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EXTRAITS DES STATUTS
DE L'AMICALE SALMSON

1l est formé entre les enthousiastes des productions SALMSON une Association
dite « Amicale Salmson » dont la forme est celle prévue par la loi de 1901,

Le sitge social est fixé : 51, rue du Cclombier, & Lyon.

L'Associaticn a oour buts

— de créer les liens amicaux et de sortit de l'isolement tous les amateurs de
Salmsen.

— d‘aider ses membres & maintenir leurs véhicules en état par la mise en
commun des ressources connues de chacun.

— de perpétuer dans le monde de ['automobile la présence de la marque par
des manifestations publiques : concours, rallyes, etc.

L’Amicale comprend des membres actifs, associés et honoralres.
— Est admiss/ble comme membre actif toute perscnne désirant partager les
buts de |'Association, donc ses activités.

— Est admissible comme membre associé toute personne voulant soutenir lag
buts de |’Association sans prendre |‘engagement de participer & un minimum
d'activités.

— Membres honoraires, les personnes qui auront acquis des titres & la recon-
najssance de |‘Amicale, par leur activité présente ou passée, ou ayant fait
3 |’Amicale un don représentant au moins dix fois la cotisation annuelle des
membres associés.

Toute demande d’admission au titre de membre actif comporte |'engagement cde
participer & la vie de |’Amicale d'une fagon concréte, c'est-a-dire au moins une
fois par an ;

— ou communiquer des documents, des articles ou des projets, des adresses,
des tours de main, etc., destinés & #&tre diffusés aux autres membres par |'in-
termédiaire du « Point du Jour ».

__ou participer & une des manifestations organisées par ['Amicale sur la vnie
publique.

B La maquette de couverture, qui vous rappellera [es notices d'entretien Salmson, est

due & J.-P. PEILLCD,

Cabinet DE VILLAINE
A. COUDURIER cccsse

Salmson 85177

31, rue Victor - Hugo
69-LYON (2°¢)
Téléphone : (78) 37-73-13

TOUTES ASSURANGCES

Conditions et tarifs spéciaux:
" VIEILLES YOITURES ”

FERS-METAUX-OUTILLAGE

NEUF - RECUPERATION

E™* DAULIAC

25, Boulevard Bessiéres
PARIS-17:

R.C. Seine 60 A 12380
Tel. : (1) 627-35-15




HOTEL DE FRANCE

CAFE — HOTEL — RESTAURANT
MINI-MUSEE AUTOMOBILE

ROGER DUCOMPEX
RUE D'ORLEANS
89 - BLENEAU

SORTIE AMICALE SALMSON - OCTOBRE 1967

DEPUIS 33 ANS (1934)

UNE SALMSON

s’échanga,
se vend,
s'essaye,
s’entretient,
se revise,
se met au point..

au GARAGE DE CHATEAUDUN

5, place lean-Zay - LEVALLOIS (92) - PER. : 18-44 - 32-G7
21 300 Sport disponibles
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CONSEILS TECHNIQUES GRACIEUX AUX MEMBRES DE L'AMICALE SALMSON

Chers Amis Salmsonistes,

Devancant les critiques qui nous sont parvenues, nous
n'étions pas satisfaits du « Point du Jour » n° 2. Nous avions
I'excuse d'avoir d0 faire des prodiges pour pouvoir le distri-
buer lors de notre sortie du 8 avril. La vérité nous oblige &
dire que nous n'y sommes parvenus qu'au prix d'une cer-
taine impression de « béclé »...

Ce « Point du Jour », pour le garder dans le style quz
nous voulions, nous |'avions, par mesure d'économie, élagué
de tout ce qui pouvait paraftre d’intérét secondaire. Nous
nous apergimes trop tard que c'était au détriment du carac
tere vivant que devrait présenter le bulletin d'une association
active et dynamique, comme la nétre, malgré ses 28 pagss
(au lieu de 20 seulement pour le n° 1).

Mettant a profit cette expérience malheureuse, nous
avens tdché de ne pas la rencuveler avec ce n° 3.

Salmson « historiques » : exceptionnellement cette ru-
brique ne sera pas constituée par quelques pages de souvenirs
de M. Petit. En effet, Paul-André Berson nous a raconté |'his-
toire de son « St-Sebastien », probablement la seule survi-
vante des voitures ayant couru au sein de I'équipe de I'Usine
et surtout de sa restauration, qui a duré cing ans.

