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A boîte Cotai diffère nettement des boîtes mécani¬
ques classiques, non seulement en raison de l'in¬
tervention d'un dispositif électro-magnétique,
mais encore du fait qu'elle met en oeuvre des

(fig. 1) d'une couronne planétaire à denture inté¬

rieure A, d'une couronne planétaire intérieure B dentée
extérieurement, d'un ensemble de pignons satellites C
à denture extérieure, tournant sur leurs axes D, lesquels
sont fixés sur un plateau E. Le plateau E peut tourner,

soit sur l'arbre portant le planétaire B, soit sur un pro¬

longement de l'arbre portant le planétaire A.
Suivant que les pièces A, B ou E sont motrices ou

réceptrices, immobilisées ou libres, suivant le sens de
rotation et les vitesses relatives, différentes combinai¬
sons peuvent être obtenues.

L
trains d'engrenages épicycloïdaux dont les couronnes
sont freinées par des électro-aimants. Au surplus, avec
deux trains d'engrenages planétaires, quatre rapports
effectifs peuvent être obtenus.

Pour mieux faire saisir le fonctionnement d
telle boite, il n'est pas inutile sans doute de rappeler
le principe des engrenages épicycloïdaux.

Un train épicycloïdal se compose, dp. principe
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Dans le cas de la boîte Cotai, on trouve deux trains
montés en série sur un même arbre et dont les éléments
sont soit immobilisés, soit solidarisés deux à deux au
moyen d’accouplements électromagnétiques. Cette dis¬
position permet d’obtenir, pour chacun des trains, deux
vitesses. Il n’y a pas de « marche arrière » distincte,
celle-ci étant réalisée au moyen d’un dispositif « inver¬
seur de marche » qui donne les mêmes vitesses que
pour la marche « avant ».

marche désirée — avant ou arrière — on placé ensuite
la manette du commutateur sous volant sur le plot de
la première vitesse et, enfin, on lâche la pédale d’em¬
brayage en accélérant le moteur.

Pour les combinaisons suivantes, on peut manœu¬
vrer suivant le processus traditionnel, en observant
que les opérations sont plus aisées à exécuter du fait
que le déplacement de la manette du commutateur
n’exige aucun effort. On peut, aussi bien, se dispenser
de toucher à la pédale en passant les vitesses sans dé¬
brayer. Dans ce cas, pour « monter » les vitesses, on
doit lâcher la pédale d’accélération, par contre, pour
« descendre », continuer à accélérer.

Pour l’arrêt, après freiné et débrayé au pied, on
place le commutateur sous volant au point mort. Pour
les arrêts prolongés, et pour éviter toute fausse ma¬
nœuvre, il convient de placer également le levier d’in¬
version à la position « point mort ».

En ce qui concerne la marche arrière, on ne doit
utiliser que la lre ou la 2 vitesse. Dans les boîtes « sur-
multipliées », la 4' combinaison n’est à mettre en
œuvre qu’au delà de 80 km/h. Enfin, dernières pres¬
criptions, ne pas effectuer de descentes au point mort
moteur calé, ni de remorquage sur une distance de
plus de 100 km à une vitesse de 50 km/h. En effet,
dans ces conditions le graissage de la boîte ne serait
pas assuré.

».

Avant d'entreprendre la description détaillée de la
boîte Cotai, examinons brièvement sa conduite et ses
avantages.

Pour l’utilisateur, la commande des vitesses com¬
porte, indépendamment de la commande classique de
l’embrayage un levier d’inversion de marche à trois
positions : AV, PM, AR. Ce levier est placé sur le ta¬
bleau de bord de la voiture. En second lieu, un commu¬
tateur ou « contrôleur », placé sous le volant de direc¬
tion, au moyen duquel on commande électriquement la
mise en œuvre de la combinaison de vitesses exigée
par les conditions de circulation. La manette du con¬
trôleur se substitue au levier classique et se manœu¬
vre comme lui, les positions sont repérées sur une
grille au moyen de chiffres : 1, 2, 3, 4. Dans certains
types de boîtes Cotai, le « 4 » est remplacé par la lettre
» S », la « prise directe », dans ce cas, se situant en 3e
vitesse, et la 4e étant « surmultipliée ». A noter que la
position de la manette, entre deux vitesses, correspond
au point mort « électrique ».

