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AVANT PROPOS
Ce manuel est un guide pour toutes les opérations de révision et de maintenance des moteurs quatre cylindres Teledyne Continental séries C et O-200.
Ce manuel comprend une description des différents modèles et équipements spéciaux de ces séries, ainsi que des photographies illustrant les principales différences entre les modèles. La table des spécifications fournit des informations plus détaillées sur les caractéristiques et performances des modèles. Il est à noter que ce manuel n'est ni prévu ni adapté à la conversion d'un modèle vers un autre, même dans l'éventualité où cette conversion est possible. Pour des informations plus détaillées sur l'utilisation des pièces et leur interchangeabilité, se référer au catalogue des pièces détachées. Pour les instructions de changement de modèle et de numéro de série, se référer aux bulletins de service Teledyne Continental sur le sujet.
Les instructions de maintenance relatives aux accessoires installés sur les moteurs d'avions Teledyne Continental en usine sont reproduites ici avec l'autorisation des équipementiers. Les instructions pour la maintenance de ces accessoires peuvent être obtenues directement auprès des fabricants ou de leurs concessionnaires.
Toutes les descriptions et dimensions et toutes les instructions contenues dans cette édition ont été corrigées et étendues à toutes les versions des modèles quatre cylindres des séries Teledyne Continental actuellement en production. Le catalogue des pièces détachées n'est pas inclus dans cette édition, étant sujet à de fréquents changements.
Un manuel de cette étendue ne peut être corrigé assez souvent pour être à jour en permanence. Notre politique étant d'améliorer les détails de la conception des moteurs en vue d'une utilisation et d'une sécurité maximum, il en résulte un programme continu d'expérimentation et de développement indiquant une volonté de remplacer l'ancien par quelque chose de toujours meilleur. Pour cette raison, nous publions des Bulletins de Service vers nos distributeurs agréés pour prévenir de changements importants dans les pièces, les inspections recommandées et les précautions estimées nécessaires dans l'utilisation et la maintenance. Ces bulletins sont disponibles en lecture chez tous les distributeurs agréés Teledyne Continental. Les personnes qui auraient besoin de copies permanentes des Bulletins de Service peuvent les obtenir par courrier direct, du département documentation de la compagnie, à leur publication, par abonnement annuel, moyennant le paiement de frais d'envoi modiques.
Une étude appliquée de ce manuel apportera au lecteur la connaissance de la construction du moteur et des techniques d'utilisation et de réparation qui, si elles sont appliquées dans la pratique, augmenteront la sécurité des vols et la durée de vie du moteur.
Si, malgré la haute qualité des matériels et les inspections attentives et tests de ces moteurs, un défaut est suspecté, la question doit être immédiatement portée à l'attention du distributeur agréé Teledyne Continental le plus proche, à des fins de diagnostique et de correction éventuelle 
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Figure 1 : côté gauche, modèle C85-12F
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Figure 2 :vue 3/4 arrière droite, modèle C85-12
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Figure 3 : vue 3/4 avant gauche, modèle C90-16F
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Figure 4 : vue 3/4 arrière droite, modèle C90-16F
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Figure 5 : vue avant droite, modèle C90.
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Figure 6 : vue arrière gauche, modèle O-200 
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SECTION 1
INTRODUCTION
1.1 DENOMINATION DES MODELES
cette publication couvre les instruction de maintenance et de révision applicables aux moteurs d'avion quatre cylindres des Séries C et du O-200. Les moteurs Séries C concernés par cette publication se répartissent en trois groupes, à savoir, C75, C85, et C90, en fonction de leur puissance nominale. Dans chaque groupe de modèles des séries C, des différences dans l'équipement, du moteur de base, sont repérées par un suffixe, comme expliqué dans la table des spécifications. De plus amples explications sur la signification des suffixes applicables aux modèles des séries C se trouvent en Section III. Chaque moteur porte une plaque d'identification, sur laquelle sont gravées les informations spécifiques à ce modèle particulier, incluant le modèle exact, le suffixe et le numéro de série du moteur.
NOTA
Si une nouvelle plaque d'identification est nécessaire, se référer au Bulletin de Service M75-5
Toute correspondance avec les distributeurs Teledyne Continental et avec le département service de la compagnie en rapport avec un moteur spécifique doit être accompagnée de la désignation exacte du modèle, ainsi que du numéro de série.
1.2 DEFINITIONS & ABREVIATIONS
	A.B.C
	After Bottom Center (Après point mort bas)

