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diesel

CAMIONS ET TRACTEURS

UNIC

VERCORS ET IZOARD Série S

Moteurs 5 cylindres M 52 S
et 6 cylindres M 42 S

A présente Etude est consacrée aux chassis de camions et tracteurs de la gamme

moyenne UNIC, c’est-a-dire les VERCORS P 10, P 11, P 12 et dérivés ainsi que

les chassis IZOARD P 160, P 170, P 200, T 200 et dérivés équipés soit des moteurs
5 cylindres M 32 S de 165 ch, soit du $ cylindres M 42 S de 200 ch.

Elle est égaiement valable pour les organes embrayage, boite, pont, freins et direction
des chassis VERCORS équipés du moteur OM CP 3, 6 cylindres de 160 ch pour lequel une
fiche « Moteur » a été publiée dans notre précédent N° 37 D (mai-juin 1969).

La réalisation de cette Etude ainsi gue de l'essai routier qui y fait suite nous ont
été facilités grace au matérie! et a la documentation aimablement mis a notre disposition
par les Services Techniques et Apres-Vente d’'UNIC que nous tenons a remercier ici.
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CULASSES ET CARTER-CYLINDRES (moteur M 52 §)
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CAMIONS UNIC (mot. M52S et M425)

GENERALITES

ES chassis VERCORS et IZOARD de la série « S »
L faisant l'objet de la présente Etude ont été présentés
au Salon de Paris de 1966. Ils font partie de la nou-
velle gamme UNIC qui succéda aux chassis de méme nom
mais de la séric MZ au moment out tous les moteurs
UNIC 4, 5, 6 et 8 cylindres ont recu Iinjection SAURER.

Cest d'ailleurs a ce moment qu'ils prirent les désigna-
tions P et T, Porteur ou Tracteur, suivies d’'un chiffre en
rappelant soit le ge pour les VERCORS, soit la
puissance du moteur pour les IZOARD.

Ainsi, on trouve dans les chassis couverts par la pré-
sente Etude les P 10, P 11, P 12 et tracteurs dérivés de la
séric VERCORS équipés du moteur 5 cylindres de 165 ch
M 52 S ainsi que 'IZOARD P 170 A et les IZOARD P 200,
T 200 et dérivés avec moteur 6 cylindres 200 ch M 42 S.

A ceux-ci viennent maintenant s’ajouter les chassis P 10 R,
P 11 A et tracteurs dérivés, ainsi que les P 12/6 et P 160 A
lesquels peuvent étre équipés, en option ou de série, du
moteur OM CP 3 de 160 ch (fiche moteur Diesel n° 109-5 C
parue dans le n° 37 D) tout en conservant soit la boite
B 152, soit la B 181 et les autres organes constituant les
chassis VERCORS ou IZOARD, exception faite toutefois
pour le PB 6 6 x 4 dont le pont Eaton en tandem n’est
pas étudié ici.

Le moteur OM CP 3, 6 cylindres de 160 ch équipant
certains de ces chassis depuis le Salon 1968 fera T'objet
d'une prochaine Etude ainsi que la gamme haute UNIC
dont tous les modeles sont dotés du moteur V8 de 270 ch
M 62 S, lequel a déja été produit a plus de 5.000 exem-
plaires, d’abord en version UNIC MZ 62 (notre Etude
n° 19 D), puis en version SAURER M 62 S.

IDENTIFICATION DES CHASSIS UNIC SE RAPPORTANT A CETTE ETUDE

| | |
Types de chassis Moteur Dans ce n° Boite ‘ Dans ce n° Pont AR Dans ce n°
J ‘ \
P IOR =PI & ccvmmnssmvssin UNIC 52 S oui B 152 oui P 372 A oui
ou OM CP 3 non ’
fiche
109-5 C |
PIl-PI2ctPI2A .......... UNIC 5 cyl. \
P 170 A - T 10 - T 10 RA et AS - oui B 152 oui P 372 A oui
T 11 R . 528 ou ou
P12 A - 52 ou 42 S oui B 181 oui P 385 ou P 386 oui
PIORetRAG-PI1A6........ non B 152 oui P 372 A oui
P 12/6 et A6 - P 160 A .. OM CP 3 fiche ou ou
T 10 A/6 et AS/6 1095 C B 181 oui P 385 ou P 386 oui
T 1L R/6 €8 RA/6! suansomomais
P12 R - P 200 A et AGR
P200-P200A6 x 2 .. P 385 ou P 386 oui
PF 12 et 17 - PB 4 UNIC 6 cyl. oui B 181 oui ou boggie 38 DT non
PCH 200 - P 200 6 x 4 - PB 6 42 S | (sur 6 x 4)
6 x 4 -T 200-A et AGR - T 200 ‘
RA et RAGR ................ ‘ |
I. MOTEURS
CARACTERISTIQUES GENERALES
M5S | M4sS |
Directe systéme Saurer Rapport volumétrique ............ 17/1 ‘ 17/1
temps | Pression moyenne efficace (bars). 8,4 84
par eau ‘ Pression d’explosion (bars) 90 90
Nombre de T- | Consommation_spécifique ( h) 174 174
ticaux i 5 | 6 ‘ Ordre d'injection . 3 1-24-5-3 1-5-3-6-2-4
Alésage (en mm) 119 ‘ 119 Calage de la pompe
Course (en mm) 121 121 | arbre de pompe) . 830 9
Cylindrée (cm3) 6.730 8.075 | (en mm sur le pist 343 385
Puissance maxi (ch . 165 200 Tarage. des injecteurs . 180 a 190 bars
Régime de la puissance maxi Contenance du circuit
(tr/mn) ..... G 2.600 2.600 dis: ent (complet) . i
Couple maxi (m.da N SR 525 63 Contenance du carter d’huil mini
Régime du couple maxi (tr/mn). 1.400 1.400 ma 5
Poids . il THOTEUL: wuwssiitvensiis. 675 kg
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CARACTERISTIQUES DETAILLEES

CARTER-CYLINDRES.

Monobloc en fonte (chapeaux de paliers encastrés).
Hauteur totale entre plans de joints : 4929 a 493,1 mm.
Distance entre le plan de joint de culasse et l'axe du vile-
brequin 367,95 a 368,05 mm.
Nombre de paliers de vilebrequin : (M 52 S) : 6; (M42S) : 7.
Alésage des logements de coussinets de ligne d'arbre : 86 a
86,02 mm.
Largeur du palier central : 61,14 a 61,18 mm.
Nombre de paliers d’arbre a cames :
Alésage des paliers d’arbre a cames
— Avant (bagué) : 54 a 54,03 mm;
— N° 2 : 51,97 a 52,03 mm;
— N° 3 :5097 a 51,03 mm;
— Arriere : 44,970 a 45,025 mm.
Alésage des logements de poussoirs
paration : 3251 a 32,53 mm.

: 32,01 a 32,03 mm; ré-

CHEMISES.

En fonte du type humide; étanchéité assurée pas trois joints
toriques a la partie inférieure.

Alésage intérieur 118,99 a 119,01 mm.
12355 a 2363 mm.

Dépassement du plan de joint : 0,02 2 0,08 mm.

Jeu enire chemise et carter-cylindres (centrage supérieur)
0,064 a 0,114 mm.

Jeu entre chemise et carter-cylindres (centrage inférieur)
0,043 a4 0,053 mm.

VILEBREQUIN.
En acier au carbone forgé, portées et manetons durcis par

induction.
Nombre de portées : (M 52 S) : 6; (M 42 8) : 7.
i : 1995 9,97 mm,

Diametre des por T 79, i

Longueur de la por centrale : 66,02 a 66,05 mm.

Diametre des manetons : 76,19 a 76,21 mm.

Cotes de rectification des portées et manetons
— 050; — 0,75; — 1 mm.

Longueur des manetons : 48 & 48,04 mm.

Jeu diamétral : 006 a 0,14 mm.

Jeu latéral : 0,14 a 0,30 mm; maxi : 0,50 mm.

Rayon des congés : 4 a 4,5 mm.

Epaisseur des flasques de latéral
tion : -+ 0,15, + 030, + 0,50 mm. .

— 025;

: 2,31 a 235 mm; répara-

DAMPER.

Marque : Holset.
Dimensions : 107 1/4 x 17 1/2.

BIELLES.
En acier, nickel chrome et traité, a coupe oblique.
Entraxe : 222 mm.
Jeu diamétral sur vilebrequin : 0,047 a 0,097 mm.
Jeu latéral : 023 a 0,33 mm; maxi : 0,50 mm.
Tolérance de poids : (a la téte) : 7 g (au pied) : 7 g
Alésage des logements de demi-coussinets : 80,42 a 80,44 mm

PISTONS.

En alliage spécial d’aluminium forgé et étamé avec chambre
de turbulence usinée dans la partie supérieure.

— Identification.

Deux types de pistons ont été montés en trois montages :

— 1** montage : (M 52 S) jusqu’au moteur n° 735; (M 42 S)
jusqu'au moteur n° 1400, chambre diametre 58 mm centrée par
rapport au piston.

— 2 montage (M 52 S) du moteur_n° 736 au n° 1183;
(M 42 S) du moteur n° 1401 au n° 2905, chambre diamétre
62 mm centrée par rapport a linjecteur, la téte du piston
comporte un lamage d'une profondeur de 1,14 mm pour la
soupape d’admission.

— 3* montage

(M 52 S) a partir du moteur n° 1184;
(M 42 S) a partir du moteur n° 2906 : les pistons sont iden-
tigues au 1°" montage.
Hauteur totale : 193, 8 mm.
Hauteur d’axe : 85,88 mm.
Diametre d'usinage :
— avec chambre diametre 58 : 118,79 mm;
— avec chambre diametre 62 : 118,72 mm.
Jeu de montage dans la chemise :

— avec chambre diametre 58 : 0,19 & 0,22 mm;

__ avec chambre diametre 62 : 0,26 a 0,29 mm.
Dépassement par rapport au carter-cylindres : 0,10 a 0,45 mm.
Diametre de la chambre : 1°f et 3° montage : 58 mm;

2¢ montage : 62 mm.
Volume de la chambre : 69 cm3 (la profondeur de la cham-
bre varie selon les diamétres, ce qui ne modifie pas le volume).
Poids du piston : 1.945 a 1.965 g.
Tolérance de poids : = 5 g.
Espace neutre : 0,78 a 1,26 mm.
Distance entre bossages : 48 mm.

AXES DE PISTONS.

En acier, nickel-chrome, cémentés et trempés.

Diameétre d’usinage : 44,980 a 44,988 mm.

Longueur : 99 mm.

Jeu de montage dans le piston : 0,005 a 0,011 mm.

Jeu de montage dans la bague de pied de bielle
0,030 mm.

2 0012 &

SEGMENTS.

Nombre :

1 coup de feu fonte spéciale, section trapézoidale, chromé;
2 étanchéité fonte spéciale section rectangulaire;

1 racleur Goetz ou Perfect Circle avec expandeur radial.

Jeu de fonctionnement (en mm).

Nature du segment dans les gorges

Coup de feu .. — 1,40 a 1,55
2 étanchéité w00 | 12413
5 étanchéité | 005 a 007 110 a 125
Racleur 2006 | 050407

DISTRIBUTION

A commande par chaine double pas de 12,7 composée de 90
maillons, tension réglée automatiquement par tendeur.
Roulement tendeur de chaine :
— Réf. UNIC : 204.001;
— Réf. SK.F. @ 6.05;
_ Dimensions : 25 x 47 * 12 mm.
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— CARACTERISTIQUES —

Epure de la distribution avec jeu de marche : AD 0,25; ECH
0,50 mm suivant le type d’arbre a cames (levée de cames) (voir
chapitre « Arbre a cames »).

Levée de cames :
7,65 mm

Levée de cames :
7,2 mm

457 ~%
PMB

A gauche : diagramme de distribution du
moteur avec ancien arbre a cames (levée
de cames admission de 7,2 mm).

A droite : diagramme de distribution du
moteur avec nouvel arbre & cames (levée
de cames admission de 7,65 mm).

PMB

Valeurs de contrdle de la distribution sclon le type d’arbre 2
cames.

Nota. — AOA : 1I° (Levée de cames admission : 7,2 mm)
= 1,42 mm sur la course du piston. i
A : 10° (Levée de cames admission : 7,65 mm) =

1,17 mm sur la course du piston.

Vérification de calage.

CAMIONS UNIC (mot. M 52S et M 425)

Jeu latéral : 0,03 a 0,10 mm.

Hauteur de levée des cames ECH
7.2 mm.

Hauteur de levée des cames AD : (M 52 S) jusqu'au mo-
teur n° 1183 : 72 mm; depuis le moteur n° 1184 : 7,65 mm;

(M 42 S) jusqu’au moteur n° 2905 : 7,2 mm; depuis ¢ moteur
n° 2906 : 7,65 mm.

(pour tous moteurs)

Identification des arbres a cames.

1°r montage (Levée des cames admission 72 mm) : dia-
metre entre cames
2° montage (Lev
metre entre cames

des cames admission 7,65 mm) : dia-
38 mm.

NOTAA — Le remplacement d'un arbre A cames de 7,2 mm
de levée par un arbre & cames de 7,65 de levée est possible.
Voir Conseils Pratiques.

Avance automatique.

Ressort :

— hauteur libre : 475 mm;

— hauteur sous charge de 1,65 kg -+ % : 47 mm;
— hauteur sous charge de 36,7 kg =5 % : 335 mm.

POUSSOIRS.

En fonte spéciale, trempés.

Diametre d’origine : 31,98 a 32 mm.
Diametre cote réparation : 3248 a 32,50 mm.
Longueur : 55 mm.

Rayon d’usinage de la cuvette : 9 mm.

Jeu diamétral : 0,009 a 0,050 mm.

TIGES DE CULBUTEURS.

En acier nickel chrome molybdeéne.
Rayon de rotule : 9 mm.
Rayon de cuvette : 6,05 mm.

CULBUTEURS.

En acier fin au carbone, patin durci
5 1 $

par_traitement.
la bague (montée) : 22,007

a 22,038 mm.

lage en acier nickel chrome trempé Z 8 mm
Rayon de la rotule : 6 mm.
Ordre d’'injection
— M528: 12
— M 42 S : 153624,

Jeu aux culbuteurs a froid (voir « Conseils Pratiques »)

AD : 0,25 mm; ECH : 0,50 mm.

} Levée des cames | Jeu théorique au
Conirdle issi b

;  Début ouverture ‘ 72 mm 1 mm

'AD au PMH ..... 7,65 mm 0,5 mm

REGLAGE DES CULBUTEURS A FROID (jeu de marche).

AD : 025; ECH : 0,50 mm (voir « Conseils Pratiques »).

ARBRE A CAMES.

En acier au carbone matricé et traité par induction.

Nombre de porté 4 (palier avant bagué). A

Diametre des ports : Avant R a 5397; 2¢ : 51,89 a
51,94; 3¢ : 50,89 a 50,94; Ar 4491 a 4495 mm.

Jeu diar ral : Avant : 0,03 a 0,09 mm; maxi 0,15 mm;
2 et 3 : 003 a 0,14 mm; arricre : 0,02 a 0,11 mm.

— 33

AXE DE CULBUTEURS.

Nombre : 1 par culasse en acier au carbone, portées durcies
par traitement.
Diametre : 21,980 & 21,993 mm.

RESSORTS DE CULBUTEURS.

Nombre de spires 5

Sens d'enroulement : a droite.
Hauteur libre : 24,7 mm.

sous charge de 10 == 0,5 kg :
tre du fil : 2,4 mm.

2 ur : 27,35 mm.
Diametre intérieur : 22,25 mm.

13,6 mm.

SOUPAPES.

Admission : acier nickel chrome-molybdene.
Echappement : acier réfractaire au chrome.

RTD 38 D



Deux types de soupapes ont été montés. Ils diffierent entre
eux par le systtme de clavetage (voir chapitre « Conseils
Pratiques »).

Diamétre des tétes : AD 50; ECH : 42 mm.

Diametre des queues : )915 9,930 mm.

Jeu dans les guides : 0,070 a 0,107; maxi : 0,15 mm.

Longueur : 1733 mm.

Angle de portée : 90°.

Hauteur de levée de soupapes (avec jeu de marche)

— arbre a cames avec levée de cames de 7,2 mm :
AD : 11,58 mm; ECH : 11,33 mm;

— arbre A cames avec levée de cames de 7,65 mm :
AD : 12,32 mm; ECH : 11,33 mm.
Retrait par rapport au plan de joint

Echappement : pour tous les moteurs 1,7 mm.
Admission
1°* montage :
— M 52 S : jusqu'au moteur n° 735 : 1,1 mm.
— M 42 S : jusqu'au moteur n° 1400 : 1,1 mm.
2* montage
— M 52 S : du moteur n° 736 au moteur n° 1183 : 0 mm.

du moteur n° 1401 au moteur n° 2905 : 0 mm.

— S : a partir du moteur n° 1184 : 03 mm.
— M 42 S : a partir du moteur n° 2906 : 0,3 mm.

RESSORTS DE SOUPAPES.

Idcnuqucs pour l'admission et l'échappement, un par sou-
pape a spires rapprochées.

Nombre de spires : 9.

Sens d’enroulement a droite.

Longueur libre : 72,5 mm.

Longueur sous charge de 63 = 3 kg : 43 mm.

Diametre du fil : 4,6 mm.

CULASSES.

Nombre deux culasses par moteur: (M52S) une culasse
couvre deux cy res, la deuxieéme couvre trois cylindres;
(M42S) Lhaque culasse couvre trois cylindres.

Nature : fonte perlitique et mulybdcnc

Hauteur entre plans de joints : 111,8 a2 112,2 mm.

Rectification possible (coté carter cylindres) : 03 mm.

Rurnt des sicges par rapport au plan de joint (voir chapitre
« sieges de soupapes »).

Serrage des sieges : 0,10 a 0,17 mm.

Retrait des soupapes (voir chapitre «soupapes »).

Alésage des logements de guides : 17 a 17,02 mm.

Dépassement des injecteurs :

|
Réf. des injecteurs ‘ SG 5257 SG 5385 ‘ SG 5387
Dépassement ‘

(en mm) \ 6,7 a4 6,73 627 a 6,33 l 527.4.583
NOTA. — Les culasses nues (sans si¢ges ni guides) sont iden-
tiques pour tous les moteurs quelque soit la position des
sicges et des injecteurs.

SIEGES DE SOUPAPES.

Rappertés pour l'admission et l’echappcmcnl
Retrait par rapport au plan de joint de culasse.
Echappement : pour tous les moteurs 2,9 mm.

Admission

1°* montage :
— M528 Jusqu ‘au moteur n° 735 : 2
— M42S : jusqu’au moteur n° 1400 : 2,

2 montage :

— M52S : du moteur n° 736 au moteur n° 1183 : 1,4 mm.
— M42S : du moteur n° 1401 au moteur n° 2905 : 1,4 mm.
3 montage
— M5, partir du moteur n° 1184 : 1,7 mm.

— M 425 a p(ulu' du moteur n°® 2906 : 1,7 mm.
E])ms cur des sicges-admission
* montage : 7,50 mm.

— 2> montage : 860 mm

— 3* montage : 83
Serrage dans la cu]'\ssc 0 10 & 0,17 mm.

GUIDES DE SOUPAPES.

Diameétre extérieur d'ougmc : 17,023 a 17,034 mm.

Diametre extéri ur réparation : 17,523 a 17,524 mm.

Longueur : AD : 98 mm; ECH : 93 mm.

Positionnement dans la culasse : axiale par jonc butée et
radiale par trou de graissage des queues de soupapes orienté
coté admission.,

Alésage : 10 a 10,02 mm.
Serrage dans la culasse : 0,005 2 0,034 mm.

GRAISSAGE

Sous pression par pompe fixée sur le carter de distribution
en avant du premier palier et commandée par chaine a partir
du_vilebrequin.

Chaine : simple au pas de 12,7 comportant 50 maillons dont
une attache rapide.

POMPE A HUILE.

Type : & engrenages.

Hauteur des engrenages : 40 mim.

Nombre de dents : 9.

Module : 3,75.

Jeu des axes des engrenages dans les bagues : maxi. admis-
sible : 0,1 mm.

Clapet de décharge : incorporé dans le corps de pompe.

Ressort :

— Nombre de spires : 16.

— Sens d’enroulement : a droite.
— Diametre du fil : 1,5 mm.
— Diametre extérieur : 10,5 mm.

— Diamétre intérieur : 7,5 mm.
— Hauteur libre : 49 mm.
Hauteur sous charge de 78 == 04 kg : 31 mm.
Pression d’huile : a chaud au raleni : mini 0,7 bar;
4 chaud au régime maxi. : mini 3 bars.

ENTRETIEN.

Contummc du carter :
: mini. 10 1;
— M 42 S : mini, 12 1;
Huile recommandée :
— Température supérieure a — 10°C : SAE 30 supplément 1.
— Température inlérieure a — 10°C : SAE 20 supplément 1.
PL“OdlCltL des vidanges
oteur neuf ou révisé : 1.000 km.
— Par température. trés frmde utilisation en courts trajets
avec démarrages fréquents a froid : tous les 1.500 km.
_ Utilisation normale : tous les 3.000 km.

FILTRES A HUILE.

M52, filtre a simple corps du typc auto-nettoyeur a car-
touches a lamelles SCAM ou KNECHT.

M42S, filtre a double corps complenant premiérement une
cartouche a lamelles SCAM ‘du type auto-nettoyeur et deuxie-
mement, un bloc filtrant, démontable et pouvant étre nettoyé.

B 7



—- CARACTERISTIQUES —

REFROIDISSEMENT

Par pompe a eau du type centrifuge entrainée par deux cour-
roies et régulation par thermostat.

POMPE A EAU.

Jeu entre turbine et corps de pompe : déterminé en usine.
_Dimensions des roulements, coté turbine : 17 % 47 x 14 mm;
coté poulie : 20 x 47 x 14 mm.

CALORSTAT.

Début d’ouverture : 70 °C.

N ISTgauCteur de levée du clapet : 9 mm a la température de 83
a 89°C.

INJECTION

Les moteurs UNIC M52S et M42S sont équipés de la pompe
en ligne SIGMA, type CMS.

POMPES D’INJECTION.

Moteur M52S : type 5 D 100 S 526/1.
Moteur M42S : type 6 D 100 S 527/1.
Diametre des pistons : 10 mm.
Sens de rotation : a droite.
Ordre d’injection :
— Moteur M52 S : 1-24.5.3.
— Moteur M42S : 153624,
Calage de la pompe :
— Moteur M52S : 17° sur le volant ou 343 mm sur piston.
— Moteur M42S : 18° sur le volant ou 3,85 mm sur piston.
Type du régulateur : TVRF 45°,

REGLAGE DES POMPES (méme réglage pour les deux).
Conditions de réglage.

Injecteurs : type SG 5387, taré de 180 & 190 bars.
Tuyauteries : 6 x 2,5 x 700 mm.

Valeurs a obtenir.

Débit pleine charge & 700 tr/mn : 79,5 & 84,5 mm?® coup
Débit pleine charge a 1.300 tr/mn : 88 2 mm® coup.
Débit de ralenti a 250 tr/mn : 20 a 30 mm coup.

Débit de surcharge a 200 tr/mn : mini. 140 mm® coup.
Début de coupure : 1.310 2 1.330 tr/mn.

