IDENTIFICATION DES DIFFERENTS TYPES

L.es moteurs PERKINS de la série P sont de trois
types : P 3, P 4 et P 6, respectivement &4 3, 4 et
6 cylindres. |

Selon leurs réglages, régime et les différents acces-
soires qu’ils comportent, ces moteurs sont identifiés par
le suffixe TA, I, V, ou M, ceux-ci indignant la version
d’utilisation des moteurs pour tracteurs, moteurs in-

dustriels ou groupes é€lectrogénes, véhicules et enfin
moteurs marins. '

Quels que soient leur nombre de cylindres et leur
régime, les éléments principaux des trois types de mo-
teurs sont identiques, seul I'équipement de pistons,
alliage léger ou fonte, varie selon que le régéme maxi-

mum du moteur est au-dessus de 1.500 t/mn ou infé-
rieur.

Les carter moteur, volant et carter de volant, ainsi

que les accessoires particuliers a I'emploi de ces mo-
teurs, changent selon la version pour laquelle ils sont
concus. |

Les moteurs PERKINS de la série P, de construc-
tion robuste et dont I’échelle de puissance est trés
étendue pour les trois types & 3, 4 ou 6 cylindres, per-
met leur adaptation sur un grand nombre de véhicules
et tracteurs agricoles en service,ou en montage cons-
tructeur.

Parmi ceux-ci, notons les tracteurs Renault (P4),

Saint-Chamond (P4), Ferguson (P3), Nuffield, Mac-
Cormick, Massey-Harris (P4 et I6), Fordson Major
(P6), ete...

En ce qui concerne les véhicules, des montages ont

été étudiés et sont réalisés pour Commer, Bedford,

Seddon Jensen, Ford, Dodge, Surplus G.M.C., Chevro-
let, Renault 2 t., Renault Colorale, Citroén T 45, etc...

Les versions industrielles et marines complétent la
gamme d’utilisation des moteurs de cette série, aux-
quels s’ajoutent maintenant le moteur R 6 de 5.560 cc
version véhicules, L 4 version tracteur, L 4 et S 6 ver-
sions industrielle et marine.

Les caractéristiques communes des moteurs de la
série P nous ont permis de les réunir dans une seule
étude.

Pour faciliter le repérage de la position des paliers,
identification des équipements ou capacités, nos lec-
teurs trouveront les repéres P 3, P 4 ou P 6, selon qu’il
s’agit des moteurs 3, 4 ou 6 cylindres.

Au début de cette étude, et A titre indicatif, nous
donnons les caractéristiques générales et les perfor-
mances des moteurs PERKINS, tous types, versions
véhicules et tracteurs.

Spécifions encore que tous les filetages et cotes sur
pans de la boulonnerie des moteurs PERKINS sont aux
cotes anglaises.

MOTEURS VERSION VEHICULE
P 3 (V) P4 (V) P 6 (V) R 6 (V)
| standard surpuissance y
AléSAge ..........ovuuun.. mm 88,9 88,9 88,9 101,6
Course ............0..... mm 127 127 127 114,3
Nombre de cylindres ............ 3 4 6 6
Cylindrée ...................... 2.360 cc 3.140 ce 4.730 cc 5.560 ce
Puissance fiscale ............... 11 ¢h 14,5 c¢ch 21,5 ¢h e
Puissance & 1.000 t/mn .... .... 18,56 25 35 38 44
réelle 1L.500 — ... .... 28,5 38,5 52 58 68
2000 — ........ 36,5 50 65 5 89
(BHP) 3208 — ... .... 39 46 ou 70 30 96
2400 — ... .... 41 »4 surpuissance 74 33 102
27900 — ... .... - | — e e 108
Couple maximum kg/m ........ 14 17 25,5 28,3 33,2
Régime maxi .................. 2.400 2.400 2.400 2.400 2.700
Consommation ch/heure ........ 180 180 180 180
Ordre dinjection ............... 1-2-3 1-3-4-2 1-5-3-6-2-4 1-5-3-6-2-4
MOTEURS VERSION TRACTEUR
P 3 (TA) P4 (TA) P 6 (TA) L 4 (TA)
BWeREe i L re b R A mm 88,9 88,9 88,9 i 108
Course .................. mm 127 127 127 120,7
Nombre de cylindres ............ 3 4 6 4
Cylindrée ................0c00.. 2.360 cc 3.140 cc 4.730 cc 4420 cc
Puissance & 1.000 t/mmn .... ... - 16,5 22,5 34 34,5
(BHP) 1200 —— ........ 20 2% 41,5 41,5
1.600 — ........ - 25 . 33,5 51,56 50
1L.300 —  .... .... 29,5 - 39 60 58
2000 — ... .... 32 41,5 65 62
Couple maxi & 1.200 t/mn ...... 12,17 kg/m 16,28 kg/m 25 kg /m 25 kg/m
| a 1.
Ordre d’injection ............... 1-2-3 1-3-4-2 1-5-3-6-2-4 f.?;?‘;.t.émn
- Les puissances aux différents régimes sont données a titre indicatif et peuvent étre modifiées par
réglages correspondant & certaines applications particulidres. |




CHRNCTERISTIQUES DETHILLEES

-

GENERALITES COMMUNES
AUX MOTEURS TYPES P

——— — P

Alésage : 88,9 mm. Course : 127 mm.

Rapport volumétrique : 16,5/1.

Pression maxi de compression : 675 lbs/sq — 47,5
kg /em?2.

Pression d’explosion : 970 lbs/sq — 67,2 kg/em2.

Systéme d’injection combinée directe et & turbulence
— systéme « Aeroflow », brevet Perkins.

Pression de tarage des injecteurs : 120 ou 160
kg/em2, selon régime d’utilisation.

Début d’injection : 29° avant P.M.H.

Distribution :

A.O.A. — 13° avant PM.H.

R.F.A. — 43° aprés P.M.B.

Période d’admission : 236°.

A.O0.E. — 46° avant P.M.B.

R.F.E. — 10° aprés P.M.H."

- Période d’échappement : 236°.

Réglage des culbuteurs pour.ecalage : .012” — 0,30
mm.,

Jeu de marche & chaud : .010” — 0,25 mm.

Soupapes en téte commande par culbuteurs et
poussoirs logés dans la culasse (brevet Perkins).

Chemises rapportées séches.

Cote réalésage : 4+ .030” — -+ 0,76 mm.

Pistons fonte pour régime dQ’utilisation inférieur a
1.500 t/mn.

Pistons alliage léger pour régime d’utilisation supé-
rieur a 1.500 t/mn.

Retrait du piston, au P.M.H., mesuré au plan de
joint : 002 a .010” — 0,0508 & 0,25 mm.

Coussinets bielles et ligne d’arbre au cupro-plomb.

Graissage sous pression de 2,8 & 4,2 kg/em2.

Refroidissement par pompe centrifuge et thermostat.

Equipement d’injection CA V.

Equipement électrique O A V.

Filtres C AV ou divers.

Les numéros moteur sont marqués sur le bossage
du palier d’arbre & cames (N° 2 sur P 6 — central sur
P 3 et P 4) ou sur les derniers modeles, au-dessus de
la pompe d’injection ¢o6té gauche, & Parriere du moteur.

SPECIFICATIONS BLOC-CYLINDRES

Hauteur du bloc (entre plans de joints) : 13.7395 a
13.7445” — 348,98 a 349,11 mm.

¢ mominal des alésages pour chemises : 3.6865 &
3.6875” — 98,637 A 93,662 mm.

¢ nominal extérieur des chemises : 3.6895 a 3.6905”
— 93,710 a 93,742 mm.

Serrage des chemises dans le bloc : .002 & .004” —
0,0508 a 0,1016 mm.

Alésage nominal des fats aprés mise en place et ré-
alésage : 3.501 & 3.502” — 88,925 a 88,95 mm. =,

Cote réalésage : 4 .030” — -+ 0,% mm du @ neo-
minal. S

Pour les jeux de montage, voir chapitre PISTONS.

2 nominal des alésages de paliers d’arbre & cames.

Ne 1 avant : 1.874 a 1.877” — 47,60 a 47,67 mm.
Maxi d’usure 47,725 mm.

Ne¢ 2 inter : 1.864 & 1.867” — 47,34 a 47,832 mm. Maxi
d’usure 47,475 mm.

N° 8 inter P6 : 1.854 & 1.857” — 47,00 & 47,17 mm.
Maxi d’usure 47,22 mm.

N° 4 arriére (N° 3, P3 et P4) : 1.844 & 1.847 —
46,84 a4 46,91 mm. Maxi d’usure 46,96 mm.

Pour les jeux de montage et tolérances, voir ARBRE
A CAMES.

VILEBREQUIN ET COUSSINETS

Acier forgé au nickel chrome-molybdéne.

Equilibré dynamiquement et statiquement, a 4,5 ou
7 paliers de ligne d’arbre sur coussinets cupro-plomb.

& nominal des paliers : 2.7485 a 2.749” — 69,812 a

69,825 mm.
Cotes rectification des paliers : — .010, — .020,
—.030” — — 0,25, — 0,50 et — 0,76 mm.

Coussinets minces : bronze au plomb, étamés.

@ nominal des coussinets de ligne d’arbre (g A, voir
figure) : 2.7655 & 2.7565” — 69,983 a 69,996 mm.

& des coussinets aprés réalésage (@ B, voir figure) :
2.1525 & 2.7535” — 69,901 & 69,926 mm.

Jeu diamétral de montage : .0035 & .005” — 0,089 a
0,127 mm.

Réglage du jeu latéral sur palier AR par 1/2 cous-
sinets & joues.

Largeur du palier AR (N° 4 pour P 3, N° 5 pour P 4
et N* 7 pour P 6) : 1.8742 & 1.8762” — 47,606 2
47,657 mm. '

Largeur maxi apres rectification : 1.891” — 48,02 mm.

Jeu latéral au montage : .00125 & .00425” — 0,032
a 0,108 mm. |

(& mominal du filetage de renvoi d’huile : 2994 a
2.992” — 76,047 a 75,997 mm.

¢ mominal du couvercle AR (2 demi-coquilles)
3.001 a 2.999” — 76,225 a 76.187 mm.

Jeu de montage entre filetage et alésage couvercle
AR : .0055 a .009 — 0,14 & 0,23 mm.

¢ nominal des manetons de biclles : 2;2485 a 2.249”
— 57,112 a 57,125 mm.

& des coussinets aprés réalésage (1° montage) —
voir chapitre BIELLES : 2.252 a 2.2538” — 57,207 a
97,232 mm.

Jeu diamétral de montage : ,00325 a .00475” — 0,082
a 0,12 mm.

Maxi d’usure : 0,15 mm.

Largeur des manetons : 1.562 a 1.5635” — 389,675 a
39,7_13 mm,

Largeur ' des coussinets (1°* montage) : 1.5505 a
1.5525” — 39,38 a 39,43 mm.

Jeu latéral de montage : .0095 a .013 — 0,24 a 0,33
mm. — Maxi d’usure : 0,70 mm.

Cotes rectification des manetons : — 010, — .020 et
030 —= — 0,25, — 0,30 et — 0,76 mm.

Les coussinets de bielles et de vilebrequin sont livrés :

a) non réalésés avec une tolérance sur cote de
.010” — 0,25 mm en cote standard, ou tolérance
.040” — 1,02 mm cote réparation;

b) semi-finis avec tolérance sur cote standard ou
réeparation de .003” — 0,076 mm, permettant
Vajustage & la main ;

c) finis & la cote nominale standard ou réparation,
ne nécessitant aucun ajustage.

INOTA. — Les coussinets minces deuxiéme type sont
toujours livrés finis et ne doivent pas étre retouchés.

Epaisseur des cales pour réalésage des coussinets
(voir chapitre BIELLES) : .00275 & .00325 — 0,0698 &
0,0823 mm. |




BIELLES

En acier au chrome molybdéne, matricées, section
en H.

Tétes de bielles sur coussinets minces au cupro-
plomb. |

Deux montages : '

1er montage : coussinets A joues a ajuster avant
montage ;

2° montage : coussinets minces de précision ne néces-

sitant aucun ajustage.
Le premier montage a été effectué sur les moteurs

série P avant le N° :

P3 — 1003185

P4 — 38125590

P6 — 20568219 B

1’alésage de pied de bielles recevant la bague d’axe
de piston a été également modifié dans le deuxiéme
montage.

@ nominal alésage téte de bielle :

1*r type : 2.5” — 63,50 mm.

2¢ type : 2.3955 a 2.3950” — 60,846 a 60,833 mm.
¢y nominal alésage pied de bielle :

1 type : 1.5” — 38,10 mm.

2¢ type : 1.3747 & 1.3762” — 384,917 a 34,8565 mm.

Les bielles de deuxiéme type peuvent étre montées
a la place de celles du 1 type seulement par jeu
complet. S -

Entr’axe de la bielle : 9.000” + 001” — 228,6 mm
+ 0,025 mm.

Tolérance de parallélisme des axes, mesurée a 5”7 —
127 mm de part et d’autre de Vaxe de la bielle
005” — 0,127 mm.

Tolérance de torsion de la bielle : .005” — 0,127 mm.

) de Valésage de bague d’axe (fini) : 1.250 & 1.251”
— 31,768 a 31,788 mm.

Jeu de montage de I'axe : .001” — 0,0254 mm.
NOTA. — Les bagues neuves sont fournies avec une
tolérance d’alésage de .005 & .010” — 0,125 & 0,25 mm.

Pour les jeux de montage des coussinets, voir VILE-
BREQUIN ET COUSSINETS.

Tolérance sur poids entre deux jeux de bielles com-
plets : 57 grammes.

Tolérance de poids entre deux bielles avec pistons
et axes : + 7 grammes.

PISTONS ET SEGMENTS

En fonte pour moteurs de régime inférieur a
1.500 t/mn.

En alliage léger pour moteurs de régime Supeneur
a 1.500 t/mn.

(Pour tracteur Renault - moteur P 4. Régime 1.600
t/mn, pistons fonte.)

Axe de piston flottant. Circlips d’arrét d’axe.
Hauteur d’axe au sommet :
Mini : 2.215” — 56,26 mm.
Hauteur d’axe — piston échange standard : 2.239”
— 56,87 mm, .
Retrait au plan de joint : .002 & .010” — 0,0508 a
0,25 mm.

& de Palésage d’axe de piston : a la demande pour
emmanchement au pouce a chaud. g

@ de VYaxe de piston : 1.2497 A 1.250” — 31 '743 i’m
31,75 mm.