I'4

Devant l'intérét exceptionnel de ce récit, nous avons dé-
cidé de vous le présenter en priorité. Son importance nous
contraint cependant a en étaler la publication sur deux
NUMEros.

Salmson « classiques » : nous poursuivrons la publica-
tion de la notice de la 5S4 et de ses descendantes. Nous lui
réservons toujours les pages centrales. Quatre pages ayant
paru dans le n° 2, nous vous donnons cette fois les § pages
suivantes, que nous paginons V a Xll en chiffres romains ;
les pages 1 a IV gont lds 11, 12, 17 et 18 du n° 2.

En plus de ces rubriques habituelles, vous trouverez :
— Un petit bilan de la participation de nos membres
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a divers rallyes et manifestations : que ceux qui n'ont pu ou
osé en faire autant, y puisent les encouragements nécessaires
pour venir se joindre a eux l'année prochaine !

— Une petite revue des articles de presse récemment
parus pouvant intéresser les salmsonistes.

— Et, enfin, un courrier de lecteurs attendu depuis
longtemps.

Nous continuerons denc a porter le maximum d’efforts
pcour cbtenir une revue digne de ce nom et s'améliorant sans
cesse, sans compter notre temps ni notre peine.

Mais, a part ce « Point du Jour », s'il nous a &té permis
de faire des insignes de boutconniére, il nous faudra attendre
d'autres likbéralités pour les macarons de radiateur et les
cartes de membres que vous attendez toujours...

Alors, encore une fois, nous faisons appel A tous

— pour recruter le plus possible de nouveaux membres
dans votre entourage : nous sommes bien partis, mais le
nombre d'adhérents est encore de trés loin inférieur a... celui
des propriétaires de Salmson |

— pour nous apporter, ou nous procurer davantage de
publicités : faites un effort en pensant a ceux de nos mem-
bres qui, en plus de leur cotisation, nous ont apporté les

publicités du n® 2 et de ce n° 3 !

Une des raisons de |'insistance que nous manifestons
vouloir que ce bulletin soit trés proprement réalisé, ast la
nossibilité qu’il offre ainsi de servir de support a des annon-
ces publicitaires sérieuses.

Réciproquemeant, ces publicités pouvant ainsi étre hono-
tablement payantes, la présentation du bulletin pourrait
s'améliorer, au profit de l'agrément de tous ses lecteurs...

Denc, que tous ceux qui, professionnellement ou non,
sont en relation avec des maisons faisant de la publicité (et
pas forcément de la publicité en rapport avec 'automobile,
sohgez aux commerces de tous genres, aux hétels, restau-
rants, etc.) se fassent nos démarcheurs. Nous leur rappelons
le tarif, d'ailleurs trés raiscnnable, de nos annonces

100 F pour une page entiére par numéro
350 F pour les 4 numéros

460 F pour 1/2 page par numéro

200 F pour les 4 numéros

(prix du cliché éventuel en sus).
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Il 'y va de I'intérét de tous, car si nous n’enregistrions
pas de progrés de ce cbté, nous serions sans doute contraints,
a notre grand regret, pour ne pas engloutir la plus grande
part de vos cotisations dans ce bulletin, de renoncer i sa
forme actuelle dent nous étions assez fiers, pour une formule
moins ‘cnéreuse, dans le style des « feuilles de choux » de
patronage.

Un dernier mot : du fait de l'interruption forcée de toute
ectivité en France pendant le mois d'acit, ce n° 3 sort avec
un certain retard. Nous avens cependant mis les « vacances »
& profit, pour préparer la matiére du n® 4 pour ne pas étre
pris au dépourvu a la fin de 'année 1967.

La Rédaction du Point du Jour

Le Bureau de I'’Amicale Salmson.

Courrier d’Epoque

Perpignan, le 29 jenvier 1930. Pour transmettre & la SMS

C'est avec plaisir que je vais vous donner mes impres-
sions sur la voiture Salmson 50 069 que je pilote depuis le
mois de novembre dernier.

