement comprenant trois segments.

FREIN A MAIN

Il est monté & droite du couvercle de boite et claveté
sur un axe traversant le couvercle et comportant & son extré-
mité gauche un levier relié par tringle a chape coulissante
et & P’étrier-relais sur lequel agit le frein au pied.

DEPOSE DES PEDALES

Les pédales de frein et' d’embrayage sont montées sur un
axe solidaire d’une plague-support fixée sur la paroi gauche
du carter de boite. Pour déposer I'ensemble, il suffit de retirer
les axes des tringles sur chacune des pédales. Enlever ensuite
ia goupille conique fixant la bague d’arrét en bout de Paxe
de pédalier et sortir les deux pédales.

SUSPENSION AVANT

Un ressort 4 lames transversal relié de chaque coté a
la téte porte-fusée supporte en son milieu le patin ou téte
d’essieu solidaire de la traverse avant, A chaque coté de la
tédte d’essieu est articulé, sur silentbloc, un bras ou bielle de
carrossage, relié d’autre part 3 la téte porte-fusée.

A chacune de celles-ci est fixée une jambe de poussée
fixée par un boulon vertical et deux vis horizontales. Ressort
et bielles sont disposés en avant des porte-fusées.

Dépose de la suspension avant

On peut déposer le train avant d’'un bloc avec les jambes
de poussée :

— Déconnecter les tringles de freins aux leviers hori-
zontaux.

— Désaccoupler la barre de connexion au levier de di-
rection.

La voiture étant calée sous longerons, démonter calandre
et radiateur, en retirant le boulon horizontal fixant le sup-
port & la téte d’essieu.

— Démonter les deux brides de ressort,

— Sortir les axes des silentblocs des bielles de carros-
sage sur la téte d’essieu.

SUSPENSION

— Sortir Faxe verticul formant pivot de relais de di-
rection,

— Dévisser l'écrou de fixation du support arriére des
jambes de poussée.

Dépose du ressort ssul

— Déposer le radiateur avec son support.

— Dévisser & chaque extrémité I’écrou de I’'axe de ressort.

— Dégager le ressort vers 'avant.

Le ressort comporte une lame sous-maitresse envelop-
pante et recourbée en bout avec étrier

Dépose de la téte porte-fusée

Pour ce travalil, il suffit de retirer les écrous de l'axe
de ressort et de I'axe de bielle de carrossage ; retirer ensuite
le boulon et les vis de fixation de la jambe de poussée ;
désaccoupler la barre d’accouplement et, au besoin, la barre
de connexion du levier de direction ; déconnecter la tringic
ou le cible de frein et glisser la téte vers l'arridre.

Pour déposer une bielle de carrossage, on retire d’abord
Paxe d’articulation sur la téte d’essieu, ce qui facilité le déga-
gement du c6té de la téte porte-fusée.

SUSPENSION ARRIERE

Elle est réalisée par deux ressorts demi-cantilevers «in-
versés » parce que le point d'attache au chissis se trouve en
arriére du pont. Ce mode de suspension est dot A Bugatti.

Chaque ressort est ixé au longeron :

1° Par un boulon traversant les lames et une ferrure
solidaire du longeron au droit de la traverse arridre.

2° Par deux goujons filetés formant bride avec la contre-
plaque,

Entre le ressort et le longeron se place une plaque
d’orientation.

La Haison avec le pont est assurée par des jumelles dont
le flasque Intérieur comporte un prolongement recourbé vers
Parridre pour l’attache de la biellette d’amortisseur.

Jumelles et biellettes sont montées avec silentblocs.

AMORTISSEURS

Ce sont des Peugeot hydrauliques & double effet dont la
remise en état ne peut 2tre faite que par l'usine qui, du reste,
pratique I’échange standard.

Ces appareils, pour remplir corr t leur fonction,
doivent &tre montés avec soin en tenant compte des régles
cl-aprés :

1° La voiture étant chargée normalement, le piston doit
se trouver dans la position médiane, puis avoir la méme
course en montée (détente du ressort) qu’en descente (ban-
dage du ressort).

Pour cela

2* Ne jamais enlever le levier de commande de son axe.

3° Pour laccouplement du levier et de Vessieu, il faut :

A Pavant, charger la volture pour que le ressort s’apla-
tisse et prenne une position droite horizontale.

A Dlarridre, amener le levier & fond de course, vers le
haut ; il doit rester entre le levier et le longeron une garde
de quelques millilmétres. S’fl n’y a pas cette garde, on cin-
trera légérement 1'aile inférieure du longeron.

Bal le chissis, au besoin, en le lestant pour que le
tube de pont touche le longeron,

L’écart entre le centre de Peeil du levier et le centre de
I'ceil supérieur de la biellette doit étre de 5§ mm., sinon {1 faut
mettre une cale horizontale au-dessus du corps de l’'amortis-
seur, entre celui-ci et le longeron. La garde de 5 mm: est
prévue pour que le piston ne touche pas & fond de course,
lors des grands débattements du pont,

En position moyenne, la distance entre pont et longeron
est de 105 - 110 mm.

Un mot encore sur le blocage des silentblocs, qui s8’ap-
plique du reste & tous les montages comportant ce dispositif :

Le blocage doit toujours &tre fait dans la position
moyenne, faute de quoi le caoutchouc travaille exagérément
dans un sens et insuffisamment dans 'autre.

— €5 —
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EQUIPEMENT ELECTRIQUE 301 CR

Commutateur d'éclairage

Il est placé au bout du carter de direction et est com-
mandé par une tige traversant la colonne de direction. Il
commande l'éclairage code et route, les lanternes et les feux
de position,

L’alimentation du comnmatateur se fait par un fil venant
de la dynamo. L’avertisseur se commande en appuyant sur
le commutateur, le contact se faisant dans le boitier.

8’il existe un avertisseur supplémentaire (route), un in-
terrupteur a deux positions monté sur le tableau de bord
inverse le courant de maniére a conserver toujours la com-
mande au centre du velant.

Sur certains types, la bobine est protégée par une petite
résistance montée ou dérivation sur le fil d’allumage.

Fusibles

Les canalisations du plafonnier de la lanterne AR. et du
Stop sont protégées par deux fusibles montés sur la méme
plaguette isolante sous le capot.

Ces fusibles sont constitués par des rondelles a deux
épaulements ; ils sont maintenus serrés entre une cosse d’ar-
rivée de courant de 5 mm. de diamétre intérieur, placée en
dessous, et une cosse de départ de 8 mm., placée en dessus,
par un écrou moleté isolé. Au montage, prendre soin de

Al - Alhomeur. Co - Code.

A - Ampéremétre. Comm - Commutateur mudtiple.
AV - Avertitseur. Dem - Démarreur.

Bles - Batteries. Dyn - Dynamo.

Bo - Bobhine.

mettre I'épaulement de petit diameétre en dessous. Deux fu-
~ibles protégent la dynamo, le principal se trouve a lavant
et Pautre est situé dans un bouchon sous 1a borne de connexion
du fil de commutateur, c’est le fusible d’excitation.

Dynamo

Type Compound. — L’enroulement série a fil de forte
section alimente le commutateur ; l'autre extrémité de cet
enroulement est raccordée a une troisiéme borne de 1a dynamo.

Lorsque le moteur tourne & 800 t.-m., la dynamo charge
suffisamment pour « coller » le conjoncteur-disjoncteur.

La charge normale de la dynamo doit étre de 10 a 12
amperes.

Démarreur

Tt est constitué par un moteur « série », Le lancement
se fait par un dispositif A ressorts multiples appelé « lanceur
Roux »,

11 est placé sur le coté gauche du moteur ; il est main-
tenu bloqué par une vis pointeau freinée par un contre-écrou.

DEBLOCAGE DU DEMARREUR. — Un écrou situé en
bout de l'axe du démarreur permet le déblocage facile de
celui-ci avec une clé u tube.

KLAX - Kluron.
L - Lanterne AR.
L. AR. - Laxterre AR,
Ph - Phares.
t - Staep.