Fin de coupure : 1.430 tr/mn.
Cote A (surcharge) : 9 mm.
Elimination de la surcharge :

maxi. 350 tr/mn.

INJECTEURS.

Marque : SIGMA.
Type : a trous.
1°* montage : piston avec chambre @ 58 mm : SG 5257
2° montage : piston avec lamage pour la soupape d’admis-
sion_: SG 5385;
3 montage : piston avec chambre @ 58 mm : SG 5387.
Dépassement par rapport au plan de joint de culasse.

Réf. des injecteurs SG 5257 ‘ SG 5385 SG 5387
|
Dépassement ‘
(en mm) 6,7 a 6,73 ‘ 627 a 6,33 | 527 a 583
Tarage : 180 a 190 bars; tolérance mini, 160 bars.

CAMIONS UNIC (mot. M 525 ot M 425)

FILTRE A COMBUSTIBLE.
Marque P: PM ou SIG

MA.
Type : PM : CP50; SIGMA : FS 50 M ID ou FS80M2D.
Tarage de la soupape de décharge : 800 g.

PREFILTRE A COMBUSTIBLE.

Marque : SIGMA.
Type : F Z 5 B 70205 6 14.

POMPE D’ALIMENTATION.
Type : LM 38.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

BATTERIES.

Nombre : 4 de 6 volts 160 amperes/heure.

DYNAMO.

Marque : Ducellier 9561.
Type : DY 447 M4 SP18 A 1.
Tension : 24 V.
uissance : 530 W.
Intensité : 20A a 2.750 tr/mn.
Vitesse maxi. de conjonction & chaud
Résistance des inducteurs : 18,9 O.

: 1550 tr/mn.

REGULATEUR.

Marque : Ducellier 8319.

Vitesse de réglage : 3.500 tr/mn.
Réglage de conjonction : 230 a 25V.
Courant de retour : 5A sous 26 V.

DEMARREUR.

Marque : Lavalette.

Type : DED - BNG 5/24/XDF 14-M 1.
Tension : 24 V.

Puissance : 5 ch.

EQUIPEMENTS DIVERS

COMPRESSEURS.

Moteur M 528 :

Marque : Paul DAHL (licence Magneti-Marelli).
Type : AC30BU (graissage indépendant).
g : 54 mm.
40 mm.

90 cm®.
ilisation : 2.000 tr/mn.

i ion maxi. : 2400 tr/mn.
Pression de refoulement : 8 bars.
Volume engendré : 108 I/mn.
Rendement moyen a chaud : 0,55.
Puissance absorbée (maxi.) : 1,5 ch. g
Contenance en huile : 0,100 1 SAE 30 supplément 1.
Poids : 5,4 kg.

Moteur M42S :

Marque : Paul DAHL (licence Magneti-Marelli).
Type : AC40BU (graissage indépendant).
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Alésage : 65 mm

Course : 54 m

Cylindrée : 180 cm

Régime duuhs"‘non : 2.000 tr/mn.
Régime maxi. : 2.400 tr/mn.
Pression de refoulement : 8 bars.
Volume engendré : 360 I,/'mn.
Rendement moyen a chaud 057.

FILTRE A AIR.

Type 2 bain d’huile, contenance : 3,2 1 SAE 30 supplément 1.

COUPLES DE SERRAGE (m da N).

Puissance absorbée : mzm 25 ch
Contenance en huile : 0,100 1 SAE 30 supplément 1. . y . : 3 o
Poids : 7,9 kg. Vis paliers de vilebrequin : 27 a 275.
Vis des chapecaux de bielle : 16 a 20.
Ecrous de culasse : (voir « Conseils Pratiques »).
POMPE DE SERVO-DIRECTION. ) s,
Vis de volant-moteur : 10 a 12.

Bouchon d’immobilisation des tuyauteries d’injection (sur

Marque : Air- hquxpemLm
13 - 049. injecteur) : 6 a 7.

Référence : 850

CARACTERISTIQUES DES PRINCIPAUX ROULEMENTS (A SIMPLE RANGEE DE BILLES).

1
|
Quantité ; Réf. UNIC ‘ Réf. SKF Type | Dimensions ‘ Emplacements
| |
1 | 204017 | 6205 RS 1/C3 | étanche | < 15 | Arbre d’embrayage
1 | 204018 | | étanche < 14 Arriere pompe a eau
1 | 204 029 6204 RS 1 étanche | 1B Avant pompe 2 eau
1 | 204 002 | 6207 | étanche < 17 Avant avance automatique
1 204 003 ‘ 6206 | non étanche | < 16 | Arriere avance automatique
2 ‘ 204 011 6005 | non étanche 12 Pignon tendeur de chaine
2 204 054 | 6003 RS 1 | non étanche | 12 ‘ Tendeur de courroie de dynamo
| | |

CONSEILS PRATIQUES

REMARQUE. — Nous ne nous éten-
drons pas sur la dépose et la repose
du moteur sur les chas: celles-ci
sont différentes selon que le véhicule
est muni d'une cabine avancée bascu-
lable ou d’une cabine semi-avancée.

Pour les travaux, il est conseillé
d'utiliser les outils spéciaux préconisés
ar le constructeur et indiqués dans
la suite de I'Etude.

CULASSES

DEPOSE.

Que le chassis soit a cabine semi-avan-
cée ou a cabine avancée ba Llllc\bl(, les
peuvent étre déposées s dif-
orsque le moteur est en place sur
Ces culasses, au nombre de 2,
nt un poids assez faible pour

%

I'opérateur.
® Déposer les  couvre-culbuteurs, les
rampes de culbuteurs, les collecteurs
d’admission, d’échappement, d’eau, les
tuyauteries d’injecteurs, les injecteurs.

les écrous des goujons de

culasse.

Déclavetage des soupapes & I'aide
de I’appareil Muller 570 ter.

e Dégager les culasses.
n’ont pas été déposés, faire tr altention
car le nez de linjecteur dépasse le plan
de joint de culasse.

o Récupérer les clavettes, cuvettes, res-
sorts et soupapes. Autant que possible,
ne pas dissocier les ensembles par sou-
papes.

Aprés nettoyage de la culasse et recti-
fication des sitges et soupapes.

TRAVAUX SUR CULASSES.

® Déposer les soupapes en utilisant _'ap-

Dépose de la rampe des culbuteurs.

pareil Muller 570 ter pour comprimer les
ressorts.

— 36 —

® Controler le retrait des soupapes par
rapport au plan de joint de culasses (voir



chapitre « Caractéristiques »). Si la cote
de retrait est trop importante avec des
soupapes «usagées », contrdler, a nou-
veau, la cote avec des soupapes neuves.
Si la cote n toujours pas dans les
2 sieges des soupapes seront

remplacés.

® Controler le jeu entre guides et sou-
papes, maxi. : 0,15 mm. Si le jeu est trop
important, il faudra remplacer les guides.

SOUPAPES.

Deux types de soupapes ont été montés,
ils se différencient entre eux par la forme
de clavetage (voir figure). Il est conseillé
de monter les nouvelles soupapes et en
méme temps les nouvelles clavettes et
cuvettes supéricures. Nouveau montage
depuis le moteur n° 920 pour les M52S
et le n° 2077 pour les M 42 S.

Identification des soupapes.
A. Ancien montage. - B. Nouveau montage.

GUIDES DE SOUPAPES.

Les guides sont positionnés sur la cu-
lasse par un jonc placé dans une gorge
sur le guide et venant en appui sur la
culasse coté culbuteurs.

Ces guides possedent également des
trous de gr: age pour les queues de
soupapes. Ces trous seront orientés coté
collecteur d’admission.

Si le jeu entre queue de soupape et
guide est trop important, les guides se-
ront remplacés. I1 en est de méme si le
serrage dans la culasse n'est pas dans
les tolérances. II est possible d’aléser les
logements dans la culasse pour monter
des guides cote réparation (voir chapitre
« Caractéristiques »). Il est a nofler éga-
lement que les guides d’admission et
d'échappement se différencient par leur
longueur  (voir chapitre  « Caractéris-
tiques »).

— CULASSES —

SIEGES DE SOUPAPES.

Pour 1'admision comme pour l’échappe-
ment, les sieges sont rapportés dans la
culasse; plusicurs montages (retrait) ont
été exécutés selon le type de pistons et
d’arbres a cames.

Remplacement des sieges.

Deux méthodes peuvent étre utilisées

a) A laide de l'appareil HUNGER,
® Régler I'appareil pour obtenir un dia-
metre d'usinage inférieur de 2 mm au
diametre du logement du siege.
® Respecter la profondeur du logement.
Si le plan de joint de la culasse a été
rectifié, il sera nécessaire de « descendre »
de la méme valeur le logement du siege
de soupape.

b) Si Tlatclier ne posséde pas l'appareil
HUNGER (qu'il est recommandé d'uti-
liser pour cette opération), les sicges de
soupapes _ défectueux pourront étre chas-
Sé? en utilisant une soupape usagée. Pour
cela
® Meuler le diametre de la téte de sou-
pape pour réduire le diametre de 2 a

mm.
® Placer la soupape comme pour un mon-
tage normal.
® Souder la soupape au siége (en plu-
sieurs points).
® Retourner la culasse et chasser len-
semble a la presse.

Montage d'un siege.

® Nettoyer soigneusement le Jogement du
siege.

® Chauffer la culasse dans un four élec-
trique (170 °C environ). 2

© Monter le siege a 'aide de l'outil OUT
02-57.

® Controler le retrait par rapport au plan
de joint de culasse en se reportant aux
indications données ci-dessus.

Usinage d'un siége de soupape usagé &
I'aide de V'appareil Hunger VD 2 pour faci-
liter son extraction.

e

CAMIONS UNIC (mot. M52S et M425)

Douilles d’injecteurs.

NOTA. — Si au cours d’une remise en
état d'une culasse, on constate un
défaut d'étanchéité des douilles d’in-
jecteurs, il est conseillé d’effectuer un
essai en remplacant uniquement le
joint (E) avant d’entreprendre le rem-
placement des douilles (voir figures).

Pour déposer le joint (E), il suffit de
déposer l'écrou (A), lentretoise (C)
et la rondelle (D). A Taide d’'une pointe
a tracer recourbée, extraire le joint.

Remonter le dispositif d’étanchéité
puis contréler I’étanchéité de la cu-
lasse a la pression (4 a 5 bars).

Démontage d’une douille.

® Immobiliser la douille a l'aide d'un
boulon.

® Tarauder la douille en utilisant le ta-
raud n° 2 (d’'un coffret) de 28 mm pas de
150. Pour obtenir un centrage parfait du
taraud, on utilisera 1'écrou (A) d’immobi-
lisation de la douille (voir figure).

® Arréter le taraudage lorsque le taraud
ne dépase plus que de 45 mm.

® Retirer le taraud et le boulon d'immo-
bilisation de la douille.

® Percer le prisonnier (B) a l'aide d'un
forét @ 4 mm. Attention qu'il ne reste
pas de bavure dans le fond du trou.

Sur I'écrou (A), percer deux trous de
32 mm diamétralement opposés ct ayant
un entraxe de 32 mm.

A l'aide de la clé OUT 02-46 ou de fabri-
cat)ion locale (voir figure), dévisser I’écrou
(A).

o

Détail du montage de la douille d'injecteur
ans la culasse.
A. Ecrou de serrage de la douille compor-
tant un filetage intérieur et extérieur. -
B. Prisonnier ‘entre cuir et chair pour im-
mobiliser ['écrou (A). - C. Entretoise com-
portant un évidement (1) pour le passage
de la tuyauterie d’injecteur. - D. Rondelle
de friction. - E. Joint d’étanchéité. - F.
Douille. - B. Partie de la douille dudgeon-
née. - 1. Evidement dans la douille. - 2.
Conduit pour le passage de la tuyauterie
d’injecteur.

A gauche : détail de I'entretoise C.
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Taraudage de la douille d’injecteur.
A. Ecrou d’immobilisation de la douille. -
B. Taraud de 28 X 150. - C. Douille. -
D. Boulon pour empécher la douille de

tourner. - E. Culasse.

@ Retirer l'entretoise (C) et la rondelle

d’appui (D).

e Visser sur la douille I'écrou de main-

tien de la tuyauterie sur l'injecteur.

® Retourner la culasse et mettre a la

place de Il'injecteur une broche @ 10 a
mm de 150 mm de long qui viendra

en appui sur l'écrou (A) (voir figure).

® Chasser la douille a la presse.
Lorsque la douille est chassée de la

culasse, la partie dudgeonnée (G) qui se

trouve dans la gorge de la culasse est

cisaillée et forme un anneau qu'il faut

extraire a laide d'un outil approprié.

Attention de ne pas faire tomber cet an-

neau dans une cavité de la culasse.

® Nettoyer correctement le logement de

la douille.

Montage de la douille.

© Placer une douille (F) dans la_culasse,
le joint (E) en appui sur la douille, puis
la rondelle d’appui = .
® Monter lentretoise pour que le frai-
sage (1) soit dirigé vers le passage de la
tuyauterie d’injecteur. Pour éviter que
cette entretoise ne tourne pas au moment
du serrage de l'ensemble par I’écrou (A),
il faut immobiliser & I'aide d'une broche
(voir figure).

@ Déposer le goujon extéricur de fixation
de support de rampe de culbuteurs pour
permettre le passage de la broche.

e Engager la broche pour que la partie
(B) soit coté culbuteurs, car un mauvais
positionnement de la broche (hauteur su-
périeure & 14 mm) empécherait un ser-
rage normal de l'écrou.

® Monter I’écrou (A) sur l'appareil OUT
02-46 ou sur celui qui a été confectionné
en atelier,

® Serrer 1'écrou au couple de 8 m.da N.
® Déposer l'appareil en donnant un coup
sec_pour ne pas desserrer I'écrou.

® Retirer la broche.

® Placer la culasse sur une presse, puis
dudgeonner la partie inférieure de la
douille a I'aide de l'appareil OUT 02-49

® Déposer l'appareil, reposer la broche
pour orienter l'entretoise.

" B 40

in ‘ Z30
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Outil pour déposer et reposer les écrous

d‘immobilisation des douilles d’injecteur.

A. Stub diamétre 3 mm au nombre de 2
placés diamétralement opposés.

Dépose d’une douille d’injecteur.
A. Ecrou de fixation de la tuyauterie d'in-
jecteur. - B. Broche longueur 150 mm, dia-
métre 10 & 12 mm. - C. Culasse.

e Controler le serrage de Iécrou (A)
(8 m. da N).

® Controler I'étanchéité de la culasse a
la pression de 4 a 5 bars.

® Aleser le passage du nez d'injecteur
@ 12 H 11.

® Usiner la portée de linjecteur a l'aide
de l'aléseuse OUT 02-53 pour obtenir un
dépassement correct du nez de l'injecteur
par rapport au plan de joint de culasse
(se reporter au chapitre « Caractéristiiques
injecteurs »). La profondeur du fraisage
est identique pour tous les types d’injec-
teurs, mais leur dépasscment au plan de
joint est différent.

REMONTAGE DES CULASSES.

® Nettoyer soigneusement les plans de
joints du carter-cylindres et des culasses.

T,

e Placer les joints de culasse sur le
carter-cylindres. Attention au sens de
montage selon les deux types de joints
qui ont été montés :

— premier joint type « métallo plas-
tique » avec repere « dessus » a placer
coté culasse;

— second joint « Curtilam » compor-
tant une face noire et une face cuivre;
C’est cette derniere qui sera placée coOté
culasse.
® Poser les culasses sur le carter-cy-
lindres.
® Serrer les écrous des goujons de cu-
lasses en respectant l'ordre de serrage
et les couples suivant les différentes
opérations en tenant compte du modele
de la culasse (pour deux ou trois cy-
lindres) (voir figures).

Nota. — Sur les premitres séries de
moteurs M 42 S, le collecteur d’échap-
pement était monté sans joint (entre
collecteur et culasses). En cas d’inter-
vention sur le collecteur ou les cu-
lasses, il est recommandé de placer
des joints entre ces pitces.

Broche pour orientation de I'entretoise
placée entre la douille et I"écrou.
B. Méplat a orienter vers le haut

(coté culbuteurs).



— CULBUTERIE - CARTER-CYLINDRES —

Ordre de serrage des écrous des culasses.

A gauche : culasse pour deux cylindres. - A droite : culasse pour trois cylindres.

En haut, 17 opération : serrage de 7 & 9 m da
En bas, 2° opération : 17°phase, serrage & 10 m da N.
2¢ phase, serrage @ 14 m da N.

3° phase, serrage de 16 & 19 m da N.
Nota. — Les deux écrous (pour chaque culasse) sans numéro ne seront pas repris

en 2° opération.

REGLAGE DES CULBUTEURS. et la disposition des soupapes
mhﬁ%ns (voir figure) AD
EC:

Les culbuteurs seront toujours réglés

a froid en respectant l'ordre d’injection : 0,50 mm.

: 025 mm -

Disposition des soupapes sur les moteurs.
En haut : moteur M 52 S. - En bas : moteur M 42 S,
A. Soupapes d‘admission. - E. Soupapes d'échappement.

Meéthode pour le réglage des culbuteurs sur le moteur M 52 S.

Placer Ia soupape d’échappement du cylindre n° 3 1 2k
en position début ouverture. |
Régler les deux soupapes du cylindre n° | 1 2 | 4 | |

M¢éthode pour le réglage des culbuteurs sur Ie moteur M 42 S.

CAMIONS UNIC (mot. M 525 et M 425)

CARTER-CYLINDRES

NOTA. — Le cartercylindres pour les
moteurs MS est nervuré sur les faces
latérales ce qui rmet de l'identifier
rapidement par rapport aux carfers
MZ. 11 possede a l'avant gauche un
support venu de fonder C

est utilisé sur les v
semi-avancée pour
Pour les véhicule: “abine avanc
la dynamo ou l'alternateur fixé 2
droife sur un support rappor

icu
Voir Iu dynamo.

CHEMISES.

Si les chemises présentent une usure
supérieure de 0,30 mm, elles devront étre
rempluccm Leur extraction peut re ef-
fectuée a la main, mais quc]qudo!s I'uti-
lisation d’un tracteur est nécessaire
lorsqu’il y a 6t de tartre ou calcaire
sur _Jes chemi
® Nettoyer igneusement les logements
oints d’étanchéité (dans le carter-
cylindres), le logement de la collerctte
de la chemise.

® Présenter les chemises (sans joint)
dans les alésages du carter cylindres pour
contrdler le dépassement de la collerette
par rapport au plan de joint de culasse :
0,02 a 0,08 mm. Si la collerette de la che-
mise est trop en retrait, le dépassement
co ‘e' e ohlum en placant de
: 0,05 mm dépa iy
14()065) t,t 025 mm (lqm ur  (
140066) dans le fond du logement de la
collerette.

® Déposer les chemises.

® Placer les 3 joints d’étanchéité dans
les gorges du carter-cylindr
© Enduire de savon noir extérieur des
chemi pour favoriser le glissement sur
les joints.

Placer les soupapes du cylindre n°® I- -6 ‘ 2 & o |

en_balance. | 4 | | |

Régler les deux soupapes du cylindre n° | 1 | 5 | 3 \ 6 | ‘
90

Dépassement de la collerette de la chemise
par rapport au carter-cylindres.
1. Carter-cylindres. - 2. Chemise.
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PALIERS DE VILEBREQUIN.

Les paliers de vilebrequin sont munis
de coussinets minces (coquille d’acier
avec garniture cupro-plomb).

chaque démontage complet du mo-
teur, vérifier les alésages des logements
de coussinets de ligne d’arbre (voir cha-
pitre « Caractéristiques »).

Respecter le positionnement des cha-
peaux des paliers avec le carter-cylindres
n° 1 coté dlstnbuuon et frappé sur le

bloc coté opposé a I'arbre a cames.

PALIERS D’ARBRE A CAMES.

Seul, le palier avant d’arbre a cames
est bagué. En cas de jeu diamétral trop
lmp()) tant au palier avant, la bague peut
étre remplacées. Si pour une cause quel-
conque, le palier central ou arriere pré-
sente un jeu trop Amportam ou des traces
de grippage, il sera nécessaire de rem-
placer le carter-cylindres.

3

Extraction de la bague du palier avant
d’arbre @ cames.
1. Carter-cylindres. - 2. Bague. - 3. Trous

de graissage. - 4. Extracteur OUT 02-44.

LOGEMENTS DES POUSSOIRS.

Si les poussoirs ont trop de jeu dans
Jeurs logements, il est possible de réa-
Iéser les logements (voir chapitre « Ca-
ractéristiques ») et de monter des nou-
veaux DUUESOIIS cote rep’\rauon

EQUIPAGE MOBILE

VILEBREQUIN.

En cas de nécessité, le vilebrequin peut
subir 4 rectifications (voir chapitre « Ca-
ractéristiques »). Pour les effectuer, il
sera nécessaire de déposer les contre-poids

(aprés avoir été repérés); le pignon de
distribution sera également déposé en ut1—
lisant lextracteur OTC 951 muni du vé-
rin hydraulique (serrage important).

Au remontage du vilebrequin sur le
carter-cylindres
e Monter les demi-coussinets supérieurs
sur les paliers du carter, les demi-flasques
de latéral sur le palier central.
® Monter le demi-couvercle arriere d'étan-
chéité du palier arriéere avec un joint
neuf sur le carter-cylindres. Ne pas ser-
rer les vis.
© Placer le vilebrequin sur le carter.
® Monter les chapeaux de paliers munis
de leur demi-coussinet (le chapeau cen-
tral avec ses demi ﬂasqugs de latéral.
® Controler le jeu latéral : 0,14 a 0,29 mm,
maxi 0,50 mm.
® Placer les freins sur les chapeaux de
paliers puis serrer les écrous au couple
de 27 a 275 mXkg (aucun ordre de ser-
rage des écrous de paliers n’est préco-
nisé).

ETANCHEITE DU PALIER ARRIERE.

Elle est assurée par unc gorge ct un
déflecteur usiné sur le vilebrequin et par
deux demi-coquilles fixées sur le carter-
cylindres.

Au montage des demi-coquilles, les fixer
au carter-cylindres sans bloquer les vis,
puis monter les boulons assemblant les
demi-coquilles, ensuite amener la demi-
coquille inférieure au ras du plan de joint
du carter inférieur, bloquer ensuite les
vis de fixation.

CARTER VOLANT MOTEUR.

Sur les premiéres séries, le carter vo-
lant moteur était fixé au carter- cyhndre@
par 10 vis @ 12 mm serrées sur les arré-
toirs, par lintermédiaire de rondelles @
258 mm, les bossages des trous de fixa-
tion du carter avaient 26,25 mm depaxs-
seur, puis par la suite ils sont passés a
28 mm, Actuellement, le carter est tou-
jours fixé par 10 vis mais le & a été
portc a 14 mm. Ces vis ne sont plus ser-
rées sur les arrétoirs mais directement
sur le carter; les rondelles sous téte @
19 mm sont a lintérieur des trous @
20 mm des arrétoirs. Les bossages des
trous de fixation du carter ont 28 mm
d’épaisseur sur ces nouveaux carters.

Il est recommandé de modifier ou de
remplacer les carters sur les moteurs qui
ne possédent pas ces modifications.

a) carter avec bossages ¢épaisseur 28 mm:
agrandir les 10 trous au diametre 14 mm;

b) carter avec bossages épaisseur 26,25
mm : remple er le carter par un nouveau
avec bossages a 28 mm et trous de 14 mm
de diametre.

