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SIFT TD 4 . &

CARACTERISTIQUES

MOTEUR

Type T.D. 4

Alésage :110 ; course : 160 mm.

Nombre de cylmdres 4 en ligne — cycle DIESEL a
4 temps.

Cylindrée : 6080 cc.

Rapport volumétrique : 14,7/1. =

Puissance fiscale : 20 CV.

Puissance réelle : 43 CV a 1.100 t/m.

Construction : Francaise depuis 19483.

Refroidissement : pgr eau.

VILEBREQUIN :

Nombre de paliers : 5.

Diameétre des paliers : 90 mm.

Cotes de rectification des paliers : 89,75 — 89,50 —
89,25 — 89 mm.

Nombre des manetons : 4.

Diameétre des manetons : Y3 mm.

Cotes de rectification des manetons : 72,75 — 72,50 —
72,25 — %2 mm.

ARBRE A CAMES :
Nombre de portées : 3.

BIELLES : :
Entr'axe : 275 mm.
Largeur téte : 53 mm.
Largeur pied : 46 mm.
Alésage de la téte : 77 mm.
Alésage du pied : 46 mm.

COUSSINETS DE PALIERS SANS JOUES :

Alésage intérieur : 90 mm.

Diameétre extérieur : 95 mm.

Epaisseur : 2,5 mm.

Cotes de réparation: 89,75 — 89,50 — 89,25 —
89 mm.

COUSSINETS DE BIELLES SANS JOUES :
Alésage intérieur : 73 mm. s
Diamétre extérieur : 77 mm.
Epaisseur : 2 mm.
Cotes réparation : 72,75 — 72,50 — 72,25 — 72 mm.

PISTONS :
En alliage d’alu. traité.

SEGMENTS :
3 segments d’étanchéité et 2 segments racleurs par
piston.

CHEMISES :
Humides.
Alésage d’origine : 110 mm.

Tolérance d’ovalisation : 0,01 mm
Tolérance de conicité : 0,01 mm.
Cotes de réalésage : non réalésables.

DISTRIBUTION

Commandée par engrenage silencieux.

CALAGE DISTRIBUTION :
A.0.A. 2° avant P.M.H.
R.F.A. 50° aprés P.M.B.
A.0.E. 7° avant P.M.B.
R.F.E. 15° aprés P.M.H.

TIGES DE CULBUTEURS :
Longueur : 421 mm.
Diamétre : 10 mm.
Réglage : A CHAUD :
Admission : 0,20 mm,
Echappement : 0,25 mm.
Levée des soupapes : 12,7 mm.

INJECTION

Ordre d’injection: 1 — 3 — 4 — 2.
Avance a I'injection : 32° 30’.
Tarage des injecteurs : 150 K G.

POMPE D’'INJECTION :
LAVALETTE ou P.M.

REGULATEUR :
Coupeur ou Toutes vitesses.

GRAISSAGE

Pression a chaud : 2,200 KG.
FILTRE A HUILE : SIFT.

FILTRE A AIR:
SIFT type Préfiltre — CYCLONE, bain d’huile.

FILTRE A COMBUSTIBLE : SIFT.

REFROIDISSEMENT

Par eau avec pompe, sans thermostat, a
lets thermostatiques de radiateur.

by-pass, vo-

EMBRAYAGE

Bidisque & sec.

— 510 — -



Couple transmis : 38 M KG.
Dimensions des garnitures : 165 X 280 X3,5.

BOITE DE VITESSES

Mécanique, classique.
Commande : par levier central.
1 vitesse (
2¢ vitesse | baladeurs, taille droite.
3¢ vitesse
4¢ vitesse taille droite.
5% vitesse crabots, baladeur.
Liste des rapports de transmission disponibles :
0,165 — 0,236 — 0,350 — 0,677 — 1

PONT ARRIERE

A double demultxplxcatlon

Couple conique type : Gleason—bplral
Rapports : 9/21.

Différentiel : type : & pignons droits.
Nombre de satellites : 3 groupes de 2.

Arbre de relais : pignon 11 dents ; grande couronne :

57 dents.

DIRECTION

Par vis et secteur.
Rapports : 2/23.
Position : droite.
Lubrification : graisse.

ESSIEU AVANT

Type : oscillant.

Réglage du train avant :
Pincement : 5 mm,
Carrossage : 6°,
Chasse : 3°,

Inclinaison des pivots : 4°.

L’essieu avant est monté & cheville ouvriére et la sus- .

ROULEMENTS PRINCIPAUX

pension est assurée par un ressort transversal i lames
avec jumelles & droite et & gauche et trla.ngle de pous-
sée.

FREINS

Frem a pied & commande mécanique sur roues arriére.
Diamétre des tambours : 355 mm.
Frein & main agissant également sur roues arriére.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Batteries : 4 batteries de 6 volts 120 AH.
Dynamo : type 24 volts.
Démarreur : type 24 volts.

RENSEIGNEMENTS GENERAux

Longueur hors tout : 3,230 métres.

Largeur hors tout : 1,780 métre.

Hauteur totale : 1,560 métre.

Empattement : 1,900 meétre.

Voie avant : 1,360 métre.

Voie arriére : 1,430 métre.

Poids a vide : avec ballast : 3.270 Kg Sans ballast :
2.500 Kg.

Pneus avant : 6,50 X 20.

Pneus arriére : 12,75 X 28.

Vitesse de la poulie de battage : 800 t/m

Diamétre de la poulie de battage : 290 mm.

Vitesse de rotation de la prise de force : 535 t/m.

Dimensions du cannelé d’entrainement de la prise de
force : 28,7/34,6 (6 cannelures de 8,3 mm).

L’ensemble bloc moteur-boite-pont arriére constitue
le chassis proprement dit.

CONTENANCES

Carter moteur aprés vidange : 12 litres.
Filtre & huile : 3 litres.

Carter de boite de vitesses : 12 litres.
Carter de pont arriére : 18 litres.
Réservoir a combustible : 80 litres.
Radiateur : 30 litres.