Ess-glace - Essuicglace.
Fd - Feux de position droite.
Fg - Feux de position gmuche.
FP - Feux de position.

Barette orientée sur
position Alco ou Magnéto (& ..

MONTAGE AVEC ALCO

14
Dg-n. 5
[ mlieling
8 _ —a y Lt
i ¢
bre Ess. glace
Ph.
MONTAGE NORMAL AVEC
DISTRIBUTEUR ET BOBINE
D ALLUMAGE
Ta i
15 46 1544 123
: M
i Dyn. 5 2 13 11
E‘ g
g S 2 E"e5 Pl
$ O Y
e ﬂ:q:L_L
AVT [ 21
R/
S ~) O—2 & ke
Comm. 9 ¥ Dem
e 7 N
Ph. o =) 0\

FP




Barette crientee sur Ia posifion Alco suMagnerc

Alco

LEGENDE

Dyn. - Dynamo compound avec con-
M DA joncteur.
ALLU AGE R ALCO Dem. - Démarreur avec peédale.
= Al - Allumeur.
. RBo. - Bobine.
Bies. - Batteries.
Ph. - Phares.
Comm.- Commutateur
Av. - Avertisseur.
An - Ampéremétre.
- L. St. - Lanterne. Stop.
1l P ¢ Bt - Plafonnier.
o 55 Fp. - Feux de position.
on ALLUMAGE par BATTERIES d Lt . Lamps Wemoin.
Ess.gl. - Essui glace.
- F. 1. - Fusible lant. AR,
F. 2. - Fusible stop.
I. 1. - Interrupteur d'allumage (puur
allumage par batteries).
I. 2. - Interrupteur d'allumage (pour
allumage par Alco).
1. 3. - Interrupteur de Stop.
1. 5. - Interrupteur lampe d’éclairage.
=<y
Z
0
25
d32
Schéma de l'installation électrique (« 201 M »)
Barelte orientee sur position Aleor
“Alco ow Magnéro” LEGENDE
— Montage avee Aleo SO E. VL
l)_\'n. CUIIi. - D.\'l\ﬂlno aAVeC comonolenr.

Ph.

Dr. P. - Démarrcur avee pedale.

faisceau principal.

2 ts Al - Allumeur. Bo. - Bobine.
3, il Bivs . Batteries. Ph. - Phare-.
I <
5 14\)}’?’- Com. - Commutateur.
N R Eﬁi ll - lnl(‘l‘l‘llp(cul‘ ‘I‘ﬂlllll“ﬂgc (l‘()l” llllll-
(‘IZ mage par batieric).
N i Al ] 12 - Tnterruptenr. feux de position.
K _':l; i: .\‘Ontnge asFEEll dvee Lt - Interruprear d'allumage pour * Alen ™,
—y _— . . 1+ - {nterruptenr de Siop.
3"] distributeur et bobine P !
| d'allumage Av. - Avertisscur. l.. - Lanicrne.
d | s gc. , . . .
. 0)'”' Cory. 8o - _L St. - Siop. Pl. - Platonnicr.
7 Nt 2 4 " el *-:}‘ A - .-\mpi-rcmﬁ'll'u.
5 ] k=) ’1-- RS Iel. - Felaircur.
si I'p. - Feu de pocition.
2 i
21 i &
&
‘;:
e i) L
Y,
7 "
NOTA. 1 Les cihles in(liqn(‘a‘ en pointille ne sont pas monics sur tous les types de carrosseries.
2 Pour canalisation & droite e schéma est identique, mais fes fils n® 6 cv - <ont incorpares dans e

Schéma de Pinstaliation électrique (« 301 »)
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Plan de graissage (« 301 » et « 201 M ») MobiloilAF (ArCtJC en hiver) l’u;u' '/c Moteur : Gargoy_lf Mnrl'iloll “ AF " (Arctic par temps
— roid au-dessous de 4 5" centigrades).
:_r_ u Pour la Boite de vitesses el le Mont-arriere : 1'huile épaisse, spéuiale
# pour engrenages Gargoyle Mobiloil ** CW ',
Pour le Palier de la pompe & cau . Le lubrifiant spécial Gargoyle
Moblilubricant *§",
Pour les Graiveurs 6 presiion : Gargoyle Mobilcompound ou
Gargoyle Mobilubricant ** S %

Lour lc Graiveage a la burette . L'huile & moteur Gargoyle
Mobiloll " AR " ou Arctic.

ACHAQUE SORTIE

et thUS /es 200’(13}—————-———-—-——-—--——————

Mobilcompound Mabilcompound Mobilubricant'S” Mobilcompound Mobilcompound Mobilcompound

CHAQUE SEMA/NE} —_—
outousles SO0OK=

. Orifice de remplisaage du moteur.
. Joiat de cueilan.
3. Butée d'embrayage.
. Axe des pédales
5. Axe de renvoi des freins.
. Palier de la pompe 3 ean.
Boiiier de dircctinn (3 graisseurs.
. Aeticulation arcieve de la barre de direction.
Articulation avant de tu barre dedirection
. Pivot de roue avant ganche.
Articulation gauche de la barre d'accou
plement
. Axe gauche du ressort avanm

Articabation de la jambe de force trans-

H versale,

P4 Pivot de roue avant dinit.
D05, Axe droit du ressort avant :
$ 6. Articulation droite de la barre d'accou-
: plement. :
2 7. Aniculation de la jambe de force teans-
: versale. i
P8 Rowlecentralede la baere daccouplement.
f 19, Axe du lesicr support intermédiaire de la b

barre d'accouplement. H
P aa. Paliers de la dynamo.

P st Axe de renvoi des freins. :
i 22, Distributeur (employer Mobilubricant *'S" §

ou I'buile moteur, suivant le type de:
: graisseur). 4
35 Koulement milieu de | arbre de transmission. &
2y Orifice de remplissage du pontarriere. :
25, Bouchon de niveau du pont-arriére 3
26, Bouchon de vidange du pont-aritre. i
i a7, Remplissage et niveaw de la boite de
: viteases. :
i 38, Bouchan de vidange de Ia boite de vitesses. |
i 29 Moyeu de rove avant droit, Méme grais- *
3

CHAQUE SEMAINE} —_—

vage pour la roue gauche. :

outous les 500KZ

Mobilubricant|MobiloilAF™  Mobilcompound MobiloiAFou Arctic Mabilcompound Mobilcompound
S ouArctic

CHAQUE MOIS ou
tous les1500K =

}_-_..___

Mobiloil CW' MobiloilCW”~ Mobilubricant'S”



401

PARTICULARITES DES DIFFERENTES
CARROSSERIES

D¢ bis en bhawt

B 601-1934. — Carrossceries berlines familiales 4 malle
rapportée vu carrosseries acdrodynamiques (¢ ach, ber-
line et cabriolet) avec arriére fuyant trés allongé
(plaque arriére verticale en bas de caisse). Phares bas
sur dernjéres séries.

B 401-1935. —- Carrosseries standard identiques @ celles
des 601-1935. Nombreuses carrosseries hors-série. tou-
tes différentes entre elles. La plus répanduc cst le
cabriolet ci-dessus.

B 601-1935. — Carrosseries standard type « arriérc en
queue de castor », Nombreuses carrosseries hors séries,
rappelant pcur la plupart dans leur figure générale.
le cabriolet 401. Les roadsters 401 et 601 sont identi-
ques au modeéle 1934, mais la rouc de secours est
enfermée.

’étude des « 401

Peugcot d’avant guerre décrites dans cette revue.

» et « 601 » termine lu séric des

Certes, ces voitures sont sensiblement moins répandues
que les 201-301-402, etc... (surtout ¢n ce qui concerne les

601), toutefois, elles complétent la « gamme » Peugeot
qu'il aurait été dommage de laisser inachevée.

Nutons enfin, qu’'un certain nombre de 401 roulent
vhneore, ces  voitures robustes et spacieuses ont fait
notamment d’excellents taxi et leur dérive autilitaire
appelé MKD rend et rendra encore bien des services.

Ces modeéles ont donc ¢té décrits plus spéciaiement dans
cette étude.




