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Fig. 24. Pompe a eau et ventilateur

1 — ventilateur; 27mo)cu de poulie; 3 — clavette (1i5q1m; 4 — axe de la pompe a cau;

5 — poulie de Ta pompe a eau; 6 — jonc d'arréf; 7 — graisseur; 8§ — ressort de bulée

du presse-étoupe; 9 —roue a ailettes de la pompe; 10 — coupelle du presse-étoupe de

la roue a ailettes; 71— cage de presse-étoupe; 12— rondelle d'étanchéité de presse-

étoupe; /3 — presse-étoupe & carcasse autoserreur; [4 — corps de la pompe; /5 — cour-
roie f{rapézoidale; 16 — presse-étoupe 4 carcasse autoserreur
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1. Remplir le systéme de refroidissement d’eau douce, de pré-
férence, d’eau de pluie (de neige). En employant l'eau calcaire,
il faut 'adoucir en la faisant bouillir ou en ajoutant 6 a 7 g de
soude caustique ou 10 & 12 g de soude a lessive par 10 | d'eau.

2. Verser l'eau a travers un entonnoir muni d'un tamis en
n'utilisant que la vaisselle propre. Pour mieux filtrer, il est re-
commandé de placer un morceau de toile propre sur le tamis de
I'entonnoir.

3. Remplir le radiateur jusqu’au niveau du goulot du bac su-
perieur et veiller pendant le travail a ce que le niveau d’eau ne
descende pas a plus de 8 cm au-dessous du plan supérieur du
goulot de remplissage.

4. Veiller a la température de l'eau. Il est interdit de travailler
avec I’eau bouillante dans le radiateur.

5. En cas d’élévation de la température au-dessus de la norme,
verilier le niveau d’eau dans le radiateur, ’étanchéité du radia-
teur et la tension de la courroie du ventilateur.

6. S'il faut compléter I'eau dans le systéme de refroidissement
d’un moteur surchauffé, en ajouter graduellement, le moteur étant
en marche. Un refroidissement trop brutal .sous l'effet de l'eau
[roide versée dans le systeme d’'un moteur surchauffé peut causer
["apparition de fissures dans la culasse et la chemise du bloc-cy-
lindres. Pour la méme raison, on ne peut pas verser I'eau trop
chaude dans ou moteur froid en hiver.

7. Ne pas tolérer une fuite d’eau par les joints des tuyaux
[lexibles et le joint d’étanchéité du bout d’arbre de la pompe.

8. Veiller a la tension correcte de la courroie du ventilateur.

9. Tenir le radiateur en état de propreté. Si I'air ambiant est
fortement chargé de poussiére, nettoyer périodiquement le radia-
teur et le laver 4 I'eau.

10. Tenir les tuyaux de caoutchouc en état de propreie les
préserver du contact de I'huile et du combustible.

11. Vidanger toute I'eau du systéme de reiroidissement du mo-
teur aprés son arrét, si la température ambiante descend au-des-
sous de +5°C.

12. Détartrer le systéme de refroidissement toutes les 960 heu-
res de marche du moteur, en se servant d’'une solution de 50 &
60 g de soude a lessive par 1 1 d’eau.

Le détartrage du systéme se fait de la maniére suivante:

a) mettre en marche le moteur et réchauffer l'eau a la tempé-
rature normale de travail, aprés quoi vidanger ['eau;

b) fermer les robinets de vidange, verser dans le systéme de
refroidissement 2 1 de kéroséne et remplir le systéme de solution
de soude préparée;

c) laire démarrer le moteur et le laisser en marche pour 10 a 12
heures, aprés quoi arréler le moteur, vidanger la solution du systéme
de refroidissement ef laver soigneusement le systéme a I'eau pure.
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REGLAGE DE LA TENSION DE LA COURROIE DU VENTILATEUR

Il est important de régler en bon temps et correctement la
tension de la courroie du ventilateur (fig. 25) pour assurer le
fonctionnement normal du systéme de refroidissement et augmen-
ter la durée de service de la courroie.

A cet effet, vérifier la tension de la courroie avant chaque
poste pendant les premiéres 48 & 60 heures de service de la cour-
roie. La tension de la courroie est normale si le ventilateur tourne

Fig. 25. Vérification de la tension de la courroie du ventilateur

lentement sous l'effet d’un poids de 8 kg suspendu sur une des
palettes a une distance de 5 mm de son bout. Aprés 48 a 60 heu-
res de service de la courroie, sa tension doit étre vérifiée une
fois tous les deux ou trois jours.

Il est admis de vérilier la tension de la courroie du ventila-
teur par pression du doigt de la main avec un effort de 3 a 5 kg.
Dans ce cas, la courroie doit fléchir de 10 a 15 mm.

= SYSTEME D'ALIMENTATION

Le systéme d’alimentation d’'un moteur a allumage par com-
pression sert & amener dans les cylindres du moteur de I'air bien
purifié et du carburant dont une quantité bien déterminée (sui-
vant la charge du moteur) est injectée a un moment strictement
déterminé sous une grande pression assurant sa fine atomisation
dans I'air qui est comprimé dans les cylindres.

Le schéma d’alimentation du moteur est donné par la figure 26.
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Fig. 26, Schéma d’alimentation en combustible

I-—reser\'_oi_r a combustible; 2 — filtre dégrossisseur a combustible (décanteur); 3 —
pompe d'mject_lon; 4 — bouchon de vidange d’huile; 5 — bouchon de niveau d'huile;
6 — pompe d’alimentation; 7 — tuyauterie de passage; 8 — reniflard; 9 — bouchon d’éva-
cuation d’air; /0 — pompe d'amorcage a main; I/ — filtre finisseur; /2 — chambre de
turbulence; I3 — injecteur

EPURATEUR D’AIR

Pour un moteur de tracteur, I'épuration de Iair aspiré dans les
cyhnqlres est d’'une importance capitale du fait que le tracteur
travaille la plupart du temps dans une atmosphére fortement char-
gee de poussiére. La poussiére qui pénétre dans le moteur avec
lair aspire provoque une usure élevée des soupapes.

~ L’air aspiré dans le moteur subit une triple épuration succes-

sive dans un épurateur d’air (fig. 27) constitué par un boitier,
une téte et un tube central qui lui est soudé. A I'intérieur du boi-
tier d’épurateur d’air se trouve placé un élément filtrant composé
de deux cassettes de densité variable en poil de capron.

Le hoitier est fermé de dessous par la cuvette inférieure 32
servant en méme temps de réservoir a huile.

Le filtre dégrossisseur d’air comporte, sur le dessus, une sou-
pape spéciale pour l'arrét d’urgence du moteur. En appuyant, au
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b‘ESOil?, sur cette soupape vers le bas a fond, la soupape coupe
'admission de l'air aux cylindres, et le moteur s’arréte.
FILTRES A COMBUSTIBLE

Les moteurs J1-50 et JI-50J1 utilisent une épuration multiple
, du combustible des impuretés mécaniques.
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| LI Fig. 27. Epurateur d'air l
i —bague d’étanchéité; 2 —
cage; J-—cage a encastre- |
H ment; 4 — boitier d'épurateur |
¢ %) d’air; 5— butée; 6 — tubulu- |
re; 7 — téte; 8 — tube central; |
5 i ¥ { . L2 A 9 — tubulure inférieure; 10— |
¥ corps du filtre dégrossisseur; |
It — douille; 12 — cuve; I3 —
4 H 3 . tourbillonneur; 74 — orifices
/jﬂ pour le passage d'air; 15—
\ H ressort de soupape; /6 — tige;
J T 1 W 17 — presse-étoupe; 18 — cou-
T A vercle; /9 — rondelle de ca-
A Y f I' \ 574 outchouc; 20 — rondelles; 2/—
Z OO 13 s cone de guidage; 22 — écrou;
\ 14 i I 23 — tubulure supérieure; 24— .
/ = = fentes pour ejection de
1 ¢ poussiere; 25 — fond du filtre
] dégrossisseur; 26 — anneau de
32 caoutchouc; 27 — boulon; 2’8—_—
6 = ._.._.$__. Lol = cage a tamis; 29, 30— élé- -
3 ments filtrants en capron; W
31 — boulon de serra ge:l,.ﬁ..? -
ST lrr:xltecﬁgu(ri?ai;h el ; Fig. 28. Filtre dégrossisseur a combustible (décanteur)
a5 1 — boulon de cn_rniérc pivotante; 2 — bague d’étanchéité; 3 — boulon;
S : 4 — corps; § — distributeur; 6 — élément filtrant; 7 — garniture; 8 —

bague de pression; 9— cuve; I# — calmeur; Il — garniture; 12 —
bouchon

_En amont de la pompe d’alimentation, le combustible est fil-
tré dans le dégrossisseur (décanteur) 2 (fig. 26); en aval de la
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pompe d'alimentation (avant la pompe d’injection), il est epuré
dans le filtre finisseur f/. Le filtre dégrossisseur (le décanteur)
se trouve placé sur le coté droit du moteur, le filtre finisseur sur
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Fig. 29. Filtre linisseur a combustible
I —boulon; 2 —bague d’'étanchéité; 3 — tube d'évacuation d’air; 4 — pointeau
de valve complet; 5 — écrou; 6 — bille; 7 — raccord; 8§ — goupille; 9 — clavette:
10 — ressort; 1/ — tige quatre-pans; /2 — chapeau de filtre; I3 — garniture; 14 —
plaque; 5 — boitier de filtre; [6 — élément filtrant; /7 — bouchon

le coté gauche du moteur. L’agencement intérieur des filtres &
combustible est montré sur les figures 28 et 29.

Le filtre dégrossisseur (fig. 28) fonctionne de la maniére sui-
vante:
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Le combustible arrive par le raccord d’arrivée I et, sous l'effet
de dépression, remplit la cavité annulaire A dans le corps 4 pour
se rendre ensuite par les orifices du distributeur de flux 5 dans
la chambre intérieure de la cuve 9. Ayant passé a travers un jeu
annulaire entre I'élément filtrant 6 et la cuve 9, le flux se divise
et se rend en deux directions.

Une partie de combustible subissant I'effet de dépression
change brusquement le sens du mouvement et passe a travers le
tamis de I’élément filtrant. Le reste du combustibie continue son
mouvement vers le bas le long des parois de la cuve, Les parti-
cules solides et les gouttes d’eau, leur poids spécifique étant plus
grand, tendent, par inertie, de conserver leur trajet rectiligne de
mouvement et se portent vers le bas, de concert avec le flux de
combustible. En passant par un jeu annulaire entre le céne cal-
meur 10 et la cuve 9, elles arrivent dans la zone de sédiments.

Le cone calmeur qui est tourné par sa petite base du coté de
'élément filtrant et repose par sa grande base sur des saillies de
la cuve du décanteur, isole la zone de sédiments de la zone de
circulation du combustible, ce qui assure un fonctionnement effi-
cace du filtre pendant les trépidations et les vibrations.

L’élément filtrant 16 du filtre finisseur (fig. 29) est une bobi-
ne de filé de coton. Chaque élément filtrant se compose d'une car-
casse métallique en fil d’acier, sur laquelle est enroulée une cou-
che de papier-filtre. Sur le papier sont enroulées, en croix, plusi-
eurs couches bien serrées de filé de coton au banc a broches, sépa-
rées par une couche de papier-filtre.

POMPE D'INJECTION

La pompe d’injection a pour but d’envoyer aux injecteurs, a
un moment précis, une *quantité strictement déterminée de com-
bustible sous haute pression.

Les moteurs JI-50 et JI-50J1 utilisent une pompe d’injection a
quatre pistons plongeurs ¥YTH-5 (fig. 30).

La pompe se trouve placée sur le coté gauche du moteur, est
fixée par quatre boulons au tableau de la distribution et au cou-
vercle de tableau et est actionnée par le vilebrequin par linter-
médiaire des pignons de distribution.

Caractéristiques techniques de la pompe d’'injection

Marque de la pompe . aideg % . YTH-5
Nombre de sections de pompe . . . . . . . . . 4.
. 1—3—4—2

Ordre de fonctionnement des sections . .
Sens de rotation de l'arbre & cames . . a droite
Diamétre du plongeur, mm . . . . . . . . . .85
Courserdneplonssity; st 85 278 8% LW . b o8
H 3akas Ne 149 65




Type de la pompe d'alimentation . . & piston, entrainée a par-
tir du tourillon excen-
trique de I'arbre a ca-

mes
. & piston, montée sur la
: pompe d'alimentation
Poids (a sec), kg . . T S R e
Angle de début d’alimentation de combustible par une
section selon le menisque jusqu'au point mort haut
du poussoir, degrés . ahady winety Mt , S hrE
Pression développée par la pompe au régime nomi-
nal, le tuyau de sortie complétement bouché,
kgf,fcm2 A A I W B P . pas moins de 1,7
Pression dans la téte de la pompe au régime nomi-
nal, kgffem? . By L T e R B .07a1.2

Type de la pompe d'amorgage a main .

N Le tableau 8 donne les paramétres de réglage des pompes
d’injection au banc d’essai sans moteur, pour les moteurs de 50
et de 55 ch de puissance.