	Approx
	Approximativement 

	A.T.C
	after Top Center (Après point mort haut)

	Bar.
	Barométrique

	B.B.C
	Before Bottom Center (Avant point mort bas)

	B.H.P
	Brake Horsepower

	B.T.C
	Before Top Center (Avant point mort haut)

	F.A.A
	Fédéral Aviation Administration

	C.F.M
	Cubic Feet per Minute

	C.G.
	Center of Gravity

	Dia
	Diameter 

	°.
	Degré (angle)

	°F.
	Degrés Fahrenheit 

	Fig.
	Figure

	Avant (du moteur)
	Côté hélice du moteur

	Ft
	Pieds (Foot ou Feet)

	G.P.M
	Gallons Per Minute

	H2O
	Eau

	Hg
	Mercure 

	I.D
	Inside Diameter (diamètre intérieur)

	In.(")
	Inches (pouces)

	Hex.
	hexagonal

	Hr.
	Hour (Heure)

	Côté gauche
	Côté des cylindres 2 & 4

	lbs
	Livres

	Fil à freiner
	Fil en acier tendre utilisé pour sécuriser des connexions

	Max 
	Maximum 

	Min 
	Minimum 

	30'
	30 minutes d'angle (60' = 1°)

	N.P.T.
	National Pipe Thread

	N.C.
	National Coarse

	N.F.
	National Fine

	O.D.
	Outside Diameter (Diamètre extérieur)

	Press.
	pression

	Côté droit
	Côté des cylindres 1 & 3

	Arrière (du moteur)
	Côté relais d'accessoires du moteur

	R.P.M.
	Revolution Per Minute (T/mn)

	T.D.C.
	Top Dead Center (point mort haut)

	Couple (de serrage)
	Force x bras de levier (en FT.lbs.)
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[image: image7.emf]
Figure 7 : position des cylindres (vue de dessus)




1.3 MESURES
Dans ce manuel se trouvent les instructions sur la mesure des dimensions des pièces et sur le serrage correct des écrous et des vis. L'importance de la précision de ces opérations de mesure ne doit en aucun cas être sous-évaluée. Toutes les données nécessaires pourront être trouvées dans la Table de Limites. Une figure montre la position des points où les mesures doivent être effectuées.
1.4 PROPRETE.
Tous les efforts nécessaires seront faits pour garder les moteurs exempts de toute accumulation de matières étrangères et pour empêcher la pénétration de particules abrasives. 
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Section II
Table des spécifications
Table I : chiffres communs à tous les modèles.
___________________________________________________________________________

Type de moteur …………………………………………...…………………horizontal opposé.

Cycle de fonctionnement : ……………………………………………………………...4 temps

Nombre de cylindres : …………………………………………………………………………4

Type de refroidissement :……………………………………………………………….. par air

Largeur totale : ………………………………………………………...…………….31-1/2 inc

Nombre de boulons de fixation : ……………………………...………………………………4

Diamètre des boulons de fixation : ……………………………………………………...3/8 inc

Alésage des cylindres : …………..…………………………………………………..4-1/16 inc

Sens de rotation du vilebrequin : …………………………………….………………… horaire

___________________________________________________________________________

Table II : Numéros des certificats de type.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200

	Numéro du certificat de type 
	233
	233
	252
	252


Table III : Valeurs particulières à chaque groupe de modèles.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200