REGLAGES —CARACTERISTIQUES

601 C

601 D

Starter air/essence

Types 401 D 401 DL 401 Taxi DLT 101 MKD 601 L 601 DL
MOTEUR SK SF SF Sk TA TA TA TA
Alésage 78 78 78 78 72 72 72 72
Course 90 90 90 90 88 88 88 88
Cylindrée 1.720 1.720 1.720 1.720 2.148 2.148 2.148 2.148
Régime maxi en t/m 1.150 4.090 4.150 4.000 4.250 4300 D 4.250 4.340
Puissance effective en CV{ 41 a 3500 t/m | 41 3 3.500 t/m 44 a 3.500 t/m 44 2 3.500 t m 60 a 3.500 t/m 60 a 3.500 t'm 60 a 3.500 t/m 60 a 3.500 t/m
Puissance fiscale 10 10 10 10 12 12 12 12
Rapport volumétrique 6 6 6 6 6 6 6 6
VILEBREQUIN
Nombre de paliers 3 3 3 3 4 4 4 4

&'Palier 1 0,06 a 0,10 9,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0.06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10
Jeu \ Palier 2 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0.06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10
diamétral (Palic’: 3 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12 0,08 a 0.12 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12
Palier 4 — — 1 — 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12 0,08 a 0,12
Jeu latéral Palier AV 0,15 a 0,20 0,15 a 0,20 0.15 a 0,20 0,15 a 0,20 0,15 a 0,20 0,15 a 0,20 0,15 a 6,20 0,15 a 0.20
BIELLES jeu diamétral 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05 0,03 a 0,05
e | jeu latéral 0,06 a 0.10 0,06 a 0,10 0,06 a 0.10 0.06 a 0,10 0.06 a 0.10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10 0,06 a 0,10
DISTRIBUTION
AOA en mm et degrés 0,25 ou 3" 0,25 ou 5 0,25 ou 5" 0,25 ou 5° 0.25 ou 5’ 0,25 ou 5° 0.25 ou 5" 0,25 ou 5"
RFA en mm et degrés 12 ou 48 12 ou 48" 12 ou 48° 12 ou 48° 11,8 ou 48"18 11,8 ou 4818 11,8 ou 48°18 11,8 ou 48°18
AOE en mm et degrés 16 ou 3234 16 ou 52°34 16 ou 52°34 16 ou 52°34 15,6 ou 53°43 15,6 ou 53°43 15,6 ou 53°43 15,6 ou 53°43
RFE en mm et degrés 0,7 ou 9°8 0.7 ou 9°8 0.7 ou 9°8 0,7 ou 9°8 1.9 ou 15° 1.9 ou 15° 1.9 ou 15 1.9 ou 15”
SOUPAPES ad. éch. ad. éch. ad. éch. ad. éch. ad. éch. ad. éch. ad. éch. ad. éch.
Jeux a froid 0,20 0.30 0,20 0.2 0,20 0.30 0,20 0,30 0.20 0,30 0,20 0,30 0.20 0,30 0,20 0,30
AY
ALLUMAGE mm degrés mm degrés mm degrés mm degrés mm degrés mm degrés mm degrés mm degrés
Calage avance Repere AL 0.1 L 0.4 R 0.4 ] 0.4 | R 0.4 R° 0.4 R 0.4 8° 0.4 8¢
CARBURATEUR SOLEX
type 30 BHEFD 30 BHEFD 30 BHFD 30 HE'D 30 FFVS 30 FIFvVs 30 FEFVS 30 FI'VS
Buse 25 22 19 25 22 23 23 23
Gicleur principal 13057 11051 100> 51 130> 57 10558 11056 115<58 11558
Chapeau de gicleur 13300 13300 13300 192300 17230 17<230 17230 17230
Ralenti 50 50 45 15 45 45 15 45
Appauvrisseur 160 - : a—
. 25 1u0 5,5/160 3.5 160 5,5/160




BOITE DE VITESSES

Rapport {1
» 2¢
» 2

3
» M. AR

PONT AR couple

Démultiplication

CAPACITES

Carrter moteur
Graduation jauge

Boite de vitesses

Pont arriere
Amortisseurs

Eau (moteur et radiat.)
Essence (réservoir AV)

CONSOMMATIONS

aux 100 km Essence
Huile

ROUES ET PNEUS

Dimensions Pneus

» Jante
Type roue Michelin

» Dunlop
Déport

Goujons diam. et pas
Entr'axe percage

BATTERIE

Amperes
Dimensions

CHASSIS

Voie AV

Voie AR

Empattement

Garde au sol

Rayon braquage
Charge (Utilitaires)
Capacité remorquage
Poids maxi en charge
Vitesse maxima

PERIODE DE SORTIE

N* chassis correspondant

3 vitesses

0,260
0,578
1

0,216

421
0,190

10 a 12
0.175 a 0,300

15040
15040
JS - 30P
REBER
30
14150
4 trous 130

12V
45

1,293
1,353
2,81
0,17
5.50

900
1.900
100

585.001 a

310175240

sept. 31 a aoat 35

593.263

3 vitesses

0,260
0,578
1
0,216

122
0.181

1.200
1,500
0,150
10,5
45

10 a 12
0.175 a 0,300

160 <40
150°<40
JS - 30pP
REBER
30
14> 150
4 trous 130

| A0\

45
310175 % 240

1,293
1.353
3,155
0,17
5,90
500
900
1.900
92

sept. 34 a aolt 35

610.001 2 613.494

3 vitesses

0,260
0,578
1
0,216

423
0,173

1,200
1,500
0,150
10,5
45

10 a 12
0,175 a 0,300

16040
150440
JS -“3o0p
REBER
30
142150
1 trous 130

2N

15
3105175 % 240

1,293
1,353
3,155
0,17
5,90

900
1.900
90

nov. 34 a aoit 35

740.001 a 742.000

3 vitesses

0,260
0,578
1
0,216

3IX23
0,130

& =1

1,200
2,200
0,150
10,5
45

13 a 14,5
0,150 a 0.330

45 | 1645
1445 | 16 .45
H-12P
RICEM
42
14150
5 trous 140

R

45
310175 240

1,278
1,345
3,385
0,18
6,20
1.200
1.000
3.000
70

1,228
1,434

nov. 34 4 mars 36

631.001 a 635.628

3 vitesses

0,267
0,578
1

0,211

120
0,200

10

1,200
1,500
0,150

60

13 a 15
0.150 a 0.300

160 >< 40
150 <40
JS - 30P
REBER
30
14 <150
4 trous 130

12V

60
380175240

1,28
1.34
2,985
0,185
5.80

févr. 34 a aolt 34

709.501 a 710.734

3 vitesses

0,267
0,578
1

0,211

421
0,190

10

1,200
1,500
0,150

65

13 a 15
0,150 a 0,300

16040
150 <40
JS - 30P
REBER
30
14150
4 trous 130

12V

60
380 175240

105

sept. 34 a juil. 35
712.001 a 713.076

3 vitesses

0,267
0,578
1
0,211

4X21 - 4X22
0,190 - 0,181

10

1,200
1,500
0,150

60

13 a 15
0,150 a 0,300

160> 10
15040
JS - 30P
REBER
30
1437150
4 trous 130

1,28
1,34
3,205
0,185
6

1.200
100

févr. 34 4 aoiut 34

724.501 a 725.279

3 vitesses

0,267
0,578
1

0,211

4X21 - 4X22
0,190 - 0,181

10

1,200
1,500
0,150

65

13 a 15
0,150 a 0,300

16040
15040
JS - 30P
REBER
30
14150
4 trous 130

12V

60
380> 175240

1,293
1,353
3.42
0,185
6,20

1.200

sept. 34 a juil. 3

727.001 a 727.91

5
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REMARQUES GENERALES

Toutes les 401 ont la méme course que les 301, Toutes les
601 ont le méme alésage que les 301. La constitution générale

yava
B3]

8

FIG.1. - MONTAGE DU COUSSINET AR DE VILEBREQUIN
1.Vilebrequin. - 2. Volant - 3. Cousinet, - 4. Palier. - 5, Carter.
8. Bague de retenue d’hufle. - 7. Couvercle. - 8. Rampe d’huile

Illllﬂll]IIES

MOTEUR

de ces différentes voitures est semblable, le moteur 601 n’étant
qu'une extension des moteurs 301 ; pratiq t, il ed
simplement deux cylindres de plus et un carburateur a doublv
rorps.

