


Technigue 4x4
Volkswagen Transporter et Caravelle syncro
Sous 1 'appel lat'ion "syncro", Vol kswagen offre dêsorma'is dans la catêgorie
Transporter et M'inibus des modêles â transmission intêgra1e beaucoup plus
performants que les modêles concurrents â quatre roues motrices.
La caractêr'ist'ique principale des util ita'ires Vol kswagen â transmission
'intêgra'le est le mode de fonct'ionnement de 1 'embrayage VISC0-DRIVE intégré
â la transmission avant.
Cet embrayage VISCO-DRIVE a pour fonction d'entraîner les roues avant dès que
I'une des roues arriêre ou encore les deux roues arriêre commencent â pat'iner,
c 'est-à-di re â tourner p'lus v'ite que I es roues avant. Aussi bien sur terra i n
diffic'iIe et boueux que sur des routes humides, verglacêes ou enneigêes.
Grâce ii la techn'ique syncro, 1a force de propuls'ion des roues motrices peut
être transmi se aux roues avant quasi 'intêgral ement et dês que I es cond'iti ons
d'entralnement I'ex'igent.
L'embrayage VISC0-DRIVE offre de par sa conception de t.rès nombreux avantages:
Il permet un transfert des forces de transmission avec une três grande
soupl es se .
I I amorti t I es vi brat'ions et I es â-coups de I a chalne c'inêmati que.
Il compense les moindres diffêrences de v'itesse de rotation entre les
trains avant et arriêre.
Il exclut tout erreur de commande et de manipulation de la part du con-
ducteu r.
Il garantit une excellente tenue de route et une souverainetê'inêga1êe en
particul ier sur terrains difficiles.

Tous les modêles syncro peuvent être êquipês en opt'ion d'une transm'iss'ion
intêgra'l e encl enchabl e.
Les deux versions 4 x 4 peuvent recevo'ir sur demande des blocages de diffê-
rent'iel pour I es transm'i ss'ions avant et arri êre .
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W Protection anticorrosion de la carrosserie

Les instructions de contrôle, de rêg1age
modèles Transporter et Caravelle syncro
de Rêparat'ion Volkswagen Transporter.

et de rêparatjon concernant les
sont consignêes dans le Manuel
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Pour la premiêre fois depuis leur lancement, les modêles
Transporter et M'inibus seront commerc'ial jsês avec une

transmi ss'ion i ntêgra1e qui sera en outre êgal ement di s-
ponible en option pour tous les autres modêles de cette
catêgori e.

Embrayaqe vISCû-DRIVt intêgré à la Lransmission avant
et b'locage du diffêrentjel avant et/ou arriêre â commande

manuel 1 e/pneumat'i que .

Boîte mêcan'ique 4 vi tesses + vi tesse tout terra'in
et blocage du d'iffêrentiel avant et/ou arrière â commande

manuel 1 e/pneumati que.

Technique de pointe
I Moteur Io9 I â cy1 indres horizontaux opposês, refroidj par eau, 57 klnl (78 k'i^J)

f Embrayage ii commande hydrauf ique

I Boîte mêcani que 4 v'itesses + v'itesse tout terra'in
et blocage du diffêrent'iel avant etlou arriêre à commande manuelle (option)

I tmbrayage VISC0-DRIVE intégré dans 1a transmission avant
et b1ôcàge du diffêrent'iel avant et/ou arriêre â commande manuelle (opticn)

I Train avant: suspension â roues"indêpendantes avec bras transversaux doubles,
ressorts hêlicoidaux et amortisseurs têlescopiques.
Arbres de pont avec joints homocinêtiques

f Directjon â crêmajllêre 0u direction assistêe en option
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Trai n arriêre â bras obl i ques avec ressorts hêl 'icoidaux et amor-
tisseurs têlescopiques. Arbres de pont avec joints homocinêtiques

Pati ns de protecti on pour I 'arbre â cardans entre I es transm'is-
sions avant et arriêre
Systême de freinage â double circu'ito â rêpartition par essieu,
freins â disque ii chape ouverte â l'avant et freins â tambour â

rattrapage automat'ique â I 'arri êre

Roues ti di sque â 5 trous 5 I 12 J 14 avec
pneus radiaux 185 R 74 C

ou roues â disque 6 J 14 avec
pneus radiaux 205 R 14 C

I Rêservo'ir en matiêre plastique disposê â I'arriêre du véhicule,
capacitê 70 litres, ajutage de remplissage sur le panneau latê-
ra I arri êre dro'it

I
I
I

I



Tronsmission inlég role

Les modêles Transporter et Minibus
i ntêgra 1 e enti êrement reconçue .

A la moindre diffêrence de vitesse
avant et arriêre, une partie de la
fêrêe vers les roues avant.

sont êquipês d'une transmission

de rotation entre les trains
force de propulsion est trans-

Transmi ss'ion avant
avec embrayage
VISCO-DRIVE

ru
Arbre â cardans

Entraînement du train avant
Les roues avant sont entraînêes par la transmission avant qui est accouplêe
â la boîte de vitesses par I'intermêdiajre d'un arbre â cardans.
L'embrayage VISCO-DRIVt 1ogê à f intêrieur du carter de la transmission avant
est "en prise" en permanence de maniêre â transmettre automat'iquement une
partie de la force de propulsion aux roues avant dês qu'une motrjc'itê opti-
rnale du vêhicule n'est plus garantie par les roues arrière.
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Boîte mêcani que

avec arbre
de sortie vers
I 'avant

Pati ns de

protecti on

de I 'arbre
â cardans

Blocages des différentiels
En cas de conduite sur terrain difficile €t, d'une manière gênêra1e,
lorsque le coefficient d'adhêrence entre la chaussêe et les
pneus est faible ou encore très variable, il est poss'ible
d'accroltre sens'iblement la tract'ion des roues en enclenchant
les blocages des diffêrentiels avant et arrière.
Ce système exclut ajnsi tout risque de patinage des deux roues
d'un même côtê.
L'accouplement rigide des
en serv'ice tout terrain d
dêveloppêe par le moteur.

trains avant et arrière permet en particulier
'exploiter au maximum la force de propulsion
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Les vêhicules
êquipês d'un
sur demande,

â transmi ssi on i ntêgrai e

d i spos j ti f de bl ocage du
également du diffêrent'iel

peuvent en option être
di f f érent'iel arr iêre et,
avant.

lêmoi n l uni neux du

dr f fêrenti el dvant

Têmoi n I umi neux du

di fférentie'l arriêre

Coul i sse

du train
dc'commande
avant

Coul i sse de comm.lndtl

du trai n arri ère

Les coulisses de commande des différentiels avant et arrière sont agencées au centre
du tableau de bord.
Un êcran d'affichage placê au-dessus matérialise le châssis du véhicule. Un témoin
lumjneux est respectivernent disposê au centre du train avant et au centre du train
arriêre. Ces têmoins s'allument dès que le diffêrentiel correspondant est bloqué.