Jeu de montage dans la bague de pied de bie]]e :
.001” —= 0,0254 mm.
Montage chemise-piston : suivant tolérances d’usi-
nage piston et diamétre d’alésage de chemise.
Pistons cote réparation : + .030” — -+ 0,76 mm.
Poids du piston avec axe et sans segments :
alhage léger : 2,2 lbs — 1 kg.
fonte : 4 Ibs = 1,810 kg.

HAUTEUR DES GORGES

Compression

1et?2 :.09575 & .09675 — 2,43 a 2,45 mm.

3 :.127 & .128” — 3,226 a 3,251 mm.

Racleurs : 1 et 2 : .252 a .2563” — 6,4 & 6,426 mm.

HAUTEUR DES SEGMENTS

Compression

lLet 2 :.09275” & .09375 — 2,355 a 2,33 mm.

3 :.124 a .125” — 8,15 & 3,175 mm. |

Racleurs : 1 et 2 : .249 a .250” — 6,324 a 6,35 mm.

Jeu dans les gorges : .002 & .004” — 0,051 & 0,10 mm.

Jeu a la coupe : .009 & .013” — 0,23 a 0,33 mm.

Différents montages de segments sont effectués (voir
texte) selon les utilisations.

DISTRIBUTION

Commande par chaine triple rouleau de Varbre a
cames disposé en haut du groupe coté droit et de la
commande auxiliaire coté gauche. Brevet PERKINS
N° 404.948.

Arbre & cames en fonte aciérée & trois paliers sur
P3 et PA4. ‘

Arbre a cames en fonte acliérée A quatre paliers sur
P 6.

Tendeur de chaine auto réglable.

Diamétre nominal des portées d’arbre & cames :

N° 1 (avant) : 1.869 & 1.870” — 47,47 a 47,50 mm.

N° 2 (central pour P3 et P4) : 1.859 & 1.860” —

47,22 a 47,24 mm.

N° 3 (P 6 seulement)
46,99 mm.

N° 4 (arriére) (N° 3 pour P83 et P4) : 1839 &
1.840” — 46,71 a 46,74 mm.

Jeu diamétral de montage dans les paliers du bloc :
004 a .008” — 0,10 a 0,20 mm.

Jeu latéral maxi toléré : 0,76 mm. Réglage par butée
ressort sur couvercle de carter.

Longueur de la chaine (sans le maillon de raccord) :
entr’axe rouleaux extrémes : 46.125” — 1.171,57 mm.
Maxi usure — 1.212,8 mm.

Levée de came : .3085 & .83165” — 7,83 & 8,04 mm.

Jeu entre glissiére et plaque de retenue du tendeur
de chaine :

montage : .001 & .0035 — 0,0254 a 0,09 mm.

Calage de I'arbre & cames aux fleches repéres, pignon
et carter.

Réglage par positionnement du pignon de commande
sur I'arbre a cames avec .012” — 0,30 mm de jeu aux

culbuteurs :
A.O.A. : 13° avant le P.M.H.
R.F.A. : 43° aprés le P.M.B.
A.O.E. : 46° avant le P.M.B.

R.F.E. : 10° aprés le P.M.H.
Période d’admission et échappement : 236°.

NOTA. — L’ouverture admission doit avoir lieu entre
11° et 16°30 avant le P.M.H. (voir texte).

Jeu aux culbuteurs & chaud : .010” — 0,256 mm ad.
et échap.

: 1.849 a 1.850” — 46,965 a

COMMANDE AUXILIAIRE DE POMPE
D’INJECTION

¢ mominal des bagues de paliers : 1.2535 a 1.254”
— 31,83 a 31,85 mm.

@ nom'nal des portées de 'arbre : 1.251 a 1.2514”
— 3L,7%5 A 31,787 mm. -

Jeu diamétral de montage : .00175 a .003” — 0,044
a 0,076 mm. Maxi toléré : 0,10 mm.

Jeu longitudinal de Parbre d’entrainement : .007 &
.010” =— 0,18 & 0,26 mm.



CULBUTERIE

Poussoirs logés dans la culasse. Brevet PERKINS.
Vis de réglage du jeu aux culbuteurs sur poussoirs.

3 nominal des alésages de poussoirs : .6245'a .62576"
— 15,862 & 15,894 mm.
¢» nominal des poussoirs : .62225 a .62375” — 15,805

a 15,843 mm.

Jeu diamétral de montage : .00075 a .0035”
a 0,089 mm.

¢ nominal des bagues de culbuteurs :
— 15,862 a 15,894 mm.

& nominal des ou de V'axe de culbuteurs :
62375” — 15,805 a 15,843 mm.

Jeu diamétral de montage : .00075 & ,0035” — 0,0195
a 0,089 mm.

0,0195
6245 a .62575

6225 a

SOUPAPES ET CULASSES

Hauteur de culasse : 764 mm. Epaisseur du joint :
O 825 + 0,10 mm.

Longueur ‘de la soupape ad. et échap. : 4 A" =
114,3 mm.

@ de la téte

admission : 1 15/32” — 37,31 mm.

échappement : 1 5/32 — 29,37 mm.

Angle de portée : ad. et échap. : 45°.

3 nominal de la queue de soupape : ad. et échap. :
B11 a 312" — 7,895 a 7,925 mm.

) alésage guide de sonpape s 314 & 316" — 1,972
a 8,01 mm.

Jeu de montage : .002_& 0045” — 0,0508 a 0,1116 mm.

Longueur des guides de soupapes : ad. et échap. :
2 19/32” — 65,88 mm.

Retrait des soupapes au plan de joint de culasse :
070 — 1,778 mm

Maximum toléré aprés rectification des siéges : ,140"
— 3.05 mm.

Hauteur de levée de soupape :@ 9,14 mm.

RESSORTS DE SOUPAPES

Doubles concentriques identiques pour ad. et échap.
Longueur libre :

intérieur : 1.865 a 1.405” — 34,67 & 35,68 mm.

extérieur : 1.783 & 1.803” — 45,29 a 45,80 mm.
Longueur :

sous charge de 8 lbs — 3,6 kg.

intérieur : 1 3/16” — 30,16 mm.

sous charge de 22 3/4 lbs — 10,3 kg.

extérieur : 1 1/2” — 38,10 mm.
Pression maxi en charge:

intérieur : 42 1/2 + 2 lbs — 19,2
extérieur : 77 1/2 + 2 lbs — 35

I+ 1+
o
Ll
7

GRAISSAGE

Sous pression par pompe & engrenages, commandée
par renvoi d’angle sur commande auxiliaire.

Graissage de la culbuterie par intermittence (voir
texte). B

Pression d’huile normale : 2,8 a 4,2 kg/cem2.

Clapet de décharge taré & 75 lbs/sq : 5,2 kg/em2.

Débit de la pompe huile SAE 20 (& chaud) : 0,900
litre en 107,

> nominal des logements de pignons du carter de
pompe : 1.982 a 1.984” — 50,34 & 50,39 mm.

¢ mesuré sur dents de pignons : 1.972 a 1.974" —
50,09 a 50,14 mm.

Jeu de montage : .008 & .012” — 0,20 & 0.30 mm.

Hauteur intérieure du carter (sans joints) : .874 a
8967 — 22,2 & 22,25 mm.

Hauteur des pignons
22,15 mm.

Jeu en hauteur :

871 A 872" — 22,12 A

002 & .005” — 0,05 4 0,12 mm.

7> nominal des bagues Olite de Parbre de pompe :
6245 a 6257 — 15,864 a 15,895 mm.

¢ mominal de Parbre de pompe : .6232
15,83 a 15,84 mm.

Jeu diamétral de montage : .00075 a .0025” — 0,019
A 0,0635 mm.

@ nominal de Palésage d’axe de pignon mené : 1” i
1.00075” — 25,4 a 25,42 mm.

¢y nominal de I'axe de pignon mené : 998 a4 999" —
25,35 a 25,875 mm.

Jeu de montage : .001 & .0027” — 0,025 & 0,070 mm.

a .6237” —

REFROIDISSEMENT

Par pompe centrifuge et thermostat.

Deux modéles de pompes ont été montés sur les mo-
teurs P (voir texte).

Ils se différencient par le nombre de pales et la forme

de la turbine et la plaque de fermeture AR sur culasse
et sont interchangeables.

@ nominal de ]’axﬂ de turbine

: 488 A .499” — 12,65
a 12,67 mm. 2

@ intérieur de la bague de pftlier -
12,72 & 12,735 mm.

Jeu diamétral de montage : 0019

5009 a .5014” —

0034” — 0,049

a 0,086 mm.

Jeu maxi d’usure : .0045 — 0,115 mm.

Jeu longitudinal de montage — maxi : .080” —
0,75 mm.

Réglage par rondelles d’épaisseur sur extrémité file-
tée de I'arbre.

INJECTION

Par pompe _mqnobloc CAV a 3, 4 ou 6 éléments.
Régulateur pneumatique.
Injecteur C AV bi-jet ou PERKINS.

Systéme d’injection combinée directe et & turbulence
— brevet PERKINS-AEROFLOW.
Ordre d’injection :

P33 - 1-2-8.
P4 - 1-3-4-2.
P6 - 1-5-3-6-2-4.

Cylindre N° 1 & 'avant, coté ventilateur.
Avance a Yinjection (ﬂebut) : 29° avant le P.M.H.

Repére sur accouplement de p'ompe (voir texte).
Pression d’injection — Tarage des injecteurs :

160 atmosphéres pour régimes inférieurs a 1.500
t/mn.

120 atmosphéres pour régimes au-dessus de 1. 500
t/mn.
Exceptions faites pour :
Moteur P3 (TA) : 120 atmosphéres
Moteur P4 (TA) : 160 atmosphéres.
Moteurs P4 et P 6. Type marine : 160 atmosphéres.

Moteurs P4 et P 6, réglage spécial : 100 atmo-
sphéres.

(Bouchon de porte-injecter.. orange.)



Caractéristiques -du gas oil & utiliser : P6 — avec ou sans pompe & vide carter coulé
Denslté : 0.8¢ & .89 12 litres.
ensiic . 9. ol - " A o (tracteurs)
Poént, diifl:sﬂammation AP e e Renault : 9 litres.
e préférence. | Saint-Ch d : itres.
Viscosité Engler : 1,26 a 1,60. . Fzrl:ison a:m;;:ﬁ "tf e;ttre%
Viscosité Redwood N° 14 100° F : 43°3C 34 a 45”. Massey-Harris : 9,1 litres.
Teneur en soufre moins de 19%. Nuffield : 9,1 litres.
Valeur calorifique : 10.600 kg /calories.
CAPACITES CARTER MOTEUR (VEHICULES) COUPLES DE SERRAGE
P 3 — 6,75 litres. | Ecrous de culasse : 55 a 60 Ibs/ft — 7,7 & 8,3 m/kg.
— sans pompe A vide * 5.700 litres. Ecrous de tétes de bielles : 70 lbs/ft — 9,7 m/kg.
s poInp _ ' ; . Vis de paliers de ligne d’arbre : 120 Ibs/ft — 16,6
P 6 — sans pompe a vide : carter tole — 9,1 litres. m/kg.

P 6 — avec pompe & vide : carter tole — 8 litres. Vis de volant moteur : 75 Ibs/ft — 10,4 m/kg.

EQUIPEMENT D’INJECTION

r3 r4 Pré6
Pompe dinjection CAV .......... BPE 3 A 60 310 S BPE 4 A 60 310 S BPE 6 A 60 310 S
| - - voir note en bas
| de tableau ‘

Régulateur pneumatique .......... "BEP/MZ 80 A/100 BEP/MZ 80 A/100 BEP/MZ 80 A/99
Venturi ............... W Ry, SR Spécial tracteur BEP/K 50/50/65 ou BEP/K 50/50/65 ou

ou véhicule BEP/K 50/7% BEP/K 50/50/7%7
Accouplement ...... . ........... o BZK G 31/538 71021/43 A BZK G 31/538

Tous moteurs

Pompe d’alimentation (1) ........ Ty _ x BFP/K22 P 63 —-

(véhicule seulement)
Pompe d’amorcage (1)
(véhicule seulement)
Preéfiltre (véhicule) (1)
Porte-injecteurs

e ense s Vi R e s BFPUE 2/54 2 - - - - -

........... - BFJSJ 17501
.................. -+ —= BKB 35 S 87

: : BDL 110 S 525 ou - ,
Injecteurs CAYV (2) ............. L R BDL 110 S 6036, puis BDL 110 S 6133 .
ou PERKINS .................... ' — - F.P. 31990 — - - ' :
NOTA. — Le dernier numéro de spécification de pompe concerne les dispositifs de graissage ou
d’aération des régulateurs ou de la pompe (se reporter au texte).

(1) Ces accessoires sont fournis et montés dans le cas d’impossibilité d’alilhentation pzir graviteé.

(2) Certains moteurs P ont été équipés d’injecteurs BDL 110 S 6036 L. Ce suffixe L indiguant une levée
d’aiguille de 2 mm. Les injecteurs actuels sont marqués BDL 110 S 6133.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

P3 | P4 P6 o
- —— -_—
h L SRR JRERE S SR i A A C 89 P/2 ou C 45 PV 3 ou PV 4 C45 PV 3 -4 0us
C 39 PV/2 ou PV 5 ou Db 5 LF/A 10
Régulateur — RF 95 L 2 ou 95/2/14 RF 95 L2oul4
| ou RB 106/1 ou RB 106/1
Démarreur ....................... -~ BS 512 L 66 _ BS 512 L 66 BS 512 L 66
R ou BS 512 K 7 ou BS 512 L. 34
14 R R e ARG I S -t 11 dents 11 dents 11 ou 13 dents
Batterie . ......................... t— "6V -130 A 6 V-130 A |
h———_‘_——_—M

NOTA. — Les dynamos C 45 P V 4 ont un débit de 20 ampéres et se montent avec le régulateur R F/95/2
type L 4.

Les dynamos C ‘45 P V 5 ont un débit de 22 ampéres et se montent

avec le régulateur R B 106/1 :
2 partir des moteurs N° 51.590 pour P 4. (véhicules) N° 3.093.454 pour P §. |

Les dynamos C 39 P 1 et P 2 équipent les moteurs version tracteur de la série P.



- CONSEILY PRATIQUES

Nous attirons Pattention de nos lecteurs sur Pexis-
tence, sur le marché, d’un outillage spécialement concu
et fabriqué par les Ets CHURCHILL C° Ltd, pour les
démontages, réglages et la mise au point des moteurs
PERKINS, séries P, 14 et R6.

