(2IMH0A 2410A JHRWRIDYNIIed
snpd JURHIaNISY SaNEIUAdUINT) SOONON] 9 Nms::zoov

R
.

ZOVSSIVHED dd 13 Ewm.ﬁzwh =

Ihu}m&? e . ;

ATVH3INID ud_hDZ

eseRag
..

ce-cop auoudsRY T e
NJN0gSVILS - SIHLYWOLAY : 483191

Iew o)) 2p AN0I ‘00z

AVYNISW - D4N005vELS

D [eP0g 2FAS 12 SBUIS]

OMNOASYYLS "SI mOEO._.D‘q

sourId 9p SUOQIIWN OP 8p .ﬁLuu ne
SWANONY m.rm..GMVJ:

&,

o T senl



'LES CONSEILS DE

A SA CLIENTELE

_ La BONNE MARCHE d’une voiture,
— I’AGREMENT de son emploi,
— La LONGEVITE de ses organes,

— La sauvegarde du CAPITAL investi,
— Le CONFORT DU CONDUCTEUR,

dépendenf essentiellement d’un'graissa.ge correct du moteur et du
bon entretien général de la voiture.

'ECOUTEZ BIEN NOS CONSEILS

1o — Lisez attentivement la présente notice générale de Graissage
et d’entretien, qui concerne toutes les voitures «MATHIS» et la
notice complémentaire qui est livrée avec chaque voiture. Ces
notices vous familiariseront avec votre voiture jusque dans les
moindres détails. Elles vous donneront la description de l'agence-
ment et du - fonctionnement de toutes ses parties et elles vous
démontreront quil n'y a rien de mystérieux dans votre véhicule.
Comme *outes les voitures automobiles, il est en effet constitué
par une série d'organes simples, ingénieusement combinés et dont
la compréhension est & la portée de tout le monde. Cette parfaite
connaissance de la voiture vous aidera beaucoup par la suite, a
assurer son bon entretien et a prévenir toute panne.

20 __ Suivez scrupuleusement toutes les indications de graissage
contenues dans ces notices et n'utilisez & cet effet que des huiles
de premiére qualité. »



3° — Ayez la patience de roder consciencieusement votre moteur
& faible allure pendant les premiers 1.500 kilomeétres. Ne dépassez
pas les vitesses & l’heure suivantes:

VOITURES a 3 VITESSES || VOITURES a 4 VITESSES

DE &t 0 | 500 km. | 1000 km. 0 500 km. | 1000 km.

A . . .| 500km.|1000 » |1500 » 500 km. | 1000 » | 1500 »

|

En ldsvitesses o aonil o 125km 15 km. 20 km. 8 km. | 12km. 16 km.
En2 ivitesse oo S5 25 s 3550, 40 2075, 25 30535,
Eni3iervitesse & alaind i tA05 2 [0 s 6 20435 355185 40 ,,
B4 EVIteSSeI o vt e i — — — 40 ,, 5075, 6555,

Par la suite, vous pourrez accélérer progressivement la vitesse
de la voiture.

Pendant les 1.500 premiers kilomeétres, nous recommandons
de couper les gaz en levant le pied complétement et brusgquement
de laccélérateur tous les 1.500 meétres environ de facon a inten-
sifier la lubrification des pistons et des chambres de compression.

Renouvelez intégralement I’huile de votre moteur d’abord
aprés les 500 premiers kilomeétres, puis apres les 1.000 kilométres
suivants et ensuite régulierement tous les 1.500 & 2.000 kilometres.

N’emballez pas votre moteur & froid, & la mise en marche,
alors que lhuile n’a pas encore eu le temps de monter dans les
cylindres.

Nabusez pas de la fermeture du volet d'air du carbuteur lors
de la mise en marche; vous injectez dans ce cas une certaine
quantité d’essence fraiche dans les cylindres, qui détruit com-
pletement la pellicule d’huile trés mince qui adhére aux parois
(cette recommandation ne s’applique pas aux voitures munies d'un

carburateur a «Startery).

4> — Ne manquez pas d’amener régulierement votre voiture, soit
a une de nos Stations de Service, soit & un de nos Concession-
naires, afin d'y faire procéder, par un personnel compétent, a
tous les travaux de réglage et d’entretien qui pourraient étre

nécessaires.

5° — Pour votre sécurité, exigez toujours des piéces de rechange
d’origine MATHIS. La garantie du constructeur n’est acquise
qu'a cette condition. En conséquence exigez toujours sur Vvos
factures de piéces détachées ou de réparations, la mention:

 «Piéces de rechange MATHIS garanties d’origine».

CHAPITRE 1

DESCRIPTION SOMMAIRE
DES DIVERS ORGANES
DE LA VOITURE MATHIS

GROUPE I

MOTEUR

Généralités techniques:

Les moteurs MATHIS sont tous du type «Bloc-Moteury, qui
réunit en un seul ensemble, le moteur proprement dit, 'embrayage
et la boite de vitesses. Ils existent en 4, 6 et 8 cylindres.

Le bloc-cylindre est en fonte, le carter supérieur supporte les
paliers du vilebrequin et de larbre & cames, le carter inférieur
est en tole et forme réssrvoir d’huile.

Dans tous les modeles, la cuirasse est amovible, ce qui permet
de vérifier 1’état des cylindres et des soupapes et de nettoyer trés
facilement les chambres de compression et le dessus des pistons.
Un joint métalloplastique placé entre la culasse et le bloc-cylindres
assure une étanchéité parfaite.

Les cylindres, ainsi que les siéges de soupapes sont munis
d’'une double enveloppe remplie d’eau, qui s’étend aussi jusgqu’a la
culasse, ce qui assure un bon refroidissement par circulation d’eau
et par suite la suppression de toutes déformations dues & la chaleur,
et la réduction au minimum de l'usure et de l'ovalisation des
cylindres.

Les pistons sont étudiés pour éviter les claquements & froid;
ils sont pourvus de trois ou quatre sszgments: un segment de
coup de feu placé & la partie supérieure; un segment d’étanchéité
et un segment racleur. Ces segments sont situés au-dessus de

l'axe de piston.

L’arbre vilebrequin est en acier au nickel-chrome forgé, traité
et rectifié. I1 est équilibré statiquement et dynamiquement. Il est
supporté par un certain nombre de paliers a4 grand diameétre, dont
les coussinets sont en bronze régulé.

bR S



Les bDielles sont en acier forgé, les coussinets de tétes de
bielles sont également munis de régule.

La distribution est du type «& soupapes latérales». L’arbre
3 cames est logé dans le carter. Le pignon monté a lextrémité
du vilebrequin transmet son mouvement au pignon claveté sur
larbre & cames par lintermédiaire d’une chaine & rouleaux. Une
denture taillée sur l'arbre & cames actionne un arbre transversal

commandant la pompe & huile et la téte de distribution d’allumage.
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FIG. 1 — COUPE TRANSVERSALE DU MOTEUR

Les soupapes placées latéralement dans la chambre de com-

pression sont actionnées par l'arbre a cames par lintermédiaire

de poussoirs verticaux & plateaux, logés dans les guides, et acces-
sibles par un couvercle placé de coté sur le bloé-cylindres. Ces
poussoirs sont réglables (voir chapitre IV, réglage des soupapes)
et tout I'ensemble de la commande des soupapes est lubrifié par
projection d’huile.

Le réglage des soupapes, c’est-a-dire le jeu existant entre
lextrémité de la vis de réglage du poussoir et la queue de la
soupape, varie selon les moteurs; il est précisé dans la notice
spéciale intercalée & la fin de chaque brochure.

L’alimentation en essence est assurée dans certains modeles,
par un réservoir en charge placé sous le capot du moteur.

Dans d’autres une pompe commandée mécaniquement par
l’arbre & cames alimente directement le carburateur, le réservoir

se trouvant fixé a l'arriére. La description de cette pompe est

donnée dans une brochure jointe & chaque voiture.