Le fonctionnement est le suivant:
1l n'est généralement nêcessaire de bloquer le différentjel du train arriêre qu'en cas
de conduite sur terrain diffjcile, par exemple lorsque les roues motrices patinent.
A cet effet, il est nêcessaire d'actionner la tirette de la coulisse de droite. Si, en

cas d'alternance de charge de courte durée, le blocage du différentiel s'enclenche, les
roues arrière tournent â la même vitesse et le têmoin lumineux s'allume.
Il est recommandé de n'enclencher 1e blocage du diffêrentiel du train avant que si 1a

force de propulsion doit êgalement être rêpartie un'iformêment sur les roues avant. Il
se peut que quelques secondes s'êcoulent entre l'actionnement de la tirette et le
blocage du diffêrentiel et que ce dernier s'effectue quelque peu brusquement.
Le blocage du différentiel du train avant perturbe la facilitê de braquage du véhicule
et augmente l'usure des pneus êtant donné que 1a vitesse de rotation des roues n'est
plus compensée au niveau du train avant.
Pour cette raison, i l importe dq ne bloquer les diffêrentiels que si le vêhicule roL, =

en vitesse tout terra.in ou en lere vitesse. Dês que les conditions le permettent, r-
est conseillê de désamorcer imméd'iatement les blocaqes des Ciffêrentiels arrière et- .

avant.
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Trqnsmission intégrole enclenchsble

Témoin lumineux
( transmi ss i on i ntÔgral e

encl enchâe )

Ti rette d'encl enchement
de I a transm.i ssi on i ntêgra1 e

Sur les vêhicules â transmission intêgra1e enclenchable, tin câble Bowden
est actionné par la tirette s'ituêe au centre du bloc de commande. Sur les vêhicules
êquinês d'un dispositif de blocage du diffêrentiel arrière etlou du diffêrentiel
avant, 1es coulisses de commande correspondantes sont disposêes conformêment aux
descriptions de 1a page prêcêdente.
La transmission intêgra1e est enclenchêe soit manuellement en tirant sur la tirette
soi t automati quement en encl enchant l a vi tesse tout terra i n.
L'êcran d'affichage reprêsentant le châssis du vêhicule comprend au centre un troisiême
têmoin lum'ineux qui s'allume dès que la transmjssion intêgra1e est enclenchêe.
L'engagement d'un rapport de vitesse supêrieur ne désactive pas le mode de conduite
4 x 4. La transmission intêgra1e ne peut être dêsenclenchêe qu'en enfonçant le bouton
central. Les diffêrentiels avant et arriêre sont bloquês conformêment aux indications
de 1a page prêcêdente.

Attention
En cas de remorquage d'un vêhicule â transmission intêgra1e,
les roues avant doivent pouvoir tourner I'ibrement lorsque
l'essieu avant est soulevê êtant donnê qu'e11es sont entralnêes en
permanence par 1e train arriêre. Si 1e dispositif de remorquage empêche
Ia rotation des roues avant, iI est impêratif de hisser Ie vêhicule
sur la plate-forme de la dêpanneuse ou encore de dêposer l'arbre â

ca rdans .

Sur les vêhicules â transmissjon intêgra'le enclenchable, ve'iller â

ce que la transm'ission avant soit dêsaccouplêe.
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Transporter et Caravelle syncro sont
1 ,9 I â cyl i ndres hori zontaux
de 57 ktJ (78 ch ) .

Moteur tt I à cylindres hodzontoux oprés, reffii por eou,sz kut

Les modèl es Vol kswagen
entralnês par le moteur
opposês d'une puissance

ce type de moteur-est Çcuipê d'un carburateur double corps
a'in1l qr. du systême d'al lumage êrectronique TSZ-Hal I sans
stabi I i sati on di gi tal e du ral enti .

IO

F1 asque
intermédiaire

2E3



Le carburateur 2E3 est un carburateur double corps sans système de dêrivation.
Le corps 1 garantit une bonne prêparation du mêlange air/carburant aux régimes
infêrjeurs. De p1us, grâce à la fente de reprise du système de ralenti, il
permet d'optimiser le fonct'ionnement des gicleurs d'aljmentation.
Les deux systêmes d'enrichissement autorisent une adaptation très prêcise aux
diffêrentes v'itesses de rotation du moteur.

Afin de respecter la hauteur de guê, un flasque intermêdiaire est jntercalê entre
la tubulure d'admission et le carburateur et la commande d'accêlêrateur a êtê
di sposée p1 us haut.

Cqrburqteur 2É3

Enrichissement
p1 ei ne charge

Capsul e â

membrane (corps 2)

Starter au toma ti que

I fnrichissement â charge partielle

Gicleur d'al'imentation (corps 1)

Système de reprise (corps 2)

Gicleur d'alimentat'ion (corps 2)

Enrichissement â pleine charge

Tuyau d'aérati on de

la cuve de flotteur

Dispositif
pu'l 1-down

Pompe de repri se

Chau ffage
by-pass

Vis de rêg1age du

rêgime de ralenti

Equipements fonctionnels
Starter automatique avec chauffage
mi xte (él ectri que/i i qui de de refro i -
di ssement )
Chauffage de by-pass

D'isposi ti f pu1 I -down

Système de ral ent'i

Pompe de repri se

I
T
I
T

I
I
I
I
I

II

Vis de rêg1age C0



Alimentqtion en corburont

Le nouveau rêservoir en matière p'lastique avec ajutage de remplissage
a êtê placê à I'arriêre du vêhicule.
En adaptant 1a gêomêtrie du rêservoir aux contours de la carrosserie,
sa capacitê a pu être augmentêe de 60 à 70 litres.
Ce nouvel emplacement a permis de Ioger 1'étrier de châssis a'ins'i
que 1a transmission â I 'avant du vêhicule.