Cette voiture jusqu’a aujourd’hui m’a donné entiére satis-
faction en tous points, rendement et consommation. Voiture
aui sort tous les jours, et ol en montagne, j'ai pu apprécier
ses bonnes qualités de grimpeuse sur une route de 28 km
qui compte 366 tournants et que [‘ai fait en prise. Route dan-
gereuse qui surplombe toute la vallée du Tech supérieur et
oU de nombreuses voitures de cylindrée et de puissance supé-
rieure ont l'agréable surprise de lire mon numéro d'imma-
triculation.

En un mot cette voiture résoud a mon avis le maximum
de qualité, de confort et de vitesse avec un minimum de
puissance et surtout de dépenses.

Recevez, cher Monsieur, mes meilleures salutaticns.
F. MASSE.



Ma Salmson, type Grand-Prix

" St-Sébastien”’

Les origines de cette voiture, qui m’'est particulizrement
chére, sont quelque peu obscures...

Tout d'abord, la plague de chassis ayant disparu, la carte
grise indique : Voiture Salmson, type VAL 3, n°® 127, ce qui
n'existe pas !...

Il'y a déja longtemps, j'avais demandé des renseigne-
ments a I'Usine Salmson,-et il me fut répondu que la voiture
type VAL, n® 3.127 était sortie en 1922,

Il semble cependant probable que I'indication compléte
devrait étre : type VAL 3, Série G.S.S., n° 127, ce qui serait
plus satisfaisant et correspondrait au fait que :

— les quelque 20 ou 25 « St-Sebastien » construits ne
semblent pas avoir regu de type ou de série spéciale, mais &tre
représentés par certains exemplaires de la série G.S.S. (Grand
Sport Spécial) déja peu nombreux ;

— cette voiture ait été, comme les autres de ce type,
construite aux alentours des années 1926-28.

Maintenant, cette voiture ayant couru au sein de I'équipe

officielle, il est également possible qu'elle ait été modifige &
I'Usine méme, une ou plusieurs fois, peut-étre y a-t-il encore
une autre explicaticn, et pour cela il me faut vous conter

son histcire,
Les renseignements les plus anciens que je posséde sur

saamorm il

elle, et qui sont les photographies qui me viennent de mon
peére, les souvenirs de celuici et de M. Jahan, la montrent
avec une carrcsserie sport biplace, qui aurait été exécutéde
par un carrossier de Levallois, nommé Snozi, vers 1930-32, =t
dans cette forme son premier propriétaire fut le comte de
Souzay, qui la garda deux ans ; & la suite d'un accident qu’il
eut avec elle lors d'une course en Belgique, il la revendit a
mon pére, qui faisait alors partie de l'écurie de course Salm-
son, dirigée par M. Jahan,

Ceci se passait donc aprés le départ de M. Emile Petit
de I'usine Salmsen. Les voitures alors construites en série,
S 4, puis S4C, pour excellentes qu'elles fussent, ne pouvaient
servir de base & de véritables voitures de compétition, et les
couleurs de |'Usine étaient défendues sur les circuits par les
survivantes de |'époque 1922-28.

M. Jahan, aujourd’'hui retiré du monde de [‘automobile,
n‘a jamais été tres explicite sur ce point, mais je crois avoir
compris que cette voiture aurait été assemblée par |ui, sur
les indications de M. Petit, aprés le départ de celui-ci. A-t-elle
été assemblée entiérement a partir d'un stock de pigces datant
du temps de M. Petit, ou bien M. Jahan a-t-il seulement modi-
fié un chéssis existant ? La question reste posée.
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De toutes fagons, & part un exemplaire d'aspect plus
« classique », et parfaitement conservé en Angleterre par son
premier propriétaire Victor Derrington, il semble qu‘actuelle-
ment, et en France tout au moins, cette voiture soit le seul,
« St-Sebastien » survivant. M. Pozzoli, qui fait autorité, pense
qu’il en existerait peut-étre un autre enSicile, et un au Dane-
mark, dailleurs plus ou moins modifiés.

A ce sujet, il est peut-&tre nécessaire de préciser ce qu’est
au juste un « St-Sebastien », et en quoi il differe du « grand
sport » que tout le monde connalt et que beaucoup appellent
a tort « St-Sebastien » pour peu qu'il ait une belle pointe
arriére genre « course »...

