


CELTAQUATRE 

TOURISTES 
UTILITAIRES 

TYPES AD C 1 
- AD C 2 

- AD C 3 

TYPES AEC 1 ADV 1 ADV 2 ADV 3 BCR 1 - BCR ~ • 
Commencée en 1935, la construction de ces voitures s'est poursuivie jusqu'en 1938-39, avec seulement quelques 

modifications. 

, 
CARACTERISTIQUES 

MOTEUR 
Le bloc-moteur, dont la suspension est amortie, est fixé 

en trois points : à l'avant, sur deux berceaux supportant 
la tôle arrière de la boîte de distribution, tandis que 
l'arrière de la boîte est, lui-même, soutenu par un support 
élastique. 

Un bras limiteur d'oscillations, avec deux ressorts, em­
pêche les mouvements de prendre une trop grande ampli­
tude. 
GENERALITES 

Type : 431, à soupapes latérales. 
Cycle : 4 temps. 
Nombre de cylindres : 4 en ligne, verticaux. 
Alésage : 70 mm. 
Course : 95 mm. 
Cylindrée : 1463 cc. 
Rapport volumétrique : 5,5 à 1. 
Puissance fiscale : 8 CV. 
Puissance au frein : 34 CV à 3.500 t/mn. 

VILEBREQUIN 
En acier spécial matricé. 
Nombre de portées : 2. 

Diamètre des paliers : 
avant : 48 mm. 
arrière : 58 mm. 
Diamètre des manetons : 48 mm. 
Jeu longitudinal du vilebrequin : 0,05 à 0,15 mm. 
Jeu diamétral du vilebrequin : 0,05 à 0,07 mm. 
Ce jeu est réglé entre le vilebrequin et les faces régulées 

des coussinets. 
Ovalisation ou conicité des portées : 
tolérance de fabrication : 0,02 mm. 
tolérance d'usure : 0,1 mm. 

. Les portées et manetons du vilebrequin doivent être 
rectifiés lorsque l'ovalisation dépasse 0,1 mm. 

Lors de la réfection de la ligne d'arbre, avoir soin de 
faire un centrage parfait et vérifier l'entr'axe avec l'arbre 
à cames (108,23 mm). 

VOLANT 
' Il est fixé par six vis sur le vilebrequin. La couronne 

de lancement comporte 86 dents. 

COUSSINETS 
En bronze régulé. 
Sur les premiers moteurs AD C 1, ils étaient en deux 

-parties ; sur tous les autres modèles, ce sont des bagues. 

BIELLES 
En acier estampé. 
Les bielles des cylindres impairs sont identiques entre 

elles, de même que celles des cylindres pairs. 
Elles ne comportent pas de coussinets et sont ré·gulées 

par centrifugation. 
Le M.P.R. fournit des bielles brutes de régule, permet-

tant leur ajustage sur un vilebrequin même rectifié. 
Entr'axe des bielles : 172 mm. , 
Largeur de la tête : 36 mm. 
Diamètre du pied bagué : 18 mm. 

Diamètre de la tête : 48 mm. 
Jeu diamétral de la tête de bielle : 0,04 à 0,06 mm. 
J eu latéral de la tête de bielle : 0,05 à 0,1 mm. 
Tolérance de poids entre deux bielles : 3 grammes. 
Démontage des bielles : par le haut. 

PISTONS 
En alliage d'aluminium, à jupe fendue. 
Diamètre nominal : 70 mm. 
Cote réparation : 70,2 mm . 70,5 mm · 71 mm · 72 mm. 
Le numéro et le poids des pistons sont marqués sur 

leur tête. 

Tolérance de poids entre les pistons d'un même mo­
teur : 2 grammes. 

Poids d'un piston : 270 gr environ. 
Jeu de montage (à la · jupe) : 0,05 à 0,07 mm. 

AXES DE PISTONS 
Tubulaires, en acier. 
Diamètre nominal : 18 mm. 
Ajustage de l'axe dans le piston : gras à chaud. 
Ajustage de l'axe dans le pied de bielle : gras. 
L'axe est arrêté dans le piston, à chacune de ses extré­

mités, par un jonc élastique placé dans une rainure cir­
culaire formant logement dans le bossage du piston. 

SEGMENTS 
En fonte spéciale. 
1 ls sont au nombre de quatre par piston, trois segments 

d'étanchéité et un segment raclo-graisseur. 
étanchéité racleurs 

Hauteur des segments . . . . . . . . 2,5 mm 4 mm 
Jeu à la coupe des segments .. 0,10 à 0,15 mm 0,10 à 0,15 mm 
Jeu en hauteur .............. 0,03 à 0,06 mm 0,02 à 0,05 mm 

Il existe des segments de réparation aux mêmes cotes que 
pour les pistons. 

Au montage, tiercer la coupe des segments. 

POUSSOIRS DE SOUPAPES 
En fonte. lis sont identiques pour l'admission et pour 

l'échappement. 
Le réglage en longueur se fait par vis et contre-écrou. 
Il existe des poussoirs cote réparation majorés de 0,20, 

0,50 et 1 mm. 

GUIDES DE SOUPAPES 
En fonte. 
Ils diffèrent de diamètre intérieur pour l'admission et 

pour l'échappement. De plus, les guides d 'admission ont 
leur extrémité, côté tête de soupape, de forme conique, 
alors que ceux d'échappement sont presque cylindriques. 

SOUPAPES 
En acier spécial. 

Diamètre extérieur de la tête . . 
Angle du siège .. . .. ..... . .. . 
Diamètre de la tige ......... . 
Hauteur de levée . .. . . . .. . .. . 
Jeu sous les soupapes, à froid 

RESSORTS DE SOUPAPES 
En acier spécial. 

Admission 
33 ± 0,1 mm 

120° 
7 mm 
7 mm 

0,15 mm 

mm. 
± 0,2 kg. 

Echappement 
29 ± 0,1 mm 

120° 
8,07 mm 

7,5 mm 
0,27 mm 

Longueur libre : 52 ± 0,1 
Tarage : 41,5 mm sous 14 
Les cuvettes d'appui des 

ment, selon qu'il s'agit de 
ment. 

ressorts diffèrent, naturelle­
l'admission ou de l'échappe-

ARBRE A CAMES 
En acier ou fonte. 
Il est tenu en place par un flasque fixé sur le carter par 

deux vis. 
Jeu longitudinal : 0,05 à 0,08 mm. 
Nombre de portées de l'arbre à cames : 4. 
La roue de distribution qui comporte 48 dents, est fixée 

sur l'arbre à cames par une clavette Woodruff et un 
écrou. 

Le pignon sur vilebrequin comporte 24 dents à taille 
oblique et est fixé sur le vilebrequin par une clavette 
Woodruff. 

Repères du montage : deux coups de pointeau sur la 
roue, un coup de pointeau sur le pignon. 

Entr'axe du vilebrequin et de l'arbre à cames : 108,23 
millimètres. 
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=- s a ll iage d 'aluminium. 
· _ ::_ = - - e ch ambre : 64 à 66 cc. 

r le volume des chambres d' un cylindre à 

• ::: c asse : m~alloplastique. 
:o 3 c ;,e de so rtie d'eau, vissée sur la culasse, et 

se t rouve un régulateur de température 

!__:-:: ORES 
- = ;: : 70 mm. 
-=- tt'ances de conicité ou d 'ovalisation 

a la fabrication : + 0,02 mm 
- 0 mm 

usure : 0,10 mm 
Un réalésage est désirable, lorsque la différence de dia­

mètre atteint 0,10 mm. 
Pour les cotes de réalésage, se reporter aux cotes des 

pistons de réparation. 
Une tôle pare-huile munie d'entretoises d'écartement 

arrête les trop grandes projections d'huile. 

REGLAGE DE LA DISTRIBUTION 
A.O.A. : '7° ou 0,44 mm avant P.M.H. 
R.F.A. : 37° ou 7,42 mm après P.M.B. 
A.O.E. : 47° ou 11,93 mm avant P.M.B. 
R.F.E. : 5° ou 0,23 mm après P.M.H. 
Avec le jeu normal à froid des taquets de soupapes. 

REFROIDISSEMENT 
Par eau, avec pompe, ventilateur, radiateur, et régula­

teur de température (situé entre culasse et radiateur). 
Volume d'eau en circulation : 12 litres. 
La vidange s'effectue à l'aide de deux bouchons, l'un 

situé sur le couvercle de fermeture arrière du carter, 
l'autre étant un robinet fixé en bas et à droite du radia­
teur. 

En cas de gel, utiliser un antigel ou de l'alcool déna­
turé : un mélange de ·90 % d'eau et 20 % d'alcool protège 
i usqu'à - 9° C. 

La pompe à eau est fixée à l'avant de la culasse. Son 
axe porte la poulie de ventilateur et le ventilateur, et 
l'entraînement se fait depuis le vilebrequin par une cour­
roie trapézoïdale servant également pour la dynamo. 

La garniture du presse-étoupe est constituée par une 
tresse suiffée de 4 X 4. 

Jeu diamétral entre l'arbre de pompe et la bague du 
corps de pompe : 

tolérance de fabrication : 0,04 mm 
tolérance d'usure : 0,10 mm 

Longueur développée de la courroie : 1.145 mm. 
Dimensions des durites : 35 X 43 mm. 
Longueur durite supérieure : 100 ou 140 mm. 
Longueur durite inférieure : 175 ou 225 mm. 