Ne DIMENSIONS

8174 20 X 52 X 21 (double rangée de billes)
8175 20 X 52 X 15 (gorge profonde)

8075 30 X 62 X 17,5 (rouleaux coniques)
8076 35 X 58 X 22 (a aiguilles)

8074 40 X 90 X 23 (gorge profonde)
8074 40 X 90 X 23 (gorge profonde)

8056 40 X 90 X 23 (rouleaux coniques)
8056 40 X 90 X 23 (rouleaux coniques)
8068 45 X 100 X 25 (gorge profonde)
8196 45 X 100 X 27,5 (rouleaux coniques)
8067 45 X 100 X 38 (rouleaux coniques)
8057 55 X 120 X 25 (rouleaux coniques)
8069 60 X 110 X 22 (gorge profonde)
8072 60 X 130 X 31 (gorge profonde)
83070 60 X 130 X 33,5 (rouleaux coniques)
8054 105 X 90 X 36 (gorge profonde)
8073 40 X 80 X 18 (gorge profonde)

8073 40 X 80 X 18 (gorge profonde)

QUANTITE

P b 20 00 00 b 00 D0 e e ek DO e QD ek 0O ek el

MONTAGE

Pompe a eau

Pompe a eau

Direction

Pignon & queue

Palier de pignon a queue
Pignon 2 queue poulie & crabot
Moyeux avant

Arbre de train fixe
Pignon a queue

Arbre de train fixe
Arbre de relais

Moyeux avant

Pignon & queue

Arbres de roues arriére
Arbre des baladeurs
Différentiel

Arbre de prise de force
Poulie & crabot
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ENSEMBLE MOTEUR
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DEPOSE DU MOTEUR

Sur ces tracteurs, le bloc : moteur-boite-pont consti-
tue comme une poutre sur laquelle viennent se fixer
I’essieu AV, le radiateur, le réservoir de carburant, la
direction, le siége, les divers accessoires et les ailes AR.

La dépose du moteur s’obtient en coupant le tracteur
en deux — le constructeur a prévu cette opération et il
Yy a trés peu d’organes a démonter pour ertectuer cette
séparation. L’instailation électrique, elle-méme, est pré-
vue avec une boite de jonction a Vendroit de coupure,
de facon que tous les faisceaux dirigés vers avant res-
tent en piace sur le moteur aprés coupure.

Le moteur étant monté avec des cnemises humides
facilement amovibles, il n’y a pas lieu, comme nous le
verrons plus loin, de déposer le moteur pour un simple
échange de pistons et de chemises. Mais si I'on doit re-
faire la ligne d’arbre, ou envoyer le moteur & V'usine
pour échange standard, il faut etfectuer cette séparation
en deux parties :

On commence par vidanger le radiateur et le bloc en
ouvrant les robinets situés : 'un, a Pintérieur du radia-

teur du coté droit, Pautre sur le bloc coté gauche entre

le support de dynamo et la pompe a eau.

Puis on enléve le capot, la calandre, le support de
phares, les toles de coté de radiateur, le radiateur, puis
son support.

On suspend ensuite le moteur par une élingue a un
palan et on cale le tracteur sous la boite de vitesses,
trés soigneusement, pour ne pas avoir de difficultés au
remontage, le moteur et la boite devant se trouver bien
en ligne, pour que le pignon 4 queue d’embrayage puisse
pénétrer dans les deux disques de ’embrayage.

Puis on désaccouple la barre de commande de direc-
tion sur-le levier de braquage droit, le support de rotule
du triangle de poussée fixé par 4 vis, on dépose l'essien
AV et son support tenu par 6 vis sur le bati du moteur.

On vidange alors I'huile du moteur, en dévissant le
bouchon au fond du carter.

On débranche les commandes des indicateurs de tem-
pérature d’eau et de pression d’huile.

On enléve la canalisation de combustible allant du
réservoir au filtre et le filtre a air, formant couvercle
de la boite des branchements électriques.
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On déconnecte ces canalisations, ce qui est trés facile
car il s’agit de clips (au remontage, attention au repeé-
rage par couleurs). On débranche le cable de démarrage
sur le démarreur.

On peut alors avoir accés aux boulons d’accouplement.
de ]la boite et du moteur que 'on dévisse pour séparer
ces deux ensembles.

Si I'on doit envoyer le moteur a Vusine pour remise
en état ou échange standard, on en dte les divers acces-

VUE DU SUPPORT SPI:]CIAL, PRENANT SUR LES 2 GOUJONS LES
PLUS LONGS DE FIXATION DE CULASSE, PERMETTANT DE
SOULEVER TOUT LE MOTEUR



VUE DU SUPPORT SPECIAL, MONTE SUR LES 2 GOUJONS DE
FIXATION DU  COUVRE-CULBUTEURS, PERMETTANT DE LEVER
LA CULASSE

soires : pompe a eau, ventilateur, dynamo, filtre & com-
bustible, démarreur, pompe d’injection, sauf si certains
de ces organes ont besoin de faire, eux-mémes, 1’objet
d’échange-standard ou tout au moins d’étre vérifiés, ce
qui est le cas, souvent, pour la pompe d’injection et les
injecteurs.

On dépose I'embrayage, tenu par 6 vis sur le volant
moteur, et qui vient d’'un bloc.

Il s’agit d’'un embrayage bidisque garni de Férodo
travaillant a sec.

On peut donc ne laisser sur le moteur que le filtre a
huile, dont la cloche est fixée sur le carter.

Si Pon-doit séparer P'embrayage, par exemple pour
remplacer les garnitures, on se servira d’'une presse qui
permettra de contenir la pression des ressorts pendant
le desserrage des vis.

Au remontage, on emploiera un outil cannelé pour
maintenir a leur place exacte les deux disques de facon
que Parbre d’embrayage n’ait aucune difficulté a péné-
trer dans les noix cannelées des disques.

DEMONTAGE DU MOTEUR

On dépose le couvercle de culasse, en dévissant les
deux écrous de fixation. Il. comporte un reniflard cons-
titué par un tamis métallique fixé par 4 vis & sa partie
interne masquant 4 trous d’aération qui ne doivent ja-
mais, étre bouchés. On fait attention au joint liége tenu
dans une' gorge du couvercle.

On enléve le colleeteur de sortie d’eau tenu par
4 écrous, et ses deux joints.

On désaccouple le tuyau d’échappement et on démonte
les porte-injecteurs et leurs tuyauteries. On débloque
les écrous fixant la culasse et on les desserre a la suite
sans trop s’inquiéter de leur position pour le desserrage.

L’OUTILLAGE SPECIAL PERMETTANT DE SORTIR L’ENSEMBLE
PISTON-BIELLE DE SA CHEMISE, APRES AVOIR DEVISSE LES
ECROUS DES BOULONS DE TETE DE BIELLE

Au contraire, pour leur serrage, on suivra strictement
P’ordre prescrit, pour éviter les déformations.

Pour lever la culasse, on utilise un support spécial se
montant sur les deux goujons prévus pour la fixation du
couvre-culasse.

On enléve le joint de culasse Reinz, en prenant toutes
précautions pour qu’il puisse resservir.

On démonte ensuite les couvercles des 4 portes de
visite, situées a la partie inférieur du moteur (2 de cha-
que coté).