Le « grand sport » (VAL3, série GS) est un 2 ACT,
mais a part la commande des soupapes, la culasse est celle
du « monoculbuteur », et le vilebrequin est a 2 paliers.

A partir de 1926 environ, apparait le « Grand sport spé-
cial » (VAL 3, série G.S.5.) qui en différe par un vilebrequin

et 2



& 3 paliers. Ce modéle pouvait recevoir un petit compresseur,
et était alors vendu sous l'appellation « Grand Prix ».

Le moteur « St-Sebastien » présente de notables diffé-
rences gue nous allons passer en revue, de bas en haut :

La fonderie du carter est extérieurement semblable, mais :

— le réservoir d'huile est plus large, et de plus grands
capacité ;

— e vilebrequin est bien entendu & 3 paliers, mais, s'il
semble que les premiers « St-Sebastien » aient eu vilebrequin

et bielles sur paliers lisses {donc comme le G.5.5.), ensuite,

les paliers furent montés sur roulements a billes, et les bielles
(classigues, a chapeau) sur des roulements a galets démonta-
bles Hoffmann (M. Petit, qui achetait ces roulements fort
cher en Angleterre, les faisait dailleurs entierement rectifier
a ses propres tolérances). Enfin, et c’est le cas de ma voiture,
on adopta un vilebrequin Hirth démontable, et des bielles

monopiéces, montées sur roulements a rouleaux.

— Le bloc-eylindres ne comporte de fonderie que les
fots de cylindres et les plans de joints, avec une enveloppe
de circulation d’eau rapportée, en téle, sur joints de caout-
cheouc.

Ce bloc présentait & l'origine les cotes classiques 62%90,
dennant une cylindrée de 1.100 ce, mais par la suite il fut
fabriqué des blocs et des pistons d'alésage différents dont
l'échange permettait de courir dans différentes catégories,
jusqu’a 1.500 cc (alésage 72) : c’était d'ailleurs un maximum,
ce blcc ne présentant plus de lame d'eau entre les fits de
cylindres. Inversement, il fut fabriqué un bloc d'alésage ré-
duit, qui fut monté sur une voiture avec laquelle M. Jahan
battit des records en catégorie 750 cc.

— La culasse, est celle des moteurs de course : ses
extrémités avant et arriére, comme celles du bloc, ne sont
pas demi-circulaires, comme sur les moteurs courants, mais
droites.

Elle comporte deux soupapes et deux bougies par cylin-
dre : ces bougies, de 18 mm, ne sont pas inclinées, mais
verticales, et communiquent avec la chambre de combustion
par un orifice de trés petit diamétre ; cette caractéristique

e igaer

1/ La voiture av départ de la course de cdte d’Ars-la-Chatre. LAGROLIERE au volant.
M. JAHAN (en manches de chemise) derritre le radiateur.

2/ L'équipe de Fusine : sur la remorque, une 1.100, la 1.500 au fond. MM. JAHAN
et BERSON pére 3= et 4e & partir de la droite. Au centre une Maserati 3 !itres dont
le propriétaire semble &tre Sommer qui se tient en veston i céts.



se retrouve (mais avec une seule bougie par cylindre) sur les
S 4, S4C, etc. ainsi que la tubulure d'admissicn usinée dans
la culasse, et fermée par une plaque d'alliage léger comportant
la bride de carburateur.

Elle est enfin caractérisée par 4 sorties d'eau de trés
petit diameétre situées sur le dessus.

Ces culasses existaient soient en fonte, soit en bronze.

— La boite de distribution : est semblable a celle des
moteurs courants, mais ne comporte pas d'entretoises entre
les deux boitiers d’arbre 3 cames (sa fixation est assurée
par de petits goujons de chague coté, au lieu de gros goujons
au centre) et les arbres & cames sont de plus petit diametre.

Il était également prévu de monter la boite de distribu-
tion des moteurs de ccurse, avec les arbres a cames triples
et les poussoirs desmodromiques.

— L'alimentation était assurée par un compresseur
Cozette n° 8 : normalement, ce compresseur était entrainé
par l'arriere du vilebrequin, et situé parallelement a lui, sur le
c6té gauche du moteur ; ce qui avait conduit a disposer |'ad-
mission & gauche, et "échappement & droite, la culasse pou-
vant indifféremment se monter dans un sens ou dans l'autre,
puisque la boite de distribution était indépendante. Toutefois,
avec le vilebrequin Hirth que posséde ma voiture, la possi-
bilité d'entrainer le compresseur par l'arriere n‘apparait pas,
et de fait mon pére et M. Jahan ont toujours connu cette
voiture avec le compresseur entrainé directement par l'avant
du vilebrequin, en bout, et avec l'admission & droite.