GRAISSAGE 
Sous pression, alimenté par pompe à engrenage, com­

mandée par vis sur l'arbre à cames. 
Le pignon de commande comporte 10 dents. 
Le pignon commandé et le pignôn fou ont chacun 11 

dents. 
Pression d'huile au ralenti : 0,500 kg. 
A régime moyen, la pression d'huile peut varier de 1,5 à 

3 kg/cm2, suivant la température de l'huile. 
Capacité en huile du carter : 6,500 litres. 
Qualité d'huile à employer (Renault Aviation) demi-

fluide. · 
Un manomètre de pression d'huile est placé sur la plan­

che de bord. 
Longueur du tube de manomètre : 452 mm; il doit faire 

des spires de 30 à 40 mm d e diamètre, à axe horizontal et 
perpendiculaire à l'axe du moteur. 

Une rampe d'huile, partant de la pompe, conduit l'huile 
aux deux paliers, ava nt et arriè re. Du palier avant, un fora­
ge dans le carter, muni d'un ajutage calibré, emmène 
l'huile qui sert au graissage de l'arbre à cames et des 
poussoirs. 

Du palier a rrière, un tube ramène l'huile dans le carter. 
De même, partant de la rampe de graissage des pous­

soirs, un tube ramène le trop-plein d'huile dans le carter 
inférieur. 

ALIMENTATION 
Le réservoir d'essence est situé à l'arriè re. 

Une pompe à essence, à membrane SEV, type 4 Z, est 
commandée par un levier s'appuyant sur une came de 
l'arbre à cames. 

Carburateur Solex 30 Tl à thermostarter. 
Buse : 24. 
Gicleur principal : 105. 
Ralenti : 40. 
Air starter : 4,5. 
Essence de starter : 155. 
Ajutage d'automaticité : 230. 
Pointeau : 1,5 mm. 
Flotteur : 23 gr. 
Ou Solex 30 VBFD 
Buse : 23. 
Gicleur principal : 115. 
Ralenti : 050. 
Air starter : 4,5. 
Essence de starter : 150. 
Ajutage d'automaticité : 240. 
Pointeau : 2 mm. 
Flotteur : 23 gr. 
Filtre à air : Técalémit type BT 115. 

ÉQUIPEMENT ÉLECTRIQUE 
Allumage par allumeur et batterie. 
Suite d'allumage : 1-3-4-2 (N ° 1 côté radiateur). 
Calage du point d'allumage : 1,5 à 2 mm avant P.M.H. 
Ecartement des contacts du rupteur : 0,4 mm. 
L'avance à l'allumage commence à décoller à partir de 

750 t/mn du distributeur. 
Maximum d'avance : 9°30' à 1.525 t/mn du distributeur. 

ALLUMEUR 
SEV type N 4 AP à sorties horizontales. 
Repère : un grand 8 rouge sur le boîtier. 
Bobine : 6 volts. 
Bougies : Renault 18 S 10. 
Ecartement des électrodes : 0,5 mm. 

BATTERIE 
6 volts 75 AH. 
Intensité moyenne de recharge au banc : 5 AH. 
Tension de fin de charge : 7,5 à 8 volts (2,5 à 2,7 volts 

par élément). 
Ne pas pousser la décharge ·au-dessous de 1,8 volt par 

élément (soit 5,4 volts au total), sous peine de détériorer 
la batt..t_rie. 

Borne à la masse : négative. 

DYNAMO 
Marque Renault, type 6 D 48, 120 watts, 3 balais. 
Régime de charge : 

à froid : 21 ampères sous 7,5 volts 
à chaud : 16 ampères sous 7,5 volts 

Courant d'excitation : 2 ampères. 
Réglage de la charge : par le troisième balai. Décaler ce 

balai dans le sens de rotation pour augmente r le débit, en 
sens inverse pour le réduire. · 

Faire le réglage du débit de la dynamo sur un banc 
d'essai. 

Jeu axial de l'induit : 0,3 mm (régler avec des rondelles 
d'épaisseur). 

Faux-rond du collecteur : tolérance d'usure : 0,05 mm. 
Nettoyer le collecteur avec du papier de verre fin, à 

l'exclusion de la toile émeri. 
S'assurer que les Isolants en mica sont rainurés d'environ 

0,5 mm de profondeur. 

DEMARREUR 
Marque Renault, type 6 S 62. 
Tension : 6 volts. 
Pignon : 10 dents (démultiplication : 10 X 86); 

4 balais : 2 positifs et 2 négatifs. 
Jeu latéral de l'induit : 0,3 mm maximum. 
Faux-rond du collecteur : tolérance d'usure : 0,05 mm. 

AMPEREMETRE . 
Polarisé : monter le fil de batte rie ,il la borne positive, 

le fil de dynamo à la borne négative. L'ampèremètre est 
hors-circuit d'allumage. 

EMBRAYAGE 
Renault, type 139. 
C'est un monodisque fonctionnant à sec. 
La partie courte du moyeu du disque doit être orientée 

côté moteur. 



CELTAQUATRE 

Nombre de garnitures : 2. 
Diamètre extérieur des garnitures : 215 mm. 
Diamètre intérieur des garnitures : 150 mm. 
Qualité des garnitures : 

Férodo 44 côté volant. 
Férodo 351 côté plateau. 

Epaisseur des garnitures : , 2 -t O mm -, - 0,3 mm 
Epaisseur totale du disque : 8,2 à 8,8 mm. 
Nombre de rivets : 12 rivets laiton de 4 mm. 
Nombre de leviers : 3. 
Nombre de ressorts : 6. 
Longueur libre des ressorts : 61 mm. 
Longueur en charge : sous 38 kg : 43 mm. 
Butée de débrayage à simple rangée de billes. 
Réglage des doigts : 33 mm (depuis la face d'appui des 

doigts jusqu'au disque métallique) 
Jeu de garde à la pédale : 20 mm. 
L'extrémité de l'arbre primaire est guidée dans le vile­

brequin par une bague en bronze. 
Le coulisseau et la butée sont graissés par un tube fîxé 

sur le carter d'embrayage. 

BOITE DE VITESSES 
Type 219. 
Nombre de vitesses : 3, plus la marche arrière. 
Deuxième vitesse et prise directe synchronisées. 
Rapports de démultiplication 

l " : 0,296 
7, : 0,583 
3· : 1 

M. AR : 0,238 
Pignon de deuxième vitesse : monté fou sur l'arbre se­

condaire, et maintenu par deux rondelles à cannelures et 
une clavette, verrouillée par un bonhomme. 

Jeu diamétral du pignon de deuxième : 
tolérance de fabrication : 0,02 mm 
tolérance d'usure : 0,06 mm 

(Si la deuxième échappe, vérifier ce jeu.) 
Jeu latéral du pignon de deuxième : de 0,05 à 0,25 mm. 
Train de pignons intermédiaires constituant un arbre 

fixe monté sur deux bagues bronze. 
Jeu diamétral du train Intermédiaire : 0,085 à 0,12 mm. 
Jeu longitudinal du train de pignons intermédiai res : 

0,24 à 0,55 mm. 
Caractéristiques de la denture : 
Arbre primaire : 

30 dents au clabot 
15 dents au pignon 

Clabot de deuxième vitesse et de prise directe : 30 dents. 
Baladeur d'entraînement de deuxième et de prise direc­

te : 30 dents. 
Pignon de deuxième vitesse : 

30 dents au clabot 
20 dents au pignon 

Baladeur de première et de marche ar rière : 28 dents. 
Train de pignons intermédiaires : 12 x 15 x 21 x 27 dents. 
Pignon de marche arrière : 15 dents. 
NOTA. - Il existe deux types d'arbres secondaires 

longueur sur voitures de tourisme : 208 mm 
longueur sur voitures commerciales : '216 mm 

COMMANDE DE TACHYMETRE 
La prise est placée derrière la boîte, à l'av nt du tube 

de poussée. 
La vis est entraînée par l'arbre de tran~mlsslon. 
Pour les voitures de tourisme, avec pneumatiques de 

5,25 X16 et couple conique 7 x 32, on le montage suivant : 
vis de commande : 7 filets 
roue de commande : 15 dents 

Pour les voitures commerciales, avec pneumatiques de 
5,25 x 16 et couple conique 7X40, on a le montage suivant : 

vis de commande : 6 filets 
roue de commande : 16 dents 

TRANSMISSION 
La transmission comporte un tube de poussée fixé sur le 

pont, qui vient s'articuler pa r une rotule entre deux 
coquilles montées à l'arrière de la boîte. 

Les positions de la coquille et de ses demi-couvercles, par 
rapport au support de rotule, sont repérées par des coups 
de pointeau à la partie supérieure de chaque pièce. 

La transmission diffère suivant qu' il s'agit des voitures 
de tourisme ou des voitures commerciales. 

Sur les voitures de tourisme, les caractéristiques sont les 
suivantes : 

Longueur totale du tube de poussée : 1,635 mètre. 
Longueur totale de l'arbre de transmission avec ses 

embouts : 1,587 mètre. 
L'arbre n'est pas guidé au milieu du tube. 
Sur les voitures commerciales, ses caractéristiques sont 

les suivantes : 
Longueur totale du tube de poussée : 1,689 mètre. 
Longueur totale de l'arbre de transmission, avec ses 

embouts : 1,656 mètre. 
Le tube de poussée comporte un manchon extérieur pour 

le roulement central, et un graisseur Técalémit de Sx lOO. 
L'arbre de transmission comporte un manchon intérieur 

pour le roulement central. 
Sur tous .les modèles, l'arbre secondaire de la boîte et 

l'arbre de transmission sont réunis par un cardan iden­
tique. 