Tableau 8
Puissance du moteur
Parameétres a régler
50 ch & 55 ch &
1600 tr/mn 1700 tr/mn
Début d’action du régulateur a diffe-
rentes vitesses de I'arbre & cames,
tr/mn P L T 815 a 825 8656 a 875
Vitesse nominale de Parbre de la
pompe, trfmn . . . . .. . .. 800 850
Débit de la pompe au banc d’essais
sans moteur au régime nominal,
BEEN s ai e o v @ owl % e 114 a 11,7 125 a 128
Irrégularité du débit de combustible
pai‘ 1;5 sections, au régime nomi-
Naly, Y0 avs 5w N v m wan g, as plus de 6 as
Vitesse maximale en marche a vide, e SR
L T A ot 850+10 900+ 10
Déibxtt_dek |jlh pompe au régime de ra-
el legy % TN L e e & as plus de 3,8 as plus d
Irrégularité d(lii déb]it de combustible L bRt £
au régime de ralenti, % . . . . as plus de 30 as plu
Taux de correction du débit de com- e r A
bustible a 550410 tr/mn de l'arbre
a came par rapport a la vitesse
-neminale, SRR om0 10 a4 17 12 4 19
Débit cycligue de combustible a 40—
50 tr/mn de [l'arbre a cames,
mgfeyele i B G e o opas moins de 120 pas moins de 120
Coupure automatique compléte d’ali-
mentation des injecteurs a une vi-
tesse de (tr/mn) pas plus de 910 pas plus de 960
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La pompe d’injection ¥YTH-5 est réunie en un seul appareil
avec un régulateur centrifuge a tous régimes et une pompe d’ali-
mentation. :

AGENCEMENT DE LA POMPE D'INJECTION

L’agencement intérieur de la pompe d’injection est montré sur
la figure 30. Ses parties principales sont: corps 45, bride de mon-
tage 21, arbre a cames 19, poussoirs /7, paires de plongeurs,
douiiles tournantes 72 avec couronne dentée 53, crémaillére 5/, res-
sorts de plongeurs /4, soupapes de refoulement avec ressorts 9.

Les vis 16 se fixant dans le corps de la pompe empéchent la
rotation des poussoirs. Pour prévenir leur desserrage spontane,
ces vis sont bloquées, deux a deux, par du fil de freinage.

L’'absence de fils de freinage des vis de retenue pendant le
service peut conduire a la cassure des piéces de la pompe d’inje-
ction. Le boulon 15 bloqué par un contre-écrou, est vissé dans le
poussoir /7 et sert a régler le début d’alimentation de combu-
stible suivant I'angle de rotation de 'arbre a cames.

Les canalisations longitudinales 10 et 8 a la partie haute du
corps servent a amener le combustible aux paires de plongeurs et
a évacuer le combustible intercepté. Les deux canalisations sont
reliées entre elles par un passage foré qui est d'ailleurs utilisé
pour évacuer 'air du systéme avant le démarrage du moteur.

La soupape de by-pass 4 maintient la pression dans les cana-
lisations entre les limites 0,7 a 1,2 kgf/cm?. La soupape est mon-
tée dans un boulon d'une corniére pivotable destinée a fixer la
tuyauterie de passage.

La douille de plongeur 9 comporte deux fenétres: I'une pour
le remplissage de l'espace au-dessus du plongeur et I'autre pour
I’évacuation du combustible intercepté & la fin du refoulement.
La douille est bloquée dans une position déterminée par la broche
It .

Le réglage de la quantité de combustible injecté par les secti-
ons de la pompe et de la régularité du débit s’effectue en tour-
nant la douille /2 par rapport a la couronne dentée. Pour pouvoir
tourner la douille, il faut d’abord desserrer la vis de serrage 52
de la couronne dentée. Pendant le fonctionnement de la pompe,
le mouvement de la crémaillére 57 fait tourner les couronnes den-
tées avec les douilles tournantes. Les douilles font & leur tour
tourner les plongeurs autour de leur axe, par suite de quoi la po-
sition des arétes hélicoidales des pistons plongeurs change par
rapport aux orifices d’interception, ce qui fait changer la quantité
de combustible débité. '

AGENCEMENT ET FONCTIONNEMENT DU. REGULATEUR

Pour le réglage automatique de la quantité de combustible
injecté dans les cylindres suivant la charge du moteur, la pompe
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d’injection est muni d’un régulateur mécanique a tous régimes
avec tension extérieure de ressort (fig. 30, 31). Le régulateur com-
porte un correcteur d’amenée de combustible et un enrichisseur
automatique. !

Le boitier de régulateur 39 (fig. 30) est fixé & la bride de la
pompe d’'injection par six boulons.

Fig. 31. Schéma de fonctionnement du régula-
teur
1 — levier intermédiaire; 2 — levier principal; 3 — galet
a surface bombée; 4— boulon de régime nominal;
5 — tige de correcteur; 6 — corps de correcteur; 7 —
ressort de régulateur; & — tringle; 9 — crémaillére;
10 — levier de ressort; {/ —ressort d'enrichisseur;
12 — levier de commande; /3 — boulon de vitesse ma-
ximale; f4 — manchon de régulateur: 15 — masselottes

La queue de I'arbre a cames porte une plaque de butée 43
emmanchée a la presse sur les méplats de la queue. Sur 1'épaule-
ment suivant de 1a queue d’arbre est monté librement le moyeu
de masselottes 4/ avec quatre masselottes 37. '

Entre la plaque de butée et le moyeu de masselottes se trouve
placé le ressort 42 avec ses deux extrémités repliées a angle droit
sur le plan du ressort. Une extrémité du ressort entre dans un
trou de la plaque de butée 43, 'autre s’'engage dans un trou du
moyeu de masselottes 47. Le ressort 4 boudin constitue un élé-
ment élastique de régulateur servant a diminuer l'irrégularité de
rotation des masselottes. Le moyeu de masselottes porte une sail-
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Fig. 32. Pompe d’alimentation

1 — pompe d’amorcage 4 main; 2 —ressort de soupape d’ad-

mission; § — soupape d’aspiration; 4 — poussoir; 5 — tige de

poussoir; 6 — douille de guidage; 7 — piston; 8 — ressort de
piston; 9 — corps; 10 — soupape de refoulement




lie qui s'engage dans une échancrure de la plaque de butée et
sert a limiter la rotation angulaire maximale du moyeu par rap-
port a la plaque, ainsi préservant le ressort a boudin 42 contre
la cassure pendant le démarrage du moteur. Sur la queue de
I'arbre a cames est calé librement le manchon de régulateur 40
avec un roulement a billes de butée. ;

A la partie inférieure du corps de régulateur sont montés sur
I'axe 90 les leviers de régulateur principal 8/ et intermédiaire 29.
Le levier intermédiaire porte, disposés sur lui, un galet a surface
bombee (en forme de tonnelet) 38, le correcteur d’amenée de com-
bustible et un goujon 30 pour la fixation du ressort de I’enrichis-
seur.

~ La partie supérieure du levier intermédiaire est reliée par la
biellette 27 4 la crémaillére de la pompe.

Le correcteur d’amenée de combustible se compose du corps
g;, de la tige 33, du ressort cylindrique 86 et de la vis de réglage

La saillie de la tige en dehors du corps du correcteur est rég-
lable a4 I'aide de garnitures. La force de compression du ressort
est réglée par la vis goupillée 23.

Dans, la paroi arriére du corps de régulateur est vissé le bhou-
lon de régime nominal 82 qui limite par sa téte le déplacement du
levier principal dans le sens d’augmentation du débit de combu-
stible a une vitesse du moteur au-dessous de la vitesse nominale.
Les leviers principal et intermédiaire sont reliés entre eux par le
boulon 35 assurant un jeu angulaire nécessaire entre les leviers.

L yes;aor‘][ dte régi[ﬂatteur 26 est relié par une extrémité au le-
vier principal et par lautre, au levier de re i 6-
diaire de I'ceillet 55. AR T

_Le levier de ressort est monté d’une maniére rigide sur des

- méplats du levier de commande 46 et goupillé pour empécher son
déplacement. Dans un bossage spécial extérieur du corps de re-
gulateur est vissé le boulon de vitesse maximum 48 qui limite le
déplacement angulaire du levier de commande et, par suite, la
tension du ressort de régulateur 26. ’

: L’enrich‘isseur du mélange fonctionne automatiquement au ré-
gime _de: mise en route du moteur. Le levier intermédiaire est
amené a la position d’enrichissement par le ressort a boudin 28.

POMPE D’ALIMENTATION

__ La pompe d’alimentation a pour but d’assurer I'amenée régu-
licre de combustible sous une certaine pression a la pompe d’inje-
c%l‘g? et de vaincre la résistance hydraulique des filtres a combu-
stible.

~ L’agencement de la pompe d'alimentation est montré sur la
figure 32.
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REGLAGE DE LA POMPE D'INJECTION

Réglage du régime de vitesse limite. La limitation et le rég-
lage du regime nominal du moteur peuvent s’effectuer a l'aide
de la vis de réglage 48 (fig. 30) vissée dans un bossage du corps
de régulateur. Cette vis limite le déplacement du levier de com-
mande et détermine, de ce fait, la tension du ressort du régula-
teur. La vis de réglage est bloquée par un contre-écrou et plombé.

Dévisser cette vis pour augmenter la vitesse a laquelle le ré-
gulateur commence a fonctionner (pour augmenter la vitesse no-
minale) ou la visser pour diminuer cette vitesse. Un tour de la vis
change le régime de 25 a 30 tr/mn environ.

S’il y a quelque difficulté a régler le moment d’entrée en action
du régulateur par ce procédé, on peut régler le régime de vitesse
limite en modifiant la raideur du ressort 26 de régulateur (en
augmentant ou en diminuant le nombre de spires {ravaillantes a
I'aide de I'ceillet 25).

Réglage de la quantité et de la régularité du débit de combu-
stible par les sections de la pompe. La quantité de combustible
amené et la régularité du debit par les sections de la pompe sont
réglées sur un banc d'essai spécial en tournant la douille (et, par
suite, le piston-plongeur) par rapport a la couronne dentée 53, la
vis de serrage étant desserrée. Si 'on tourne la douille & gauche,
I'amenée de combustible augmente, si 'on la tourne & droite, le
débit diminue. Un certain réglage du débit horaire de la pompe
peut étre obtenu & l'aide du boulon d’alimentation nominale. Vis-
ser le boulon (dans le corps) pour augmenter le débit horaire
maximal, dévisser pour le diminuer.

Il est a noter que le réglage de 'amenée de combustible par la
vis d’alimentation nominale peut modifier le régime de vitesse
limite du régulateur et le taux d’enrichissement du mélange au
régime de mise en route. Pour celte raison, aprés le réglage du
débit horaire, il convient de vérifier et au besoin retoucher le reg-
lage du début de fonctionnement du régulateur et des autres pa-
ramétres.

Réglage de I'angle de début d’alimentation. Ce réglage s’eile-
ctue de maniére analogue a ce qui est fait sur les pompes
4TH=38,5x10, a I'aide du boulon de réglage de poussoir selon le
ménisque de combustible dans un momentoscope vissé sur un rac-
cord de la pompe.

Du cété opposé du corps de la pompe est monté le tuyau de
vidange 18 (fig. 30) qui sert a faire communiquer la cavité inté-
rieure de la pompe avec 'atmospheére et & évacuer ['huile de grais-
sage en excés du corps de la pompe.

Un reniflard 2 destiné a la ventilation de la cavilé de la pompe
est monté sur la face exiérieure du couvercle de la trappe de vi-
site. Le reniflard comporte un filtre spécial en plastique poreux.
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En bout du manchon du.régulateur il y a un orifice qui recoit
I'huile s'écoulant par le levier intermédiaire. La douille de man-
chon porte deux rainures longitudinales communiquant par deux
orifices avec la butée. L’huile pénétrant dans les rainures et les
orifices lubrifie les parties frottantes du manchon et la butée. Pour
le graissage du moyeu de masselottes, deux rainures longitudi-
nales sont pratiquée sur I'arbre a cames, qui servent en méme
temps au démontage de la plaque d’arrét de I'arbre 3 cames.

On doit changer d’huile dans la pompe a combustible toutes
les 240 heures et en cas de dilution, toutes les 60 heures de mar-
che.

ENTRETIEN DE LA POMPE D'INJECTION

A chaque reléve d’équipes, il est nécessaire de contrdler le ni-
veau d’huile dans le corps de la pompe. Laver périodiquement le
bourrage du reniflard (sans le démonter) toutes les 240 heures de
marche du moteur. En cas de déréglage de la pompe ou si 'on
décéle des troubles dans son fonctionnement, il faut déposer Ia
pompe du moteur et la vérifier sur un banc d’essai sans moteur.

L’enlévement et le remontage de la pompe d’injection, ainsi
que sa verification et le réglage, ne doivent étre effectués que par
un mécanicien expériment. IT n’est pas permis de procéder en
campagne au réglage de la pompe et des injecteurs ou au rempla-
cement des picces.

En enlevant les tuyaux & haute pression, il faut nécessaire-
ment protéger les raccords de la pompe, des injecteurs et des fuy-
aux de la pénétration des salissures. A cet effet, on visse sur les
raccords des écrous-capuchons et dans les écrous & chapeau de
tuyaux, des bouchons fournis dans le lot de rechanges. En enle-
vant les tuyaux a basse pression, obturer les orifices des pompes
d’alimentation et d'injection par des douilles de protection en les
serrant par des boulons.

INJECTEUR

L’injecteur ®@III=23x25° (un injecteur a téton a orifice d’ato-
miseur de 2 mm de diamétre, 4 angle de cone de diffuseur de 25°)
monté sur les moteurs H-50 et J1-50J1 est destiné & introduire du
combustible finement pulvérisé dans la chambre de turbulence du
moteur. L'injecteur est fixé & la culasse du bloc-cylindres par
deux goujons. L'agencement intérieur de Pinjecteur est montré
sur la figure 33.

L’injecteur fonctionne de la maniére suivante.

Le combustible venant d’une section appropriée de la pompe
est amené a l'injecteur par la conduite d’alimentation a haute
pression.