— L'allumage double était assuré par deux magnétos,
la seconde prenant la place occupée par la dynamo sur les
moteurs de série. En principe ces magnétos étaient des Salm-
son, mais ma voiture a parait-il toujours été équipée de Scin-
tilla.

— Pour en terminer avec les particularités de ma voi-
ture, disons que mon pére et M. Jahan |'ont toujours connue
en 1.500 cc (c’est pourquoi je l'ai reconstruite ainsi, bien
que je posséde deux autres blocs), et qu'il était prévu de
pouvoir la faire courir sans compresseur, en augmentant le
taux de compressicn de 5/1 a 8/1, en remplacant les pistens
plats par des pistons bombés.

Suite page 17
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NOTICE DE GRAISSAGE, DE REGLAGE,
DE MONTAGE ET D'ENTRETIEN

pour Salmson S4 - S4C - S4D - S4DA - S461 - S461L

CONDUITE DE LA VOITURE APRES RODAGE

Un bon conducteur saura obtenir tout le travail voulu de sa
voiture sans la fatiguer ni la faire peiner ; il ménera avec souplesse
tandis qu'un mauvais conduira avec brutalité, en demandant aux possi-
bilités de la voiture de remédier a sa propre insuffisance. Le premier
donnera 4 ses passagers une impression d'aisance et de facilité, I'au-
tre, de fatigue et d'énervement.

Nous sommes donc certains d'étre compris de nos clients en leur
donnant les conseils ci-dessous

— Ne poussez jamais un moteur froid. Parcourez les 10 nremiers
kilométres a allure modérée pour lui laisser le temps de s'échauffer.

— N'embrayez pas brutalement en emballant le moteur en faisant
patiner |'embrayage.

— Appliquez vous & changer de vitesse sans a-coup dans la
marche de la voiture.

— Changez de vitesse au moment opportun, ne laissez pas le
moteur trop peiner dans les cotes

S4 et S4C S4D et S4DA 5461
passez en 3¢ a 40 kmh 40 kmh 45 kmh
passez en 2¢ a 25 kmh 30 kmh 35 kmh

Si la fin de la cote est proche et que vous vouliez malgré tout
éviter un changement de vitesse, relevez légérement le pied de ['accé-
lérateur au fur et & mesure du ralentissement, vous monterez plus
facilement et vous soulagerez ainsi le moteur.

— Sauf dans un cas difficile ne poussez pas au-dela de

S4 et S4C S4D et S4DA S461
60 kmh 60 kmh 70 kmh en troisieme
40 kmh 35 kmh 45 kmh en deuxieme

— Pour la méme raison, ne faites jamais de reprises brutales a
bas régime, accélérateur a fond, vous repartirez plus vite et mieux
si vous retenez |égéremant le moteur en diminuant un peu le remplis-
sage des cylindres.

— Ne demandez le maximum a veotre moteur que par pointes de
1 a 2 kilométres espacées par des repos & environ 15 kmh en moins,

— N'accélérez jamais & fond dans les descentes.

— Evitez les coups de frein brutaux et prolongés. En descente,
freinez par intervalles. Si la descente est trés abrupte, mettez vous
en seconde vitesse avant de |'aborder, vous aurez ainsi une sécurité
supplémentaire. Un bon conducteur conduit trés peu « au frein ».
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MANCEUVRE DE LA BOITE DE VITESSES
ELECTRO-MECANIQUE

POSITION DES ORGANES DE MANCEUVRE A L'ARRET

L'inverseur de marche doit é&tre au point mort mécanique. Ce
dispositif se manceuvre toujours moteur en marche et débrayé, le
contrdleur étant & un point mort électrique.

DEMARRAGE ET MARCHE AVANT

Débrayer a fond et manceuvrer l'inverseur de marche. Pour cette
manceuvre, le véhicule doit étre COMPLETEMENT ARRETE. Maintenir
embrayage et placer la manette du contrbleur sur la premiere vitesse.
Embrayer progressivement comme avec une boite ordinaire.