Signalons aussi que 30 moteurs 401 ont été équipés d’une
culasse aluminium procurant un gain de puissance de 3 CV.

DEPOSE DU BLOC-MOTEUR

— Retirer le capot et les tirants de radiateur.

— Démonter le radiateur qui est fixé sur la téte d’essieu
par deux goujons dont les écrous sont placés a la partie infé-
rieure.

— Déposer I'allumeur, débrancher, du coté droit, ia tirette
de starter et la canalisation d'essence.

— Détacher le tube de pression d'huile nbouhssant au ma-
nomeétre,

— Du cété gauche du moteur, détacher le cable de démar-
reur et les fils de dynamo.

— Débrancher la commande de !a pédale d’accélérateur.

— Fn opérant par-dessous, débrancher Ia transmission de
compteur et les cables des freins AV et AR.

— Enlever le collier de la cloche de poussée, a 'AR de la
boite de vitesses.

— Retirer le plancher tole par l'inteneur de la voiture.

— Démonter le frein a main, retirer le couvercle de boite
de vitesses.

— Enlever les quatre boulons de fixation du moteur sur les
supports (rondelles Grower sous les écrous AV et goupilles pour
les écrous AR). Soulever le moteur.

Les pattes AV de fixation du moteur font partie d’une tole
epaisse serrée entre le bloc proprement dit et le carter de dis-
tribution. La fixation AR du moteur se fait par deux supports
venus de fonderie avec le carter d’embrayage.

Les pattes reposent sur le chassis par lintermédiaire de
sifent-blocs légérement inclinés.

DEMONTAGE-REMONTAGE
DU BLOC-MOTEUR

— Démonter d’abord la dynamo fixée par une sangle sur
le couvercle de culasse.

— Débloquer les écrous de culasse le moteur étant froid.
procéder en croix pour éviter les déformations de culasse, sur-
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tont pewr les quelques modéles 401 qui comportent une culasse
en siuminium.,

Un certain nombre des écrous de culasse retiennent le cou-
vercle formant corps de pompe i eau, cetle pompe g3t identique
pour les 401 et 601,

-~ Déposer & Parriére le pavillon d’embrayage (identique
sur 401 et 605) avec 1a boite de vitesses, retirer le démarreur.

— Retirer le earter d'huile.

- Démonte les seupapes et 1a rampe de poussoirs.

— Retirer & I'avant la noix de manivelle et la poulie de
commande du ventilatewr.

— Retourner le moteur sur son support et démonter Ia
rampe d'huile, enlever les chapeaux des bielles et les repérer
soigneusement. Retirer les blelles et les pistons par le bas du
moteur, les repérer pour les remonter exactement dans la méme
position.

A Tarriere, démonter le volant emboité sur Pexirémité du
vilebrequin.

— Le groupe peut étre, maintenant, enlevé de son sapport
et placé sur I'établl.

— Retirer 3 l'avant le carter de distribution et sortir les
pignons d'un bloc avec la chaine. .

— Sortir l'arbre 2 cames par I'avant, fl repose sur 4 paliers
aussi bien pour 1a 401 que pour la 601, son jeu latéral est limité
par un flasque fixé a I'avant du bloc par deux vis.

- Retirer a I'arriére les écrous de fixation du palier et sor-
tir ce dernier avec le vilebrequin.

— Pour enlever le palier du vilebrequin, il faut d'abord
retirer le couvercle arriére fixé par six vis au palier et dans le-
quel tourne la rondelle de rejet d’huile. Cette rondelle est em-
manchée dur, & chaud, sur le vilebrequin et son retrait nécessite
I'emploi d’'un extracteur approprié.

— Retirer ensuite l¢ palier avec la bague bronze.

LE PALIER AV

Les coussinets du vilebrequin sont constitués par des bagues
en bronze, celle d’'avant est emmanchée directement dans la
paroi du carter et fixée par deux vis six pans prenant sur la
collerette de la bague.

LE PALIER CENTRAL

Il se compose de deux demi-coquilles vissées ensemble. Un
boulon. se sortant du c6té droit, traverse le bloc et vient blo-
quer dans leur logement les deux demi-paliers.

LE PALIER ARRIERE

La bague du palier AR est placée dans un palier rapporté
s’emboitant dans un alésage de la paroi AR du carter, elle est
fixée par goujons et écrous (fig. 1).

NOTA. — Le moteur 601 posséde deux paliers centraux
mmontés de la méme facon que le palier central 401 décrit ci-
suUs.

LA
L]

Les manetons du vilebrequin comportent des chambrages,
fermés par boulons, rondelles tronconiques et rondelles plas-
tiques, de facon @ assurer Vétanchéité.

Cette disposition permet un nettoyage facile de Vintérieur
du vilebrequin, ce qu’il faut ne jamais ometire de faire en cas
de démontage.

Démontage du vilebrequin

— Les bielles et les pistons ayant été retirés par le bas
(voir chapitre précédent), retirer la rampe de distribution
d’huile, , P K

— Retirer 1a dent de loup, la poulie de commande du ven-
tilateur, le carter de distribution avec sa petite cuvette d’arrét
d'huile orientée vers I'arriére et la grande cuvette orientée vers
lavant.

— Retirer le pignon de distribution qui comporte une cla-
vette droite.

— Retirer 1z volant moteur (voir chapitre précédent).

—~- Déboulonner la plaquette de fermeture du paller AR,

— Tourner le vilebrequin de facon que les manetons se
trouvent dans un plan paralléle au plan du joint de culasse.

— Retirer la vis transversale retenant le palier central
(401) ou les paliers centraux (601). Ces paliers viennent avec le
vilebrequin.

— Tirer le vilebrequin vers I'arridre et le dégager.

NOTA. — Le jeu latéral du vilebrequin se regle par Ut
palier AV a Paide d’une rondelle de butée entre le coussinet et
le pignon de chatne da distribution.

Voir jeux de vilebrequin, etc., dans le chapilre réglage-
caractéristiques.

.
Equipage niobile

Les pistons sont en alliage léger a quatre segments ge dé-
composant comme suit :

— 1 coup de feu de 3 mm. de hauteur ;

— 2 étanchéité de 2,5 mm. de hauteur ;

— 1 racleur de 2,5 mm. de hauteur.

Les bielles comportent un trou de projection d’huile des-
tinée au graissage de l'arbre 4 cames et des cylindres. Il faut
que ces trous soient orientés du cdté de l'arbre i cames, au
remontage.

Au remontage du vilebrequin, veiller i I'orientation des
déflecteurs d’huile dans le carter de distribution (fig. 2).

DISTRIBUTION

L'arbre & cames est maintenu axialement par une bride
ouverte, fixée par deux vis au carter. Le flasque d'entrainement
en bout est percé de trois trous tandis que le pignon de distri-
bution comporte cing trous, ce qui permet donc a ce dernier de
prendre plusieurs positions par rapport a l'arbre A cames, d'ol
grande facilit¢ au point de vue calage (voir calage de la distri-
bution en degrés et millimétres dans le chapitre « Réglages -
Caractéristiques »).

NOTA. — Le pignon de distribution des « 601 » est percé
de 7 trous et la chaine de commande est double.

GRAISSAGE
Pompe a huile

La pompe 3 huile, commandée par 'arbre a cames par l'in-
termédiaire d'un renvoi hélicoidal, plonge dans la réserve
d'huile du carter inféricwr, en laissant au fond un litre d'huile
de décantation, noa aspirable. Elle refoule I'huile sous pression,
dans les différentes parties du moteur, par lintermédiaire de
tuyauteries ou de trous forés dans les parois du carter et du
vilebrequin. L’huile arrive aux paliers, pénétre a l'intérieur du
vilebrequin et s’y trouve répartie encore sous pression pour le
graissage des tétes de bielles et de la chaine de distribution.