	Course du piston (Inc)
	3-5/8
	3-5/8
	3-7/8
	3-7/8

	Cylindrée (Cubic Inc) 
	188
	188
	200.91
	201

	Taux de compression 
	6.3:1
	6.3:1
	7.0:1
	7.0:1


Table IV : Dimensions particulières (Inches) à chaque modèle ou suffixe.
	Modèle ou suffixe (C75, C85, C90)
	-8
	-8F
	-12
	-12F
	-14F
	-16F
	O-200

	Hauteur Totale
	27-55/64
	27-55/64
	28-3/4
	28-3/4
	28-3/4
	28-3/4
	28-3/4

	Longueur Totale
	30-1/2
	29-13/32
	32-23/64
	31-11/32
	31-11/32
	31-11/32
	*27-17/32

	Position du centre de gravité 
– en avant de la surface arrière du bloc-moteur
	6-1/4
	6-1/4
	4-19/32
	4-19/32
	4-19/32
	4-19/32
	4-19/32

	- Sous la ligne du vilebrequin
	1-1/2
	1-1/2
	1-11/32
	1-11/32
	1-11/32
	1-11/32
	1-11/32


* à l'avant de la flasque du vilebrequin
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Table V : Régimes et puissances nominaux.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200

	Régime nominal
	2275
	2575
	2475
	2750

	Régime max de décollage (Max 5')
	2275
	2575
	2625
	2750

	Puissance nominale
	75
	85
	90
	100

	Puissance Max. au décollage
	75
	85
	95
	100


Table VI : Températures limites d'utilisation.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200

	Température Max..aux culasses (°F)
	550
	540
	525
	500

	Température Max. fût de cylindre (°F)
	300
	300
	275
	290

	Température Max. magnéto (°F)
	160
	160
	170
	170

	Température Max. huile au filtre (°F)
	225
	225
	225
	225

	Température d'huile mini au décollage (°F)
	75
	75
	75
	75


Table VII : Pressions limites d'utilisation.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200

	Pression d'huile en croisière (psi)
	30-60
	30-60
	30-60
	30-60

	Pression d'huile mini au ralenti (psi)
	10
	10
	10
	10 +

	*Pression du carburant au carburateur alimentation par gravité.(psi)
	1/2
	1/2
	**6 Max.
	**6 Max.

	*Pression du carburant au carburateur, pompe de gavage en marche.(psi)
	2-4
	2-4
	**3.5-4.5
	**3.5-4.5

	Pression d'admission mini au carburateur (in.H2O)
	6
	6
	.
	-

	Pression d'admission Max;, au carburateur (in.H2O)
	12
	12
	
	-


*Pour réglage du niveau
** Pour carburateurs Marvel
+ Avec huile chaude
Table VIII : équipement suivant modèles et suffixes
	Modèle ou suffixe (C75, C85, C90)
	-8
	-8F
	-12
	-12F
	-14F
	-16F
	O-200

	Vilebrequin conique S.A.E. n°0
	X
	
	X
	
	
	
	

	Vilebrequin à flasque S.A.E. Type 1
	
	X
	
	X
	X
	X
	X

	Carburateur Stromberg NA-S3 A1
	X
	X
	X
	X
	X
	
	

	*Carburateur Marvel-Schebler MA-3SPA
	Opt.
	Opt.
	Opt.
	Opt.
	Opt 
	X
	X

	Amortisseurs type Lord
	
	
	
	
	X
	X
	X

	Démarreur électrique Delco-Remy
	
	
	X
	X
	X
	X
	X

	Générateur électrique Delco-Remy
	
	
	X
	X
	X
	X
	X

	Adaptateur pompe à vide 
	
	
	
	
	
	X
	X


* Séries C90 & O-200 seulement.
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Table IX : Spécifications générales de l'allumage.
	Modèle ou suffixe (C75, C85, C90)
	-8
	-12
	-14
	-16
	O-200

	Magnéto modèle Eisemann non-blindée.
	AM-4
	
	
	
	

	Magnéto modèle Eisemann blindée
	
	LA-4
	
	
	