CHANGEMENTS DE VITESSES

Débrayer partiellement & chaque passage pour amortir les a-coups
sur la transmission. Ceux-ci doivent é&ire rendus insensibles.

La durée des organes est grandement augmentée par cette pré-
caution.

FREINAGE SUR LA BOITE

Exceptionnellement on peut, & n'importe quelle allure, rétrograder
une ou plusieurs vitesses, pour obtenir un effet de freinage.

ROUE LIBRE

En mettant le contréleur & un point mort électrique on obtient
la roue libre. Quand la boite est trés chaude, il se peut qu'elle fasse
entendre un léger bruit dont il n’y a pas lieu de s'inguiéter. Si ce
bruit augmente c'est que la manette n'est pas franchement au point
mort.

Pour quitter la roue libre, accélérer le moteur pour ratiraper la
vitesse sans a-coup.

ARRET

Freiner et quelle que soit la combinaison de vitesse sur laquelle
on se trouve, amener le contréleur au point mort & la fin du freinage,
ce qui évitera d'avoir & débrayer. Il ne sera nécessaire de le faire
que pour repartir. Lorsque la boite est neuve, ou aprés un arrét trés
prolongé, il se peut qu'elle entraine légérement la voiture sur oes
points morts. Ne pas s'en inquiéter et soulager un peu [‘embrayage,
ou mieux, maintenir le frein légérement serré.

— 10 —

Lorsque aprés l'arrét le conducteur doit quitter sa voiture, IL EST
EXPRESSEMENT RECOMMANDE & celui-ci, surtout s'il laisse le moteur
tourner, de mettre le dispositif d'inversion au point mort mécanique pour
éviter tout accident.

Lorsque la voiture est lancée a trés vive allure, il faut EVITER
DE RAMENER TROP TOT, en prévision d'un arrét, le contréleur sur
la premiére vitesse en débrayant. Le disque d'embrayage se mettrait
alors a tourner & une vitesse dangereuse,

MARCHE ARRIERE

Débrayer a fond et mettre le dispositif d'inversion en marche
arriere. Comme pour la marche avant, NE JAMAIS MANCEUVRER LE
DISPOSITIF D'INVERSION DE MARCHE LORSQUE LE VEHICULE
N'EST PAS COMPLETEMENT ARRETE.

En raison de la démultiplication supplémentaire qui se trouve dans
le meécanisme d'inversion, ne jamais faire marche arriére en premiére
vitesse au controleur.

Employer normalement la troisidme, ou méme la quatrieme (qui
donne sensiblement la méme vitesse en marche arrigre que la pre-
miére en marche avant).

PRESCRIPTIONS PARTICULIERES

Le graissage de la boite étant assuré par une pompe a huile
entrainée par l'arbre moteur de la bhoite

1°) il est recommandé de ne pas faire d'essai de moteur prolongé
et 4 grand régime en laissant le mécanisme d'inversion au point mort.

I y a lieu de mettre de temps en temps ce mécanisme en marche
avant, la boite se trouvant & un point mort électrique, et le frein a
main serré.

29) Ne pas descendre les cOtes au point mort, moteur arrété.

3°) Ne pas se faire remorquer a plus de 50 kmh et sur une tirés
courte distance.

Sinon, il y a lieu de temps & autre, a I'arrét, de mettre !'inverseur
en marche avant, mettre le contact, placer le contréleur en quatriéme.
et rouler ensuite dans cette situation, mais en débrayant, pendant
quelques kilométres.

Remplissage et Vidange des boites Cotal-MAAG :

Ne pas vidanger ces boites par le gros bouchon 6 pans en bronze
qui se trouve & l'avant, ceci entrainant le désamorgage de la pompe a
huile.

Utiliser le bouchon combiné de remplissage et vidange (voir au
chapitre « Graissage »), ou le petit bouchon 6 pans qui se trouve &
I'arriere de la boite.

— A



GRAISSAGE

‘GRAISSAGE AU PREMIER DEPART

Le véhicule en ordre de marche nécessite :

Moteur — Au premier départ, ou aprés une vidange mettre 65
litres d’huile dans le carter (8 litres pour la S4). En temps normal
huile demi-fluide (type Castrol XL) ; par temps froid : huile fluide
(type Castrol Castrolite).