MONTAGE DU CARTER.

Une attention toute particuliere est né-
cessaire au montage des vis et des freins.
Ces derniers se répartissent en 3 mod¢les
(entraxes des trous de différentes lon-
gueurs mais variant assez peu l'un par
rapport a l'autre). Les rondelles @ exté-

0,4
Sl

45

—
|
1

1,3

Vis et frein pour la fixation du carter-volant sur le carter-cylindres.

A gauche :

— 40 —

ancien montage. - A droite :

nouveau montage.



rieur 19 mm placées sous les tétes de vis
doivent étre serrées directement sur le
carter et non sur une certaine partie du
frein ce qui provoquerait par la suite un
risque de desserrage rapide des vis de
fixation.

VOLANT MOTEUR.

11 peut étre rectifié sur la face coté em-
brayage, mais pour renseigner l'ouvrier
qui peut intervenir par la suite, il est
recommandé d'indiquer aux environs du
repere PM H I'épaisseur de métal enlevé
en une ou plusieurs passes. Ce chiffre
sera précédé du signe —. Ex. un vo-
lant marqué — 8 a subi une ou plusieurs
passes d'une épaisseur totale de 0,8 mm.
En aucun cas I'épaisseur maximum ne
doit dépasser 1,5 mm.

BIELLES.

Les biclles sont du type a coupe oblique.

Les ensembles bielles-pistons peuvent
étre déposés sans difficulté par le dessus
apres dépose de la culasse et du carter
inférieur.

Les bielles possedent deux reperes : un
repere d’assemblage du chapeau sur le
corps de bielle (voir figure) et un repére
de numérotation, le n° 1 étant du coté
de la distribution et orienté coté arbre a
cames.

Avant assemblage de la bielle et du pis-
ton, il _est nécessaire de vérifier le jeu de
l'axe de piston dans la bague de pied de
bielle.

Repéres d’assemblage du chapeau
sur le corps de bielle.

-— BIELLES - PISTONS —

® Controler l'alésage du logement des
demi-coussinets, le parallélisme et le dé-
gauchiss s alésages, bague et téte de
bielle.

PISTONS.

Pour les deux moteurs, les pistons sont
identiques, mais deux types de pistons ont
¢été montés. Se reporter au chapitre « Ca-
ractéristiques ».
® Respecter la tolérance de poids entre
chaque piston et les jeux de fonctionne-
ment avec la chemise.

Identification des pistons.
1°" et 3° montages diamétre A : 58 mm
centré par rapport au piston ; 2° montage
diamétre A @ 62 mm, centré par rapport
a linjecteur.
L tous montages :

48 mm.

Assemblage pistons-bielles.

Important. — Au cours d'une réfec-
tion complete ou méme partielle d'un
moteur (remplacement des chemises et
is ), il est absolument interdit de
I les montages suivants sans
risquer de provoquer de graves inci-
dents au moteur.

a) Pistons sans - lamage (1°* et 3¢
montages, chambre @ 58 mm) ne doi-
vent jamais étre ulilisés lorsque le
moteur est équipé de Vancien arbre
a_cames (levée des cames admission
mm) n° 215634 (M 52 8) et n° 215773
(M 42 S) et lorsque les culasses sont
munies de sieges de soupapes d’admis-
sion en retrait de 1,4 ou 1,7 mm res-
pectivement 2° et 3° montage.

b) Pistons sans lamage (1°° et 3¢
montages, chambre @ 58 mm) ne doi-
vent jamais étre utilisés lorsque le mo-
teur est équipé du mnouvel arbre a
cames (levée de cames admission 7,65
mm) n° 231111 (M 52 S) et n° 231 113
(M 42 S) et lorsque les culasses sont
munies de sieges de soupapes d’admis-
sion en retrait de 1,4 mm (2° montage).

G N

CAMIONS UNIC (mot. M52S et M 425)

Repéres d’assemblage de la bielle
et du piston (2° montage).

A gauche : moteurs M 52 S et M 42 S
piston n® 1 et 4.
A droite : moteur M 52 S piston n* 2, 3

et 5; moteur M 42 S piston n* 2, 3, 5
et 6.
A. Lamage pour la soupape d’admission. -
B. Numérotation de la bielle sur le mo-
teur. - C. Numéro d’usinage chapeaux et
corps de bielle.

Le choix (1},1 piston étant déterminé, il
sera assemblé 4 la bielle en tenant compte
des indications ci-dessous.

Pour les premiers et troisiemes types
de pistons, c’est-a-dire ceux qui ne Pos-
sédent pas de lamage pour la soupape
d’admission, le piston sera monté sur la
biclle dans un sens quelconque, il n'y a
pas de repere.

Pour le deuxieme type, les pistons se-
ront montés sur les bielles pour que les
lamages prévus pour les soupapes d’ad-
mission se trouvent du c6té de la partie
longue de Ia bielle (voir figure).

Attention. — Pour le moteur M 52 S, les
lamages sur les pistons n* 1 et 4 sont
orientés dans le méme sens et ceux sur
les pistons n* 2, 3 et 5 sont orientés
dans l'autre sens (voir figures).
® Pour le moteur M 42 S, les pistons
n 1 et 4 sont identiques et les lamages
sont orientés vers l'arriere alors que pour
les pistons n* 2, 3, 5 et 6 les lamages
sont vers l'avant du moteur (voir figures).
® Assembler le piston a la bielle sans
oublier les circlips.
® Exécuter un montage a blanc de l'en-
semble bielle-piston dans le carter-cylin-
dres (la chemise étant en place dans le
carter).
® Assembler la bielle au vilebrequin (avec
les demi-coussinets) comme pour un mon
tage normal (part longue de la bielle
coté arbre a cames).
© Contréler la position du piston par rap-
port au plan de joint du carter : dép:
sement 0,108 a 0454 mm. Ce controle sera
effectué en plagant le comparateur pour
que la touche se trouve au-dessus de I'axe
de piston. Si le dépassement est supérieur
a celui indiqus dessus, il sera possible
de rectifier légerement la téte du piston,
mais si la position du piston est en retrait,
il sera nécessaire de vérifier la hauteur du
piston et I'entraxe de la bielle puis de
changer la piece défectueuse.
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Disposition des pistons sur le moteur (2° montage).

En haut :

® Déposer l'ensemble bielle-piston.

® Controler le jeu a la coupe glcs seg-
ments (voir chapitre « Caractéristiques »).
© Monter les segments sur le piston en
commencant par le segment racleur.

@ Contrdler le jeu dans les gorges.

© Huiler et tiercer les segments.

DE L’ENSEMBLE BIELLE-

Pour le montage de l'ensemble beille-
piston-segments dans la chemise, il est
conseillé  d’utiliser le collier MULLER
538 ter ou a défaut une chemise usagée
qui sera usinée intéricurement en forme
de cone pour faciliter le glissement des
segments.

e Engager I'ensemble pour que le numéro
se trouve coté arbre a cames.
® Placer le demi-coussinet sur le corps
de bielle.
© Monter le chapeau de biclle muni du
demi-coussinet.

@ Serrer les vis au couple de 16 a 20
m.kg
® Controler le jeu latéral de la bielle sur
vilebrequin : 0,23 & 0,33 mm, maxi : 0,50
m.da N,

DISTRIBUTION

Si une intervention est nécessaire sur la
distribution d’un moteur monté sur un
chassis a cabine avancée ou semi-avancée,
elle peut étre exécutée directement sur le
moteur, ce dernier étant resté sur le chas-
sis.
® Déposer les équipements et accessoires
attenants et facilitant 1'acces du carter de
distribution (calandre, capot, radiateur,
dynamo, ventilateur, etc.).

moteur M 52 S. - En bas :

moteur M 42 S.

NOTA. — Le carter de distribution
des moteurs MS est différent des mo-
teur MZ par un plat a la partie
inférieure gauche pour la fixation du
support de servo-direction. Ce carter
peut se monter sans difficulté sur les
moteurs MZ. Actuellement, les 6 vis
(& lintérieur du carter) pour la fixa-
tion du carter de distribution sur le
carter-cylindri ont les filets recou-
verts d’'un_vernis de couleur bleu-vert
(procédé ESLOCK). Ce vernis: em-
péche les vis de se desserrer. En ré-
paration, si l'atelier ne posseéde pas
ces vis spéciales qu'il est recommandé
de remplacer a chaque intervention,
on appliguera une goutte de Loctite sur
chaque vis, ce qui leur évitera de se
desserrer.

Dépose du damper.
1. Extracteur.

— 42—

DEPOSE.

® Déposer le damper aprés avoir déposé
la vis centrale (sur le vilebrequin) et en
utilisant un extracteur approp es ex-
tracteurs a griffes avec prise sur le dia-
metre extérieur sont a prohiber (voir
figure).

® Déposer la poulie de vilebrequin.

® Déposer le dispositif de verrouillage au-
tomatique du tendeur de chaine (pla-
quette triangulaire maintenue par 3 vis).

Ne plus tourner le moteur en arritre.

Déposer le couvercle du carter de dis-
tribution.

® Déposer l'attache rapide de la chaine
de la pompe a huile (ce qui facilitera Ja
dépose et la repose de la chaine de dis-
tribution).

® Déposer le ressort de rappel du tendeur
et la biellette avec l'axe et les roulements
du tendeur.

® Dégager la chaine de distribution.

® Déposer le tendeur, le pignon d'arbre
a cames (3 vis freinées).

ARBRE A CAMES.

L'arbre & cames est maintenu latérale-
ment par une demi-bride maintenue par
deux vis. Cest I'épaisseur de cette bride
qui détermine le jeu latéral de I'arbre a
cames.

Pour déposer l'arbre a cames lorsque
le moteur est en place sur le véhicule, il
est nécessaire de déposer les culasses
pour retirer les tiges de culbuteurs et les
PoUSSOIrs.

Si le moteur est déposé, il suffira de
déposer les tiges de culbuteurs, puis de
retourner le moteur pour faire « des-
cendre » les poussoirs. 5

Important. Deux types d’arbres a
cames ont été montés; ils se diffé-
rencient entre eux par la hauteur de
levée des cames d’admission-1" mon-
tage, levée de cames : 7,2 mm; 2° mon-
tage, levée de cames 7,65 mm.

11 peuvent étre identifiés rapidement
en prenant la dimension entre cames
1°* montage : @ 30 mm; 2* montage :
@ 38 mm.

DISPOSITIF D’AVANCE AUTOMATIQUE.

Démontage.

® Repérer le pignon d’entrainement par
rapport au boitier de fermeture.

® Déposer le boitier de fermeture.

® Repérer le plateau a billes par rapport
au pignon d'entrainement.

© Dégager le plateau a billes (sa_posi-
tion est déterminde par goujon décalé
par rapport aux autres).

® Déposer l'arbre mobile, récupérer les
rondelles de butée et la rondelle d’appui
du ressort.

® Chasser le pignon de commande, dépo-
ser les roulements.



d’avance

Boitier du
Y T

a difier avec le carte y possé-
dant une canalisation de graissage.

A. 24,5 mm. - B. diamétre 10 mm.

NOTA. — Si le carter-
remplacer, s'assurer s’il comporte une
canalisation de graissage pour la com-
mande d’avance automatique. Dans ce
, il est nécessaire de modifier le
carter du correcteur d’avance automa-
tique (voir figure).

Vérification des pieces.

® Vérifier le rivetage de la téle de main-
tien des billes, Iétat des cannelures de
T'arbre et du moyeu et le coulissement
des pieces entre elles.

® Contréler les roulements et les carac-
téristiques du ressort (se reporter au
début de I'Etude).

Remontage.

® Reprendre, en sens inverse, les opé-
rations de remontage.

© Monter les rondelles de butée pour que
les rainures de graissage se trouvent coté
opposé aux cannelures de l'arbre.

® Vérifier que l'arbre ne soit pas bridé
latéralement.

CALAGE DE LA DISTRIBUTION.

Le dispositif d’avance automatique et
l'arbre a cames étant remontés sur le
carter-cylindres, si les culasses sont éga-
lement remontées, régler les culbuteurs
AD : 025; ECH : 0,50 mm.
© Tourner simultanément le vilebrequin
et l'arbre a cames pour amener le piston
du cylindre n° 1 au H fin compres-
sion, Pour le moteur M 52 S, la soupape
d’échappement du cylindre n° 3 doit se
trouver en position début d’ouverture.
Pour le moteur M 42 S, les soupapes du
cylindre n° 6 seront en balance.

~— DISTRIBUTION —

® Tourner le pignon du dispositif d’avan-
ce pour que son repére (I) se trouve en
face du repére (I) du pignon de larbre
a cames. Les reperes (I) du pignon
d’arbre a cames et du pignon de vilebre-
quin doivent se trouver également face a
face (voir figure).

® Poser le pignon du tendeur (le chan-
frein vers 'avant) sur le support et mon-
ter I'ensemble sur le carter de distribu-
tion.

® Monter la chaine sur les pignons pour
que les brins entre pignons, d'une part
vilebrequin et arbre a cames et, d’autre
part, arbre a cames et avance automa-
tique soient bien tendus.

® Accrocher le ressort sur.le tendeur et
s’assurer que les repéres sur pignons sont
toujours en ligne (ne jamais tourner le
vilebrequin sens contraire de marche).

CONTROLE DU CALAGE
DE LA DISTRIBUTION.

® Tourner le vilebrequin dans le sens de
marche pour amener le cylindre n° 1
(coté  distribution) au PMH fin com-
pression.

® Régler le jeu au culbuteur de la sou-
pape d'admission 2 1 mm pour les mo-
teurs avec l'ancien arbre a cames (levée
de cames de 7,2 mm) et a 0,50 mm pour
les moteurs avec le nouvel arbre a cames
(levée de cames de 7,65 mm).

® Déposer la tige du culbuteur d’échap-
pement (toujours le cylindre n° 1), dé-
claveter la soupape et placer une goupille
fendue dans la gorge des demi-lunes (pour
¢viter que la soupape ne tombe dans le
cylindre).

® Tourner le vilebrequin de 5/6° de tour
dans le sens de marche.

® Placer un comparateur sur la culasse
pour que la touche soit au contact de 1
queue de la soupape d’échappement (vé-
rifier que le débattement de la touche du
comparateur soit assez grand pour per-
mc%tre a la queue de soupape de remon-
ter).

® Tourner sans a-coup le vilebrequin et
contréler que la soupape d’admission com-
mence a s’ouvrir lorsque le piston est au
PMH.

REMONTAGE DU COUVERCLE.

Deux types de couvercles ont été mon-
tés :

— prcmiércmcnt,_ couvercle mne possé-
dant pas de conduit de retour d’huile;
— deuxiemement, couvercle possédant

NOTA. — Si le deuxieme type de
couvercle est monté sur un moteur
avec un carter inférieur ne possédant
pas de conduit de retour d’huile (com-
muniquant avec celui du couvercle de
distribution), il sera nécessaire de
percer dans le conduit du couvercle
sur la face interne de ce dernier un
trou de 10 mm_ de diamétre a 15 mm
du plan de joint pour permettre un
¢coulement de I'huile contenue dans
le conduit.

i [, o

CAMIONS UNIC (mot. M52 et M 425)

Repéres sur pignons pour le calage de la
distribution (cylindre n°® 1 au PMH fin
compression).

mm
500

450 S

400 =

350

300 S 5

250|
15°  16° 17° 18° 19° 20° 21°

Abaque indiquant le déplacement linéaire

du piston a partir du PMH sur moteur avec

entraxe de bielle de 222 mm et course
de 121 mm.

un conduit de retour d’huile. Celui-ci est
reconnaissable extérieurement par un bos-
sage situ¢ entre l'alésage de la poulie du
vilebrequin et le plan de joint du carter
inférieur.
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Coupe du dispositif de verrouillage
du tendeur de chaine.

A. Couvercle du carter de distribution. -
B. Joints. - C. Vis d‘assemblage du boitier
sur le couvercle. - D. Ressort de pression du
doigt de verrouillage. - E. Couvercle du
boitier. - F. Frein pour les vis C. - G. Vis
d’assemblage du dispositif de verrouillage. -
H. Doigt de verrouillage. - I. Crémaillére
du tendeur de chaine.

eMonter la chaine d’entrainement de la
pompe a huile en s’assurant du bon po-
sitionnement de l'attache rapide (la boucle
dans le sens de la marche).

e Monter la rondelle déflectrice sur le
vilebrequin (voir planche pour l'orienta-
tion).

Avant de monter le couvercle du carter
de dlslvlbulum compter le nombre de
dents sur le levier tendeur de chaine.

En effet depus le moteur M 52 S n° 596
et le moteur M 42 S n° 985, le levier
tendeur ne comporte plus que 11 dents au
lieu de 12 précédemment, ce qui a en-
trainé également un changement dans le
dispositif de verrouillage. Les bonhommes
ont le méme diametre, mais les entraxes
sont modifiés sur le support (voir figure).
© Monter le couvercle du carter de dis-
tribution avec le joint neuf.

NOTA. — Le dispositif d’étanchéité
du palier avant est qssum, d'une part,
par des gorges usinées dans le cou-
vercle et, d’autre part, par un filet
pas a “dlll.h(. usiné sur le moyeu de
la pouhc de vilebrequin.

@ Monter le dispositif de verrouillage du
tendeur de chaine correspondant avec le
levier du tendeur (voir figure).

@ Monter la poulic du vilebrequin.

GRAISSAGE

POMPE A HUILE.

huile est_obtenu
inférieur. Elle est
stribution par quatre
goujons. Des cales, placées entre la pompe
a th et le carter de distribution, as-
surent la tension de la chaine.

Dépose et démontage.

® Déposer la crépine et la tuyauterie
d’aspiration.

e Déposer l'attache rapide de la chaine,
déposer la pompe de sur le carter de dis-
lnhullon

o Déposer le pignon d’entrainement, le
couvercle, dégager les engrenages.

F’]*

identification du di: itif de

A gauche, ancien support : A.

11,02 mm. - B. 9,80 mm. - C.

ver ge a ique.

10 mm.

A droite, nouveau support : D. 12,20 mm. - E. 12,50 mm. - C. 10 mm.

A -

® Déposer le clapet de décharge.

® Neftoyer et vérifier les jeux des engre-
nages daws les bagues et le retrait des
pignons par rapport au plan de joint (voir
figure).

Remontage.

® Controler 2 tarage du ressort de cla-
pet de décharge (voir chapitre « Carac-
téristiques »).

© S’assurer que le piston (clapet) cou-
1 librement dans son logement.

® Monter les engrenages dans le corps
de pompe, le couvercle, le pignon d'en-
trainement.

® Refixer la pompe a huile sur le carter
de distribution sans placer de cale entre
la pompe et le carter.

® Monter la chaine sans verrouiller I'at-
tache rapide.

® Desserrer légérement et progressive-
ment les, écrous de fixation pour obtenir
une tension correcte de la chaine.

® Calculer I'épaisseur de cales a placer
tre' la pompe et le carter.

® Déposer la chaine, puis la pompe pour
placer les cales.

@ Remonter la pompe et la chaine.

CARTER INFERIEUR.

Deux types de carter inférieur ont été
montés a la suite de la modification ap-
portée au couvercle du carter de distri-
bution (le nouveau carter possede un ori-
fice sur la partie avant correspondant
avec le conduit de retour sur le couvercle
de distribution. Ce nouveau carter ne peut
pas_ étre identifié cxuncmumm (sur le
véhicule) et il possede les mémes réfé-
rences que l'ancien.

Le joint de carter a été modifié en con-
séquen: il est possible de monter un
nouveau ,omt avec un ancien carter mais
Tinverse n’est pas possible, si le joint
n'a pas été percer pour permettre le pas-
sage de I'huile.

En remplacement d'un carter inférieur,
il est possible en dépannage de monter
un ancien modele( sans conduit de retour
d’huile) avec un_ carter de distribution
possédant un conduit de retour (couvercle
avec bossage), mais, dans ce cas, il fau-
dra percer un trou dans le conduit de
retour du couvercle (se reporter au cha-
pitre « Couvercle de distribution »).

FILTRE A HUILE
Moteur M 52 S,

Le filtre est fixé sur le coté gauche du
moteur et mne nécessite pas du}tlcllen
particulier. Il comporte, a sa partie infé-
rieure, un bouchon de vidange permet-
tant le remplacement de I’huile tous les
3.000 km comme pour le moteur.

L’élément filtrant est du type a lamelles
auto-décrasseur. La commande de rotation
est reliée a la commande d’embrayage.

Pour le nettoyage de l'élément filtrant,
qui_doit étre effectué tous les 6.000 km, il
suffit de déposer la commdndc de rota-
tion et le couvercle supérieur maintenu
par 4 vis. L'élément sera ncttoyé au gas-
oil en le frottant avec une brosse douce.




— GRAISSAGE —

CAMIONS UNIC (mot. M52S et M425)
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POMPE A HUILE

4544 34 3335 36 22 2829 25
N V23 N0\ 5

FILTRE A HUILE
DU MOTEUR M 42 S

Moteur M 42 S.

La filtration est assurée par un filtre a

double corps. L'élément filtrant du type
a lamelles sera nettoyé comme celui du
moteur M 52 S.

SR

FILTRE A HUILE
A LAMELLES

REFROIDISSEMENT

Le systeme de refroidissement est du
type cl.asszque activé par pompe a eau et
régulation par thermostat.

POMPE A EAU.

Démontage.

® Déposer la plaque arrieére, la turbine
(elle est montée sur cannelure et serrée
sur l'arbre par un écrou), le dispositif
d’étanchéité.

® Déposer la poulie d’entrainement, le
circlip.

® Chasser I'arbre vers 'avant, déposer les
roulements de sur I'arbre.

Remontage.

Pas de difficulté particulicre. Opérer
dans lordre inverse du démontage.

® Orienter les roulements sur larbre
pour que leur partie étanche se trouve
opposée l'une a l'autre, c'est-a-dire coté
turbine et coté poulie.
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Coupe de la pompe & eau.
1. Joint. - 2. Trou de sécurité (trop plein
de graisse). - 3. Jonc d'arrét. - 4. Entre-
toise. - 5. Joint d’étanchéité.

Le jeu entre turbine et corps de pompe
n'est pas réglable; il est déterminé en
usine.

L’écrou de fixation de la poulie doit
étre serré au couple de 7 m.da N sur
l'arbre de pompe.

En cas de tenue défectucuse des vis de
fixation du corps de pompe sur bloc, in-
terposer des rondelles plates sous les
tétes de vis et les serrer au couple de
8 m.da N ou, le cas échéant, tarauder
plus profondément les trous de fixation
dans le bloc (27 mm maxi).

(sans rondelle) au

Visser et serrer le
couple de 8 m.da D

NOTA. — Depuis novembre 1968, ces ta-
raudag sont effectués en série.

® Iniroduire la graisse par le graisseur
et arréter l'opération dés que la graisse
apparait par le trou de sécurité. Une pres-
sion trop importante risque de chasser la
bague d’étanchéité du roulement avant.

INJECTION

POMPE D'INJECTION.

pompe d'injection est fixée sur le
droit du moteur. Elle est entrainée
par un arbre relais depuis la distribution;
ce dernier comporte a lintérieur du car-
ter de distribution le dispositif d’avance
automatique (voir chapitre « Distribu-
tion »).

Dépose.