En tournant le vilebrequin dans une position conve-
nable, on peut ainsi accéder aux boulons de bielles, les
dégoupiller et les dévisser. Une fois les écrous enlevés,
on place 2 pistons au point mort haut, et au moyen
d’une broche traversant une piéce coudée qui s’accroche
dans la chambre de combustion du sommet du piston,
prenant point d’appui sur un support en équerre repo-
sant sur le cylindre, et maintenant la chemise, on tire
Ie piston et la bielle vers le haut.

Le chapeau de bielle glisse sur ses boulons et finit
par tomber dans le carter, tandis que le piston et la
bielle sortent & travers la chemise. Parfois, le cordon de
calamine, existant dans la chemise au-dessus du seg-
ment coup de feu, résiste un peu, mais il finit par céder
et une fois les segments passés, le piston vient facile-
ment. On fait alors exécuter un demi-tour au vilebre-
quin pour sortir de la méme maniére les 2 autfres en-
sembles pistons-bielles.

Naturellement, bielles et chapeaux sont soigneuse-
ment repérés.

Les chemises se sortent facilement au moyen d’un
outillage spécial S.I.F.T. N° 10.768, composé d’une bride
coudée, percée d’un trou, qui prend appui sur le cy-
lindre. A travers le trou passe une tige filetée se vissant
a la partie inférieure sur une sorte de bouchon d’un
diameétre légérement supérieur a Palésage de la che-
mise. En vissant un écrou au-dessus de la bride, & au-
tre extrémité de la tige filetée, on arrache la chemise
hors du bloc.

L’étanchéité dans le bas de la chemise est assurée
par 3 anneaux de caoutchouc logés dans des cannelures.

Si donc on veut simplement changer chemises et pis-

-tons, il est inutile de procéder a d’autres opérations que

celles qui viennent d’étre énumérées.

Les axes de pistons sont montés gras dans la bague
de pied de bielle. IIs sont livrés montés rodés dans leurs
pistons respectifs, o1 ils sont, pour plus de sfireté, main-
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tenus par 2 circlips logés dans des gorges i lintérieur
du trou d’axe du piston.

Pour le montage et le démontage de 1’axe, on plonge
le piston pendant 10 minutes dans de ’eau chauffée a
80° ; ’axe de piston entre ou sort alors trés facilement,
2 la main.

Chaque piston comporte 5 segments, 3 d’étanchéité et
2 racleurs. Le jeu a la coupe des ségments est de
0,65 mm pour le segment coup de feu et de 0,50 mm
pour les autres.

En cas d’échange des ehemises et pistons, on remonte
done sur les bielles les nouveaux pistons fournis ajustés
dans leurs chemises.

Les pistons sont de forme elliptique.

Le jeu 2 froid, a I’état neuf, du piston dans la che-
mise est de :

— dans le sens du grand axe : 0,06 & 0,10 mm ;
— dans le sens du petit axe : 0,33 & 0,39 mm.

On me=t en place dans le bloc les chemises qui doivent
dépasser le plan de joint du bloc de 0,17 a 6,24 mm.

En principe, il n’y a pas besoin de cale sous l’assise
supérieure de la chemise, mais si le dépassement se ré-
vélait trop faible, on retirerait la chemise pour ajouter
une cale d’épaisseur voulue. Les chemises seront munies
d’anneaux de caoutchouc neufs que I’on huilera légeére-
ment avec du liquide Lockheed pour faciliter lintro- i
duction des chemises. L’outiLLage S.ILF.T. N° 10.768 POUR SORTIR LES CHEMISES

Une fois les chemises remises en place, on réintroduit EMMANCHEES DANS LE BLOC-MOTEUR

DISTRIBUTION

515 —




SIFT TD 4

) " GRAISSAGE

8115) (8113
1 1

8114
[

L’espace mort, entre piston et
culasse au point mort haut, doit étre
de 1 mm a 1,4 mm.

Par les portes de visite, on remet
en place les chapeaux de bielles exac-
tement suivant les repéres, en rem-
placant les goupilles.

On repose les joints liege des por-
tes de visite et les portes elles-
meémes qui doivent avoir une ferme-
ture bien étanche. On resserre plu-
sieurs fois, en cas de besoin, & diffé-
rents intervalles de temps. .

On remet en place le joint ‘de
culasse, aprés l'avoir enduit légére-
ment de graisse autour des trous de
sortie d’eau. ;

Puis, on repose la culasse dont on
aura vérifié que le plan de joint est
parfaitement droit.

On approche tous les écrous en
commencant par le n° 1 pour finir
par le n° 17, et on serre ensuite mo-
dérément tous les écrous dans le
méme ordre. On continue jusqu’au
blocage de tous les écrous, et il faut
au moins 4 passes pour obtenir un
serrage correct. (Le bras de levier
de la clé a employer doit avoir, au
maximum, 300 mm de longueur). -

Aprés quelques heures de marche,
et A CHAUD, on effectue un resser-
rage toujours dans le méme ordre.

On remonte et régle les culbuteurs.

Le jeu des soupapes, a chaud, doit
étre de 0,20 mm a Padmission et de
0,25 mm a Péchappement.

On remonte ensuite la pipe de sor-
tie d’eau, les porte-injecteurs, les in-
jecteurs et leurs tuyauteries. On
réaccouple le tuyau d’échappement
sur la tubulure, on remet en place le
couvercle de culasse et le capot, et
aprés avoir fait le plein @huile et
d’eau, le moteur est prét a tourner.

Si, au contraire, ia ligne darbre
doit étre refaite, on continue le dé-
montage du moteur : On dépose le
volant, boulonné sur un plateau du
vilebrequin et le couvercle d’étan-
chéité arriére avec son joint.

(La couronne de démarrage est
rapportée sur le volant moteur, oix
elle est fixée par 8 vis. Le montage
se fait 4 chaud avec un pivot de
centrage).

Par les portes de visite, on enléve

A Pintérieur les ensembles bielles-pistons, les bielles
étant orientées dans le sens repéré au démontage. On
veille & ce que les fentes des segments soient convena-
blement tiercées.

. Pour faire pénétrer facilement dans les chemises les
pistons munis de leurs segments, le mieux est d’utiliser
un outillage spécial. I se compose d’une chemise hors
d’usage que l'on aura sciée a mi-hauteur et dont on aura
rendu Pentrée conique pour faciliter Pintroduction, bielle
en avant, du piston avec ses segments. Portant cette
chemise sur le cylindre, on continue 3 pousser sur le
haut du piston pour le faire pénétrer complétement dans
sa chemise.

{ A défaut de cet outillage, on se contentera d’un col-
lier spécial de serrage de segments.

les vis de fixation de la téle écran
@’huile, qui empécherait de sortir la
crépine de la pompe & huile.

Si Pon dispose d’un support spécial, on fixe le moteur
sur lui, et en le faisant basculer d’un demi-tour, on a
toute facilité pour enlever le carter inférieur téle et son
joint ; on a ainsi acceés aux chapeaux de paliers.