»**

La boîte Cotai a généralement donné entière satis¬
faction à tous ceux qui ont eu le loisir de l’expérimen¬
ter. Elle simplifie sensiblement les manœuvres de
changement de vitesses, en permettant cette opération
à une cadence plus élevée que dans les boîtes ordi¬
naires. Il peut en résulter un accroissement de la
vitesse moyenne sur parcours accidenté.

MISE EN MARCHE ET CONDUITE

Le levier d’inversion étant au point mort, on
lance le moteur, on débraye au moyen de la pédale nor¬
male, on place le levier d’inversion sur la position de
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DESCRIPTION GÉNÉRALE DE LA BOITE

COTAL

Point mortindépendamment des organes extérieurs de com¬
mande, la boîte électro-magnétique se compose d’un
carter en deux pièces, l’une côté embrayage, l’autre
côté arbre de transmission aux roues, et renfermant les
organes mécaniques et électriques. (Voir tig. 2.)

Ceux-ci comportent, d’une part, un arbre moteur
M, correspondant à l’arbre primaire des boîtes classi¬
ques, et, d’autre part, un arbre récepteur F qui tourne,
d’un côté, dans une bague située à l’extrémité de l’ar¬
bre moteur, et de l’autre dans un roulement porté par
le carter. Les mouvements de l’arbre récepteur sont
commandés par un dispositif électro-mécanique com¬
portant, en premier lieu le système de changement de
marche (AV, Alt et point mort), 2 trains épicycloïdaux,
4 électro-aimants circulaires dont 2 mobiles et 2 fixes,
les premiers étant alimentés par l’intermédiaire de
frotteurs agissant sur bagues en cuivre.

Il y a lieu de remarquer que dans le fonctionne¬
ment de la boîte Cotai, il n’y a aucun déplacement
latéral de pièces, à l’exception du plateau d’inverseur
de marche. Tous les autres organes, armatures, électro¬
aimants, pignons et roues dentées n’ont qu’un seul
mouvement possible de rotation sur leurs axes respec¬
tifs.

le planétaire
ne tourne pas.
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tourneORGANISATION MÉCANIQUE

ET ÉLECTRIQUE
le porte satellite
tourne librePour cette partie et les suivantes, relatives au dé¬

tail de la boîte Cotai et aux conditions de fonctionne¬
ment, nous nous empressons de mentionner que nous
avons eu recours à l’étude très circonstanciée ainsi
qu’à la documentation graphique établies par M. Del¬
mas, directeur du bureau technique des pièces déta¬
chées de la Société des automobiles Peugeot. On sait,
en effet, que cette firme a le plus contribué à la diffu¬
sion de la boîte Cotai, qu’elle construit sous licence
pour en munir un grand nombre de ses voitures des
types 402 et 102 il légère.

PARTIE MECANIQUE

Ainsi que nous l’avons indiqué plus haut, ce Chan¬
gement de vitesses comporte en premier lieu le dispo¬
sitif d’inversion de marche (fig. 2) comprenant un
pignon O porte-satellite d’inverseur popuvant tourner
sur l’arbre M et présentant une denture extérieure
ayant même nombre de dents que la denture de la
couronne N. Il supporte également les satellites S de
l’inverseur. Une fourchette P permet le coulissement
d'avant en arrière du plateau O sur l’arbre M. Elle est
verrouillée, pour chacune de ses positions (AV, AR,
PM), par un dispositif à bille et ressort. Le levier d’in¬
verseur Q assure le déplacement de la fourchette, il est
commandé par flexible depuis le tableau de bord.

Les schémas de la fig. 3, illustrent le fonctionne¬
ment de l’inverseur pour les différentes positions du
levier.

Quant au changemertt de vitesses proprement dit,
il se compose de 2 trains planétaires comme l’indiquent
schématiquement les fig. 4 et 4 bis où l’on voit, à gau¬
che le premier train comprenant le planétaire L, ses
satellites, la couronne H prolongée par l’armature G.

Si l’armature G est fixe, ce premier train est dé¬
multiplicateur ; et il est, au contraire, entraîné direc¬
tement, sans démultiplication si l’armature G est tour¬
nante.