L’allumage des moteurs MATHIS est du type «& batterie et
bobine transformatrice». Le refroidissement est du type dit a
«Thermosiphony. Un ventilateur placé & l'avant du moteur com-
pléte l'action du thermosiphon. Ce ventilateur monté en bout de,
la dynamo est commandé par une courroie dont la tension est
réglable. Sur certains moteurs une pompe centrifuge est intercalée
sur la tubulure d’eau allant du radiateur au moteur pour activer
la circulation et augmenter le refroidissement.

Graissage des Moteurs MATHIS

Le graissage des différents organes du moteur est assuré par

une pompe & engrenages ou & palettes.

Le couvercle inférieur qui sert de réservoir d’huile est en tole
emboutie fixée au carter au moyen de boulons.

Le graissage du moteur se fait sous pression. La pompe (voir
chapitre IV, réglage pompe & huile) disposée du coté gauche du
carter est commandée par l'arbre & cames au moyen de pignons
hélicoidaux; elle aspire l'huile dans le carter inférieur apreés fil-
trage & travers un tamis et la refoule aux paliers du vilebrequin.
De 12 lhuile s’achemine aux coussinets de tétes de bielles a travers
les canaux perforés dans le corps méme du vilebrequin. L’huile
s’échappant par les joues des coussinets vient lubrifier sous forme
de projection et de brouillard l'arbre & cames, les poussoirs, ainsi
que les parois des cylindres. Sur les moteurs 8 cylindres un *ube
améne lhuile sur les poussoirs.

Certains moteurs ont leur arbre & cames SOus pression.



Ce brouillard d’huile sert également & graisser les pieds de
bielles et les axes de pistons, ainsi que les parois des cylindres,
les pistons et leurs segments. L’huile de graissage retombe

ensuite dans le fond du carter pour éire & nouveau aspirée par la
| pompe.

! L’huile de graissage est introduite dans le moteur par ua
tube de remplissage facilement accessible disposé dans la majo-
rité des cas sur le co6té du carter moteur et fermé par un bouchon
portant une jauge munie de deux traits de repére, correspondant
au niveau maximum et au niveau minimum.

Sur certains modéles de moteurs, le tube de remplissage est

disposé & l'arriére du moteur et il existe une jauge graduée
indépendante, placée latéralement sur le carter du moteur.
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EMBRAYAGE

Description: L’Embrayage est a disque unique, fonctionnant
3 sec. Il est constitué par un disque mobile et par deux plateaux.

Le disque mobile est monté sur les cannelures de Tarbre
primaire de la boite de vitesses; il a ses deux faces revétues d’'une
garniture spéciale. L’'un des plateaux est constitué par le volant-
moteur, le second plateau qui est mobile comprime, par Tinter-
médiare de ressorts, le disque garni contre le plateau-volant
assurant ainsi la transmission du mouvement du moteur & 13 boite.

FIG. 3

Au débrayage la pression exercée par la pédale comprime les
ressorts et libére ainsi le disque mobile rendant le moteur indé-
pendant de la boite.
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Cette pression est transmise par lintermédiaire d'une butée
a billes ou en graphite.

Cet embrayage se caractérise par sa douceur, sa progressivité
et son adhérence en prise, qui sont les facteurs principaux le
rendant supérieur, et le faisant préférer a tous les autres systémes
connus.

Robuste, calculé trés largemen?, il permet d’assurer un travail
excessivement dur, méme en cote, voiture chargée.

Tous ces avantages font que 'embrayage MATHIS est haute-
ment apprécié par les conducteurs mémes les plus exigeants.

TRES IMPORTANT: Ne jamais conduire en laissant
le pied reposer sur la pédale de débrayage.

Graissage:

L’embrayage proprement dit ne demande aucun graissage,
car il fonctionne a sec; toutefois, il convient de graisser périodique-
ment la butée d’embrayage par le tube fixé sur le carter d’em-
brayage.

Dans certains modéles la butée & billes est remplacé par
une butée graphitée qui ne nécessite aucun entretien et surtout
aucun graissage.

Tube e q'ra/‘r.s‘av_;ze
o

FIG. 4 — EMBRAYAGE
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GROUPE III
BOITE DE VITESSES

Description:

La boite de vitesses MATHIS est du type bien connu a trois
baladeurs et comporte frois ou quatre vitesses et une marche
arridre. Un sélecteur avec verrou empéche que deux vitesses
puissent étre actionnées en méme temps et le verrouillage s’effectue
par systéme a billes.

Pour chaque modéle la position relative du levier de change-
ment de vitesse est indiquée dans les mnotices particuliéres.

Sur certains chassis MATHIS la boite est & trois vitesses
avant et marche arriére. Les rapports de cette boite sont a peu

BOUCHON DE NIVEALL
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FIG. 5 — COUPE D’UNE BOITE DE VITESSES
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de chose prés ceux d'une voiture a quaire vitesses, dont on aurait
supprimé la premiére.

La suppression de la premiére vitesse résulte de ce que, étant
donné le poids relativement léger du type de voiture sur laquelle
cn monte ces boites, la voiture démarre remarquablement en

seconde d'une boite & quaire vitesses, rendant ainsi la premiére
absolument superflue.

La boite & trois vitesses convient particulidrement aux voitures
légéres telles que la 5 CV-TY ou 6 CV-PY dont le moteur a une
puissance effective élevée, et, par conséquent, aussi & certaines
voitures 6 et 8 cylindres, dont les moteurs possédent une impor-
tante réserve de puissance.

Par contre les voitures telles que la 8 CV dont la puissance
fiscale est relativement faible et qui decivent néanmoins étre assez

spacieuses pour transporter confortablement quatre & cing per-
sonnes, ne peuvent se concevoir sans une boite & 4 vitesses.

Boite Biflex: Certains chassis MATHIS sont munis de la
boite Biflex a double prise silencieuse, dont les avaniages au point
de vue bruit, économie et performance, sont remarquables.

Cette boite se rencontre en plusieurs variantes, telles que la

- boite Synchro-Biflex a quatre vitesses, la boite MATHIS & roue

libre & trois ou quatre vitesses.

Graissage:

Dans toutes lse voitures MATHIS, la lubrification de la boite
de vitesse s’opére toujours d’'une facon indépendante du moteur.

Pour assurer ce graissage, il suffit de garnir la boite de
vitesses d’HUILE SPECIALE, par le bouchon de remplissage,
placé soit sur le c6ié de la boite, soit sur le couvercle, jusqu’a
ce que le niveau d’huile vienne affleurer lorifice de remplissage
ou de contrdle situé sur le coté de la boite (voir fig. 5)

Avoir soin aprés chaque opération de bien visser le bouchon
de remplissage et le bouchon de contrdle g'il y a lieu.

NOTA: Dans certains modéles anciens, le graissage de la
boite de vitesses n’est pas indépendant de celui du moteur, c’est-
a-dire que c’est I'huile du moteur qui graisse également la Doite
de vitesses.



GROUPE 1V

PONT ARRIERE

Description:

Le pont arriéere MATHIS est extrémement robuste et concu
de maniére a pouvoir étre visité facilement.

FIG. 6 — PONT ARRIERE MATHIS

GRAISSAGE

Le graissage du pont arriére s’effectue en introduisant
I'HUILE SPECIALE par le bouchon placé sur le couvercle arriére
du pont. La voiture étant bien horizontale, verser l'huile jusqu'a
ce que celle-ci affleure ce bouchon, ce qui correspond a la hauteur
de la partie inférieure des trompettes.

Avoir bien soin aprés chaque opération de serrer vigoureuse-
ment ce bouchon.

A noter qu'un excés d’huile dans le pont arriére risquerait de
nuire au fonctionnement des freins.

Sur le pont PY, les roulements situés dans une cagc & l'avant
du pont arriére du coté de lattache du joint formant cardan,
sont lubrifiés, soit au moyen d'un graisseur & pression, soit en
enlevant la plaquette spéciale fixée au moyen de deux vis.

Arbre & cardan: La transmission des voitures MATHIS est
réalisée au moyen de manchon d'accouplement avec interposition
de disques de tissu spécial, cablé ct caoutchouté ou de joints
mécaniques.