Filtre & huile

La totalité de l'huile refoulée par la pompe traverse les
mailles fines d'une trémie métalliqgue interposée dans la con-
duite générale de refoulement avant les ramifications aboutis-
sant aux différents points a graisser,

La trémie est fixée sur un bouchon métallique accessible
sur le coté droit du moteur.

“orprirsrrsserss.

%,

3 S

FIG. 2. - MONTAGE DU DEFLECTEUR D’HU{;Z;E
1. Vilebrequin .- 2. Poulie. - 3. Carter de distribui§on
4. Cuvstte avant. - 5. Rondelle de rejet.
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PEUGEOT 401 - 601
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PEUGEOT 401 - 601

Type 401

GRAISSAGE-DISTRIBUTION
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L'huile sous pression passe au travers des mallles du filtre
de I'extérienr vers l'intérieur, d'ou nettoyage facile de la trémie.

Il est trés important de velller & I'étanchéité des joints su-
périeurs gt inférleurs, car la moindre fuite peut provequer 1a
perte totale de tomte la réserve d’huile au cours d’une longue
étape.

Manométre

Le controle de la pression se fait a I'alde du manométre
métallique dont la prise de canalisation est située aprés le flitre
a huile. Le manométre indique donc la pression effective utili-
sable aux endroits a graisser.

Clapet de décharge

Sur la canalisation d’huile, avant le filtre, se trouve le
clapet de décharge dont le role est de limiter 1a pression marxi-
mum de 'huile notamment au moment de la mise en marche a
froid. Ce clapet est situé sous le corps du filtre, il se démonte
par-dessous.

Stabilisateur d’huile

11 est constitué par un faisceau ds tubes de cuivre dans les-
quels passe I'huile. Le faisceau est plongé dans l'eau qui sort du
moteur. On obtient ainsi un réchauffage de I'hulle au départ et
un refroldissement lorsque le moteur tourne longtemps aux
grandes allures.

Un clapet formant by-pass permet A I'huile de passer direc-
tement au moteur si, par suite du froid, 'huile figée offre une
trop grande résistance au passage a travers le stabilisateur.

Pression d’huile

Avec moteur froid. le ciapet de décharge régle la pression
au taux maximum de 4 kg.

Avec moteur chaud, la pression a 60 km./h, est d'environ
3 kg. A 20 km./h. la pression tombe 3 1 kg. environ, enfin le
manométre est 4 peine influencé lorsque le moteur tourne i
Iextréme ralenti.

REFROIDISSEMENT

La pompe & eau, placée dans le couvercle de culasse, est
montée en tandem avec la dynamo, I'entrainement étant assuré
par joint. I'arbre tourne dans une douille de bronze a Vavant
de laguelle se trouve un double presse-étoupe. Le serrage de ce
presse-étoupe se fait par le chapeau vissé sur la partie cylin-
drique de 1a pompe. Pour démonter |a pompe, on dépose la dy-
namo, on retire les quatre vis de fixation du couvercle et on
tire celui-ci avec I'arbre de pompe et la turbine vers I'avant.
Ne pas oublier, au remontage, 1a bague du Joint d’accouplement
qui est concentrique au manchen femelle et rendue solidaire de
celui-ci par une vis noyée. Pour démonter 1a poulie de dynamo.
qui porte en méme temps le ventilateur, il faut d’abord enlever
celui-ci pour pouvoir dévisser 1a vis de blocage de la poulie.

Réglage de la tension de courroie par poulie extensible. Vi-
dange : un robinet sur le devant du radiateur et un bouchon
sur le coté gauche du cylindre.

CARBURATEUR

« 401. Le carburateur d'origine est un SOLEX horizontal a
starter avec ralenti et réglage d’air. Pour enrichir, visser la vis.
pour appauvrir, dévisser. Cette vis est placée 4 droite de la prise
d’air, entre celle-ci et 1a cuve. On peut remplacer ce carbura-
teur par un modeéle a bistarter.

Réglage du starter

Sl_l'on est obligé de modifier le réglage du starter (climat,
cas spéciaux, etc...) on évitera en tout cas de changer le gicleur
d’air ql‘ll est déterminé une fois pour toutes en fonction de la
cylindrée du moteur. On changera seulement le glcleur d’essence.

FIG. 8. - CIRCULATION D’HUILE
ET D’'EAU DANS LE MOTEUR.

— uiie & Iellce:;‘u”'”
' M P e
Départ au patier ¥ (saoihisee en ”
— § ’ Depart au
her AR
Corps du filtre o pater
Filtre Jemiy CIRCUIT RORMAL
~ BY-PASS FERME
Poton do décherse_ X

— Filie de a pompe Bec 2080

« 601 ». Les voitures « 601 » sont munies d'un carburateur
SOLEX vertical & deux corps.

Ce carburateur se compose d’une cuve & niveau constant.
alimentant deux carburateurs identiques, comprenant notam-
ment le gicleur principal, le gicleur de ralenti, un volet de ré-
glage d'admission des gaz.

Un carburateur auxiliaire de petites dimensions, greffé sur
le corps double du carburateur, est utilisé¢ pour la mise en mar-
che 3 froid. Cest le starter automatique. Il alimente les deux
carburateurs jumelés.

Ralenti

Chaque corps de carburateur comprend une vis de réglage
d’'air de ralenti. Cette vis agit sur la richesse du mélange. En
vissant la richesse diminue et en dévissant la richesse aug-
mente (c’est le contraire sur les carburateurs « 401 »).

NOTA. — Les réglages détaillés des différents carburu-
teurs sont donmés dans le chapitre « Réglages - Caractéris-
tiques ».

ALLUMAGE

Calage de la téte d'allumeur
L’ordre d’allumage est 1-3-4-2 pour la « 401 » et 1-5-3-6-2-4
pour 1a « 601 ».

POUR REGLER L’'ALLUMAGE

—Mettre 1a manette de réglage au cran du milieu.

— Placer le piston nc 1 au point d’allumage soit 0,6 mm.
avant le point mort haut.

Pour déterminer cette position, démonter sur le carter mo-
teur coté droit une petite plaque formant fenétre, qui découvre
le volant moteur et lalsse apparaitre les lettres PM (point mort
haut) et A qui indique le point précis d'allumage pcur les cy-
lindres 1 et 4 (401) on 1 et 6 (601).

Faire correspondre le trait situé au-dessous de la lettre A
avec le trait gravé sur le carter.

Aprés avoir retiré la téte de lallumeur, desserrer le bou-
ion de la pince fixant le distributeur et tourner le boitier jus-
qu'au moment précis ot la came correspondant au cylindre 1
commence a décoller les vis platinées.

— Serrer alors la pince dans cette position et replacer le
couvercle.
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PEUGEOT 401 - 601

EMBRAYAGE

MARQUE Cométe Ferodo.

Cet embrayage est du type classique, les garnitures sont
portées par le disque central a moyeu cannelé. La butée est du
type a bague graphitée, sauf sur la 401 DLT taxi qui posséde
une butée a billes. Le modéle 401 DL a le disque monté sur un
moyeu élastique. Les « 601 » possédent un platcau a 9 ressorts
de poussée.

La pédale de débrayage commande I'axe des fourchettes par
Pintermédiaire d'une petite tige filetée montce dans des baril-
lets, I'un sur la pédale, 'autre sur le levier claveté sur Paxe.

En cas de garde insuffisante. on tourne l'écrou a oreille ou
le bouton mo eté sur la tige filetée, de facon a diminuer ia dis-
tance entre la pédale et le levier sur 1'axe. La garde doit étre
de 20 mm. au plancher.

DEPOSE DE LA BOITE DE VITESSES

A moins qu'on ne soit obligé de déposer également le mo-
teur pour réfection, on a intérét a laisser celui-ci en place et
a procéder comme suit :

- Déposer 'ensemble transmission-pont (voir chapitre pre-
cédent),

— Effectuer lec démontage dec la transmission de compteur,
des deux cables AV et AR. A Vintcrieur, déposer le plancher et
le couvercle de boite de vitesses, aprés avoir démonté le levier
et frein 3 main.