Cette gamme, trés compléte, d’outillage comprend
toute Ia série d’extracteurs, jauges, tampons, appareils
de vérification, clés spéciales, etc., et permet Pexécution
d’un travail rationnel, dans les meilleures conditions.

DEMONTAGE DU MOTEUR

NOTA. — Nous rappelons que tous les boulons et
écrous-d’assemblage des moteurs PERKINS sont usinés
aux cotes anglaises et filetés aux pas anglais,

La réparation des moteurs PERKINS ne peut étre
effectuée dans de bonnes conditions que par I'emploi
de pidces d’origine, parfaitement adaptées aux besoins
du meoteur, approuvées par le Service de Contrdle
Perkins.

NOTA. — Les numéros qui figurent sur les dessins
ne sont pas des numéros de pidces, mais des repeéres.
Ils peuvent, toutefois, étre. utilisés pour commander

des piéces en spécifiant
moteur type Y, N° Z ».
Le démontage du moteur ne présente pas de diffi-
cultés. -
Aprés avoir vidangé Veau de la culasse et du bloc-
cylindres, ainsi que I'huile du carter :

« Référence R.T.A., fig. X,

¢ — Désaccoupler les commandes et tuyauteries ;

e — Déconnecter la tubulure d’échappement du col-
lecteur ;

¢ — Enlever ou désaccoupler le filtre & air :

¢ — Retirer le couvre-culasse (certains moteurs ont

un levier de décompresseur monté sur le couvre-
culasse) ; _

e — Débrancher le ou les raccords de tuyauterie de
graissage de la rampe de culbuteurs ;: s

¢ — Démonter la rampe des culbuteurs :

e — Désaccoupler les tuyauteries de retour de
gas oil des injecteurs et les tuyauteries d’injection ;

e — Démonter les porte-injecteurs ;

© — Retirer la tuyauterie collectrice de retour des
injecteurs ;

e — Démonter la tuyauterie de lialson du venturi

au régulateur pneumatique (collier sur plaque AR de
culasse) ;

L

Fig. 1. — SYSTEME DE COMBUSTION AEROFLOW

1. Couvre-culasse en alliage 1éger.

2. Collecteur d’échappement.

3. Bec d’injecteur centré et positionné dans le porte-
injecteur.

4. Noter les deux jets direct et indirect.

5. Chambre de combustion Aeroflow - Brevet Perkins.

6. Injection directe facilitant le départ.

7. Chemise séche.

8. Culasse en fonte au chrome. Noter le montage des
poussoirs.

9. Arbre a cames logé en haut du bloc-cylindres (Brevet
Perkins).

10. Volet d’air du venturi.

11. Injecteur de démarrage Ki-gass.

12. Levier d’accélération.

13. Résistance de la bougie de réchanffage.
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Fig. 2. — Courbes de puissances et couples des moteurs
P3, P4, P6 standard et surpuissance.

¢ — Retirer la tuyauterie de graissage du réducteur
- de pression (ou du palier d’arbre a cames) a la
culasse.

Sur certains moteurs, démonter la tuyauterie de
reniflard sur le venturi (P 6 V) ;

¢ — Démonter dans Yordre :

— La culasse avec les collecteurs et pompe a eau,
et retirer le joint de culasse : .

— Les tuyauteries d’arrivée et de départ du filtre
et déposer celui-ci ;: |

— La pompe d’injection fixée par quatre vis six pans
sur socle. Ne jamais démonter ce dernier sans absolue
nécessité, son remontage et son alignement correct
étant assez délicats ;: '

— La pompe & vide, si le moteur en comporte une :

— La dynameo ; :

— Le démarreur et son support ;

— L’embrayage et le volant moteur ;

— Le couvercle d’embrayage ou la plagque support
AR, selon le mode de fixation du moteur.

® Aprés avoir extrait la poulie de commande de ven-
tilateur, démonter le couvercle de distribution et retirer
le bouchon & la partie supérieure du carter de distri-
~ bution.

e Noter les fleches repéres sur les pignons de com-
mande d’arbre & cames et de commande auxiliaire. Ces
fleches doivent étre en regard de celles marquées sur_la
face d’appui du couvercle, le piston N° 1 étant au
P.M.H. compression. o

e Repérer, si cela n’est pas déja fait, la position du
pignon d’arbre & cames par rapport au moyeu, de facon
a ne pas avoir A refaire le calage de I'arbre & cames
au remontage.

e Rechercher, sur la chaine de distribution, le maillon
rivé & la main et faire tourner le moteur de facon i
amener ce maillon en face de Iorifice découvert an-
dessus du pignon de Parbre & cames.

Le moyeu du pignon, le ressort et
celui-ci peuvent &étre retirés ensem-
ble. Enfin, démonter le support de
tendeur fixé par deux vis TF et
rondelles de siireté.

¢ Démonter ensuite la demi-coquille inférieure du
carter de distribution fixée par quatre vis et deux
écrous, puis le carter de distribution.

ATTENTION :

a) Une des vis de fixation de ce carter est a téte
cylindrique ; elle doit étre remontée a la méme place ;

b) Deux chevilles de centrage positionnent le carter
sur le bloc ;

¢) Un joint d’étanchéité est disposé entre le carter
et le bloec. '

¢ Retirer ensuite le couvercle de clapet de décharge
et celui-ci a2 AV gauche du moteur, puis la jauge
d’huile.

¢ Terminer le démontage aprés aveoir retourné le
moteur,

¢ Enlever dans Vordre :

— la crépine d’huile, puis le carter inférieur -

— la tuyauterie d’aspiration de la pompe et celle-ci ;
— les bielles.

e Remarquer que toutes les goupilles de boulons de
bielles sont orientées la téte vers AV du moteur.

Les chapeaux de bielles, boulons et écrous sont repé-
rés d’'un coté par un chiffre seul et, de Pautre, par un
chiffre et un coup de pointeau. .

Ces derniers repéres doivent étre dirigés c6té arbre
a cames au montage (voir plus loin).

Pour P4 et P6:

e Déposer les bielles dans Pordre suivant : P4 :
1et4——-—pni52et3;P6:1et6——-23t5,puis3et4.

5D s

NOTA. — Prendre soin de ‘supprimer le cordon
d’'usure en haut de cylindre et d’enlever le joint de
culasse avant de sortir I’embiellage.

Déposer le vilebrequin aprés avoir préalablement dé-
monté les deux demi-coquilles d’étanchéité AR et les
chapeaux de paliers (repéres).



CULASSE
ET COLLECTEURS

TRAYAUX SUR CULASSE

Les travaux a effectuer sur la culasse sont clas-
siques.

e Se reporter aux caractéristiques pour les diffé-
rentes cotes, tarage des ressorts de soupapes ou tolé-
rances de montage.

.Quelques points particuliers aux moteurs PERKINS
sont toutefois & signaler :

a) Disposition des poussoirs dans la culasse. On dé-
monte ceux-ci en dévissant les dispositifs vis et contre-
écrous .de reéglage. Aucune cote de poussoirs reépara-
tion n’est prévue, 'usure de ces piéces ne la justifiant
pas ; |

b) Les couvercles de chambre de combustion ne doi-
vent pas obligatoirement étre déposés, le calaminage
des chambres étant exceptionnel.

Si les couvercles ont été démontés, utiliser un joint
en cuivre neuf au remontage. A défaut, nettoyer soi-
gneusement 'ancien joint et le recuire afin de le ren-
dre plus souple. L’étanchéité des chambres de com-
bustion doit étre parfaite ;

¢c) Les guides de soupapes dont les caractéristiques
ont été données sont en fonte et du type a collerette ;
ils sont emmanchés a force. En cas de changement de
ceux-~ci, prendre toutes précautions nécessaires pour
ne pas briser la collerette 4 la remise en place a la
presse ; |

d) Les siéges de soupapes ont une forme particuliére
(voir fig. 3) : entre le siége et la face d’appui de la
culasse, il existe un fraisage a 90° formant un épau-
lement circulaire autour de la téte de soupape.

La rectification du siége diminue la profondeur de
celui-ci. Il est nécessaire que la cote .070 a .140” —
1,78 a 3,5 mm soit respectée. ¢

¢ Passer éventuellement une fraise de forme et de
diamétre convenables pour refaire cet épaulement, aprés
rectification. |

La largeur du siége de soupape ne doit pas excéder
3/32 — 2,38 mm.

Aprés rodage des soupapes ou au remontage de sou-
papes neuves, mesurer le retrait de celles-ci par rap-

Fig. 3. — Vérification du sié¢ge de soupape.

port au plan de joint de la culasse, & 'aide d’une régle
ou d’'une jauge spéciale. Ce retrait ne doit pas étre
supérieur a .140” — 3,5 mm. Il est de .70” — 1,8 mm
sur moteur neuf. :

NOTA. — Les soupapes sont repérées sur la téte et
leur position respective est marquée sur le plan de
Joint. Vérifier le tarage des ressorts de soupapes.

o ¢) Respecter l'ordre de montage indiqué pour la
culbuterie. .

e Noter que les orifices de graissage sur l'axe des
culbuteurs doivent étre dirigés vers le haut. Sur mo-
teur P 6, cet axe peut étre en deux parties.

e Ne pas omettre de remonter les bouchons obtu-

Fig. 4. — Vérification du retrait des soupapes.




rateurs du ou des axes, aprés nettovage de l'alésage
intérieur.

e Respecter impérativement les tolérances de jeu
indignées ; _

e f) Employer un joint de culasse neuf au remon-
fage de la culasse.

Epaisseur du joint neuf : 0,825 + 0,10 mm.

Ne pas omettre de remonter les poussoirs dans la
culasse avant mise en place de celle-ci.

e Serrer les écrous de culasse dans l'ordre indiqué
par les figures, selon qu’il s’agit d'un P3, 4 ou 6 cy-
lindres au couple de 55 & 60 lbs/ft — 7,6 &4 8,3 m/kg.

¢ Remonter la rampe de culbuteurs et régler provi-
soirement les jeux aux culbuteurs a 0,30 mm.

Apreés la mise au point du moteur, un resserrage de
culasse doit étre effectué (en déposant la rampe de
culbuteurs), ainsi gqu'un nouvean réglage des jeux a
0,25 mm, a chaud.

NOTA. — Les collecteurs peuvent étre remontés sur
Ia culasse avant la repose de celle-ci.
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Fig. 5. — Ordre de serrage des écrous de culasses P3, P4,
' P6.

POMPE A EAU

Son montage, en ce qui concerne 'ENTRAINEMENT
DE LA TURBINE, EST PARTICULIER. -

Dans la majorité des cas, il est nécessaire d’enlever
le radiateur pour avoir accés & la pompe.

e Démonter le ventilateur et déconnecter les durites
d’arrivée et de départ.

e Enlever les trois vis sur la plagque AR et desserrer
I'attache fixant le collecteur d’eau a la. pompe.

e Desserrer les trois vis téte six pans de fixatioh de
la pompe. Une de celles-ci peut étre enlevée, les deux
autres, coté droit, restant en place. R

e Enlever le circlips d’arrét (32), la plaque (31), le
circlips (30) et 'entraineur en bakélite (29).

e Sortir ensemble : la turbine (2), son axe (10),
I'entretoise (3), le ressort (7), le tube (6) et le joint
(8) par Yarriére.

e Noter les rondelles d’épaisseur disposées derriére
- Pentretoise (9).
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BLOC-CYLINDRES ET PALIERS
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POMPE A EAU

3D
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e

e Démonter le couvercle (23), le joint (26), la pla-
quette ressort (27) et le circlips (22).

¢ Extraire la poulie de son moyeu et démonter celui-
ci du corps de pompe. Sortir le joint de carbone (9).

Si les bagues de I'axe de pompe & eau sont & changer,

utiliser le mandrin spécial (fig. 6) pour les sortir et
remonter les bagues neuves.

Les roulements de la poulie doivent étre remontés
dans lordre suivant : roulement & billes (18), entre-
toise (20), entretoise (26), roulement & rouleaux (19).

e Il est recommandé de changer la portée en car-
bone (9) et le joint (8) ; leur réemploi est déconseillé.

REMONTAGE

e Placer dans l'ordre et sur Vextrémité filetée de
I’arbre de pompe : V'entretoise (3), cinq rondelles
d’épaisseur, la turbine, la rondelle d’arrét (5) et Pécrou.

¢ Puis monter sur 'arbre : le ressort, le tube (6)

et le joint d’étanchéité (8). Veiller au positionnement
du tube dans les encoches prévues du joint et dans les
ailettes de turbine et au sens de montage du joint (8).

Le rodage de la face du joint (8) est conseillé avant
la mise en place.

e Placer le joint de carbone dans son logement,
aprés en avoir enduit la face antérieure de pite a
joint.

¢ Continuer le remontage dans Vordre. inverse de
celui indiqué précédemment, en prenant soin de regar-
nir les roulements de graisse spéciale. Respecter les
tolérances indiquées. |

e Vérifier le jeu longitudinal de I’arbre de pompe.
Celui-ci ne doit pas excéder .030” — 0,75 mm, mesurés
entre la plaque d’entrainement en bakélite et son cir-

£

clips de retenue. &

ATTENTION. Si, a la remise en place de ee cir-
clips, il y a serrage de celui-ci sur I'entrainement en
bakélite, il faut ajouter des rondelles d’épaisseur der-
riere la turbine, dans la limite du jeu indiqué ci-dessus.

NOTA. — En cas de gel, méme 'aprés vidange du
circuit de refroidissement, une petite poche d’eau peut
subsister dans le corps de pompe. La turbine é&tant

immobilisée par la glace formée a cet endroit, il y aura
rupture de la bague d’entrainement en bakélite a la
mise en route du moteur.

Si le ventilateur ne peut étre tourné a la main, ver-
ser de I'eau chaude dans le radiateur avant la mise
en route du moteur.

A loccasion d’un démontage de la pompe, déboucher

le conduit de communication entre le corps de pompe
et le bloc.

THERMOSTAT

A partir de 1950, un thermostat a été monté sur
le corps de pompe. Ce dispositif peut étre adapté sur
les moteurs n’en étant pas munis a origine, en chan-
geant le raccord de sortie de pompe.

Si le thermostat est enlevé pour une raison quelcon-
que, il faut le remplacer par une chemise (39), sous
peine d’avoir un mauvais refroidissement du moteur.

Les pompes en rechange sont fournies avec cette
chemise.

e Veiller & remonter toujours soit le thermostat, soit
celle-ci sur le raccord de sortie.