On dévisse Ia noix de mise en marche, on sort la pou-
lie de commande de dynamo et de pompe 2 eau, cla-
vetée sur le vilebrequin. On enléve le couvercle du carter
de distribution, fixé par 18 boulons. On sort le pignon de
commande de distribution, claveté sur le vilebrequin.

Si Pon doit démonter la distribution, on notera que
tous les pignons étant repéréds, il suffit au remontage
de remettre dans les repéres : pignon sur vilebrequin,
pignon intermédiaire, pignon de commande d’arbre 2 ca-
mes, pignon darbre de commande de pompe d’injection.
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On dégoupille les écrous de serrage des chapeaux de
paliers ; le chapeau de palier arriére est tenu par deux
boulons ajustés dans leurs trous, les autres le sont par
des goujons. )

Le réglage du jeu latéral du vilebrequin se fait par

des bagues en bronze placées de chaque coté du palier
central.

Une fois le chapeau du palier AR enlevé, on peut sor-
tir les 6 boulons qui fixaient le volant sur le vilebrequin,
et on dépose le volant. A cause de son poids, le travail
est trés facilité si 'on dispese d’un support spécial fixé
sur le volant par 3 vis, qui permet de le soutenir avec
un palan.

On sort les autres chapeaux de paliers (tous montés
avec des coussinets minces).

Le moteur étant toujours i Venvers, on souléve le
vilebrequin avec une élingue attachée a wun palan,
d’abord dans la position horizontale, jusqu’a son déga-
gement des goujons, ensuite, on le déporte vers ’arriére
pour faire échapper sa partie AV, puis on le sort vers
le haut, en P’avancant.

Pour enlever I'arbre a cames, le pignon de commande
étant déposé, on démasque derriére lui une rondelle de
butée tenue par 4 vis maintenues par 2 freins en tole.

On peut ensuite sortir ’arbre 4 cames, méme avec la
pompe 2 huile restée en place.

Les poussoirs de soupapes peuvent étre retirés : ils
n’étaient maintenus que par Parbre 3 cames ; bien les

repérer pour les remonter exactement dans le méme -

ordre.

: On dépose alors la crépine de la pompe & huile et la
pompe & huile tenues par des vis.

On démonte ensuite la soupape de décharge composée
du corps avec son joint, du clapet avec son ressort et
sa vis de réglage, et on peut procéder & un bon net-
toyage de la rampe d’huile.

Le vilebrequin n’est pas bouchonné, on le nettoie a
Pessence et a Pair comprimé.

POMPE A HUILE

DEPOSE ET DEMONTAG]!%

Si I’'on doit sortir la pompe & huile pour une vérifi-
cation, sans démontage complet du moteur, il est né-
cessaire de procéder comme suit :

On ouvre les portes de visite pour pouvoir dévisser
la tole écran d’huile ;

On enléve ensuite les vis qui fixent le carter infé-
rieur que I'on dépose.

On dévisse les 3 vis qui fixent le grand tamis et la
crépine de la pompe, freinées par un fil de fer, puis les
3 vis freinées également qui fixent la pompe dans le
carter. -

On peut alors sortir la pompe compléte du moteur.

A sa partie inférieure se trouve un écrou goupillé
H. K. 14 vissé & I'extrémité de I’arbre de pompe et que
I’on enléve. Derriére vient une rondelle de butée, percée
d’un petit trou pour le passage de I'huile et munie d’une
cannelure pour le logement d’un ergot porté par Parbre
et qui sert & son entrainement. En dessous, vient la pla-
que de fermeture de la pompe, fixée sur le corps de
pompe par 3 vis B.T.R. que 'on dévisse a I’aide d’une

i
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clé spéciale. Cette plaque, en fonte, -
est décolletée pour le Jogement d’une

. bague en acier servant de gulde pour
P’arbre de pompe.

En dessous, on trouve le plgnon
menant de la pompe, qui est claveté -
sur Parbre (clavette demi-lune). A
¢oté, le pignon fou est bagué bronze :
il tourne sur un arbre lisse en acier,
dont une partie décolletée vient se
loger dans le corps de pompe tandis
que la plaque de fermeture 1’empéche
de sortir vers le bas.

‘Enfin, .4 la partie supérieure du
corps de pompe, se trouve le pignon
hélicoidal - commandé "par: 'arbre a .
cames, servant a l’entralnement de
‘Parbre de pompe.

Il est fixé sur I’arbre par une gou-

pille conique, dont Pextrémité la plus
" fine comportant un trait de scie doit

étre resserrée avec des pinces. On
) peut alors la chasser s’il est néces-
saire pour remplacement du pignon
hehcmdal

.Au remontage, on monte ce pignon
en .dernier.

‘Toutes les autres operatlons auront

été effectuées en ordre mverse de ce-
lui du démontage.
"~ Si I'arbre de pompe est neuf, on
emmanchera finalement sur le pignon
hélicoidal, et lui laissant un cer-
tain jeu, on percera l’arbre a la demande pour y intro-
duire la goupllle conique. On donnera un traif de scie
longitudinal & P'extrémité fine de cette goupille, et on
écartera les 2 lévres aprés emmanchement pour éviter
que la goupille puisse s’échapper.

GRAISSAGE

La soupape de by-pass permettant de faire varier la
pression de I'huile de graissage, est placée 4 I'avant du
moteur, sur le coté droit.

Pour faire varier la pression, on pratique comme
suit :

1°) On sort le petit bouchon fixé par 3 vis a téte 1/2

ronde, placé a I'avant du moteur sur la droite du cou-
vercle de distribution et légérement au-dessus du sup-
port de radiateur.
. 2°) Pour augmenter la pression, on visse (&4 Paide
d’un tournevis large et a manche court), I'extrémité
fraisée de la queue de I’écrou de réglage de la soupape
de by-pass (cette queue apparait lorsque le bouchon est
enlevé).

Pour diminuer la pression, on dévisse (ne faire qu’un
tour de vis & la fois), et on remet le moteur en route,
afin de vérifier la pressmn obtenue.

Elle doit étre d’au moins 2 kg, I'huile étant chaude,
et le moteur tournant & sa vitesse normale, soit
1.100 t/m.

3°) On replace le petit bouchon, en refaisant son joint
pour éviter toute fuite et en placant la goupille le tra-
versant dans la fente de I'écrou de réglage, pour éviter
qu’il ne se desserre en fonctionnement.

INSTRUCTIONS DE MONTAGE
ET REGLAGE

POMPE D’INJECTION

Les pompes d’injection « LAVALETTE » étant a dé-
but @injection constant et a fin d’injection wvariable,
c’est donc le début d’injection qu’il faudra déterminer.