Par des canaux croisés dans le corps d'injecteur et trois ca-
naux inclinés dans le corps d’atomiseur, le combustible parvient
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Fig. 33. Injecteur

I — corps d’atomiseur; 2 — aiguille d’atomiseur;

3 — écrou d'atomiseur; 4 — corps d’injecteur;

5 — tige; 6 — ressort; 7 — godet de ressort; § —

cuve de ressort; 9 — vis de réglage; 10— contre-

écrou; [/ — chapeau; 12, 13— orifices de vi-

dange de combustible; /4 — garniture d'inje-
cteur
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dans une encoche profilée a la partie inférieure du corps de I'ato-
miseur.

Dés que la pression de combustible atteint 13045 kgf/cm?,
I'aiguille se souléve en vainquant la force du ressort, et ouvre
I'accés au combustible dans une [ente étroite entre le téton de
I'aiguille et l'orifice du corps-de I'atomiseur.

En passant par cette fente sous haute pression, le combu-
stible acquiert une grande vitesse et a la sortie de la fente, il est
bien pulvérisé dans la chambre de turbulence du moteur.

Deés que 'espace au-dessus du piston-plongeur se met en com-
munication avec la cavité a basse pression, la pression de com-
bustible baisse brusquement et l'aiguille est vite appliquée au
siége sous 'action du ressort.

Le combustible s’infiltrant par le jeu entre 'aiguille et le corps
d’atomiseur est évacué dans le réservoir & combustible a travers

les orifices /2 et I3 et la tuyauterie de vidange. L’'injecteur est -

rendu étanche par la garniture de cuivre 74 placée sous la face
inférieur de I’écrou.

ENTRETIEN DE L'EPURATEUR D'AIR

1. Pour éviter la détéricration des éléments filtrants en cap-
ron, il est strictement interdit de réchauffer I'air devant I’épura-
teur d’air a I'aide d’une flamme ouverte (lampe & souder, torche,
etc.) pour faciliter le démarrage du moteur. Si des travaux de
réparation nécessitent un chauffage des parties de la surface du
carter de I’épurateur d’air, celui-ci doit étre mis dans un récipi-
ent rempli d’eau, la cuvette inférieure enlevée. Les parties oil 'on
effectue le soudage doivent émerger de l'eau de 4 a 5 mm
au plus.

2. A chaque reléve d’équipe, si le tracteur est appelé & travail-
ler dans un air ambiant fortement chargé de poussiére (cultivation
de la terre, hersage, semailles, labour de jachére), ot tous les
jours dans une atmosphére modérément empoussiérée (labour
d’automne, transport par des routes en sol naturel), ou encore
toutes les 60 heures (en cas d'utilisation du tracteur en hiver),
on aura soin de déposer la cuvette inférieure pour vidanger I'huile
encrassée, laver le bhain intéerieur et la cavité annulaire de la cu-
vette et verser de l'huile fraiche jusqu’'au niveau de la ceinture
annulaire de la cuvette. De sorte que la rangée supérieure de trous
de la cuvette inférieure soit immergée dans I'huile.

Le trop-plein de la cuvette avec le niveau d’huile s’élevant au-
dessus de la ceinture est strictement interdit sous peine de voir
’huile aspirée dans les cylindres, ceci menant 4 un calaminage
éleve. ;

I1 est également interdit d’enlever la cuvette inférieure lorsque’

le moteur est en marche.
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Pour le plein de I'épurateur d’air, il faut utiliser de I'huile die-
sel usagée filtrée ou de l'huile diesel iraiche. L’hiver, on doit di-
luer Thuile d’'un tiers (en volume) de combustible diesel.

En replagant la cuvette inférieure, il est nécessaire de vérifier
la position et 'état du joint de caoutchouc.

Il convient de visiter périodiquement le filtre a air sec et, au
besoin, de déboucher les orifices de passage d’air et les fentes
pour éjection de la poussiére.

Fig. 34, Arrél du moteur par la soupape d’arrét d'urgence

Si I'engin est appelé & travailler dans une atmosphére polluée
de grosses particules, telles que balles ou vannure, il est indis-
pensable de pourvoir le filtre dégrossisseur d’air d'une protection
sous forme d’un sac de gaze.

3. Déposer, toutes les 240 heures de marche de moteur, le fil-
tre a air sec, le secouer afin de nettoyver sa cavité intérieure et la
laver au kéroséne ou au combustible diesel. Il faut également véri-
fier périodiquement, au moins toutes les 240 heures de travail,
I’épurateur d’air et I’étanchéité des joints du conduit d’admission.
Pour cela, aprés s'étre assuré, par examen visuel, que I'épurateur
d’air, le collecteur d’admission et les joints n'ont pas de piéces

- endommagées, couper l'arrivée de l'air par la soupape d’arrét

d’urgence (fig. 34), le moteur tournant & une vitesse moyenne. Le
moteur doit s'arréter aussitét. Si le moteur ne s’arréte pas, il est
nécessaire de trouver et d'éliminer les défauts d’étanchéité.

La marche du moteur avec des rentrées d’air a travers de joints
est inadmissible,
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4. Toutes les 480 heures de marche du moteur, laver ['élément
filtrant de I'épurateur d’air, et pour cela:

a) déposer I'épurateur d’air du moteur, enlever la cuvette in-
férieure et la nettoyer;

b} décrasser le tuyau central de I'épurateur d’air;

¢) laver le corps d’épurateur d’air avec les éléments en capron
dans du combustible diesel, laisser s’écouler le combustible, pur-
ger a 'air comprimé jusqu’a éliminer toutes traces de combustible.

Replacer I'épurateur d’air sur le moteur.

d) remplir “d’huile la cuvette inférieure jusqu'au niveau de la
ceinture annulaire et la monter sur le moteur;

Note Sl en est besoin de particulier (fort encrassement de I'élément filt-
rant)l, le lavage peut étre répété avec une mnouvelle portion de combustible
diesel.

CONSERVATION ET FILTRATION DU COMBUSTIBLE. PLEIN DU
RESERVOIR A COMBUSTIBLE

On emploie comme carburant pour les moteurs J1-50 et J1-50J1
le combustible pour diesel (I'OCT 305—62) ou le combustible
pour moteur diesel a allure rapide (FOCT 4749—49).

A une température ambiante au-dessus de +5°C, on utilise
le combustible diesel d’été, et a des températures plus basses, le
combustible diesel d’hiver ou arctique (voir la section «Particula-
rités d’exploitation et d’entretien du moteur en hiver»).

L’emploi d'une autre sorte de combustible est tout a fait inad-
missible vu des troubles dans le fonctionnement du moteur,
'accroissement de calamination el une usure accrue des piéces du
systéme d’alimentation qui peuvent en étre la consequence.,

Les récipients pour la conservation du combustible, les citernes
et les fats doivent étre propres, exempts de rouille et de calamine.
Avant de procéder au plein du réservoir a combustible, il faut
laisser le combustible reposer pendant au moins 48 heures. Les
goulots de remplissage des réservoirs, des citernes, etc., doivent
étre fermés hermétiquement pour éviter toute pénétration de la
poussiére. Protéger les évents de facon que la poussiére ne s'y
introduise pas. Vidanger périodiquement les dépdts d’impuretés
mécaniques et de I'eau a travers le robinet de purge.

On doit avoir une quantité nécessaire de fiits pour la conser-

vation du combustible afin de pouvoir I'y laisser reposer pendant -

le temps nécessaire. En puisant du combustible des fiits, ne pas
baisser le tuyau flexible a moins de 75 mm du fond de fiit.
Garder les fiits avec combustible toujours sous un auvent ou
recouverts d'une bache afin de les protéger contre pénétration de
I'eau et de la poussiére a travers le houchon d’obturation. Avani
de dévisser le bouchon, il est nécessaire d’essuyer la poussiére
et les salissures autour du goulot. Il est interdit d'agiter le com-
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bustible dans les ffits avant le remplissage du réservoir. Ne jamais
laisser ouverts les goulots des fiits qu’ils soient vides ou pleins.

Il convient de faire le plein du réservoir & combustible a la
fin de la journée de travail.

En cas ot l'on fait le plein du réservoir a 'aide d'un chariot
de remplissage, le tuyau doit étre muni d'un embout métallique
dont il faut fermer I'orifice, aprés le plein, avec un chapeau spé-
cial. Garder les seaux, les entonnoirs et les tuyaux flexibles dans
une caisse close, les tenir en parfait état de propreté et laver,
avant le plein, au combustible diesel.

1l est interdit d’employer les ustensiles destinés a faire le plein
de combustible, pour I’eau ou I’huile.

ENTRETIEN DU RESERVOIR A COMBUSTIBLE

Les soins a donner au réservoir a combustible se résument
a ce qui suit:

1) veiller & ce que l'orifice pour le passage de l'air dans le
couvercle du bouchon du goulot de remplissage ne soit pas bouché
par la crasse. Dégorger cet orifice tous les jours pendant le plein
de combustible; :

2) laver périodiquement et avec soin le réservoir au combu-
stible diesel toutes les 960 heures de marche du moteur;

3) ne pas laisser ouvert le goulot de remplissage;

4) ne pas permettre la consommation compléte du combustible
du réservoir.

REMPLISSAGE DES APPAREILS D’ALIMENTATION AVEC DU
COMBUSTIBLE

Dans le cas ot de 'air s’est introduit dans les appareils d’ali-
mentation, on doit faire le plein de combustible en chassant en
méme temps l'air de la maniére suivante: le robinet de passage
du conduit principal de combustible étant ouvert, ouvrir le bouchon
pour purger d'air le corps de la pompe d’injection et la valve de
purge sur le filtre finisseur de combustible. En actionnant la pompe
d’amorcage a main, refouler le combustible par les appareils
d’alimentation en fermant successivement la valve du filtre finis-
seur et le bouchon sur le corps de la pompe d’injection dés I'appa-
rition du combustible sans bulles d’air.

Aprés I'évacuation de 'air des appareils d’alimentation, il est
nécessaire de resserrer la manivelle de la pompe d’amorcage a
main.

Si l'air continue a s’infiltrer dans les appareils d’alimentation,
il convient de vérifier 'étanchéité de tous les joints de la tuyau-
terie d’alimentation depuis le réservoir a combustible jusqu’'a la
pompe d’alimentation et d’éliminer toute fuite décelée.
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ENTRETIEN DU FILTRE DEGROSSISSEUR A COMBUSTIBLE
(DECANTEUR)

Toutes les 60 heures de marche du moteur (entretien techni-
que n° 1), vidanger les sédiments, en procédant comme suit:

1) débarrasser avec soin de toute salissure et poussiére les
surfaces externes du filtre dégrossisseur (décanteur);

2) dévisser le bouchon fileté /2 (fig. 28) et vidanger le dépot
jusqu’a apparition de combustible pur.

Toutes les 960 heures de marche du moteur (entretien techni-
que n° 3), laver le filtre dégrossisseur (décanteur) en procédant
dans l'ordre suivant:

1) fermer le robinet du réservoir a combustible:

2) essuyer avec soin la crasse et la poussiére sur les surfaces
externes du filtre dégrossisseur de combustible (décanteur);

3) enlever les boulons & (fig. 28) et déposer la bague de pres-
sion & et la cuve 9;

4) dévisser I'élément filtrant 6 et enlever le distributeur 5: _

5) laver I'élément filtrant et le distributeur au kéroséne pur ou
au combustible diesel, aprés quoi replacer le distributeur et resser-
rer I'élément filtrant a bloc avec une clef;

6) laver la cuve du filtre et replacer le chapeau aprés avoir
verifie 'état de la garniture.

Le lavage du filtre terminé, remplir de combustible le systéme
d’alimentation.

En utilisant du combustible diesel non-clarifié, laver le filtre
dégrossisseur toutes les 240 heures de marche du moteur (entre-
lien technique n® 2).

REMPLACEMENT DES ELEMENTS FILTRANTS DU FILTRE FINISSEUR

La durée de service des éléments filtrants du filtre finisseur
dépend de la pureté du combustible. Si 'on utilise le combustible
pur, le filtre peut servir de 720 & 960 heures. Si le filtre finisseur
est colmaté, il faut remplacer tous les trois éléments filtrants et
laver en méme temps le filtre dégrossisseur avec son chapeau,
ainsi que le boitier du filtre finisseur.

Pour remplacer les éléments filtrants du filtre finisseur il faut:

1) fermer le robinet du réservoir a combustible:

2) dévisser le bouchon de purge et vidanger le combustible
du filtre finisseur; i

3) débarrasser avec soin de toute salissure et poussiére les
surfaces externes des filtres a combustible; :

4) déposer et laver le filtre dégrossisseur comme indiqué plus
haut;

5) enlever les quatre écrous de fixation du chapeau du filtre
finisseur 12 (fig- 290
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6) retirer la plaque /4 avec less éléments filtrant 16 fixés sur
elle:

7) placer la plaque sur une surface plane propre, les éléments
filtrant vers le bas, comprimer 'un aprés 'autre les ressorts, reti-
rer les goupilles, enlever les clavettes, les ressorts et la plaque,
enlever les éléments de leurs broches;

8) laver toutes les piéces du filtre au keroséne pur ou au com-
bustible diesel;

9) remonter le filtre finisseur avec des éléments filtrants neufs;

10) remplir de combustible les appareils d’alimentation.

Notes: 1. Les eléments filtrants de rechange doivent étre conservés a
I'abri de tout contact de I'eau, des poussiéres et salissures, ;

2. Laver soigneusement les mains avant de procéder au montage d’éléments
filtrants neufs.

ENTRETIEN DES INJECTEURS

L’entretien des injecteurs.réside en ce qui suit:
1) au montage des injecteurs, il est indispensable de les laver
a l'essence, au kéroséne ou au combustible pur, en portant une

- attention spéciale sur la propreté de I’endroit de branchement du

tuyau a haute pression;

2) veiller au serrage normal des goujons de fixation de I'in-
jecteur & la culasse du bloc-cylindres. Les écrous doivent étre ser-
rés également avec un couple de 1,7 a 2,0 kgm, la garniture doit
étre placée sans gauchissement pour éviter 'éruption des gaz. Ne
point tolérer un suintement ou un échappement des gaz a travers
Iorifice pour I'injecteur a cause de 'absence de la garniture ou de
sa détérioration.