GROUPE V

DIRECTION

La direction est du type & vis et écrou irréversible d’une
douceur et d’une précision incomparables, grace a sa conception
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FIG. 7 — COUPE DE LA DIRECTION MATHIS

qui comporte l'emploi du métal antifriction analogue au régule
des bielles, et & son usinage particuliérement soigné.

La direction est logée dans un carter qui porte un graisseur
a pression destiné a permettre le graissage complet & la pompe,
en faisant bien entendu usage d’une graisse de qualité convenable.

Certains types anciens sont montés avec la direction a vis
et secteur.



ESSIEU

L’essieu avant est en acier forgé et traité. A ses deux extré-
mités sont articulés les fusées. Ces fusées qui portent deux roule-
ments & billes trés robustes, sont reliées entre clles par la barre
d’accouplement. L’une des fusées est commandée par le levier de
directicn par lintermédiaire de la bielle de direction.

Certains nouveaux modéles sont équipés d'un essieu & roues
avant indépendantes, réalisés par le remplacement des ressorts de
suspension & lames par des barres de torsion en acier spéciale-
ment traité.

Description:

L’essieu AV MATHIS & roues indépendantes types TM et TG
se compose d’un corps en tube d’acier (L) sur lequel sont emman-
chés a chaque extrémité des supports (K) de fixation de l'essieu
au chéssis. A ces supports (K) se fixent des boitiers (H). Dans
ces boitiers (H) sont montés de chaque c6té deux leviers, un supé-
rieur (E) et un inférieur (D). A l'extrémité de chaque levier est
fixé un pivot & rotule (C) sur lequel s’accouple la fusée (B) par
Tintermédiaire d'une cage & rotule (A). Le montage du moyeu de
rocue est celui de l'essieu ordinaire. Le boitier (H) comporte deux
cylindres (G) et (G 1) remplis d’huile, dans lesquels se déplacent
deux pistons (F) et (F1). La partie inférieure du boitier (H)
supporte le levier (D). Le levier supérieur (E) commande, par
lintermédiaire d'un petit balancier (I) les pistons (F) et (F1):
le levier inférieur (D) est accouplé a une barre (M) en acier &
ressort ayant un point fixe & l'autre extrémité de l'essieu dans le
boitier (H). La barre est arrétée aux deux extrémités par vis et
rondelles.

Fonctionnement:

Les cahots de la route, en soulevant les roues, donnent aux
leviers (E) et (D) des mouvements de bas en haut autour de leurs
axes respectifs (X) et (Y).

Le levier inférieur (D) en tournant autour de son axe (Y)
soumet la barre (M) & une torsion. I élasticité de cette barre
réalise la suspension.

Les mouvements de la roue s’amortissent par le systéme
hydraulique mis en action par lintermédiaire du levier (E).
Lorsque le levier (E) se déplace vers le haut, c’est-a-dire, lorsque
la roue monte, le piston (F') descend et tend & comprimer I’huile
qui se trouve dans la chambre inférieure du cylindre (G).

A ce moment, lhuile, sous le piston, passe & la chambrz
supérieure par les orifices ménagés dans le piston. La vitesse de
passage de l'huile d'une chambre & l'autre, régle la valeur de
Pamortissement. Le déplacement du piston (F 1) se fait en sens
inverse, c’est-a-dire qu’a la descente du piston (F) correspond la
montée du piston (F1).
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FIG. 8 — ESSIEU A ROUES AVANTS INDEPENDANTES
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Commande de P’essieu:

Les essieux AV, TM et TG & roues indépendantes sont com-
mandés par une direction du type transversal. Le levier de direction
est accouplé & deux bielles de pousée lesquelles commandent les
leviers de fusée.

Entretien:

Graisser tous les 1500 km. les 4 rotules de roues avec de I'huile
épaisse et non de la graisse consistante.

La pression de la pompe doit étre suffisante pour que T'huile
s’échappe des couvre-rotules.

Graisser normalement tous les 2000 km. toutes les parties
munies de graisseurs, principalement les tourillons des leviers de
suspension.

Tous les 5000 km., vérifier le niveau des boites d’amortisseur
et le rétablir si nécessaire avec de l’huile- blanche.

S’assurer, en outre, du serrage parfait de la vis d'arrét des
balanciers d’amortisseurs.

Vérifier si les leviers de suspension n’ont pas besoin d'un léger
resserrage.

En cas de correction apportée au pincage qui doit étre normale-
ment de 3 mm vers lavant, il y a lieu de procéder par réglage
sur les bielles de poussée de telle fagon qu’'en fin d'opération
linclinaison des roues soit symétrique par rapport a l'axe longitu-
dinale de la voiture.

GROUPE VI

CHASSIS - RESSORTS

Description:
Toutes les voitures MATHIS possédent un chassis & cadre

entier trapézoidal, muni de quatre ressorts entiers. Le «Quadruflex>
ne comporte aucun ressort, la suspension étant réalisée par des
barres de torsion.

Dans tous les modéles, le chassis est rétréci & lavant pour

permettre un bon bragquage des roues, et relevé & l'arriére pour

donner une bonne assise & la carosserie. Les deux robustes longe-
rons sont réunis I'un & lautre par des traverses. Sur les longerons
sont rivés les mains auxquelles sont fixés les ressorts avant et

arriére du chéssis.

Tl est recommandé de vérifier le serrage des étriers de ressorts.

FIG. 9 — ETRIERS DE RESSORT

Graissage:

Les diverses articulations rencontrées sur le chassis et en
particulier les attaches des ressorts sont munies d’axes graisssurs

destinés & recevoir le lubrifiant approprié & l'aide de graisseurs
a pression.

Une bonne suspension exige d’autre part des ressorts graissés
réguliérement, car il est démontré quun bon entretien de ces
organes évite dans une certaine mesure la: rupture des lames de
ressorts.
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Pour réaliser cette lubrification, il est indispensable de démon-
ter entierement les ressorts, de nettoyer séparément chaque lame,
et de les remonter ensuite aprés les avoir préalablement enduites
du lubrifiant (graisse graphitée) approprié a cet usage.

AMORTISSEURS: Les chassis MATHIS comportent des
amortisseurs qui améliorent sensiblement la suppression et la tenue

de route, & la condition toutefois d’étre d’abord bien réglés et
ensuite correctement entretenus.

FREINS: Les chassis MATHIS sont munis de deux systémes
de freins, le frein & main, et le frein a pied qui exerce son
action simultanément sur les quatre roues, soit par transmission
hydraulique, soit par transmission mécanique.

Le freinage se fait aussi bien sur les roues avant que sur les
roues arriére & lintérieur de tambours, par des segments dont
I'extension est produite par le déplacement angulaire de la came
de commande.

Pour le réglage des freins, voir le paragraphe spécial plus
loin d’'une part et la notice spéciale correspondant & chaque type
de voiture d’autre part.

FIG. 10 - MONTAGE DES FREINS
, Graissage:

La timonerie des freins mécaniques & tringles posséde, judi-
cieusement placés, une série de graisseurs prévus pour éire alimen-
tés & la graisse, & l'aide d'un graisseur a pression. Les freins

mécaniques & cables demandent un graissage suivi des gaines de
flexibles.

Il convient toutefois d’éviter un graissage exagéré, qui pour-
rait entrainer l'introduction de lubrifiant sur les freins et nuire

ainsi & leur efficacité, en les faisan®t patiner.

S

CHAPITRE 1i

LE GRAISSAGE RATIONNEL
DE LA VOITURE “MATHIS"

MOTEUR.

Remplissage du carter: Tous les matins, avant le départ,
en méme temps que l'on vérifie 'approvisionnement en essence et
le niveau de l'eau dans le radiateur, ne pas manquer de vérifier le
niveau d’huile dans le carter & l'aide de la jauge prévue i cet effet.
Compléter cette charge d’huile si nécessaire, en versant Thuile
par lorifice de remplissage.

Niveau de Phuile: Il est recommandé de maintenir le niveau
d’huile entre les deux repéres de la jauge et de préférence dans
le voisinage du repére supérieur.