&

DETERMINATION DU DEBUT D’INJECTION ET DU PoiNT MorT Haur

COMMENT DETERMINER

LE DEBUT D’INJECTICN

1°) Dévisser la tubulure de refoulement de la pompe
d’injection (tubulure n° 1, la plus rapprochée de 'accou-
plement).

Sortir la soupape de refoulement avec son ressort.

Revisser la tubulure.

(Faire ces opérations trés proprement en prenant bien
soin de ne pas introduire d’impureté dans la pompe.)

2°) Mettre la pédale d’accélérateur a fond.

3°) Tourner & la main Parbre de la pompe d’injec-
tion (dans le sens des aiguilles d’'une montre), jusqu’'au
moment précis olt le combustible s’arréte de couler dans
la tubulure de refoulement n° 1 : ce point est le début
@’injection du piston de pompe n° 1.

***

Le réglage se fera par rapport au point mort haut,
en fin de période de compression du cylindre n° 1 (coté
radiateur).

COMMENT TROUVER LE POINT MORT HAUT

DU CYLINDRE N° 1

Le point mort haut du cylindre n° 1 est rigoureuse-
ment déterminé par la coincidence d’un trait marqué
sur la poulie & gorge de commande du ventilateur avec
Paréte horizontale coté droit) de la piéce avant for-
mant support de radiateur (voir plus loin).

Le début de I'injection doit avoir lieu 65 mm avant le
point mort haut, ces 65 mm étant mesurés sur le pour-
tour extérieur de la poulie & gorge de commande du
ventilateur.

Si Pentraineur male du moteur, et I'entraineur fe-
melle de la pompe ne tombent pas exactement en face
I'un de l’autre, agir .sur la partie réglable du 1/2 man-
chon de la pompe d’m,]ectlon.

On remonte la soupape de refoulement et son ressort.

L’avance se donne en faisant tourner la pompe dans
le sens inverse des aiguilles d’une montre, le retard en

tournant la pompe dans le sens des aiguilles dune
montre.
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2°) On dévisse et on enléve la tige centrale B.

3°) On enléve la cloche C.

4°) On retire 'ensemble de I’élément filtrant G.

5°) On redresse les pattes D a la partie supérieure.

6°) On enléve la partie métallique supérieure et on
la nettoie complétement.

7°) On retire I’élément filtrant F et on le change,
ainsi que les feutres, inférieur et supérieur H.

8°) On remonte 'ensemble, en procédant inversement.

AVANT REMONTAGE de I’ensemble, on -s’assure que
les joints I (caoutchouc) et A (fibre) sont en bon état ;
on les remplace si nécessaire.

REMPLISSAGE du filtre. Aprés échange de la car-
touche, on enléve les injecteurs du moteur, et on fait
tourner au démarreur jusqu'a ce que la pression d’huile

. soit indiquée au manométre (il faut faire tourner pen-
dant environ 1 1/2 minute).

POMPE A EAU

DEPOSE ET DEMONTAGE

La pompe a eau est fixée sur le bloc cylindre par
4 vis, munies de rondelles grower avec interposition
d’un joint en papier fort.

A Pavant de la pompe, on enléve le ventilateur tenu
par 8 vis de 6 X 20 avec rondelles grower.

On sort la goupille fendue et on dévisse ’écrou & cré-
neaux.

OUTIL SPECIAL DE REGLAGE DE LA POULIE DE VENTILATEUR

DETERMINATION DU DEBUT D’'INJECTION

ET DU POINT MORT HAUT

1°) Avec un métre flexible appliqué sur P'extérieur
de la poulie, on mesure 65 mm du point mort haut
(P.MLH.). (Ce point est indiqué par un trait marqué sur
la face avant de la poulie du ventilateur.)

2°) On marque le point D I obtenu : il correspond aun
début d’injection pour le cylindre n° 1..

3°) On met le point D I en face de la partie supé-
rieure du support de radiateur, c’est-a-dire AB (faire
la visée par le trou de manivelle AV. La position ainsi
obtenue correspond au début d’injection. de la pompe
« cylmdre n° 1 »).

OUTIL SPECIAL DE REGLAGE
" DE LA POULIE DE VENTILATEUR (clé n° 21.036)

Pour I'emploi :

1°) On desserre les écrous A de blocage du flasque
mobile réglable, de la poulie de ventilateur.

2°) On immobilise cette poulie. Pour cela, on engage
le bout courbe B de la clé spéciale dans une des enco-
ches du flasque. Coincer cette clé en placant la partie
taillée en « v » C sur ’'angle du support du radiateur.

3°) On fait tourner & la main, en sens inverse d’hor-
loge, de la quantité suffisante pour tendre la courroie.

4°) On reserre les écrous A de blocage du flasque mo-
bile.

Neﬂoyage ou remplacemeni du filtre
a huile

1°) On vidange le ﬁltre a huile par Pouverture du g ‘
bouchon O. i NETTOYAGE ET REMPLACEMENT DU FILTRE A HUILE
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REFROIDISSEMENT

On peut alors enlever la demi-poulie fixe portant Ia
joue mobile guidée par 3 petits goujons munis chacun
d’une rondelle large, @’une rondelle grower et d'un écrou
simple, pour Pimmobilisation de la joue mobile dans la
position voulue ; elle comporte un clavetage (a clavette
droite) pour entrainer Iarbre de pompe.

Retournant la pompe bout pour bout, on trouve sur
Paxe de la pompe un écrou ordinaire de 10 qui sert au
blocage de Ia turbine, et que Pon dévisse. La turbine est
entrainée par Ilintermédiaire d’une clavette ~disque
(H=5; E—=4; L= 12 mm) et on la sort. Derriére,
se trouve un ressort d’appui et une bague en laiton por-
tant 4 créneaux, puis une autre bague en laiton de plus
petit diamétre, épousant la forme @’un joint en caout-
chouc, derriére leauel vient enfin un céloron ayant une
forme en croix dont les branches viennent se loger dans
les créneaux de la bague pour tourner avec elle.

Retournant le corps de pomve, on dévisse, & Paide
d’'une clé snéciale, les 4 vis B.T.R. maintenant la ron-
delle de butée de roulement comportant une gorge inté-
rieure munie d’un feutre. Cette rondelle est décolletée
sur sa face intérieure pour venir s’appliquer sur un
roulement & double rangée de billes.

Fravpant sur 'extrémité de Parbre (du co® ou était
montée la turbine), avec un morceau de bois dur, on
peut sortir 'arbre avec ses roulements. Derriére le rou-
lement double. se trouve une entretoise. puis un roule-
ment simnle. Enfin viennent une rondelle presse-feutre
" en acier décolleté et un feutre d’stanchéité.