Ajutage de

rernpl i ssage
Conduite de mise
â 1'atmosphêre de

gros diamètre

Soupape â qravitê

Conduite de mise â 1'atmosphère
de faible diamêtre

Soupape anti retour

Retou r
_ Arri vêe

Rêservoi r en

matière plastique

L'aêration et la mise â 1'atmosphère sont assurêes par des flexibles et des
soupapes à grav'itê installées â droite et â gauche du rêservoir. Les soupapes
â gravité veillent â I'aération du rêservoir 'lorsque le moteur tourne. En
cas d'inclinaison excessive du véhicule, les soupapes â gravitê ferment le
circuit et empêchent qu'une partie du carburant ne s'êchappe du réservoir.
Les conduites de mise â 1'atmosphêre permettent d'êvacuer I'air lorsqu'on fait
1e p1ein.
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Tronsmetteur dlndicoteur du nlveou de corburont

Afin de faciliter son accês, le transmetteur d''indicateur
du niveau de carburant est placê sur le côtê du rêservoir.
La conduite de retour reliant la cuve du carburateur au

transmetteur d'indicateur du niveau de carburant passe â

travers le rêservoir. Une soupape antiretour est montêe
sur la condu'ite de retour.

Soupape ant i retour

Transmetteur d'i ndi cateur
du niveau de carburant

Conduite de retour

Fl otteur

Connexions ê1 ectriques

Le fonctionnement est le suivant:
Si'le vêhicule doit gravir une pente à fort pourcentage et que 1e rêservoir
est p1ein, il est possib'le que du carburant soit reflué par la conduite de

retour vers le carburateur étant donné que 1e n'iveau du carburant est plus
haut que celui du carburateur. Si le systême d'aêrat'ion et de mise à

1'atmosphère ne fonctionne pas, 1'augmentation de la tempêrature provoque
au-dessus du niveau du carburant une êlévation de pression qui risque de

refouler le carburant en d'irection du carburateur.
Pour remédier â cet irrconvénient, une soupape antiretour est prêvue de

maniêre â interdire tout mouvement de reflux vers le carburateur. Le sens

d 'êcoul ement est i ndi quê par des fl êches correspondantes.
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Commonde hydroulique de l'embroyoge

Les modèles volkswagen Transporter et caravelle syncro sont équipês
en sêrie d'un embrayage à commande hydraul ique.
Par rapport au système mêcanique, 1a commande hydraulique offre un
confort d'utilisation accru et un meilleur rendement de 1'embrayage.

Su pport
pêda I e

ïige de poussée

vers I e

rêservoi r
d'alimentation

Ressort de rappel

Cyl i ndre-êmetteur

Pièce de raccordement

Le liquide de frein util'isê pour 1'embrayage à commande hydraulique est
pré1evê du rêservoir du maltre-cylindre tandem.
Le cylindre-êmetteur et 1e cylindre-récepteur sont rel'iês I'un â l'autre
par une canalisation. Etant donné que 1e piston du cylindre-rêcepteur
est tarê par un ressort, la butêe de dêbrayage se trouve constamment
en appui contre la rondelle-ressort, ce qui permet un rattrapage
automatique du jeu de 1'embrayage â commande hydraulique. La pêdale
d'embrayage est positionnée en rêg1ant la tige de poussêe de mân'iêre
correspondante.
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Vis de mise â

I 'atmosphêre

Cyl i ndre-rêcepteur

Palier de fixation

Poussoi r de
pression

Levier de dê-
brayage

Le fonctionnement est le suivant:
En_act'ionna!! lq pêda1e d'embrayage, 1e piston du cylindre-êmetteur
refoule le liquide de frein qui emprunte ainsi la cânalisation
menant au cy1 indre-rêcepteur.
La pression qu'i_s'exerce sur la surface du piston du cylindre-rêcep-
teur dêp1ace celui-ci jusqu'en butêe et actionne le poussoir depress'ion qui pousse le levier de débrayage vers le bàs.
La rondelle-ressort est ainsi dêsaccouitée.
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Bofte méconique Ut4 quotre roues motrices (4 viless

La bofte mêcan'ique 094 quatre roues motrices comprend une
vitesse supplêmentaire tout terrain.
Les dêmultiplications des diffêrents rapports et de la
transmission ont été adaptées à 1a puissance du moteur.

4eme

vi tesse

. ème
J

vi tesse

tout terra i n

Carter de vitesse

Pi gnon

i ntermêdi ai re

Vitesse
tout t-errai n

Arbre de sortie

Bri de Carter de sortie

Bouc I

Soupape â bjlle

L'arbre primaire et l'arbre seconda'ire ont été rallongês.
La marche arriêre et la v'itesse tout terrain avec prise de force
vers l 'avant sont de conception nouvel le. Afin d'obtenir un
rapport de dêmultiplication plus important en vitesse tout terrain
et en marche arrière, 1'engrenage est assuré par un pignon 'intermé-
diaire, un arbre intermêdjaire ainsi qu'un pignon d'inversion.
L'arbre de sortie est montê sur un roulement à billes à l'intêrieur du
carter. Il est guidé par un roulement â aiguilles sur le tenon
de I 'arbre secondaire.
L'arbre seconda'ire et I'arbre de sort.ie sont accouplês par une douille cannelée.
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es + vûtessse tout tenoinl

Rapports de démultiplication

Lettre-
r"epô re

Vr tesse
tout terrai n

ere
1

vit.

eme
2

vit.

eme
3

vit.

ême
4

vit.
l'1a rc h e

AR

Transmi ssion

6,03 3,78 2,06 r,23 0 ,85 6,03 4 ,86 ou 5,43

La démultiplication de la transmission est fonction du type de pneus utilisês.