— La boite faisant corps avec le pavillon d'embrayage,
séparer celui-ci du motcur et déposer l'ensemble en tirant vers
I'arriere.

EMBRAYAGE

- BOITE - PONT

BOITE DE VITESSES TYPE 40|

Ces boites sont du modéle a synchroniseur complet avee
came d'engagement.

Elles sont constituées principalement des piéces suivantes :

— Une rondelle portant six logements recoit les ressorts
de poussée et les billes, elles comporte éga‘ement deux ergots
dans lesquels s’engagent les tenons de la came, clle constitue le
centre du moyeu a dentures intérieures et extérieures.

-—— Une came commandant le disque d’embrayage (cette came
cculisse sur le moyeu).

— Un manchon qui regoit d'une part, dans l'une de ses
gorges, les trois tenons dc la came, et d'autre part, dans l'autre
gerge. la fourchette de commande. Ce manchon enveloppe I'en-
semble du moyeu et de la came,

Fonctionnement

Lorsqu'on change dec vitesse, la fourchette de commande
pousse le baladeur qui entraine le moyeu, ce dernier entrainc
la came. qui élance le pignon qui sera finalement engagé dcfi-
nitivement lorsque sa vitesse aura atteint celle de Pensemble
du synchronisateur.

Dépose du synchromesh

Aprés avoir vidangé la boite de vitesscs :
-— Débrancher la commande du compteur.

— Retirer le couvercle de 1a rotule de peussee apres avoir
dévissé les écrous de retenue (couvercle arricre de la beite).

EMBRAYAGE TYPE 601

2269. (o hprobocer P. 272 3289
2270 (ote de profceue P. 265

3291/
Jon percée 3285
Rreee 3286
EMBRAYAGE /
4 disque progressif . 3315 3281

EMBRAYAGE
3 disque ordinaire ... 3316

DISQUE  ORDINAIRE
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PEUGEOT 401 - 601

Type 401

BOITE DE VITESSES
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PEUGEOT 401 - 601

5

FIG. 4. - MONTAGE DF IARBRE PRIMAIRE
1. Avhre primairve. - 2. Rondelle avaw!, - 3. Rowlement,
4. Arvétnir. - 5 Eerow,

— Dégager I'ensemble avee lp reulement en place en e
Lirant vers l'arriére de 30 a 35 mm,

— Fairc piveter 'arbre récepteur pour amenet le « bon-
homme » de verrouillage sur le dessus.

— Fairc tourner lc pignon de deuxieme vilesse peur faire
coincider lc trou prévu dans le cone de [riction du pignon avec
le doigt de verrouillage.

— Avec une tige de 3 mm. de diametre cnvircn, appuyer
sur le doigt dc verrouillage de la rendelle d'arrét.

— La clavette camporte un trou en avant, il sera utilise
pour la dégager, 1a broche ¢tant toujours cn appui sur lc ben-
homme.

— Faire pivoter d'une cannclure, soit 1/10 de tour, 1a demi-
bague avant.

—- Pousser a fond en avant le pignon de ccette bague.

— Pousscr le pignon de premiére vitesse contre la bague
arriére cn maintenant toujours le doigt de verrouillage.

— Dégager le doigt de verrouillage avec son ressort.

— Les différents organes de la boite peuvent étre a ce mo-
ncnt sortis par le dessus, comme dans une boite normale. il
suffira seulement dr tirer P'arbre en arriére pour leur livrer
passage.

Remontage de la boite de vitesses

Pas de difficulté spéciale, procéder en sens inverse des opé-
rations ci-dcssus. Il faul {oulefois prendre soin de placer sur
lc dessus les encoches du moyeu synchroniscur ¢t du pignon
haladeur de premiére vitesse. Ces encoches sont destinées a
laisscr passer la clavette, clies devroni s¢ trouver sur une méme
cannelurc au remontage. La clavette sera montée le trou en
avant afin de faciliter lc déemontage.

BOITE DE VITESSES TYPE 601

Ces boites dc vitesses fonctionnent suivant le méeme prin-
cipe que les beites 401.

Toutefois, lc montage du (rain intermédiaire cst sensible-
ment différent. L'arbre qui le¢ poric ne sert pas par larriere.
le train de pignons est monté a 1'avant sur un roulement a billes
et a larriére sur un roulement a rouleaux ¢lastiques. Une ron-
delle permetiant de régler lc « latéral » du train intermédiaire
rst placée entre lc roulement AV ct le carter. Ce roulement se
(rouve immobilisé par un circlips dans lextrémité du train
intermédiaire.

NOTA. — Dans certains types de boites, lu yorge des four-
chettes est orientée vers lavant, dans d'autres. elle se trouic
vers l'arriére. Repérer soiyneusement sa ,position avant dr-
montage.

Le pont arriére des 401 et 601 est constitué, d’une part par
Ia ealotte centrale d’une seule piéce avec les trompettes laté-
rales, et d’autre part par le carter inférieur de différentiel rac-
cordé au tube de poussée.

Les tabes de pont contiennent les roulements supportant
les arbres de roues. A I'extrémité de chague tube est nrévue une
vollerette sur laquelle est bculonnée 1a partie fixe du frein,

En se rapprochant du centre, on {rouve, toujours sur ces
tubes, en avant, 1a patte recevant I'amortisseur, en arriére, la
bride contenant le silentbloc de fixation de ressort.

La vis sans fin est supportée i ses deux extrémités par deux
roulements i billes doubles. venant en appui sur deux butées
a billes, suivant que le moteur est en traction ou non, la vis
s’appuie sur l'une ou l'autre des butées.

Des rondelles formant cale d’épaisseur sont placées contre
les roulements afin de limiter le jeu longitudinal de la vis.

Le différentiel est composé¢ de deux satellites portés par
le méme arbre, logé dans la roue a vis, et de deux planétaires
emmanchés sur les cannelures des arbres de roues.

Le différentiel complet est supporté de part et d'autre par
un roulement a billes a simple rangée engagée sur le plateau
de différenticl,

La transmissicn forme un enscmble avec le pont, l'arbre
¢tant logé dans le tube dc pousséc.

Pour tous les travaux concernant ces organes, sauf la ré-
fection des freins et le remplacement d’'un roulement exté-
rieur ou d'un arbre de roue, il faut déposer I'ensemble, notam-
ment pour :

a} Chaager l¢ roul t intermédiaire d’arbrc de trans-
mission ou remplacer I'arbre ;

b) Changer le tube de poussée ;

¢) Changer lc couple vis ¢t roue hélicoidale ;

d) Changer les roulements et butée de vis ;

e) Changer les roulements dc différcntiel ;

f) Changer les satellites.

La vis comporte des cannelures 4 avant qui s'engagent dans
un manchon cannel¢ intérieurement et monté en bout d’arbre
de transmission.

Dépose de I'ensemble transmission-pont

— Caler la voiture sous longerons en avant du pont.

— Démonter, a l'avant du tube de poussée, les colliers
et 1a cloche de sphére de poussée (écrous coté boite).

— Débrancher les commandes des freins.

— Dectacher les bielles d'amortisseurs.

— Démonter les ressorts.

— Enlever les roues, le pont reposant sur un cric rouleur.

—- Descendre le pont et sortir I’ensemble.

DEMONTAGE DU PONT AR

— Sortir les moyeux qui sont emmanchés sur les arbres
coniques de roues et clavetés.

— Démonter les parties fixes des freins et sortir les ron-
delles de rejet d'huile.

— Démonter la transmission (voir chapitre précédent).

-~ Dévisser les écrous de blocage des roulements. Extraire
les arbres de roues emmanchés dans les planétaires par can-
nelures, ils viennent avec leurs roulements,

Déboulonner le carter inférieur de différentiel qui descend
avec son mécanisme intérieur.

NOTA. — La 401 M K D posséde un tube de poussée d'unc
scule piéce. Les autres modéles ont un tube en deux piéces
avec roulement intermédiaire et garniture d’étanchéité a
Pavant.