Nous conseillons a cet effet des appoints d’huile fréquents et
peu abondants chaque fois, plutét que lintroduction d’une forte
charge d’huile d’un seul coup.

Niveau trop haut: Il ne faut jamais dépasser le repére
supérieur, car si le niveau d’huile est trop élevé dans le carter, les
tétes de bielles et le vilebrequin pourraient venir plonger dans
Thuile et provoquer ainsi des projections excessives entrainant
des remontées d’huile abondantes, des fumées & I’échappement, un
encrassement rapide des bougies et la formation de dépdts char-
bonneux sur les pistons et culasses, toutes choses que l'on doit
au contraire éviter.

Niveau trop bas: Il est extrémement important de ne pas
laisser descendre le niveau d’huile en dessous du repére inférieur,
car, méme si la lubrification reste assurée, par suite de la position
de la pompe, on impose & la quantité d’huile alors réduite, un
travail exagéré. En effet, 'huile n’a plus alors le temps de se
reposer dans le fond du carter et de se refroidir, et le moteur
fonctionne par suite dans des conditions anormales.

Si le niveau d’huile arrivait a baisser au point d’exposer la
pompe & se désamorcer, le danger deviendrait alors imminent, car
il ne faut pas oublier quaucun moteur, quel qu’il soit, ne peut

résister & une insuffisance et & fortiori & un manque de graissage.
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Réglage du débit — Pression d’huile: Voir réglage de la pompe
a huile, chapitre IV.

D’'une fagon générale, le réglage du débit de la pompe & huile
est fait une fois pour toutes au moment de la mise au point du
moteur et nous recommandons de ne faire faire des retouches dans
ce sens que par un spécialiste.

Un manométre de pression d’huile placé sur la planche de
bord permet & tout moment la surveillance du graissage.

Nous signalons ici que la pression d’huile est fonction de
différents facteurs, tels que:

— viscosité de T'huile,

— température du moteur,

— vitesse du régime,

— niveau de l'huile dans le carter, etc...

D’autre part, cette pression est toujours plus élevée au départ
lorsque l’huile est froide et visqueuse que lorsque le moteur est
chaud et que T'huile est devenue plus fluide.

: Avec un moteur chaud, la pression doit normalement évoluer
entre un kilogramme au régime lent et deux kilogrammes environ,
aux grandes vitesses.

L’indication du manomeétre n’est & ce point de vue que d'une
importance relative, et il convient de ne pas exagérer la signifi-
cation des diverses fluctuations de cetfe pression.

Ce n'est que s'il y a chute de pression anormale ou si le
manomeétre tombe & zéro qu’il faut immédiatement arréter et véri-
fier la cause de cette chute ou de cette absence de pression.

Vidange périodique du carter: L’expérience a démontrée que
la vidange périodique du carter est une opération absolument
indispensable pour maintenir le moteur dans les conditions nor-
males de bon fonctionnement mécanique, en réduire 'usure et obtenir
le maximum de rendement.

Les propriétés lubrifiantes des huiles de premiére marque que
nous recommandons ne disparaissent pas en effet complétement
aprés un certain service, mais ces huiles, comme toutes les huiles
sans exception et dans tous les moteurs, subissent cependant de
multiples altérations dues & plusieurs causes, qui ne peuvent
jamais étre entiérement évitées par personne, ni par le conduc-
teur, ni par le constructeur, ni par le raffineur d’huile.

Les principales causes de l'altération de l'huile sont en parti-
culier l'influence de la chaleur, la dilution, l'introduction acciden-
telle de poussiéres, la présence possible de particules métalliques
et de résidus de combustion.

Pour supprimer, ou plutét prévenir les incidents qui peuvent
résulter de cette contamination de l'huile & l'usage, il n’y a qu’'un
moyen, c’est de la renouveler entiérement & intervalles réguliers,
de lordre de 2.000 kilomeétres de parcours en été et de 1.500 kilo-
meétres en hiver, et cela quelle que soit la consommation d’huile

du moteur.
ligp i,

Pour retirer de cette opération le maximum d’avantages et la
rendre la plus efficace possible, il convient de leffectuer d’une
facon trés méthodique et d’opérer comme suit:

a) Lorsque le moment sera venu de procéder a la vidange du
carter on leffectuera de préférence aussitéot aprés la rentrée au
garage, lorsque le moteur venant de fonctionner T’huile est encore
chaude et encore brassée dans le carter. La grande fluidité de
I'nuile & chaud facilitera ainsi une vidange plus compléte et toutes
les impuretés incorporées dans I'huile n’ayant pas eu le temps de
se séparer seront plus rapidement entrainées.

b) Les dépo6ts adhérant aux parois du carter, s’il y en a, ne
seront cependant pas éliminés et ne pourraient étre enlevés
quwaprés un démontage partiel du carter inférieur, ce qui sort du
cadre des prescriptions courantes d’entretien.

Pour suppléer dans la pratique d’'une fagon suffisante & ces
démontages, on procédera au rincage du carter avec de I'HUILE
DE RINCAGE.

Nous signalons tout de suite ici quwil faut proscrire d'une
facon absolue, I'emploi du pétrole pour cette opération du ringage.

En effet, avec la plupart des systémes de graissage, il est
impossible d’extraire entiérement l'huile introduite dans ce dernier.
Il faut donc prévoir quil restera toujours quelques particules de
ce liquide lors des vidanges. '

Or, une des raisons qui imposent la vidange du carter est la
nécessité d’évacuer lhuile trop diluée. Si lon fait usage dun
diluant tel que le pétrole, la charge dhuile fraiche sera donc
avant méme tout service, déja contaminée par le pétrole qui aura
pu se loger dans les canalisations. :

La seule facon rationnelle de rincer le moteur consiste aprés

avoir fait la vidange compléte et avoir remonté le filtre, a verser
dans le carter encore chaud un ou deux litres «d’huile de ringage»,
& faire tourner lentement le moteur pendant quelques minutes, afin
de rincer toutes les pidces par brassage, et aprés avoir stoppé ce
dernier, a vida,hger 3 nouveau cette huile de rincage en la laissant
bien s’égoutter.

Il n’y aura plus alors pour étre prét a repartir, qu'a pourvoir
le moteur de la charge d'huile fraiche jusqu’au niveau normal.

Fréquencs des vidanges: Il est d’une sage pratique d’observer
a ce sujet les cadences approximatives suivantes pour ce rem-
placement:
: ‘a) Aprés 500 et aprés 1.000 kilométres, quand la voiture est
neuve.

b) Aprés 2.000 kilomeétres en été et 1.500 en hiver pour les
voitures en service courant.

Embrayage: Voir figure 4. Tous les 2.000 kilomeétres, grais-
ser la butée d’embrayage par le tube fixé au carter-volant, si la
voiture comporte une butée & billes. :



Boite de vitesse et pont arriére: Voir figures 5 et 6. Tous
les 2.000 kilometres vérifier les niveaux de l’huile au moyen des
bouchons de contrdle prévus a cet effet et compléter ces niveaux
gl y a lieu.

Tous les 6.000 kilométres, vidanger complétement l’huile en
service, rincer la boite et le pont 4 'HUILE DE RINCAGE et

refaire le plein au mniveau normal.

Pour une voiture neuve, opérer ces premiéres vidanges aprés
les 2.000 premiers kilométres.

Tous les 2.000 kilomeétres, graisser a la graisse PRESSION

les roulements situés & l'avant du pont arriére du co6té de l’attache
du joint formant cardan, s’il s’agit d’'un pont PY.

Transmission: Tous les 2.000 kilomeétres, graisser a la graisse
PRESSION les manchons d’accouplement de l'arbre a cardan.

Direction: Voir figure 7. Tous les 2.000 kilométres, injecter
a la pompe de la graisse PRESSION par le graisseur ad hoc monté
sur le boitier de direction. Faire la méme opération & tous les grais-
szurs montés sur les organes transmettant le mouvement de la direc-
tion soit: bielle de direction, barre d’accouplement, palier de l’arbre
de commande de la bielle de direction, pivots des roues.