Pas de difficulté particuliere. Débran-
cher les tuyauteries de refoulement, les
tuyauteries d’ar et de retour, les
commandes d’accélération et de stop.

e Déposer les 4 vis de fixation, puis re-
culer la pompe vers l'arriere pour déga-
ger le joint d’entrainement.

POMPE A EAU

CALAGE DE LA POMPE.

© Placer une bille de @ 6 mm sur le rac-
cord de sortie de 1'élément de pompe
n° 1 (coté entrainement).

e Immobiliser cette bille a l'aide d’un
écrou de tuyau d’injecteur (sans tuyau).
® Tourner l'arbre de pompe dans le sens
de marche jusqu’au moment oit 'on res-
sent une résistance provoquée par la
compression du gas-oil. Cette position cor-
respond au début d'injection de la pompe
au cylindre n°

e Tourner le vilebrequin pour amener le
cylindre n° 1 (coté distribution) au P M H
fin compression (soupape d’échappement
du cylindre n° 3 en position début d’ou-
verture pour le moteur M 52 S et les
soupapes du cylindre n° 6 en balance
pour le moteur M 42 S).

® Tourner le vilebrequin pour amener le
cylindre n° 1:(coté distribution) au P

fin compression.

® Déclaveter la soupape d'échappement
du cylindre n° pour l'utiliser comme
pige, mettre une goupille fendue dans la
gorge des demi-lunes pour que la soupape
ne tombe pas dans le cylindre en cas de
fausse manceuvre.

o Placer un comparateur sur la culasse,
la touche venant au contact de la soupape
d’échappement; régler le cadran du com-
parateur a zéro.

e Tourner le vilebrequin dans le sens
contraire de marche pour une valeur de
5 tours de cadran (ce qui correspond a
5 mm sur la course du piston).

e Tourner le vilebrequin dans le sens de
marche et arréter la manceuvre lorsque
la soupape d'échappement aura remonté
de 1,57 mm (pour le moteur M 52 S) et
de 1,15 mm (pour le moteur M 42 S).

® A ce moment, le moteur est en posi-
tion début d’injection du cylindre n° 1.
® Accoupler la pompe au moteur en
s'assurant que le joint d’entrainement
entre les deux plateaux ne se trouve pas
bridé.

T et

Nota. — Il est également possible d’uti-
liser le tube viseur pour rechercher le
début de refoulement du cylindre n° 1 de
la pompe d’injection.

INJECTEURS.

Plusieurs types d'injecteurs ont été
montés sur les moteurs M 528 et M42S
Le dépassement du nez de linjecteur,
par rapport au plan_de joint de la cu-
lasse, est également différent pour chaque
type (voir chapitre « Caractéristiques »).
Ce dépassement est déterminé par 1'usi-
nage du corps de l'injecteur et varie selon
le type, ce qui permet de monter les nou-
veaux injecteurs sur les culasses anciennes
sans controler le dépassement du nez de
linjecteur a condition que la douille de
Iinjecteur (dans la culasse) soit usinée
correctement en réparation.

Important. — En réparation, si un
ou plusieurs injecteur (s) des deux
premiers montages, c'est-a-dire SG 5.257
et SG 5.385 est ou sont a remplacer,
il est recommandé de remplacer les
injecteurs anciens par les nouveaux
réf. SG 5387 ou, éventuellement, par
des injecteurs rénov des types an-
ciens portant la lettre Z marquée au
crayon électrique avant le numéro du
type gravé sur le corps d’injecteur.

Dépose.

e Débrancher les tuyauteries coté pompe
(cela évitera de déposer les barettes re-
Jiant les tuyauteries entre elles et facili-
tera la dépose des injecteurs).

e Déposer les bouchons au-dessus des
injecteurs, dégager les tuyauteries.

® Déposer les injecteurs en utilisant une
douille filetée intérieurement (@ 20 pas
de 150) qui sera visée sur le corps d’in-
Jjecteur.
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e e e smem
Coupe de I‘injecteur SIGMA.
A. Conduit de passage du gas-oil. - B. Bou-
chon. - C. Rondelles de réglage pour le
tarage du ressort. - D. Tige de limitation
de hauteur de levée de Iinjecteur. - E. Res-
sort. - F. Hauteur de levée de I'aiguille
0,35 a 0,38 mm. - G. Rondelle d’appui. -
H. Aiguille. - I. Corps d'injecteur.

NOTA. — En cas d’extraction des in-
Jecteurs, il est impératifs de déposer
completement le tube en le _débridant
coté pompe de manicre a éviter toute
déformation du tube.

Contrdle avant démontage.

Le raccordement de linjecteur & Ia
pompe a tarer nécessite quelques outil-
lages spéciaux (raccord, embase, étrier).
® Régler la pression de tarage a 160
bars; aucune formation de goutte ne doit
apparaitre avant 10 secondes.
® Vérifier le temps de chute; il ne doit
pas étre inférieur a 9 secondes pour abais-
ser la pression de 160 & 100 bars.

Démontage et réglage.

® Dévisser le bouchon supérieur.
® Récupérer la cuvette supéricure et les
rondelles de réglage.

® Déposer la tige de butée (limitation de
levée de laiguille).

® Récupérer l'aiguille. Ne jamais désap-
pareiller l'aiguille du corps de l'injecteur.
® Remonter les pitces dans I'ordre in.
verse de la dépose.

® Placer une rondelle (épaisseur :

1 mm)
contre la coupelle supérieure.

— EMBRAYAGE —

UNIC VERCORS et IZOARD

comrecT BICORRECT
M ge des d yauterie d‘inj
A gauche : montage correct et incorrect de la bague nylon et de la rondelle d’appui.
Au centre :

A droite :

® Serrer le bouchon supérieur au couple
de 4 m.kg.

® Controler le tarage
190 bars. Si la pr
recte, régler le tara;
rondelles "(plusicurs épaisseurs sont pré-
Vi 0,10 - 0,15 - 0,20 - 0,50 mum).

® Remonter linjecteur sur la culasse.
Serrer le bouchon d’immobilisation de
I'injecteur et de la tuyauterie de refoule-
ment au couple de 7 m.kg.

de l'injecteur 180
sion n’est pas cor-
en ajoutant de:

TUYAUTERIES DE REFOULEMENT.

Quelques précautions sont n
pour le montage des tuyauteries
® S'assurer que la bague en nylon est
correctement centrée sur la rondélle d’ap-
pui et que I'ensemble s’applique d’aplomb
sur la partie refoulée de la tuyauterie.
(Voir figure).
® Présenter la tuyauterie sur le raccord
de la pompe ou de Uembout de Tinjec-
teur.

avant remontage des raccords décoller I’écrou avec une clé de 19 mm.
coupe montrant un raccord corectement monté.

® Visser I'écrou a la main en assurant
le centrage de la tuyauterie et de la bague
de nylon par rapport a l'écrou.

S’assurer que la sphére du tube soit
correctement placée dans sa contre-partie
et serrer au couple de 7 m.da N le bou-
chon au-dessus de I'injecteur et 3,5 m.da N
le raccord coté pompe. Ne pas omettre
les colliers de maintien.

$'il s’agit d’une tuyauterie ayant déja
été utilisée, il est recommandé de décol-
ler Técrou de la bague de nylon en uti-
lisant une clé plate de 19 mm (voir figure).

NOTA. — Depuis les moteurs M 52 S
n° 273 et M 42 S n° 280, le diamétre
intérieur des tuyauteries a été porté
42,5 mm au lied de 2 mm,

En cas de rupture d'une tuyauterie
sur un moteur possédant un numéro
antérieur, il est recommandé de chan-
ger toutes les tuyauteries.

Il. — EMBRAYAGE

CARACTERISTIQUES

Les embrayages, montés sur les camions
ou tracteurs UNIC, sont d’origine VERTO
(département de FERODO), du type mo-
nodisque fonctionnant a sec.

VERCORS avec moteur M52S : type
14 LG 55.

VERCORS & IZOARD avec moteur
M42S : type 14LG 60 ou 70.

Couple maximal : 14LG55 : 55 m.daN;
Il\}lLG 60 : 60 m.daN et 14LG70 : 70 m.da

Effort maximal 2 la butée : 410 kg.

Dimensions_des garnitures :
2 % 195 % 3,5 mm,
Course de débrayage a Ia butée : 12 mm.
Recul de Ia butée a prévoir pour l'usure
des garnitures : 12,5 mm.

Vitesse maximale de rotation : 4.500 tr/
mn.
Distance entre doigts (portée de Ia bu-
tée) et volant avec disque de 9 mm
58,5 mm.
Garde entre doigts et butée : 3 mm..
Garde a la pédale : 30 ou 40 mm.

35

Nombre et caractéristiques des ressorts:

Type Nombre Hauteur Sous cha;
de I'embrayage de ressorts Couleur (en mm) dce o
14 LG 55 ( 8 Lie de vin 52,5 100 kg + 4
1 4 Rubis 525 80 kg = 3
14 LG 60 12 Lie de vin 52,5 100 kg + 4
141G 70 12 Rose 52,5 115 kg + 4
=4 =

RTD 38 D
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CONSEILS PRATIQUES

L acces de l'embrayage est obtenu apres
dépose de la boite de vitesses. Les opéra-
tions de dépose et de repose se trouvent
quelque peu modifides lorsque le_véhicule
est a cabine semi-avancée ou a cabine
avancée basculable, mais ne présente pas
de difficulté particuliere.

Les principales cotes de réglage sont
indiquées au chapitre « Caractéristiques »
précedent et sur les figures représentées
ici.

SERVO DEBRAYAGE.

Ie servo débrayage a4 commande méca-
nique avec assistance pneumatique a air
comprimé est fixé sur la boite. Cet équi-
pement est monté en série sur la gamme

99

ma

5o

Coupe des embrayages 14 LG.

Lie de vin

o Rubis
Disposition des ressorts sur le mécanisme
14 LG 55.

des IZOARD. L’appareil est reli¢ mécani-
quement a chaque extrémité, d’'une part,
a la pédale d’embrayage par T'intermé-
diaire d’'une tige accouplée a la chape (1)
et, d’autre part, & une deuxitme chape
(12) reliée au levier de débrayage. L'ar-

yivée d’air se fait par lorifice (4).

FONCTIONNEMENT.

Débrayage.

Lorsque le conducteur appuie sur la pé-
dale d’embrayage, la tige (3) est entrainée
vers la gauche; le balancier (14) qui est
solidaire de cette tige obture le conduit
(16) et entraine vers la gauche le piston
(15), le clapet (18) est soulevé de son
siege.

1.’air contenu dans la chambre (19) pro-
venant de lorifice d’arrivée (4) passe par
Vorifice (17) pour parvenir derricre le pis-
ton (9). Sous la pression de lair, ce
méme piston se déplace vers la gauche en
entrainant la tige de liaison (13) et, de ce
fait, la chape (12) entraine le levier d'em-
brayage en position débrayée.

Embrayage.

Lorsque la pression sur la pédale est
supprimée, la pédale revient en position
haute; la tige (3) est ramenée vers la
droite sous l'effet du ressort (5); la pres-
sion du balancier (14) sur le piston (15)
est annulée; ce dernier est ramené vers
la droite sous la pression de son ressort
de rappel, le clapet (18) est appliqué sur
son sicge obturant ainsi le passage de
P'air provenant de lorifice (4). Lair
s'échappe des chambres (22-19-11-10-9) par
le filtre placé sur lorifice (21). Le piston
(9) est ramené vers la droite par son
ressort de rappel (8) amenant ainsi le
levier de débrayage en position embrayée.

Nota. — En cas d’absence ou d'in-
suffisance de pression d’air, le balan-
cier (14) vient en contact avec le pis-
ton (9); 'action de débrayage s’effectue
mécaniquement par les tiges (3) et (13)
et le piston (9) qui forment un ensem-
ble rigide. |

2 20 19 18 17

16 15 14

" g

Coupe du servo-débrayage Paul DAHL a

avec assi: p

1. Chape. - 2. Soufflet protecteur. - 3. Tige creuse. - 4. Orifice d’arrivée d’air. - 5. Ressort

de rappel de la tige. - 6. Orifice de passage d‘air. - 7, 10, 11, 19 et 22. Chambre d'air .-

9. Piston. - 12. Chape. - 13. Tige de liaison. - 14. Balancier. - 15. Piston. - 16. Conduit. -
17. Orifice. - 18. Clapet. - 20. Ressort. - 21. Filtre sur échappement.
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lll. — BOITE DE VITESSES

Les chéssis UNIC des séries VERCORS
et IZOARD faisant l'objet de la présente
Etude sont équipés de boites de vitesses
a 8 rapports (4 x 2), les boites B 152 ou
B 181 dont la premiére a le réducteur de
démultiplication en entrée alors qu'il est
en sortie sur la boite B 181.

La boite B 152 équipe, notamment, les
chassis VERCORS a I'exception des T 10/6
et T 11 ou elle est remplacée par la B 181.

La_boite B 181 équipe ,également, tous
les chéssis IZOARD du P 12 R au T 270 RA
et peut élre montée en option sur les por-
teurs VERCORS équipés du moteur OM
CP 3, 6 cylindres de 160 ch.

Les deux types de boites sont étudides
dans le présent chapitre.

CARACTERISTIQUES

BOITE DE VITESSES B 152.

UNIC VERCORS et IZOARD

BOITE DE VITESSES B 181.

Boite a 4 vitesses synchronisées équipée
d'un réducteur placé a l'arriere du carter
ce qui double la gamme des vitesses.

La commande du démultiplicateur est
du type pré-sélective avec assistance élec-
la commande des vi-

Pignon de commande de tachymetre
selon le rapport de pont et la dimension

des pneumatiques. Irmneummiquc; mar i
e est également assistée pneumati-
ement.
‘ quemen
Nombre Dimensions
Rapport 2 R
de dents du des pneu- 2 " & & ca
pigmon du couple ‘matiques Rapport de démultiplication.
‘ Petite Grande
14 g > ‘ [P:—%?] Rapport vitesse ‘ vitesse
15 3.
16 9 D-20 |
17 s 1020 0,113 0,155
18 . D2 0233 0320
18 6 F-20 ” | ¢
18 9 3 | £20 0,408 0,560
13 i 0,730 1
1, el } Fa0 0w | o
20 7% ‘ D-20
20 7 | E-20 .
[reseg H = Poids
2 = 14 x 59 -20 Contenance du carter 15 litres.
! Qualité de Thuile SAE 90 extréme

pression.
odicité des vidanges

Dimensions des roulements.

15.000 km.
Jeux de fonctionnement ( en mm)

Clest une boite a 4 vitesses synchronisées Désignation ‘ Jeu axial Jeu radial
munie d'un réducteur placé a4 l'avant du |
carter ce qui permet de doubler la gamme . ¢ i s J
existante. Pignon sur arbre intermédiaire . sia — — 0,005 a 0,034
|
Inverseur de marche AR .... 0,13 a 0,38 ==
et Pignon sur primaire 0.5 2 0,15 006 a 0,098
Rapports de démultiplication. Pisron s 1 : 92 4 03 008 2 0,14
Moyeu de 1" — 0,04 a 010
Pignon de 3¢ .. 5 022403 0,05 a 0,09
Petite Grande i 01 a02 006 2 0,10
Rapports vitesse vitesse Moyeu de 3¢/4° . — 0,04 a 0,10
| Pignon de MAR .. ' — 0,04 a 0,10
|
0114 | 0156
8,3%; g@g? PRISE DE MOUVEMENT.
4 )5
8,1723 (1) Selon le rapport d’entrainement avec l'arbre intermédiaire de la boite, les caractéris-
g 170 tiques sont les suivantes :
Poids : 156 kg.
Gontenance du carter : 8 litres. m{?pfé[;:ne‘d s i Couple Pui | Sens de rotati
alité de I'huile - el X ve e de; le uissance | ens de rotation
si(?nlfqhtb de I'huile : SAE 90 extréme pres- du moteur |  pignon
Périodicité des vidanges : 15.000 km. } ‘
0,745 26 | 123 m. da N !]7 ch a 700 U‘/mn‘im‘ersc du moteui]
Dimensions des roulements. 0,9 24 | 21,5 m. da N ‘30 ch a 1.000 tr/mn/inverse du moteur
| | A = |
Nombre ‘ Emplacement | Type ‘ D(‘e“r‘f‘:;’r‘[’l‘;s | Rer. uNIC ‘ Réf. fournisseur
1 AV arbre _inlcrm/éd_ia'ire _ & billes | 45 x 100 x 25 703 247 SKF 6 309 N
1 AR arbre intermédiaire ‘ a ]_rtilul.caux ‘ 45 x 100 x 25 | 204 037 SKF NU 309
cylindriques
1 ‘ AV arbre primaire a Dbill 50 % 110 x 27 ‘ 204 025 SKF 6 310 N
1 ; pitoR frbre sccondaire |, pilles [ xusx 204025 | SKF 6310 N
. Pilote de I'arbre secondaire a aiguilles 28 X x 25 079 —
2 J Pignon de 4* sur arbre secondaire a rouleaux coniques| 35 x 66 x 20,5 ‘ 204 028 SKF 440 124
2 Inl\'erseyur MAR 21~ iguilles | 35 X 40 x 28 ‘ 204 409 Nadella K 35.27
1 Butée d'embrayage a billes ‘ = | - ‘ Ferodo 66 641

— 49 — RTD 38 D



Dimensions des roulements.

BOITE DE VITESSES B 152.

DEMONTAGE.

Procéder dans l'ordre suivant

® Engager le réducteur en petite vitesse

(levier poussé vers l'avant), passer la

3¢ ou 4° vitesse.

® Déposer la prise de mouvement ou la

plaque de fermeture, le cylindre de com-

mande du réducteur, le couvercle supé-

rieur, le carter porte-coulisseaux.

® Déposer le carter d’embrayage.

® Engager la marche arriére pour déposer

le plateau de sortie.

® Ramener les pignons au PM.

® Déposer les carters ou plaques de fer-

meture des arbres.

® Déposer le roulement de l'arbre pri-

maire et le roulement arricre de l'arbre

secondaire, le pignon de tachymeétre.

® Placer la bague OUT 03-30 pour immo-

biliser le pignon de 1™ en ayant soin de
r en place lentretroise ¢épaulée

(voir figure). .

Nota. — La bague OUT 03-30 peut étre
remplacée par un tube approprié d'une

CONSEILS PRATIQUES

longueur de 128 mm et d’une rondelle
adéquate placée entre le tube et l'écrou
de l'arbre.
® Séparer
secondaire.
® Dégager larbre secondaire du carter
de boite, l'utilisation d’'un palan est re-
commandé.

® Sortir l'arbre primaire.

® Déposer les vis dimmobilisation de
l'axe de marche arriere puis sortir ce
dernier (voir figure).

® Déposer le roulement avant de I'arbre
intermédiaire, puis le roulement arriere.

larbre primaire de I'arbre

Nota. — La cage intérieure du roule-
ment reste sur l'arbre.
® Sortir I'arbre du carter de boite.

PREPARATION DES ARBRES.

Arbre primaire.
L’arbre primaire est particulier pour la

boite B 152 en ce sens que son pignon
(qui est utilisé pour la prise constante

B0

Dimensions " | Sf i
Nombre Emplacement Type (en mm) 1 Réf. UNIC Réf. fournisseur
1 AV arbre primaire a billes 70 x125 x 24 ‘ 204 036 SKF 6214 N
1 Pilote arbre secondaire avant a galets 42 x 54 x 305 | 204 039 INA F-12442 K
1 Arbre secondaire avant a billes 65 % 140 x 33 | 99 050 SKF 6313
1 Pilote arbre secondaire arriére a rouleaux 35 x 72 x 23 ‘ 99 051 SKF NU 2207
ou arbre de sortie cylindriques
2 Arbre secondaire arriére ou arbre de sortie|d rouleaux coniques| 55 > 100 x 22,75 ‘ 99 049 Timken 30211
1 V arbre intermédiaire avant a billes 50 x 110 x 27 204 025 SKF 6310 N
1 AR arbre intermédiaire avant a rouleaux 50 x 110 x 27 204 037 SKF NU - 310
cylindriques .
2 AV arbre intermédiaire arricre a rouleaux coniques| 55 x 100 x 26,75 204 038 Timken 32211
2 Inverseur de M.AR a aiguilles 38 x 46 x 32 204 030 | Nadella 38-4632
Pignon de tachymetre selon le rapport Jeu de fonctionnement (en mm)
de pont et la dimension des pneumatiques.
0 ‘ Désignation \ Jeu axial Jeu radial
| 14 x 59
Nombre Ra o N
pport Dimensions R
de dents d“‘ du couple | des pneu- Pignon de marche AR sur arbre intermédiaire .. 023 a 040 0,08 2 0,14
pignon matiques Pignon de 1™ sur arbre secondaire 023 a 0,40 0,08 a 0,14
‘ 1 Pignon de 2¢ sur arbre secondai 023 a 040 0,08 a 0,14
Pignon de 3° sur arbre secondaire . 0,23 a 040 0,08 a 0,14
15 ‘ 9 % 53 F-20 Inverseur de marche AR ....... 15 a 0,55 ==
17 9 % 57 |D20 ou E-20 Pignon supérieur AR du réducteur 0,18 a 028 0,08 a 0,12
18 ‘ 8 x 57 20 Roulement AR de 'arbre secondaire AR .. a0l o
19 | 9 x 65 (D20 ou EX
20 I Tx 55, F-20
2 o sl a0
ou_16 X 57 PRISE DE MOUVEMENT. Couple : 21,5 m. da N.
22 7 x 57 D-20 ou E-20 ? . o :
23 7% 62 | F-20 Sens de rotation : inverse du moteur.
2% 13 x 29 ? F20 Rapport avec le régime du moteur Nombre de dents du pignon de com-
e “Uu 14 %29 - X mande : 17.
; Puissance a 1.000 tr/mn : 30 ch. Commande pneumatique.

sur la majorité des types de boites) n’est
pas solidaire de l'arbre sur lequel il est
monté libre et maintenu latéralement par
deux demi-rondelles, ces dernitres étant
assemblées par une bague.

La prise constante est obtenue par l'in-
termédiaire du moyeu de synchro soit en
petite soit en grande.

Pour retirer le pignon, il suffira donc
de déposer la bague et les demi-rondelles.

Les cones de synchronisation sont main-
tenus sur le pignon par un circlip et leur
dépose ne présente pas de difficulté par-
ticuliere.

Au montage des demirondelles et de
la bague ,il est conseillé de les enduire
de graisse pour éviter qu'elles ne tombent
lorsqu'on engage l'arbre dans le carter
de boite.

Arbre secondaire.

Désassemblage.

® Placer l'arbre verticalement (la portée
du roulement pilote étant serrée entre
les machoires d'un étau, ces dernicres
munies de mordaches).



— BOITE DE VITESSES B 152 —

Coupe longitudinale de la boite de vitesses B 152.

® Déposer la bague OUT 03-30 ou l'entre-
toise de fabrication locale.

® Retourner l'arbre et 'immobiliser forte-
ment (on peut utiliser le plateau de
sortie) pour desserrer 1'écrou.

® Extraire ensemble le pignon de 4, le
baladeur de 3“4 avec son moyeu et le
pignon de 3°.

SYNCHROS.

® Placer le pignon a plat, déposer le
jonc d'arrét.
® Dégager l'anneau, les ressorts, le taquet
et la butée.