Marche avant
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Le deuxième train (à droite de chaque fig.) com¬
prend le planétaire J prolongé par l’armature I, les
satellites, et enfin la couronne E. Ce train est « multi¬
plicateur » si l’armatureIest fixe, et il est, par contre,
entraîné directement, sans multiplication, si l’arma¬
tureI est bloquée sur la couronne tournante E.

Fig. 3.
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Un porte-satellites double (partie hachurée de la
fig. 4 et indiqué en K sur la fig. 2) est commun aux
premier et deuxième train ; toujours en rotation, il
assure la liaison constante entre ces derniers.

Le blocage et l’entraînement des couronnes ou
planétaires, qui, dans les trains, donnent les démulti¬
plications, les multiplications ou les entraînements di¬
rects, sont assurés par le système électro-magnétique
suivant.

armature armature

©G
couronne nnecouro

i

I

PARTIE ELECTRO MAGNETIQUE
Sous l’action du courant reçu du contrôleur (sous

volant de direction) les combinaisons de vitesses choi¬
sies sont assurées par immobilisation ou entraînement
des armatures G et I (fig. 5 et 5 bis) qui constituent le
dispositif électro-magnétique de la boîte, et qui com¬
prend 4 électro-aimants circulaires A, B, C et D placés
en face des armatures G et I. L’entrefer entre électro-
aimants et armatures est de 0,25 mm.

Quand un électro est mis sous courant, les lignes
de force se ferment dans l’armature placée en regard
et qui vient, par suite, s’immobiliser contre lui. S’il
s’agit d’un électro fixe, B ou C, l’armature sera fixe. Si
l'électro est tournant, A ou 1), l’armature sera égale¬
ment tournante par entraînement.

En fonctionnement les électro-aimants sont ali¬
mentés par paires différemment combinées suivant
qu’on se trouve en présence d’une boîte « normale » à
4 vitesses, avec prise directe en 4e position, ou d’une
boîte « surmultipliée » (type SM 3 ou SM 4).

planétaire

arbre
moteur

I arbre
récepteur

M K

s?ik//
PU( EMimi

F
porte

satellite
I Train 2 Tram

F-ig. 4 - Boite aurnnultiplièe-

COMPARAISON DES BOITES

«NORMALE» ET «SURMULTIPLIÉE» Les fig. 6 et 7, qui donnent le schéma de la disposi¬
tion générale, du point de vue électrique, sont vala¬
bles dans les deux cas, sauf en ce qui concerne la partie
représentant les branchements à l’intérieur du contac-
teur. Pour la boîte normale, voir fig. 8.

Comme on peut le remarquer sur le tableau I, bien
qu’offrant toujours 4 combinaisons, il existe plusieurs
versions de la boîte Cotai qui ont cependant comme
points communs :

ra) même principe électro-magnétique, soit 2 éle
(ros fixes et 2 mobiles et disposés de façon identique

b) deux trains d’engrenages successifs à la sui
de l’inverseur de marche ;

c) premier train identique entre normale et
multipliée, mais c’est la combinaison avec Xe'Tr train
(lui donne des vitesses différentes en surmultipliées;

d) changement de vitesses sans trains baladeurs ;
e) même principe de commande électrique à dis-

plenélairo
armature

armature
/

/
/

/
/tance ;

f) même consommation de courant (2 ampères par
électro, soit 4 ampères) ;

g) même dispositif de graissage.
;/ planétaireivr...Les différences consistent dans le

rapport à la boîte normale, la boîte
présente :

a) le 2' train multiplicateur ;
b) un étagement différent' des vitesses ;
c) une combinaison différente des électros fixes et

h

f!it que, par
<i surmultipliée »

I
mobiles.

J
Dans la suite de cette étude, nous nous attacherons

plus particulièrement à décrire la boîte surmultipliée,
qui est la plus intéressante à considérer. Notre descrip¬
tion, toujours valable pour le principe, dans les deux
cas, ne s’applique donc qu’aux boîtes SM 3 ou SM 4.
Notons toutefois que du point de vue descriptif les dif¬
férences essentielles portent sur la forme et la disposi¬
tion du porte-satellites K de liaison entre le l”r et le 2"
train, lié à l’arbre par un manchon au lieu d’être porté
par un roulement à billes (boîte normale), d’autre part
la couronne dentée E est solidaire de l’électro D (au

lieu d’être solidaire de K).