Les rapports 1 à 4 de la bolte mêcanique correspondent aux vitesses
de la bolte êquipant jusqu'â prêsent les modè1es Transporter. La

soupape â bille logée dans le carter de la boîte de vitesses est
nouve.l le. Son rôle consiste â retenir une certaine quantitê
d'huile résiduelle â I'intêrjeur du bouclier lorsque le véhicule
se déplace sur une pente â fort pourcentage.
En cas d'utilisation sur terrain difficile, le véhicule peut en

option être équipê d'un blocage des diffêrentiels avant et arriêre.

)

\\-,//\ --'/ /
\_ 

-/----..- 

- 
--"'-'

d'enrbrayaqe
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Tronsmission por orbre ô cordons

Arbre à cardans
L'arbre de transmission est équipé de deux jolnts de cardan entièrement
exempts drentretien. Cet arbre à cardans est équilibrê et constj-tue un
ensemble fonctionnel. Les variations anguJ.aires intervenant entre 1a boîte
de vj-tesses et Ia trarrsmission avant et tolérêes par les patins métal-
caoutchouc sont systêmatiquement absorbêes par l-es deux joints de cardan.

Lors des travaux de repose, il est possible de compenser Les êcarts de montage
au niveau de la transmission avant en dêcalant les organes correspondants
dans l-es trous oblongs spécialement prêvus à cet effet.
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Arbre primaire

Pignon intermé-
di ai re

Joint de cardan

Arbre intermêdiaire

Pignon d'inversion

Arbre secondai re

Marche AR

Douille

Arbre de sortie
Vitesse tout terrain

Transmission des forces
Lorsque la vitesse tout terrain est engagêe, 1a puissance
motrice fournie par I'arbre primaire est transmise â I'arbre
seconda'ire par 1e pignon intermêdia'ire qui entralne
I'arbre interméd'iaire.
Lorsque l a marche arri êre est engagêe, l e pi gnon d' 'invers'ion
assure le transfert des forces entre I'arbre intermêdia'ire
et I'arbre secondaire.
L'arbre de sortie est accouplê à I'arbre secondaire par une douille.
L'arbre à cardans assure le transfert des forces vers la
transm'i ss i on avant.

19



Tronsmission ovqnt

La transm i ss i on avant a êtê enti êrement reconçue.
tlle est dotêe d'un embrayage visqueux spêcialement conçu pour rêpondre aux
exigences imposées par 1a transmission intêgrale.
cet embrayage supplêmentaire assure I 'entraînement automatique
des roues du train avant ti chaque fois que les conditions de route
I 'exi gent.

Entraînement dr,

ta c hymèt re

à doubl e

rouleauxCarter de transmission
Roul ement

rangêe de

coni ques

----
-/'

.----'-- 
.--.--'/

Tuyau d'hui1e Êcrou de serrage

(

\

Couvercl e de carter
de transmission

Le moyeu de l'embrayage VISCO-DRIVE s'emboîte sur les cannefures de l-'arbre secondarre
L'arbre à bride s'engrène dans les cannelures du carter de 1'embrayage.
L'arbre secondaire est guidê dans le carter de transmission par un roulement
â double rangêe de rouleaux coniques et son extrêmitê repose sur un roulement
â aiguilles dans I'arbre â bride.
Le guidage axial et radial de I'arbre â bride est assurê par deux roulements â billes
dans le couvercle du carter.
Le tuyau d'huile placê dans le bolt.ier de différentiel a pour fonction de retenir une

certaine quantitê d'huile résiduelle lorsque le véhicule gravit une pente ii fort
pourcentage. Le graissage de la transm'ission est ainsi garanti indêpendamment de

I'incl inaison du véhicule.
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Di sques

d'embrayage

Moyeu

Roul ement â les Roulement à billes

Fl asque

Rou I ement

aiguilles
Arbre â bride

Tiansmission des forces
Les forces d,entralnement sont transmises par I'arbre â blide
aux nombreux disques situés dans le carter d'embrayage dont le
moyeu assure la rotation de I'arbre secondaire.
LlËmbrayage VISC0-DRIVE est conçu de manière à amorcer un blocage

â la molnàre diffêrence de vitesse de rotation entre les roues
arriêre et les roues avant.

Embrayage VISC0-DRIVt
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Embrqyqge VISCO-DRIVE

Il s'agit d'un embrayage hydraulique (par cisaillement)
ne requêrant aucun entretien.
Sa souplesse d'accouplement est de 1oin supêrieure aux
caractêr'i sti ques d 'un embrayage c1 assi que. L 'hui I e de
silicone utilisée permet d'amortir et de neutraliser
complêtement les vibratjons et 1es â-coups transmis par
I a chalne ci némati que.

Di sque i ntêr'j eur
Di sque extêri eur

Arbre â bride

Arbre seconda i re

Carter d'embrayage

L'embrayage VISC0-DRIVt est rempli d'une huile de silicone spêciale. De plus,
son carter hermêt'ique garantit une parfaite êtanchêitê par rapport â I'extérieur. Les
disques extêrieurs s'engrènent dans les cannelures du carter et transmettent
leur force d'entralnement aux disques intérieLlrs qui viennent s'engrener dans Ies
cannelures du moyeu relié â I'arbre seconda'i re. La viscosité croissante de

I'huile de sil'icone entre les d'iffêrents disques permet â 1'embrayage de

transmettre des forces motrices de plus en plus importantes.
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Huile de silicone

Disque extêrieur Disque intérieur

Le fonctionnement est le suivant:
A la moindre diffêrence de vitesse de rotation entre l'arbre â bride
et I'arbre secondaire, 1a rêsistance de blocage est vaincue par 'la

faible viscositê de I'hu'ile de silicone, ce qui se tradu'it par un

1êger pati nage seu'lement.