Nota. — La surface de friction des
anneaux de synchro est métallisée par
projection & chaud de molybdéne. Ce
procédé donne une surface rugueuse
qui améliore l'adhérence et, de ce
fait, diminue la durée de synchroni-
sation.

A T'examen des pitces, si un anneau
est devenu brillant c’est qu'il a perdu
ses qualités d’adhérence. Dans ce cas,
il est recommandé de le remplacer.

D’autre part, les pignons et les sup-
ports de synchronismes sont sertis
entre eux ce qui nécessite le remplace-
ment de l'ensemble dans tous les cas.

UNIC VERCORS et IZOARD

Immobilisation du pignon de 1% pour sortir
I'arbre secondaire.
1. Pignon de 2° - 2. Synchro de 17°-2°, -
3. Pignon de 1™. - 4. Pignon de marche
arriere. - 5. Rondelle butée. - 6. Bague
OUT 03-30.

Extraction de I'axe support de pignon
de marche arriére.
1. Extracteur U B C 6. - 2. Axe support
de pignon de marche arriére. - 3. Carter
de boite.

Synchro de 17°-2° (yue de I'avant).

1. Butée. - 2. Anneau. - 3. Pignon.
4. Ressort. - 5. Taquet.

Les synchros de 3-4* et du réducteur
sont identiques au point de vue montage
(voir figure).

Le synchro de 12 est quelque peu
différent des deux autres; il ne possede
qu'un seul ressort a lame a droite, la
butée possede un ergot de portée vers la
gauche (voir figure).

RTD 38 D



Synchro de 3°-4° et du réducteur
(vue de I'avant).

1. Butée. - 2. Anneau. - 3. Ressorts.
4. Pignon. - 5. Taquet.

HABILLAGE DE L’ARBRE SECON-
DAIRE.

® Placer l'arbre verticalement (la partie
avant vers le haut).

® Monter le pignon de 3.

@ Chauffer le moyeu de synchro de 3%-4°
jusqu’a ce qu'il atteigne la température
de 120 a 140°C, puis le monter sur l'arbre.
® Placer la rondelle de butée avec le
célélayam la plus grande surface de
portée orienté codté pignon.

® Monter le roulement arriere, l'entre-
toise, 4 cales d'une épaisseur de 0,3 mm
chacune, le pignon muni des cages exté-
ricures des roulements, le roulement
avant.

® Serrer I'écrou au couple de 40 a 50 m.
da N.

® Mesurer le jeu au comparateur; il doit
étre compris entre 0 et 0,05 mm.

® Modifier, si nécessaire, 1'épaisseur des
cales pour obtenir le jeu indiqué ci-dessus.
® Retourner l'arbre.

® Placer la rondelle de butée (le chan-
frein extérieur coté pignon de 3¢).

® Monter la bague du pignon de 2° avec
son pion de positionnement (la téte du
pion se place dans le fond d'une canne-
lure).

® Chauffer le moyeu du synchro de
17-2¢ a la température de 120 a 140°C pour
le monter sur l'arbre.

@ Monter la bague du pignon de 1*.

® Chauffer le pignon de M.AR a la tem-
pérature de 120 a 140°C pour le monter
sur larbre.

® Poser la bague et immobiliser I'en-
semble avec la bague OUT 03-30 pour
éviter que la bague ne tombe dans le car-
ter au remontage de l'arbre.

ARBRE INTERMEDIAIRE.

Les pignons assemblés du réducteur
sont montés serrés et clavetés sur I'arbre.
Leur dépose se fera donc a laide d'un
extracteur ou a la presse.

ARBRES ET PIGNONNERIE
DE LA BOITE B 152

Au remontage, les pignons seront chauf-
fés entre 120 et 140°C pour faciliter I'em-
manchement. Le grand pignon doit se
trouver vers l'avant.

e Vérifier qu'il n’existe aucun jeu entre
la bague intérieure du roulement arriere
et le circlip.

RENVOI DE MARCHE ARRIERE.

Le pignon de renvoi de marche arritre
est monté sur son arbre par lintermé-
diaire deux roulements a aiguilles; il
est gui atéralement par deux rondelles
butées; ces dernieres sont positionnées
dans le carter par deux pions en forme
de rivets.

Le pignon de renvoi comporte deux
dentures : une qui est toujours en prise
avec un pignon de l'arbre interm '
et lautre qui recoit la denture in
du pignon baladeur. Lorsqu’on enclenche
la marche arriere, le baladeur se déplace
vers l'avant de la boite. Il s’engréne sur
Jes dents du pignon de renvoi comme
nous l'avons indiqué ci-dessus, mais aussi
avec un pignon claveté sur l'arbre secon-
daire par lintermédiaire de la denture
extérieure.

) (REE

REMONTAGE DE LA BOITE.

® Monter l'arbre intermédiaire dans le
carter de boite puis le roulement arrié

e Monter le roulement avant en s’assu-
rant que la cage intérieure vienne en
butée contre l'arbre lorsque le circlip sur
la cage extéricure est en butée contre le
carter.

@ S'assurer que le jeu soit nul entre la
cage intérieure du roulement et le jonc
d’arrét.

Si l'axe du levier de commande de
marche arriere a été déposé, il faut le
remonter de I'intéri i
éviter d’abimer le joint, monter la gou-
pille.
® Monter le levier avec le doigt de com-
mande.

e Placer lc carter de boite verticalement
sur 1'établi.

@ Monter le pignon de renvoi muni du
baladeur, les rondelles butée et les pions.
® Centrer les rondelles butée a l'aide de
Toutil OUT 03-35 ou d'une broche de
fabrication locale (voir figure).

e Déposer la broche ou loutil, ne pas
toucher au pignon de renvoi.

e Monter l'axe, la plaquette, le frein et
les_vis.

® Engager les arbres primaire et secon-
daire dans le carter (sans oublier le
roulement pilote).




— BOITE DE VITESSES B 152 —

K
ot e

Broche pour le centrage des rondelles de butée sur le pignon de renvoi
de marche arrigre.

® Placer la fourchette OUT 0337 (épais-
seur 3 mm) entre 'arbre primaire et le
pignon de 4°.

® Monter les roulements sur les arbres,
retirer la fourchette.

Important. — Le roulement de
T'arbre primaire doit venir en contact
avec la cage de maintien des demi-
jones.

® Vérifier que le jeu soit nul entre la
cage intérieure du roulement de larbre
primaire et le circlip de I'arbre.

® Mesurer la profondeur du logement
des circlips dans le carter avant de
larbre primaire, dans le carter arriere
de l'arbre secondaire et dans le couvercle
avant de l'arbre intermédiaire.

® Déterminer Iépaisseur des joints a
placer entre ces carters ou couvercle et
le carter de boite car les roulements ne
doivent pas pouvoir se déplacer laté-
ralement.

COUVERCLE SUPERIEUR.

I se¢ compose de deux parties : le
carter porte-étrier qui guide le levier
transversalement pour choisir la vitesse
et le carter porte-coulisseaux qui, comme
son nom lindique, porte les coulisseaux
ou axes de fourchettes.

Le porte-étrier est différent suivant que
la_boite est montée sur un chassis a
cabine semi-avancée ou avancée (voir
planche).

Démontage.

® Déposer le reniflard
retourner le couvercle.
® Déposer la plaque de fermeture et le
ressort (coté droit) de I'étrier.

® Déposer la plaque de fermeture( coté
gauche), le palier, le ressort, déposer
I'étrier du levier. Attention de récupérer
une bille de positionnement de I'étrier et
son ressort qui sont placés dans un bos-
sage du couvercle (coté droit).

(coté gauche),

© Déposer les vis pointeau des four-
chettes, sélecteurs et chape de marche
arr C.

® Déposer le sélecteur de 1%, chasser
I'axe et le bouchon expansible. Récupérer
la fourchette, le ressort et la bille de
positionnement.

® Déposer I'axe de 2° et 3 en récupérant
le ressort et la bille de positionnement,
la fourchette, le bonhomme d'interver-
rouillage et le doigt de verrouillage.

UNIC VERCORS et 1ZOARD

Coupe du carter support coulisseau.

1. Axe de marche arri¢re. - 2. Bille de

verrouillage. - 3. Ressort. - 4. Doigts de

verrouillage. - 5. Axe de 3°-4°. - 6. Doigts

inter-verrouillage. - 7. Axe de 17%-2° -
8. Axe du réducteur.

® Opérer de méme pour l'axe de 4° et 5¢
puis pour celui de marche arriére.

Remontage.

® Placer le ressort et la bille de’ ver-
rouillage de I'axe de marche arriere dans
leur logement sur le carter.

COUVERCLE SUPERIEUR POUR BOITE MONTEE
AVEC CABINE SEMI-AVANCEE

@2 48 49 44 43, l‘%,g
N =

555 (!
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Coupe du couvercle pour boite mo

ntée sur chassis a cabine avancée.

1. Bille. - 2. Ressort. - 3. Bouchon. - 4. Butée. - 5. Ressort. - 6. Axe. - 7. Butée. - 8. Res-

sort. - 9. Bras de commande. - 10. Chape .- 11

® Utiliser l'outil OUT 03-34 ou une bro-
che de méme @ que les axes et ayant
une extrémité biseautée pour enfoncer
la bille dans son logement (voir figure).
® Engager l'axe de marche arriere puis
monter la chape.

. Butée. - 12. Doigt de commande. 13. Butée.

® Continuer le montage des autres axes

sans oublier billes et ressorts de posi-
tionnement, les doigts et bonhommes
d’interverrouillage.

® Freiner les vis pointeau.
® Remonter le couvercle sur la boite.

M £ "

des axes de

1. Axe. 2. Qutil OUT 03-34 ou broche de
fabrication locale. - 3. Bille. - 4. Ressort. -
5. Carter.

REGLAGE DE LA COMMANDE PNEU-
MATIQUE DU REDUCTEUR.

Le cylindre étant fixé sur le carter de
boite.
® Placer le réducteur en petite vitesse
(levier vers I'avant).
® Alimenter, en air, le indre par
T'orifice arricre sous une pression de 4 a
6 bars.
® Régler la chape pour que l'axe puisse
s’engager librement dans la chape et le
levier, ne pas monter ['axe.

RELAIS DE COMMANDE DE
DE VITESSES

VEHICULE AVEC CABINE AVANCEE
CHANGEMENT

COUVERCLE SUPERIEUR DE BOITE

10 11 13 18171311 10
I /
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Points de réglage du cylindre de commande
de réducteur sur la boite B 152.

1. Contre-écrou. - 2. Vis de réglage
« grande vitesse ». - 3. Contre-écrou.
4. Chape.

® Alimenter le
avant.

® Placer le réducteur en grande vitesse
(levier vers l'arricre).

® Régler la course du piston par la- vis
de réglage (2) pour que l'axe pénétre
librement dans le levier et la chape.

cylindre par lorifice

' Nota. — Ce réglage est tres impor-

fant car une course du piston trop
importante dans un sens ou dans
Tautre risque d'entrainer Ie blocage
des pignons et rendre ainsi le passage
d_(is vitesses du réducteur trés diffic
cile.

BOITE DE VITESSES B 181.

Nous ne détaillons pas ici les opéra-
tions de dépose et de repose de la boite
sur les chassis. Signalons, toutefois,
qu'avant de déposer la boite, il est néces-
saire de débrancher le fil reliant le levier
a I’électro-valve ainsi que le fil de masse.

Nota. — La boite B 181 est une boite
4 4 rapports synchronisés avec réduc-
teur incorporé dans la partie arriére
du carter. Elle comporte 5 arbres et
pour permetire de les identifier, nous
conseillons & nos lecteurs de se repor-
ter a la vue en coupe ol ils sont
repérés par les chiffres suivants

(1) arbre primaire - (7) arbre secon-
daire - (15) arbre intermédiaire - (11)
arbre supérieur du réducteur ou arbre
de sortie - (12) arbre inférieur du
réducteur.

DEMONTAGE.

La boite étant déposée de sur le chas-
sis ct vidangée, déposer la vis d’arrét de
I'axe du pignon de renvoi de marche ar-
riere (cette vis est placée vers le centre
et & la partie inférieure du carter).
® Déposer le carter d’embrayage, le cou-
vercle de commande des vitesses, le cou-
vercle de commande du réducteur.

— BOITE DE VITESSES B 181 —
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Coupe de la boite B 181.

1. Arbre primaire. - 2. Bague de synchro de 4°. - 3. Bague de synchro de 3°. - 4. Bague

de synchro de 2°. - 5. Bague de synchro de 1. - 6. Crabot de marche arricre. - 7. Arbre

secondaire. - 8. Cénes de synchro de réducteur. - 9. Cylindre de commande du réducteur. -

10. Vis de Tachymétre. - 11. Arbre supérieur du réducteur ou arbre de sortie. - 12. Arbre

inférieur du réducteur. - 13. Roulement arriére de I'arbre secondaire. - 14. Pignon inver-
seur de marche arriére. - 15. Arbre intermédiaire. - 16. Butée d’embrayage.

@ Déposer les écrous de fixation du palier
arriere de l'arbre de sortie.

® Retirer vers l'arriere l'arbre de sortie
assemblé au palier et récupérer, en méme
temps, le synchro du réducteur qui sera
dégagé par la partie supérieure du carter.
® Engager la marche arricre.

® Déposer les barrettes de fixation des
axes de fourchettes.

Nota. — On remarquera sur ce type
de boite que les axes de fourcheties
sont immobilisés sur le carter par des
barrettes et ,de ce fait, ils ne peuvent
coulisser. Ce sont les fourchettes qui
coulissent directement sur les axes.

® Déposer le roulement avant de l'arbre
primaire, tirer Varbre vers l'avant du
carter.

® Défreiner et desserrer I'décrou i cré-
neaux a l'aide de la clé OUT 03-42 (épais-
seur 8 mm), retirer I'écrou avec son
arrétoir.

® Tirer vers larricre I'arbre secondaire;
pour cela, utiliser T'outil 943 R OTC ou,
a défaut, une tige filetée @ 14 mm pas
de 200 (voir figure).

® Récupérer I'ensemble des pignons mon-
tés sur l'arbre secondaire .

® Sortir l'arbre secondaire et
primaire.

® Déposer les plaques avant de I’arbre
intermédiaire et la plaque arriere de
Tarbre inféricur du réducteur.

Tarbre

— B —

Dépose de l’écrou & créneaux en bout de
I'arbre secondaire.

® Déposer les plaques de maintien des
roulements (sur les deux arbres).

® Repousser les arbres inféricurs vers
l'arricre jusqu’a ce que le petit pignon
sur larbre inférieur du réducteur soit
au_contact du carter (voir figure).

® Placer I'outil OUT 0341 (ou i défaut
une demirondelle en forme de fer a
cheval de 9 mm d’épaisseur) entre le
grand pignon sur l'arbre inférieur du
éducteur et le carter.

® Repousser l'arbre inférieur du réduc-
teur vers l'avant (voir figure). Dégager

RTD 38 D



7 .
Les arbres inférieurs sont repoussés vers l‘arriére jusqu’a ce que
le pignon (A) vienne au contact du carter.

Dépose des arbres primaire et secondaire.
1. Arbre primaire. - 2. Synchro de 3°-4°. - 3. Pignon de 3% =
4. Pignon de 2°. - 5. Synchro de 17°-2°. - 6. Pignon de | e
7. Baladeur de marche arriére. - 8. Pignon de de marche arriére.
- 9. Arbre secondaire. - 10. Tige filetée @ 14 pas de 200.

Dépose du roulement arriere de l'arbre intermédiaire et de la cage extérieure
du roulement avant de I'arbre inférieur du réducteur.
E 1. Arbre intermédiaire. - 2. Demi-bague OUT 03-44 (largeur 38 mm). - 3. Roulement
arriere de I‘arbre intermédiaire. - 4. Cage extérieure du roulement avant de "arbre inférieur
du réducteur. - 5. Arbre inférieur du réducteur.

i
| /
e 2] YY)

Les arbres inférieurs sont chassés vers
I‘avant pour dégager les demi-entre-
toises (A).

1. Outil OUT 03-41 (épaisseur 9 mm). -
2. Bride OUT 03-40 utilisée pour repous-
ser les arbres. - A. Demi-entretoises.

loutile OUT 0341 puis les demi-entre-
toises (A).

® Placer la demi-bague OUT 03-44 (épais-
seur 38 mm) entre le pignon de 1** (sur
T'arbre intermédiaire) et le roulement
arriere de ce méme arbre.

® Chasser l'arbre intermédiaire vers I'ar-
riecre du carter ce qui entraine dans le
méme sens l'arbre inférieur du réducteur.
® Ramener larbre intermédiaire vers
Pavant pour récupérer le - roulement
arriere de ce dernier et la cage (placée
dans un support) du roulement avant de
l'arbre inférieur du réducteur (voir
figure).

® Déposer les arbres inférieurs, l'axe et
le pignon de renvoi de marche arriere.

PREPARATION DES ARBRES.

Arbre primaire.

L'arbre primaire ne nécessite pas de
préparation particulicre.

® Vérifier I'état du roulement pilote de
T'arbre primaire.

® Controler le synchro de 3-4°.

® Placer le pignon 2a plat, déposer le
jonc d’arrét.

® Dégager l'anneau, les ressorts a lame,
le taquet et la butce.

Nota. — La surface de friction des
anneaux de synchro est métallisée par
projection a chaud de molybdene. Ce
procédé donne une surface rugueuse
qui améliore I'adhérence et, de ce fait,
diminue la durée de la synchronisation.
A lexamen des pieces, si un anneau
est devenu brillant, c’est qu'il a perdu
ses qualités d'adhérence. Dans ce cas,
il est recommandé de le remplacer.

Synchro de 1°-2° (vue de larricre)
et de 3-4° (vue de Iavent).

1. Butée. - 2. Anneau. - 3. Ressorts.
4. Pignon. - 5. Taquet.

= 56—

Nota. — Le synchro de 17°-2° possede les
mémes caractéristiques que celui indiqué
ci-dessus, mais il est différent au point
de vue conception (voir figure).

Synchro de 17°-2° (vue de I'avant).

1. Butée. 2. Anneau. - 3. Pignon.
4. Ressort. - 5. Taquet.

Arbre secondaire.

Les picces sont déposées au démontage
de la boite; il n'y a donc aucune pré
paration avant le remontage de la boite.
o Vérifier Iétat des cannelures de
T'arbre et du roulement pilote de l'arbre
de sortie. Pour les synchros, se reporter
aux indications données ci-dessus.




Arbre intermédiaire.

La position des pignons dans le carter
est déterminée par I'épaisseur de cales
placées entre le pignon de prise cons-
tante et le pignon de 3°. Pour connaitre
I'épaisseur de cales, o T comme suit :
® Monter le jonc sur le chemin exté-
rieur du roulement avant.
® Placer le roulement dans son logement.

A Taide d'une jauge de profondeur,
mesurer le retrait du roulement par rap-
port au carter. Noter cette valeur.
® Placer le pignon de 3* sur un marbre,
puis sur celui-ci le pignon de prise cons-
tante, la rondelle d’appui du roulement,
le roulement et l'épaisseur de cales déter-
minée par I'opération pr dente.

° rer lépaisscur de l'empilage et
choisir 2 cales pour obtenir une nouvelle
cote qui sera comprise entre 162,25 et
162,65 mm.

® Monter sur l'arbre : l'entretoise, le pi-
gnon de 2¢, le pignon de 3¢, les deux cales
choisies dans I'opération ci-dessus, le pi-
gnon de prise constante et la rondelle
d’appui du roulement.

Calcul de I'épaisseur de cales a placer entre
les deux pignons de I'arbre intermédiaire.
1. Rondelle d’appui du roulement. - 2
Roulement. - 3. Epaisseur de cales corres-
pondant au retrait du roulement avant par
rapport au carter. - 4. Jauge de profon-
deur. - 5. Epaisseur de cales & ajouter pour
obtenir-la cote de 162,25 & 162,65 mm. -
6. Pignon de prise constante. - 7. Pignon
de 3¢

Arbre de sortie.

Le démontage du pignon et des roule-
ments ne présente pas de difficulté parti-
culicre, mais pour le remontage il est
nécessaire de positionner les pignons soli-
daires de l'arbre par rapport au palier
arriere.
® Monter sur l'arbre de sortie les pitces
(entretroises, bagues, roulements) sauf le

— BOITE DE VITESSES B 181 —

UNIC VERCORS et IZOARD

pignon et les cales de réglage (repere
(70) a (80), voir planche).

® Huiler la surface de portée de 1'écrou
et serrer celui-ci au couple de 30 a
40 m. da N .

® Placer l'arbre verticalement reposant
sur deux V (la rondelle de friction du
pignon étant en appui sur les V) (voir
figure).

® Mesurer la cote (H) qui doit étre de
98,8 ,15 mm. Elle correspond 2a la
distance comprise entre les V et la face
d'appui_du palier. Si la cote relevée est
trop faible, il sera nécessaire de placer
des cales entre la bague épaulée du
pignon et le roulement.

® Controler le jeu axial des roulements
a rouleaux coniques; il doit étre compris
entre 0 et 0,10 mm. Le jeu de fonctionne-
ment sera obtenu en plagant une cale
plus ou moins épaisse entre la cage exté-
rieure du roulement intérieur et le
circlip.

Important. — Le réglage du jeu de
fonctionnement des roulements a rou-
leaux coniques doit étre effectué apres
avoir réglé la cote H.

Contréle de la cote (H).

H. 98,8 = 0,15 mm. - A. Cales pour régler

le jeu de fonctionnement des roulements &

rouleaux coniques. - B. Circlip. - C. Cales

pour obtenir la cote (H). - D. Bague épau-

lée du pignon. - E. Rondelle de friction du
pignon.

® Déposer les picces sur l'arbre de sortie
pour remonter le pignon et les différentes
épaisseurs de cales choisies dans les opé-
rations ci-dessus.

® Serrer I'écrou au couple de 30 & 40 m
da N; ne jamais desserrer I'’écrou pour
monter la goupille.

PIGNONNERIE ET ARBRES SUPERIEURS DE LA BOITE B 181

i
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REMONTAGE DE LA BOITE B 181.

® Monter le pignon inverseur de marche
arriere (le pignon de grand diametre doit
étre orienté vers I'avant du carter). Les
rondelles de butée qui sont positionnées
par des pions doivent avoir les rainures
cOté pignon.

® Engager l'arbre intermédiaire, monter
les deux pignons sans oublier les cales
qui seront placées entre eux, le roule-
ment arriere puis le roulement avant.

® Monter la cage extérieure (avec le sup-
port) du roulement avant de l'arbre infé-
rieur du réducteur.

® Placer l'arbre inférieur du réducteur
dans le carter (pour faciliter le montage,
les demibagues entre les pignons ne
seront pas en place et les pignons seront
rapprochés).

® Ecarter les pignons pour monter les
demi-bagues, puis rapprocher les pignons.

® Monter le roulement arriere.

@ Calculer 1'épaisseur de cales a placer
entre la cuvette extéricure du roulement
et le couvercle pour obtenir un jeu aux
roulements de 0,08 a 0,12 mm.

® Engager I'arbre primaire (sauf le rou-
lement) dans le carter.

® Engager l'arbre sccondaire sans pi-
gnon et monter, sur celui-ci, les pignons
et baladeurs (ordre inverse de la dépose).

® Serrer l'écrou a créneaux puis le

freiner.

® Engager l'arbre primaire sur I'arbre
scondaire.