L'étanchéité de la rotule est assurée par deux joints de 
feutre serrés entre les demi-coquilles. 

Le graissage du joint de cardan est assuré par une tubu­
lure venant de la pipe de remplissage du carter moteur. Le 
graissage doit être fa it tous les 2.000 km. 

PONT ARRltRE 
Il est constitué par un banjo en tôle emboutie. La pous­

sée et la réaction se font au centre par le tube enveloppant 
l'arbre de transmission. Deux jambes de force, une droite 
et une gauche, assurent la rigidité de la fixation du tube 
de poussée sur le pont. 

Suivant les séries, il a été monté trois types de pont : 
1° Sur les touristes, le pont est du type 261 (voie ·l,300 

mètre). 
- Sur AOC 1, le couple conique est un 7 X32 pour pneus 

de 130X 40; . 
- Sur AOC 2 et AOC 3, le couple conique est un 7 x 33 

(pour pneus de 5,25 X 16). 
2° Sur les commerciales, le pont est du type 235 avec: 

couple 7 x 40 sur AEC 1, BCR 1 et BCR 2. 
3° Il est du type 260 avec couple 6 x 39 sur ADV 1, 

ADV 2 et ADV 3. 
Le couvercle arrière du pont comporte deux bouchons, 

un pour le remplissage et un pour le niveau. 
La capacité en huile des ponts est : 

Pour 261 et 235 : 0,650 litre. 
Pour 260 : 1,500 litre. 

Les arbres de roues, droit et gauche, sont identiques. 
Ils ont les dimensions suivantes : 

sur touristes, longueur : 699 mm 
sur commerciales, longueur : 705 mm 

De plus, alors que les arbres courts comp6rtent des 
cannelures fines pour l'emmanchément des planétaires, les 
a rbres longs n'ont que six grosses cannelures. 

Le boîtier de différentiel est renforcé sur les commer• 
ciales. 

Les pignons planétaires (16 dents) sont aussi de deux 
modèles, de même que les pignons satellites (10 dents). 

Jeu sur l'arbre de roue des cannelures du planétaire : 
tolérance de fabrication : 0,05 mm 
tolérance d'usure : 0,15 mm 

Voile de la couronne dentée : 
tolérance de fabrication : 0, 1 rnm 
tolérance d ' usure : 0,1 mm 

(Centrer la couronne sur un p latea u, par son emboîte, 
,nent, et vérifier la denture au comparate ur : redresser s'il 
y a lieu.) 

ESSIEU AVANT 
Il est du type 8 sur les voitures de tourisme; du type 9 

sur les commerciales. 
L'entr'axe des pivots, à la partie supérieure de l'essieu, 

est de 1.154 mm. 
Voie : 1,300 mètre. 
L'essieu repose sur chaque fusée par l'intermédiaire 

d'une butée à billes, plate. 
Les axes des fusées sont immobilisés dans l'essieu par 

clavettes vélo. 
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Les fusées pivotent sur eux grâce à des baguh. 
Pincement, de jante à jante : de 2 à 5 mm. 
Carrossage : 2°29'. 
Angle d e chasse : 3°. 
Inclinaison des pivots d'essieu avec la verticale 7°15'. 
lncllnalson de fusée (angle entre pivot et fusée) 9°44'. 



Jeu diamétral du pivot : tolérance de fabrication 0,02 
millimètre. 

Tolérance de torsion de l'essieu : 30'. 

DIRECTION 
Du type 23. 
Sur les premières Celtaquatre, du type AOC 1 et jus­

qu'au N° 10.110, la direction était à vis et secteur. 
A partir du N° 10.111, toutes les Celtaquatre des diffé­

rents types ont une direction à vis et galet. 
Le tube extérieur et l'axe sont de longueurs différentes 

sur les voitures de tourisme et commerciales. 
- Sur véhicules de tourisme : 

longueur du tube extérieur : 818 mm 
longueur de l'axe de direction : 952 mm 

Sur véhicules commerciaux : 
longueur du tube extérieur : 847 mm 
longueur de l' axe de direction 981 mm 

SUSPENSION 
1° AVANT 

Les ressorts avant, longitudi11avx, comportent· 7 lan,es. 
Jumelles placées à l'avant. 
Flèche, à vide : 52 mm. 
Les ressorts sont différents sur touris tes et s ur comm.9r. 

claies. 
2° ARRIERE 

Le -ressort arrière, transversa l, cpn,porte 11 lame§. 
Jumelles à chaque extrémité. 
Flèche à vide : 150 mm, 
Il n'existe qu'un seul type de ressort ar riè r e. 

AMORTISSEURS 
Il existe quatre amortisseurs à huile. deux ~ l'avant et 

deux à l'arrière. 
Les biellettes de commande des amortisseurs ont u11e 

longueur de 236 mm à l'avant et de 130 mm à l'arrière. 

FREINS 
Freins à tambours sur les quatre roues, commandés par 

câbles depuis un relais comportant quatre leviers, deux 
simples et deux doubles. 

Un des leviers simples est commandé par tringle depuis 
la pédale de frein. 

Le deuxième levier simple est commandé par câble 
depuis le levier de frein à main. 

Les deux leviers doubles commandent chacun un câble 
de frein avant, et un câble de frein arrière. . 

Longueur de la tringle de frein à pied (depuis le trou 
de la chape jusqu'à l'extrémité de la tige) : 320 mm. 

Longueur du câble du levier à main (sans chape régla· 
ble), voitures de tourisme : 560 mm. 

Longueur du câble de levier à main (sans chape régla­
ble), voitures commerciales : 625 mm. 

Longueur des câbles de freins avant (sans chapes régla­
bles), voitures de tourisme : 1,105 mètre. 

Longueur des câbles de freins avant (sans chapes régla, 
bles), voitures commerciales : 1,160 mètre. 

Longueur des câbles de freins arrière (sans chapes régla­
bles), voitures de tourisme : 1,160 mètre. 

Longueur des câbles de freins. arrière (sans chapes régla-
bles), voitures commerciales : 1,765 mètre. 

Diamètre intérieur des tamb">urs : 264 m m. 
Faux-rond maximum du t ambour ; 0,2 n,m. 
Eoaisseur du tambour : 3 mm. 
Dimensions des garnitures 

sur AOC 1 : 350x 3S x 6 mm 
sur AOC 2 : 334 x 30 x 5 mm 
sur AOC 3 : 3SO x 3S x 6 mm 
sur ADV 1 : 390 x 45 x 6 mm 

Diamètre des rivets tubula ires : 4 mm. 
Nombre de rivets par segrnes,t : 14. 

-EGLAGE DES FREINS 
Le réglage des mâchoires est tout à fait classique : lever 

• voiture. et tourner les carrés de réglage dans le sens 
::.s a iguilles d'une montre, ïusqu'à ce que les segments 
=~ mencent à frotter dans les tambours. Desser rer ensuite 
'!:S carrés de deux crans, pour que les roues tournent libre-
- '='""" . 

S on dispose d'un tambour ajouré, on pourra contrôler 
:;.arfaite mise au rond des garnitures. 

ROUES 
A cinq trous de 130X40 sur AOC 1. 
A cinq trous de 5,25 X 16 sur jantes de 3,25 X 16 sur les 

autres types. 
Maximum de balourd admissible sur les roues AV : 20 

à 30 gr. 
Faux-rond maximum de la jante : 1 mrn. 
Voile maximum de · la jante : 2 à 3 mm. 

PNEUS 
Pression de gonflage : 

- de 130 x 40 sur AOC 1 : avant : 1,3 kg; arrière : 1,4_ kg, 
- de 5,25 x 16 sur les autres modèles : avant : 1,5 kg ; 

a rriè re : 1,6 kg. 

CAPACITÉS 

Refroidissement (eau) ..... . . . \ 
Moteur (huile) .... . .. . . . .. . .. · 
Boîte (huile) ..... . ... . ...... . 
Pont (huile) .. . .. . ......... .. . 
Réservoir (essence) ... . .... . . , 

touristes 
12 litres 
S,5 litres 

0,600 litre 
0,650 litre 
45 lltres 

ROULEMENTS 
MOTEUR 

çommerciales 
15 litres 
6,5 litres 

0,600 titre 
0,650 titre 
45 litres 

Pompe à eav : l rou lement 17X40 X 12 à si mple ras,gée d e 
billes. 

Dynamo : 
eôté entraînement : 1 roulement 17 x 40 x 12 à simple rar,, 

gée de bllles. 
côté opposé : 1 roulement 15 X 35 11 à simple rangée de 

billes. 

liMBRAYAGE 
Butée de débrayage : l roulement 40 X 66 x l 8 à simple ran, 

gée de bll les. 

BOITE DE VITESSES 
Arbre primaire : l roulemetit 35 x 72 x 17 à simple rangée 

de billes. 
Arbre secondaire : 
avant : 1 roulement 14x 26 X 30 à rouleaux rigides. 
arrière : 1 roul11ment 2S x 62 X 17 à simple rangée de bl!le~. 

TRANSMISSION 
Avant : 1 roulement 25,6 x 38,4 X 39 à rouleaux élastiques. 
Central (sur commerciales) : 1 roulement 39,5 X S1,5 X40 à 

rouleaux élastiques. 

PONT ARRIERE 
Pignon d'attaque : 
AV : 1 cône à rouleaux coniques dlam. in+. 30 mm, épais. 
21 mm. 
AR : 

touristes : 1 cône à rouleaux coniques dlam. int. 30 mm, 
épais. 19 mm. 

commerciales : 1 eône à rouleaux coniques diam. irit. 30 
mm, épais. 25 mm. 