En revanche, plus la d'ifférence de vitesse entre les deux arbres
augmente, plus l'huile de silicone a tendance à être cisaillêe entre les
diffêrents disques. Il en rêsulte un dêgagement de chaleur qui pro-
voque une augmentation de la pression â l ''intêr'ieur du carter.
Cette êlêvation de pression a pour effet d'accroltre rapidement la v'iscositê
de I'huile de silicone qu'i est cisaillêe de plus en plus
di ffi ci I ement par 1 es di sques. L 'embrayage VISC0-DRIVE amorce un blocage et,
sans pour autant que 1es disques so'ient en contact les uns avec les au-ures'
il s'ensuit une transmission de la force d'entralnement vers le train avant.
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Tronsmission intégrole oysc blocoges dæ différentiek

Blocages des différentiels hors circuit.
Les vêhicules â transmission intêgra1e et embrayage \/ISC0-DRIVt
peuvent en option être êquipês de dispositifs de blocage aussi
bien du différentiel du train arriêre que du diffêrentiel
du train avant.

Coul isse de commande

(train AR)

Têmoi ns I umi neux
des blocages des

difFêrentiels

tcran
d'affi chage

+q
:.-Y\())
;_/
......lL

Coulisse de commande

(train Av)

Les commutations correspondantes sont asservies
par 1a pression régnant dans la tubulure d'admis-
sion. Des coul isses de commande canal isent cette
pression et la dirigent vers les êlêments de com-
mande qui selon les besoins bloquent ou déblo-
quent I e ou I es d'i ffêrenti el s correspondants .

La pression provenant de la tubulure d'ad-
mission est emmagasinêe en quantitê suf-
fisante dans un rêservoir de maniêre â per-
mettre p'l usieurs commutat'i ons. Une soupape
antiretour veille â ce que cette pression
ne s 'êchappe pas.
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Blocage du différentiel avant

Elêment de commande

Réservoir de pression



ls

Les coul isses de commande des blocages des diffêrent
avant sont actionnêes par des tirettes disposêes sur
L'enclenchement des blocages des diffêrentiels est v

verts pour I es trai ns avant et arr i êre.

jels arrière et, si nêcessaire,
I e tabl eau de bord.

jsualisê par deux témoins

Blocage du différentiel arrière

El êment

commande

de

tact eur de

L-

Accou p 1 e

ment à

crabots

En enclenchant 1e blocage du

1ogê dans I e dr'f f êrenti el est
pl anêta i re.

di fférenti el arri êre, un
dêcalé de maniêre à venir

accouplement â crabots
s 'emboîter dans I e

Pl anêtai re

antr retour
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Tronsmission intégrole ovec blocoges des

Blocages des différentiels en circuit

Têmoi ns I umi neux des
diffêrentiels AV et AR

4

Blocage du différentiel avant

Pnession de la tubulure d'admission
( pos i ti on de bl ocage )

z6



Le fonctionnement est le suivant:
Le blocage du diffêrentiel du train arrière est enclenchê en tirant sur la cou.lisse
de commande correspondante. La pression de la tubulure d'admission provenant de I'ori-
fice central est dirigêe vers l'orjfjce de droite de façon â ce que l'êlément de
commande puisse commuter sur "enclenchement". La membrane se dêplace, ce qui a pour
effet que 1a fourchette et son axe dêcalent 1'accouplement d crabots qui vient ainsi
s'embolter dans le planêtaire. L'accouplement commence â s'engrener. Le diffêrentiel
arriêre n'est pas encore bloqué. Une fois que 1a rotat'ion du planétaire est suffi-
sante pour permettre â 1'accouplement â crabots de s'embrayer complêtement, le con-
tacteur de la boîte de vitesses allume le témoin: le diffêrentiel arriêre est
b1 oquê.

Blocage du différentiel arrière

teur d

L-
Accoupl emen

à cnabots

./ ''=
Planétaire

Lorsque Ia coul.isse de commande du blocage du différentiel avant est actionnée,
le têmoin lumineux de l'êcran d'affichage ci ignote pour indiquer que 1e diffé-
rentiel avant n'est pas encore tout â fait bloquê. Dês que I'accouplement â cra-
bots est emboîtê dans le planéta'ire, le contacteur de la boîte de vitesses in-
terrompt le clignotement du têmoin qui reste alors allumé tant que le diffêrentiel
avant est bloquê.

Attention
Le diffêrentiel de la transmission avant ne doit être enclenchê que sur
terrain difficjle et â condition que le vêhicule se dêp1ace d basse vitesse.
Sur les chemins carrossables et les routes asphaltêes, i1 est impératif de
dêsenclencher les blocages des différentiels.

anti retour
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Tronsmission intégrole enclenchoble

En option, les véhicules peuvent êgalement être êquipés d
enclenchable. La commutation de ce systême d'entraînement
actionnant une t'i rette rel'i ée â un câble Bowden ou encoretout terrai n.
L'enclenchement lui-même est assuré pneumatiquement par i

'une transmission intégra1e
s 'opêre manuel I ement en
en engageant la vitesse

'êl êment de commande.

l

h1r --r

Sur les vêhicules â transmission intêgrale enclenchable, 1'embrayage VISCO-DRIVE est
gypprimé. L'arbre secondaire est rallongé en conséquence.
.ll est guidé dans le carter de transmission_par un roulement â rouleaux cylindriques.L'arbre de sortie et I'arbre secondaire de la bolte de vitesset roni rrnis de canneluresd'accouplement qui sont engrenêes les unes dans les autres par tÀ ààplJcement d'unbaladeur qui est lu'i-même actionnê par 1a commande des v.iteises

lô

t ,' -,---\ \7/ .' -\
//"

[. \'--- 
-t/ 

,,/
seconda i re Roulement â rouleaux

cyl i ndri ques

Carter de tnansmission



F1 asque

Comma n de
vi tesses

Elêment de commande

Contacteur de BV Bal adeur

Le fonctionnement est le suivant:
Lorsque la transmission intêgrale n'est pas enclenchêe, aucune force
d'entraînement n'est transmise entre l'arbre secondaire et l'arbre de
sortie. La transm.iss'ion avant et I'arbre â cardans tournent â vide.