® Monter le roulement, s’assurer qu'il
n'y a pas de jeu entre le circlip (sur
Tarbre) et la cage intérieure du roule-
ment.

® Monter larbre de sortie; le synchro
sera orienté pour que I'épaulement sur
le moyeu soit vers l'avant (cOté arbre
secondaire).

® Monter les fourchettes ct axes.

COUVERCLE DE COMMANDE DU RE-
DUCTEUR.

Le démontage est simple. Les deux vis
de pince de lalésage de la fourcette
seront desserrées en premier, puis ensuite
la vis pointeau.

@ Sortir la tige du piston.

Au remontage, gralsser sans exces les
parois du cylindre, le joint du piston et
la tige (graisse Esso-Arapen Brake n° 2).

Engager la tige du piston dans l'alésage
de la fourchette (coté vis pointeau).

e Monter la vis pointeau sans la bloquer.

® Monter et serrer les deux vis de pince,
serrer et freiner la vis pointeau.

® Vérifier 1'équerrage de la fourchette
par rapport au plan de joint du carter.

PIGNONNERIE ET ARBRES INFERIEURS AVEC ARBRE
DE RENVOI DE MARCHE ARRIERE DE LA BOITE B 181

Coupe du le de de des vitesses ).

Plaque de fermeture. - 2. Ressort. - 3. Clapet. - 4. Distributeur. - 5. Ressort de rappel
du distributeur. >- 6. Levier. - 7. Coupelle. - 8. Piston du distributeur. - 9. Piston
d'assistance.

EEE . T



COUVERCLE DE COMMANDE DES VI-
TESSES.

Le démontage et le remontage du cou-
vercle supérieur ne présentent pas de
difficultés particuliéres puisque les axes
et fourchettes sont fixés sur le carter

La vue en coupe de la par supérieure
du couvercle avec le dis if d’assis-
tance pneumatique montre la disposition
des picces.

Les plus grands soins de propreté sont
de rigueur en cas d'intervention sur le
couvercle. Les pieces seront nettoyées
uniquement a Iessence.

Sens de montage de la fourchette

sur le vercle de de du réd
1. Vis pointeau. - 2. Vis de pince.

CARACTERISTIQUES

GENERALITES

Les ponts arriere équipant les véhi-
cules faisant l'objet de la présente Etude
sont de 3 types.

Alors que les plus petits tonnages P 10
-P 11 -P 12 A et P 12A6 air que les
séries précédentes PUYMORENS MZ 67
et 68, SANCY MZ 73 - 74 et 75, TOUR-
MALET MZ 77 et 78, AUVERGNE MZ 83
- 84 - 85 et VERDON MZ 86 sont équipés
du pont P 372 a simple démultiplication
par couple conique taille Gleason ou
Oerlikon, les plus gros tonnages, c'est-a-
dire a partir du P 12 en porteurs et T 11

— PONT ARRIERE —

UNIC VERCORS ct IZOARD

COUVERCLE SUPERIEUR DE LA BOITE B 181
A. Levier pour véhicule avec cabine semi-avancée
B. Levier pour véhicule avec cabine avancée

IV. — PONT ARRIERE

en tracteurs jusqua T 270 en passant
par tous les intermédiaires et dérivés
ainsi_que les séries précédentes MZ 221
et 222, recoivent un pont P 836 & simple
démultiplication également ou le pont
P 385 & double démultiplication par couple

Rapports de démultiplication et capacités.

conique a taille spirale de 13 x 29 et
couple cylindrique a denture a taille héli-
coidale de rapport 16 x 57 ou 14/59 sui-
vant mod¢les.

. Ces trois types de ponts sont étudiés
ici.

Type de pont Rapports de couples Capacités (en litres)
32 A 9 X 57-9 x 65-7 x 57-10 x 57 7,3
386 8 X 57-9 x 53 et 6 x 47 10
385 13/29 x 16/57 et 13/29 x 14/59 7.3

RAE 1
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Lubrifiant a utiliser : huile SAE 90 EP.

Principaux réglages.

Désignation

et type de pont Pz A

P 386 P 385

Précharge axiale des rou
lements pignon d’atta

de summeempmses

levier de 75 mm de ....
Précharge des roulements

de différentiel
Distance  conique

rique ...
Jeu axial des planéta
Jeu de denture du couple

0 4 0,05 mm

théo

— 0,04 & — 0,08 mm|—0,04 2 —0,08 mm —
.... 10,06 a 0,18 m. da N[O

ou tractien sur bras de¢ |sur rayon de 63 mir|
095 kg a 285 kg

res 0,10 a 0,40 mm
0,25 2

25 a 0,50 m.

da I\l‘ 0,11 2 0,13 m. da N
| "Voir « Conseils
33 466 kg pratiques »
| Voir « Conseils
pratiques »

0 a 0,05 mm ‘

131,7 mm
0,10 a 0,40 mm

0,20 mm

25 a 0,33 mm .
Couples 8 x 57 et 4 5. 025 a 0,33 mm
Couple de 6 x 47 . i 030 a 0,41 mm —_—
Espace entre patin d ‘
réaction et couronne .. 0,05 a 0,15 mm | 005 a 015 mm —_
\ \
Couples de serrage (en m. da. N
Désignation et type de pont } P32 A ‘ P 386 ‘ P 385
|
Ecrou de plateau d’entrainement 36 a 40 ‘ 36 a 40 ‘ 90
Ecrou de couronne conique .. 14 — ‘ 80
Assemblage du différentiel 14 — 22
Arbre de roue ............ 3 — 16 16
3 d(ﬁ:l}qilier de pignoq fl'altz\quc % —_ — | T &
* Rappelons que 1 m. kg = 1 m. da N a 2 % pres.
Nota. — Lorsque le couple n’est pas précisé, bloquer modérément les écrous ou vis.

CONSEILS PRATIQUES

PONT P 386
A SIMPLE DEMULTIPLICATION,
DEPOSE ET DEMONTAGE.

Comme pour tous les ponts de type
banjo, rappelons que l'ensemble différen-

tiel peut étre déposé seul aprés avoir
désaccouplé et retirer les deux arbres
e roues. Pour décoller les plateaux

d’arbres, utiliser un extracteur a inertie
(gamme 943 et dérivés de OTC).

En cas de rupture d’arbre, le bout
cannelé restant dans le différenticl peut
étre chassé a l'aide d’une tige de 17 mm.

Pour la dépose du pont complet avec
les jumelages, aucune difficulté n'est a
signaler, pas plus que pour la dépose de
ces derniers 2

a l'aide d'un chariot Translev
ou similaire.

Pour le démontage du mécanisme, uti-
liser le support UCP 8 d’Inédit ou NC 306
SEFAC. Prendre soin de repérer les cha-
peaux de paliers de différentiel, cales de
réglage et cuvettes de roulement afin de
ne pas les intervertir au remontage.

Pour l'extraction éventuelle des roule-

il i

Wl

Dépose de la téte de pont P 386 a I'aide
‘un cric rouleur.

S

ments, utiliser le décolleur 952 PTC ma-
nuel ou hydraulique. Ne jamais utiliser
le chalumeau pour cette ‘opération.

NOTA. — Sur les ponts P 386 avec
couples de 8 x 57 ou 9 x 53, le pignon
d’attaque peut étre extrait sans qu'il
soit nécessaire de déposer l'ensemble
différentiel.

Veiller a récupérer la ou les rondelles
de régiage de la distance conique derriére
le flasque du boitier de pignon d’attaque et
déposer le reniflard du carter de pont.

EXAMEN DES PIECES ET REMON-
TAGE.

Toute rondelle de butée portant des
traces d’usure prononcée doit étre chan-
gée. Vérifier soigneusement les faces
d’appui des entretoises et roulements et
I'état de la surface de portée de la bague

d'étanchéité de nez de pont. Nettoyer
le reniflard.
Pour le remontage des roulements,

chauffer ceux-ci a 120° (bain d’huile ou
pyramide).

Il existe en réparation des pieds de
cisaillement de boitier de différentiel de
2 17 mm au lieu de 16 mm cote dori
gine. Avant de percer a 16,9 mm (foret
a 4 levres n° 109 155), assembler le boitier
et la grande couronne sans freins d’arrét.

Les pieds sont arrétés par 3 coups de
pointeau (voir figure).

I'assemblage des 1/2
tier de différentiel,
repéres (voir figure).

Pour le remontage et réglage du pignon
d’attaque :
® Mettre en place le roulement a rou-
leaux avant arrété par un circlip.
® Emmancher la cuvette de roulement
conique arriere.

@ Présenter le boitier sur le
d'attaque et 'amener en butée.
® Monter l'entretoise (celle-ci se trouve
surélevée par rapport-a la cuvette de
roulement).

® Chauffer et monter les roulements
coniques avant et arr (en opposition).

En attendant que les roulements refroi-
dissent, monter la cage extérieure du
roulement pilote et l'arréter par la pla-
quette dont les boulons. sont serrés et
les écrous goupillés puis mettre en place
le patin de réaction de couronne.

@ Frapper en bout du pignon de maniere
& amener le boitier en place, c’est-a-dire
roulement en appui sur la cuvette avant
puis monter la cuvette arriere, le cou-
vercle, la seconde entretoise et le plateau.
Serrer les écrous aux couples indiqués
(voir chapitre « Caractéristiques »).

® Monter et arréter par circlip la bague
intérieure du roulement pilote en bout du
pignon d’attaque.

coquilles  de
respecter  les

pignon

REGLAGE DE LA PRECHARGE.

La précharge sur les roulements du
pignon d’attaque se régle au moyen de
cales placées entre la cuvette de roule-
ment et le couvercle de boitier.
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Vue en coupe du pont a simple démultiplication P 386.

Epaisseur de cales disponibles : 0,10 -
0,15, puis de 020 a 050, de 0,10 en
0,00 mm et 1 - 1,5 et 2 mm.

Les valeurs et correspondance de la pré-
charge a obtenir ont été données aux
« Caractéristiques » en début du présent
chapitre.

IMPORTANT. — Il y a lieu, si la bague
d'étanchéité  n’est” pas remplacée,
d’'ajouter a ce couple la valeur du
couple de frottement de cette bague
qui sera mesurée avant le serrage des
roulements.

Effectuer la mesure au dynamométre
ou a laide d'un poids et d'une ficelle
enroulée sur la partie cylindrique usinée
de centrage du boitier @ 150 mm.

Si les roulements ont été changéds, se
tenir le plus prés possible de la valeur
maxi indiquée (6,6 kg).

REGLAGE DE LA DISTANCE CONIQUE.

Cette distance détermine la position
exacte du pignon d’attaque par rapport
a laxe dudifférentiel. Elle se mesure a

Pied de cisaillement en place et correcte-
ment arrété.

l'extrémité du pignon a l'aide d’'un montage OUT
0431 et la cale rectifiée marquée P 386.

NOTA. — La distance conique théorique qui est
de 131,7 mm peut étre affectée par des tolérances
de fabrication. Elle doit en conséquence, étre corrigée
en plus ou en moins de la cote indiquée en bout du
pignon par exemple

Chiffre marqué en bout du pignon + 0,25.

La distance réelle a obtenir sera de : 131,7 + 025
= 131,95 avec tolérance de = 0,05 mm.

PONT P 386

gl

RTD 38 D



P 386

-

Mesure de la distance conique réelle.

Il suffit d’ajouter ou de retirer des
cales de réglage a la demande entre le
boitier et le nez de pont.

Exemple pratique : voir figure.

Pignon marqué -+ — jeu relevé
en bout de la cale P 356 : 0,38 mm.

Distance mesurée d = 110 + 0,38 +
20 mm = 130,38 mm (rayon de l'axe).

Distance a 1eah>u D= 131T + 025 =
131,95 = 0,05 1

Il faudra donn éloigner le pignon de
131,95 — 130,38 = 1,57 mm. On utilisera
la cale de 1,60 mm.

Les cales disponibles pour ce réglage
sont de 0,10 a 3,5 mm de 0,20 en 0,20 mm.

REGLAGE DE LA CHUTE DE DENT
(jeu d’engrénement).

Monter les cuveltes de roulements de
différentiel et les maintenir en place a
Taide de T'outil OUT 04-32 (voir figure)
serré a la main.

Présenter l'ensemble - différentiel ainsi
préparé en place et le repousser au
maximum contre le pignon d’attaque.

Monter les chapeaux respectifs et
serrer légérement les écrous.

Controler le jeu au comparateur. Re-
pousser l'ensemble d'un coté ou de
l'autre pour nlylenir une « chute de
dent » de 0,25 a 0,33 mm pour ]cs couples
de 8 x 57 et 9 % 53 et de 0,30 a 0,41 mm
pour le couple de 6 x

Maintien des bagues de roulements & l'aide

de I'outil OUT 04-32 pour mise en place

du différentiel et réglage du jeu de den-
ture.

Déterminer alors a la jauge de pro-
fondeur I'épaisseur de cales a prévoir
entre cuvettes de roulement et flasques
de retenue. Ces cales sont disponibles de
0,6 a Imm de 0,10 en 0,10 mm puis 1,5 -
2 et 2,5 mm.

Procéder au montage de l'ensemble
avec les cales déterminées et contrdler
4 nouveau le jeu de denture. Le jeu
axial de l'ensemble doit étre inexistant.

Contrdler enfin la por de denture
qui doit étre correcte aus: A bien en trac-

points avant de mmhhcl le réglage.

Le patin de réaction de la couronne
sera vissé en butée et dévissé de 1/10°
de tour environ avant d'en bloquer le
contre-écrou.

Le remontage de l'ensemble du nez de
pont ne présente aucune particularité.
Utiliser deux guides cylindriques de
16 mm de @, pas de 200 pour-guider le
nez de pont a la mise en place, bloquer
les vis en qumumcc

Remonter les arbres de roues en ser-
rant les vis au couple indiqué.

Pour la mise en place du pont arriere
sur le véhicule, utiliser un cric rouleur
dont la téte orientable aura ¢été rem-
placée par un berceau de forme appro-
pride.

PONT P 385
A DOUBLE DEMULTIPLICATION.

DEPOSE ET DEMONTAGE.

Comme dans le cas précédent, la téte
de pont peut étre déposée seule aprés
avoir désaccouplé et retiré les 2 arbres
de roues. Utiliser un support de confec-
tion locale monté a la place de la téte
de cric rouleur.

Pour le démontage qui
aucune particularité,
orientable INEDIT

Attention que la position du boitier de
pignon d’attaque soit repérée sur le carter

ne présente
utiliser le support
8.

— B2
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cales de
boitier

noter  les
derriere ce

de différentiel et
réglages disposées
(distance conique).

Le pignon d'attaque est monté sur rou-
lements coniques en opposmon ainsi que
la couronne conique et pignon de 2¢
démultiplication alors que le différentiel
et la grande couronne a dcmun. droite
sont montés sur roulement a rouleaux
droits co6té gauche et sur roulement &
billes c6té droit. Voir vue en coupe et
planche.

Aprés avoir déposé le boitier de pignon
d’attaque retourner I'ensemble et démon-
ter les chapeaux de paliers maintenant
les roulements de différentiel, lesquels
sont en butée latérale sur des rondelles
qui ne pourront étre dégagées que lors-
que le différentiel sera soulevé de ses
paliers. Noter la position de ces ron-
delles, I'une coté droit de part et d'autre
du roulcment a rouleaux cylindriques,
lequel est en butée sur un circlip, 'autre
coté gauche coté  différentiel du roule-
ment a billes, celui-ci est maintenu par
écrou et contre-écrou et extérieurement
ar un écrou a créneaux. Ce montage
s’explique du fait que les paliers du dif-
férentiel n'ont aucun effort latéral a
absorber.

11 ne reste plus maintenant qu’a dégager
les deux couvercles latéraux de retenue
et de réglage de précharge des roule-
ments coniques de couronne conique dont

nmﬂL
W//va i




Dépose de I'arbre de couronne conique
et de pignon de démultiplication.

Tarbre de laquelle est solidaire du pignon
de deuxieme démultiplication. Cet arbre
sera refoulé a laide du 1/2 manchon
OUT 0420 placé sur le pignon hélicoidal
entre couronne et carter (voir fig.).
Refouler I'arbre a travers le carter a
Taide d’une presse hydraulique- OTC 938
HYD ou les deux broches OUT 04-21.

Prévenir la chute du pignon en placant
une cale de bois sur le sol et retenir
la couronne montée sur cannelures sur
l'arbre.

Extraire le roulement pilote du pignon
d’attaque avec l'outil OUT 04-22 et a la
presse.

Avant le démontage du différentiel,
s'assurer que les 1/2 coquilles et la cou-
ronne droite sont repérées les unes par
rapport aux autres. Attention aux ron-
delles de réactions des planétaires.

Pour I'extraction du roulement & rou-
leaux, utiliser la presse 938 HYD et le
décolleur OTC 952 D (grain OUT 04-25).

Ce roulement sera a remonter a chaud
(120°  environ). Meéme procédé pour
extraire et remettre en place le roule-
ment a billes opposé.

Au remontage des rondelles de réac-
tion des planétaires, veiller que les ergots
soient bien en place dans leurs loge-
ments. Orienter les rondelles avec la
rainure de graissage cOté pignon.

Assembler les 1/2 coquilles aux repéres.
Serrer les écrous au couple de 22 m.
da N (utiliser des écrous neufs) et les
arréter par deux coups de matoir dans
la saignée prévue sur chague vis.

Pour le démontage des roulements du
pignon d'attaque, utiliser Iextracteur
OTC 943 a inertie.

REMONTAGE.

Pignon d’attaque.

Il est indispensable de procéder au
réglage de la précharge des roulements
avant de remonter la bague d’étanchéité.

Remettre en place les cuvettes dans le
carter (la plus longue vers lintérieur
coté pignon).

— PONT ARRIERE P 385 —

UNIC VERCORS et IZOARD

PONT 385

Monter les roulements a4 chaud (120 °C)
le plus large coOté pignon et la bague
intérieure du roulement de centrage du
pignon d’attaque.

ne
=

Entretoise

-

Coupe: partielle montrant la disposition des
roulements et cales de réglage de ceux-ci
dans le carter de téte de pont 385.

SN D

Mesure au dynamométre de la précharge
des roulements de pignon d’attaque
pont 385.

Assembler pignon et carter en pré-
voyant les cales de réglage et l'entre-
toise (voir figure).

Bloquer I'écrou du plateau d’entraine-
ment a 90 m. da N.

NOTA. — Les cales doivent toujours se
trouver entre l'entretoise et le roulement
coté plateau (voir figure).

La précharge sur les roulements doit
étre telle gu'une traction au dynamo-
metre de 1 a 1,2 kg relié a un fil enroulé
sur le centrage du carter de pignon doit
étre suffisante pour entrainer celui-ci en
rotation.

Dans le cas contraire, augmenter ou
diminuer I’épaisseur des cales a la
demande.

Le réglage terminé, retirer le plateau
avec son roulement qui sera extrait puis
chauffé et placé sur les cales de réglage
Mettre en place une bague d’étanchéité

RTD 38 D
7



neuve puis emmancher rap_idcmem le
plateau. De cette manicre, il n'y aura
aucune risque d’abimer la bague d’étan-
chéité

rou sera bloqué a 90 m. da N et

COURCNNE CONIQUE.

e Remonter le roulement sur l'arbre
pignon (coté pignon) a chaud (120°C)
sur_l'arbre.

® Orienter le carter sur le support pa-
liers de différentiel vers le haut.

® Poser la couronne (voir figure) et
engager l'arbre pignon.

® Monter la cuvette de roulement coté
opposé a la couronne a affleurer le plan
de joint.

® Monter le couvercle sans joint et
sans cale de réglage.

© Faire pivoter le support d'un 1/2 tour
et monter le roulement coté couronne
(a chaud).

Mise en place de I'arbre
et de la couronne conique.

Vérification du jeu de denture
ou chute de dent.

Mesure de la précharge des roulements
de I'arbre pignon de démultiplication.

Réglage de la portée de denture du couple
conique.

En haut & gauche : reculer le pignon (A).

Si la portée parait trop haute, éloigner la
commande (B) et régler le jeu.

En haut & droite: jeu insuffisant. Eloigner

la couronne (B) pour augmenter la portée

sur les dents. Reculer le pignon (A) pour
modifier le profil de portée.

En bas & gauche : pignon trop engagé.
Rapprocher la couronne (B) ce qui modi-
fiera la portée de profil et peut nécessiter
un éloignement du pignon (A).
En bas a droite: trop de jeu. Rapprocher
la couronne du pignon (B) et si la portée
parait trop basse, éloigner le pignon (A) et
régler le jeu.




Surface de portée correcte du couple
conique.

® Emmancher la cuvette, poser la ron-
delle et I'écrou de retenue du roulement.
Serrer a 80 m. da N et arréter l'écrou
par 2 coups de matoir dans les saignées
de Tarbre.
® Poser le couvercle et approcher les
4 vi

Mesurer la précharge des roulement
comme indiqué ici (voir figure) apr
avoir attaché I'extrémité d’un fil métal-
lique souple a4 une broche de 8 mm lon-
gueur 100 mm qui sera placée entre
2 dents du pignon et le fil enroulé 2 ou

La traction nécessaire a mouvoir l'en-
semble en rotation doit se situer entre
51 et 6,2 kg.

Serrer progressivement les vis de fixa-
tion du couvercle en maintenant celui-ci
bien d’aplomb.

Lorsque la précharge sur les roule-
ments  est correcte, mesurer l'espace

compris entre couvercle et carter de nez
de pont ‘et déterminer le jeu de cales
nécessaires pour combler cet espace. Ce
sont ces cales qui seront réparties de
part et d’autre sous les couvercles au
réglage du couple conique (portée de
denture et jeu d’engrénement).

Apres assemblage, mesurer la « chute
de dent » ou jeu d’engrénement (voir
figure) et vérifier la portée de denture
au bleu ou a la sanguine.

Attention. — Ces réglages doivent
étre effectués avec le plus grand soin
car la tenue du couple conique en
dépend.

Ce réglage terminé, relever la cote
entre le carter de nez de pont et le
flasque du boitier de pignon d’attaque
et sélectionner une cale correspondant a
celte cote.
® Déposer le boitier et enduire la ou les
cales de pate a joint.

Remonter l'ensemble et serrer les vis
au couple indiqué.

REPOSE DU DIFFERENTIEL.

Cette opération ne présente aucune
particularité du fait qu'il n'y a pas de
réglage de chute de dent ni de position-

— PONT 372 A —

nement du boitier de différentiel, ni de
précharge des roulements paliers de ce
dernier.

Utiliser la pince de manutention OUT
049 et orienter correctement l'ensemble
avant de le poser dans ses paliers.
® Monter d’abord les rondelles d'arrét
dans leurs gorges.
® Metire les chapeaux paliers en place
et approcher les vis.
® Monter et bloquer I'écrou i créneaux
(clé¢ OUT 04-26) puis poser l'arrétoir.
® Bloquer les vis de fixation des cha-
peaux au couple de 58 m. da N.
© Rabattre les freins d’arrét.

PONT P 372 A
A SIMPLE DEMULTIPLICATION.

Ce pont d'origine UNIC est de fabri-
cation semblable au pont P 386 é¢tudié au
début du présent chapitre, mais il est de
pl petite dimension et destiné aux
séries P 10 - P 11 et quelques P 12 .

La plupart des opérations de démon-
tage, remontage et réglages sont iden-
tiques a celles données pour le pont
P 386; aussi, seules les inferventions pai-
ticulitres a ce type de pont seront traitées
ici.