Sur les 401 D, les roulements de moyeux sont a double ran-
gée de billes.

Les 401 MKD et 601 D possédent des roulements simples
qui sont placés entre la colleretie des arbres du cété des moyeux
et une baguc a tenon d’arrét du cété de Ia couronne.

lll. - SUSPENSION - DIRECTION - FREINS

Les 401 et 601 comportent tot‘tes a l'avant une suspension
par roues indépendantes.

L'essieu est remplacé par deux bras constituant chacun
avec la moitié correspondante du ressort et la téte porte-fusée

— 84 —
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PEUGEOT 401 - 601

un parailélogramme déformable. La direction est du type a vis
et roue dentée. Au lieu d'une bdarre d'accouplement rigide, il
y a deux demi-barres réunies & un relais articulé A la téte
d’esslen.

Dépose et démontage du boitler

Retirer le commutateur d'éclairage et d’avertisseur, en bas
du boitier, il est retenu par deux lames plates, en acier i res-
sort, formant crochets d’ancrage.

Enlever la clavette, en forme de croissant, de la tige de

de du tatenr et rep celle-ci vers le haut,
jusqu'an-dessus du flector du tube de direction, 3 proximité du
boitier.

Désaccoupler le flector (deux bomlons a enlever).

Déconnecter la barre de liaison du levier de direction.

Dévisser les écrous des boulons qui fixent le hoitier au lon-
geron et déposer le boitler.

Pour le démontage du boitier, on procéde de la fagon sui-
vante :

Enlever les vis de fixation du couvercle latéral formant
palier de 1'arbre de la roue dentée, retirer palier et roue.

Retirer le bras de direction monté sur le cone cannelé de
I'arbre de roue.

Sortir la douille excentrée de réglage.

Retirer 12 manchon de flector en haut du boitier, enlever
les couvercles supérieur et inférieur {chacun fixé par deux vis
six pans).

Sortir 1a vis de direction.

Opérer en sens inverse pour le remontage.

Réglage du jeu latéral de la roue

Pour effectuer ce réglage, il est préva dans le boitier
c6té moteur, une vis butée avec contre-écrou ; visser cette vis
en cas de jeu.

Suppression du jeu axial de la vis

Le couvercle supérienr comporte une douille vissée pour-
vue de créneaux i son extrémité supérieure.

Dans ces créneaux s’engagent les crans d'une plaquette qui
permet de visser la douille plus ou moins loin, dans le couver-
cle, et de rapprocher ainsi les butées de la vis.

La p'aquette de réglage est immoblilisée avec la douille a
I'aide d’'une vis six pans. Faire attention, lors de ce réglage.
de ne pas trop durcir la direction.

Relals de direction

Sur un axe vertical, monté dans Ia téte d'essien, en dessous
" de 1a traverse avant, est claveté un levier & rotule. celle-ci se
p'acant dans un manchon, entre les embouts de chacune des
deux demi-barres d'accouplement. Ces embouts peuvent étre
vissés plus ou moins loin dans les barres, ce qui permet de régler
la longueur de celle-ci et, par conséquent, le parallélisme des
roues. D'autre part, de chaque 06té, une bague filetée A enco-
ches est vissée dans le manchon, pour maintenir, 3 I'aide d’un
ressort intermédiaire, le contact entre les embouts de la rotule
et supprimer ainsi le jen. Enfin, de chaque cété du manchon.
un capuchon appliqué par un ressort empéche Ventrée de la
boue.

Parallélisme (tous modaéles)

Les deux roues dolvent étre presque paralléles, le pincement
étant de 2 mm. seulement,

On mesure le parallélisme en prenant la distance entre les
deux jantes & la hauteur du moyeu, en avant et en arriére.

Le parallélisme se régle de la maniére indiquée dans le cha-
pitre précédent.

Carrossage {tous modéles)

Le carrossage est déterminé par les bielles de carrossage
en dessous de I'essieu. Ces bielles relient les tétes d’essieu au
support de ressort faisant corps aveec Ia traverse.

Le dispositif de réglage se fait par boulons excentrés céte
téte d’essieu, c’est-a-dire a P'articulation centrale sous le patin
de ressort.

Le carrossage est de 3,2 9% sur tous les modéles.

Chasse (tous modéles)

Il n’est pas prévu de régiage, la chasse étant déterminee
par le plan vertical passant par le ressort et les bielles de car-
rossage. L'angle de chasse ne pent varier que par accident (bras
du triangle de poussée faussés, etc...).

On peut pourtant corriger la chasse, en cas de besoin, en
placant une rondelle entre la téte porte-fusée et le ressort pour
augmenter, ou entre la téte porte-fusée et la bielle de carros-
sage, pour diminuer.

»
o

La vérification doit étre faite avec !a voiture normalement
chargée, sur sol horizontal, de maniére que les ressorts avant
et arriére soient affaissés.

La chasse normale doit étre de 4 %.

MOYEUX AV

Le tambour est fixé sur le moyeu par des goujons et les
roulements sont logés dans le moyeu lui-méme, ce dernier com-
porte un filetage sur lequel est vissée la cloche qui contient le
feutre d’étanchéité.

MOYEUX AR

L'écrou qui blogque le roulement est vissé directement dans
le tube de pont. Il contient une bague d'étanchéité.

Le moyeu proprement dit s’engage dans une cloche fixée a
'extrémité du tube de pont avec le tambour. Une rondelle qui
est maintenue par un ergot sur le bout du moyeu recoit le cha-
peau de roue gui est vissé.

FREINS

Les 401 et 601 Peugeot comportent des freins Bendix a
cables que nous avons eu l'occasion d’étudier dans nos numeé-
ros spéciaux de Peugeot 202 et 402 auxquels nos lecteurs pour-
ront se reporter utilement.

Frein 3 main

Il est monté a droite du couvercle de boite et claveté sur
un axe traversant le couvercle et comportant 3 son extrémité
gauche un levier relié par tringle & chape coulissante et a étrier-
relais sur lequel agit le frein au pied.

Dépose des pédales

Les pédales de frein et d’embrayage sont montées sur un
axe solidaire d’une plaque-support fixée sur la paroi gauche du
carter de boite. Pour déposer 'ensemble, il suffit de retirer les
axes des tringles sur chacune des pédales. Enlever ensuite la
goupille conigue fixant la bague d’arrét en bout de l'axe de pé-
dalier et sortir les deux pédales.

SUSPENSION AVANT

Un ressort a lames transversal relié de chaque coté a la
téte porte-fusée supporte en son milieu le patin ou téte d’essieu
solidaire de la traverse avant. De chaque coté de 1a téte d’essieu
est articulé, sur silentbloc, un bras ou bielle de carrossage, relié
d'autre part & la téte porte-fusée.

A chacune de celles-ci est fixée ung jambe de poussée fixée
par un boulon vertical et deux vis horizontales. Ressort et bielles
sont disposés en avant des porte-fusées.

Dépose de la suspension avant

On pent déposer le train avant d’'un bloc avec les jambes
de poussée en opérant comme suit

— Déconnecter les tringles de freins aux leviers horizon-
taux.

— Désaccoupler la barre de connexion au levier de direc-
tion.

La voiture étant calée sous longerons, démonter calandre
et radiateur, en retirant le boulon horizontal fixant le support
a la téte dessien.

— Démonter les deux brides de ressort.

S (BB
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PEUGEOT 401 - 601
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— Sortir les axes des silentblocs des bielles de carrossage
sur la téte d'essteu.

— Sortir I'axe vertical formant pivot de relais de direction.

— Dévisser l'écrou de fixation du support arriere des jam-
bes de poussée.

Dépose du ressort seul

-— Déposer le radiateur avec son support.

— Deévisser & chaque extrémité V’écrou de I'axe de ressort.

— Dégager le ressort vers l'avant.

Le ressort comporte une lame sous-maitresse enveloppante
et recourbée en bout avec l'étrier.