Une éruption ou un suintement des gaz aura pour conséquence
une surchauffe de 'atomiseur d’injecteur, par suite de quoi 'aigu-
ille sera gommeée, coincée dans le corps de l'atomiseur qui sera
vite mis hors service;

3) en cas de mauvaise pulvérisation du combustible, il est
nécessaire de laver I'atomiseur de l'injecteur, et pour cela:

a) dévisser I'écrou de I'atomiseur, retirer 'atomiseur et le la-
ver, sans retirer 'aiguille, d’abord a I'essence pure et ensuite au
eombustible diesel pur;

b) éliminer le dépdt de carbone de I'atomiseur avec un chiffon
doux propre, de la peau de chamois ou une plaquette de cuivre;

c) aprés I'élimination du dépot de carbone, retirer 'aiguille

et laver 'atomiseur dans. du combustible diesel parfaitement pro-

pre; s’assurer 'du mouvement libre de 'aiguille dans I'atomiseur
(sans points durs et grippage);

d) replacer I'atomiseur dans son écrou préalablement lavé et
debarrassé du dépdt de carbone;

e) serrer bien I'écrou d’atomisseur-sur le corps de l'injecteur;
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4) si Pinjecteur ne fonctionne pas de maniére satisfaisante
(mise hors service fréquente de la paire aiguille-atomiseur), il est
indispensable de déposer la culasse et vérifier:

a) la concentricité de la surface externe de I'atomiseur d’in-
jecteur par rapport & la surface interne de 'orifice dans la culas-
se; une application de I'atomiseur a la surface de l'orifice n'est
pas admissible; '

b) la position de la face de I'atomiseur (il doit étre noyé par
rapport a la surface de la chambre de turbulence de 1,8 a 3,8 mm).

VERIFICATION DES APPAREILS D’ALIMENTATION

Si le fonctionnement du moteur se trouve empiré (apparition
de fumeées a I'échappement, chute de puissance, bafouillage, dé-
marrage difficile), il est indispensable de vérifier les appareils
d’alimentation en combustible.

L’apparition d’une fumée noire peut &tre causée par une sur-
charge du moteur ou un mauvais réglage des appareils d’alimen-
tation. On ne peut pas continuer d’exploiter le moteur en presence
de ce défaut, car cela peut provoquer une usure accrue des pieces
du moteur.

En cas de chute de la puissance du moteur sans émission de
fumée a I'echappement, il convient, au premier chef:

a) de vérifier I'état du filtre dégrossisseur de combustible et
de le laver s’il est encrassé;

b) de remplacer les éléments filtrants du filtre finisseur en se
guidant par les prescriptions données au paragraphe «Entretien
des filtres a combustibles.

Les ratés d’explosions dans certains cylindres et un démarrage
difficile du moteur sont le plus souvent la conséquence de rentrées
d’air dans les appareils d’alimentation. Pour purger d’air, il est
nécessaire de remplir les appareils de combustible (voir la section
«Remplissage des appareils d’alimentation de combustibles).

En cas de fonctionnement irrégulier du moteur avec des fumées
a I'échappement, accompagné d’une chute de puissance, on doit
vérifier le fonctionnement des injecteurs et de la pompe d’injection.

VERIFICATION DU FONCTIONNEMENT DES INJECTEURS

Pour localiser l'injecleur qui fonctionne mal, il faut mettre
le levier de commande de I'amenée de combustible en position
dans laquelle le trouble dans le fonctionnement du moteur se ré-
vele le plus nettement.

Desserrer ensuite I'un aprés I'autre les écrous de fixation des
tuyaux & haute pression aux raccords de la pompe, en mettant
ainsi hors service, tour a tour, les cylindres respectifs.

Le débranchement de l'injecteur défaillant ne produira aucun
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changement dans le fonctionnement du moteur. Si cependant on
débranche un raccord avec l'injecteur qui fonctionne normalement,
le moteur va bafouiller (il ne restera alors que deux cylindres en
marche normale).

Si le moteur travaille avec une fumée (noire) a I’échappement,
lorsqu’'on met hors fonction I'injecteur défaillant, ’émission de
fumée diminue nettement ou cesse complétement. Il faut alors
enlever et vérifier I'injecteur du cylindre qui travaille mal.

Voici la marche a suivre pour vérifier le fonctionnement d’'un
injecteur sur le moteur:

a) nettoyer I'injecteur avec soin pour enlever toutes salissures
et poussiére;

b) débrancher de I'injecteur la tuyauterie & haute pression et
le tube de vidange; :

¢) obturer I'orifice du tuyau & haute pression par un bouchon,
I'orifice de I'injecteur par le capuchon et l'orifice de passage de
I'injecteur, par un bouchon en bois:

d) enlever I'injecteur aprés avoir desseré les écrous le fixant
a la culasse;

e) brancher l'injecteur sur la tuyauterie & haute pression;

[) placer le levier de commande de I'amenée de combustible
en position correspondant a la pleine alimentation;

g) en faisant tourner le vilebrequin du moteur a une faible
vitesse, observer la pulvérisation du combustible par I'injecteur.

On peut considérer I'injecteur comme étant en bon ordre s'il
assure une injection de combustible finement pulvérisé sous forme
de brouillard, sans projection de gouttelettes isolées perceptibles
a P'ceil, de filets continus et de condensations. Le commencement
et la fin de l'injection doivent étre accompagnés d'un bruit net
caractéristique. L’angle d’ouverture du coéne de diffusion du com-
bustible doit étre compris entre 23° et 27°. L’axe du coéne du jet
doit coincider avec 'axe de 1'atomiseur. Si I'injecteur ne satisfait
pas a toutes ces conditions, il faut avant tout desserrer I’écrou de
'atomiseur et laver la paire aiguille-atomiseur (v. le paragraphe
«Entretien des injecteurs»).

En lavant I'atomiseur, ne pas toucher au réglage de I'injecteur
(ne pas dévisseur le capuchon et la vis de réglage de I'injecteur).

Raccorder I'injecteur lavé sur le tuyau a haute pression et vé-
rifier de nouveau la qualité de la pulvérisation par le procédé dé-
crit plus haut. Si, aprés lavage de I'atomiseur, la pulvérisation de
combustible n'est pas améliorée, on doit vérifier la pression a I'in-
jection et, au besoin, effectuer le rodage de la paire aiguille-ato-
miseur et régler I'injecteur sur le banc d’essai. Si toutes ces me-
sures n'aboutissent pas a améliorer la qualité de la pulvérisation,
il faut remplacer 'atomiseur ou I'injecteur entier.

Si aprés remplacement de l'injecteur, le nouveau contrdle de
la qualité de pulvérisation de combustible sur le moteur ne donne
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pas de résultats satisfaisants, cela indique le mauvais fonctionne-
ment de la pompe d'injection.

Ne procéder a la vérification et au remplacement du piston-
plongeur et au réglage de la pompe et des injecteurs que dans
des ateliers spécialisés.

VERIFICATION DU DEBUT D'INJECTION PAR LA POMPE

Vérifier le moment du début d’injection par la pompe sur le
moteur dans P'ordre suivant.

1. Placer le levier de commande de la pompe d’injection en po-
sition correspondant a4 'amenée maximale de combustible.

2. Débrancher le tuyau a haute pression du raccord de la
section du premier cylindre et visser sur le raccord un écrou
a chapeau muni d’'un tuyau court auquel il faut réunir, a aide
d’'un tuyau en caoutchouc, un tube de verre de 1 3 2 mm de dia-
meétre intérieur.

3. Dévisser le boulon supérieur du corps de la pompe & eau
et placer une fléche indicatrice sous la téte.

4. Purger d’air les appareils d’alimentation et les remplir de
combustible.

5. Refouler le combustible a travers les appareils d’alimenta-
tion tout en tournant le vilebrequin du moteur a I'aide d’une clef
jusqu’au moment ou le combustible sans bulles d’air commence
a s’écouler par le tube de verre.

6. En secouant le tube, en éliminer une partie de combustible
et veiller au niveau de combustible dans le tube tout en tournant
lentement le vilebrequin du moteur dans le sens des aiguilles d’une
montire. Le niveau va étre immobile pendant quelque temps, en-
suite il commence a monter. En ce moment qui est celui du début
de refoulement de combustible par le piston-plongeur, il faut cesser
de tourner le vilebrequin.

7. Tracer {(au crayon) un trait de repére en regard de la fléche
sur la surface cylindrique extérieure de la poulie de la pompe a
eau.

8. Dévisser le boulon de calage du trou fileté menagé sur la
téle arriére et 'insérer par son bout non-fileté dans le méme trou
jusqu’a ce qu’il vienne buter contre le volant, Faire tourner le

vilebrequin du moteur jusqu’a amener le boulon de calage en

coincidence avec le trou dans le volant. A ce moment, le piston
du premier cylindre se trouve amené a une position correspon-
dant 4 14—17°

9. Porter sur la poulie de la pompe a eau un second trait de
repére en regard de la fléche et mesurer I'arc entre les deux repé-
res. Déterminer selon la longueur d’arc I'écart de 'avance réelle
a l'injection sur la valeur réglementaire, en tenant compte que
chaque 1,6 mm de longueur d’arc correspond a 1° de rotation du
vilebrequin.
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10. Si I'angle du début d’injection se trouve étre inférieur a 14°
ou supeérieur a 17° il convient de régler la pompe d’injection en
déplacant la bride cannelée par rapport au pignon de commande
de la pompe d'injection.

11. Pour régler I'angle d’avance a l'injection il faut:

a) enlever le couvercle de la trappe du chapeau de distribu-
teur;

b) replier les plaquettes de verrouillage et dévisser les deux
boulons qui fixent la bride cannelée au moyeu du pignon de com-
mande de la pompe d’injection;

c) en s'aidant d'une clef que I'on ajustera sur la téte de I’écrou
avant de I'arbre de la pompe d’injection, tourner la bride cannelée
avec I'arbre de la pompe dans le sens requis.

Pour augmenter 'angle d’avance a l'injection, il- faut tourner
la bride dans le sens des aiguilles d’'une montre, pour diminuer
I'angle d’avance, tourner en sens contraire. Si 'on tourne la bride
jusqu’a la coincidence de son trou suivant avec le trou dans le
moyeu du pignon, 'angle d’injection sera changé de 3° (mesuré
suivant ’angle de rotation du vilebrequin).

Puisqu’on connait, selon la longueur de I'arc entre les traits
de repére, de combien de degrés il faut changer I'angle d’avance
a l'injection, on peut déterminer sur quels trous on doit replacer
les boulons de fixation de la bride.

12. Aprés replacement de la bride cannelée, vérifier encore une
fois le moment du début de I'injection de combustible et s'assurer,
a 'aide de la [léche, que le réglage est correct,

13. Resserrer les boufonsfide fixation de la bride cannelée au
moyeu du pignon et les bloquer par les plaquettes de verrouillage,
replacer le tuyau a haute pression, retirer le boulon de calage du
trou dans la tole areiére et le revisser.

Pour éviter fe déréglage de 'avance a l'injection de combus-
tible par la pompe d’injection lorsque celle-ci est déposée du mo-
teur, on ne peut pas dévisser les boulons de fixation de la bride
cannelée au moyeu du pignon, c’est-a-dire déranger 'assemblage
de la bride avec le pignon.

Aprés démontage du moteur ou en cas de dérangement du
montage primitif de la pompe d’injection enlevée du moteur, on
doit procéder comme suit pour régler correctement le moment du
début d’injection de combustible:

a) mettre le vilebrequin du moteur en position correspondant
au temps de compression dans le premier cylindre (selon les
soupapes);

b) exécuter toutes les opérations préparatoires pour le contrdle
du début d’injection de combustible, comme indiqué plus haut,
sauf la mise de la [léche sur le corps de la pompe 4 eau (points 1,
2,4,5,6,8):

c) tourner lentement, dans le sens des aiguilles d’une montre,
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'arbre de la pompe d’injection avec la bride cannelée jusqu’a ce
que le niveau de combustible dans le tube de verre commence
a monter. En cette position, visser les boulons dans les trous du
moyeu de pignon et de la bride cannelée, qui se trouvent amenés
en coincidence, et les bloquer par les plaquettes de verrouillage;

-~ d) remettre a leurs places le tuyau a haute pression et le hou-
lon de calage.

-~

ENLEVAGE DE LA POMPE D'INJECTION DU MOTEUR

Voici la marche a suivre pour déposer la pompe d’injection
du moteur.

. Décrasser la pompe d’injection, les injecteurs, surtout les
endroits de séparation.

2. Désaccoupler la tringle de commande de la pompe d’in-
jection.

3. Débrancher les tuyaux a basse pression et envelopper les

bouts désaccouplés de papier ou de chiffons propres. Visser les’

boulons dans les orifices de la pompe d'injection, de la pompe
d’alimentation et du filtre, aprés avoir placé des douilles de sfireté.

4. Enlever les tuyaux a haute pression et visser, dans le trous
filetés des écrous & chapeau, des bouchons de protection aprés
les avoir lavés dans du combustible diesel pur. Visser des écrous-
capuchons sur les tubulures de raccord des sections et des in-
jecteurs.