Pour le remplacement d'un arbre de
roue cassé, on_ utilisera une tige de
17 mm de diameétre comme pour le pont
P 386.

Pour la dépose du mécanisme, utiliser
le support NC 306 (SEFAC).

DEPOSE DE LA COURONNE ET DU
DIFFERENTIEL.

® Ecarfer au maximum le patin de réac-
tion de la couronne.

® Déposer de chaque coté des roule-
ments du différentiel les plaques retenant
les cales déterminant la précharge des
roulements (ces plaques sont fixées par
vis, moitié sur les chapeaux de paliers
et moitié sur le carter de pont).

® Repérer et déposer les chapeaux de
paliers.

® Déposer
ronne.

La couronne est fixée par des vis sur
le boitier de différentiel; elle peut éire
déposée sans nécessiter l'ouverture du
boitier de différentiel.

Tensemble  différentiel-cou-

DEPOSE DU PIGN!

D’ATTAQUE.

Le pignon d’attaque sera déposé assem-
blé a son carter. L'opération ne présente
pas de difficulté particulicre. Au dés-
assemblage du pignon et du carter, récu-
pérer les cales déierminant la précharge

des roulements 2a rouleaux coniques.
Noter également les cales déterminant

la distance conique surtout si le couple
de pont n'a pas a étre changé.

— 65 —

UNIC VERCORS ot IZOARD
DIFFERENTIEL.

Il est possible d’intervenir sur le diffé-
rentiel proprement dit sans déposer la
couronne et, inversement, il est dgale-
ment possible de déposer la couronne
sans ouvrir le différentiel.

La  couronne est positionnée sur le
demi-carter gauche par deux pieds de
cisaillement. D’origine, I'alésage des loge-
ments des pieds de cisaillement 4 un @
de 1395 mm; en aration, il est pos-
sible de porter l'alésage a 14,95 mm, dans
ce cas le diametre des pieds de centrage
sera de 15 mm au lieu de 14 mm.

D'origine, les demi-carters sont repérés
entre eux. Si les repéres ne sont plus
visibles, il est recommandé de les re-
pérer avant de les séparer.

Le désassemblage du différentiel ne
présente pas de difficulté  particulitre;
les planétaires sont identiques entre eux,
les satellites sont montés sur bagues, le
croisillon est en deux parties.

Si le différenticl a été {otalement
démonté (satellites planétaires, couronne),
il est conseillé de commencer par re-
monter la couronne sur le demi-carter
gauche, sur lequel elle est fixée par
@ Controler l'alésage des logements des
pied de cisaillement.
© Terminer la fixation de la couronne,
freiner les vis.

Nota. — Contrairement au pont
P. 386, les freins ne recouvrent pas
les logements des pieds de cisaille-
ment.

® Monter les pieds de cisaillement.
S’assurer qu’ils sont en rait de 2 mm
de la face du demi-carter, puis les
arréter par 3 coups de pointeaux.

© Assembler Jes demi-boitiers de diffé-
rentiel. Attention a lorientation des ron-

delles de friction des planétaires et
lites; les rainures pour le gra
doivent se trouver coté planétaires et
satellites.

REGLAGE DE LA PRECHARGE DES
ROULEMENTS DE BIFFERENTIEL.

® Placer le boitier de différentie]l muni
de ses roulements sur le carter de pont.
® Monter les chapeaux de paliers aux
reperes avec le carter; serrer les vis a
la main.

@ Vérifier que les cages exiérieures des
roulements dépassent sensiblement de la
méme valeur pour chaque coté.

© Placer une épaisseur de cales (envi-
ron 4 mm) dans le fond du logement du
couvercle gauche.

® Monter Je couvercle ~gauche;
les vis au couple de 3 m. da N.
® Monter le couvercle droit en v plagant
une épaisseur de 5 mm de cales dans le
fond du logement; ne pas serrer les vis.
® Serrer modérément les vis des cha-
peaux de paliers pour faciliter le « glisse-
ment » des cages extérieures des roule-
ments dans leurs logements.

@ Serrer les du couvercle c6té droit;
le boitier de différentiel doit tourner libre.
ment et sans jeu.

serrer
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Un espace doit exister entre le cou-
vercle droit et le carter.

Sil en est autrement, il sera néces-
saire d’ajouter des cales d'épaisseur pour
obtenir un espace car il ne sera pas pos-
sible de déterminer la précharge.
® Mesurer cet espace a l'aide d'un jeu
de cales. Ex. 0,70 mm.
® Déposer le couvercle droit: retirer
une épaisseur de cales de 0,70 — 0,05 mm
(nécessaire pour la précharge) = 0,65 mm.
e Remonter le couvercle droit avec la
nouvelle épaisseur de cales; serrer les
vis au couple de 3 m. da N; le diffé-
rentiel doit tourner grassement.

e Déposer le différentiel en récupérant
les cales de réglage et en mnotant leur
emplacement.

PIGNON D’ATTAQUE.

Le montage du pignon d’attaque dans
Je palier est classique (roulements a rou-
leaux coniques placés en opposition).
Tout comme pour les roulements du
différentiel, ceux du pignon d'attaque
doivent étre réglés pour obtenir une
précharge de 004 a 008 mm ce qui
correspond a un couple de rotation de
0,06 & 0,18 m. da N (sans bague d'étan-
chéité).

Pour mesurer la précharge des roule-
ments du pignon d’attaque :
® Monter le pignon muni de ses roule-
ments dans le palier en y placant enire-

toise et cales d'épaisseur.
e Immobiliser le pignon d'attaque par
le plateau de sortie (serré dans un étau).
® Serrer I’écrou au couple de 36 a 40 m.
da N tout en s'assurant de la rotation
du palier autour de l'arbre.

® Enrouler une cordelette (3 tours mini-

mum) sur le centrage du boitier
@ 126 mm.
Le boitier doit pouvoir tourner sous

une charge comprise entre 0,95 et 2,85 kg.
e Ajouter ou enlever des cales  pour
obtenir la valeur indiquée ci-dessus.

Nota. — I1 est conseillé de se tenir Ie
plus pres possible de la valeur maxi,
principalement Jorsqu'il s’agit de roule-
ments neufs.

<

REGLAGE DE LA DISTANCE CONIQUE.

La méthode de réglage de la distance
conique indiquée dans le chapitre du
pont P 386 est valable pour ce type de
pont en tenant compte que, pour ce
dernier, la distance conique théorique
est de 127 mm.

Si Tlatelier ne posséde pas l'appareil
préconisé par le constructeur, il est par-
faitement possible de déterminer la dis-
tance conique réelle en utilisant une
régle appliguée en diagonale sur les
faces d’appui des demi-paliers du carter;
la distance entre lextrémité du pignon
d’attaque et la regle sera prise a Taide
d’'un palmer ou dune jauge de profon-
deur. Dans ce dernier cas, retrancher la
largeur de la régle et, dans les deux cas,
tenir compte de la correction en plus ou
en moins indiquée en bout du pignon
d’attague.

REGLAGE DE LA CHUTE DE DENTS.

® Monter le pignon dattaque sur le
carter en placant les cales de réglage
déterminées au moment du calcul de la
distance conique entre le palier et le
carter.

e Monter le différentiel équipé des rou-
lements.

® Monter les paliers aux repéres, ne pas
bloguer les vis.

o Monter les couvercles droit et gauche
en placant les cales d’épaisseur qui ont
servi a déterminer la précharge des
roulements. Ces cales seront placées soit
d'un coté, soit de l'autre pour obtenir
une chute de dents de 025 a 0,33 mm.
@ Serrer les vis des chapeaux de paliers
au couple de 7 m. da On peut alors
s'assurer que la portée de denture est
correcte.

e Bloquer et freiner les vis de fixation
des couvercles de maintien des chemins
de roulements.

ESSIEU AVANT - DIRECTION

ESSIEU AVANT

Les camions UNIC des séries « VER-
CORS » et « IZOARD » se rapportant a

cette FEtude sont équipés des essieux

avant type E 236 et E 251.

CARACTERISTIQUES

Inclinaison des pivots : 9°.

Chasse : E 236 : 3° 20; E 251 : 324

Pincement : 0 a 5 mm.

Voie au sol : E 236 : 2,03 mm; E 251 :
2,10 mm.

Entraxe des ressorts : E 236 : 0,83 mm;
E 251 : 0,84 mm.

S

Quantité de graisse par moyeu

Réglage des roulements de
serrer au couple de 20 m.
desserrer de 1/5¢ de tour, placer le frein
et bloquer le contre-écrou.

TJeu axial de I'axe de pivot : avec butée
lisse 0,02 mm.



— ESSIEUX ET DIRECTION —

UNIC VERCORS et IZOARD

Nota. — Nous n' meewns pas dans

létail de la remise en état d'un
u ou le l'cmpl ment d'un axe
de pivot. Ces opérations ne présentent
pas de difficulté particuliere.

Les Dbagues des axes de pivots ne
seront jamais alésées. Pour régler le
jeu axial des axes de pivots, placer
des cales entre la face supérieure du
corps d’essicu et la chape. Régler le
jeu des roulements des moyeux en se
reportant aux conseils donnés ci-
dessus.

DIRECTION

Les d1rccuons qui_équipent les chassis
« VERCORS » et «IZOARD » sont d'ori-
gine Gcmmu type 99 a vis globique et
galet. Pour tous les chassis Izoard et
certains Vercors, la direction est assistée
hydrauliquement par un vérin monobloc
Bendix.

CARACTERISTIQUES

Marque et type : Gemmer 99,
Nombre de tours du volant pour bra-
quer a droite ou a gauche : 3,5 tours,
Contenance de boitier : 1,5 litre.
Qualité de T'huile : SAE 90 EP.

Coupe du moyeu avant sur essieu E 236.

¢riodicité de vidange : 15000 km.

Vérification du niveau : 5 a 20 mm en
dessous de Iouﬁce de rcmpll@gagc..

Capacité¢ du circuit hydraulique du
Ve tion : 3 litres.

¢ériodicité de vidange neuve ou
év : 1000 km, ensuite tous les
9000 km..

Huiles ~préconisées : ANTAR Pobron

CONSEILS

DEMONTAGE DU BOITIER DE DIREC-
TION.

e Déposer le contreécrou de la vis de
réglage.
® Déposer les vis de fixation du cou-
vercle, visser la v de réglage (au centre
du couvercle) en maintenant le couvercle
© Dégager l'axe porte-galet.

e Dgposgr le couvercle de la vis sans fin.
Récupérer les roulements avec leur cage
extéricure, les cales de réglage, la vis
sans fin.

MONTAGE DU BOITIER.

Les pieces ne doivent présenter aucune
trace de meplat ou rayure ou égrenement.

Le montage des roulements dans le
corps du boitier de direction ou dans le
couvercle (roulements de l'arbre porte-
galet) demande une trés gl'mdc attention.
© Monter la vis globique munie du roule-

267 =5

Coupe du moyeu avant sur essieu E 25].

ch 2 ou 3; BP Energol hydrauhque 65
ou 80; ESSO Oléofluid EP; MO
DTE Oil Medium; SHELL X 100 - 10
W 30; RENAULT i0 W,

Nota. — Cette liste n'est pas limitative
et, en aucun cas, les huiles ci-dessus ne
doivent étre mélangées entre elles.

PRATIQUES

ment avant, la cage extérieure, les cales
de réglage intercalées entre deux joints.
® Monter le couvercle en serrant modé-
rément les vis (2 m. da

® Vérifier la rotation de la vis sans jeu
et sans point dur. Modifier, si nécessaire,
T'épaisseur des cales.

® Engager l'arbre porte-galet dans le
boitier pour que la cannelure maitresse
soit dirigée vers la vis globique.

® Monter le couvercle latéral en tour-
nant a gauche la vis de réglage pour la
visser dans la douille filetée, celleci
étant clleméme vissée sur la plaque.

® Agir sur la vis de réglage pour régler
T'engrénement entre la vis globique et le
galet. Dans cette position, le boitier est
réglé pour la ligne droite, mais il est
préférable de terminer le réglage du
point sans jeu lorsque le boitier de direc-
tion est fixé sur le chéssis et équipé du
volant.

La biellette pendante est positionnée
sur l'arbre porte-galet par une cannelure
maitresse.

RTD 38 D



REGLAGE DU POINT SANS JEU.

© Calculer le nombre de tours du volant.
Ex. 5 tours.

@ Ramener le volant en arricre de
2,5 tours milicu du point sans jeu.
Manceuvrer la biellette pendante dans
un mouvement de va-et-vient pour recher-
cher la « plage » du point sans jeu en
le nombre de tous du volant.
1 tour et en agissant sur la vis de
glage.

® Ramener le volant au milieu du point
sans_jeu.

® Aligner les roues avant dans l'axe des
roues arriere et en mesurant la distance
du bord de jante intérieur a la lame
maitresse. Cette cote doit étre la méme
pour les deux roues.

® Régler la barre de direction pour que
les rotules pénetrent librement dans leurs
logements.

SERVO HYDRAULIQUE.

assistance hydrau-
rie sur certains chas-
tous les Izoard pro-

La direction ave

sis Ver LU': u sur
cure la 1e sensation de la route
qu'une du x,cuou classique tout en per-

mettant des efforts
pour le conducteur sur
manceuvre.

moins importants
la route et en

_En cas davaric sur le circuit hydrau-
lique, la « direction mécanique » agit
seule grace a une butée solidaire de
T'axe de commande du tiroir. Cette butée
vient en contact sur une face ou sur
Tautre (selon le sens de rotation du
volant) du corps du vérin monobloc ce
qui permet au conducteur de poursuivre
sa_ route jusqu'au prochain concession-
naire ou agent UNIC ou BENDIX

DESCRIPTIO!
Le servo- direction se compose dun
ervoir d'huile, une pompe entrainé

par le moteur,
d’'une part, au s et, dautre part,
au levier de direction de la fusée gauche.
La commande du tiroir est obtenu par
un bras relié a la biellette pendante du
boitier de direction.

FONCTIONNEMENT.

Lorsque les roues avant sont en ligne
droite, le tiroir de commande est en
position neutre. L'huile refoulée par la

pompe
les différentes
au réservoir.
Mais si le conducteur tourne le volant
droite, le tiroir de commande est solli-
té, il se déplace vi la droite en obtu-
rant certaines canalisations a l'intérieur
du vérin, l'huile est envoyée sous pres-
sion uniquement sur la partie droite du
piston. L’ensemble du vérin est chassé
vers la droite puisque I;\ tige du piston
est solidaire du par la routule
(A) (voir schéma de lms[a]htlon)

Si le conducteur tourne le volant a

parvient au vérin, circule dans
canalisations et retourne

gauche, le tiroir est sollicité a vers
la gauche, il obture certains o pour
en découvrir d'autres. L’huile refoulée

la pompe parvient sous pression sur
la partie gauche du piston ce qui a
pour effet de ramener le vérin vers la
gauche et, en méme temps, le levier de
la fusée gauche amenant ainsi les roues
dans la position désirée.

NTRETIEN.

Avant d’incriminer 'un ou l'autre des
équipements du servo-direction, il y a

2 3 4
|

Schéma de i 1 du ser

A.- Point de fixation sur le chdssis.
C. Barre d’accouplement. -

E. Rotule accouplée au levier de

servoir,

- B. Biellette pendante. -
D. Rotule de commande du tiroir. -
la fusée gauche.
commande. - G. Tuyauterie de refoulement. - H. Pompe. - I

sur le chassis.

- F. Tiroir dc

Positions du tiroir de commande en di
la pression de I'huile est uniforme
Iintérieur

En haut position neutre,
dans 'ensemble des circuits a

Au centre :

En bas

commande. - 4. Butée de sécurité.

les roues sont braquées & droite.
les roues sont braquées a gauche.
1. Piston du vérin monobloc. - 2. Corps de valve. - 3.
A. Arrivée de
B. Sortie de I'huile.

érentes phases.

du vérin.

Tiroir de ®
'huile. -

wi Huile sous basse pression.

{ Huile_sous haute pression.
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lieu de vérifier le niveau d’huile du
réservoir, I'étanchéité des raccords et, en
particulier, ceux sur le corps du vérin
(couple de serrage des raccords 4 a 6
m.da N. Ne jamais serrer les raccords au-
dela du couple prescrit.

Si une fuite continue a persister
les raccords du corps de vérin apres vé
fication du couple de serrage de ceux-ci
et, ¢ventuellement, aprés remplacement
des joints d'étanchéité, le corps de vérin
monobloc devra étre retourné au conces-
sionnaire UNIC ou a un agent BENDIX
pour procéder respectivement a [ échange
standard ou a une remise en état.

Vérifier que T'huile n'est pas émulsion-
née lorsque le moteur tourne entre 1.200
et 1500 tr/mn; s’il en est ainsi, il v a
une prise d'air dans le circuit ou une
présence dair a la suite d’une purge
insuffisante. Tl sera donc nécessaire de
procéder a la purge (voir chapitre sui-
vant).

VERIFICATION DU SERVO-DIRECTION.

Nota. — Les indications données
dessous ne concernent que la partie
hydrauliqgue en tenant compte que les
éléments de la direction (boitier de
direction, rotules, axes de pivots, etc.)
sont en parfait état mécanique et ne
présentent pas de point dur, trace de
grippage ou jeu excessif ce qui aurait
pour but de fausser les recherches
du mauvais fonctionnement.

Vérification du circuit.

® Brancher entre la pompe et le vérin

— SERVO-DIRECT!ION HYDRAULIQUE —

monobloc un manometre gradué de 0 a
100 bars muni d’'un robinet.

® Mettre le moteur en marche (régime
1.000 tr/mn environ).

® Ouvrir le robinet en totalité, puis
braquer les roues dans chaque sens en
maintenant le volant en butee a la fin
de chaque course.

La pression relevée au manométre doit
se situer entre 75 = 5 bars pour chaque
manceuvre.

Si la pression indiquée par le mano-
metre ne correspond pas a celle préco-
isée par le constructeur, il sera néces-
e de poursuivre les recherches.

Vérification de Ia pression et du débit de
refoulement de la pompe.

® Débrancher le flexible du manometre
c6té vérin (le vérin monobloc n'est plus
branché).

® Raccorder le flexible du manometre a
la tuyauteric de retour.

® Metire le moteur en marche, fermer le
robinet; la pression doit atteindre la
valeur de 75 = 5 bars. Dans le cas con-
traire, il sera nécessaire de controler le
débit de la pompe. Pour cela : ouvrir le
robinet en totalité, le refermer progres-
sivement - jusqu'a ce que la pression
relevée au manomeétre soit aux environs
de 40 bars. Pendant cette opération, le
débit doit étre constant et étre de l'ordre
de 10 I/mn a 1.000 tr/mn moteur.

Conclusion.

Si la pompe ne répond pas aux deux
dernieres vérifications, elle sera rem-
placée ou remise en état.

Si la pompe répond aux deux derniéres
vérifications, mais que la pression indi-
quée par le manometre a la premiére

UNIC VERCORS ot IZOARD

vérification a ¢été inférieure au tarage
du clapet de décharge (75 5 bars), il
sera nécessaire de procéder au remplace-
ment ou a la remise en état du vérin
monobloc.

Vidange du circuit.

® Lever l'avant du véhicule pour ne
laisser qu'une légere portée aux roues
sur_le sol.

® Débrancher le flexible de retour d’huile
sur le vérin.

® Donner plusieurs coups de démarreur
pour vider le réservoir et la pompe ou
faire tourner au ralenti. Attention, ne ja-
mais faire tourner un moteur au ralenti
pendant plusieurs minutes Jorsque le cir-
cuit d’huile est vidangé car il y a risque
de grippage de la pompe hydraulique.

® Braquer les roues plusieurs fois dans
chaque sens pour vidanger le vérin mono-
bloc.

Remplissage et purge du circuit.

® Remplir
]

1 le réservoir (contenance du
circuit 3 1).

® Faire tourner le moteur au ralenti
pendant quelques minutes.
e Lc véhicule étant soulevé de l'avant,

la direction a droit et a
gauche pour évacuer l'air se trouvant
dans le circuit tout en vérifiant le
niveau de I'huile dans le réservoir.

® Accélérer le moteur a 1.500 tr/mn en
surant que l'air n pas émulsionné

manceuvrer

s
(cause d'une prise d’air ou purge insuf-
fisante).
® Compléter, si nécesaine, le niveau
d’huile.

@ Ne jamais maintenir pendant une pé-
riode trop importante les roues braquées
a fond et le moteur tournant & un régime
accéléré car il y a risque d’échauffement
de Thuile.

Veérification de la pression et du débit de la pompe hydraulique.

A. Arrivée de I'huile. - B. Robinet fermé pour le contréle de la

pression de refoulement de la pompe. - C. Retour vers le réser-

voir. = D, Entrée de I'huile au vérin monobloc. - E, Sortie de
I'huile du vérin monobloc.
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Contrdle du tarage du clapet de décharge et de I'étanchéité
du circuit

A. Arrivée de I'huile. - B. Robinet ouvert. - C. Retour vers le

interne du vérin monobloc.

réservoir.

RTD 38 D



VI. — FREINS

Les chassis UNIC des séries Vercors CARACTERISTIQUES
et Izoard sont équipés de freins du type
A cames 4 commande pneumatique.
Compresseur : se reporter au chapitre Arriére

actérist — freinage direct @ 5" course 120 mm;
Les appareils de commande pneuma- & Cargctenanues Tmoteur, »; ﬁfreinage secours & 115 mm course
tique (compresseurs, _robinets, cylindres Robinet de commande : type Duplex 120 mm.
de roues) sont dongme Paul DAHL. Les ou Triplex. Diametre des tambours :
éléments mécaniques (freins proprement Dimensions des cylindres de roues : — AV : 432 mm maxi 431 mm;
dits) sont d'origine UNIC. AV @ 47 course 120 mm. — AR : 412 mm maxi 411 mm.

Dimensions des garnitures (en mm).

3 Surface en cm?
Largeur Longueur par tambour
Type du chéssis
AV AR AV AR AV | ar
| |
Séries P et T 10 et 11 .. 120 | 175 452 431 12 1084 1510
PI12A-P12A/6 ... 125 175 452 431 12 1130 1510
P12/6-P12-T12R 120 190 452 431 12 1084 1640
Eic L Jo0.~ 100 (o020 125 190 452 FETR 2 | 1130 1640
PF 12 - | [
CONSEILS PRATIQUES
REMISE EN ETAT DES FREINS. d’opérations effectuées fréquemment = et reils de commande et récepteurs : pneu-
trés connues des ateliers de réparation, matiques et mécaniques renseigneront
aussi nous ne détaillerons par les diffé- utilement l'opérateur lorsqu'il aura a
La remise en état des freins (rempla- rentes plnscs de dépose, repose et réglage intervenir sur_les circuits ou les freins
cement des garmlurcs ou segments gar- des mécanismes de freins. Les vues écla- proprement dits.
nis) du type a points fixes est le genre tées représentées ici des principaux appa-

%m “stone

1
)=

TETES DACCOURLEMENT
WEe VAE-

m wH

Schéma du circuit de freinage sur chéssis porteur-remorqueur
(centrale Triplex).

il

Schéma du circuit de freinage sur tracteur (centrale Duplex).