Un graisseur Técalemit « Hydraulic» vissé dans le -

corps de pompe permet de le bourrer de graisse entre
les 2 roulements, au niveau de Ventretoise.

Au remontage, les piéces ayant été soigneusement
nettoyées, s’il y a lieu, on commencera par loger dans le
fond du corps de pompe, coté entrainement, le feutre
et Ia rondelle presse-feutre (partie lisse du c6té du feu-
tre, partie décolletée vers le roulement). .

On montera sur P'axe le petit roulement, 'entretoise,
puis le roulement double et on l¢ mettra en place. On
fermera le boitier avec la butée de roulement et on
vissera les 4 vis B.T.R.

Du c6té ol viendra la turbine, on commence par enfi-
ler sur Paxe le croisillon en céloron. I sera bon aupa-
ravant de s’assurer qu’il présente une face dappui abso-
lument plane ; au besoin, on la passera sur une toile
fine placée sur un marbre, et on 'enduira @un peu de
graisse avant de mettre le céloron en place, de ma-
niére & faciliter son glissement.

On vérifiera que Pappui du céloron sur le corps de
pompe est parfaitement plan et lisse, sinon on le re-
touchera.

&

On continue le reste du montage en ordre inverse du
démontage. ’

Si I'on avait dét remplacer les goujons qui viennent se
visser dans la demi-poulie fixe afin de guider Ia poulie
mobile, on fera trés aftention de bien les affleurer a
Pintérieur, car s’ils dépassaient, ils pourraient venir

frotter sur le corps de pompe, lors de la rotation de la
poulie.
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N

MISE A NU POUR EFFECTUER
DES TRAVAUX DE REPARATION

On dépose le filtre & air formant couvercle de la

boite des branchements électriques. On débranche les

cAbles des batteries et on les sort.

. On enléve les vis fixant le coffre & batteries portant
le siége (4 vis sur plancher, et 4 vis sur les cotés main-
tenant les ailes par des entretoises) et on dépose le
coffre.

On démonte le crochet de remorque, et si on posséde
le support spécial, on le monte & sa place, sinon, on cale
sous les trompettes, si elles ne doivent pas étre dé-
montées. ‘ .

On peut alors enlever le couvercle de boite et le cou-

vercle de pont pour inspection, sans qu’il soit néces-

saire de déposer la direction.
On enclanche, au moyen de son levier, la prise de
force pour pouvoir enlever I’arbre sans que le levier a

- crabots tombe dans le fond du carter, car il se trouve

ainsi maintenu.

On enléve le boulon cété droit d’assemblage pont-
boite et on desserre la vis d’arrét de ’arbre de marche
arriére. .

On sort le crabot, puis la fourchette de prise-de force.

On pousse P’arbre de marche arriére vers Pavant de
la boite pour libérer la fourchette, tout en faisant at-
tention a la bille de verrouillage et & son ressort.

DEMON TAGE DE I’ARBRE DE RELATS (pour remise
en état de I’arbre des baladeurs)
On défreine les 6 boulons du boitier coté D, on enléve

le boitier et la cage de roulement. On sort Parbre de
relais en le tirant un peu du c¢b6té droit, pour faire
échapper son extrémité gauche.

On défreine les 5 vis pour extraire (du cété du pont)
Parbre baladeur. :

EN CAS DE REPARATI(’)NS A
EFFECTUER DANS LE DIFFERENTIEL

On procéde aux mémes opérations que précédem-
ment, puis, on démonte P’aile AR droite avec le plan-
cher (4 boulons sur bati pont-boite, et 3 sur la trom-
pette droite). :

On dépose la barre d’attelage.

On enléve la trompette droite compléte avec son arbre
et son moyeu. Elle est fixée par 8 boulons goupillés.

Puis, on démonte le moyeu gauche. Pour cela, on ra-
bat le frein de Pécrou d’arbre de roue, et on dévisse
Pécrou. On tire ensuite le moyeu, & Paide d’un arrache-
moyeu. On dévisse I'écrou de blocage G (pas 2 gauche)
du roulement qui maintient prisonnier I’arbre, que l'on
peut ensuite sortir.

Passant alors au palier différentiel droit, on I’extrait
a Paide de 2 vis de 6 mm, qui Parrachent, en les vissant
dans 2 trous spécialement taraudés. )

On sort le différentiel de son logement dans le palier
gauche et on Penléve du carter de pont.

DEMONTAGE DU DIFFERENTIEL

On enléve les 6 goupilles et.on dévisse les 6 écrous
d’assemblage, puis, on chasse les boulons. Mettant le
différentiel debout sur la denture, on pousse les 6 axes

EMBRAYAGE
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de satellites de leur c¢o6té non cla-

veté. La coquille de différentiel sort
avec ses 6 satellites et ses 2 plané-
taires. Au remontage, ne pas inter-
vertir Pordre des satellites (I’'un avec
denture en haut, Pautre avec denture
en bas, dans chaque paire).

DEMONTAGE
DU PIGNON A QUEUE

On procéde aux mémes opérations
que pour la dépose du moteur. La di-
rection reste, également, en place.

Le moteur étant désaccouplé, on
enléve  l'axe de la biellette d’em-
brayage et on tire I’arbre en faisant
attention & la clavette de la four-
chette. On sort alors la butée a billes,
et son tube de graissage.

On démonte la poulie de battage,
retenue par 8 vis, puis on enléve la
poulie a crabot.

On coupe alors le fil de fer leur
servant de frein, on desserre les 6 vis
du boitier et on sort le pignon de
queue.

Démontage du train fixe

. On désaccouple le moteur, on dé-
monte : la poulie & crabot et 'arbre
de relais, 'arbre baladeur avec ses
pignons, ’arbre de marche AR, avec
son pignon, et le pignon a queue.
On défreine I’écrou, et on le dé-
visse (pas a gauche). On extrait le
crabot, on défreine les 3 vis de re-
tenue du boitier et on les dévisse. On
extrait le boitier avec son joint
d’étanchéité (HOUGTON), puis on
chasse le roulement par lintérieur
de la boite, dans le pont (TIMKEN)
et en le dégageant d’abord dans le
pont, on sort I’arbre par la boite.

Désacouplement du pont

COMMANDE DES VITESSES

et de la boite

On sort les leviers d’attaque D et G avec leurs cla-
vettes, et la pédale de frein. On démonte le levier avec
la biellette coté G, et on chasse, en dessous du carter
de boite, les 2 goupilles qui retiennent I'arbre prisonnier,
puis on sort ’arbre.

On dégoupille les 5 écrous des boulons d’aceouple-
ment, et on desserre ces écrous ; 4 écrous restent en-
core, a 'intérieur du pont, on les dégoupille, et on les
desserre. On peut alors séparer le pont de la boite.