1270 mm 3075 mm
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I'ig. 6. — Mandrin pour dépose des bagues paliers d’arb

de pompe & ean.



NOUVELLE POMPE A EAU

A partir de juin 1951, la turbine de pompe A eau
comporte six ailettes au lieu de quatre et sa forme
est quelque peu différente du premier modele (fig. 7).
La circulation d’eau dans le bloc est accélérée et l'ac-
tion du thermo-siphon assistée par celle de la pompe.

I1 est possible d’effectuer I’échange des turbines, a
condition de changer le tube (6) et la plaque AR. Les
deux vis de fixation supérieures de celle-ci doivent étre
remplacées par deux vis T F.

Sur certains moteurs, il est nécessaire de démonter

la culasse pour avoir accés A la plaque de fermeture AR
de la pompe.

-

o)
O
° 9
Fig. 7. — Turbines de pompe & eau, ancten et nouveau

modéles.
Plaque de fermeture AR de pompe a eau.
A gauche : ancien montage. - A droite : nouveau montage,
Noter la différence des orifices et le fraisage des deux
trous des vis TF de fixation.

BLOC-CYLINDRES

En ce qui concerne le réalésage des chemises, se re-
porter au chapitre CARACTERISTIQUES.

Si les chemises doivent étre changées, extraire celles-
ci & laide d’'une presse hydraulique ou d’une presse
a main, comme indiqué en fig. 8. Le montage des
chemises neuves peut étre réalisé de la méme facon.

e La dépose des goujons de culasse est nécessaire
pour effectuer ces opérations. + |

e Aléser les chemises neuves aux cotes indiquées.
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Fig. 8
Exiraction d’une chemise. Remise en place d’une
| chemise neuve.

NOTA. — La partie supérieure de la chemise doit
étre au niveau du plan de joint du bloc.

e Vérifier soigneusement ce point A la remise en
place.

LIGNE D’ARBRE

Tous les coussinets de paliers sont alésés en ligne,
avant le montage du vilebrequin.

Cette opération est effectuée aprés avoir monté les
chapeaux de paliers avec des cales d’épaisseur de D —
00275 a .00325 — 0,0698 a 00,0825 mm et aux cotes
indiquées aux CARACTERISTIQUES.

Les cales sont enlevées au montage définitif.

Lorsque I'alésage en ligne n’est pas possible, ajuster
les coussinets a la main en repérant la position respec-
tive des demi-coussinets inférieurs et supérieurs et en
respectant les jeux de montage prescrits.

Les chapeaux de palier sont repérés cdté arbre a
cames.

Couple de serrage des vis de paliers : 120 lbs/ft -—
16,6 m/kg.

VILEBREQUIN

Les cotes de rectification du vilebrequin ont é&té
données dans le chapitre CARACTERISTIQUES.

Les cotes d’origine doivent étre diminuées de 0,25,
0,50 ou 0,76 mm pour obtenir les cotes de rectification

O

MONTAGE POUR ALESAGE
COUSSINETS DE VILEBREQUIN

TETE DE BIELLE-

CALES D EPAISSEUR

CARTER DE VILEBREQUIN

MONTAGE SUR LE MOTEUR

CHAPEAU
f R

i L B

G

CARTER DE VILEBREQUIN CALES ENLEVEES
Fig. 9. — Alésage des coussinets de bielles et ligne d’arbre.
A Ulassemblage final, le diamétre horizontal (C) resie’
approximativement égal au diamétre (A) donné a laié-
sage. Le diameétre mesuré en (B) est égal & (A), moins
Vépaisseur des cales (D).

qui doivent correspondre aux cotes de coussinets répa-
ration indiquées.

e Avant de procéder a la rectification, s’assurer que
le diameétre du filetage de renvoi d’huile & PAR du vile-
brequin ne soit pas inférieur a 2.990” — 75,95 mm, au-
quel cas, le vilebrequin doit étre rejeté.

La cote mini de rectification des paliers est de
2.718” — 69 mm et celle des manetons : 2.218”
56,34 mm:.

La cote donnée pour la largeur des manetons de
bielles : 39.67 & 39.71” est celle d’origine. Aprés recti-
fication, cette cote ne doit pas excéder : 1.5785” —
40,25 mm. On peut vérifier cette cote en passant une
cale de 0,7 mm entre le coussinet et la face rectifiée
du maneton. Ceeci est le maximum de latéral toléré.

La largeur maxi du palier AR ne doit pas excéder
1.8912” — 48,02 mm aprés rectification.

S—
i
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Fig. 10. — Coussinets de paliers AR 17 et 2 montages.

¢ Il est vivement recommandé de vérifier I'6tat du
vilebrequin et de détecter au flux magnétique  toute
félure ou amorce de rupture. -

NOTA IMPORTANT. — Respecter impérativement
les rayons aux extrémités des portées de paliers et
de manetons. Ceux-ci doivent étre respectivement de

3 /39" I;]/M" = 2,383 mm ;%4 mm et
)
2/32” 12/64” = 38,97 mm :;04 mm, et atténuer

Pangle vif des orifices de graissage des paliers et
manetons.

MODIFICATIONS DES COUSSINETS DE PA-
LIERS ET_ DES FILETAGES ANTI-RETOUR
D’'HUILE

A partir de 1951, N° moteur P 4 50529 et P 6 3084342,
les demi-coussinets supérieurs de paliers AR ne com-
portent pas de joues, seuls les demi-coussinets infé-
rieurs réglent le jeu longitudinal du vilebrequin. Les
joues avec pattes d’araignée se montent vers Iavant
ou a lintérieur du carter.

Sur ces moteurs, le demi-coussinet supérieur central
est identique au demi-coussinet supérieur AR. Ces deux
demi-coussinets sont repérés respectivement 3 et 5 sur
P4 et 4 et 7 sur PG6.

) e Ne pas confondre, ou remontage des coussinets
ancien type, les demi-coussinets centraux comportant
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Fig. 11. — Mandrin spécial pour montage du joint AR.

des pattes d’araignée des deux cotés, avec les demi-
coussinets AR qui n’en possédent que d’'un cété.

Le montage des anciens coussinets est possible sur
les moteurs de production postérieure aux numéros
indiqués, mais sera impossible par la suite, étant donnée
la modification que subiront les carters ultérieurement.

Les filetages de la turbine anti-retour ont été modi-
fiés, en ce qui concerne leur forme, le diamétre restant
inchangé.

JOINT AR

Les demi-coquilles du joint AR doivent &tre centrées
a I'aide d’'un mandrin spécial (fig. 11), par rapport au
palier AR. L’emploi du mandrin d’origine est recom-
mandeé, mais celui-ci peut étre confectionné aux cotes
indiquées.

e Monter les demi-coquilles assemblées sur le man-
drin et présenter celui-ci dans le palier AR et I'avant-
dernier. Monter les chapeaux de paliers.

® Placer les six vis de fixation du joint AR avec

leurs rondelles freins et les bloquer, en s’assurant de
la libre rotation du mandrin. '

~

Fig. 12. — Montage du joint AR (centrage).

¢ Retirer les deux boulons d’assemblage des demi-
coquilles et démonter les chapeaux de paliers, les demi-
coquilles restant en place d’une part sur le groupe, et
de I'autre sur le chapeau de palier AR.

e Metire le vilebrequin en place et vérifier le jeu
entre 'alésage de turbine et le filetage.

Si 'usure est excessive au joint AR, il est possible
de limer les portées des demi-coquilles et de ramener
le diamétre a la cote indiquée. Le jeu mini entre tur-
bine et joint AR est de .0025” — 0,063 mm.

NOTA. — Une modification a été apportée au nez
de vilebrequin en 1950. Le filetage de la noix de mani-
velle est de 7/8” au lieu de 17 — 29,4 mm.

Celle-ci concerne les moteurs postérieurs aux numé-
ros 35091 pour P4 et 3038251 pour P 6.

BIELLES

Deux types de bielles sont indifféremment montés

sur les moteurs PERKINS P.

Le premier type avec coussinets cupro-plomb a joues
et bagues d’axe normales, le deuxieme depuis fin 1952,
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Fig. 13. — Vérification d’une bielle
(tolérances du parallélisme des axes).

avec coussinets minces de précision ne nécessitant au-
cun ajustage et bagues de piston plus minces en acier
et garnies de meétal anti-friction. (Voir référence cha-
pitre CARACTERISTIQUES.)

Dans le premier cas, les couss’nets sont a aléser A
la cote prescrite, avec cales, d’épaisseur de 0,07 a
0,68 mm, comme pour les paliers de ligne d’arbre. Ceux-
ci sont immobilisés dans la téte de bielle par un pied
de centrage. i Sl i s .

Dans le montage actuel, avec coussinets minces,
ceux-ci sont maintenus par des lévres rabattues dans
les encoches prévues a cet effet.

En aucun cas, les chapeaux de téte de bielles ne
doivent étre limés.

Pour les coussinets minces, aucun ajustage n’est
nécessaire et ils sont fournis aux cotes réparation
prés a étre montés.

Les orifices de graissage des bagues d’axes du nou-
veau type ont été modifiés. Celles-ci ne comportent
plus qu’un orifice de 4,76 mm débouchant au centre

de deux pattes d’araignée en croix, usinées A Pintérieur
de la bagmne. -

Au montage de la bague, ce trou doit éorrespondre
avec le percage effectué dans le pied de bielle.

Les nouvelles bagues sont livrées avec une tolérance
de réalésage de .010” — 0,25 mm.

e L’équerrage des bielles doit étre effectué avec pré-
cautions.

e Vérifier le parallélisme des axes de pied et téte
de bielle, comme indiqué sur la fig. 18, ainsi que la
torsion (voir les tolérances au chapitre CARACTERIS-
TIQUES). |

La tolérance de poids d’un jeu de bielles complet est
de 57 gr.

Les bielles, chapeaux de bielles, boulons et écrous
sont repérés de 1 &4 .... d’un coté, et de 1. & .... de
Pautre. Les repéres avec points doivent étre montés

P— & ’

cbté arbre a cames. Les coussinets portent les mémes
repéres. Le numéro 1 se monte coté ventilateur.

e Il est vivement recommandé de changer les bou-
lons de bielles, a la révision du moteur ; seuls des bou-
lons d’origine doivent étre montes.

Couple de serrage des écrous :
3,3 m/kg. |

A défaut de clé dynamométrique, faire coincider les
repéres des écrous et des chapeaux de bielles.

PISTONS

¢ Se reporter aux caractéristiques pour les cotes et
tolérances, ainsi que pour les différents montages.

Les axes de pistons, en alliage léger, sont montés
au pouce a chaud.

Le démontage des axes doit étre effectué de cette
facon, si leur réemploi est envisagé :

e Changer les circlips d’arrét, aprés chaque démon-
tage.

e Monter les évidements de la téte du piston, coté

injection ; en tenir compte au montage du piston sur
Ia bielle. -

70 lbs/ft : 7,7 a

du relrait du piston an P.M.1I.

‘ig. 14, — Vérification

NOTA. — Dans les montages avec deux segments
racleur, le segment au-dessus de I'axe a une gorge de
15” — 38,81 mm de profondeur et le racleur inférieur
a une gorge de .10” — 2,54 mm.

e Ne pas intervertir ces segments au montage.

Jeu maxi en hauteur des segments dans la gorge :
005 = 0,12 mm. |

P

Moteurs P 3, P4 et P 6 véhicules et industriels réglés {

a plus de 1.500 t/mn
Moteurs P 4 et P 6 Marine

P3, P4 et P6 réglés au-dessous de 1.500 t/mn
P6 tracteur ........ .

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
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segments de compression de 3/32”. - .
segments multiples en acier dans la 3¢ gorge.
segments racleurs de part et d’autre de Paxe.

segments de compression 1/8”.

segments multiples en acier dans la 3¢ gorge.
segment multiple spécial avec ressort d’expansion.
racleur en bas de jupe. '

segments de compression 3/32”.

segments multiples en acier dans la 3° gorge.
segment multiple spécial avec ressort d’expansion.
racleur en bas de jupe.
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Fig. 16. — Vérification du jeu longitudinal

de l'enfrainement auziliaire,

Fig. 17. e {ignéeni -es afésaes d’arbr
de pompe & huile.

paby i

e de ¢

ommande

Jeu a4 la coupe entre .007 mini et .010” maxi :
0,18 et 0,25 mm. e

Les coupes de segments ne doivent jamais étre pla-
cées dans le méme axe que I'axe de piston.

TRES IMPORTANT.

Deux cotes sont a4 respecter impérativement, au re-
montage des pistons dans les cylindres :

1) La hauteur d’axe au sommet qui doit étre de
2.215” — 56,26 mm mini (mesurée au centre de Paxe) ;

%) Le retrait de la téte de piston au plan de joint
du bloc (position P.M.H.).

Ce retrait doit étre au minimum de 0,05 mm et ne
doit pas excéder 0,25 mm.

-Tous les pistons neufs sont livrés avec une surépais-

seur qui doit étre rabotée pour satisfaire 2 la condition
ci-dessus.

Le maximum d’épaisseur a enlever sur la téte du
piston neuf est de .024” — 0,62 mm.

La tolérance de poids entre deux bielles avec pistons
est de +~ 7 gr.

Aprés le remontage définitif de I'embiellage, vérifier
encore le retrait des pistons au P.M.H.

COMMANDE AUXILIAIRE
ET POMPE A HUILE

Les jeux et tolérances de montage sont indiqués au
chapitre CARACTERISTIQUES.

¢ Réassembler la commande auxiliaire et vérifier le
jeu longitudinal, comme indiqué fig. 16, puis remonter
celle-ci sur le moteur, aprés avoir remis en place le
tube protecteur @’arbre d’entrainement de pompe &

huile, son joint liege et son ressort, comme indiqué
fig. 17.

s e e 1 Wt WY - ®

18. — Mise en place de twore wntermédiuire
de commande de pompe & huile,

Fig.



Fig. 19. — Remontage du pignon de renvoi et de I’arbre
de commande de pompe a huile.

e Ne pas serrer les quatre vig de fixation de I'entrai-
nement avant d’avoir procédé a P'alignement des ori-
fices de passage de I'arbre de pompe A hulle. |

e Pour cela, monter le carter dé pomipe & huile (sans
les pignons) ou un carter de pompe hors d’usage, puis
passer une tige de 15,8 mm (axe de culbuteurs) a tra-
vers la pompe A huile et la commande auxiliaire. Serrer
les quatre vis de fixation du carter de commande auxi-
liaire, en s’assurant que la tige reste libre.