-0 —



— FREINS — UNIC VERCORS et IZOARD

MECANISME
DE FREIN AVANT

COMPRESSEUR D’AIR
AC 30
ou 40 BU

(Smls walg
d
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1
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{000
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O
©

MECANISME
DE FREIN ARRIERE

DISPOSITION
DES CAMES ET LEVIERS
DE FREIN
SUR PONT P 385
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B
avant
tiques placés sous les ]011g,e|ons (nomls

fixes a l'avant et jumelles a l'arr
complétée par deux amortisseurs hydrau-
liques a double effet.

avec

ssis, UNIC faisant l'objet de la La
possédent une suspension s
sorts a lames

tude
T

suspension

semi-ellip-

lames

<.em1

a

arricre est assurée par
clllpllqu«.s

SUSPENSIONS

Sur dcnnm‘e certains véhicules peu-
vent étre équipés de barre stabilisatrice
a larriere.

‘avant et glis-

itre. Deux ressorts compen-
a lames completent la suspension

LISTE DES FRINCIPAUX OUTILLAGES SEFAC
POUR CAMIONS VERCORS ET IZOARD

SE RAPPORTANT A L'ETUDE

Quoiqu'ils ne soient pas toujours cités au cours de cette Etude ces outillages, agréés par UNIC, sont parfaitement

valables.

e \‘ _
Référence Ssionati Référence ek ot
SEFAC ‘ Désignation | SEFAC Désignation
| \‘
| MOTEURS ‘ BOITE DE VITESSES (suite)
NC 108 Extracteur de chemises tous types - sans NC 222 Jeu de coquilles pour extraction roule-
‘ bride. | ments de boite @ 100/110.
NC 109 ‘ Extracteur de roulement de vilebrequin. || NC 221 Jeu de coquilles pour L‘(lr%llon roule-
NC 121 Extracteur pour injecteur S (a inertie). ments de boite @ 120/12.
NC 122 Extracteur de bague d’injecteur S. NC 224 Pyramide pour montage 1ous roulements.
NC 123 Canon pour alésage des passages d'injec- NC 223 Entretoise.
teur | NC 225 Clé a ergot pour arbre de baladeur BV 181
NC 124 Montage de percage de I'écrou fixant la avec manchon adaptable sur clé dyna-
douille d’injecteur. ‘ mométrique Facom M 200.
NC 125 Clé pour écrou fixant la douille d’'injecteur.
NC 126 Ensemble de dud%om\dgc
NC 131 Mandrin pour siege de soupape moteur S. PONTS
NC 132 Douille de maintien de chemise moteur
en ligne. NC 303 Chasse pour montage joint el porte-joint
NC 137 Embout de compressiometre pour tous P 372 - 385 - 86.
| type moteurs S. NC 306 Support universel de tétes de pont.
NC 138 | Bride pour essai d'injecteur S. | NC 310 Axe rectifié de @ 40 - ponts 383 - 384
NC 139 Chariot de nmnult,ntlou pour travaux sur 372 A - 386.
tous moteurs. NC 312 Disques et cale ponts 372 A.
NC 141 Fraise de décalaminage pour logement NC 313 Disques et cale ponts 386.
injecteur NC 314 Ensemble de serrage des flasques ponts
372 A - 386
BOITE DE VITESSES |
| DIRECTION
NC 218 ! Clé pour écrou en bout arbre baladeur ‘
178 - 192. | NC 404 Clé pour écrou de barre direction et
NC 219 Corps et vis pour coquilles d’extraction accouplement.
roulement de boite. ‘ NC 405 Embout pour extraction de moyeu volant.
NC 220 Jeu de coquilles pour extraction roule- NC 406 Calibre pour réglage de servo-direction.
ments de boite @ 80/90. H NC 407 Extraction de rotule de vérin dire

Y

Classification documentaire et rédaction
de P. BOULANGER ct B. ADAM.



MATERIEL chéssis-tracteur de semi-remorque, 2 essicux,
dui , cabine balculable 2-3 pl. avec 1 couchette.
Moteur « M 42 S » 6 cyl. en ligne, 119 X 121 mm, 8.075 cm3,
injection directe SAURER, 200 ch/2.600 tr/mn, 63 m.kg/
1.400 tr/mn. Boite 4 rap. AV (IV° en prise directe), + réduc-
teur (0,73), pont simple réduction 8/57. Pneux F. 20-X.

(Pour le programme d’essais semi-remorque TRAILOR,
2 essieux, plateau avec cadre porte-gueuses, pneus F. 20).

ES résultats consignés et commentés ci-apres, ont été enre-

gistrés sur circuit-type de 120 km, selon un cahier des

charges précis, spécialement étudié et éprouvé depuis de
trés nombreuses années afin de fournir des informations tou-
jours comparables du fait de lidentité des conditions d'essais
et de présentation.

Par suite ils peuvent étre considérés comme une véritable
feuille d’étalonnage pour un professionnel qui, disposant d’un
matériel semblable ou similaire, neuf ou usagé, a vide ou en
charge, peut ainsi juger dans quelle mesure il est ou non « dans
les chiffres », le raisonnement ou l’examen pratique Iui per-
mettant alors d’en découvrir ou d’en justifier plus rapidement
et plus stirement la (ou les) cause (s) imputables (s) aux
organes-moteurs, 2 la tr issi a la i ou... au
mode de conduite.

Les conditions d’essais ainsi que les buts et la signification
des différents résultats ont été explicités, avec la description
détaillée du circuit-type, dans le n° 25-D de SERVICE-DIESEL.
Rappelons cependant que notre circuit-type, toujours le méme,
comporte a dessein presque tous les aspects des conditions nor-
males d’emploi d'un véhicule routjer, répartis en fractions suc-
cessives typiques (par la difficulté ou la facilité relative, selon
Ie cas) et faisant précisément lobjet de chronométrages dis-
tinctement mentionnés dans le tableau « ESSAI CHIFFRE ».

VEHICULE ET CONDITIONS PARTICULIERES DE L'ESSAI

Le véhicule testé — UNIC T. 200 A GR — appartenait a la
série présentée en octobre 1967, s’agissant de la dotation des
chassis porteurs et tracteur: moteur 6 cyl. 200 ch, de la cabine
avancée basculable, proposés initialement, en 1966, au seul bé-
néfice des véhicules lourds a moteur V8.

En Pespece il s’agissait du chassis n° 215501, premier de la
série du type réceptionné le 13 octobre 1967. Il était pourvu de
Ja cabine « profonde » (avec une couchetie) avec les 3 places
frontales aménagées, Ce type est animé par le classique moteur
UNI 121 a injection directe (licence SAURER). II est
annoncé pour fournir 200 ch a 2.600 tr/mn (régime maximal de
principe) avec un couple-moteur maximal de 63 mkg a
1400 tr/mn. Pour mémoire, ce moteur est exporté en Italie ou
il équipe, de série, des véhicules FIAT-OM,

—T8 —

« MOYENNES » POUR LESSAI

Vitesse moyenne
Consommation horaire
Consommation aux 100 km

versant la route).

Consommation par tonne de PTR aux 100 km (litres)

ESSAl CHIFFRE ‘ En charge A vide
{
Poids fotal roulant (PTR) effectif (ko) 35.360 | 12.980
Charge utile (CU) corresp, nette (kg)  22.380 et
Puiss. effect,, & la tonne... (ch/t| 5656 | 15,408
Vitesse maxi sur route libre (km/h)| 73,874 | 77,253
Accélération 0-40 km/h 28" 4/5 13" 3/5
- 0-50 km/h 43" 3/5 ‘ 0~ 3/5
e 0-60 km/h o 26" 4/5
Allure commerc. (route libre) (km/h) 65-70 70-75
\
TESTS SUR CIRCUIT ROUTIER TYPE| ‘
(120 km REELS) : ‘
Cote de Picardie (lancée) ....... 1718 2/5
Céte de Jouy (départ & zéro) ‘ |2 08" 2/5
Céte de Gometz (lancée) ........ 12% 59% 275 1" 24" 00
Vitesses moyennes réelles sur : i
a) Autoroute (18 km)... (km/h)| 62,427 | 72,972
b) Partie « routes accidentées »
(Pont Colbert-Rambouillet) |
(km/h)| 42,184 57,953
c) Partie « facile-rapide » (Ram-|
bouillet-Pont St-Cloud) (km/h)| 65,935 * | 68,142
Vit. moy. Pont Colbert-Pont St-Cloud |
A0 O I S 49,665 61,818
Vit. moy. Suresnes-Pont Saint-Cloud ‘
E116,9 Kb s ii mvmns vmn mpes 45,388 57,609
Vit. moy. circuit complet (120 km) | ‘
(km/h)| 43,964 | 56,111
Consommation correspondante  par
[ - R 0| 54,166 ‘ 32,125
Consommation horaire ... ... (/w| 21,138 16,384
Consommation correspondante  par |
tonne de P.T.R. aux 100 km. (|>‘ 1,531 2,471
Nombre de passages des vitesses. . 218 ‘ 110
dont pour « feux au rouge » ...| 61 51

ROUTIER COMPLET

240 km REELS a 0,5 D'UTILISATION

...... (km/h) 49,300
S % (litres) 19,077
(litres) 43,145

1,785,

Sous forte pluie, route trés mouillée.
Départ, involontairement, « arrété » (benne ménagére tra-




Au-dela de lembrayage monodisque sec, assisté pneumatique-
ment, la puissance est transmise par l'intermédiaire d’une boite
a 4 rapports AV, tous synchronisés (systeme Porsche), com-
mandée par levier au plancher. A cette boite, donnant la prise
directe en IV¢, est intégré un réducteur a commande pré-sélec-
tive par électro-valve pneumatique actionnée 2a partir d'une
petite manette sous la boule du levier principal de boite. Ce
réducteur donne les rapports 1/1 (rapports « N ») et 0,73/1
(rapports « R »). Au-dela : pont AR porteur & simple réduction
par couple coniaue de 6/47 (« court »), 9/57 (« long ») ou 8/57
(« mormal ») qui était celui du véhicule de l'essai et lui accor-
dant, avec des pneus F.20 « X », une vitesse théorique maxi-
male de 74921 km/h (sur IVe N) au régime moteur de
2.600 tr/mn.

Pour l'essai sur notre circuit-type, ce tracteur T.200 A GR
(A : cabine avancée, GR grand routier) mis aimablement &
notre disposition par UNIC, totalisait 25484 km. Il était accou-
plé A une semi-remorque 2 essieux TRAILOR avec plateau spé-
cialement aménagé en porle-gueuses. Sans lest, dans les condi-
tions de l'essai dit «a vide», avec deux personnes a bord, le
matériel de controle et tous pleins faits, le poids de I'ensemble
sur bascule représentait 12.980 kg. Avec le lest de gueuses, pour
I'essai « en charge » : 35360 kg (soit avec une surcharge, pra-
tiquement négligeable, de 1,028 %).

La puissance massique ressortait respectivement, dans les
conditions de l'essai, a 15408 (« a vide ») et 5656 (« en
charge ») ch/t.

Rappelons, & ce sujet, que notre programme d’e: i comporte
toujours, obligatoirement, deux tours du circuit, afin de déler-
miner les différences de comportement et de fournir les limites
de la fourchette de performances « mini » et « maxi ».

Pour ces deux parcours, le véhicule était piloté par un
« chef » essayeur du service des « Essais » du constructeur (et
bien connu des participants au Championnat des Routiers) et
que nous apprécions depuis de nombreuses années, autant pour
son adre: t sa streté que par sa maitrise imperturbable en
toutes circonstances. 1l connait assez bien le circuit. Mais bien
que jouant plus la performance que la stricte économie, il
adopta pour la seconde partie de l'essai « en charge » — frac-
tion «rapide» la conduite quimposait la densité de circu-
lation lide aux conditions atmosphériques : piuic dense innon-
dant la route et limitant la visibilité.

L'ESSAI CHIFFRE ET COMMENTE

Le tableau « ESSAI CHIFFRE » et nos deux graphiques com-
mentés  ( en vitesse » et «Diagramme d’utilisation »)

mblent les données essentielles concernant les tests spéci-
nent chiffrables. Néanmoins, pour l'objectivité optimale il
est indispensable de prendre en considération les remarques
i-apres, situant ou complétant les notations numériques dans
aussi bien des conditions générales et particulieres de
Tessai que dans celui du comportement routier habituel des
véhicules utilitaires.

Considérations statiques et impressions de route.

Si l'acceés manque encore un peu de moyens pour accorder
la parfaite aisance, la cabine offre le confort souhaité avec no-
tamment d'excellents siéges dont le « moelleux élastique » ne
rend pas trop pénibles les réactions d’une suspension, peu dif-
férente « a vide » et « en charge » qui réclame encore des
améliorations pour permettre de supporter allégrement la
marche accélérée sur routes dont le nivellement laisse a dési-
rer (mieux). La «3° place » au centre n’est gu’apparemment la
moins confortable car les pieds trouvent plus facilement un
appui (la barre cale-pieds manque pour la place normale du
convoyeur) et les réactions de suspension y sont pergues plus
faiblement, de méme que certaines résonances du moteur lequel
manifeste toujours une bruyance insuffisamment tclppérée.
Depuis la présentation initiale le tableau de bord a élcycom—
plété par des appareils conventionnels pour les pressions d’huile
et d’air. Les compteurs kilométriques (totalisateur et partiel)
et lindicateur, linéaire, de vi

sitesse sont un peu trop optimistes

18 % environ). Pas de réserve défavorable a faire concernant
le passage des vitesses et le freinage. Au contraire. (A noter
cependant, un léger défaut de réglage, le moteur tendait a
« pomper » en nuisant quelque peu a la qualité des reprises
au passage d’'une gamme a l'autre par le réducteur. Sans doute
le tribut de 25.000 km de démonstrations en tous genres dans
des mains différentes.)

Accélérations - Aptitudes en cotes et aux parcours accidentés.

Comme noté par ailleurs — commentaire du diagramme
« Mise en vitesse » — les résultats consignés s’inscrivent tres
normalement et plutét favorablement, compte tenu des condi-
tions de l'essai et en fonction de la puissance massique, aussi
bien « a vide » qu'en « charge ». La moyenne de 42,184 km/h,
en charge, pour la fraction « accidentée » est méme trés hono-
rable si l'on se réfere a l'ensemble des résultats enrcgistrés &
ce jour, selon le méme processus, ainsi qu'en témoigne le gra-
phique récapitulatif dressé spécialement a cette fin et inséré
dans le n® 37 D de SERVICE DIESEL (p. 20).

Vitesses de pointe - Allure commerciale sur parcours « roulants ».

Comme a l'abord de la fraction « facile-rapide », on se pro-
pulsait « en charge », entre des murailles d'eau (selon qu’on
croisait ou qu'on dépassait d’autres véhicules) il eut été, hon-
nétement, déraisonnable de pousser au maxi. Le ciel plus clé-
ment durant l'essai « a vide » enlevant tout complexte, per-
mettait trés rapidement d'enregistrer des km en 48” (75 km/h),
puis sur les paliers de base et par deux fois (pour la validité
du test) : 46" 3/3, soit 77,253 km/h, correspondant théorique-
ment a 2680 tr/mn-moteur. Mais si, dans ces conditions, on
note prés de 73 de moyenne sur l'autoroute et plus de 68 pour
I'ensemble de la fraction « rapide » (Rambouillet-Saint-Cloud
y compris l'autoroute) c’est encore la moyenne de 659 km/h
obtenue en charge sur cette méme fraction qui mérite de rete-
nir l'attention pour situer le niveau intéressant des aptitudes
dw T. 200 UNIC.

Performances d’ ble - Ci ion:

Les performances d’ensemble qui ne peuvent se juger que
comparativement, se situent dans la bonne moyenne étant tan-
tot meilleures, tantot légerement inférieures a celles de véhi
cules de méme catégorie (35 t PTRMA), les différences trou-
vant leur explication, soit dans les caractéristiques fonction-
nelles (puissance massique, rapport de pont, étagement de la
transmission), soit dans les conditions particulitres de l'ess:
ou encore dans le mode de conduite. Ainsi le nombre relative-
ment élevé de changements de vitesses (ressortant « net » a 157
en charge et 59 a vide) est ce qui a permis des performances
de bon aloi, parfois supéricures a celles obtenues avec des
véhicules notablement plus puissants, mais en sacrifiant quelque
peu la consommation en charge, laquelle néanmoins ne s'cloigne
pas trop de la valeur moyenne (cf. SERVICE DIESEL, n° 37D,
diagramme de la p. 19

Par contre, a charge réduite, on retrouve une caractéristique
de longue date chez UNIC. En T'espéce a peine plus de 32 litres
aux 100 km a la trés belle moyenne (relative) de 56 km/h pour
Ig totalité du circuit lequel, rappelons-le, ne comporte de 35,3 %
de « facilerapide » contre 492 % de « sinueux-accidenté »
et 155 % d'encombré-accidenté (et majeure partic en circula-
tion urbaine).

De I'ensemble de ces données, il ressort, pour une exploitation
au coefficient 0,5 d’utilisation, de bonnes réserves d'aptitudes

pour une consommation trés raisonnable — 43,145 litres aux
100 km — légérement au-dessous de la moyenne.

(On peut nofer, avec intérét, que ce tracteur 35 t a moteur
annoncé 200 ch supporte la comparaison avec son ainé
« Estérel » (210 ch avec turbo) en surclassant nettement pour
les performances comme pour la consommation, I'ancien
« Izoard » de 1959 (180 ch avec turbo), lequel, testé dans les
mémes conditions, n’accordait, a 0,5 dutilisation, que
41,110 km/h en exigeant 46,5 litres de gas-oil aux 100 km.)

EN RESUME ET POUR CONCLURE

La remarque précédente permet de situer le développement de
la formule 35 t PTR chez UNIC en notant qu'entre-femps s'est
inscrite (en 1966) une série notablement plus puissante (a mo-
teur V8 de 270 ch) répondant aux exigences nouvelles du trafic
routier « moderne » spécifiquement « grand routier ». Ce qui
revient 4 dire que poussé dans ses derniers retranchements,
le T. 200 » ne saurait rivaliscv sans conséquences inquiétantes
a tous égards. Par conire, capable cependant d'un coup de
collier, son domaine d'élection semble étre Iexploitation sur
parcours faciles et toutes les fois ol la préoccupation domi-
nante est de bénéficier avant tout de la capacité de charge pon-
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dérable et dimensionnelle accordée par la formule du tractage.
Par rapport aux séries antérieures, il faut inscrire, en actif, le
confort de la cabine et I'amélioration de la suspension, notam-
ment pour les parcours «a vide» (peu de différence avec «en
charge » et vraisemblablement tres parfaitement a ptable des
Iinstant ot l'on respecte la prescription admini tive de vi-
tesse maximals La commande de boite et du relais demeure
exemplaire. L’étagement est tres satisfaisant.

Pierre LENOIR.
DIAGRAMME D’UTILISATION.

Ce diagramme fixe la relation entre le régime de rotation du
moteur ct la vitesse théorique du véhicule en fonction des diffé-
rentes i posées par le dispositif de issi
compte tenu, d’une part, du rapport du pont AR — en I'espéce
8/57, soit 7,125/1 — et, d’autre part, de la monte en pneus :
des F. 20 « X » dont la circonférence moyenne de roulement est
admise pour 3 m 422,

Le tableau accompagnant le diagramme donne des rapports
de marche AV avec, en regard, le rapport final et la vitesse
théorique du véhicule par 1.000 tr/mn. Le diagramme situe éga-
lement, & leurs niveaux respectifs, les régimes de puissance
(200 ch) et de couple-moteur (63 m.kg) & leur valeur maxi-
male SAE. Enfin, en « grise » : la zone d‘utifisation économique
déterminant les allures entre lesquelles il e i i
le véhicule sur les différents rapports lorsqu’il n'y a pas lieu
d’accorder la primauté aux performances. Par projection verticale,
ces différentes indications sont reporiées littéralement & la base
du diagramme,

Le « dispesitif de transmission » est constitué ici par une
boite classique (avec synchros Porsche) a 4 rapports AY (et
1 marche AR) donnant la gamme normale « N » avec 1V° en
prise directe. A cette boite, commandée par levier au plancher,
est incorporé un réd a dq ésélective d les
rapports 1/1 et 1/0,73 lequel fournit ainsi une gamme inter-
calée (« R ») donnant au conducteur un choix de 8 rapports AY
successifs (et 2 pour la marche AR).

L’éventail ainsi s‘ouyre prog , de facon
assez plaisante, sans « trou » appréciable. Sur chaque gamme
considérée isolément les points de passage se situent au voisinage
du régime du couple maxi. On joue le jeu complet aux environs
de 1.800 tr/mn-moteur.

En service accéléré, prendre tous les rapports & la suite, sans
pousser exagérément la complaisance du régulateur. Pour rétro-
grader, quitter la IV* N au plus tard a 50, la IV° R a 40, la
HI° N & 28, la III° R & 22,

Pour I'exploitation économique, éviter de pousser au-dela de 25
fa HI° R, 35 la IlI* N, 45 la IV® R et 60-65 la IV® N. Pour
rétrograder : quitter le IV° N au plus tard & 45-40, la 1V® R
a 35-30, la II° N a 25-22, la IlI° R & 18-15.

MISE EN VITESSE.
Ce diagramme rend compte de Failure moyenne de I'accélé-

ration, en palier, & partir de 0 km/h (véhicule stabilisé, rapport
de démarrage enclenché, accélérateur au repos).

Les tracés « a vide » et « en charge » — dans les conditions
de I'essai — tradui la ithméti d’essais suc-
cessifs effectués par temps cleir pour I'essai « & vide » et sous
pluie commencante pour celui « en charge », avec un moteur
rédé, ayant passé le cap des 25.000 km.

Dans les deux cas il s’agit des vitesses dites « compfeur »
(assez « optimiste », d’environ 8 %). Mais méme rapportées aux
vitesses réelles, les résultats s‘inscrivent trés normalement en
fonction du etre « pui i » témoi par-
fois un avantage sur des véhicules de la catégorie mais moins
favorisés par I'étagement et I'aisance du passage d'un rapport &
I"autre.

Les meilleurs résultats « en charge » ont été obtenus en dé-
marrant sur la I N (ou, si l'on préfére : 1" « grande ») et en
jouant ensuite le jeu complet des rapports sans pouvoir toutefois
accrocher le 60 km/h avant le top des 60"

[} — En charge 35 360 kg départ surteN, |
INEN ] J4I| (W
ijlﬁl L [ EEEREAES
1 20 30 40

Temps en secondes
UNIC T 200 AGR

| V. km/h

Démultiplications 1.000 tr/mn
moteur
IR 8,849 X 63,049 | 3,236
I N. 6,451 X 45,963 4,467
II. R. 4,291 X 30,573 6,715
1N 3,125 X 22,265 9,221
Ul R. 2,450 X 17,456 11,762
I N. 1,788 X 12,739 16,117
IV. R, 1,369 X 9,754 | 21,049
V. N. 1 X 7,125 28,816

Tracteur semi-remorque UNIC T 200 AGR
Pont 8/57 - Pneus F 20 X.

| DIAGRAMME D’UTILISATION
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Avec encorc prés de 13 t (15,4 ch/t) pour le test « & vide »,
le processus le plus favorable semble étre : II° R, HI° R, lI° N,
IVe R et IV° N. De toutes facons le 60 km/h est alors pointé
bien avant que 30" soient écoulées, le 80 km/h (« compteur »)
s'inscrivant entre 45" 4/5 et 50",
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