II est & noter que, pour faire cette opération, le pont
doit étre entiérement vidé de ses organes, mais que la
boite de vitesses peut rester intacte.

INSTRUCTIONS POUR LE REGLAGE
DES ROULEMENTS A ROULEAUX CONIQUES,
AINSI QUE DE L’ENGRENEMENT
DU COUPLE CONIQUE SPIRAL DE PONT AR
Opération I. — Réglage des 2 roulements a rouleaux
coniques n° 8070 de 60 X 130 X 33,5 sur P’arbre des

baladeurs n° 12.809 comportant le pignon conique de
9 dents.

Cette opération doit s’effectuer a I’établi :

1°) Monter les 2 roulements 8.070 sur P'arbre 12.809 ;
pour cela, les tremper dans de I’huile & 80°, bagues AR
en place, bague AV enlevée, serrer I'écrou 11.426 et
placer le frein d’arrét suivant croquis ;

2°) Attendre le refroidissement, mettre la bague AV
en place dans son boitier, puis mettre le boitier en place,
en y introduisant la bague AR ;

3°) Présenter la contre-plaque 10.070 et la serrer
modérément, car « ON SERRE SUR LES ROU-
LEAUX », avec 2 boulons, en mettant les cales néces-
saires 4 emplacement A, jusqu’a ce que 'on observe
un jeu de 2 & 3 centiémes dans le joint R, cela prés des
boulons. A ce moment, enlever une cale de 0,2 mm.

Mise en place du frein :

-1°) Choisir le trou de goupille le plus prés du flane
de baguette dans le sens du desserrage de I’écrou ;
2°) Introduire la goupille, et veiller & ce qu’elle soit

en butée vers le bas et 4 1 mm au moins en dessous de
Pextérieur de ’écrou ;
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EMPLACEMENT DES
CALES DEREGLAGE

NN/

REGLAGE DES 2 ROULEMENTS A ROULEAUX CONIQUES
DU PIGNON D’ATTAQUE

3°) Freiner la goupille en donnant 3. coups de poin-
teau sur le bord du trou.

INSTRUCTION POUR LA MISE EN PLACE

DE I’ARBRE DE RELAIS N° 11.549 EQUIPE

DE SES ROULEMENTS A ROULEAUX CONIQUES

N° 8.067, DANS LE CARTER DE PONT AR

Opération II. — Réglage des roulements 3 rouleaux
coniques n° 8.067 sur Parbre de relais n° 11.549.

1°) Monter a I’huile chaude les bagues intérieures
« AVEC GALETS » des roulements n° 8.067% sur I’arbre
n° 11.549 (a Pétabli) ;

2°) Mettre Parbre en place dans la boite s .

3°) Mettre en place les 2 boitiers 10.053, chacun avec
sa bague de roulement extérieure
n° 8.067 ;

4°) Placer les couvercles n° 10.095,
mettre en place des cales de réglage
n° 10.055/6/7, approcher les vis de
fixation ; :

5°) Cette derniére opération réali-
sée, et les vis de serrage des boitiers
n° 10.053 serrées, il faut que Parbre
tourne sur les roulements SANS
JEU. A ce moment, mettre une cale
de 0,1 mm de chaque coté.

N.-B. — L’opération étant termi-
née, démonter Parbre et les boitiers
en attachant & chaque extrémité les
cales F n° 10.055/6/7 telles qu’elles
ont été démontées.

INSTRUCTION )

POUR LE REGLAGE DU JEU

DE I’ARBRE DES BALADEURS

N° 12.809 :

ET LE MONTAGE FINAL o

Onération ITI. — Mise en place de
Parbre des baladeurs équipé suivant
opération I dans le carter de boite
des vitesses n° 12.000.

MISE EN PLACE DU CALIBRE SPEGIAL POUR

DETERMINER L’EPAISSEUR DES CALES A

EMPLOYER POUR LE MONTAGE DE L’ARBRE
DES BALADEURS

1°) Passer le gabarit S.LF.T. n°
mesurer avec un jeu de cales, le jeu M ; la cote trouvée.
. représente I’épaisseur des cales quwil faut placer
au montage de Parbre équipé dans le carter de la boite
de vitesses n° 12.000 ;
2°) Mettre en Place l'arbre équipé, avec les cales
n° 10.563/4/5 comme au paragraphe ci-dessus. .
Mettre en place Pensemble composé de I'arbre de re-
lais, couronne, roulements, cales, dans le carter du frac-
teur, avec les boitiers n° 10.053 et couvercle n° 10.095 3
faire une essai de serrage des vis de fixation des boi-
tiers, et faire passer des cales de droite a gauche, ou
sens inverse, jusqu’a obtenir un battement a Pengréne-
ment pignon-couronne de Pordre de 0,2 mm, puis passer
a4 Popération IV. -

20.577 suivant figure,

INSTRUCTION POUR LE REGLAGE

DE L’ENGRENEMENT DU COUPLE CONIQUE

SPIRAL DE PONT AR

Opération IV. — Réglage de 'engrénement du couple
conique spiral n°s 11.530-12.509. '

L’arbre des baladeurs et Parbre de relais étant en
place, il faut maintenant effectuer Popération IV, c’est-
a-dire :

“— a) Vérifier Ie portage correct de la denture de

ce couple ;

— b) Régler le jeu correct d’engrénement.

1°) Passer les dents du pignon au rouge, et le faire
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POULIE A CRABOT

tourner a la main pendant plusieurs tours. Pour cette Eloigner la couronne du pignon (pour cela, enlever
marche commandée, il faut faire tourner a la main, une ou plusieurs cales, du coété D pour les mettre
Parbre des baladeurs n° 12.809, en
entrainant Parbre de relais n° 11.549
dans le sens de marche AV du trac-
teur ;
2°) Examiner les traces de rouge
déposées sur les dents de la couronne,
et les comparer aux exemples qui
suivent : B
3°) Suivant le cas, il faudra : éloi- _ . l
gner le pignon de la couronne (pour
cela retirer une ou plusieurs cales) ; |
; T
|

o=
\

rapprocher le pignon de la couronne

(pour cela remettre une ou plusieurs (sws) \.\ . 7
cales). & \A / .
, / s
Y S T ! . ) -
s =
‘ 1
..... __|._ ___._l__ AR 14 0 { B
| | ! | 1
CALES H R } :
\ = e |
| —1 i ! { [
l I | \ . N
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VUE DE L’ARBRE DES BALADEURS EQUIPE
AVEC LES CALES REGLAGE DE L’ENGRENEMENT PIGNON-COURONNE DANS LES BOITIERS

— 525 —



SIFT TD 4

c6té G). Rapprocher la couronne du pignon (pour cels,
enlever une ou plusieurs cales, du coté G, pour
les mettre coté D). '

Le réglage de l'engrénement étant terminé, il faut
que le jeu de denture entre pignon et couronune de cou-
ple conique spiral soit de Pordre de 0,2 mm (mesuré a
la‘cale).