5. Desserrer les quatre boulons fixant la pompe d'injection au
chapeau de distributeur. 2

6. Pousser vers l'arriére la pompe d'injection et l'enlever.

7. La pompe enlevée, obturer l'orifice dans le tableau de dis-
tributeur par un couvercle en carton ou métallique.

REPLACEMENT DE LA POMPE D’INJECTION SUR LE MOTEUR

Procéder comme suit:

1) enlever le couvercle de protection et le couvercle de la
trappe du chapeau de distributeur;

2) tourner I'arbre de la pompe d’injection jusqu'a amener en
coincidence la large cannelure sur la douille de l'arbre avec la
large encoche dans la bride cannelée;

3) introduire la bride de montage par sa partie cylindrique
avant dans l'orifice du tableau de distributeur, en opérant avec
précaution pour ne pas endommager la garniture. Si les canne-
lures ne coincident pas, tourner, a4 I'aide d’une clef, 'arbre de la
pompe par la téte de I’écrou jusqu'a les amener en coincidence;

4) fixer la pompe d’injection au chapeau de distributeur par
quatre boulons en les serrant également; -

5) replacer tous les tuyaux & combustible. Réunir la tringle
de commande au levier du régulateur;
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6) si la pompe d’injection a été démontée et réglée ou aprés
montage d’une pompe neuve, il convient de vérifier I'angle d’avan-
ce a l'injection en se guidant par les prescriptions du paragraphe
«Veérification du début d’injection par la pompe».

ENTRETIEN DE L'EXTINCTEUR D'ETINCELLES

En vue d’assurer le fonctionnement normal de extincteur
d’étincelles, il est nécessaire de décalaminer les fentes A et le

Fig. 35. Extincteur d’étincelles

17— tuyau d’échappement; 2 — tubulure; 3 — bou-

chon; 4 — douille; & — chapeau; 6 — boitier; 7 —

coupelle de guidage; &8 — cylindre de guidage;

9 — cuvette de guidage; 10— tourbillenneur; 11 —
fond; 12 — étrier; 13 — boulon

compartiment entre le boitier 6 et le cylindre § au moins toutes
les 240 heures de fonctionnement (fig. 35).

Retirer le bouchon & avant de procéder au nettoyage de l'ex-
tincteur d’étincelles. Les fentes peuvent étre nettoyées a l'aide
d’un fil métallique et les  cavités intérieures, en secouant I’extin-
cteur d’étincelles.

Le nettoyage terming, il faut replacer le bouchon.

En hiver, on doit vérifier 1'é¢tat des fentes A avant chaque mise

- en route du moteur, et les nettoyer si besoin en est.
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Une négligence de nettoyer I'extincteur d'étincelles en temps
utile améne un accroissement de la résistance a I'échappement et
peut étre la cause de démarrage difficile du moteur et d'une chute
de sa puissance,

DISPOSITIF DE MISE EN ROUTE DU MOTEUR

Au démarrage du moteur, il est indispensable de déployer un
grand effort pour comprimer I'air dans les cylindres et créer, dans
les chambres de compression, la haute température nécessaire
pour l'inflammation du combustible. Pour cette raison, on a re-
cours a un dispositif spécial de lancement pour la mise en route
du moteur.

Le dispositif de lancement du moteur JI-50 se compose d’un
demarreur électrique CT-212 et de bougies & incandescence
CHZI-1005-3 (voir la description du démarreur électrique et des
bougies a incandescence dans la section «Installation électriques.

Le dispositif de lancement du moteur I-50J1 se compose d’'un
moteur de lancement et de son réducteur.

MOTEUR DE LANCEMENT ET REDUCTEUR

Le moteur de lancement ITI-10Y (fig. 36) est un moteur
monocylindre, a carburateur, deux temps, a balayage par [Pair
comprimé dans la chambre a4 manivelle, d'un puissance de 10 ch
a 3500 tr/mn du vilebrequin. Le moteur est fixé sur une bride du
carter du réducteur et est muni d’'un démarreur électrique CT-350B.

La rotation du moteur de lancement est transmise au diesel
a l'aide du réducteur (fig. 37) par lintermédiaire de I'arbre &
fournant dans deux roulements 4 bhilles montés dans le carter et
le couvercle du réducteur.

ENTRETIEN DU MOTEUR DE LANCEMENT ET DU REDUCTEUR

En vue d’assurer le fonctionnement sans aléas du moteur de
lancement, on doit observer les régles suivantes.

1. Avant de faire le plein du réservoir a carburant du moteur
de lancement, décrasser le goulot de remplissage et déboucher
I'orifice dans le bouchon.

2. Ne remplir le réservoir a carburant que d’'un mélange com-
posé de 15 parts (en volume) d’essence et de 1 part d’huile diesel.
Préparer le mélange d’huile et d’essence dans un récipient propre
a part jusqu’a obtention d’un mélange homogéne et le verser dans
le réservoir a travers un entonnoir a tamis filtrant.

L’emploi de l'essence pure ou d'un mélange d’essence avec une
proportion moindre d’huile diesel, ainsi que le remplissage du ré-
servoir a carburant d'essence et d’huile versées séparément, sont
strictement interdits.
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Fig. 36. Moteur de lancement
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3. Avant le démarrage, vidanger du carter les condensations
d’essence et d’huile ramassées.

4. Ne pas engager brutalement I'embrayage du moteur de lan-
cement, ceci pouvant amener une dégradation des conjugaisons
des parties du vilebrequin composé d’éléments séparés.

5. Pour éviter la surchauffe du moteur, son [onctionnement
continu en charge ne doit pas durer plus de 10 minutes.

6. Enlever et laver périodiquement, & mesure que les sédiments
s’accumulent, le décanteur du bac & carburant pour démarrage.

Pendant I'entretien technique n° 3, laver le réservoir a carbu-
rant et la tuyauterie d’alimentation du moteur de lancement.

7. Veiller a I'étanchéité aux joints de la tuyauterie d’alimen-
tation et du robinet du réservoir a carburant, s'assurer qu'il n'y
a pas de fuite.

8. Tenir en état de propreté les surfaces extérieures du carbu-
rateur. Veiller a I'étanchéité de tous les joints du carburateur,
remédier a tous suintement de carburant.

9. Le tamis de filtre qui se trouve dans le raccord de la cuve
a flotteur doit étre lavé a I'essence périodiquement, a des inter-
valles qui ne doivent pas dépasser 240 heures de fonctionne-
ment.

10. Pendant I’entretien technique n® 2 (aprés 240 heures de
marche du moteur diesel), vérifier le niveau d’huile dans le carter
du réducteur et compléter, si besoin est, jusqu’au niveau du bou-
chon de controle. Utiliser pour le graissage du réducteur: en été,
I'huile diesel JC-11, en hiver, JIC-8 (FOCT 8581—63) ot un mé-
lange de 859% d’huile diesel HC-11 avec 159% de combustible die-
sel d’hiver (I'OCT 305—62, TOCT 4749—49).

11. Pendant I'entretien technique n°® 3 (aprés 960 heures de
marche du moteur), changer d’huile dans le carter du réducteur.

Ne procéder au démontage du moteur de lancement que dans
une salle close. En enlevant le cylindre, éviter de le tourner, car
la coupe du segment pourrait venir en regard de la fenétre. Dans
ce cas, les extrémités du segment vont entrer dans la fenétre et
il sera diificile d’enlever le cylindre.

7 — pi-
14—

13 — bulde;

6 — carter du réducteur;

12 —Ttouleau;

que mené;

ottes

5 — pignon d'embrayage;

que menant; /I — dis

N

4%/

e

JNANINNAY

NL

\

\
14

Fig. 37. Réducteur de moteur de lancement

; 4 -—arbre; 4 — couvercle du réducteur;

gnon d’'embrayage; 8 — masselotte; 9 — tambour de commande; 10 — dis

moyeu; /5 — disque de pression; 16 — porfe-massel
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REGLAGE DU REGIME DE ROTATION DU VILEBREQUIN DU MOTEUR
DE LANCEMENT NI-10¥

On doit régler la vitesse du vilebrequin du moteur de lance-
ment [11-10Y aprés sa réparation et le rempldcement du régula-
teur ou du carburateur. i

Avant de procéder au réglage du régime du moteur, il convient
de régler correctement la longueur de la tringle de commande du
régulateur.

Voici la marche a suivre pour le réglage de la longueur de la
tringle. :

14

15
i — poignée; 2 — vis de calage
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1. Relier la tringle assemblée au levier du clapet d’étrangle-
ment, serrer le bouchon du manchon et le goupiller. Ce faisant,
veiller a ce que la tige de la téte sphérique du levier de I'étran-
gleur se trouve au centre de Iorifice dans le manchon et ne touche
pas aux parois.

2. Tirer la tringle a droite, & fond, en plagant le levier du
clapet d'étranglement en position correspondant a I'ouverture
compléte du clapet.

3. Amener le levier du régulateur a la position extréme droite
et, en vissant la tringle dans le manchon, régler la longueur de la
tringle de telle fagon que l'orifice dans le manchon se trouve en
regard de la téte sphérique du levier du régulateur. Emmancher
le manchon sur la téte du levier, serrer et goupiller le bouchon.
Bloguer le manchon par les écrous.

En position du levier du régulateur non-perpendiculaire au
manchon, la tige de la téte sphérique du levier doit se trouver au
centre de l'orifice du manchon et en aucune position elle ne doit
toucher aux parois.

En maintenant la tringle dans une position déterminée, ap-
puyer alternativement sur le levier du régulateur et sur la manette
du clapet d’étranglement en les poussant vers la tringle. Dans ces
mouvements, on doit sentir un jeu indiquant le serrage correct du
manchon.

Il est & noter qu'un serrage excessif et un écart de la position
correcte des tétes sphériques.de la manette du clapet d’étrangle-
ment et du levier de régulateur dans les manchons de la tringle
influent sur la sensibilité du régulateur. Il est en outre évident
qu'une tringle trop courte réduit la course du clapet d'étrangle-
ment, ce qui détermine une vitesse trop grande au régime de ra-
lenti, tandis qu'une tringle trop longue ne permet pas d'ouvrir
complétement le clapet d’étranglement, donc le moteur ne pourra
pas déployer sa pleine puissance.

On ne procédera au réglage de la vitesse du vilebrequin du
moteur qu’aprés avoir vérifié et réglé convenablement la longueur
de la tringle.

Pour régler le régime du moteur, procéder comme suit:

1) visser & fond la vis de réglage de ralenti et détendre le
ressort du régulateur en vissant le boulon de réglage;

2) mettre en marche le moteur de lancement et le réchauffer
a une vitesse ne dépassant pas 3900 tr/mn, en actionnant le levier
de commande 4 main du clapet d’étranglement et le levier de
commande du clapet d’air.

La température de l'eau a la sortie du systéme de refroidisse-
ment du moteur de lancement aprés I'échauifement doit étre entre
les limites 60 et 85° C;

3) établir une vitesse minimale stable de ralenti au moyen de
la vis de butée du clapet d’étranglement et de la vis de réglage
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de ralenti. Elle ne doit pas étre supérieure & 1300 tr/mn. L
che stable du moteur de lancement gu régime de ralen/ti C(')rrgsgz)ird
a la position de la vis de réglage de ralenti lorsqu’elle est dévis-
sée de 1 & 2 tours & partir de la position vissée a fond:

4) amener le levier de commande & main du clapet d'étrangle-

-ment a la position d'ouverture compléte du clapet;

3) ouvrir complétement le clapet d’air;
b 6) treg]e_r lalwtesse du vilebrequin du moteur de lancement en
alsant varier la compression du ressort ¢ a I'ai
B Do G e p sort du régulateur a l'aide
; ‘a) en cas de réglage du moteur de lancement au banc d’essai
a l'aide d'un dispositif de freinage, il faut régler la compression
du ressort du r'egula‘geur sur le moteur de lancement tournant en
pleine charge jusqu’'a obtention de 3500 tr/mn. Dans ce cas, la
Ii)rilfléss'ance ‘degéoy?le f?r le moteur de lancement ne doit pas étre
rieure a 9,0 ch et la vitesse en marche a vid i &
supérieure a 3900 tr/mn; e

b) en cas de réglage du moteur de lancement monté sur le
moteur principal, il est nécessaire d’embrayer le réducteur et de
régler la tension du ressort du régulateur en marche a vide du
moteur de lancement jusqu'a obtention de 3900 tr/mn.

Le moteur de lancement ainsi réglé doit assurer le démarrace
du moteur principal; -

7) vérifier la vitesse du vilebrequin du moteur de lan

er | e cement
en marche a vide en dévissant la vis de réglage de ralenti. Elle
ne doit pas étre supérieure a 4200 tr/mn a toute position de la
vis de réglage de ralenti;

8) ramener la vis de réglage de ralenti a la position primitive
correspondant a la vitesse minimale stable du vilebrequin du mo-
teur de lancement;

9) les réglages terminés, plomber le boul £
sort du régulateur. b g

Il est strictement interdit de régler le régime du moteur de
Iancem:&mt en faisant varier la longueur de la tringle ou le serrage
des articulations au lieu de régler la tension du ressort du récu-
lateur par le boulon de réglage. 5

REGLAGE DU CARBURATEUR ET ELIMINATION DES DEFAUTS
EVENTUELS

LI_Jne cause de la marche instable du moteur au régime de ra-
}ent[l pleut n?51lderien mgluvais fonctionnement du carburateur. Il
aut alors régler le carburateur a ['aid i ; -
o i ide de la vis de réglage de

Elﬁzette Te}sure ?)e révéle insuffisante, il convient de démonter
partiellement le carburateur, de laver et de pu i¢
procédant dans I'ordre suivant: Mg s
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1) débrancher les chambres de flotteur et de mélange du corps
de diffuseur; i

2) dévisser le gicleur de ralenti, le laver a l'essence et purger
a l'air comprimé ou a l'aide d’une pompe a main;

3) purger le canal de ralenti dans la cuve a flotteur-et dans
le corps de diffuseur (a travers l'orifice destiné a la vis de réglage
de ralenti), la cavité annulaire et les deux canaux de ralenti dans
la chambre de mélange. '

Au remontage du carburateur, préter une attention spéciale
a ne pas froisser ou détériorer la fente a cannelure. Ceci pourrait
influer sur le débit du gicleur et déranger le réglage du carbu-
rateur.