A défaut de ce procédé, on peut vérifier I'alignement
ci-dessus en replacant le pignon de renvoi de com-
mande de pompe a huile avec son axe et vérifier, aprés
serrage du carter, si la rotation de arbre de commande
auxiliaire est libre.

e Remonter la pompe & huile, sans oublier de mettre
en place l'arbre intermédiaire de commande (voir
fig. 18). ;

® Remonter le pignon de commande en s’assurant de
la mise en place de Pentrainement tournevis de VYarbre,
puis remonter le couvercle. S’assurer que. Pentraine-
ment tourne librement & la main.

e Freiner les vis et les boulons de fixation.

DISTRIBUTION

e Apreés avoir remis en place le carter de distribu-
tion (attention aux chevilles de centrage et a I'empla-
cement de la vis téte ronde, voir DEMONTAGE), re-
monter la coquille inférieure et ses joints, le pignon
de commande et arbre & cames.

e Réassembler le tendeur de chaine sur son support,
~apres avoir serré celui-ci dans un étau.

e Vérifier le fonctionnement des cliquets et veiller
4 -disposer les crémailléres dans le sens correct. Res-

pecter les jeux et tolérances indiquées aux CARACTE-

RISTIQUES.

e Enlever la plaquette de retenue du dispositif ten-
deur et celui-ci assemblé, puis remonter le support de
tendeur sur le bloc. Mettre le tendeur en place et frei-
ner les vis,

NOTA. — Le plateau d’entrainement d’arbre & cames
est monté a force et claveté ; sur les moteurs actuels,
ce plateau fait corps avec Parbre & cames.

Des fléches repéres sur le plateau et le pignon indi-
quent la position correcte pour le calage. Le pignon
de commande est fixé sur le plateau par trois vis, six
pans. Différentes positions de montage sont possibles

et permettent de parfaire le calage de la distribution
(voir plus loin) en variant de 8° en 3.

b .

Pour la mise en place de la chaine, procéder comme
suif :

e Amener les pistons N° 1 et 6 ou 1 et 4 au P.M.H.
(la clavette sur vilebrequin en position verticale). S’as-
surer, en tournant l'arbre &4 cames, que les soupapes
du dernier cylindre sont en bascule.

La fléeche repére de la roue d’arbre a cames doit se
trouver en face de celle qui est marquée sur le carter
a ce moment,

e Faire concorder de Ia méme facon les fleches re-
péres du pignon de la commande de pompe. (Si la
pompe d’injection est montée, le repére S de Paccou-
plement de pompe sera en ligne avec le trait de P'index
fixe du carter de pompe.)

e Mettre la chaine en place sans bouger les pignons.
Pour cela, dégager les cliquets du tendeur et pousser
celui-ci vers la gauche., Le caler dans cette position
a Paide d’un outil ou d’'un morceau de bois.

e Enrouler la chaine en commencant par le tendeur,

la roue de Yarbre a cames, celle d’entrainement de

pompe, le pignon de vilebrequin et revenir au tendeur.

e Monter I'ancien maillon par Pavant en mettant les
deux plaquettes intermédiaires en place.

e Relacher le tendeur, puis faire tourner le moteur
jusqu’a ce que le maillon de raccord se présente en
face de VYorifice, en haut du carter de distribution.
Monter le maillon définitif en chassant le premier qui
servira de guide. .

e Veiller & ce que les rlaquettes intermédiaires res-
tent en place.

e Faire tourner le moteur en arriére pour amener
le maillon ainsi posé juste au-dessus du tendeur. Dis-
poser une clé entre celui-ci et le carter, monter la pla-
quette extérieure et river provisoirement.

e Vérifier le calage en faisant tourner le moteur,
puis river définitivement le maillon de raccord.

¢ Remonter ensuite la pompe A vide, si le moteur
en comporte une, en vérifiant P'alignement. ¥emonter
de méme la pompe a injection, les reperes 0 en ligne.
Le jeu latéral de la noix d’entrainement de la pompe
d’injection doit étre de 1/32” =— 0,8 mm. Si les sup-
ports de pompe a vide et d’injection ont été laissés en

place, aucune difficulté d’alignement ne sera rencon-
trée.

COMMANDE DE DISTRIBUTION
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Fig. 20. — Monlage du maillon guide.

La culasse et la culbuterie peuvent étre montées
ensuite. o

Comme nous Pavons vu plus haut, le montage du
pignon d’arbre a cames permet de parfaire le calage
de la distribut'on. Opérer comme suit :
~ A) Si les trois orifices du plateau de pignon se pré-
sentent comme en figure 24a, c’est-A-dire sont
décalés en retard par rapport a ceux de la roue, en-
lever les trois vis de fixation, faire tourner I'arbre de
130 et remettre les vis dans les orifices notés plus
haut. On aura ainsi avancé le calage de 3° sur volant.

¢ Pour avancer de 6°, relacher le tendeur, enlever
les trois vis de fixation et tourner 'arbre & cames a

Fig. 21. — Mise en place du maillon nenf.

droite, de facon & amener les orifices précédemment
inutilisés en face de ceux on étaient les trois vis. En
meéme temps, tourner la roue de sept dents en arriére
et remettre les trois vis en piace.

¢ Pour avancer de 9°, procéder comme pour 6°, mais
décaler les trois vis d’un trou chacune.

¢ Pour 12°, relacher le tendeur, enlever les' trois
vis, décaler Parbre a4 cames, sens inverse marche d’un
trou, et en méme temps décaler la roue sens marche
de six dents.

¢ Replacer les trois vis dans les mémes trous ou
elles étaient préalablement.

e Pour 15° procéder comme pour 12°, en décalant
les trois vis d’un trou.

B) Si les orifices libres du plateau se présentent

én avance par rapport a la roue (fig. 24b), opérer
comme suit :

A ']

"1§. 22. — Rivetage du maillon aprés vérification du
calage. |

¢ Pour avancer de 3°, relacher le tendeur. Enlever
les trois vis. Décaler I'arbre & cames sens marche d'un
trou et la roue sens inverse marche de sept dents. Re-
mettre les vis en les décalant d’un trou.

e Pour avancer de 6° procéder comme ci-dessus,
mais replacer les trois vis dans la position primitive.

e Pour 9° relicher le tendeur. Enlever les trois
vis. Décaler I’arbre & cames, sens inverse marche d’un
trou, et la roue sens marche de sept dents. Replacer
les trois vis en les décalant d’un trou.

¢ Pour 12°, procéder de méme que pour 9°, mais
remettre les trois vis dans la position primitive.

¢ Enfin, pour 15°, décaler Yensemble d’une dent sens
marche et les trois vis d’un trou.

¢ Pour donner du retard, se souvenir qu'une dent
de la roue d’arbre A cames correspond & 18° du volant.
Par exemple, pour donner 12° de retard, avancer de
6°, comme indiqué en A ou B, et décaler la roue d’une
dent, sens inverse marche.



Fig. 23. — Vérification de I'ah’gn-ément de Uarbre de
commande de pompe.

. £

VERIFICATION DU CALAGE

e Faire tourner le moteur sens marche, jusqu’au
moment du début d’ouverture admission du ecylindre
Ne° 1, les jeux ayant été réglés a 0,25 mm a chaud.

Si le moteur est froid, placer une cale de 0,05 mm
sous le culbuteur, pour rattraper la différence de jeu
entre moteur froid et jeu mormal & chaud, ou régler
Ie jeu & 0,20 mm.

L’ouverture admission doit se produire a 13° avant
le P.ML.H. (voir DIAGRAMME). Le nombre de degrés
par mm sur le volant varie avec le diameétre de celui-ci
(voir le tableau de correspondance).

Le calage est correct si Pouverture admission a lieu
entre 11° et 16° 30°.

ALIGNEMENT DU CARTER DE VOLANT
ET_D’EMBRAYAGE

A la mise en place du carter de volant et d’em-
brayage sur le bloc, procéder a Palignement et au
centrage du carter par rapport au plateau porte volant.

DECALAGE 130

DECALAGE 1°30°
€

\/

ORIFICE
DEXTRACTION

Fig. 24. — Commande d’arbre a cames
A - Orifices décalés en retard de 1° 30
B - Orifices décalés en avance de 1° 30’

Les faces d’appui doivent étre vérifiées et parfaite-
ment planes
e Monter le carter de volant, sans serrer les vis de
fixation ;
¢ Monter un support de comparateur sur le plateaun
du vilebrequin, comme indiqué fig. 26 ;

-
-

Fig. 25. — Diagramme de distribulion,

TABLEAU DE CORRESPONDANCE DES DEGRES EN MM SUR VOLANT
DIAMETRE C
DU VOLANT LONGUEUR EN MM SUR LA CIRCONFERENCE
| Pouces mm 10° N L_Tgﬂ 16°30° |  29° 43° 46°

13,5 343 30 33 5] 39% 49 87 129 138
14,5 368,5 32 35,5 41,5 53 93 138 148
15 381 33 36,5 43 55 96,5 143 153
15,5 394 34,5 38 44,5 56,5 99,5 148 158,5
16,5 419 36,5 40 47,5 60,5 106 157,5 168,5
17,5 444 39 42,5 50,5 64 112,5 167 170
18,5 470 41 45 53 67,5 119 176,5 190
19,5 495.5 43 47,5 56,5 1,5 125 186 199
20 508 44.5 49 57,5 73 129 190,5 204
21 588,5 47,5 51,5 60 79 187 200 213
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CULBUTERIE

¢ Amener ensuite le doigt du comparateur au contact
avec la face usinée AR du carter :

® En tournant le moteur, vérifier la perpendicularité
de cette face par rapport A Paxe du vilebrequin. Tolé-
rance admise : + 0,06 mm.

En aucun cas, les ajustements nécessaires a obtenir
un alignement correct ne seront effectués sur le bloc-
cylindres, mais seulement sur le carter.

e Aprés controle, bloquer progressivement les écrous
de fixation et ajuster les trous de centrage de 9,5 mm
pour y fixer les tétons de centrage de dimensions appro-
priées.

Si le carter d’embrayage est séparé du carter de
volant, ou s’il existe un carter intermédiaire entre le
carter de volant et la boite, vérifier également Ia
concentricité du logement d’arbre de sortie et la per-
pendicularité de la face d’appui AR, en respectant les
mémes tr’grances que ci-dessus.

Fig. 26. — Alignement du carter de volant.
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YOLANT

e Monter le volant et vérifier, comme indiqué, le
voile et le faux rond. Les tolérances maxi sont de
+ 0,06 mm.

e Bloquer les vis de fixation et freiner.

e Graisser le roulement de centrage de I’arbre pri-
maire.

 SYSTEME D’INJECTION

Le systéme d’injection et d’alimentation comprend
les filtres, la pompe d’alimentation, la pompe d’injec-
tion et les injecteurs.

Sur certains moteurs de tracteurs ou industriels,
I'alimentation de la pompe A injection se fait par gra-
vité et celle-ci n’est pas munie de pompe d’alimen-
tation.

Fig. 27. — Vérification de la planéité et au fanx-rond
du velant aprés montage,



Tout réglage ou démontage sur la pompe ou les
injecteurs ne doit étre entrepris que par un agent CA 'V
ou par un personnel qualifié disposant de Poutillage
nécessaire a la mise au point de ces accessoires ; c’est
une opération délicate ne supportant pas la moindre
lacune qui affecterait gravement le fonctionnement du
moteur.

POMPE D’ALIMENTATION

Montée sur la pompe d’injection et commandée par
une came, elle est munie d'un pré-filtre C.A.V. et
d’'une pompe d’'amorcage a main permettant la purge
du systéme d’alimentation.

POMPE D’INJECTION

Du type CAV a 3, 4 ou 6 éléments selon le moteur
(voir CARACTERISTIQUES), a régulateur pneuma-
tique et soupapes de refoulement (voir fig. 28).

Le but des soupapes de refoulement est d’obtenir
une chute de pression rapide dans les tuyauteries d’ali-
mentation des injecteurs et, par conséquent, une fer-

meture rapide de ceux-ci, pour éviter I’égouttage en
fin d’injection. |

REGULATEUR PNEUMATIQUE

Le régulateur pneumatique de la pompe d’injection
agit sur la commande de la crémaillére sous l'effet de
la dépression existant dans un venturi placé dans la
tubulure d’admission, dépression variable suivant Ia
position du papillon d’admission et transmise au carter

FFig, 28
VUuE EN coure
D'UN ELEMENT DE POMPE

CAV

1. Ressort de soupape de
refoulement.
. Raccord de tuyaulierie.

Z 3
2
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. l‘% 3. Soupape de refoule-
N g b | i ment.
ll l{\?’; k._.z%;-\Q 1“"““”' 4. Cylindre de. pompe.
| |§’ .§’§' b. Téte de piston.
§’ o ;\ 6. Crémaillére commande.

. Secteur de réglage.
. Support guidon.
. T'ige de piston.
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du régulateur (G) par la tuyauterie (E), derriére le
diaphragme (J).

Un ressort (K) maintient sous une faible poussée
le diaphragme vers lavant (position maximum) et
une butée de ralenti réglable (Q) limite la tension
du ressort de forte section (P), sur lequel prend appui
l¢ poussoir de ralenti (S).

Lorsque le papillon d’admission est ramené en posi-
tion ralenti, la dépression croissant, le diaphragme se
déplace vers la gauche, entrainant la commande de
crémaillére et comprimant le ressort (K), pour venir
en butée sur le poussoir (S).

La quantité de carburant délivré est minimum et
le moteur a tendance a galoper et a tourner a régime
irrégulier. Pour éliminer cet inconvénient et assurer
un ralenti stable, le poussoir de butée prend appui
sur un ressort (P) qui joue le role d’amortisseur et
dont la tension est réglable par la vis butée (Q).

En vissant la vis butée, on augmente le régime du
ralenti, mais ce réglage ne doit étre fait que simul-
tanément avec le réglage de la vis butée du volet de
venturi. Ce réglage est trés délicat et ne peut étre
réalisé correctement que par un spécialiste.

Un butoir de crémaillére en position vitesse maxi-
mum est placé a Pautre extrémité de la pompe (N)
et est plombé. La suppression de ce plomb entraine
la rupture de la garantie du constructeur.

Le levier d’arrét (L) permet de donner une position
de la crémaillére telle, que comprimant le ressort de
butée de ralenti, la position des pistons de pompe sup-
prime toute injection de carburant et le moteur
s'arréte.