En tirant sur le câble Bowden, la pression de la tubulure d'admission
est canalisée par la coul'isse de commande vers l'êlêment de commande
qui s'enclenche. Sa membrane est déplacêe et actionne la commande des
vitesses qui dêca1e le baladeur de maniêre d 1e positionner sur les
cannelures de I'arbre secondaire. La transmiss'ion jntêgra1e est en-
cl enchêe.
Le dêplacement de la commande des vitesses a pour effet d'actionner
Ie contacteur de BV : 'l'enclenchement de Ia transmission intêgra1e
est visualisê sur l'êcran d'affichage par un têmoin qui s'allume.

Synchroni sati on

par cône extêr'i eur
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Tronsmission intégrole enclenchoble

Le mode 4 x 4 peut être enclenchê en act'ionnant la tirette correspondante du tableau
de bord ou encore en engageant la vitesse tout terrain.
Ti rette d'encl enchement de I a transm'i ssi on i ntêgra1 e

Le fonctionnement est le suivant:
En actionnant la tirette, un câb1e Bowden dêp1ace en position."enclenchement" la
coulisse de commande qui se trouve normalement en position de repos dans le bou-
clier. La pression provenant de la tubulure d'admission agit sur le "côtê enclen-
chement"de l'êlément de commande qui commute. Le dêplacement de sa membrane décale
I'axe de la fourchette, la fourchette ainsi que 1e baladeur vers la droite. Une
fois que la transmiss'ion intégrale est enclenchêe, le contacteur de la bolte de
vitesses commute le contact du témoin qui reste alors allumé.

T.irette d'enclenchement
de I a transmi ss j on i ntêgra1 e

Têmoin lumineux
( trans'nissio" i ntég161s
enc r encnee )

+

Rêservoi r de pression
de Ia tubulure dradmlssion
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Le passage des diffêrentes vites-
ses n'est nul lement 'i nf 'l uencê
par 1'enclenchement de la trans-
mi ss'ion i ntêgra1e.
Il est toutefois recommandé de
n'engager que 1a vitesse tout
terrain lorsque 1es quatre roues
sont motri ces .

Les autres rapports ne devraient
être utilisês que s'i le coeffi-
cient d'adhêrence chaussée/pneus
est insuffisant, par exemple sur
pi stes sabl onneuses, chemi ns
fangeux ou encore routes enneigêes.

Arbre de sortie

côtê
"dêsencl enchement

Arbre
secondai re
Bal adeur

-Contacteur 
de BV

Coulisse de commande

vers la tubulure d'admission

côtê
"enc l enchement"

-\^
LOnOU r tes
d 'aérati on

Bielle de conmande interne
avec piston de guidage

anti retour
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Tronsmission integ role enclenchoble

Enclenchement en engageant la vitesse tout terrain
En passant la vitesse tout terrain, la transmission'intêgra1e s'enclenche automatiquement.
Le couple moteur s'exerce ainsi au niveau des trains avant et arriêre. Le dêbrayage de la
v.itesse tout terrain et l'engagement d'un autre rapport n'interrompent pas automaIiquement
la transmission intégra1e. Lorsque les conditions de route le permettent â nouveau, la
traction des roues avant peut être annulêe en enfonçant la tirette correspondante.

Les véhicules â transmission intégrale enclenchable peuvent êgalement être êquipés des
blocages des diffêrentiels avant et arriêre. Leur utilisation est identique â celle
des vêhicules dotês d'un embrayage visqueux.

Tirette d'enclenchement de

I a transmi ssi on 'i ntêgra1 e

Témoin lumineux
( transnission i ntêqra'le
encl enchêe )

€

Réservoir de pression

de la tubulure d'admission
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Le fonctionnement est le suivant:
Dès que la vitesse tout terrain est engagêe, 1'axe de fourchette et 1e piston de gui-
dage et d'êtanchement sont dêp1acês vers la coulisse de commaitde et décalent celle-ci
vers la gauche. La pression de la tubulure d'admission agit ainsi sur le "côté enclen-
chement" de l'élêment de commande qui commute. La membrane dêp1ace I'axe de fourchette
et le baladeur vers I'arbre secondaire. Le baladeur ainsi décalé vient en prise avec
I'arbre secondaire et peut dêsormais transmettre la force d'entraînement vers les
roues avant.

L'enclenchement de la transmjssion intêgra1e provoque la fermeture du contacteur de BV.

Cette commutation est visualisêe sur l'écran d'affichage par 1e témoin lumineux qui
s 'al I ume.

Bal adeur

Arbre de sortie

Contacteur de BV

Coulisse de commande

Bielle de

i nterne

Condui tes
d'aêrati on

comma nde

vers la tubulure d'admission

anti retour
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Tr,ôin, :,à:',biùs, onsveryguxdôùbiês pour

Le train avant â bras transversaux doubles a étê reconçu de maniêre â I'arlapter
â la technique 4 x 4. La transmission repose sur un êtrier de châssis sur 1àquetle tirant et le bras de guidage infêrieur sont fixês. Cet êtrier est directement
bou I onnê ri I a carrosseri e.

La transmission est fixée sur l'êtrier de châssis â I'avant par un patin mêtal-
caoutchouc et â I'arrjêre par deux patins mêtal-caoutchouc.
Les_deux supports de la transmission avant peuvent être dêcalês longitudinalement
en les faisant coulisser dans des trous oblongs. Ce systême êvite tôut risque de
dêformation de la bolte de vitesses, de l'arbre â caràans et de la transmiss.ion avant.
Pour la mise â 1'atmosphêre de la transmission avant, un raccord annula'iru p.rr.i ià
branchement d'un flexible d'aération qui dêbouche dans la cavitê de la carrosserie de
mani ère â i nterdi re toute pênêtrati on d 'eau.
Le blocage du différentiel du train avant est commutê pneumatiquement par un êlêment
de commande.