Différentiel : 
touristes : 2 roulements 36 X 72 X 17 à rouleaux coniques. 
commerciales : 2 roulements 42 x SO x 18 à rouleaux c:oniq. 
Arbre de roues : 2 roulements 30 x 62 x 20,6 à rouleaux coni-

ques. 
TRAIN AVANT 
Repos sur fusées : 2 butées plates 20 ,. 40 x 14 à simple ran­
gée de billes. 
Moyeux : 
intérieurs : 2 roulements 30 x 62 x 20,6 à rouleaux coniques. 
extérieurs : 2 roulements 18 X SO x 22 à rouleaux coniques. 

DIRECTION 
Vis de direction : 1 cage à rouleaux coniques. 

DIMENSIONS GÉNÉRALES 

1 

touristes 
Empattement . . . . . . . . . . . . . . . . 2,710 mètres 
Vole AV ... .. .... ...... ...... 1,300 » 

Voie AR . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,300 
Longueur hors tout . . . . . . . . . 4,195 
Largeur hors tout . . . . . . . . . . . 1,520 
Diamètre de braquage . . . . . . . 10,50 
Poids en ordre de marche . . . 1.150 kg 
Poids maxi admissible . . . . ... 1 1.500 

commercia les 
2,660 mètres 
1,300 
1,350 

1,520 

1.700 kg 



1 • - MOTEUR 

D~POSE DU BLOC-MOTEUR 
Elle comporte oblig·atoirement la vidange de l'eau dc 

refroidissement, le débranchement de toutes les com­
mandes, canalisations et tuyauteries. 

Déposer la calandre et le radiateur. 
Désaccoupler Je tube de poussée à l'arrière de la 

boîte (repérer par des coups de pointeau à la partie 
supérieure de chaque pièce, la position relative, à 
l'avant du tube de la coquille et de ses demi-couvercles, 
par rapport au support cle rotule). 

Si on dispose du crochet spécial ( outil Renault 
N° 182.957), on dévisse la troisième bougie et on le 
visse à sa place. Soutenant avec un palan le moteur 
par ce crochet ou par une élingue passée sous lui, on 
enlève les fixations avant du moteur et arrière de la 
boîte, et on peut sortir le bloc en le. dégageant de son 
passage sous le tablier. 

Ne pas poser le moteur à même Je sol, mais le sou­
tenir par des cales de bois placées sous le carter de 
distribution et sous l'embrayag·e. 

DESASSEMBLAGE DU BLOC-MOTEUR 

Désaccoupler la boîte de vitesses. 
Démonter l'embrayage en dévissant les s ix vis qui 

fixent le couve.rcle d'embrayage sur le volant. 
Déposer le disque d'embrayage. 

DESHABILLAGE DU MOTEUU, 
La dépose des accessoires s'effectue sans difficulté. 

D~MONTAGE DU MOTEUR 
Vidanger le carter d'huile .. 
Déposer la culasse. Les toutes prenneres Celtaquatre 

avaient une culasse en fonte, mais toutes les autres 
avaient une culasse en alliage léger, ce qui entraînait 
les obligations s uivantes : afin d'éviter des défornia-

tions, attendre que le moteur soit parfaitement froid 
pour procéder au desserrage des écrous de culasse. 

Prendre les mêmes précautions pour dépose1· les col­
lecteurs d'admission et d'échappement. 

Le desserrage se fera en débloquant successivement 
les écrous et e.u lès dévissant dans l'ordre inverse de 
celui prescrit pour leur serrage (voit· plus loin). 

Déposer les collecteurs d'admission et d'échappement. 
Déposer la plaque cache-soupapes (faire attention ~u1 

joint de liège). 
A l'aide d'un lève-soupape, si possible, déposer les 

soupapes, en repérant bien leur ordre de montage, pour 
ne pas les intervertir par la suite. Elles seront véri­
fiées, de même que leurs guides et leurs ressorts, et 
rodées, s i besoin est, avant leur remontage. 

(Si nécessaire, seulement pour le nettoyage. des 
chambres d'eau, déposer le couvercle de fermeture 
arrière. du cylindre et la pipe cl'arrivée d'eau aux cy­
lindres.) 

Dévisser les seize vis de fixation du carter inférieur 
du moteur et déposer le carter d'huile. (Pour éviter 
tout 1·isque de fuite, il est prudent de remplacer l es 
quatre joints de liège à chaque remontage.) 

Dévisser les deux vis qui fixent la rampe d'huile sur 
fa pompe et les deux vis qui fixent la pom1>e sur le 
carter-cylindre et sortir la pompe à huile. 

Déposer de même la rampe d'huile. 
Rabattre les al'l'êtoirs des vis de fixation cle. la tôle 

pare-huile, démonter les vis et sortir l'écran d'huile. 
Dégoupiller les écrous des têtes de bielles, e.n tour­

nant le vilebrequin dans la position la plus favorable. 
dévisser les écrous, retirer les chapeaux de. bielles et 
sortir les bielles avec les pistons montés, en passant 
leur tête à travers les cylindres. Bien repérer la posi­
tion respective de chaque bielle. 

Si l'on doit démonter le vilebrequin pour Je rectifier 
ou le nettoyer, on cloit procéder aux opérations sui­
vantes : 

Rabattre les freins des vis de fixation du Yolant sm· 
le vilebrequin, enlever ces vis et déposer le volant. 
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BLOC-CYLINDRES 

6360~~~~~~~~--
6~5~~~~~~-"~·-~ 

4063·-~---=-~ ~~~---==::-
. 5738 _____ __ ~~ 
5953 _____ ~,/ll~ 

5789 _____ ~ 

5820 ______ ~~~~ 
5974 ___ ___:_ __ ~~~ 
613 8 ______ -f 

4587 _ _ ___ --::~~ 
63Qo_ ____ -\\1~r 

5015 ____ -----, 
630Z ______ ~ 
5770'....__~~~~~-141.~Ti11irt 
6304~~~~~-

5862\ALESAGE IE, 

5877 I ALE SAGE 2~ 

598...___~~~--

A l'avant du vilebrequin, dévisser la noix de la n­
cement et enlever la poulie d'entraînem ent à l \ tide d'un 
extracteur. 

Dévisser les vis qui fixent le couvercle de distribu­
tion et s or tir ce couvercle. (Le joint liège ser a r em­
placé à chaque r emontage .. ) 

Déposer le déflect eur d'huile, en r epéra nt son orien­
tation pour le r emont age. 

Dévisser l'écrou cle l'arbre à cames et extra ire la 
roue d'a rbre à cames. 

Arra ch er, à l'aide d'un extract eur, le pignon de 
commande de distr ibution sur vilebrequin. 

Dévisser les vis de fLxation de la t ôle arrièr e lle 
boîte de dis tribution, et la déposer . 

. .\ l'arrière du moteur, dévisser les huit vis de fixation 
iu couvercle cle palier a rrièr e et le déposer. 