N.-B. — Chagque fois que Pon déplace Parbre de relais
a droite ou a gauche, pour régler engrénement, il faut
évidemment, déplacer arbre des baladeurs en avant ou
en arriére pour conserver le jeu de denture correct de
0,2 mm. De méme, si 'examen du portage des dents
conduit a ajouter une cale N, il faut enlever une
cale & droite sur I’arbre de relais et la repasser a gau-
che. (Faire l'inverse dans le cas contraire.)

Ill. — DIRECTION — FREINS

DEMONTAGE DE LA DIRECTION

La direction est assurée par vis et secteur denté.

Le boitier de direction est fixé par 6 vis sur le carter
de la boite de vitesses et peut étre déposé facilement.

Sous le boitier, une téle de fermeture maintient la
graisse et 'empéche de descendre dans la boite de vi-
tesses. En bout de la vis de direction, une rondelle, tenue
par desvis, constitue le fond du boitier et, sur le coté G,
le couvercle latéral, également tenu par des vis, assure
la fermeture.

A la partie haute, le volant de direction est maintenu
par un gros écrou dans lequel vient se fixer une vis qui
sert de bouchon a une canalisation de graissage, per-
mettant de huiler la bague supérieure de la colonne de
direction.

Le volant est emmanché cone et claveté. A lautre
extrémité du tube de direction, la vis de direction com-
porte un embout qui rentre dans le tube. Le montage est
fait a chaud : on introduit 'embout froid dans le fube
préalablement chauffé, et la fixation est achevée par
goupillage.

Un rattrapage de jeu entre vis et
secteur est prévu ; pour cela, le sec-
teur pivote a Pintérieur d’une bague
en bronze qui est excentrée. Pour
supprimer un jeu excessif, on enléve
la vis & téton qui immobilise la bague
excentrée, puis on tourne cette bague,
munie d’'une téte a 8 pans. Trois
trous inégalement distants, taraudés
dans le boitier, permettent de choisir
Pemplacement voulu pour que le té-
ton de la vis pénétre dans un cran
de la bague et 'empéche de tourner.
Avant de remettre la vis, on s’assu-
rera, en tournant le volant compléte-
ment, d'une butée a Pautre, qu'il
n’existe aucun point dur dans toute
la course du sectéur, sinon revenir
un peu en arriére dans la rotation de
la bague. On met alors en place et
on bloque la vis & téton.

Pour le graissage du boitier, 2
graisseurs sont prévus, un pour la
bague excentrée, ’autre pour le boi-
tier lui-méme.

Le levier de direction est emman-
ché sur P'arbre du secteur denté qui
porte de fines cannelures. Si Pon doit
le sortir, il est bon de repérer la po-
sition exacte de 2 cannelures en con-
cordance. A défaut, les roues étant

" disposées pour la marche en ligne
droite et le levier accouplé a la barre
de direction, on cherche le moment

ol le volant est & moitié de sa rotation (prés de 3 révo-
lutions au total) et on emmanche le levier de direction.
On peut s’assurer que Ie braquage est le méme a droite
el a gauche, mais la marge est en principe suffisante,
pour que, méme si on a fait une erreur d’une dent, les
roues arrivent 4 fond de braquage avant le secteur (le
contraire serait trés dangereux pour le boitier).

FREINS

Les freins n’agissent que sur les roues arriére.

Sur le tracteur standard normal, les freins sont du
systéme Auto-serreur — Auto-centreur normal.

Sur le tracteur avec freins indépendants différentiels,
ils sont du systéme auto-serreur a 4 méchoires arti-
culées.

REGLAGE DES FREINS

En cas de freins normaux, tourner a fond le méplat
de réglage situé a la partie AV du flasque de frein. -

VUE DES LEVIERS DE PEDALES, DU PALONNIER ET DES TRINGLES DE COMMANDES

DE FREIN
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Revenir ensuite en arriére de 7 crans pour obtenir la
garantie nécessaire.

En cas de freins spéciaux 3 4 méachoires, tourner a
fond le 4 pans de réglage situé a la partie arriére et
inférieure du flasque de frein, puis desserrer d’un tour
pour assurer le jeu de marche.

Une fois ce réglage grossier effectué, il sera indis-
pensable de faire un essai du tracteur, pour équilibrer
le freinage, soit en desserrant d’un-eran a un tambour,
soit en resserrant d’un cran i Pautre tambour, pour I'un
comme pour l'autre systéme de freins.

NOTE POUR LE MONTAGE
DES FREINS DIFFERENTIELS

PREMIERE OPERATION. — Démontage des pla-
teaux de freins :

Pour cela, on dépose d’abord les moyeux AR N, puis
on désaccouple les tringles de freins des leviers de
commande H.

On dévisse les vis de fixation du plateau de frein sur
la trompette et on dépose le plateau.

DEUXIEME OPERATION. — Affleurement des cla-
vettes de fixation des leviers de commande et de la pé-
dale de frein a pied.

Pour ce faire, on démonte les leviers de commande H
et la pédale de frein 3 pied E ; on sort les clavettes
qui sont plus larges que le levier de frein et on leur

fait une encoche suivant la figure 1, de facon que les
nouveaux leviers puissent tourner fou sur Parbre de
relais, aprés montage.

TROISIEME OPERATION. — Découpage de bou-
tonniéres dans les bavolets :

Pour ce faire, on monte la pédale de frein différen-
tiel E sur le palonnier de freins F et en se ser--
vant de cette pédale comme d’un compas, on trace la
boutonniére suivant les cotes indiquées.

QUATRIEME OPERATION. — Remontage de l'en-
semble des freins différentiels :

Pour ce faire, on remonte les nouveaux plateaux de
freins différentiels en disposant la commande vers le
haut dans P'axe des trompettes. -

On remonte le moyeu AR N, puis la pédale de frein
a pied D, les pédales de freins différentiels E, les leviers
de commande H sur le palonnier de freins E.

On accouple les tringles de commande I comportant
des boutonniéres avec les leviers de commande, et G
avec les pédales de freins différentiels.

On fixe les pattes J sur les bossages des trompettes
avec les boulons I, puis on accroche le ressort C sur
cette patte et sur la pédale de freins différentiels E.

Enfin, on fixe les pontets A sur la corniére B.

On dispose ainsi de 3 pédales de freins, la pédale nor-.
male servant pour le freinage de route, et les pédales
latérales agissant soit sur la roue droite, soit sur Ia
roue gauche pour faciliter, en travail, les demi-tours
avec faible rayon de braquage.
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