TD-
©Train I 2*m,, tram

««

Fig. 4 bi» Boite normale

\
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du commutateur-

Aussi, anticipant sur l’explication du fonctionne¬
ment, examinons la constitution et le comportement du
2‘ train dans le cas de la « surmultiplication » qui est
une multiplication au-dessus de la prise directe (celle-

ci se trouvant reportée de la 4” à la 31' position).
iv
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Dans une boîte normale, la « prise directe » donne,
a la sortie de la boîte, sur l’arbre récepteur, au 2° train,
la vitesse du moteur. En surmultiplication, le 1"' train
donne déjà la vitesse du moteur, le 2° train multiplie
cette vitesse au moyen de la disposition suivante (fig.
9) :

— par l’effet du contacteur, l’armatureIest collée
sur l’électro fixe C, le planétaire J est immobile ;

— le porte-satellites K, par sa partie gauche, a
reçu la vitesse du moteur, par suite, sa partie droite
est animée de cette même vitesse, les satellites du 2”
train, qui lui sont solidaires, roulent sur .T tout en
entraînant la couronne dentée E qui, elle, solidaire de
l’arbre récepteur, transmet à ce dernier une vitesse
multiple de celle qui anime le porte-satellites.

A titre indicatif, on a, pour une vitesse 1 à l’en¬
trée du 2e train, une vitesse de 1,39 à la sortie.

2' Trairÿ 1

'engrenages enqrenaqej
V Tram

uun
ytectr-p A et B

tans

çlpçlroC çtO

FONCTIONNEMENT DE LA BOITE

SURMULTIPLIÉE
mve.-seur

Bien que le tableau II figurant la position des dif¬
férents organes, pour les différentes combinaisons de
la boîte, soit déjà suffisamment explicite, nous pen¬
sons devoir apporter les précisions suivantes afin de
faire saisir plus rapidement le fonctionnement.

Avant toutes choses, rappelons que dans le cas de
marche AV, l’inverseur entraîne directement le V
train à la vitesse et dans le sens de rotation du moteur.

lro vitesse. On ‘a sous tension I’électro fixe B et
l’électro tournant D.

U

B C DAacte? arbre

récepteurfeur.

1
G

feSfe L’électro B attire l’armature G en position fixe.
L’électro D attire l’armature I en position tournante
d’entraînement direct.

L’armature du l,r train formant couronne étant
immobilisée, on a ainsi une démultiplication. Les satel¬
lites tournant sens inverse du moteur, le planétaire
tourne, lui, dans le sens du moteur, ainsi que le porte-
satellites K qui transmet la réduction de vitesse au 2"
train.

Quant au 2* train, l’armatureIportant le planétai¬
re .1 est bloqué électriquement sur l’électro tournant D
portant la couronne E ; par suite, l’ensemble du 2•train
tourne, tous engrenages bloqués, à la vitesse réduite
du 1" train et dans le même sens que le moteur.

2' vitesse. Les électros fixes B et C sont sous ten-

/

electros . aimamelectro-aimant electro-aimant
fixes

sur carlpr
tournant tournant

armature sur armature sur

tram

d'engrenages planétaires

tram

d engrenages planètares

,0Fig. 7. Vue du mécanisme, carter enlevé-

sion.

TTTW Dans ces conditions, le 1" train fonctionne comme
dans le cas de la 1” vitesse. On a donc une démultipli¬
cation sur le 1" train, transmise — à cette vitesse ré¬
duite et dans le même sens de rotation que le moteur —
par le porte-satellites K.

Pour le 2” train, l’électro fixe C a attiré l’armature
I en position fixe ; par suite, le planétaire .T, qui, lui,
est solidaire, est fixe également. Mais les satellites du 2"
train, solidaires de K, sont amenés à rouler sur J en
entraînant à une vitesse supérieure la couronne E de
l’arbre récepteur. Tl y a donc multiplication de la vi¬
tesse réduite du 1er train.

3° vitesse. Cette fois, on a sous tension, pour le 1"
train, Pélectro tournant A, et pour le 2’ train l’électro,
également tournant, D. Ainsi, les armatures G et I, res¬
pectivement attirées par A et D, sont tournantes.

Dans ce dispositif, l’électro A portant le planétai¬
re, et l’armature G portant la couronne H, tournent
ensemble, engrenages bloqués, c’est-à-dire à la vitesse
et dans le sens du moteur. Il y a entraînement direct,
sang démultiplication.