Prévenir toute possibilité de rentrée d’air en resserrant bien les
vis de fixation de la chambre de mélange.

Aprés remontage et réinstallation du carburateur sur le mo-
teur, régler la vis de réglage de ralenti. .

Le combustible déborde la cuve a flotteur le plus souvent
3 cause de pénétration de salissure sous le pointeau du flot-
teur. Pour éviter le trop-plein, il faut retirer les deux vis, enle-
ver et laver la cuve a flotteur, la canalisation d’amenée de
combustible et le siége du pointeau dans le chapeau de la cuve a
flotteur.

En replacant la cuve a flotteur, on doit prendre garde de faus-
ser ou d’endommager le pointeau et le siége de pointeau. Il n’est
pas recommandé de désaccoupler le pointeau et le flotteur.

Une marche instable du moteur en charge peut étre déterminée
par les troubles du carburateur. :

1. Une arrivée insuffisante de combustible par suite d'engor-
gement de l'orifice & combustible du gicleur principal. :

2. Engorgement de l'orifice d’air du gicleur principal résul-
tant en enrichissement excessif du mélange.

3. Colmatage du filtre & combustible limitant I’arrivée du com-
bustible dans la cuve a flotteur.

4. Relachement du serrage du gicleur principal et du gicleur
de ralenti.

Toutes les 480 houres de travail du moteur principal, il est
indispensable de déposer le carburateur, de le démonter, de laver
les piéces et les canalisations & l'essence, de les purger a l'air
comprime. :

[1 est interdit de nettoyer les orifices calibrés des gicleurs avec
un fil métallique.

Au remontage du carburateur aprés le lavage et la purge de
ses piéces, porter une attention particuliére sur le placement cor-
rect et le serrage des garnitures interdisant les fuites de com-
bustible et les rentrées d’air.

Au remontage de l'ensemble atomiseur du gicleur principal, il
faut placer des garnitures en dessus et en dessous du capuchon
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du raccord de I'atomiseur et veiller 4 ce que le raccord soit bien
serré dans la gorge de la cuve & flotteur.

~Aprés montage du gicleur principal dans le raccord de I'ato-
miseur, emmancher et serrer I'atomiseur.

Il convient de serrer I'atomiseur avec une clef i douille en
:a,ppllquz}pt, un effort normal. Un effort trop faible n’assure pas
I'étanchéité,. tandis qu'un effort excessif peut fausser le gicleur
principal.

TRANSMISSION

~ La transmission du tracteur se compose de I'embrayage, du
dispositif d’assistance dit amplificateur de couple, de la boite de
vitesses et du pont arriére.

_ L'embrayage et I'amplificateur de couple (fig. 38) sont dispo-
sés dans‘un carter commun, tandis que la boite de vitesses et le
pont arriére sont montés dans des carters séparés.

ENTRETIEN DE L'EMBRAYAGE ET DE L’AMPLIFICATEUR DE COUPLE *

. L’gnfreti,en de I'embrayage et de I'amplificateur de couple ré-
side a effectuer leur graissage périodique, & resserrer en temps
utile les assemblages filetés, a veiller & ce qu'il n’y ait pas de fuite
aux joints d'¢tanchéite, a vérifier la garde a la pédale et & régler
ces ensembles si besoin en est.

Le graissage de la butée de débrayage s'effectue toutes les
240 heqres de travail du tracteur avec une graisse spéciale rési-
stante a chaud HMUATHM-203 (voir le tableau de graissage).

La butée de débrayage de I'amplificateur de couple n'a pas
besoin d’étre lubrifiée en cours déexploitation, car elle travaille
dans une graisse spéciale dont on garnit sa cavité pendant I'as-
semblage a l'usine. ,

La surface de eonjugaison de la fourchette de débrayage avec
le support est lubrifiée par ‘de la graisse LIMATHUM-203 amenée
pour le graissage de la butée de débrayage.

La surface de conjugaison de'la fourchette de débrayage avec
le support de I"amplificateur de couple est lubrifiée par la graisse
LIMATHM-203 dont on garnit la cavité de la fourchette au mo-
ment de son montage sur le support. En cours d’exploitation, il
faut compléter la graisse & chaque démontage de I"amplificateur.

Au cours du travail, I'huile peut pénétrer a travers les joints,
dans le compartiment sec de I'amplificateur. L’huile qui s’y infil-
tre doit étre évacuée aprés 240 heures de travail du tracteur. Pour
la vidange d’huile, il est prévu un trou fermé par un bouchon sur
le c6té droit du carter de I'accouplement (fig. 39).

* Le dispositif d’assistance dit amplificateur de couple est monté sur le
tracteur sur demande du client. :
\
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arde a la pédale est l'indice principal du r(’-zglagg correct

de IITSm%rgyage et }zie I'accouplement a friction de 1amp11f1cat‘eu1r.
Pour cette raison, il est indis;:_)tensabll(:1 d’? vetrsher la garde a la
S utes les 240 heures de travail du fracteur. : :
pEdIEiIae E:?)urse libre normale de la pédale sur la plaque dappui
assurée par le réglage a l'usine est de 45 a 55 mm, ce qui corres-
pond & un jeu de 4 mm entre la butée de débrayage et les lev1ei's
de poussée. Au cours du travail du tracteur, la course libre de la

v-“’Fig 39. Vidange de I'huile qui s'est infiltrée dans le compartiment sec
Bt de l'amplificateur de couple

& imi i i 3 disques.
dale diminue progressivement par suite de l‘usure des ;
%ene diminution I]?usqu’é 35 mm est admise, aprés quoi il faut rég-
ler la garde, : . :
2 Pogr le fonctionnement normal de I'embrayage et de .lampllj
ficateur de couple, on doit en outre observer les régles suwantes:

1) ne pas débrayer si ce n'est pas nécessaire, et ne pas tenir
I'embrayage dégagé pour un temps prolongé;

2) n)(; gas tegnig le pied sur la pédale de débrayage pendant la
marche du tracteur, car cela peut amener une usure,rapide des
fourchettes de debrayage et un patinage des dl,quf.iS d embrayage
et de I'accouplement a friction du dispositif d a‘ss1star‘1ce,

3) débrayer vite en appuyant sur la pédale a fond, i

4) embrayer doucement, mais sans retenir la pédale en posi-
tion intermédiaire; )
t10n5)m0(; doit embrayer le dispositif d’assistance pour donner de
I'élan au démarrage du véhicule avec une grosse charge au cro-
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chet, ainsi que pour franchir une cote ou surmonter d’autres sur-
charges de peu de durée. Il n’est pas recommandé de travailler
longtemps avec le dispositif d’assistarce embrayeé;

6) il faut nécessairement débrayer le dispositif d’assistance

en descendant une pente ou en effectuant la mise en route du mo-
teur a la remorque.

REGLAGE DE L'EMBRAYAGE ET DE L’'AMPLIFICATEUR DE COUPLE

~ Dans I'embrayage, on régle la garde & la pédale et la posi-
tion des leviers de débrayage. Dans I"amplificateur de couple, seul

Fig. 40. Mécanisme de commande de embrayage et de I'amplificateur de couple
1 — tige d’embrayage; 2 — tige de verrouillage; 3 — ressort; 4 — levier de ['axe des fourchettes
de débrayage; 5— tige de I’amplificateur; 6 — levier de I'amplificateur; 7 — pédale de dé-
brayage; 8 — support; 9 —boulon; /0 — boulon de butée; 1/ —ressort de servo-commande

le jeu est réglé entre la butée de débrayage et les leviers de pous-
sée.

Etant donné que la commande de I'embrayage est associée a
celle de I'amplificateur, leur réglage se fait en méme temps et
s'effectue dans I'ordre suivant (fig. 40):

L. Enlever le ressort 3, désaccoupler la tige de verrouillage 2
et la tige d’accouplement 5 du levier 6 de I'amplificateur.

2. Dégager la pédale de débrayage 7 de I'action du ressort de
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la servo-commande 1/, et pour cela visser le boulon de butée 10
jusqu’a ce qu’il vienne buter contre le support & et desserrer les
boulons 9 pour pouvoir déplacer le support &.

3. En faisant varier la longueur de la tige I, régler la course
libre de la pédale entre 45 et 55 mm sur la plaque d’appui.

4. Amener le support 8 a la position extréme haute en le fai-
sant pivoter autour de 'axe K en sens inverse des aiguilles d'une
montre, jusqu’a ce qu'il vienne buter contre le boulon 9, aprés
quoi resserrer les boulons de fixation du support.

5. En dévissant le boulon de butée /0, ramener la pédale a la
position de départ qui est celle ot elle bute contre le plancher. En
cette position, le ressort doit ramener nettement la pédale a la
position primitive dés qu’elle est écartée a la distance de la course
de garde et relachée.

Si la pédale s’arréte dans la zone de la course de garde, il
faut desserrer les boulons 9 et faire pivoter le support § en sens
des aiguilles d’une montre autour de I'axe K, ou dévisser le bou-
lon de butée /0 d'une quantité telle qu’il soit assuré le retour de
la pédale a la position primitive lorsqu’elle est poussée a la dis-
tance de la course de garde.

6. Tourner le levier 4 de I'amplificateur en sens contraire de
celui des aiguilles d’une montre jusqu'a ce que:la butée de débray-
age vienne contacter les leviers de débrayage de l'accouplement
a Iriction. Dans cette position du levier, régler la longueur de la
tige de verrouillage de telle maniére qu'un jeu.de 4 mm appa-
raisse entre le doigt et la paroi avant de la rainure de la tige.
Ce jeu est égal a celui entre la butée de débrayage et les leviers
de poussée de I'accouplement a friction.

7. Remetire en place le ressort 3 et la tige d’accouplement 5
aprés avoir réglé sa longueur de facon a rattraper complétement
le jeu entre le doigt et la paroi avant de la rainure de cette tige.
Ce faisant, le levier de commande de 'amplificateur doit étre mis
en position débrayée.

Si pendant le réglage de I'embrayage, on ne parvient pas a
régler la garde uormale a la pédale, cela signifie que les garni-
tures de friction sur le disque mené sont usées complétement.
Dans ce cas, on doit démonter I'embrayage et remplacer les gar-
nitures usagées par des neuves.

Il est 2 noter qu'au démontage de l'embrayage, la position
normale des leviers de poussée peut étre altérée. Pour cette rai-
son, au remontage il est indispensable de régler les leviers de
poussée a l'aide des vis de réglage de telle maniére que la dis-
tance entre les leviers a partir de 1'endroit de contact avec la bu-
tée de débrayage jusqu'a la bride du moyeu du disque d’appui
soit égale a 290,65 mm.

L’écart de cette dimension pour differents leviers ne doit pas
dépasser 0,3 mm. Avant de contréler la position des leviers de
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‘débrayage, les vis de réglage doivent étre bien bloquées par des
contre-écrous. La position des leviers de débrayage de l'accouple-
ment a friction de I'amplificateur n'est pas a régler en cours

-d’exploitation du tracteur. Si I'on ne parvient pas a régler la

commande de I'amplificateur, ce qui atteste une usure compléte des
garnitures du disque d’accouplement, il est nécessaire de rempla-
cer les garnitures par des neuves. Autrement, il y aura patinage
de 'accouplement a {riction.

ENTRETIEN DE LA BOITE DE VITESSES

On doit veiller a ce qu'il n’y ait pas de fuite par les joints,

-resserrer périodiquement les assemblages filetés extérieurs, véri-

fier et, au besoin, régler I'ensemble & arbre secondaire.

Vérification et réglage de 'ensemble a arbre secondaire

Dans I'ensemble a arbre secondaire on aura soin de régler les
roulements a rouleaux coniques et la position du pignon d’atta-
que de renvoi principal. Au montage a l'usine, les roulements a
rouleaux coniques sont réglés de maniére a ce que I'arbre secon-
daire dégagé des pignons qui engrénent sur lui, tourne a I'appli-
cation d’un couple de 0,7 a 0,8 kgm. La position du pignon d’at-
taque est déterminée par la cote 58=0,15 mm, indiquée sur la
fig. 41, et est réglée par le choix de la rondelle 1/ d’épaisseur
appropriée. En cours d’exploitation du tracteur, les roulements
s'usent, le jeu augmente peu a peu amenant des troubles dans le
fonctionnement de l'ensemble. Pour les éviter, il faut vérifier le
jeu axial dans les roulements a rouleaux coniques & la fin de
chaque saison des travaux agricoles (au bout d’environ 1500 heu-
res de travail).

Pour vérifier le jeu axial, on doit enlever le couvercle de la
boite de vitesses, approcher un indicateur de la face de la cou-
ronne du pignon 5 de l'arbre secondaire et, en déplagant celui-ci
a l'aide d’une pince, mesurer le jeu axial correspondant au jeu
dans les roulements. En cours d'exploitation, une augmentation
du jeu axial dans les roulements jusqu'a 0,2 mm est admise, aprés
quoi il est nécessaire de restituer le réglage primitif en procé-
dant comme suit:

1. Vidanger T'huile des carters de la transmission, retirer les
boulons fixant la cabine et déposer celle-ci. Désaccoupler les trin-
gles de commande de 'embrayage, les conduites d’huile du mai-
tre-cylindre hydraulique, de l'accumulateur hydraulique et les
cibles électriques allant aux appareils d’installation électrique
disposés dans la partie arriére du tracteur. Désaccoupler ensuite
la boite de vitesses et le pont arriére en tenant compte que les
deux boulons de fixation se trouvent a l'intérieur de la boite et
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Fig. 41. Boite de vitesses (coupe longitudinale)
I — arbre primaire; 2 — baladeur avant (pignon de 4* et 5° vitesses); 3 — carter

de la boite de vitesses; 4 — baladeur arriére (pignon de 3 vitesse); 5 — arbre
secondaire; 6 — cales de réglage; 7 — godet de roulement d'arbre secondaire;

4 — pignon mené de 2° étage du réducteur; 9 — pignon d’attaque de renvoi prin-
cipal; /0 — écrou de I'arbre secondaire; // — rondelle de réglage; /2 — arbre in-

terne; 13— pignon menant de 2~ étage du réducieur; 14 — pignon menant de 115
¢tage du réducteur; /5 — pignon intermédiaire; /6 — pignon mené de 3% vitesse;
17 — arbre intermédiaire; I8 — pignon mené de 5 vitesse et de marche arriére

qu’il faut enlever le couvercle droit du carter pour pouvoir y-accé-
der.