,----------- ---=4314 

u-----5985 
~~~ 2049 

·1----------5980 

2763 
5229 
62 10 
6515 
63'32 
5Ll64 

~ 
1903 
5984 
6309 
4587 
5949 

6309 
6305 
6275 
6176 
5984 

ADC1 ( 599 l 
ADC2 6077 

5976 
60b2 
91 28 

A l'avant, dévisser les trois vis de fixation du berceau 
de palier avant et le déposer. 

Dévisser les quatre écrous des ch a peaux de palier 
avant et a r rière, r etirer les chapeaux avec le retour 
d'huile a rrière et sortir l e vilebrequin a yec ses bagues 
de paliers emmanchées. 

Si l'on doit rectifier le Yilebrequin, on ut ilisera, pour 
le r emontage, des bagues et des bielles brutes de r égule 
qui seront a lésées à la demande du v ilebrequin. 

P our les j eux et tolérances, se reporter a u cha pitre 
« Caractéristiques ». 

S i l 'on doit réaléser les cylindres, l'a rbre à cames 
devra être déposé, pour que le g roupe soit a bsolument 
nu, ce qui permettra de. le nettoyer complètem ent. Pour 
cela, dévisser les deux vis qui fixent le flasque de butée 
de l'a rbre à cames, après avoir rabattu leurs arrêtoirs. 
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ÉQUIPAGE MOBILE 

5?.65 
€,SSS 
S982------ -i;;;;~ 
8579j:O_M_~_<T_<~~---"'i. 
9000 toue 

5975 ______ -+:~---s--~ 

4671-------~ ~ ---lt-l-~ 

8478-~~~~-!l-+~'Y-
5774_~---- ~---
5971- -~-----5406 _________ _ 

5973·--~--~---~ 
9297 ___________ ___, 

Réalésage des cylindres 
Il sera fait eu concordance a , ·ec les cotes des pistons 

de réparation disponibles (Yoir « Caractéristiques » ). 

Guides de soupapes 
Si l'on doit remplacer les g uides de soupapes, on 

utilisera, si possible, un pet it extracteur à vis qui 
servira aussi pour leur remise en place. Attention cle 
respecter la position réciproque des guides d'admission 
et d'échappement. 

Pistons 
Au remontage des pistons s ur les bielles. on devra 

tenir compte, d'une part, de l'orientation des bielles 
(à cause de leur déport suiva nt leur position) et, 

,------- ------- ----"~667 
,----- ------------5971 

-----~ 4663 _ _____ 5655 
-~-------5998 

,-----5318 
1---- 6073 

~ (5847 
•ntz. 6075 
)10(2 [ 5977 

.,,,,....:..---.-.,-. 4662 
_ ____ 5821 
_____ 5978 
k-------4666 

'---l--\--7.11...-.c---'1!!Y----~5972 
/f'l,T/>.-,.\- - -----5.801 

____ _.., 1 E, 5 

m •~· 4676 ~-::::::::::.-.j-;:-:;r~~---__:::.:..:_ 064 
""'"' f4 051 &:----~----------~--:-:: .. ~".-::::-,. 4050 

......._ _______________ ~054 
___ 211 

---'"- [4680 
(~ 4680~1 

;:::',:_--- -::::--- -----__::..__-.,.,AD=w=:•4675 
~~-----_.:.:::.-6156 

~~ '6309 --!.L,------------5757 
--- ------4102 

~ -- lb <l ~O 5970 
20ll\o 6409 

--- 6211 
IJ:\;\"'---4 088 
~K~ - --5800 

089 
4682 
4683 
4661 
6114 
6097 
1872 

lON 91 1653b 
LON 120 6272 

d'autre part, de ce que la fente des pistons doit être 
disposée du côté opposé à celui où se fait la poussée 
latérale (voir schéma). 

Vérification des chambres de combustion 
La culasse ayant été décalaminée et nettoyée, s i 

nécessaire, y remonter les bougies et la renverser sur 
un marbre en la calant bien horizontalem ent. 

Se servir d'une éprouvette graduée, remplie de pétro­
le, pour établir le nina u à la hauteur du joint de 
culasse. 

Lire par différence sur l'éprouvette, le Yolume cle la 
chambre. de compression. 

(Pour les volumes et t olérances, se reporter a u cha­
pitre « Caractéristiques »). 
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PRES510N DE5 G,AZ 

P POUSSÉE U!T{RljLt O~NS 

LA Y2 COURSE MOTRiC.C: 

SE TflOUVE ou coTl Of li! 

Poussée: LATÉ fr~LE' 

L~ F~~TE ou COTE OPPosé 

Sens de montage du piston 

REMONTAGE DU MOTEUR 
lteprendre, e n ordre inverse, les opé rations e.ffrctnées 

pour le démontage . 
Lors de la réfe('tion de la Jigne d'arbre, avoir soin de 

fairt> un ce.ntragt> parfait, e t vérifi t>r l'<'ntr'uxe vile bre-

ciuin-arbre à cam es (108,23 mm). Notn que le ,ieu lon­
g ituclina l dn , •ilebreqnin est limité p:i.r les faces r égu­
lées des deux bagues. 

On s 'a ssurer a que. l'a,jutag·e sur palie r a\'ant, pour le 
g raissage dt> T'arbr t> à camt>s, Pst débonC'IH~ 11ormale-
111Pnt. 

* ** 

Au rt>montag·e des pis tons, on les échauffera pa r im­
nicrsion dans nn ba in d'eau boumante, a\'n nt 1fo m e.ttl-1\ 
Pn place les axes de piston froid3. 

Enduire les deux faces du joint de c ulasse avec un 
peu cle. g raisse (à l'exclusion cl' « H ermétic » on d'huile 
de lin) et r em et tre le joint en place a\'ec les scrtissn­
l'es orientées vers Je bloc, cle. manii>re à ce qu'ell es ne 
la issent pas d'empreinte dans la culasse. 

Coupe longitudinale du moteur 
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CELTAQUATRE 

Jeu axial du vilebrequin 

Opérer le serrage des écrous de culasse très prog res­
sivement, et en suivant l'ordre indiqué ci-après 

11 
13 

9 7 5 10 
2 
6 

1 
• 4 

3 
8 

12 
14 

(Après 1·emontage complet du moteur, le m ettre en 
route pour lui faire atteindre sa température normale 
de fonctionnement et resserrer la culasse, à chaud). 

On devra prendre, pour le refroidissement, un soin 
tout particulier du parfait alignement des trois poulies 
de ventilateur, vilebrequin et dynamo. 

Lorsque la courroie est correctement tendue, son brin 
le plus long doit pouvoir, sous une pression non exagé­
rée du doigt, fléchir de 20 mm. 

ALLUMAGE 
Les indications pour le calage de l'allumage sont 

données au chapitre « Caractéristiques ». 

* ** 
Le réhabillage du moteur, le r éassemblage du bloc 

moteur et la repose du bloc moteur se font en ordre 
inverse des opérations détatllées a ux paragraphes du 
début. 

ALIMENTATION 
Le carburateur Solex 30 Tl, monté sur les Celtaquatre 

ADC 1, est un carburateur spécial à starter automati­
que (thermostater), dont le fonctionnement est le sui­
vant : 

Le lancement du moteur sur le thermostater doit se 
faire le. papillon V étant fermé. 

L'essence du tube d'émulsion R, a limenté par l e gi­
cleur Gs, est légèr em ent émulsionnée par l'air de la 
prise située sur le plan du joint du couvercle, et, lors 
de son passage ve.rs le clapet Cl, le mélange est émul­
sionné à nouveau par l'air du g icleur Ga. 

Cette émulsion passe dans le. collecteur d'admission 
par le clapet Cl, et l'ouverture qui se trouve dans le 
corps du carburateur sous le papillon V. 

L'ouverture du clapet Cl est assurée par la boîte à 
bilame ou thermostat, qui agit uniquement sous l'in­
fluence de la température du collecteur d'échappement. 

La liaison, de la boîte à bilame à la boîte à mem­
brane, est faite au moyen d'un tube en cuivre rouge. 

BOITE A BILAME OU THERMOSTAT 

Cet appareil assure l'automaticité du starter, et se 
compose du boîtier portant le bilame et son obturateur. 

Le bilame est en métal spécial, qui, sous l'influence 
de la température du collecteur d'échappement, déga­
ge ou obstrue l'ouverture du t ube en cuivre rouge qui 
relie la boîte à bilame à la boite à membrane du star­
ter. 

Il y a lieu d'éviter les entrées d'air supplémentaires, 
ce qui aurait pour résultat de maintenir le starter en 
circuit. 

En principe, le réglage de la boîte ne doit pas être 
modifié, sauf lorsque. la durée de fonctionnement du 
starter est, manifestemen t , insuffisante ou excessive. 

Avant de toucher à la v is de réglage, y mettre du 
pétrole pour la dégripper. 

Pour augmenter la durée d'action du starter, il faut 
serrer la vis, et pour la réduire, desserrer la vis. 

Dans aucun cas, la vis ne doit ê:tr t> serrée ou desser­
rée de plus d'un tour. 

BOITE A MEMBRANE DU STARTER 

Cet organe, fixé au corps du carburateur, renferme la 
membrane M et le clapet Cl du starter. 

FONCTIONNEMENT DU THERMOSTARTER 

Lorsque le moteur est froid, le clapet Cl du bilame 
ouvre la canalisation qui le r elie, a u starter ; par la dé­
pression produite dans le collecteur d'admission, le cla­
pet Cl s'ouvre. 

Dès que le motem· est assez chaud, le clapet C2 du 
bilame ferme l'ouverture du tuyau qui r elie le bilame au 
starter ; à ce moment, la dépression du collecteur agit 
sur la face interne de la membrane M, pa1· l'intermé­
diaire d'une petite canalisation, qui relie la 'boîte à 
membrane à la boîte à clapet du starter. 

PUISSANCE ET REPRISE 

L'ensemble est constitué par les organes s uivants : 
une buse K, un gicleur d'alimentation Gg, un ajutag·e 
cl'automaticité a, une capacité v, un tube d'émulsion s, 
une coiffe de giclage. k, un papillon V. 

L'alimentation normale ne doit .entrer en fonction 
que lorsque le moteur est assez chaud ( donc après 
avoir tourné sur le thermostarte.r). 

Le papillon V doit être ouvert selon les besoins. 
Le m élange primaire est produit dans le tube 

d'émulsion S, pa r l'essence passant par le. gicleur d'ali-