Ressorts: Tous les 500 kilomeétres, graisser & la graisse
PRESSION, les axes et jumelles des ressorts avant et arriére par
les graisseurs montés en ces points. Sur certains chassis, les axes
de ressorts sont munis de silentblocs qui ne nécessitent aucun grais-
sage. Effectuer ce graissage a l'huile épaisse dans le cas de
jumelles & ressort du type «Tryony, c’est-a-dire comportant une

articulation sur coéne a rattrappage de jeu (type EMYQUATRE).

Tous les 10.000 kilométres, démonter complétement les quatre
ressorts, désassembler les lames, les gratter, les nettoyer et les
remonter aprés les avoir enduites de graisse SPECIALE, qui
assure la meilleure protection contre la pluie, la boue et I'oxydation,
et procure ainsi une suspension douce et un confort agréable.

Aprés les quelques kilométres de parcours qui suivent cetite
opération, resserrer les écrous des brides afin de rattrapper le

faible jeu dGt & la mise en place.

Moyeux de roues AV: Le graissage des moyeux avant, s’effec-
tue en dévissant les chapeaux de roues et en introduisant dans
I'intérieur du moyeu une petite quantité de graisse PRESSION.
Cette opération est & faire tous les 2.000 kilométres. Ne pas
oublier aprés l'opération de bloquer vigoureusement les chapeaux
de roues.

Roues AR: Les roulements des moyeux des roues AR et les
clés des freins AR se lubrifient en injectant de la méme facon par
les graisseurs ad hoc de la graisse PRESSION tous les 10.000 kilo-
métres. ;

Freins: Il s’'agit bien entendu, ici, du graissage de la timo--

nerie seulement, qui s’effectue tous les 2.000 kilomeétres avec la
graisse PRESSION injectée dans tous les graisssurs judicieuse-
ment montés par le constructeur.

RIS

Il convient d'éviter que le lubrifiant n’arrive jusqu’aux freins
proprement dits, leur efficacité serait tout & fait compromise.

AUTRES SOINS D’ENTRETIEN:

Radiateur: En saison normale, le radiateur ne demande pas
d’autre soin que celui d’étre maintenu plein d’eau. En hiver par
grands froids, des précautions sont & prendre avec le radiateur
aussi bien & l'arrét qu’en marche.

A Tlarrét, c’est-d-dire au garage, la précaution la plus sage
et la plus slre, si le garage n’est pas chauffé consiste & vider le
radiateur par le robinet de vidange prévu a cet effet.

Cette vidange n’est pas nécessaire si on a pris soin de rem-
placer l'eau ordinaire par un mélange dit «incongelable» obtenu
en mélangeant & l'eau de 30 a 50 9% d’alcool, suivant les rigueurs
de la température. Etant donné cependant que l’alcool s’évapore,
il faut prendre soin de vérifier I'état du mélange et rajouter au
besoin un peu d’alcool.

Pneus: Nous recommandons de suivre & la lettre aussi bien
au point de vue gonflage qu’entretien, les prescriptions contenues
dans les notices ‘spéciales éditées par les fabricants de pneuma-
tiques et par les notices se rapportant & chaque modéle.



CHAPITRE Il

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Aok SOURCES D’ENERGIE ELECTRIQUE:

Elles comprennent:

La dynamo avec son conJonc+eur disjoncteur, la batterie d’ac-
cumulateurs. .

Dynamo: La dynamo ou génératrice est destinée & fournir
le courant électrique nécessaire & maintenir la charge ue la batterie
d’accumulateurs.

: Elle est du type blindé et & l'abri de toutes pousswres et
projections d’huile; elle est placée sur un support spécialement

monté sur la culasse du moteur et est commandée par une courroie.
Elle porte & 'avant le ventilateur.

G Bouckon oy FUSI/BLE

FIG. 11

Un fusible est placé & lintérieur de la dynamo et la protége
contre un court-circuit accidentel; il suffit d’enlever le bouchon
de fusible pour remplacer ce dernier si besoin est. En aucun cas
n’employer un fusible de capacité supérieure a celui prévu par le

constructeur.

Le conjoncteur-disjoncteur placé sur la dynamo et faisant
corps avec elle est entiérement automatique et ne nécessite aucun
entretien. Cet appareil placé sur la génératrice est destiné a
empécher la batterie de se décharger dans la dynamo. Dés que
cette derniére atteint un certain régime de rotation, le courant
ainsi engendré excite un électro-aimant qui attire une palette de
contact, établissant le passage du courant dans la batterie. Dés
que le courant diminue, cette palette ramenée a sa position de
repos interrompt le courant entre la batterie et la dynamo.

Un ampéremeétre monté sur le tablier de bord permet un
contréle constant du débit de la dynamo pour la charge, et de la
consommation de courant des <divers appareils entrainant Ila
décharge des accumulateurs.

Accumulateurs. — Généralités. — Les accumulateurs sont
des appareils permettant d’emmagasiner de l'énergie électrique.

Cette énergie en réserve sert a assurer le démarrage, l'allu-
mage du moteur et l'éclairage de la voiture. Dés que le moteur
en marche atteint un certain régime, l'énergie empruntée a la
batterie lui est restituée par la dynamo.

La batterie est constituée par des plaques positives et néga-
tives séparées par des séparateurs; les plaques d’'une méme nature
sont reliées entre elles pour fournir un élément. Ces éléments
sont réunis entre eux a leur tour pour former la baiterie. Chaque
élément a une force électromotrice de deux volts.

Ces éléments sont placés dans des bacs remplis d'un élec-
trolyte formé par une solution d’acide sulfurique et d’eau marquant
30¢ Baumé (densité 1,263) quand la batterie est chargée.

L’addition d’un produit quelconque dans I’él2ctrolyte est inutile
et dangereuse.

Entretien: On doit veiller & ce que la batterie soit maintenue
en parfait état de propreté. Les bornes doivent étre nettoyées et
enduites de vaseline ou de graisse minérale pure évitant ainsi les
corrosions dues a l'acide.

Il n'est jamais nécessaire d’ajouter de l'électrolyte, seule de

Peau pure doit étre ajoutée de temps a autre.

Dans des conditions de fonctionnement normal une batterie
posée sur une voiture n’a pas besoin d’autre charge que celle
fournie normalement par le fonctionnement de la dynamo.
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Si par suite d'un oubli de la clé de contact, un mauvais fonc-
tionnement de la dynamo ou un usage exagéré de la lumiére, la
batterie ne permet plus le démarrage de la voiture, il est préfé-
rable d’avoir recours & une charge dans une «STATION SER-
VICE». Dans ce cas, veiller & ce que le régime de charge n’excéde
pas en ampeéres le 1/10° de la capacité nominale de la batterie.

2° DEMARRAGE ET ALLUMAGE:

Démarreur: Le démarreur ou moteur de lancement est alimente
par la batterie d’accumulateurs.

Certains démarreurs sont munis d’'un démultiplicateur assurant
le meilleur rendement du moteur électrique au moment du lance-
ment, diminuant considérablement l'intensité consommée et aug-
mentant de méme le couple de démarrage.
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FIG. 12

Un entrainement spécial assure lengrénement facile avec le
volant.

Un dispositif placé sur l'arbre de linduit permet le déblo-
quage du lanceur sur le volant sans démontage en utilisant une
clef anglaise.

Le Bendix est constitué par un engrenage monté librement
sur une rampe hélicoidale & l'extrémité de l'arbre du démarreur.
A la mise en route du démarreur, l'engrenage, en vertu de son
inertie, n’est pas entrainé immédiatement, mais projeté longitudi-
nalement en contact avec la denture du volant, actionnant ainsi le
moteur.
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A. Carter de guidage, K. Bornes départ secondaire,
Bitalotte, L. Corps de la bobine trans-
C. Borne de départ du pri- formatrice,
maire,

D. Condensateur M. Borne haute tension se-

; ; condaire,
E. Graisseur,
I. Tournevis d’entrainement, N. Borne primaire rupteur,
J. Borne arrivée secondaire, O. Borne primaire batterie.