2. Dégoupiller 'écrou a créneaux /0 de fixation du pignon
d’attaque de renvoi principal et le desserrer de 2 ou 3 tours.

3. Retirer les boulons de fixation du godet 7 du roulement et,
en vissant les deux boulons dans les trous de démontage prati-

- qués dans la bride, faire sortir le godet d’'une quantité qui est né-

cessaire pour introduire sous sa bride le nombre requis de cales
de réglage supplémentaires 6. L'épaisseur du jeu supplémentaire
de cales est déterminée en partant de la valeur mesurée du jeu

axial dans les roulements, et ce jeu est composé de cales four--

nies en rechanges avec chaque tracteur.

4. Resserrer a fond les boulons de fixation du godet et I'écrou
a créneaux et s’assurer que les roulements sont bien réglés, c’est-
a-dire qu'il faut appliquer un couple de 0,7 a 0,8 kgm pour faire
tourner I'arbre secondaire.

5. Vérifier la position du pignon conique selon la cote 58=+
+0,15 mm. Si elle se trouve étre supérieure a 58,2 mm, il faut en-
lever.la rondelle 11 et réduire, par rectification, son épaisseur
d’une quantité qui correspond a la diiférence entre les dimensions
réelle et requise.

6. En cas de remplacement du pignon usagé par un neuf, sa
position est également réglée conformément a la cote indiquée ci-
dessus. Des pignons neufs sont fournis en rechanges, complets
avec les rondelles 77 d'une épaisseur telle qu’il soit possible
d’effectuer le réglage approprié.

L’écrou a créneaux 10 doit étre serré avec un couple de 25 a
30 kg sur un bras de 500 mm et goupillé d'une maniére stre
aprés que les réglages sont effectués; ce faisant, on ne peut pas
desserrer I’écrou pour faire coincider un créneau de I'écrou avec
le trou de 'arbre pour la goupille. ;

7. Accoupler la boite de vitesses avec le pont arriére, replacer
les piéces déposées et garnir la transmission d’huile de graissage.

ENTRETIEN DU PONT ARRIERE

L’entretien du pont arriére se résume a veiller a ce qu'il n'y
ait pas de fuite par les joints, a resserrer opportunément Iles
assemblages filetés, a graisser les piéces, a vérifier et a régler
les roulements & rouleaux coniques et les engrenages du renvoi
d’angle.

Les roulements extérieurs 24 (fig. 42 et 43) dans les fourreaux
de demi-essieux sont lubrifiés avec du solidol a travers les
graisseurs 25 vissés dans les couvercles des fourreaux.

Dans le pont arriére, on doit régler le jeu axial dans les rou-
lements a rouleaux coniques et le jeu latéral dans les engrenages
du renvoi d'angle. Lors de 'ajustage a l'usine, les jeux suivants
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sont établis: 0,05 a 0,1 mm dans les enroulements sots un effort
de 50 a 60 kg, et 0,2 2 0,5 mm 2 Pengrénement des pignons. En
cours du travail, ces jeux augmentent peu a peu par suite de
I'usure. Le jeu latéral dans les engrenages s’accroit par suite de
l'usure aussi bien des dents que des roulements. L'usure des dents
n'altére pas le fonctionnement normal des pignons et ne nécessite
pas de réglage. Si, cependant, le jeu axial dans les rotlements
devient, par suite de 'usure, supérieur a 0,3 mm, le fonctionne-
ment normal de l'ensemble se trouve sensiblement perturbé. Un
indice de fonctionnement anormal est un bruit aceru dans les pi-
gnons de renvoi d’angle. Pour éviter les troubles, il convient, a la
fin de chaque saison des travaux agricoles (toutes les 1500 heu-
res de travail environ), de vérifier le jeu axial dans les roule-
merts et d’effectuer le réglage approprié s’il se trouve étre supé-
rieur a 0,3 mm.

Vérification et réglage des roulements 3 rouleaux coniques et de
I'engrénement des pignons de renvoi d'angle

Pour vérifier le jeu axial dans les roulements & rouleatx co-
niques, il faut dégager le couvercle 8 du carter du pont arriére
(fig. 42 et 43) de tout I’équipement monté dessus (siége, réser-
voir 4 combustible, caisses avec batteries d’accumulateurs, vérin
hydraulique) et déposer le couvercle. Aprés quoi il faut appro-
cher un indicateur de la couronne de pignon mené 8 et bouger le
carter du différentiel a I'aide d’une pince (avec un effort de 50 a
60 kg) pour déterminer le jeu axial. Si le jeu se trouve étre su-
périeur a 0,3 mm, il est nécessaire de rétablir le réglage primitif
des roulements, en procédant comme suit:

1) déposer le frein droit, et pour cela désaccoupler la tige 10
(fig. 43) de frein du moyeu de la pédale droite et desserrer les
boulons /7 de fixation du capot 14;

2) retirer les boulons 77 de fixation du godet et en les vissant
dans les trous de démontage pratiqués dans la bride, faire sortir
le godet d'une quantité permettant 'enlevage facile des cales de
réglage 15;

3) en diminuant I'épaisseur des cales de réglage sous la bride
du godet, obtenir un jeu axial dans les roulements compris entre
0,05 et 0,1 mm sous un effort de 50 a 60 kg. En contrélant ce jeu,
les boulons de fixation du godet doivent éfre serrés a bloc;

4) s'assurer de l'existence d’un jeu latéral suffisant a I'engré-
nement du couple coénique de renvoi d’angle, aprés quoi replacer
les ensembles et les piéces enlevés.

Il n’est pas prévu de réglage des pignons coniques en service
jusqu’'a leur usure compléte. Les pignons usagés sont remplacés
en paire. On ne peut pas remplacer un seul pignon. En effectuant
le remplarement, régler le pignon d’attaque comme il est indiqué
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au paragraphe «Entretien de la boite de vitesses». Le pignon
mené est réglé jusqu'a Pobtention d'un jeu latéral a4 Pengréne-
ment compris entre 0,2 et 0,5 mm. Cela est obtenu en transportant
des cales de réglage de dessous de la bride d’un godet sous la
bride de I'autre sans modifier leur nombre total (pour diminuer le
jeu il faut augmenter le nombre de cales sous la bride du godet
gauche).

Le jeu latéral a I'engrénement est contr6lé a I'aide d’un indi-
cateur appliqué a la denture du pignon mené 8 (fig. 43) au moins
en trois positions du pignon. Pour s’assurer que le réglage est
correct, en plus du jeu latéral, on doit vérifier, a la peinture,
Papplication (le contact) des dents. L’application ne doit pas
¢tre inférieure & 50% de la surface de la dent. L'empreinte doit
étre située au milieu de la dent ou plus prés du sommet du cone.
Si I'on n'obtient pas une empreinte satisfaisante, il faut vérifier
le montage du pignon d’attaque et corriger sa position.

Il ne faut pas oublier que le réglage des pignons doit toujours
s'effectuer aprés le réglage des roulements a rouleaux coniques.

ENTRETIEN DES FREINS

L'entretien des freins se résume a veiller & ce que I'huile de
graissage ne pénétre pas a I'intérieur du frein et 4 faire des rég-
lages appropriés et opportuns de la commande,

La pénétration de I'huile de graissage dans le frein provoque
huilage des disques, diminue les forces de frottement entre leurs
surfaces de travail et conduit a la mise hors service prématurée
des garnitures. Cela résulte en mauvais fonctionnement des freins:
les freins «ne tiennent pas». Dans ce cas, il est nécessaire de dé-
monter les freins, d’éliminer I'infiltration d’huile, laver a I'essence
les disques huilés et les laisser sécher (pendant 5 & 8 minutes).

L'usure des disques en service entraine une augmentation de
la course des pédales, ce qui rend leur emploi malaisé du fait que
les plaques d’appui des pédales s’approchent trop du plancher de
la cabine. On doit régler la commande des freins. La course com-
pléte des pédales réglée a I'usine est de 80*2° mm sous un effort
de 12 kg.

Pour le fonctionnement normal des ireins il faut, en outre, ob-
server les régles suivantes.

I. Ne pas tenir le pied sur les pédales de frein sans que cela
soit nécessaire, sous peine d’entrainer une usure rapide des gar-
nitures.

2. Freiner sans mouvements brusques en appuvant doucement
sur la pédale, a fond, sans la retenir en position intermédiaire.

Réglage de la commande des freins

Pour régler la commande des freins, on procéde comme suit:
1) desserrer les contre-écrous 2 (fig. 44) des tiges de frein 3;
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{‘ 2) en vissant les tiges dans les fourches de réglage / (ou en

les dévissant s’il faut augmenter la course des pédales), obtenir
' que la course des pédales 4 des deux freins soit égale et comprise
entre 80 et 100 mmi sur les plaques d’appui, sous un effort de
{ 12 kg environ. Il n'est pas admissible d’avoir une course des pé-
j dales moindre que 80 mm car, dans ce cas, les jeux entre les dis-
W ques diminuent trop, ce qui améne une usure prématurée des gar- I
1 nitures et une surchauffe des freins; 1
Z 3) resserrer les contre-écrous a bloc. '
b La commande des freins se laisse régler jusqu’a une certaine
| usure totale des disques, valant 8 mm environ. Au-dessus de cette
{ valeur, les disques de pression commencent a buter contfre les
;‘ bossages du boitier de frein. Dans ce cas, les freins «ne tiennent
plus», ils doivent étre démontés et les piéces usagées remplacées
par des neuves. Ce sont surtout les garnitures de friction des dis-
ques d’accouplement qui sont sujettes a 'usure.

de frein;

pédale
accouplement

6 — planchette d’

3— tige de frein; 4—
pédale 80 mm

nt;

Fig. 44. Commande des freins

glage; 2 — contre-écrou;
du frein de stationneme
~course totale de la

ARBRE DE PRISE DE FORCE ARRIERE

L’arbre de prise de force arriére (fig. 45) peut étre entrainé
par une commande indépendante ou synchrone. La commande in-
dépendante est obtenue & partir du volant du moteur par l'inter-
médiaire d’'un couple de pignons cylindriques (disposés dans
'embrayage), d'un arbre interne, d’'un manchon d’embrayage-dé-
brayage et d'un réducteur planétaire. Pour passer a la commande
synchrone, le manchon d’embrayage-débrayage est débrayé de
Parbre interne et est engrené sur le pignon menant de Il-e étage
du réducteur de la boite de vitesses.

a -

i — loguet

I — fourche de ré

e —  ———————

Commande de la prise de force

f Pour mettre en marche 'arbre de prise de force, il est indi-
spensable d’engager d’abord soit la commande indépendante soit
£ la commande synchrone et embrayer ensuite le réducteur plané-

taire.

t L’engagement de la commande indépendante s’effectue a une
vitesse minimale du moteur par déplacement de la poignée J
(fig. 45) a partir de son point mort (position de milieu) . vers
I'arriére par rapport au sens de progression du tractetir.

La commande synchrone de la prise de force est engagée, le
moteur étant débrayé et tournant au régime de ralenti, par dé-
i placement de la poignée & vers I'avant depuis son point mort
) jusqu'a une position arrétée. Parfois, I'engagement de la com-

mande synchrone ne se produit pas tout dun coup par suite de
non-coincidence des griffes du manchon 25 avec les creux entre
les dents du pignon 26. Dans ce cas, il faut engager la premiére
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i vitesse et en relachant lentement la pédale de débrayage, dépla-
? cer en meéme temps la poignée 3.

Pour engager le réducteur planétaire, on doit déplacer le le-
vier 2 a partir de son point mort (position milieu sur le secteur)
vers I'avant dans le sens du mouvement du tracteur jusqu'a la
position embrayée, ot il sera maintenu par le cliquet d’arrét 4
' s’engageant dans les encoches du secteur. :

‘ Pour arréter I'arbre de prise de force, il suffit de ramener le
levier 2 au point mort s’il s’agit d’un arrét de courte durée de’
Poutil agricole. Pour des trajets prolongés ou si le tracteur tra-
vaille sans utiliser 'arbre de prise de force, il faut, en outre,
mettre le levier 3 au paint mort.
. Iei on doit tenir compte du point suivant: si aprés la mise du
' levier 2 au point mort, I'arbre de prise de force continue a tour-
ner (débrayage incomplet), ce qui arrive assez souvent sur des
tracteurs neufs tant que leurs bandes de frein ne sont pas encore
-7 ; bien rodées, il est nécessaire, pour I'arrét complet de l'arbre de
\\ | prise de force, de ramener le levier 2 a la position extréme arri-
7 1 ére jusqu’a son verrouillage sur le secteur. De méme, on doit pla-
bande du frein de démarrage, permuter les bandes, en doublant
I'arbre de prise de force.