k ---fr-iiâffi--im--û\ll 

K -----.i-: 

Gs---;,; 

Ci---,:,Em~ 

g 

M ---::-~M '\l"'-s:k'.i~ 
Gg 

'::.--------Y 
l?Jc::,:;~~-FH~-=------ --v 

~ ~u----- - - w 

Coupe du carburateur 
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mentation Gg, et par l'air de l'ajutage d'automaticité a, 
ce mélange passe dans la capaoité v par les trous du 
tube d'émulsion S. 

Le mélange secondaire ·est prodùit par le. mélange 
primaire, lors de son passage avec l'air dans la buse K, 
et est propre à alimenter le moteur. 

RALENTI 

L'alimentation clu ralenti se fait pa1· deux petits trous 

Il. - EMBRAYAGE 

EMBRAYAGE TYPE 139 
DEPOSE 

Pour avoir accès à l'embrayage, il serait, évidem ­
ment, possible. de r eculer le pont et de déposer Ja boîte 
par le dessous de la voiture, mais nous croyons qu'il 
est plus avantageux de procéder, purement et simple­
ment, à la dépose du bloc-moteur, en opérant comme. 
expliqué au chapitre I, paragraphes du début. 

On pourra, alors, examiner le disque d'embrayage et 
remplacer, s'il y a lieu, les garnitures qu'eUes soient 

Coupe de l'embrayage 

Situés dans le corps da carburateur, à la hauteur du 
papillon V (celui-ci étant fermé). 

L'émulsion est formée par l'essence de la capacité V 
passant par le gicleur auxiliaire g, et par l'air du cali­
breur u et de la buse K. 

La meilleure méthode de réglage consiste à serrer à 
fond la vis W, le moteur doit galoper fortement, et 
tourner, lentement, en desserrant la vis W : le galopage 
disparaît, le moteur tourne plus vite, ce que l'on com­
pensera avec la vis butée d'ouverture du papillon V. 

- BOITE - PONT 

Vérification de l'embrayage 

usées ou cassées (pom· qualités ou dimensions, se re­
porter aux « Caractéristiques » ) . 

Si l'on doit démonter le plateau arrière, pour rem­
placer, par exemple, les ressorts d'embrayage, on le 
portera sous une presse, ce qui permettra de dévisser 
facilement, sous pression, les trois écrous de réglage des 
leviers. Relâcher progressivement la pression pom· libé­
rer toutes les pièces. 

REMONTAGE DE L'EMBRAYAGE 

Pour remonter l'embrayage, on utilisera à nouv~au la 
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presse qui permettra de revisser facilement les ferons 
s ur. les axes des leviers de débrayage. 

Pour remettre en place le disque d'embrayag·e, em­
ployer un mandrin cle centrage ( outil spécial Renault 
N° 183.226, si possible). 

·se souvenir que c'est le côt é court du moyet1 clu 
disque qui doit être orienté vers le vola nt. 

Le réglage des doigts doit êtr'e de 33 mm, dans Jes 
conditions précises du chapitre « Caractéristiques ». 

Une fois l'embrayage remonté, rénrconpler hi boifo 
et remettre le bloc-moteur en place. 

Donner à la. pédale de débrayage un jeu de gai·de de 
20mm. 

BROUTEMENT DE L'EMBRAYAGF; 

Il peut être dü aux causes suinrntes : voilage 1111 dis­
que d'embrayage, mauvais état clf'S garnitures, ou gar­
nitures d'une qualité inappropriéf', coulissf'Jncnt défec­
tueux clu disque. sm· les cannelures de l'ai·bre primaire 
(le disque doit glisser sur l 'arbre librement et Gans 
jeu) ; ma,uvais état de la fixation du bloc-moteur. 
(Pour ce point, vérifier les caoutchouc des berceaux 
avant supports clu moteur et du support arrière élasti­
que de la boîte de vitesses.) · 

ENTRETIEN 
L<' point capital est le g-raissag·1, normal de la but{,ti 

de débrayage. Il s'opère par un graisseu1· fixé snr ln 
<-a rtn d'embrayage au-dessus de la butée•. 

S'assur f' t· que le trou d'évacuation d'huile, JH'l'\'tl à la. 

partie inférieure clu carter d'embrayage, n'est pas 
obstrué, car l'hulle en s'accnmulant, viendrait g-raisscr 
le disque e.t rendre les g-arn:tnrt>s inutilisables. 

BOITE DE VITESSES TYPE 219 
DEPOSE 

Pom· déposer la boîte, il est, na.turellement, recom­
mandé aussi de procéder, de préférence, à ht dépose 
préalable de l'ensemble du bloc-moteur (voir chapitre 
I). On aura ainsi beaucoup plus de facilité pour remet­
tre en place l'embout de l'arbre primaire, à travers l'em­
brayage, jusque dans Je. vilebrequin. 

DEMONTAGE 
Enlever le levier de vitesses, et déposer les vis qui 

fixent Je couvercle supfaie.ur cle la boite. 
Engager deux vitesses. 
Dévisser l'écrou du pignon secondaire et dégag·e1· le 

cardan. Enlevn le support arrii're. élastique. 
Démonter le support de butée de débrayag·e, et la 

butée. 
Démonter le couvercle cle \'errouillage. de vitesses, en 

desserrant progressivem ent les deux vis de retemtf', 
retirer les ressorts et les billes. 

Retirer les deux arbres qui supportent Jes fonrchettf's, 
et les fourchettes. 

Enle\'er le roulf'ment a rrii>re d 'arl>re sf'condairf', avf'c 
son déflecteur cl'huile, et le jonc d'arrêt. 

Retirer Je jonc d'arrêt du roulement d'arbre prima.i­
re ; chasser le. roulement d'arbre primair·e de l'inté1·ieur 
de la boîte vers l'extérieur. Avancer, clans Je même sens, 
l'arbre primaire pour pouyoiI· dégager l'arbre secon­
daire par le. dessus de la boîte. 

De l'intérieur clf' la boîtf', chaSSPr l'axe du pignon de 
ma rc,he a.rriè1·e. 

Dl<::::l\'lON'l'AGE DU PIGNON DE 2•" VITESSE 

Il est maintenu sm· l'arbre secondaire par clenx ron­
delles ca :meléf's, rt>tf'nues t>n place par une clavette 
YeI'J'OUilJée. 

Coupe de la boîte de vitesses 
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Pour dégager cette da,·ette, mettre en face l'un de 
l'autre Je trou percé entre les dents du pignon et le 
trou de clavette, et, au moyen d'une pointe à tracer de 
2 mm de diamHre, enfoncer )c. bonhomme, et faire cou­
lisser la c]avettc pour dégager rondelles et pignon. 

On sort la rondelle en la tourna.nt d'un douzièm e ,fr 
tour. 

Enveloppc.r les pièces da ns des chiffons et omTir k 
synchro. 

Uécupérer soigneusement les billes et les ressorts ck 
poussée. 

REMONTAGE DE LA BOITE DE VITESSES 
Reprendre, Pn ordre in\'e.rse, !Ps opérations de démon­

tage. 
Replacer· les ressorts et les billes du synchro, à l'aide 

d'un collier de clinquant qui 111aintiendra ]es ressorts 
comprimés durant le remontag·e. 

Remettre la clavette de verrouillage à sa place, lors­
qu'on sera assuré que toutes les pièces sont à ]eur em­
placement respectif. 

Itefaire le plein d'h~ilc de la boite. 

TUBE DE POUSSÉE ET 
ARBRE DE TRANSMISSION 

D}~POSE ET DEMONTAGE 
Pour déposer le tube de poussée, il faut obligatoire­

ment reculer le pont arrière. 
Lever l'arrière de la voiture sur des tréteaux dispo­

sés sous le châssis. 
Désaccoupler les biellettes des amortisseurs, les câ-

Coupe du pont arrière 

bles des freins, et la tubulure de graissage (t\1 joint. de 
Pardan. 

Retirer les deux demi-coquilles de retenue du tube de 
110:issée sur la boîte. 

Démonter le carter de la comma.nde du tachymètre. 
Démonter les jumelles de fixation du ressort arrière 

sm· le pont et reculer le 1>ont. 
Dévisser le boulon de fixation des jambes de force s m· 

le tube de poussée et démonter le support des jambe~ 
de forne. 

Dévisser les s ix écrous, munis de rondelles grower, 
qui fixent Je. tube de poussée sur le pont et tirer le tubr. 

Sur les utilitaires oil l'arbre est supporté au milieu 
du tube par un roulement à rouleaux élastiques, le tube 
se sort de la mfüne façon, le roulement restant monté 
sm· l'arbre d'oil l'on peut le sortir, après avoir retiré le 
r essort de maintien d'ergot et l'ergot d'arrêt de bague 
de butée du roulement. 

Pour démonter l'arbre lui-même, enleYer <le sa gor­
ge, le ressort de maintien de la goupille. Chasser la 
goupille d'arrêt du pignon à queue cfa.ns l'arbre d e 
transmission, et tirer l'arbre. 

Si l'arbre. de transmission doit être redrrssé, à la 
m1ite d'.tm accident, par exemple, on ne devra pas pe.r­
dre de Yue l'importa,nce de son équilibrage dyna mique. 
1J ne suffit pas de contrôler, sur 1111 marbre, la pa rfaite 
reC'titudc de l'arbr<', il faut encore le faire tounwr entre 
pointes sm· un tour par PxemplP, pour s'assurer qu'il ne 
« fouette » pas à 1111 ce1·tain régime. Dans f'e eas, il faut 
redresser l'arbre en conséquence, et on re.commPnce lrs 
essais, jusqu'à ce que l'on obtienne, à tous les régimes, 
une rotation sans vibrations - on doit rechercher ce 
résultat beaucoup plus qu'une r ectitude parfaite. 
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REMONTAGE ET REPOSE 

Le remontage de la transmission comporte les mê­
mes opérations, prises en ordre inverse. 

Au remontage des deux demi-coquilles de l'arbre de 

transmission par rapport au support de rotule, s'assu­
rer que les repères marqués par des coups lie pointeau 
à la partie supérieure de chaque pièce, sont bien en 
regard les uns des autres. La 1·otule avant devra ê tre 