¢ En cas de mauvais fonctionnement du régulateur
el. avant d'en incriminer le réglage, vérifier les points
suivants :

a) Etanchéité de la tuyauterie de venturi au régu-

lateur :

b) Etanchéité du diaphragme.

e Procéder comme suit, moteur a l'arrét :

e a) Débrancher le raccord de dépression sur le
réegulateur ;

e b) Amener le levier d’arrét en position « stop » ;

e ¢) Obturer avec le doigt Yorifice de dépression :

e d) Relacher le levier qui doit se placer lentement
en position maximum (vers Pavant), aprés un mou-
vement initial rapide mais de faible course.

Si le retour du levier s’effectue rapidement et sans
résistance, le diaphragme est & incriminer, & moins
que les carters du régulateur ne soient desserrés.

Dans le cas contraire, répéter la méme opération
en remontant la tuyauterie de dépression et en Ia
débranchant au venturi. Obturer a cet endroit pour
recommencer l'essai.

REMPLACEMENT DU DIAPHRAGME

e Désaccoupler la tuyauterie (E) au régulateur ;

e Enlever le couvercle (G) fixé par quatre vis ;

e Extraire Panneau en forme da’'U maintenant le
diaphragme. |

Cette opération demande un soin particulier.

e Utiliser un outil de 20 mm de large, épousant la
forme de Iembouti de Vanneau et affité & la facon
d’un tournevis. Relever le bord de Panneau sur toute
sa circonférence.

- o Dégager alors la douille du diaphragme de 'axe
du levier d’arrét.

¢ Au remontage, engager la douille sar l'axe en
premier lieu, replacer I'anneau dans la gorge prévue
et replacer le couvercle en prenant soin, pendant ces
opérations, de ne pas rayer ou marquer les faces
d'appui qui doivent porter parfaitement.



COMMANDE DE STOP EILTRE A AIR
| i e ;
A I}'\ -l D
C . =
®— P
E - COLLECTEUR
. DADI1IS310N
J 9 | |
M —
Q O© O© O
Q * O
N Q L

Fig. 29, — Installation de la pompe d'injection et colpe
du régulateur et du venturi.

e Effectuer un essai d’étanchéité, comme indiqué
plus haut.

NOTA. — Le fonctionnement du régulateur dépend
uniquement des variations de dépression de la tubu-
lure d’admission agissant sur le venturi et commandée
par le volet.

En cas de démontage de 'ensemble ou d’un élément
de celui-ci, toute précaution concernant le serrage et
Pétanchéité des joints doit étre prise et, en aucun cas,
le moteur ne doit étre mis en route sans que la tuyau-
terie de dépression ne soit raccordée et le volet de
commande du venturi en place et branché.

PURGE

La purge du systéme d’injection est classique.

e Purger d’abord au filtre par le robinet & pointeau,
en manceuvrant le piston de la pompe d’amorcage. En-
suite, purger & la pompe par le bouchon et le robinet
prévus. |

e Si les raccords aux injecteurs ont été déposés,
apres remontage, s’assurer que le carburant arrive
librement au raccord sur Pinjecteur et bloquer Vécrou
du raccord.

CALAGE DE LA POMPE

Le calage de Parbre d’entrainement de la pompe a
été donné dans le chapitre DISTRIBUTION (remon-
tage de la chaine).

La mise en place de la pompe doit étre effectuée
comme Suit @

I*r CAS. — L’accouplement porte un repére (trait)
sur le moyeu et un doigt repére fixe sur la pompe.

® Tourner le moteur de facon 4 amener les pistons
N°* 1 et 6 ou 1 et 4 au P.M.H., le piston N° 1 étant

en compression (soupapes du 4 ou du 6 en bascule).
Présenter la pompe, les trois repéres 0 de Paccouple-
ment en ligne et le repére, en face de celni de Pindex.
La monter dans cette position sur son socle, en obser-
vant Palignement et le jeu longitudinal nécessaires i
Paccouplement : 0,8 mm.

e Vérifier le calage de la pompe, comme indigué plus
loin, et rectifier au besoin par l'accouplement.

2¢ CAS. — Trois repéres sur 'accouplement, comme
indiqué fig. 30. ‘

Les trois repéres O en ligne, un repére S indiquant
Ia position de 'arbre de pompe, piston N° 1 au P.M.H.
compression etf, en dessous de celui-ci, un trait indi-
quant le point de début d’injection.

Le piston N° 1 étant au P.M.H. compression, accou-
pler la pompe, les trois repéres O en ligne et le re-
pére S en regard du repére de l'index fixe.

VERIFICATION DU CALAGE

¢ Démonter la tuyauterie de Vinjecteur N° 1, le cla-
pet de refoulement et le ressort de I'élément N° 1 sur
la pompe.

¢ Remettre en place le raccord du clapet.

e Alimenter la pompe, soit par gravité, soit a l'aide
de la pompe d’amorcage et purger la pompe.

e Faire tourner le moteur a4 la main et amener le

‘piston du ecylindre N° 1 au temps compression. En

continuant d’amorcer la pompe, le carburant doit mon-
ter dans le raccord de refoulement de la pompe.

e Continuer a tourner trés lentement, jusqu’a ce que
le carburant cesse de monter dans le raccord.

NOTA. — S’assurer que le piston de pompe est dans
sa course ascendante et non descendante, pour cette
opération.

Lorsque le liquide ne monte plus, la pompe est en
position début d’injection et le piston N° 1 doit étre
a 29° avant le P.M.H., mesurés sur le volant (se repor-
ter au tableau de correspondance en mm sur le volant,
d’aprés le & extérieur de celui-ci).

REMARQUE. L’emploi d’un tube recourbé en col
de cygne, fixé par le raccord de soupape de refoulement,
facilite 'opération de repérage du début dinjection.

NOTA. — Lorsque le point d’injection correct a été
déterminé, marquer Paccouplement en regard de I'in-
dex fixe et, si les trois O de Paccouplement ne sont
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Fig. 30. — Plateau d’accouplement de pompe
ancien montage.
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Fig. 29, — Installation de la pompe d'injection et colpe
du régulateur et du venturi.

e Effectuer un essai d’étanchéité, comme indiqué
plus haut.

NOTA. — Le fonctionnement du régulateur dépend
uniquement des variations de dépression de la tubu-
lure d’admission agissant sur le venturi et commandée
par le volet.

En cas de démontage de 'ensemble ou d’un élément
de celui-ci, toute précaution concernant le serrage et
Pétanchéité des joints doit étre prise et, en aucun cas,
le moteur ne doit étre mis en route sans que la tuyau-
terie de dépression ne soit raccordée et le volet de
commande du venturi en place et branché.

PURGE

La purge du systéme d’injection est classique.

e Purger d’abord au filtre par le robinet & pointeau,
en manceuvrant le piston de la pompe d’amorcage. En-
suite, purger & la pompe par le bouchon et le robinet
prévus. |

e Si les raccords aux injecteurs ont été déposés,
apres remontage, s’assurer que le carburant arrive
librement au raccord sur Pinjecteur et bloquer Vécrou
du raccord.

CALAGE DE LA POMPE

Le calage de Parbre d’entrainement de la pompe a
été donné dans le chapitre DISTRIBUTION (remon-
tage de la chaine).

La mise en place de la pompe doit étre effectuée
comme Suit @

I*r CAS. — L’accouplement porte un repére (trait)
sur le moyeu et un doigt repére fixe sur la pompe.

® Tourner le moteur de facon 4 amener les pistons
N°* 1 et 6 ou 1 et 4 au P.M.H., le piston N° 1 étant

en compression (soupapes du 4 ou du 6 en bascule).
Présenter la pompe, les trois repéres 0 de Paccouple-
ment en ligne et le repére, en face de celni de Pindex.
La monter dans cette position sur son socle, en obser-
vant Palignement et le jeu longitudinal nécessaires i
Paccouplement : 0,8 mm.

e Vérifier le calage de la pompe, comme indigué plus
loin, et rectifier au besoin par l'accouplement.

2¢ CAS. — Trois repéres sur 'accouplement, comme
indiqué fig. 30. ‘

Les trois repéres O en ligne, un repére S indiquant
Ia position de 'arbre de pompe, piston N° 1 au P.M.H.
compression etf, en dessous de celui-ci, un trait indi-
quant le point de début d’injection.

Le piston N° 1 étant au P.M.H. compression, accou-
pler la pompe, les trois repéres O en ligne et le re-
pére S en regard du repére de l'index fixe.

VERIFICATION DU CALAGE

¢ Démonter la tuyauterie de Vinjecteur N° 1, le cla-
pet de refoulement et le ressort de I'élément N° 1 sur
la pompe.

¢ Remettre en place le raccord du clapet.

e Alimenter la pompe, soit par gravité, soit a l'aide
de la pompe d’amorcage et purger la pompe.

e Faire tourner le moteur a4 la main et amener le

‘piston du ecylindre N° 1 au temps compression. En

continuant d’amorcer la pompe, le carburant doit mon-
ter dans le raccord de refoulement de la pompe.

e Continuer a tourner trés lentement, jusqu’a ce que
le carburant cesse de monter dans le raccord.

NOTA. — S’assurer que le piston de pompe est dans
sa course ascendante et non descendante, pour cette
opération.

Lorsque le liquide ne monte plus, la pompe est en
position début d’injection et le piston N° 1 doit étre
a 29° avant le P.M.H., mesurés sur le volant (se repor-
ter au tableau de correspondance en mm sur le volant,
d’aprés le & extérieur de celui-ci).

REMARQUE. L’emploi d’un tube recourbé en col
de cygne, fixé par le raccord de soupape de refoulement,
facilite 'opération de repérage du début dinjection.

NOTA. — Lorsque le point d’injection correct a été
déterminé, marquer Paccouplement en regard de I'in-
dex fixe et, si les trois O de Paccouplement ne sont
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Fig. 30. — Plateau d’accouplement de pompe
ancien montage.
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Vit de Taeh > Quantité de carburant débité
itesse de I'arbre £ .
J ist 7 mm 9 mm . 12 mm '
Se pompe S Pt mini maxi mini maxi mini maxi
200 6 mm 0,6 1,00 1,4 | 2,1 3,1 3,6
1.000 6 mm 1,0 1,4 1,5 - 2,3____“___‘ ,‘?,3 3,9

kg/em2 et tuyauteries de 2 X 6 mm de 500 mm de
longueur.

Les débits des éléments doivent étre équilibrés avec
Ia crémaillére 24 9 mm et une vitesse de rotation de
1.000 t/mn. Ensuite, effectuer les essais a 7, 9 et
12 mm de crémaillére, 2 200 et 1.000 t/mn. Les essais
a 7 mm doivent étre basés sur 200 coups de piston
minimum.

Les débits en ¢cm3 pour 100 coups sont donnés ci-
dessus. |

Une tolérance de 59 maxi est autorisée sur les
débits avec 9 mm et a 1.000 t/mn.

NOTA. — Les réglages débits maxi en butée varient
@'aprés les différentes applications et utilisations des
moteurs entre 37 et 44 mm3 par coup (46 mm3 pour
certains moteurs véhicules a régime élevé).

INJECTEURS

Pour faciliter Pidentification des injecteurs, voici
quelques indications concernaht cfux-ci :
Injecteurs CAV ou PERKINS, ces derniers étant
montés sur moteurs P 3 et P4 depuis juin 1953.
N° référence catalogue : 30 073 (120 kg/em2), hau-
teur de levée : 4 mm.
N°* référence catalogue : 33012 (120 kg/em2), hau-
teur de levée : 2 mm.
N° référence catalogue : 30.098 (160 kg/em2), hau-
teur de levée : 4 mm.
N° référence catalogue : 33.004 (160 kg/em2), hau-
teur de levée : 2 mm.
N° référence catalogue : 31998 (100 kg/cm2), hau-
teur de levée : 2 mm.
Porte-injecteur B K B 35 S 87 ou PERKINS type
30 015.
CAVBDL 110 S 525
BDL 110 S 6036
Bec { PERKINS 30 066
BDL 110 S 6133 ‘hauteur de levée : 2 mm
PERKINS type 31990 |

Angle des jets par rapport a la
verticale : 80° et 30e-.

7 des orifices : 0,35 mm.

Angle de cone de Paiguille : 60°.

Angle du siége de Paiguille : 59°27".

Pression de tarage :

Moteurs a régime de plus de 1.500
t/mn : 120 kg/em2.

Moteurs a régime de 1.500 t/mn
ou inférieur : 160 kg/em2.

Sauf moteurs pour voitures légéres
et taxis : 100 kg/cm2.
- Sauf moteurs P Marine : 160
kg/ecm2:

Sauf moteurs P 4 tracteurs : 160
kg/cm2.

Tous les moteurs P 3 : 120 kg/em2.

Indications valables pour injecteurs
neufs :

Couleur des chapeaux de porte-
injecteur :
sans couleur : tarés a 120 kg/cm2.
noire : tarés a 160 kg/em2 et chiffre
6 sur bride de fixation co6té droit.
orange : tarés a 100 kg/cm2.

kha.uteur de levée : 4 mn

Les injecteurs révisés sont peints en gris, avec le
dessus du chapeau de couleur correspondante au tarage
ci-dessus.

INJECTEURS PERKINS

Sont strictement interchangeables avec les injecteurs
precédents (vérifier le tarage),

Les orifices du porte-injecteur sont différents et faci-
litent le centrage sur la culasse.

Le bec d’injecteur porte la marque F.P.

La partie conique de Paiguille est modifiée.
Le chapeau du bec d’injecteur posséde deux méplats
au lieu du six pans précédent.

Le chapeau du porte-injecteur est a six pans,

Les clés employées pour les injecteurs C AV con-
viennent pour les injecteurs PERKINS, sauf celle du
bec d’injecteur (clé de 22 mm a fourche).

ENTRETIEN

Les symptomes de fonctionnement défectueux des in-
Jecteurs sont généralement caractérisés par :

1° Cognements dans un ou plusieurs cylindres ;

<° Echauffement exagéré du moteur 3

3° Perte de puissance : -

4° Fumée noire a I'échappement ;

0° Augmentation de la consommation de carburant.
La sélection de linjecteur A incriminer peut souvent
étre effectuée en desserrant successivement les écrous
des raccords d’injecteurs.

On peut, si on ne dispose pas de I'outillage néces-
saire, procéder a Iessai de Pinjecteur avec la pompe
d’injection en déposant celui-ci de la culasse et en le
faisant débiter A Pair libre, en desserrant les raccords
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Fig. 32, — Support de démonlage d’injecteur.

d’arrivée aux autres injecteurs pour éviter le démar-
rage du moteur.