FIG. 13 - LE DISTRIBUTEUR ET SA BOBINE



Dés que les explosions ont actionné le moteur a une vitesse
supérieure 2 celle du démarreur, 'engrenage du Bendix est pro-
jeté et se déplace longitudinalement en sens inverse sur son arbre
libérant ainsi la couronne dentée du volant.

Bobine: Son roéle est de transformer le courant basse tension
fourni par la batterie d’accus en courant haute tension qui est envoyé
aux bougies par 1z distributeur de courant secondaire.

La bobine comporte un enroulement primaire de quelques tours
de gros fil et un enroulement secondaire comprenant un grand
nombre de tours de fil fin, ces deux enroulements étant faits autour
d’une armature commune de fer doux.

Rupteur: Le rupteur sert & interrompre le courant basse
tension fourni par la batterie et passant par le circuit de la bobine.
Le courant haute tension qui se produit dans le circuit secondaire
du fait de cette «rupture» de courant du circuit primaire est
envoyé au distributeur et de 1la aux bougies.

La rupture est déterminée par une came a bossages fixée sur
Yarbra de commandes (autant de bossages que de cylindres).
Cependant le 8 cylindres comprend quatre bossages et deux rup-
teurs. La rotation de cette came détermine la levée du bras du
rupteur et l’écartement des vis platinées.

CONDENSATEUR:

Distributeur: Le porte-balai rotatif du distributeur est fixé
3 Yextrémité d’un arbre portant les cames de rupture.

Le courant secondaire venant de la bobine est amené au centre
du couvercle du distributeur. Par lintermédiaire d'un ressort
faisant contact sur le porte-balai, ce courant est distribué a chacun
des cylindres suivant un ordre d’allumage déterminé.

En résumsé, le courant de la batterie & forte intensité et faible
tension est dirigé par la clef de contact du tableau sur le circuit
primaire de la bobine transformatrice en passant par le rupteur.
Ce dernier, dont les contacts par vis platinées se séparent a inter-
valles réguliers, coupe le courant primaire, induisant ainsi dans le
circuit secondaire de la bobine un courant de faible intensité et
de tension élevée que les plots de la calotte aménent alternative-
ment & chacune des bougies entre les pointes desquelles éclatent les
étincelles d’allumage.

Avance automatique: Sur certains modeles, l'’ensemble de
lagencement d’allumage comporte un dispesitif d’avance automa-
tique constitué par deux ressorts et deux masses d’avance soigneu-
sement étalonnés. En cas de mise hors d'usage, ces piéces 'sont a
remplacer par des piéces d’origine.

Phares et Lanternes: Les phares différent quant a leur
présentation suivant les types de voiture sur lesquels ils sont mon-

tés. Ils sont cependant semblables quant & leur construction.
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Le réflecteur de forme appropriée est soigneusement poli et
argenté. En son centre est disposé une lampe & deux filaments
6 wvolts 50 bougies que commande un interrupteur placé soit sur
le tablier, soit sur le plancher. L'un des filaments placés au centre
donne l'éclairage route, l'autre gracs a une coupelle placée & la
partie inférieure de ce second filament projette l'’éclairage dans la
partie supérieure du réflecteur et fournit ainsi l’éclairage -code.
L’éclairage de ville est assuré par une petite lampe 6 volts 1 bougie.

Le réglage des phares est fait & l'usine, avant livraison. On
pourra cependant le vérifier de temps en temps et en placant la
voiture & une quinzaine de métres d’'un mur blanc sur lequel on
aura tracé les traits suivant la figure ci-dessus.

REGLAGE DES PHARES

H1HAUTEUR DE U'AXE DES PHARES RUSOL.

L» UARGEUR DES PHARES D'AXE ENAXE,

FIG. 14

Dans le cas oll 'expérience montrerait une erreur de centrage,
desserrer les boulons de fixation des phares et les faire osciller
sur les rotules. Ne pas oublier que cette expérience devra étre
faite en ordre de marche, c’est-a-dire avec les passagers que com-
portent habituellement la voiture.

Certaines voitures possédant un feu de position & gauche, un
interrupteur spécial est prévu pour son allumage. Quelquefois méme
elles possédent un feu de position & droite et a gauche. Dans ce
cas ils sont commandés par un interrupteur a bascule.

Avertisseur: L’avertisseur livré avec les voitures est du type
magnétique. Il est constitué par une membrane vibrant sous l'ac-
tion d’un électro-aimant. TUns vis de réglage modifie dans une

— 8l =
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certaine mesure l'amplitude des vibrations et en conséquence Ia
tonalité des sons émis.

Soins & donner a I'Equipement Electrique: En dehors
des conseils donnés dans les paragraphes précédents pour l'entre-
tien des organes tels que: dynamo, démarreur, batterie, etc., il y
aura lieu de veiller & la bonne conservation des fils. La plupart
d’entre eux sont protégés par des gaines métalliques. Veillez &
ce qu’ils ne soient pas écrasés. Pour les autres il suffira de leur
éviter le contact de I'huile qui est préjudiciable & leur isolement.

Vérifiez également les points d’attache des fils afin d’éviter les
contacts imparfaits.

Le graissage du distributeur et de la dynamo sont des points

trés importants, & surveiller tout particuliérement tous les
1.000 kilomeétres.



CHAPITRE 1V

REGLAGES

1° REGLAGE DES SOUPAPES.

On a vu plus haut que le réglage des soupapes, c’est-a-dire,
le jeu existant entre I'extrémité de la vis de réglage du poussoir
et la queue de la soupape, varie selon les moteurs.

On comprend par ailleurs, aisément, que le moment ol chaque
soupape va étre actionnée aussi bien pour Touverture que pour la

fermeture, dépend de ce jeu, lequel peut & la longue varier légere-
ment (usure, rodage des soupapes, etc.).

Ce jeu varie selon les moteurs; il est précisé dans les notices
spéciales se rapportant a chacun des types.

Ce réglage s’opére en procédant comme lindique la figure 15,
le réglage est simple, mais nécessite cependant l'emploi d'un jeu
de jauges d’épaisseur et demande par ailleurs un certain doigté.

Nous conseillons fortement de ne faire exécuter ce travail que
par un mécanicien expérimenté ou encore mieux, par un de nos
concessionnaires spécialisés.
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2> REGLAGE DE L’ALLUMAGE.
Notre dispositif d’allumage est réglé avant la livraison.

Il est bon de vérifier aprés rodage du moteur, le calage du
dispositif d’allumage que l'on peut dans certains cas modifier
légérement en évitant toutefois de faire cliqueter le moteur.

Pour régler les contacts du rupteur, dévisser les deux vis de
serrage du support des contacts, manceuvrer la vis centrale de
réglage dans lexcentrique jusqu’'a obtenir un écartement de

0,4 mm., le marteau étant soulevé par une des cames de l'axe
central.

L’ordre d’allumage de nos moteurs est le suivant en partant
de Tavant (co6té ventilateur):

Quatre cylindres: 1-3-4-2-.
Six cylindres: 1-5-3-6-2-4.
Huit cylindres: 1-6-2-5-8-3-7-4.

Essai du circuit primaire: Le contact étant mis et aprés
avoir enlevé le couvercle du distributeur, séparer d’'un coup sec
les contacts de rupture. Si le circuit primaire est en bon état,
il doit y avoir production d'une petite étincelle.

Lorsque l'on constate une érosion trés prononcée des vis
platinées, c’est l'indice d’'un condensateur en mauvais état.

Essai du circuit secondaire. Mettre le contact. Séparer
'extrémité du cable secondaire de la téte du distributeur. Appro-
¢her ce cable de un ou deux millimétres de la masse du chassis.
A ce moment, ouvrir brusquement les contacts de rupture; si le
circuit secondaire est en bon état, il y a production d’étincelle entre
Textrémité du cable secondaire et la masse.

Avance: Certains appareils comportent un dispositif d’avance
automatique constitué par deux ressorts et deux masses d’avance,
soigneusement étalonnés. En cas de nécessité, ne remplacer ces
piéces que par des piéces d’origine.

Vérifier de temps & autre l'avance automatique en déplagant
le distributeur rotatif de sa position, et s’assurant qu’il revient
lui-méme en place sous l'action de son ressort.