Dépose de la téte porte-fusée

Pour ce travail, i1 suffit de retirer les écrous de l'axe de
ressort et de l'axe de bielle de carrossage ; retirer ensuite le
boulon et les vis de fixation de 1a jambe de poussée ; désaccou-
pler 1a barre d'accouplement et, au besoin, la barre de connexion
du levier de direction ; déconnecter la tringle ou le cable de frein
et glisser la téte vers l'arriére,

Pour déposer une bielle de carrossage, on retire d'abord
I'axe d’articulation sur la téte d’essien, ce qui facilite le dégage-
ment du coté de la téte porte-fusée.

SUSPENSION ARRIERE

Elle est réalisée par deux ressorts demi-cantilevers « in-
versés » parce que le point d’attache au chassis se trouve en
arriére du pont. Ce mode de suspension est dd & Bugatti.

Chaque ressort est fixé au longeron :

lo Par un boulon traversant les lames et une ferrure soli-
daire du longeron au droit de la traverse arriére.

20 Par deux goujons filetés formant bride avec la contre-
plaque.

- Entre le ressort et le longeron se place une plaque d’orienta-
tion.

La liaison avec le pont est assurée par des jumelles dont
le flasque intérieur comporte un prolongement recourbé vers
P’arriére pour l'attache de la biellette d'ameortisseur.

Jumelles et biellettes sont montées avec silentblocs.

AMORTISSEURS

Ce sont des Peugeot hydrauliques a double effet dont la
remise en état ne peut étre faite que par l'usine qui, du reste.
pratique I’échange standard.

Ces appareils, pour remplir correctement leur fonction, doi-
vent étre montés avec soin en tenant compte des régles cl-aprés ¢

1o La voiture étant chargée normalement, le piston doit se
trouver dans la position médiane, puis avoir la méme course en
montée (détente du ressort) qu'en descente (bandage du ressort).

Pour cela :

20 Ne jamais enlever le levier de commande de son axe.

30 Pour I'accouplement du levier et de l'essien, il fant :

A l'avant, charger la voiture pour que le ressort s'aplatisse
et prenne une position droite horizontale.

A l'arriére, amener le levier 3 fond 'de course, vers le haut ;
11 doit rester entre le levier et’ le longeron une garde de quel-
ques millimétres. S'il n’y a pas cette garde, on cintrera légére-
ment 'aile inférieure du longeron.

Baisser le chassis, au besoin en le lestant pour que le tube
de pont touche le longeron.

L'écart entre le centre de I'ccil du levier et le centre de V'ceil
supérieur de 1a biellette doit étre de 5 m.., sinon il faut mettre
une cale horizontale au-dessus du corps de I'amortisseur, entre
celui-ci et le longeron. La garde de 5 mm. est prévue pour que
le piston ne touche pas & fond de course, lors des grands débat-
tements du pont.

En posilion moyenne, la distance entre pont et longeron est
de 105-110 mm.

Un mot encore sur le blocage des silentblocs, qui s’applique
du reste & tous les montages comportant ce dispositif :

Le blocage doit toujours étre fait dans la position moyen-
ne, faute de quoi le caoutchouc travaille exagérément dans un
sens et insuffisamment dans l'autre.
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COMMANDE

DES FREINS

Type 401

SY43 MV gouche

Wsnf

5095 sek
S096 w chape

’ S107 401D
/{5‘0@-40/0[
; /5!13
5114
e

126, longuewr /m 655, 401 D

5132 Jonguews im 995 . 401 DL* i

5123
5124
5091_/
5092
e {mw 995 S133 4000
Drovt : 3937
3939
3940
Gouche ; 3338

Q/:?""E
-

3910

3937 commande vers ke haut
3938 cammande vevs e bas

3938 conmande vers ke haut
3937 commande vers 4 vas

9 *
_w‘f“k{:&eex.w n 375 comm'® e

(3885 50k .
886 achpe N

aevke 3880}_/ 2
& chape. 3881
3909

}0’0{ I

} Gauche

lenart

3920 long"Iim 250 comm® vers e bas

(ocmal. 3928 drot
Lang 3931 dot

el gaoche long " ImS80
et goche.bong” Im 305

\ 3929A.’wyucw 1m 585 tnormat
Drot \39328. looguesr 1 805 100y

T (39298 ke I 585 (oot

Caucte 139328 touens. 1m 805 (1
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PEUGEOT 401 - 601

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Type 401

Burette srientee sur ba pusition Alte on Magncto

Allumage par Alco

. 2] ‘p
e\g) :\||um.\gc par Batteries
Pu o

B

[RITH

e

AN
o
13

Ih.

Comn.

Av.
AL

|
1
oo
¢

-5

LEGENDL

Dynann.  Lompouwd  avee cons

joncteus .

Démarvrear avee  pedale.

Alumeur.

Lobine.

Pattevies.

Phares.

Commutatewr

Avertisseur.

Ampereméetee

Lanteine Stop.

Plaltonnier.

Feu de position.

Lampe témoin.

f.amp: eclairage.

suie-glace.

sible lanterne avriere.

I"'usible stop.

Intervupteur  d'atlumage  (pour

allumage par batteries).

Interrupteur  d’allumage  ipour
allumage par Alco).

{0 Ta - Interrupteurdu

\ stop.

NCERE - Interrupteur

3 cssuie-glace.

I A - Interrupteur
lampe  éclai-
rage.

o008

Ph

Type 601

Borefte onenlee sur lo_porton Ao o Magnelo Atco

Montage asee Alco 8. 15V

Momage normal avee distributeur
ct bobine d’allumage.

LEGENDE
Dyn - Dynamou compound avec conjonc.
Leur.
Dem - Démarreur isce  pédale.
All. - Allumeur.
Bo. - Bubine
Biea . Batterics.
I. g. - Interrupteur gencral
I’h. - Phares
Comm.- CommGtateur.
Av_t. - Avertisseur roule.
.km v. - Avertisseur ville.

. - Ampéremétre.
L. St. - Lanterne stop.
Pl - Plafonnicr.

Fp. - Feu de position.
Lt « Lampe tableau.
Ess. gl. - Essuie-glace
. - Fusible lant. AR
« Fusible Stop.
- Interrupteur d'allumage {pour
allumage par batterics,
1. 2. - Interrupteur  d'allu-
mage (pour allumage
par  Alco).

—mm
=

0 1. 5. - Interrupteur de stop.
o P | 4. - Interrupleur d'cssuic-
glace.
[. 5. - Interrupteur fampe
tableau.
1.6 - Inverscur pour aver-
tisscur.
R c<. - Rohinet d'essence
5 o~ ==t
~ L
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MobiloilAF {ArcLic en hiver)

] 7
? '? | Pour le Moleur : Gargoyle Mobiloil ** AR (Arctic par temps froid au-dessous de

Plan de graissage (« 201 BR »)
+ 5 centigrades).

Pour la Boile Je vitesses el le Pont-arritre  Gargoyle Mobilot) D spéciale.

Pour le Palier de la pompe a eau . Le lubriliant spécial Gargoyle Mobilubricant =S

A CHAQUE SORTIE

et f;OUS /es 200Kﬂ5}-——-———---—-—---———-

Pour les Graiseurs a pression Gargoyle Mobilcompound ou Gargoyle
Mobilubricant “S".

Pour le Graisage a la burette U'huile & moteur Gargoyle Mobilsil **AF" ou Arctic.

Mobiloil “AF” ou Arctic

Mobilcompound Mobilubricant™S” - Mobilcompound Mobilcompound
| £ ' |7 % g \.I"\" 9. W% -

CHAQUE SEMAINE
outousles S00K=

PRAVIQUE DU GRAISSAGE

mpe & cau.
de la barre de direction.

. Asticulation arr
. Baitier de direction. — 2 graisseurs.
wuche de la jambe de force

.
’
3.
4
5. Palier de |
6
2.
3

rre d'accou-

e la barre d'accovplement.
roite e ls jembe de force

ge
. Moyeu do roue avant droite. — Méme grais-
venr & gauche

N PR ——

CHAQUE SEMA/NE}
outousles 500K=

CHAQUE MOIS ov\ .
tousles I500K =~

Mobilubricant'S

Mobiloil” D* spéciale

Mobiloil “D" Spéciale
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