Si la pulvérisation est anormale, c’est-a-dire si le
jet est liquide, en panache, si l'injecteur goutte ou s’il
nc donne que d’un seul coté, tenter de déboucher les
trous de nez d’'injecteur avec l'outil ET 120. En cas
d’insucces, démonter linjecteur en employant, a cet
effet, Youtillage spécial prévu. ;

DEMONTAGE DES INJECTEURS

Cette opération ne peut étre menée a bien que si V'on
posséde loutillage de la trousse CAV N° ET 141 et
une pompe d’essai N° ET 122 A. N’employer que des
clés a douille pour démonter le chapeau et le bec d’in-
jecteur (sauf pour Yinjecteur PERKINS F P).

e Ne jamais serrer linjecteur dans un étau, mais
utiliser le montage de la fig. 32.

¢ Enlever le chapeau porte-injecteur et celui-ci;
en inspecter minutieusement les détails : surfaces A
et B, surface d’appui C de la collerette, face D, qui
doivent étre polies, et former un joint parfait. Aprés
immersion dans du pétrole, retirer laiguille et vérifier
I'alésage, le siége (J), la galerie (H), Vorifice d’arri-
vée (G) du bee, ainsi que la queue de Vaiguille, les
sillons, la portée de siége et le cone extréme.

Les trous d’injection doivent étre débouchés et le
bec exempt de toute calamine.

Le réassemblage de l'aiguille et du bec doit se faire
aprés un rincage au pétrole ou au gas oil propres.

Le corps d’'injecteur sera examiné (surface D et ori-
fices) et, périodiquement, il est recommandé de déposer
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Fig. 33, — Détails du bee injecteur CAV.

le chapeau du ressort et celui-ci pour nettoyage et
graissage. Le stockage des injecteurs non utilisés doit
eétre réalisé avee le plus grand soin et ceux-ci doivent
étre lubrifiés avant remontage.

REMONTAGE ET ESSAIS

¢ Remonter l'injecteur dans l'ordre inverse du dé-
montage, en prenant toutes les précautions nécessaires
et en ne bloquant pas d’une facon excessive la douille
du porte-injecteur, pour éviter sa déformation.

L’essai doit donner une pulvérisation en deux jets
brumeux s’étalant sur 76 mm de diameétre & environ
300 mm du nez d’injecteur, 'un pointant a Vextérieur
de Torifice supérieur, Pautre vers le bas, Vinjecteur
étant en position de travail, et il doit étre effectué a
vingt coups par minute minimum.

Pour le tarage des injecteurs, voir plus haut.

Un injecteur bien réglé et fonctionnant normalement
fait entendre un crissement caractéristique au moment
ot il pulvérise, et la coupure doit étre nette et rapide.

I'ig. 34. -— Pompe d’essat pour injecleur,

Au remontage sur la culasse, changer le joint d’em-
base, s’assurer que le vieux joint n’est pas resté sur la
culasse et que le nez d’injecteur entre librement dans
son logement. Ne jamais employer d’autres joints de
cuivre que les joints spéciaux CA V, en s’assurant de
la propreté des surfaces d’appui.

e Enfin, serrer progressivement les écrous de fixa-
tion d’embase, pour éviter toute contrainte de Yinjec-
teur et du bec de celui-ci.

FILTRES

Les moteurs PERKINS font l'objet de soins parti-
culiers, en e¢e gqui concerne le filtrage de I'air, du car-
burant ou de I'huile.

En ce qui concerne les filtres a4 air et a carburant,
plusieurs modéles sont montés selon les applications
et utilisations du moteur. |

Spécifions toute I'importance de leur parfait entre-
tien en temps voulu et tout le soin qui doit étre apporté
a cette opération.

De facon générale, les filtres a carburant équipant
les moteurs PERKINS sont de la méme marque que
I’'équipement d’injection, c’est-a-dire CA V.

a) FILTRE A ELEMENT TOILE. — En aucun cas,
Ia toile ne doit étre nettoyée et réemployée. Changer
celle-ci par une toile d’origine toutes les cinquante
heures de marche, lorsque les conditions de travail
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Fig. 35. — Filtre a carburant combiné CAV.

exigent, cette périodicité pouvant étre reportée a deux.

cents heures dans d’excellentes conditions (préfiltrage
efficace, stockage de carburant rationnel, etc...) ;

b) FILTRE A ELEMENT FEUTRE. — Le bloc fil-
trant peut étre nettoyé a Yessence, au pétrole ou au
tetrachlorure, mais doit étre changé aprés frois ou
quatre nettoyages. Les éléments ne doivent pas étre
désassemblés pour cette opération. Au remontage de
Ieélément, bien remettre le ressort a la partie infé-
rieure ;

c) FILTRE COMBINE, TOILE ET FEUTRE. —
I’élément de feutre est maintenu dans une cage mé-
tallique, autour de laquelle est placé un tissu de pro-
tection. -

Toutes les 250 heures, le filtre doit étre vidangé pour
évacuer l'eau et les impuretés retenues dans le bol.

Toutes les 500 heures ou plus fréquemment si néces-
saire, il faut changer le tissu extérieur (ne jamais
tenter de le nettoyer).

e — Enlever le couvercle du ﬁltre, aprés lavoir
vidangé par le bouchon inférieur ;

e — Retirer I'élément par la poignée centrale et la
dévisser ; * |

e — Couper la ficelle de maintien et retirer le
tissu ;

® - Nettoyer Yintérieur du bol et I’élément inté-
rieur ; |

e — Débarrasser de son emballage le tissu neuf spé-

cial et, a I'aide de ciseaux, pratiquer un trou au centre
du tissu. Mettre la rondelle et revisser la jpoignée en
place ; - %

e — Plisser le tissu autour de I'élément, les plis
devant étre de 12 mm de large environ, et introduire
les extrémités a lintérieur du col inférieur de I'élé-
ment : '

» Ficeler le tissu autour du col inférieur a Paide
du cordon, en faisant deux tours et un nceeud correcte-
ment arrété ;

e — Retirer I'excédent de tissu et le découper tout
autour du col A Paide de ciseaux :

¢ — Enduire l'extrémité des plis et la ficelle de
nitrate de potasse ou de soude, de facon a assurer une
étanchéité parfaite, et replacer I'élément ainsi préparé
dans le bol de filtre.

Si Pentretien du filtre est effectué régulierement et
si le gas-oil employé est correctement stocké, la
durée de I'élément intérieur en feutre sera de 1.000
heures environ. Celui-ci doit étre changé et ne doit
Jamais étre démonté pour nettoyage.

"EQUIPEMENT DE DEMARRAGE

Tous les moteurs Perkins sont dotés d’'un dispositif

de démarrage a froid KI-GASS K 4 8, comportant une
pompe d’injection & main, dont 'alimentation est assu-
rée soit par un petit réservoir auxiliaire d’un demi-litre
environ, soit par prise en dérivation sur le circuit d’ali-
mentation de la pompe d’injection, par 'intermédiaire
d’un robinet.

La pompe KI-GASS alimente un petit injecteur, vissé
sur le collecteur d’admission et débitant a proximité de
la bougie de pré-chauffage, dont le filament est mis en
circuit par Pinterrupteur poussoir marqué « Heater ».

L’usage du dispositif KI-GASS n’est nécessaire que
pour le démarrage par température en-dessous de zéro
degré.

Pour démarrer le moteur, en utilisant le KI-GASS,
ouvrir le robinet d’alimentation du dispositif et tirer le
piston de pompe de 13 em environ.

Appuyer sur le bouton poussoir marqué « Heater »
pendant trente secondes environ, puis sans relacher

FFig..36. — Opérations d’entrelien du filtre.
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Bougie
de réchauffage
a deux plots.

Pinterrupteur, actionner le démarreur en donnant quel-
ques petits coups de pompe KI-GASS. A défaut de
démarrage, ne pas insister, attendre trente secondes et
répéter les opérations précédentes.

NOTA IMPORTANT :

Le robinet d’isolement du dispositif KI-GASS doit
étre refermé aprés I'emploi et dés le démarrage du
moteur. Dans le cas contraire, une aspiration de com-
bustible, malgré la présence des clapets de la pompe a
main, se produira a travers celle-ci et il en résultera
une suralimentation anormale du moteur.

Plusieurs cas d’usure prématurée des moteurs, déja
signalés, ont été causés par le lavage des cylindres, soit
par emploi abusif du dispositif KI-GASS, soit du man-
que d’isolement de celui-ci, aprés emploi.

(Se reporter aux figures et aux schémas de bran-
chement.)

GRAISSAGE

commande auxiliaire, et Yautre vers la culasse, assu-
rant le graissage de la culbuterie. L’huile en excédent,
venant des culbuteurs, s’écoule dans le tunnel de ’arbre

a cames et de la partie avant du tunnel vers la distri-
bution.

Un autre circuit d’huile est prévu sur les moteurs
pourvus d’une pompe a vide pour freins.

Lorsque le clapet de régulation de vide fonctionne,
la pompe a vide aspire de I'huile dans le carter par
la tuyauterie (29) et la refoule a travers un orifice
dans le carter.

La pression d’huile normale au régime d’utilisation
est de 2,8 kg/cm2. Elle ne doit pas descendre au-des-
sous de 1,4 kg/em?2.

Un clapet de décharge, du type a bille, assure la
régulation de la pression d’huile et est accessible en
démontant le couvercle fixé par trois écrous sur le
coté gauche a I'avant du moteur. Pour démonter ce
couvercle, il est nécessaire de désaccoupler le raccord-
banjo de la tuyauterie d’huile du carter au filire. L’en-

semble du clapet de décharge peut alors étre extrait
du bloc.

e Aprés avoir examiné le clapet, si la pression
d’huile n’est pas suffisante, vérifier :

a) les joints des canalisations ;

b) la crépine d’aspiration, dans le carter inférieur ;
c¢) la tuyauterie d’aspiration qui peut étre desserrée ;
d) le filtre a élément qui peut étre encrassé.

Les cotes, tolérances et jeux de montage de la
pompe a huile sont donnés au chapitre CARACTE-
RISTIQUES.

NOTA. — La crépine d’aspiration peut étre démon-
tée sans entrainer la dépose du carter inférieur, sur
les moteurs de traction ou industriels.

Sur les moteurs marins, il est nécessaire de démonter
le carter pour accéder a la crépine.

Cette opération est nécessaire tous les 15.000 km
ou 250 heures (moteurs de tracteurs).

La vidange d’huile doit étre effectuée tous les 3.000
km ou 250 heures et remplacée par une huile appro-
priée (voir plus loin).

Le graissage sous pression est
concu de la facon suivante :

L’huile du carter, aspirée a travers
une crépine (2) par la pompe a en-

FUSIBLE C.AY. 30 AMP,

- o omw  w

grenages (3), est refoulée en (4)
(clapet de surpression) par le conduit
(5).

La tuyauterie (6) améne cette
huile au filtre a élément (7), d’ou
elle passe par la tuyauterie (9) et
le raccord (12) a la canalisation de
pression (10), d’ou1 Phuile est distri-
buée aux paliers de vilebrequin, et
par les conduits intérieurs de celui-
ci, aux tétes de bielles. |

L’anneau collecteur d’huile sur pa-
lier AR (15) refoule I'huile dans le |
carter par lorifice (16). I |

Sur la canalisation, un raccord
amene 'huile & la soupape de réduc-
tion (voir limiteur de pression).
De cette soupape partent deux v
tuyauteries, dont 'une améne 'huile —

CABLE
15 AMP. /e

INTERRUPTEUR
D" ALLUMAGE
(SI UTILISE)

CABLE 5 AMP,

;
s |

RECHAUFFEUR

DEMARREUR | |

AL

CABLE 15 AMP, &

FUSIBLE CA Y 30 AMP

DEMARREUR RECHAUFFEUR
' h-| ol &

'IHIHIIUHEUJ
D ALLUMAGE
(SI UTHLISE

L-

CABLE

RECHAUFFEUR A
INDUCTION (12 volts)

RECHAUFFEUR A
INDUCTION (12 vohts)

CABLE 15 AMP,

CABLES PRINCIPAUX DE DfMARRAGE DE 19
FILS DE 16/100% DE m.m OU EQUIVALENT

MOTEUR DU DEMARREURC A Y. HAUTEY
12 YOLTS (MONTRE AVEC SES
BORNES EN POSITION HAUTE)

=N

MOTEUR DU DEMARREUR C A ¥ 12 VOLTS
(MONTRE AVEC SES BORNES EN POSITION |

CABLE 5 AMP,

B

® HASSE

o

CABLE 15 AMP.

CABLES PRINCIPAUX DE DEMARRAGE DE 19
FILS DE 16/100¢ DE MM OU EQUIVALENY

au renvoi de pignons de commande
de pompe a huile dans le carter de

IFig, 38. — Schémas d’équipement Ki-Gass el de démarrage.
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Fig. 39. — ScHEMA DE GRAISSAGE hU P68

Carter. 14, Trous d’huile duns les bras de vilebreqguin.
Crepmﬂe,‘ : 19. Anneau chasse-huile,.
Pompe a huile. 16. Orifice de retour de huile au carter.
Adaptateur, i i o

e 8 . : . 19. Chaine de distribution.
Orifice de sortie de pompe a huile. 91. S di riduitt
Tuyau de sortie de la pompe a huile. Tt - YERRCIION,
Filtre & huile. ) 25. Mffcamsme des culbuteunrs.
Orifice du filtre a huile. ' 26. Piece en T. !
Canalisation principale d’huile. Filtre g huile a cana- 27. Tupau vers le mécanisme des culbuteurs.
Ir’satfa_n de pression. ‘ 28. Tuyau vers le mécanisme des culbuteurs.
Canalisation de pression. . Y 29. Tuyau a huile du carter vers la pompe a vide,
Tuyau an m‘qnc?;netre de presston d’huile (moleurs 33. Raccord d’entrée au filtre & huile.
Sre pompe a v e pour frein), . L 34. Raccord de sortie du filtre a huile.
Tunyau au manomeétre de presston d’huile (moleurs 35. Raccord d’entrée a la canalisation d
Sans pompe a vide pour frein). T ¢ : TR ; l c'preaswn:' :
I'rous d’huile dans les nerpures du carfer de vilebre- 39. Raccord d’huile sur le carter de mécanisme auxiliaire.
quin. 10. Tugan d’huile au carter de mécanisme auxiliaire.