Soins aux vis de rupture du distributeur: Des vis de rup-
ture en bon état présentent une surface d’'un gris mat uniforme.
Elles doivent étre tenues trés propres et sans aucune trace de
graisse ou d’huile. Si elles paraissent sales ou briilées, les laver
3 lessence et les rafraichir. Il est bon d’examiner l'état et I'écar-
tement des vis de rupture, tous les 4 a 6.000 kilomeétres.

Ecartement des électrodes de bougies: La distance entre les
électrodes doit étre comprise entre 0,6 et 0,8 de millimeétre.
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3> REGLAGE DU CARBURATEUR.

On sait que ce réglage réside essentiellement dans le choix du

gicleur et de la buse a adopter.

Le réglage normal de chaque type de moteur est mentionné
dans la notice spéciale correspondante. Il est recommandé de ne
pas s'en écarter sensiblement. Pendant la période d’été, la richesse
du mélange pourra étre diminuée en adoptant un gicleur plus petit.

4> REGLAGE DE LA POMPE A HUILE.

Le réglage de la pression d’huile se fait par un clapet de
décharge réglable de l'extérieur et comportant un retour au carter.
La prise du manométre pour le contrdle de la pression d’huile se
trouve placée un peu au-dessus de ce clapet de décharge.

Si un réglage de la pression s'impose, desserrer le contre-
écrou du clapet de décharge A et faire le réglage en tenant
compte qu’en vissant la vis centrale B la pression augmente.

Surpression retour 3 Il'aspiration
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Nous rappelons que ce reglage est fait une fois pour toutes
au moment de la mise au point du moteur et nous recommandons
de ne faire faire des retouches que par un de nos Service Stations
ou par un de nos Concessionnaires.

Chie o

5 REGLAGE DE L’EMBRAYAGE.

Nous recommandons de s'assurer de temps en temps de la
bonne position de la pédale de débrayage.

A cet efet, il y a lieu de vérifier que la pédale posséde tou-
jours une certaine «garantie», c’est-a-dire, qu'étant en position
de «reposs elle ne doit commencer & comprimer les ressorts
d’embrayage qu’aprés un déplacement «morty de un & deux centi-

meétres.

D’autre part, sur suite de l'usure normale de l'embrayage, la
course active de la pédale peut se trouver diminuée et nuire ainsi

au bon fonctionnement de I'embrayage; il faut s’assurer que le
jeu entre le plancher et la pédale a fond de course, soit au moins

de un & deux centimétres, afin qu’elle ne vienne buter sur les

planches.

DE_L'EMPRAYAGE
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Ce réglage s’effectue par la vis placée sur la pédale de l'arbre
de débrayage, ou pour certains types de moteur, en desserrant de
quelques tours lécrou & oreilles de la tringle de commande du

débrayage.




6° REGLAGE DES ROUES.

Pour assurer 3 la voiture une bonne tenue de route et éviter
T'usure anormale des pneumatiques, il est bon de vérifier de temps
4 autre le parallélisme des roues AV. Ce parallélisme peutf se
modifier & la suite d’'un choc qui plie la barre de connexion. Pour
un réglage correct les roues doivent étre «pincéesy vers I'AV
de trois & quatre millimétres.

Comme il s’'agit d'un travail de réglage minutieux, nous

recommandons de ne faire exécuter ce réglage que par un méca-

nicien expérimenté ou, encore mieux, par un de nos concession-
naires.

On profitera de cette opération pour vérifier si les écrous de

fixation des roues sont complétement bloqués.

En dehors de ce réglage, il est bon de savoir que la tenue de
route dépend également de.deux auires facteurs importants: le
carrossage et la chasse.

Le carrossage est 'angle formé par l'axe de symétrie vertical
de la roue et la verticale passant par le centre de la roue.

La chasse est l'angle que fait le pivot de fusée avec la verti-
cale. Un excés de chasse crée une tendance au shimmy. Pas asszz
de chasse rend la direction instable et oblige le conducteutr &
agir constamment sur le volant pour tenir une ligne droite.

7> REGLAGE DES FREINS.

Pour le réglage des freins, consulter dans chaque cas la notice
spéciale correspondante.

Ne jamais agir sur la timenerie pour compenser lusure des
garnitures.

Le réglage des freins se contrdle aisément sur la route, en
marche par temps sec et sur le milieu de la chaussée, la voiture
doit rester bien en ligne au freinage et n’avoir aucune tendance a

étre entrainée a gauche ou & droite.

NOTA: N’oubliez pas de serrer les freins quand vous lavez
votre voiture, vous empécherez I'’eau de pénétrer entre la garniture
et le tambour et vos freins seront meilleurs.
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8 REGLAGE DES AMORTISSEURS.

Tous les chéssis MATHIS comportent des amortisseurs agis-
sant dans les deux sens; bien réglés, ils améliorent sensiblement
la suspension et la tenue de route, mais, mal entretenus ou mal
réglés, ils peuvent produire l'effet contraire.

En régle générale, il y a lieu de tenir légérement serrés les
amortisseurs AR et de serrer davantage les amortisseurs AV sans
toutefois empécher le libre jeu des ressorts.

Certains modéles comportent des amortisseurs - avec dispo-
sitif téléréglable.

CHAPITRE V

PANNES - CAUSES ET REMEDES

Les diverses pannes ou incidents de route pouvant survenir
en service courant peuvent se classer comme suit:

1° Le moteur ne part pas. Le moteur part, mais s’arréte apres
avoir fait quelques tours. Le moteur marche per a-coups au ralenti.

Le moteur baisse de puissance & son régime d’utilisation.
2° Le moteur chauffe.
2° Autres incidents concernant le moteur.
4° Défauts d’entretien.

Nous traitons séparément chacun de ces cas, et afin de faci-
liter les recherches, nous le présentons sous forme de tableau.

Nous signalerons toutefois en premier lieu que la recherche
Je toute panne est une chose généralement trés facile & effectuer
a la condition expresse de procéder pour ces recherches avec
méthode. Or, pour qu'un moteur tourne réguliérement et obéisse
en fait aux gestes du conducteur, il faut essentiellement réaliser

simultanément:

— une alimentation en carburant (essence-air) judicieusement
réglée,

; un allumage parfaitement assuré et bien réglé,

— une compression suffisante.

Il suffira donc en cas de fonctionnement anormal de «traiter»
en quelque sorte séparément et successivement chacun de ces
trois objectifs essentiels pour découvrir d’'une fagon & peu prés
certaine, la cause de lincident et y remédier par suite rapidement.




1. - LE MOTEUR

Mauvais départ. - Marche par a-coups.

Manque de puissance.

A. Manque d’essence dans la cuve du carburateur:

Robinet d’essence fermé
Tuyauterie d’essence ou
filtre obstrué.
Gicleur du
bouché. ;
Pointeau du carburateur
coincé dans la position
de fermeture.

Niveau d’essence trop bas
(carburant trop lourd).
Eau dans le carburateur.

carburateur

L’ouvrir.
Démonter et nettoyer.

Démonter et déboucher.

Démonter et vérifier son libre
fonctionnement.

Remplacer le flotteur ou chan-
ger le carburant.
Démonter et vider.

B. Mélange trop pauvre (retours au carburateur):

10.

C. Mélange trop riche

16315
12.

13.
14.

Arrivée insuffisante d’es-
sence.

Rentrée d’air parasite dans
la tuyauterie wadmission
des gaz (se note par un
mauvais ralenti).
Présence d’air dans la
canalisation d’essence.
Température extérieure
trop froide.

pement) :

Excés d’essence:

Pointeau coincé ouvert.
Flotteur percé, contenant
de l’essence.

Gicleur trop grand.
Carburateur  noyé (en
particulier . aprés appel
d’essence trop prolongé en
cas de difficulté de -lan-
cement).

42

Voir: 1-2-3-4-5.

Resserrer les divers joints
dans le voisinage du carbu-
rateur. Remédier a toute
rentrée d’air anormale.

' Noyer le‘ carburateur.