34
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Flexible d'aêratjon Elêment de comnande Bras de guidage supêrieur

Rotul e-qu i de

Le tirant et le bras de guidage infêrieur constituent- le bras transversal infêrieur.
La nouvelle fusée avec carter de roulement de roue est fixêe au bras de guiciage
'infêrieur à l'aide d'une rotule-porteuse et s'appuie sur le bras de guidage
supêrieur en êtant maintenue par une rotule-guide.
La rotule-guide et la rotule-porteuse sont boulonnêes aux bras de guidage.
L'extrêmitê infêrieure de I'amortisseur est vissêe sur le bras de guidage et
son extrêmité supêrieure boulonnêe â la cuvette de ressort.
La barre stabilisatrice est fixêe sur la carrosserie â l'aide de deux paliers et
de patins mêtal-caoutchouc et reliêe aux tirants par 1 ''intermêdia'ire d'appuis.
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La suspension des vêh'icules â transmission intêgrale a êtê entièrement remodelée.
Quelques composants ont cependant êtê repris des modèles â traction arrière
sans subi r I e moi ndre changement.

Bague entretoi se Joi nt homoci néti
extêri eur

Arbre de pont

Lanière caoutchouc

La fusée, 1e roulement de roue et le moyeu sont de conception nouvelle. Le roulement
de roue dêsormais auto-étanchêifiant est graissê â vie. Deux bagues-joints â doublelèvre garantissent une protection supplêmentaire du roulement àe roue. Les corps
creux entre le roulement de roue et les bagues-joints sont remplis de graisse
hydrofuge.

Afin de renforcer la protection de 1a bague-joint intêrieure, le joint homocinêtique
extêrieur est dotê d'une bague antiprojection en forme de U dans 1eque1 est insêrêe
une bague-ioint en forme de V dont la lèvre d'étanchêité v'ient en appui sur la
bague-joint intêrieure.
Le joint homocinétique extêrieur et la manchette ont étê amêl'iorés. La manchette
d'articulation est maintenue par des sanqles de serrage. Afin que
les oeillets empêchent l ''infiltration de corps êtrangèrs, ces sangles de serrage
sont recouvertes d'une large bande en caoutchouc. La bague entreto'ise placêe entre
1e flasque de la transmissjon et le ioint homocinêtique'intérieur garantit 1a par-
faite mobilitê du moyeu en cas de longs parcours. Les bras de guidàge inférieur et
supêrieur a'insi que la barre stab'ilisatrice et son appui ont êtê renforcês. Les
amortisseurs et les ressorts ont êgalement étê renforcês et rêappariês.
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Amorti sseur
avec ressort

w
@

Bague anti projecti on

Bague-joi nt

Barre stabi I i satri ce



Essieu â bras transversaux
avec disques excentriques

Bras de

gu i dage

i nfêri eu r

Bras de guidage

supêri eur

@-Rorule-suide

Su rfa ce

Bague-joi nt
'i ntêr'i eure

Fusêe avec carter
de roulement de roue

Roulement de noue

Bague-joi nt
extêri eure

Réglage de la chasse, du caffossage et du pincement

Avant de procéder âux travaux de rêglage du pincement,'il est indispensable de
vêrifier tout d'abord que les valeurs de chasse et de carrossage sont correctes.
La chasse de I'essieu peut être mesurêe au n'iveau de la surface d'appui de la
fusée et peut être rê91êe en ajustant le tirant. Le carrossage peut être corrigé
en fa'isant tourner I 'essieu â bras transversaux avec les disques excentriques.
Pour le pincement, il faut que la direction se trouve en pos'ition milieu.
Aligner ensuite les deux barres de direction sur une valeur de para'11êlisme êga1e
â la moitiê de 1 'ang1e de pincement prescrit.
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Diie@n à ciémoiilère _ Direcrion ossistée

Direction à crémaillère
de la direction â crêmai 1 1ère êquipant 1e Transporter
ii améliorer la manoeuvrabilitê du véhicule. Aucun
concepti0n et au fonctionnement de cette direction.

Le rapport de démul tipl ication
syncro a êtê modifié de manière
changement n'a êtê apporté â 1a

Bague-joi nt

Pi gnon

Direction assistée
Tous I es modèl es Transporter et Caravel I e
di recti on ass i stêe. Sur I e modèl e Carat,
Sur I es modêl es Transporter et Caravel I e
de caoutchouc ont été renforcêes par des

La pompe ii ailettes est entralnee par
La pression d'huile est commandêe par

Le plateau de fIector du mêcanisme de
afin de pouvoir compenser I'angle de

3B

Crémaillêre Condu i te de

compensati on

peuvent être êqu i pês en opti on d ,une

el'le fait partie de I'équipement de sénje.
syncro â di recti on assi stée, I es manchettes
sangl es de serrage.

une courroie trapêzo'fdale du moteur.
une soupape ii t'i roir rotatif.
directjon a êtê remplacê par un croisil lon

flexion.

Vêri n



ttanchement du

p i ston

Le fonctionnement est le
suivant:
Lorsque le moteur tourne,
1a pompe d ailettes asPire
'I 'huile hydraulique contenue dans
Ie rêservo'i r et la refoule â une
pression relativement faible vers
1 a soupape â ti roi r rotati f.
Tant qu 'aucun coupl e n 'est appl i quê

au volant, I'huile hydraulique
reflue vers le réservoir d'huile
sans exercer la mojndre pression
sur I'un des côtês du piston. Si
au contra i re, 1 e vol ant est tournê
vers la gauche ou vers 1a droite,
I 'huile est refoulêe du côté cor-
respondant du vêrin hydraulique
où une press i on s 'êtabl i t.
La pression agi ssant sur la surface
du pi ston ass"i ste ai nsi I e braquage
du véhicule.

Réservoi r
d'afimentation

ai I ettes:â
)

Contacteur de pressi or
( êl êvati on du ral enti )

Pompg
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ê'ô'ûouche

Soupape à tiroir rotatif

Tiroir rotatif

Barre de torsion

vers I e côtê dro-i t
du vêr.i n

) 
uu", le rêservo:r d'alirnenLation

A
Ç 

ae ta Pompe â ailettes

Retour du côtê gauche

du vêri n

Le fonctionnement est le suivant:
Lorsque le volant est tournê vers la gauche, le couple ainsi appliquê
dép1ace'la barre de torsion vers la dro'ite. Il en rêsu1te que ia
v'is de direction tourne un peu plus que 1e pignon de direction.
Le ti roi r rotati f démasque de p1 us en p1 ils I es
fentes d'admiss'ion sur le côtê droit du vêrin hydraulique alors qu'i1
referme progressivement celles du côtê gauche du vêrin.
Inversement,1es fentes de retour s'ouvrent et se ferment de plus en plus.
Le f'lux d'hu'ile est laminê par I'ouverture plus ou moins grande des fentes
de maniêre â permettre I'êtabl'issement d'une certaine pression.
La pression agissant sur la surface du piston assiste, du côtê droit du
vêrin hydrauiique, le mouvement de braquage vers 1a gauche en fonct'ion
de I 'intens'itê du couple appl iquê.