LIMITEUR DE PRESSION

Avant septembre 1952 ou plus précisément avant
le N° 3.116.000 (P 6) et 55.400 (P 4), le graissage des
culbuteurs était assuré par l'intermédiaire d’un dispo-
sitif & clapets, formant limiteur de débit et de pression.

Ce dispositif fonctionne automatiquement et ne né-
cessite aucun réglage préalable. Il est concu de la
maniére suivante : (voir fig. ).

Dans un petit carter fixé a4 hauteur des paliers
d’arbre a cames, coté gauche du groupe, un petit pis-
ton plongeur (A) est placé dans un alésage vertical
ou il peut se déplacer, son mouvement vertical étant
limité d’'un ¢o6té par le couvercle supérieur et, de
Pautre, par contact sur un deuxiéme piston de dia-
meétre inférieur, dont la portée conique (b) vient obtu-
rer lorifice d’arrivée d’huile en (B).

L’huile sous pression arrive en (B), souléve I'ensem-
ble vers le haut, passe dans la chambre (D) ou sont
raccordées les tuyauteries de graissage des culbuteurs
et des paliers de la commande auxiliaire de pompe.

Un percage (G) améne également cette huile sous
pression sur la face antérieure du piston (a), plus
grande que la surface conique (b), ce qui a pour effet

LIMITEUR DE PRESSION

d’enfoncer Iensemble jusqu’a fermeture de Parri-

vée (B). La pression tombe en (D) et, par conséquent,
sur la surface (a), 'ensemble remonte et découvre le
passage (b).

Le dispositif régularise ainsi le débit d’huile aux cul-
buteurs et a la commande auxiliaire.

Il n’est sujet & aucun déréglage ou usure.

Depuis les numéros moteurs indiqués, le limiteur de
pression décrit ci-dessus est supprimeé.

Le couvercle du filtre & huile comporte deux raccords
recevant 'un (AR) celui de la tuyauterie de graissage
des paliers de la commande auxiliaire, autre (AYV)
une tuyauterie amenant ’huile sous pression & un ori-
fice taraudé sur le bloc, & hauteur du deuxiéme palier
d’arbre A cames (voir fig.).

La portée d’arbre & cames ne comporte plus de patte
d’araignée, mais une gorge droite qui découvre a cha-
que tour Porifice d’arrivée et le met en communication
pendant une courte période de la révolution de ’arbre
a cames, avec l'orifice de sortie placé au-dessus du
premier et sur lequel est raccordée la tuyauterie de
graissage des culbuteurs. Seul le graissage de ceux-ci
est intermittent, celui des paliers de la commande

auxiliaire étant assuré d’une fagon continue A partir
du filtre.
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Fig. 40. — Coupe du limiteur de pression a clapet.

En cas d’échange d’arbre a cames, il y a lieu de
noter la différence du deuxiéme palier de celui-ci par
rapport au premier montage. Les bloes fournis en re-
change et comportant un emplacement pour la fixation
du limiteur de pression portent un numéro référence
particulier. Il est nécessaire de spécifier le numéro
moteur indiqué sur le groupe pour en demander
I’échange.

-VERS LE REQUC-——

—

TEUR OE PRES NS
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" ey for 3 NT AUXILAIRE

FFig. 41. — Monlage des luyauleries de graissage de culbu-
feurs et d’entrainement auxiliaire sur les moteurs actuels.



FILTRE A HUILE

Filtre a élément filtrant Técalémit, Vokes ou British
a by-pass. Le filtrage de I'huile s’effectuant de Vinté-
rieur de Pélément vers Pextérieur, celui-ci est contenn

dans une cage cylindrique et doit étre démonté pour
étre nettoyé.

e Dévisser I'écrou a la partie supérieure du filtre
en retenant le bol extérieur de filtre. (Attention au
Joint de liege). Retirer I’élément complet et dévisser
Pécrou moleté du tube central de celui-ci. Enlever le
couvercle et sortir I'élément filtrant en accordéon, qui
pourra etre dégrafé et allongé pour étre nettoyé.

e Nettoyer le bol et la cage, ainsi que le couvercle.

e Vérifier I'état du joint caoutchouc logé dans le
couvercle de filtre resté en place sur le moteur, et le
Joint en liege disposé entre ce couvercle et I'élément
du filtre. Remonter dans 'ordre en n’omettant pas de

replacer les deux rondelles de feutre sous les couvercles
de la cage intérieure.

NOTE IMPORTANTE.,

Les moteurs PERKINS péuvent étre lubrifiés a
'huile minérale pure, huiles Premium, indice P, fai-
blement détergentes, contenant- certains additifs anti-

corrosifs ou huiles H D détergentes, de degré de visco-
sité préconisé, c’est-a-dire :

— température en dessous de 0°C — SAE 10 W.
— température de 0°C & 27°C — SAE 20 W ou
SAE 20.

— température au-dessus de 27°C — S A E 30.

Dans tous les cas, une huile de premiére qualité est
a employer.

Si, au cours de P'utilisation du moteur, la nature oun
131 guahté de I'huile employée est changée et que l'on
désire employer une huile contenant des additifs P ou
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FFig. 42. — Filtre a huile. — Entretien.

H D, il est nécessaire de procéder a une vidange com-
pléete a chaud, filtre compris.

¢ Garnir le carter moteur de la nouvelle huile jus-
qu'au repére mini de la jauge et faire tourner le
moteur pendant dix minutes a 1.000 t/mn. Vidanger
et nettoyer le filtre. Faire le plein et, aprés une jour-
née de fonctionnement, vidanger a nouveau et changer
Pélement de filtre. Effectuer ensuite les vidanges nor-
males.

Le changement d’huile minérale pure pour une huile
détergente n’est pas a conseiller aprés une longue uti-
lisation du moteur; s’il est effectué aprés un long
service & Plhuile minérale pure, les preseriptions ci-
dessus doivent étre rigoureusement respectées et, aux
premieres vidanges de carter, il est recommandé de
recueillir ’huile dans un récipient propre et de Pexa-
miner attentivement.

Tant que la charge d’huile contiendra des dépdts en
suspension, surveiller ’'état dua filtre.

NOTA. — Si le moteur comprend un filtre by-pass,
1l est nécessaire, aprés avoir procédé au changement
de lhuile de carter, de compléter le niveau aprés un
quart d’heure de fonctionnement du moteur.

Tous les 32.000 km ou 1.000 heures, enlever le cou-
vercle des culbuteurs, nettoyer la culbuterie et vérifier
le graissage de celle-ci ainsi que Pécoulement de
'huile dans le tunnel de 'arbre & cames.



Pour faciliter la recherche de panne sur les moteurs PE RKINS, nous donnons, ci-apreés,
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un tableau de dépannage

indiquant l'ordre a suivre pour la vérification des différents éléments de ceux-ci.

1
| | !
NE VEU~ PAS MARCHER AUTRES PANNES
| | | T 1 |
NE FONCTIONNE PAS S ARRETE NE TOURNE PAS PRESSION D HUILE BASSE RATES PERTE DE PUISSAMCE COGNEMEN]
[ | [ || | | l 1 | 1 '
ACCUS DISTRIL. MANQUE DI CAS Ol REGLAGE DU  RUPTURE COINCE GRIPPAGE DES PISTONS SOUPAPES INJECTION
BAS BUTION  COMPRESSION | RALENTI  DE PIECES OU COUSSINETS COLLEES - l
| | . | | | | l
| | B R [ | I | 1 | | |
ACCUS SOUPAPES SEGMENTS ALESAGE  MANQUE  POMPE DISTRI. POMPE SOUPAPE DISIRI- SOUPAPE DE SOUPAPE DE SOUPAPE Df AIR DANS l
A PLAT  PIQUEES  CASSES us DINMCTION BUTION D ALIMENIATION COLLEE BUTION REDUCTION FILTRE COLLEE  POMPE COLLEE ~ LES TUYAUX
| | AVARIEE  DEREGLEF EN PANNE I DE PRESSION
_ L L N S
| 11 ¥ ¥ | 1 r | 1
IROP DI GRAISSAGE USORE GAS -Oit PLONGE UR BULLES  TENDEUR INJECTEURS BASSE INJECTION FILTRE A
KIGASS l NORMALE SALt cottt D AIR  DE CHAINE DEFECTUEUX  COMPRESSION EN RETARD AIR SALE I
|
' ! | | 11 ) [ ] I I 71}
EMPLO!  SURCHAUFFAGE HUILE HUILE SALE HUILE N ARRIVE  COUSSINETS POMPE OU  POMPE COUSSINETS POMPE PISTON JOUCHE
D ESSENCE INAPPROPRIE PAS USAGES INJECTEUR D ALIMEN. KIGASS SOUPAPE
l COLLE TATION DEVISEE !
| ; I ; I | | ] l : | e
RADIATEUR POMPE A (OURROIL  RADIATEUR  CIRCULATION POMPE ENTRAINMENT TUBE D ASPIRATION GAS -OiL PISTON DISTRI- SGUPAPE RESSORT |
OBSIRUE EAU CASSEE CASSEE VIDE OBSTRUEE USEE DE POMPE FUIT SALE  DEf RECHANGE BUTION COLLEE CASSE
| | I INAPROPPRIE DEREGLEE
. T l B - [ ] I l | | i
FILTRE DU CARTER FILTRE SOUPAPE SOUPAPE Di SOUPAPE ARBRE ENGRENAGES CLAYETTE MAL AMGUILLE COLLEE  AIGUILLE COLLEE TROUS RESSORI
UBSTRUE OBSTRUE  DE FILIRE  TROP PLEIN USEt REGLE FERMEE OUVERIE BOUCHES CALSE
BOUCHEE soulher ™
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A la suite de l'étude des moteurs Perkins de la ¢y nominal des portées : 76,156 a 76,175 mm.

série P, nous donnerons les caractéristiques principales
des moteurs L 4, particulierement concus pour usage
tracteur, dont un certain nombre est en service en
France ou aux colonies.

Pour les caractéristiques générales de ce moteur, se
reporter au tableau, en début d’étude.

Pistons : alliage léger. |

Retrait au plan de joint au P.M.H. : 0,173 a 0,305 mm.

Segments de compression :
1 segment chromé

jeu en hautenr : 0,05 a 0,10 mm.

jeu a la coupe : 0,43 & 0,55 mm.
2¢ segment

de compression

Jeu en hauteur : 0,05 & 0,10 mm.
jeu a la coupe : 0,30 & 0,43 mm.

- 3¢ segment de compression : segment multiple (quatre
par piston).

Racleurs

Jeu en hauteur : 0,065 a 0,11 mm.

jeu a la coupe : 0,30 a 0,43 mm.

BIELLES

) nominal des coussinets : 69,888 a 69,926 mm.

¢ nominal des manetons : 69,806 a 69,825 mm.
Jeu diamétral de montage : 0,06 & 0,12 mm.

¢ nominal de l'alésage de pied de bnelle :
36,55 mm. %{
@ mominal de Vaxe de piston : 36,51 ﬁ 36,52 mm.

Jeu de montage de Yaxe dans la bague : 0,010 a
0,045 mm.

36,53 a

VILEBREQUIN

@ nominal des coussinets de ligne d’arbre : 76,238 a
76,276 mm.

Jeu diamétral de montage : 0,064 a 0,121 mm.
Jeu longitudinal (réglé par rondelles de poussée) :
0,11 & 0,29 mm.

Epaisseur des rondelles : 2,31 a 2,36 mm.

Distribution : A.0.A. — 15° avant le P.M.H.
R.F.A. — 35° aprés le P.M.B.
A.O0.E. — 40° avant le P.M.B.
R.F.E. — 10° apres le P.M.H.

Période d’ouverture des soupapes : 230°.
Calage aux repéres indiqués sur pignons - -
figure A.
Jeu aux culbuteurs : 0,25 mm a chaud.
Hauteur de levée de soupape : 11,7 mm.
Longueur libre des ressorts :
Intérieur : 42,64 mm a 43,40 mm.
Extérieur : 52,88 mm a 53,64 mm.
Retrait de la soupape au plan de joint de culasse au
montage neuf : 1,45 a 1,78 mm — Maxi toléré : 3,55
mm.

vVoir

INJECTION

Pompe d’injection CAYV.
Injecteurs CAV - BDL 110 S 6116
ou Perkins N° 31.916.

Porte-injecteurs : BKD 35 S 87. .

Les chapeaux d’injecteurs sont peints en blanc et la
patte de fixation du porte-injecteur porte la lettre L.

Pression de tarage : 120 atmospheéres.

Point d’injection : 21° avant le point mort haut.

Le repére S (figure B) doit étre en coincidence avec
le trait du repeére fixe, & la position P.M.H. N° 1 ou 4.

Le trait qui le précéde indique le début d’injection.

L’accessibilité a I'entrainement de la pompe est obte-
nue en retirant la plaque de visite, coté gauche du car-
ter de distribution.

Le réglage de ’entrainement est obtenu par trois vis
accessibles en enlevant la plaque de visite a 'avant du
moteur, sur le carter de distribution.



Fig. A. — Distribution du moteur I1.4.

Fa

Fig. B. — Repéres entrainement pompe d’injection.

VERIFICATION DU CALAGE
DE LA D'STRIBUT|0N Vis de paliers : 16,6 m/kyg.

Vis de volant : 9,7 m/kg.
Pression d’huile normale : 1,7 & 2,5 kg/cm2.
Huile recommandée, qualité HD ou équivalente :

Régler les poussoirs du quatriéme cylindre a 0,25
mm, puis amener les pistons des cylindres N° 1 et 4 au

P.M.H. Le N° 1 étant en compression, les soupapes du de 0° 3 — 18° : SAE 10 W.

guatrieme cylindre devant étre en bascule & ce moment. de 0° & 26° : SAE 20 ou 20 W.

Le P.M.H. est indiqué par un repére sur le volant, qui au-dessus de 26° : SAE 30. -

do“;: se présenter dans l'axe du regard prévu sur le Température normale de fonctionnement : eau : 60
carter. a 80°.

Le repére S de I’entrainement de pompe doit se trou-

il Démarrage par temps froid : se reporter aux instruc-
ver a ce moment comme indiqué en figure B.

tions concernant le dispositif Ki-gass.

| COUPER L'ALIMENTATION DU KI-GASS APRES
QUELQUES AUTRES SPEClFICATIONS EMPLOI, EN FERMANT LE ROBINET D'ISOLE-
Couples de serrage : MENT PREVU.

Ecrous de culasse : 12,5 m/kg.
Vis de téte de bielles : 11 m/kg. P. BOULANGER.