Faire usage du volet de dé-
part ou du starter.

(fumée noire et odeur forte & l’échap-

Démonter et vérifier son libre
fonctionnement.
Remplacer le {lotteur.

Changer le gicleur.

Vider le carburateur, s’assu-
rer de son bon fonctionne-
ment aprés remontage.

D.

15.
16.

17

18.

19.

20.

21.
22,

23.
24,

25.

26.
27.
28.

Allumage défectueux:

Contact oublié.
Vitesse insuffisante du dé-
marreur.

Bougies
félées,
écartées.

encrassées ou
ou pointes trop

Fils de bougies desserrées
ou cassés.

Vis platinées, déréglées,
brtlées, encrassées.

Rupture bloqué & Iouver-
ture.

Distributeur sale.

Mauvais contact du frot-
teur, du distributeur.
Batterie déchargée.
Cables désserrés ou cassés
ou dénudés.

. Manque de compression:

Défaut d’étanchéité des
soupapes. Sieéges brilés,
piqués, encrassés, etc.
Queues de soupapes grip-
pées, gommées ou coin-
cées dans leurs guides.
Poussoirs déréglés.
Ressorts cassés.
Segments de pistons usés,
cassés ou coincés.

43

Mettre le contact.

La cause est due dans la plu-
part des cas & ce que la bat-
terie est déchargée. Vérifier
et faire recharger la batte-
rie. Vérifier également le
contact de masse.

Démonter successivement cha-
que bougie et s’assurer en
provoquant létincelle que le
courant arrive bien aux bou-

gies.
Nettoyer ou remplacer Ies
bougies, régler l'écartement

des pointes au
prescrit.
Resserrer ou réparer les fils.

réglage

Passer une lime extra-plate
ou un corindon entrs les
deux vis. Assurer un écar-
tement normal en réglant
les écrous.

Remettre en état, vérifier son
réglage.

Le nettoyer.

Remettre en état le charbon
et son ressort .

La faire recharger.

Localiser le défaut,
dier.

.

y remé-

Remettre en état en confiant
toujours ce travail & un spé-
cialiste.

Rectifier leur réglage.

Les changer.

Faire remettre en état par un
spécialiste.



29.

30.

31.
32.

33.

34.

35.
36.

37.
38.

39.
40.

41.

42.

43.

Fuites aux joints de cu-" |

lasse ou aux joints des
bougies.

Huile de graissage trop
diluée ou de qualité non
appropriée.

Faire remplacer le joint de
culasse.

Vidanger l'huile et la rempla-
cer (voir nos prescriptions
concernant le graissage).

II. - ECHAUFFEMENT ANORMAL

Manque d’eau au radiateur.

Radiateur et chambres &
eau entartrées.

Courroie du ventilateur
trop lache. (Se note géné-
ralement par une instabi-
lité de Tlaiguille de la
dynamo).

Mauvaise qualité de l'huile
de graissage ou dilution
exagérée de I'huile.
Manque d’huile.

Mauvais fonctionnement
du graissage (pompe dés-
amorcée, raccords de
pompe desserrés, filtre
cclmaté, pression trop fai-
ble, ccnduit de graissage
cassé ou bouché.
Mélange trop riche.
Retard exagéré a lallu-
mage.

Chambres de compression
encrassées.

Tubulures d’admission en-
crassées.

Tubulures d’échappement
encrassées.

Compléter le plein , surveiller
les fuites.
Les faire nettoyer.

La tendre ou la remplacer.

Trés grave: Suivre les pres-
criptions édictées, concer-
nant le graissage.

Trés grave.

Trés grave: Suivre les pres-
criptions édictées, concer-
nant le graissage.

Voir C plus haut.

Vérifier et rectifier le réglage
de lallumage.

Peut occasionner de lauto-
allumage.

Décalaminer le moteur.

Nettoyer les tubulures d’échap-
pement.

III. - AUTRES INCIDENTS CONCERNAN:%

LE MOTEUR

moteur cliquetfe ou cogne:

Avance exagérée a l'allu-
mage.

Chambres de compression
encrassées.

Vérifier et rectifier le réglage
de lallumage.
Décalaminer le moteur.

Le moteur fume:

44. Niveau d’huile trop haut,
dans le carter. Remontées
d’huile exagérées dans les
cylindres.

45. Mélange trop riche.

Le ramener au niveau normal.
Faire vérifier 1'état des pis-
tons et des segments.

Voir plus haut.

Présence d’eau dans le carter:

46. Due & une rentrée acci-
dentelle d’eau, de l'exté-
rieur, a des fuites de
joints de culasse, a la
condensation de I’humidité
et des gaz de la combus-
tion par temps froids,
eters

Vidanger l'huile et remplacer
la charge suivant les pres-
criptions édictées, = concer-
nant le graissage.

IV. - DEFAUTS D’ENTRETIEN

Grincements du chassis: Sont exclusivement occasionnés par
un manque de graissage des diverses articulations du chassis ou
un desserrage de certaines attaches. Faire procéder & un serrage
général des boulons et au graissage général de toutes les articu-
lations du chassis & l'aide des graisseurs appropriés.

Manque de souplesse dans la suspension: Résulte d’'un
manque d’entretien des amortisseurs et des ressorts. Entretenir
péricdiquement ces organes comme on l'a dit dans le texte.

Direction dure ou direction trop libre: TUne direction dure
provient d’'un manque de graissage, soit de la boite, soit de =sa
transmission. Y remédier en effectuant ce graissage.

Une direction trop libre provient d’une usure ou d'un jeu exa-
géré. Cette remise en état est du ressort exclusif d’unm spécialiste.

Usure anormal des pneus: Provient d’'un mauvais alignement, le
plus souvent & la suite d'un choc des roues avant. Faire vérifier ce
réglage (Chapitre IV).

Broutements ou patinage de ’embrayage: Vérifier son réglage
et son bon état d’entretien.

Frottement des freins: Si les freins frottent en permanence,
il y a échauffement des tambours et perte de puissance. Procéder
d’'urgence au réglage de ces organes. (Chapitre IV).
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CHAPITRE VI

CARROSSERIE

Les carosseries des voitures MATHIS sont toutes enduites a
l'aide de peinture nitro-cellulosique, & l'exception des ailes et bavo-
lets qui sont généralement émaillées au four.

Nous reccmmandons le lavage & grande eau (éviter les trop
grandes pressions) en évitant de frotter sur les parties recou-
vertes de boues afin de ne pas rayer les toles.

Il est possible, sans aucun danger, si la voiture est tachée de
procéder au lavage en employant du savon, celui-ci n’ayant aucune
action néfaste sur les peintures cellulosiques.

Dans le cas ou des parcelles de goudron auraient maculé la
carrosserie, il est recommandé de ne pas les laisser sécher et pro-
céder & leur enlévement a laide d’un mélange de benzol et d’huile
de moteur, dans la proportion de 50%. On trouvera d’autre part
dans le commerce des produits donnant de bons résultats égale-
ment.

Ne jamais additionner les eaux de lavage de pétrole ou d’autres
ingrédients.

Dans le cas ol la carrosserie aurait perdu son lustre ou que
des gouttes d’eau séchées auraient laissé des marques, frotter les
panneaux, en se servant d’'un tampon d’ouate, & l'aide de pate &
lustrer que lon trouve dans le commerce. Des instructions sur la
maniére d’en user sont données par chaque fabricant.

L’intérieur de nos voitures peut étre nettoyé facilement a
laide d’un aspirateur ou d’une brosse. Pour les taches, procéder
comme pour les vétements, ne pas se servir de 'essence industrielle
qui laisse toujours des marques.

Les parties en cuir peuvent étre nettoyées avec un linge
humide, y passer ensuite un tampon trés légérement imbibé d’huile
de lin crue, qui entretiendra leur souplesse.

Les capotes en toile’ claire seront lavées avec de Yeau et du
savon. Ne pas les replier avant qu’elles soient complétement séches.

Les cuivres et nickelages ou chromages seront nettoyés au
blanc d’Espagne et astiqués a la peau de chamois séche.
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