!'huile hydraulique se trouvant du côtê gauche du vérin est refoulée par
1e dêplacement du piston et reflue vers le rêservoir â travers les ouvertures
des fentes de retour.

40



Soupape à tiroir rotatif

Ti roi r rotati

Le fonctionnement est le suivant:
Lorsque le volant est tournê vers la droite, le couple ainsi
appl iquê dêplace la barre de torsion vers la qauche. Il en
rêsulte que la vis de direction tourne un peu plus que Ie pignon de
di rect i on. Le ti roi r rotati f dêmasque de p1 us en
plus les fentes d'admission sur le côté gauche du vérin hydraulique
alors qu'il referme progressivement celles du côtê droit du vêrin.
inversement, les fentes de retour s'ouvrent et se ferment de plus en
plus. Le flux d'huile est laminê par I'ouverture plus ou moins grande
des fentes de maniêre â permettre l'êtabl issement d'une certaine pres-
sion. La pression agissant sur le côtê qauche du piston assiste
le mouvement de braquage vers Ia droite en fonction de l'intensité
du couple appliquê. L'huile hydrau'lique se trouvant du côtê droit
du vêrin est refoulêe par ie dêplacement du piston et reflue vers
le rêservoir â travers les ouvertures des fentes de retour.

Brcquoge à droife

Retour du côtê
droi t du véri n

{ '. 
la ooroo j 6i}cf1e5

vers le rêservoir
dralimentation

vers le côtê qauche

du véri n
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Dispositifu de protection

En raison de ses possib'ilités d'utilisation sur terrain diffic'ile,
I'ensemble châssis-suspension a êté renforcê sur toute sa longueur
par I 'adjonction de d'iffêrents dispositjfs de protection qui
servent j prêserveren particu"lier le moteur, 1a boîte de vitesses
et l'arbre â cardans contre tout risque de heurt et d,accrochage
par exemple sur terrain rocailleux.

t\

:

l-'l

Plaque de protection
en tôl e

Etrier de châss i s

avec di sposi ti f
de protecti on

Pati n de

protecti on

A l'avant du véh'icu1e, 1e
Le plancher de la cabine
tô1e qui est boulonnêe â
Les patins de protection
boulonnês â I'avant sur I
moteu r.
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dispositif de protection est intêgrê à I 'étrier de châssis.
est êgalement renforcé par une plaque de protect.ion en
I a carrosserie.
de l'arbre â cardans et du groupe motopropulseur sont
'étrier de châssis et â I'arriêre sur 1e support de



I

Groupe motopropul seur Support de moteur

Angle de talus, garde au sol et hauteur de gué
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Afin d'amêliorer 1a protectjon anticorrosion des carrosseries, nous
avons, à partir de 1982, m'is progressivement en oeuvre des mesures
supplêmentaires afin de garantir le maintien de la valeur des
utilitaires même en cas de conditions d'utilisation particul ièrement
di ffi ci I es.

Protection de surface des tôles
Les composants particuliêrement menacês de
corrosion sont en tôle galvanisêe d'un seul
côtê. Cette mince couche de zinc offre une
protect'ion très efficace contre la rouille.
La surface galvan'isêe de la tôle se trouve
du côtê'intérieur de la carrosserie et
offre a'insi une três grande protection des
corps creux.

Collage, sertissage et étachement de précision
Afin de protêger 1es plans de joint contre
toute i nfi I trati on d 'humi di tê , I es portes o

1e hayon et le couvercle du toit coulis-
sant sont collês, sert'is et protégés par
un êtanchement de prêc'ision.

Cataphorèse

Une fo'is assemblêe, 1a carrosserie nue
est tout d'abord dêgraissêe par immersjon
avant de recevojr son premier revêtement
par phosphatation au zinc. Le vêh'icule
est ensuite enduit d'une couche de fond
appl iquée par ê1 ectrophorêse cathodi que.
Par rapport â la méthode ut'ilisée jusqu'à
prêsent (anaphorèse), la cataphorèse
offre 1'avantage de pouvoir enduire aux
endroits les plus difficjles d'accès tels
que plis ou arêtes une couche quatre fois
p'lus êpai sse.

tôre- trîk'i
dê g ra i s sa ge pu, i rrur, ?l ;----'-W1

phosphatatio!.3il"i]1!:-ê#l I

-
pei nture de fi ni t
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Différents revêtements - carrosserie



Peinture du soub assement

I PVC

Icire

Différents revêtements - soubassement

Protection du soubassement et
protection antigravillon
Afi n d'obteni r un revêtement uni forme du
plancher-porteur particul iêrement exposê
aux jets de gravj I I ons, des robots pul vê-
risent dans les passages de roue une couche
de protection du soubassement en PVC parti-
cul ièrement élastjque. Les parties restantes
du p1 ancher sont endu i tes d 'une couche
antigravi llon êgalement très élastique.

Les zones partict.rl iêrement exposêes tel les
que tabl i er d 'auvent, coudes ,

seuils de porte et passages de roue sont
protegées d l 'extêrieur par une couche inter-
médiaire antigravil lon spéciale et êlastique.

Une fois la couche de finjtion appl iquée,
I 'ensembl e du p1 ancher-porteur est protégê
par 1 'appl icatr'on d'une couche de c jre.

Protection avec cire

Les corps creux de la carros-
seri e parti cu I i êrement menacês
de corrosion sont en suPPlêment
protêqês par une couche de

cire qui est appl iquêe selon
1e "procédê airless". Ce

procêdê permet I 'obtention
d'une couche recouvrant
f i ntégral i tê des surfaces
de toutes les zones corres-
pondantes.
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