Avant chaque sortie, vérifier le niveau et le ramener au trait 6
de la jauge, si le moteur tourne déja depuis quelques minutes (trait 5

sur la S4), ou & deux centimdtres au-dessus de ce trait si le moteur’

est arrété depuis longtemps.

Cette différence résulte de ce qu'environ 1,5 litre d’huile formant
le circuit de graissage du moteur est soustrait du carter en marche,
mais y retourne lentement aprés l'arrét.

Important : Ne jamais laisser le niveau descendre en dessous
du trait 3 de la jauge, moteur tournant, ou 2 centimétres au-dessus
de ce trait aprés un long arrét.

Boite de vitesses — Boites mécaniques : remplir d'huile épaisse
(type Castrol D) : 1 litre environ de fagon que le niveau atteigne soit
le trait de la jauge (niveau minimum indiqué par I'extrémité), soit le
bouchon de trop-plein situé sur le coté, suivant le type de boite.

Boite électro-mécanique Cotal-Salmson (5S4 C et S4D) : un demi
a trois-quarts de litre d'huile fluide (type Castrol Castrolite) en toutes
saisons. Le niveau doit s'établir & hauteur du trait de la jauge (environ
20 mm de ['extrémité).

Ne jamais mettre d'huile en excédent,

Boite électro-mécanique Cotal-MAAG (S4DA et §461) : 1 litre
a 1,25 litre d'huile demi-fluide (type Castrol XL). Manceuvre du bouchon
de vidange (& cOté du démarreur) :

Vidange : tourner le bouton de 3 tours environ, en dévissant.

Remplissage : fermer en tournant le couvercle (en vissant) & fond :
ouvrir le remplissage en tirant le couvercle sans le tourner.

Lorsque le niveau correct est atteint, I'huile en excédent s'écoule
par le trop-plein (vérifier son fonctionnement pour ne jamais mettre
d'huile en excédent).

Le niveau établi, fermer en emboitant |la baionnette par une légére
rotation (en vissant).
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Vérification du niveau entre les vidanges : retirer le bouchon en
le tirant (sans le dévisser) : le niveau normal est donné par |'extré-
mité du bouchon.

Important. — Dans les boites électro-mécaniques, employer une
huile moteur, de trés bonne marque, de préférence minérale pure, ne
contenant en tout cas NI RICIN, NI GRAPHITE. N'utiliser que [I'huile
plus fluide gue par temps trés froid, ou une huile plus épaisse que
par temps trés chaud. Ne jamais ajouter d'huile & une boite garnie
d’huile inconnue : vidanger, laver & I'huile de ringage (en quantité au
moins égale a la contenance normale) en faisant tourner le moteur
et la transmission dans les différentes vitesses, la wvoiture sur cric.
N'employer pour cette opération ni essence, ni pétrole, ni gas-oil.

Fréquence des vidanges : Aprés la mise en service d'une boite
neuve, il vy a lieu de faire une premiére vidange avec ringage de la
boite {voir ci-dessus) aprés les 500 premiers kiiométres, une seconde
aprés les 1.000 kilometres suivants ; ensuite faire une vidange tous
les 3.000 kilométres.

Pont arrigre. — Environ 3/4 de litre d'huile épaisse (type Castrol D)
pour gue le niveau vienne un centimétre en dessous du bouchon situe
sur le couvercle arriére.

Important. — En hiver, I'huile du pont ne devra jamais étre a
I'état solide. Il faut par temps trés froid, I'amener a |'état pateux par
I'adjonction d'un peu d'huile & moteur s'il est nécessaire.

Pour opérer le remplissage commode de la boite et du pont, il
y a intérét & faire tiédir I'huile de fagon a augmenter sa fluidité. Le
remplissage doit se faire lentement pour laisser au niveau le temps
de s’établir.

Dans les moyeux avant. — Graisse type Castrolease.

GRAISSAGE ENVIRON TOUS LES 500 KM

1) Compléter le niveau au moteur s'il y a lieu.

20) Graisser les axes de pivotement des roues avant (2 graisseurs
sur les voitures a essieu rigide, 4 sur les voitures a roues indépen
dantes).