On a pourtant intérét de se servir le moins possible du frein

d'arrét de I'arbre de prise de force: la bande de ce frein restera
alors parfaitement neuve, et I'on pourra, aprés l'usure de Ia
bande du frein de démarrage, permuter les bandes, en doublant
{ ainsi la durée de service du frein principal.
Des recommandations relatives & I'emploi de la prise de force
| en association avec différents outils agricoles sont exposées plus
bas dans Ia section «Principales recommandations concernant le
~ travail du tracteur avec des machines et outils agricoles».

tre de réglage:

e de frein;

yage;

mande

26 — pignon menant

15 — axe de band

19 — tambour du frein de débra

ené

E

2 — porte-satellites; 23 — roue de com

'axe; 10 — couvercle de la {

Prise de force arriére

! — bouton du levier; 2 — levier de commande; 3 — poignée; 4 — cliquet du levier; 5 — secteur; 6 —

3 25— manchon d'embrayage-débrayage;

18 — bande de frein;
1 ressort
; 27 — arbre interne

9 — levier de 1
21 — pignon solaire; 2

13 — satellite; 14 — axe de satellite;

e,

embrayage;

é

Fig. 45.

toir

28 22 2 20 19

17 — couvercle arrig
24 — arr

20 — tambour du frein d’

du différentiel;

Entretien de I’arbre de prise de force arriére

Il se résume a veiller 4 ce qu'il n'y ait pas de fuite. par les
joints, & vérifier I'état des assemblages filetés et & les resserrer
en temps utile, ainsi qu'a effectuer, au besoin, les réglages de la
commande appropriés. Les piéces de I'arbre de prise de force sont
lubrifiées par de ’huile qui se trouve dans la cavité du carter du
pont arriére,

tige; 7 — ressort; 8 — godet de ressort;
1I —vis de réglage; 12 — boulon;
de 2% gtage du réducteur

16 — chapeau;

Réglage de la commande de I'arbre de prise de force arriére

Dans la commande de I'arbre de prise de force arriére on a a
régler les freins du reducteur et la tige 6 du levier de commande,
en procédant comme suit:

1) amener le trou sur le levier 9 en coincidence avec le trou
: fileté sur le carter du pont arriére et bloquer cette position du le--
‘ : : vier en vissant le boulon /2 M10X60 (fig. 45);
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I'une aprés I'autre, en appliquant un couple de 0,8 a1 kgm. Aprés - :
quoi dévisser chaque vis de trois tours; ’ ' i

3) enlever [e chapeau /16 (s'il n’avait pas été enleve avant) et
verifier la rotation aisée de larbre de prise de force en le tour-
nant a la main par la queue. En cas de rotation difficile, dévisser
les vis de réglage encore de un demi-tour;

4) s’assurer que le levier de commande 2 se trouve au point
mort (sur I'encoche de milieu dy secteur 5) lorsque le levier 9
est en position verrouillge. Si ce n'est pas le cas, restituer cette
position en changeant 1a longueur de la tige 6. Aprés quoi, dévi-
sser le boulon /2 et replacer les piéces enlevées.

Au cours d’exploitation, le réglage fait a I'usine est |4 lon-
gue dégradé par suite de l'usure des garnitures des bandes de
irein. Les freins commencent 3 ne plus «tenirs, c’est-a-dire, 3 pa-
tiner. 11 est interdit de travailler avec des freins qui patinent.

Dés I'apparition de signes de patinage, il est nécessaire d'en-
lever le couvercle /0 et visser chaque vis de réglage 7/ de un
demi-tour.

2) enlever le couvercle /0 et serrer a bloc les vis de reglage 1/ | ! a

*

TRAIN ROULANT ET DIRECTION |

ENTRETIEN DE L'ESSIEU AVANT
(Tig. 46)

L’entretien de I'essien avant consiste a effectuer le graissage
périodique, a veiller & I'état des assemblages filetés ef les resser- ‘
rer a temps, a vérifier et 3 regler les articulations de la timone-
rie de direction.

A mesure que les piéces d’articulations s'usent, la force des
ressorts de pression s'affaiblit et des jeux sensibles apparaissent -
dans les articulations, '

Pour cette raison, on doit, toutes les 240" heures de travail, :'
verifier I'accouplement des articulations en les balangant a Ia |
main ou en tournant le volant. Ce faisant, on peut entendre de ‘
faibles cliquets dans les articulations, qui sont éliminés par un !
réglage approprié. i

ENTRETIEN DES ROUES AVANT DU TRACTEUR '

(fig. 47) i‘ ,i

; : s 7 ' Fig. 47. Roues du fracteur i

Cet entFEtI?n 'COI]SISte €1l mairiien en bonnes COHdlthI’!b des A — motrice; E—-directrice:_fgbpulo:} de fixation du moyeu: .E—dz?zlri:axe de ¥

assemblages filetés et en leur resserrage opportun; en graissage i‘ fusée orientable; 3 —écron 2 créneaux; ¢ — chapeau; 5 — vis sang o |

périodique, en vérification du jeu axial des roulements des roues f |
directrices; en réglage du pincement, et en observation des régles

d’entretien des pneus,
- {
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Réglage des articulations des barres de commande de direction

Pour régler I'articulalion d’une barre de direction, il faut:

déconnecter le fil de freinage 2 de I'embout (fig. 46);

serrer le bouchon 7 & fond et le dévisser ensuite de I/, 4 /5 de
tour;

bloquer le bouchon par un fil de freinage.

En présence d'une usure importante de piéces, le serrage a
bloc du bouchon peut se révéler insuffisant pour éliminer le jeu
dans I'articulation. Dans ce cas, on doit remplacer les piéces usa-
gées. .

Régiage des roulements a rouleaux coniques des roues directrices

On doit vérifier périodiquement, a des intervalles de 960 heu-
res de travail au maximum, le jeu axial dans les roulements.

Pour vérifier le jeu axial dans les roulements des roues avant,
il est nécessaire de soulever au cric I'avant du tracteur, de-sorte
que les roues ne touchent pas au sol, et de balancer la roue en
sens perpendiculaire au plan de rotation. '

Le jeu maximal admis dans les_roulements est de 0,5 mm.

Si le jeu est plus grand, il estdglispensable d’effectuer le rég-
lage en procédant comme suit: *

1) desserrer les boulons et enlever le couvre-moyelu;

2) dégoupiller I'écrou a créneaux et, en tournant la roue, le .

resserrer de telle fagon que Ia roue tourne avec difficulté. Desser-
rer ensuite I'écrou de /15 & !/ de tour jusqu'a amener un créneau
de I'écrou en coincidence avec le trou pour la goupille (fig. 48);
3) s’assurer de la rotation facile de la roue; ;
4) goupiller I'écrou, replacer le couvre-moyeu aprés l'avoir
garni de graisse,

Réglage du pincement des roues directrices

Le pincement des roues directrices peut étre déréglé au cours
d’exploitation du tracteur lors de changement de la voie des rou-
es ou par suite de déformation des piéces de la commande de di-
rection ou de I'usure des articulations de la timonerie de directi-
on. Dans tous ces cas, il est nécessaire de régler le pincement.

La vérification et, au besoin, le réglage du pincement des
roues doivent, en outre, étre effectués périodiquement, a des inter-
valles ne dépassant pas 960 heures de travail.

Pour régler le pincement des roues directrices il faut:

a) placer le tracteur sur un terrain plan.

Le moteur étant en marche, tourner le volant a fond, d’abord
dans une direction et ensuite dans I'autre, en comptant le nombre
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de tours du volant. Aprés quoi, ramener le volant de I'tine des po-
sitions exirémes a la position moyenne, c’est-a-dire de la moitié
du nombre de tours comptés;

b) vérifier et,-au besoin, ajuster les roues en position paralléle
a I'axe longitudinal du tracteur en changeant la longueur des bar-
res de direction 8 (fig. 46);

Fig. 48. Réglage des roulemenis des roues
directrices

¢) allonger chaque barre de direction 8 d'une quantité égale
a un !/, tour et mesurer la distance entre les rebords intérieurs
des pneus en avant (4 la hauteur des centres de roues environ),
en marquant les endroits ol la mesure est faite. Faire ensuite
avancer le tracteur en avant au point que les repéres se trouvent
en arriére a la méme hauteur, et mesurer la distance entre les
points repérés. La deuxiéme mesure doit donner une valeur de 8 3
12 mm plus grande que la premiére;

d) resserrer a fond les contre-écrous des embouts des barres.
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ENTRETIEN DE LA SERVO-DIRECTION
(fig. 49, 50)

L’entretien de la servo-commande de direction se résume a veil-
ler a I'étanchéité des joints et des raccords, au bon état de la
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Fig. 49. Schéma de la servo-commande de direction (vue de dessus)

1 — carter; 2 — crémaillére; 3 — butée de crémaillére; 4 — cale de réglage; 5 — secteur
denté; 6 — arbre pivotant; 7 — levier pendant; 8 — douille de réglage; 9 — vis sans
fin; 10 — tiroir; 1/ — couvercle de soupapes; 12 — guide de soupape de sfireté; 13 —
coulisseau; 74 — boitier du distributeur; /5 —ressort de soupape de s@reté; 16 — ron-
delle; /7 — écrou sphérigue; 18 — couvercle du boitier; 19 — roulement a billes de butée;
20 — couvercle de cylindre, avant; 2/ — tige; 22 — piston; 23 — couvercle; 24 — doigt

tuyauterie, a compléter et a renouveler a temps I'huile-de grais-
sage, a laver le filtre décanteur a huile, & resserrer systématique-
ment les assemblages filetés extérieurs et les écrous de fixation
du secteur denté et du levier pendant, a vérifier et a régler la
course libre du volant.
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Fig. 50. Schéma de la servo-commande de direction (coupe longitu-
2 dinale)
ﬂ'ﬁscci_eur;_2—_—‘rondciie d’appui; 3 — douille supérieure; 4 — arbre pivotant;
§ — douille inférieure; 6 — corniére pivotante; 7 — bouchon conique; 8 — levier
pendant; 9 — tuyauterie d’aspiration d’huile; 10— crémaillére: 1/ — butée de
c!'emalllereb; Iﬂuiu_}'auierm de vidange d’huile; 13 — raccord pivotant, 74—
filtre de vidange; 15 — couvercle superieur; /6 — boulon de réglage; /7 — écrou:
18 — bouchon |
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Lavage du fiitre décanteur a huile et resse; de Pécrou de 8§

fixation du secteur denté :

Laver le filtre a huile toutes les 240 heures de travail du trac-
teur en procédant comme suit:

1) enlever la calandre de radiateur;

2) désaccoupler le tuyau d’évacuation du couvercle dy carter;

3) desserrer le contre-écrou et dévisser, du couvercle, le bou-
lon de réglage /6 (fig. 50) de un ou deux tours;

4) déposer le couvercle du carter, et pour cela:

a) retirer les boulons de fixation du couvercle;

b) enlever le couvercle en vissant uniformément les deux bou-
lons de démontage dans les trous filetés prévus sur le couvercle;

5) débrancher le tuyau de vidange 12; *

6) dévisser le raccord 13 et refirer le filtre décantenr 14,

7) laver le filtre a I'essence pure; :

8) soulever I'écrou /7 de fixation du secteur;

9) replacer le filtre dans le carter de servo-direction en pro-
cédant dans I'ordre inverse de celui de démontage;

10) visser le boulon de réglage 16 dans le couvercle jusqu’a
ce qu’il vienne buter contre le hout de I'arbre de braquage, le dé-
visser ensuite de /1o a4 s de tour et bloquer de maniére sfire par
le contre-écrou. :

Réglage des engrénements vis sans fin-secteur et
secteur-crémaillére

Pour régler I'engrénement vis sans . fin-secteur denté il faut:

1) enlever la calandre de radiateur;

2) désaccoupler les barres de commande de direction du le-
vier pendant de servo-direction; " ‘

3) desserrer les boulons de fixation de la douille de réglage 8
(fig. 49). Par des coups légers de maillet sur la bride de |a douil-
le, la faire tourner dans le sens des aiguilles d’une montre (vue
en sens de marche du tracteur) jusqu'a obtenir un engrénement
sans jeu dans la position extréme gauche ou droite du leyier pen-
dant (fig. 51). Tourner ensuite la douille de réglage en sens con-

traire jusqu’a obtenir un jeu minimal pérmettant une rotation dou-:

ce et continue du volant d’une hutée jusqu’a I'autre, sous I’action
d'une force de 1,5 2 2,5 kg appliquée a la jante du volant. Resser-
rer le boulon de fixation de Ia douille;

4} .raccorder les barres de commande de direction au levier
pendant de la servo-direction. :

Pour régler I'engrénement secteur denté-crémaillére, il est né-
cessaire de diminuer I’épaisseur du jeu de cales de réglage 4
(fig. 49) sous la bride de la butée 3 pour obtenir un jeu minimal
dans P'engrénement assurant la rotation douce et continue du ve-
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lant d’une butée a I'autre sous un effort de 1,5 a 2,5 kg sur la
Jante, les barres de commande de direction étant désaccouplées
du levier pendant.

Fig, 51. Réglage de 'engrénement vis sans fin-secteur denté de la servo-
direction

Réglage de la soupape de siireté

Brancher un,manométre 3 échelle d’au moins 100 kg/cm? dans
la conduite de refoulement allant de la pompe au chapeau de sou-
pape, ou a la place du.bouchon 78 (fig. 50).

Tourner le volant 3 fond, accélérer jusquau régime maximal
du moteur et tourner la vis de réglage de la soupape de sfireté
jusqu'a ce que le manométre indique la pression 80+5 kg/ecmz2,
Aprés réglage, il faut plomber la soupape et dresser e proces ver-
bal attestant les résultats du réglage.

Plein d’huile, contréle du niveau et changement d’huile

L’huile est versée dans le carter de la servo-commande a tra-
vers le filtre dans le goulot de remplissage.

Il est strictement interdit de mettre en marche le tracteur si
le niveau d’huile est au-dessous du repére inférieur de la jauge
d’huile, *

Le renouvellement complet de 'huile se fait toutesles 960 hei-
res, ainsi que pendant chaque entretien technique saisonnier.
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