soigneusement graissée, sur ses faces intérieure et 
extérieure. 

PONT AR TYPES 261, 235 ET 260 
Quel que soit le type du pont arrière, le montage est 

toujours identique. 

DEMONTAGE DU PONT 

Vidanger l'huile du pont. 
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Après dépose du tube de poussée et de l'arbre de 
transmission, démonter les roues. 

Démonter les guides de cric. 
Avec l'aide d'un e.xti·acteur, a1-racher les deux tam­

bours. 
Défreiner et dévisser les six vis de fixation des cag·es 

d'arrêt cles roulements Timken. 
Déposer les presse-étoupe des moyeux, les cages 

d'arrêt des roulements et leurs rondelles de réglage 
(à mettre de côté pour le remontage.). 

Sortir les arbres de roues. 
Défreiner et dévisser les dix vis de fixation de la 

calotte arrière. de pont. 
Retirer la calotte (attention au joint). 
Uéfreiner et dévisser les dix écrous de fixation du 

support de différentiel sur le banjo. 
Retirer le nez de pont complet. 
Son dégroupage ne présente pas de difficultés. 
Desserrer complètement les deux vis de réglage de 

la position du pignon d'attaque pour pouvoir le sortir. 
On retire ainsi les deux roulements à rouleaux cmùques 
et la cage qui les entretoise. 

Pour démonter le différentie.!, dévisser les deux gros 
écrous de réglage des roulements à rouleaux coniques. 

Le différentiel, de type classique, est composé de 
deux planétaires et de deux satellites. Une vis d'arrêt 
immobilise, dans le boîtier, l'axe des satellites. 

Le pignon et la couronne étant appariés à l'usinage, 
U est impossible de remplacer l'un sans l'autre. Au 

D 

·---- 1 ~-~ 

----- ·---C -
A 8 

Réglage du couple conique 

remontage, que le couple soit neuf ou usagé, ou recher­
chera la bonne portée du pignon sur la couronne. 

Pour le réglage, se reporter au schéma ci-dessus. 
Pour agir dans le sens de la flèche A, dévisser l'écrou 

côté gauche et visser l'écrou côté droit ; pour agir dans 
le sens B, dévisser l'écrou côté droit et visser l'écrou 
côté gauche ; pour agir sur le pignon conique dans les 
sens C ou D, dévisser e.t visser successivement les deux 
vis de réglage situées sur le côté gauche du nez de 
pont. 

Remonter ensuite le nez de pont dans le banjo, re.pla­
cer les arbres de roues -et le couvercle arrière du pont. 

On poursuivra pai· la repose de l'arbre de transmis­
sion et du tube de poussée, on refera le plein d'huile 
et on remettra le pont en place, suivant l'ordre inverse 
des opérations de dépose. 

Ill. - TRAIN AVANT - DIRECTION~ 

TRAIN AVANT 
SUR TOURISTES: TYPE 8 

SUR COMMERCIALES : TYPE 9 

Pour les cotes de. réglage, consulter le chapitre 
« Caractéristiques ». 

L'essieu étant du type rigide classique, sa dépose et 
sa repose ne présentent aucune particula1·ité spéciale. 

Comme il est forgé et traité thermiquement, prendre 
cle grandes précautions pour le redressement après acci­
dent. Ne jamais chauffer, pour les redresser, les pièces 
qui ont subi un traitement thermique ; on le ferait 
disparaître. On devra clone s'adresser à un spécialiste 
ou au constructeur. 

Pour régler le parallélisme, desserrer les boulons qui 
bloquent les embouts de la barre de connexion et les 
deux filetages de la barre étant de pas contraires, la 
faire tourner dans un sens ou dans l'autre, pour aug­
menter ou diminueJ' le pincement. Lorsque le réglage 
correct est obtenu, ne pas oubliei· de rebloquer les 
embouts. 

La chasse est tributaire uniquement de l'attache de 
l'essieu sur les r essorts avant. Si la flèche des ressorts 
est normale et si l'essieu n'est pas faussé, la <'hasse 
doit être correcte. 

Le carrossage et l'inclinaison cles ph·ots sont fonc­
tion du bon état de l'essfou lui-même; pour autant 

que toutes les articulations des pivots de fusées, les 
moyeux et leurs roulements ne présentent pas d'usure. 

Surveiller aussi la position correcte du tampon en 
caoutchouc amortisseur placé sur l'axe de. main arrière 
du ressort avant gauche. Il ne doit y avoir ni jeu ni 
flottement permettant un déplacement de l'essieu avant, 
par rapport aux longerons ou au pont arrière (voir au 
chapitre « Suspension ». 

Si l'on est appelé à chang·er les bagues des axes de 
fusées, veiller à ce que les trous de graissage dans ces 
bagues soient bien en regard des orifices des conduits 
de graissage. 

Dl RECTION TYPE 23 
Sur les Celtaquatre du type AD C 1, jusqu'au châssis 

N° 10 110, la direction était à vis et secteur. 

DEPOSE DE LA DIRECTION DU PREMIER 
MODELE 

Pour déposer le volant, démonter le bouton de com­
mande d'avertisseur, dévisser l'écrou en bout de l'axe 
de la direction et arracher l e volant, tenu par une cla­
vette Woodruff, à l'aide d'un arrache-volant (si possible, 
outil spécial Renault N° 110 830). 

Pour démonter le levier de direction, dévissel' l'écrou 
d'axe du secteul', puis utiliser un extracteur (si pos-
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Direction premier modèle 

~ible, outil spécial R ena ult N° J l7 182). Visser l'écrou 
à embase sur l'axe du secteur, encapuchonner aYec l" 
boîtier de l'extracteur la t ê t<' du IC',·icr et l'embase ck 
l'écrou. D évisser ensuite l'écrou pour arracher le leYier . 

Eu déposant Je boîtier de sur son support, on peut 
a lors sortir la direction montée. 

REGLAGE 
DU SECTEUR 

DE GnAISSAfiE 

TlfüOE DE 
IIT.OC:A!i" 

11 0liTONN ll~I1E l'üllH 
RÉGLAGE 

;;E-- INCLINAISON 
D U TUBE 
DE 1>In ECTH)N 

DEMONTAGE D .t<-:: LA DIRECTION J'REMJER 
l\JODELE 

Enlever le c·o11n·1Tlc laténll du boîtie r rt sortir le 
spcteur. 

DPsse.rre r le houlon du collier fl11 boîti<'r, ,Iévisser ce­
lui-ci du manchon de réglav,<' C't sortir l'arbre portant 
la vis de direction. 

E nle,·er Ja Yis <l'arrêt et chass1'J', YPrS hi partie supé­
r ieure du tube. IP <'Ontacte.ur portant le fil de commande 
cle J'a,·ertisseur, la bague intérieure en bakélite et la 
bal{ne caoutchouc. 

IŒMONTAGF•; DE LA DIRl<~CTION PRE1'1IER 
MODELE 

Opérer en ordre inve.rse. 
Ne pas oulllier la bag11e isolante de l'axe, en papier 

bakélisé. 

R EGLAGE o r; LA DIRECTION PREl\llER 
MODELE 

Procédf'r cla ns l'ordre suh·a nt : 
1° Régler k jru Jongitudina l (lc' la \'Îè, a11 moyen du 

manchon <k r églage pJacé à l'l'ntréc du ti1be dans fo 
boitier; 

2° Régler Je jeu la térn I du SPcteur a II moyPn cle. la, 
\'is placée sur le couvercJe latéral <111 boîtin ; 

3" Régler le j eu entre vis et sedC'ur ( réglage rlu point 
dur). 

Faire tourner clans un sens ou dans l'autre la bague 
excentrée située su r le <'ôté droit du boitie r, pour auir­
menter ou diminuer le dur ; le point llur doit se situer 
a u milie u de la course du , ·olant. (En cas de nécC'Ssité, 
déplacer le SC'cteur d'une dent pour a rriver à ce ré­
sultat.) 

Le résultat correct é tant obtenu, bien serrer les 
él'rous de boulons de blocage. 
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DEPOSE DI•: LA D:.r:Œ<:TION DU DJJ:UXIE:\lE 
MODELE (VIS E T GALET) 
Ces dircct :orn, sont caraeté risées pa r la présence d'un 

~alet double monté s ur roulement à aiguilles. L'arbre 
1~ortf"-galet est muni d'un nan-repêre qui indique l'axe 
du galet ; il est placé sur la pill'tie filetée sernu1t au 
blocage de la bielle p endante. U n e bague excentrée sert 
au r églage. entre , ·is et galet (de m êm e que sur le })re­
m ier mocli'>le, entre Yis .et secteur). Le couYercle infé­
rieur clu boitier forme butée, pour le réglage clu rou­
lem ent con ique de la Yis globique. De même quo dans 
Ir prem:cr modèle, pour le secteur, 11ne Yis portée par 
le couve1·cle latéral permet le rég lage du porte-g-alet. 

L es opérations cle dépose e t de démontage <le cette 
direction son t analogues à, celles indirtuées pour le pre­
mier modèle. 

Noter toutefois les points suiva nts : 
La \"is <le commande est emmanchée à la presse s ur 

l'arbre d P direction, et on ne peut la sépa rer. En cas 
d'usure, par exemple, il faut r emplace r l'en sf"mble 
complet. 

L e galet toume s ur son s upport pa 1· l 'intermédiaire 
d'aiguilles. Comme ces de rnièr es n e sont pas visibles, 

on doit s 'assurer, à la main, que le roulement du galet 
est doux et sans points clu'rs. En ca s contraire, il fant 
remplacer le porte-gale t complet. 

REGLA(rn DF: J.A nun:CTION A GALET 

1" Jeu longitudinal clc la Yis . - · Elle tourne entre 
deux roulements à roulea ux coniques. Après dépose d11 
couverde inféri<'ur, on e nlève tous les joints qui p eu ­
Yent S<' trouver entre lui l't son assise. s ur le boîtier ; 
on r emonte le C'ouvcrclc C't on le serre, de façon à cc 
que. la vis ne présente plus de j eu longitudinal, sans 
1>011rta nt être clure. En passant une cale entre le boi­