3°) Graisser les rotules des articulations de la direction {4 grais-
seurs pour les voitures a essieu rigide, 2 sur les voitures a roues
indépendantes).

40) Graisser la direction : 1 graisseur sur les boitiers a vis, et

une goutte d'huile sous le volant & l'entrée du coussinet supérieur du
fourreau, 2 graisseurs sur les directions & crémaillére.
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50) Sur la S4 seulement :
— deux gouttes d'huile aux cames de freins avant,
— graisser les rotules de freins avant, coté chassis.

Pour les graissages & la pompe & pression, donner un ou deux
coups de pompe.

GRAISSAGE TOUS LES 1.500 KM

6°) Une goutte d'huile de vaseline aux graisseurs de la magneto
ou de l'allumeur (et également dans les trous situés sur le pourtour
du manchon d'entrainement de la magnéto A T 4 sur la S4C et
S4D) et quelques gouttes dans les graisseurs, de la dynamo et du
démarreur, ou du dynamoteur.

70) Mettre de la graisse dans les moyeux des roues avant (sans
excés pour éviter |'envahissement des freins).

80) Graisser les roulements d'extrémité des arbres de pont arriére
(méme observation que précédemment).

90) Sur S4 seulement : ouvrir le couvercle incliné situé au-dessus
de l'embrayage et graisser le coulissement du manchon,

100) Sur S461 seulement : graisser le ventilateur,

GRAISSAGE TOUS LES 3.069 KM

11°) Vidange du carter moteur. La premiére vidange doit étre faite
au bout de 500 km comme indiqué dans les prescriptions relatives
au rodage.

La vidange devra étre faite, le moteur étant chaud, au retour d'une
sortie. Il est bon, aprés écoulement complet de |'huile usagée, d’intro-
duire par l'orifice de remplissage une petite quantité d'huile fraiche,
avec laquelle on lave l'intérieur du moteur en le faisant tourner une
minute et que I'on vidange & nouveau.

Refaire ensuite le niveau comme indiqué pour le premier départ.

120) Vérifier le niveau d'huile de la boite de vitesses mécanique et
le ramener a fleur du trait de la jauge ou du bouchon de trop-plein.
Ne jamais mettre d'huile en excédent.

OU : vidanger la boite électro-mécanique & chaud et refaire le
niveau avec l'huile de la qualité prescrite.

139) Vérifier le niveau d'huile du pont arriére (ne pas dépasser le
niveau du bouchon qui est un maximum).

T

14°) Graisser la rotule de poussée a l'arriére de la boite de
vitesses (plusieurs coups de pompe) ; sur les S4DA et S461, le
graisseur est situé a coté du bouchon de remplissage de la boite
MAAG.

150) Graisser les paliers du palonnier de commande des freins
et de la pédale de frein.

160) Graisser les cébles de freins par les graisseurs fixés sur les
gaines.

170) Graisser les gaines des ressoris arriére.

18°) Sur les voitures & roues avant indépendantes, graisser les
supports paliers des bras supérieurs de suspension.

19°) Sur S461 seulement : graisser I'axe de tourillonnement du
milieu des ressorts arriere ; les axes de jumelles de ressorts sont
montés sur silenblocs et ne doivent jamais étre graissés ; seul |'axe
central des S461 est a lubrifier.

GRAISSAGE TOUS LES 7.000 KM
OU TOUTES LES 2 VIDANGES MOTEUR

200) Vidanger le moteur, la boite de vitesse et le pont arriere &
chaud ; refaire les niveaux comme indiqué précédemment.

210) Graisser trés légérement les bossages de la came de l'allu-
meur ou de la magnéto AT 4, et mettre quelques gouttes d'huile sur la
méche de feutre que l'on découvre en enlevant le distributeur rotatif.

ENTRETIEN AU BOUT DE 15.000 KM

Démontage et nettoyage au pétrole du réservoir d'huile du moteur.
Ne jamais négliger d'effectuer cette opération, pendant laguelle on
fera trés attention 4 ne pas laisser s'introcduire de poussiéres ou de
petites particules terreuses dans le carter. La plus grande propreté
est de rigueur.

ENTRETIEN AU BOUT DE 30.000 KM

Visite des cylindres pour décrassage de la culasse et des fonds
de pistons, et éventuellement rodage des soupapes.
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