En ce qui concerne le 2" train, on a l’électro tour¬
nant D, portant la couronne E, qui entraîne avec lui
l’armature I portant le planétaire du 2” train.Iétant
solidaire de D, le porte-satellites K assure une liaison
entre deux entraîneihents directs, sans variation de
vitesse ou de sens. On réalise ainsi la « prise directe »

sans transformation de couple.

4” vitesse surmultipliée. On a sous tension, d’une
part, comme ci-dessus, l’électro tournant A qui attire
l’armature G, mais, d’autre part, l’électro fixe C qui
attire l’armature I.

U(TT
fil ngr (eleefro rournanr AV)

A 1*3 hrrnn A V. y

fil roupe (electro fixe AV )_ a 'a borne I
ni noir ahmenfatior

Bogue n
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. A>\Fig. 8. Disposition des connexions dans
le contr&leur
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de la boîte, une quantité d’huile trop considérable pro¬
voquerait un échauffement.D

Après la mise en service d’une boîte
neuve, il y a lieu de faire» une première vidange, avec
rinçage de la boîte et nettoyage du décanteur, après les
500 premiers kilomètres, une second» après les 1.000
kilomètres suivants ; ensuite il est recommandé de
faire cette opération tous les 5.000 kilomètres.

Vidange.
C Electro fixe

D Electro tournant

srvrY© E Couronne sur ar¬

bre récepteur

lelectro tournant Dl L’entretien et la vérification périodique devra
s’effectuer tous les 5.000 km environ, ou tous les six
mois au maximum. Les opérations nécessaires consis¬
teront en un nettoyage des collecteurs des électros
tournants à l’aide d’un chiffon propre humecté d’es¬
sence pure et fixé à l’extrémité d’une tige de bois ten¬
dre. On fera tourner à la main, lentement, le moteur
après enclenchement de la boîte, pour l’électro AV.
Pour l’électro AR, faire avancer et reculer la voiture.

Q>
F Arbre récepteurm
J Planétoiresurarma

ture 2m' tram

//
£ K Porte-satellite de

liaison entre le r
et le 2™" train

m

On procédera en même temps à la vérification du
bon état et du coulissement des charbons alimentant
les électros. On rafraîchira les frotteurs par l’entretien
de la fraisure en bout, en creux, suivant un angle d’ou¬
verture de 4ft à 60". Si besoin est, on changera les char¬
bons défectueux et les ressorts de pression.

Toutes les connexions de la partie électrique seront
vérifiées.

©

Fig. 9. Boite surmultipliée.
2ème train multiplicateur-

(TAutrement dit, le l"r train fonctionne en direct,
sans variation de vitesse ou de sens, comme dans le
cas de la 3" vitesse. Cet entraînement est, comme habi¬
tuellement, transmis au 2” train par le porte-satellites

IRRÉGULARITÉS DE FONCTIONNEMENT

K. Les irrégularités de fonctionnement peuvent être,
soit d’ordre électrique, soit d’ordre mécanique. Dans
ce dernier cas il est conseillé de retourner la boîte au
constructeur ou à un de ses agents spécialisés pour ce
genre de réparation.

Mais les anomalies se manifestent le plus souvent
par un « patinage » de la boîte. Avant, tout, s’assurer
que ce phénomène n’a pas pour origine l’embrayage,
ce que révélera assez facilement l’odeur caractéristi¬
que. Autrement, la boîte est à incriminer.

Les indications suivantes sont valables, quel que
soit le type de boîte (N ou SM), sous réserve de tenir
comnte du tableau de concordance des électros avec
les différentes vitesses. Voir tableau III.

Dans la majorité des cas, le patinage est provoqué
par un contact défectueux des charbons ou des pous¬

soirs des bornes fixes (encrassement, mauvaise portée,
etc...). Le nettoyage ou le remplacement apportera le
remède.