tier et le couvercle, on est r ense ignt'i s ur l 'épaisseur du 
joint sous com·<'rclc. à ajouter. On retire clone le cou­
, ·e rcle et on le remonte apri'>s avoir interposé une é pa is­
seur c·onvenable de joints (il en exis t e en épaisseors 
<le 0,10 et 0,25 mm). 

2'' Jeu long itudinal <lu por t e-galet. Il PSt appuyé 
sur la bague excentrée. par la vis du com ·ercle latéral. 
munie d'un contre-écrou clc blocage. En \'issant cette 
, ·is, on r i'>gle l'appui du porte-galet, cle manière qu<' 
le jeu entre lui et la bague excentrique soit de 0,04 
à 0,06 mm, puis on r ebloqu«' le contre-écron. 

:3° J eu entre vis et galet. - Désaccoupler l'arrêtoir 
<le ht bague excentrée. Agir sur le volant pour que 
l'axe du galet soit parallèle à l'axe de la v i3, On s'en 
aperçoit clu fait que le r epèm (clont nous a\"ons parlé), 
manJné s11r la pa rtie filetée du porte-galet servant au 
lllocagc cle la bielle pendante, se tronve à angle droit 
pa.r rapport à l'axe du Yola nt. Da ns cette 1>0sitio11, fa irn 
tourne r la bag ue excentrée pour reprendre le jeu entl'(~ 
, ·is et gakt. On obtiendra non un point sans jeu, mais 
unf" plage SfülS j eu s'étendant s 11r environ 1 tour 1/2 du 
volant et qui ser a répartie autonr de la position 
moyenne de la direction. 

4° Point sans j eu sur , ·oiture . - Il faut que la posi­
tion moyenne de la direction corresponde à la marche 
en lign e droite du Yéhicule . 

Pour en ê tre ce.rtain, il faut placer la Yoiture sur 
un sol hor izontal t>t plan, désaccoupler cle la bielle pt>n­
dante le tube cle commancle cle direction e t a m ener les 
roues anutt clans la position exact e de la lig ne droite . 
T1::::·ner le Yolant à fond cl'un sens à l'autre et compte r 
le nombre de tours ; le ranlf"ner cla ns l'autre sens exac-
1 eiuent de moitié de ce nombrt>. On doit êtr e. ainsi a n 
milieu de la plage sans j eu. 

Alors, sans agir sur les roues ni sur le volant, on 
branche Je tube de commande. de direct ion, en faisant 
Yarie r sa longueur par la douille réglable, de façon 
11u'il s 'emboîte librement sur la boule cle la bielle p en­
dante. 

IV. - SUSPENSION - CHASSIS 

SUSPENSION 
l " RESSORTS AVANT 

L a dépose des ressort s a nmi longitudina ux, dont l es 
jumelles sont placées à l'aya nt, ne prése.nte pas de dif­
.ficultés spéciales, non plus 11uc leur remontage. 

Toutefois, k montage du point fixe arrièr e du ressort 
ga uchP ( côté di rection) présent<' une particularité : 
l'axe du ressort est maintenu cla ns le support riYé sur 
le châ s is par l 'intermédla ire de deux bagu es coniques 
en caoutchouc spécial, elles-mêmes pl"ises entre des ron-
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delles de serrage. Ces deux bagues forment tampon 
amortisseur et absorbent les réactions de dire.ction. 

Lorsqu'on vérifie les articulations du train avant et 
la suspension, on peut constater un jeu dans le point 
fixe du ressort côté direction et être amené à resserrer 
les bagues en caoutchouc. Dans ce cas, veiller à ce que 
les noyaux métalliques des tampons ne vienne.nt pas se 
toucher ; les diminuer d'épaisseur si besoin est, sans 
quoi on ne ferait plus le serrage sur le caoutchouc e.t 
les tampons pourraient flotter dans la main arrière dn 
ressort. Par suite de l'usure provoquée par ce ba tte­
ment, le mal augmenterait rapidement. 

2'' RESSORT ARRIERE 
Il est fixé en son centre à la traverse arrière du 

châssis et tenu sur cette traverse par une entretoise 
e.t deux étriers. 

Sa dépose et sa repose ne présentent ))as de parti­
cularités. 

3° AMORTISSEURS 

Ils sont du type hydraulique et à simple effet, n'ag is­
sant que pour freiner le rebondissement de la voiture. 

Ils sont fixés sur le châssis, et des biellettes les re­
lient à l'essieu avant ou au pont arrièr e. Les axes de 
ces biellettes sont munis de garnitures en caoutchouc, 
dont le r emplacement est nécessaire lorsque, sur mau­
vaise route, la suspension fait entendre des claquements 
caractéristiques. 

Les amortisseurs, usinés ttYe<:" nue. très 0 -rande pré-

c1s1on, ne doivent pas être démontés sans un outillage 
spécia l de contrôle. 

En cas de défectuosité, procéder par , ·oie d'échange. 
Le plein des amortisseurs doit être fait exclusive­

ment avec de l'huile Renault R.I.A.M. 

FREINS 
Pour les caractéristiques de montag·e, e reporter au 

chapitre spécial. 
La dépose et la r epose des tambours, de même que 

le remplacement des garnitures sur les mâchoires, sont 
classiques. 

Le constructeur fait d'ailleurs l'échange à prix forfai­
taire de segments regarnis. 

Les leviers de commande de freins étant goupillés s ur 
les axes à cames, ne peuvent être mal montés. Or, 
au commencement de l'attaque des tambours par les 
g-ar1ùtures, les leviers doivent présenter, par rapport à 
la verticale, une inclinaison de 15 à 20° vers l'avant 
pour les roues A V et vers l'arrière pour les roues AR. 
Donc, s i l'on ne trouve pas cette inclinaison, c'est que : 

les garnitures son t usées ; 
- les tambours sont usés (hors cote, après rectifi­

cation). 
Si l'usure des garnitures n'est pas prononcée, reèaler 

les freins en agissant sur les carrés de réglage, cran 
par cran. La rotation, dans le sens d'horloge, assure 
11~ rapprochement des f{arnitnres par rapport au tam­
bour. 
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Vérification du châssis 

Pour l'avant : 
Braquer les roues à fond à droite ou à g-auche et 

débrancher les câbles. La voiture étant levée sous l'es­
sieu, serrer les cônes de réglage jusqu'au frottement 
des tambours, puis revenir en arrière de trois crans. 
Ramener les roues à la position de ligne droite et r e­
brancher les câbles. S'ils présentent un mou, le suppri­
mer par les chapes. 

Un indice de bon réglage sera constaté lorsque, un 
aide enfonçant la pédale de frein d'un certain angle, 
on pourra constater une action identique, sur la ·rota­
tion des deux roues avant. 

Pour l'arrière : 
Après avoir opéré le réglage cle façon analogue (sauf 

le braquage des roues, évidemment), on constatexa un 
bon réglage lorsqu'un blocage équivalent des deux roues 
sera obtenu, le frein à main étant serré au 8• cran. 

Si au cours d'un essai sur route on avait du mal à 
obtenir un freinage correct de la 1·oue avant gauche, 
vérifier la fixation du caoutchouc de la main du ressort. 

L'axe du ressort pourrait bien battre da ,., ~ 
fixe. 

CHASSIS 

Lorsqu'on constate une usure anormale des pneus 
arrière, ou lorsqu'une voiture a été sérieusement acci­
dentée, il est indispensable de s'assurer que Je châssis 
n'a pas été déformé. 

Le vérifiex d'abord dans le plan horizontal, avec cles 
règles parallèles posées sur les longerons. 

Pour le vérifier dans le sens longitudinal, opérer de 
hi façon suivante : 

Mettre la voiture sur un plan horizontal, cimenté de. 
préférence. 

A l'aide d'un fil à plomb placé . successivement en 
différents points choisis dÙ châssis, obtenir sur le sol 
une série de points au moyen desquels on fait la véri­
fication. 

Il va de soi que l'on doit mettre le fil en des points 
symétriques par rap1>ort à l'axe du châssis et dans deux 
positions semblables. 

Si, par exemple, on utilise des graisseurs comme re­
pères, le fil doit passer chaque fois par le centre du 
graisseur. 

Il est. indispensable de procéder méthodiquement 

1° CADRE 

Placer le fil aux graisseurs de jumelles avant (on 
obtient les points A et B), puis à l'extrémité arrière 
des longerons (points Cet D). 

Si les diagonales AD et BC sont égales, le châssis 
est correct. Dans le cas contraire., localiser la défor­
mation en projetant plusieurs points pris le long (lu 
longeron. 

En pinçant une ficelle garnie de craie, tracer la ligne 
droite par les points extrêmes. Par comparaison avec 
les points précédemment marqués, on se rend compte 
de la forme du longeron. 

2° ESSIEU A V ANT 

Le cadre étant r econnu droit, tracer les diagonales, 
puis, par le point d'intersection, l'axe de la voiture. 

Choisir deux points E et F symétriques, repérés de 
l'essieu avant (pas sur les parties mobiles) . Tracer ED 
et FC ; la position de l'essieu est correcte si ces droites 
se coupent sur l'axe. 

(Admettre une tolérance de 2 ou 3 mm à g·auche ou 
à droite.) 

3° PONT ARRIEIŒ 

Faire la même opération ave.c les points G et H . 
Tracer AH et BG. 

Vérifier, de plus, que les longueurs L et L 1 soient 
éga les. 

Paul BRIOULT. 

L'élaboration de cette étude sur les Celtaquatre a 

été facilitée par les documents de la Régie Nationale 

et par l'obligeance de « Renault Service. » que nous 

tenons à remercier ici. 
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