Par contre, C étant sous tension et fixe, l’armature
1 est fixe de même que le planétaire solidaire J. Les
satellites de 2e train, portés par K, roulent sur J, en

entraînant la couronne E (portée par l’électro D) à une
vitesse supérieure qui multiplie la vitesse d’entraîne¬
ment direct pris au 1" train par K. \%GRAISSAGE — ENTRETIEN

Du fait de son organisation, la boîte Cotai exige
une lubrification soignée et une vérification périodique
du circuit électrique. , \ A \

Pour le graissage, celui-ci est assuré par une pom¬
pe à palette IJ, chargée d’aspirer l’huile dans le carter et
de la refouler dans l’arbre creux qui la distribue aux
bagues, roulements et engrenages.

La qualité de l’huile est variable avec l’origine de
la boîte. Pour les boîtes fabriquées par Peugeot on re¬
commande la Mobiloil CW (ou l’équivalence). Cotai
indique que la nature de l’huile à employer est en prin¬
cipe la même que celle du moteur : fluide en hiver,
demi-fluide ou demi-épaisse en été.

Si le patinage a lieu sur toutes les vitesses, la cau¬
se vient vraisemblablement d’un défaut d’alimentation.
L’on vérifiera alors toutes les connexions, et notam¬
ment celles du contrôleur.

Si la boîte patine sur une ou plusieurs vitesses, on
procédera à une recherche systématique de l’origine. A
cet effet, il convient, en premier lieu, de bien tenir
compte des indications précieuses de l’ampèremètre.

En effet, il faut avoir à l’esprit la consommation
normale — par différence — de la boîte seule. Pour
cela, on retiendra le débit marqué à l’ampèremètre,
contact mis. mais boîte au point mort. Ensuite on pla¬
cera la manette du contrôleur de vitesses successive¬
ment sur les quatre positions. En principe, on doit no¬
ter une augmentation de même ordre pour toutes les
vitesses, la consommation de chaque électro étant de
l’ordre de 2 ampères, soit, puisqu’il y a toujours 2 élec¬
tros en service, 4 ampères que doit marquer l’ampère¬
mètre, en supplément de la consommation des autres
services électriques du véhicule (bobine, jauge, mon¬
tre, etc...).

Si, pour une vitesse, l’indication lue à l’ampère¬
mètre est différente de celle qu’on doit lire normale¬
ment, c’est qu’il y a une anomalie sur les circuits cor¬
respondants.

Selon l’accessibilité de la boîte, le
remplissage peut s’effectuer, soit par le bouchon latéral
situé en haut et à droite sur le carter, soit par le décan¬
teur qui se trouve tout à fait à l’avant à côté du sup¬
port de levier d’inversion de marche.

Dosage et contrôle. A- La plaque apposée sur cha¬
que boîte indique la quantité d’huile nécessaire qui
varie suivant le type.

Une jauge placée à l’avant de la boîte permet de
vérifier la quantité d’huile. Cette jauge porte deux
traits : l’un correspond au niveau minimum, l’autre au
niveau maximum. Si, après le remplissage, le niveau
maximum se trouve dépassé, il y a lieu d’évacuer la
quantité d’huile supplémentaire par l’un des quatre
bouchons latéraux de la partie inférieure du carter qui
peuvent être utilisés comme trop-pleins. Il est expres¬
sément recommandé de ne jamais utiliser la boîte avec
une quantité d’huile supérieure à celle qui correspond
au niveau supérieur de la jauge (le même qui est don¬
né par les trop-pleins mentionnés ci-dessus). En effet,
du fait de la circulation intense de l’huile à l’intérieur

Remplissage.
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Pour rechercher la ou les vitesses fautives, on
pourra procéder en tenant compte du tableau de cor¬
respondance des électros. Voir tableau III.

Le mode opératoire sera le suivant, pour une boîte
« SM », et en supposant, par exemple, que ce soit la 3°
vitesse dont on ait à souffrir, et qui correspond aux
électros A et I). On débranchera donc l’électro A, le

contacteur étant placé sur la 3' vitesse, et le contact
mis. Si l’indication est normale, soit un supplément de
2 ampères, c’est le circuit de l’électro débranché (A)

qui est défectueux. Sinon, on déduit que c’est au con¬
traire celui qui est en circuit qui est mauvais (D).

Dans le cas où l’anomalie de fonctionnement se
manifeste sur 2 vitesses à la fois, on tiendra compte

A

:
E S S E SCOMBINAISON DES ELECTRO-AIMANT ET DES VIT

iBOITE CQTAL NORMALE

Rapport des
vitesses

Electro excités2ème Train1er TrainVitesses

4
UFixe B et fixe C

Fixe B et tournant D

Tournant A et fixe C

Tournant A et tournant D

0,331

0,46

0,72

Démultiplication

Démultiplication

Prise directe

Prise directe

Démultiplication

Prise directe

Démultiplication

Prise directe

1ère

2ème

3ème

4ème Ii“

=»TABLEAU N°

VT-V
COMBINAISON ELECTRO-AIMAN ET DES VITESSESDES

BOITE COTAL SURMULTIPLIEE

Vitesses 1er Train Eleotro-exoités2ème Train Rapport des vitesses

Cotai SM3 Cotai SM4
Démultiplication

Démultiplication

Prise directe

Prise directe

1ère
2èma

3ème

4ème

Prise directe

Multiplication

Prise directe

Multiplication

0,43

0,60

Fixe B et tournant D

Fixe B et Fixe C

Tournant A et tournant D

Tournant A et fixe C

=TABLEAU N° 2 -

mTableau d'investigation

d' IRREGULARITES de FONCTIONNEMENT.

0,46

0,64

I I.-
1,39 1,39

pour recherches des causes

a
Vitesses ctros à vérifier

Normale SU

2ème

3ème

B et C

B et D

A et C

A et D

B et D

B et C

A et D

A et C

1° une seule vitesse

en panne
v

I, et 2e

AjvIe et 3e
2e et 4e

3e et 4e

ou SM

B B

C D

D 2° deux vitesses

en panne

C

y A A

\bV TABLEAU N° 3
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principe, cire dévissés, car ils positionnent rigoureuse¬
ment les électros fixes d’après les armatures ou le ré¬
glage de l’entrefer.

Dans le cas tout à fait particulier où les pièces
fixées à l'arrière de la hoîte devraient être démontées,
et particulièrement la butée support de vis de com¬
mande du tachymètre, il faudrait s’assurer que cette
pièce qui possède un logement recevant la partie en
saillie du roulement central arrière fixé à la boîte, est
montée correctement et ne permet pas à ce roulement
de se déplacer axialement. Ceci a une très grande im¬
portance pour éviter le déréglage des entrefers dans la
boîte ; ces entrefers sont normalement de 0,3 mm à
l’armature avant et de 0,25 mm à l’armature arrièi'e
(entrefer mesuré entre une face d’électro-aimant et la
face correspondante de l’armature, la seconde face de
celle-ci étant collée à l’électro opposé).

Ajoutons que si la boîte chauffe anormalement, il
y a lieu de vérifier le niveau et la qualité de l’huile. Et
si tout paraît correct à cet égard, l’avarie est interne.
Ne procéder au démontage qu’avec la plus grande cir¬
conspection. La boîte Cotai n’est pas spécifiquement
fragile, mais sa construction et son réglage exigent les
plus grands soins.

que certaines combinaisons ont toujours un électro
commun Ainsi, pour la lr° et la 3", c’est l’électro D qui
est certainement en défaut, ou alors le B s’il s’agit de
la 1" et de la 2° ; A, dans le cas de la 3e et de la 4", ou,
enfin C s’il s’agit de la 2” et de la 4° vitesse.

Les vérifications à effectuer devront porter alors
sur le coulissement du charbon dans le guide, son état,
la tare du ressort (2,5 kg environ), la propreté du col¬
lecteur ou des bornes, les connexions, etc...

Par contre, s’il n’y a aucun courant supplémentai¬
re lu à l’ampèremètre, pour toutes les positions du
contacteur, il y a lieu de supposer que celui-ci n’est
pas alimenté : une vérification à cet endroit s’impose.
Si, au contraire, l’ampèremètre se bloque, au maximum
de décharge, on peut présager un court-circuit sur l’un
des 4 fils reliant le contacteur à la boîte : chaque ligne
sera vérifiée successivement y compris bornes et col¬
lecteurs (s’il s’agit de A ou D). Mais s’il se révèle que
c’est l’électro qui est à la masse, il faut, dans ce cas,
procéder au démontage de la boîte, opération qui, en
principe, ne doit être effectuée que par le constructeur.

A ce sujet, nous devons faire, pour finir, deux re¬
marques importantes. La première concerne les gou¬
jons accessibles sur la boîte et qui ne doivent pas, en
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