	Magnéto modèle Bendix blindée.
	S4RN-21
	S4LN-21
	S4LN-21
	S4LN-21
	S4LN-21

	**Magnéto Slicl
	447/4000
	447/4000
	447/4000
	447/4000
	447/4000

	Nombre de magnétos
	2
	2
	2
	2
	2

	Nombre de bougies
	8
	8
	8
	8
	8

	Ordre d'allumage
	1,3,2,4
	1,3,2,4
	1,3,2,4
	1,3,2,4
	1,3,2,4


Table X : calage allumage.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200

	Allumages Magnéto droite bougies supérieures (°B.T.C)
	28
	28
	26
	24

	Allumages Magnéto gauche bougies inférieures (°B.T.C)
	30
	30
	28
	24


.
Table XI : specifications mécanisme soupapes.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200-A

	Type de mécanisme des soupapes
	overhead
	overhead
	overhead
	overhead

	Poussoirs hydrauliques installés
	X
	X
	X
	X

	Jeu des poussoirs (en fonctionnement)
	0
	0
	0
	0

	Jeu des poussoirs (poussoirs dégonflés) (inches)
	.030-.110
	.030-.110
	.030-.110
	.030-.110

	Poussoirs de soupapes (inches)
	0.382
	0.382
	0.410
	0.410

	Ouverture soupape d'admission (°B.T.C) 
	8
	8
	9
	21

	Fermeture soupape d'admission (°A.B.C.) 
	57
	57
	56
	58

	Ouverture soupape d'échappement (°B.B.C.) 
	49
	49
	50
	65

	Fermeture soupape d'échappement (° A.T.C.) 
	16
	16
	15
	14


Table XII : Spécifications du système de lubrification.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200-A

	Pompe de pression d'huile installée.
	X
	X
	X
	X

	Contenance du carter d'huile (U.S. Quarts)
	4
	4-1/2
	4.8
	6

	Consommation moyenne d'huile (Pints/hour)
	1/5
	1/4
	1/3
	1/3
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Table XIII : Spécifications de la carburation.
	Modèle
	C75
	C85
	C90
	O-200-A

	Carburateur modèle Stromberg
	NA-S3A1
	NA-S3A1
	NA-S3A1
	--

	Carburateur modèle Marvel-Schebler
	--
	--
	MA-3SPA
	MA-3SPA

	* numéro de nomenclature (Stromberg)
	380162
	380167
	380231
	--

	Référence (Marvel-Schebler)
	--
	--
	627367
	627143

	Controle richesse
	Manual
	Manual
	Manual
	Manual

	* Diameter du venturi (Inch)
	1-5/16
	1-3/8
	--
	1-1/2

	* Calibre gicleur principal (n° perçage)
	46
	45
	--
	--

	* mise à l'air libre principale (diameter orifice)
	60
	60
	--
	--

	Indice d'octane minimum.
	80/87
	80/87
	80/87
	80/87


* Pour les specifications des autres carburateurs en option, voir le Bulletin de Service correspondant.
Table XIV : taux de reduction/vilebrequin et sens de rotation des accessories.
	Nom
	Taux de reduction -/- vilebrequin
	Sens de rotation.

	Entrainement du tachymètre (Modèles -12 et O-200-A)
	1:0.5
	Horaire *

	Entrainement tachymètre (Modèle -8)
	1:0.5
	Anti-horaire *

	Entrainement magneto (modèles -12 et O-200-A)
	1:1
	Horaire *

	Entrainement magneto (modèle -8)
	1:1
	Anti-horaire *

	Entrainement pompe à huile
	1:0.5
	Anti-horaire *

	Rotor du démarreur (Modèles -12 et O-200-A)
	1:35.7
	Horaire *

	Rotor du générateur (Modèles -12 et O-200-A)
	1:2.035
	Anti-horaire *

	Bielette de la pompe carburant
	1:0.5
	Alternatif

	Entrainement de la pompe à vide.
	1:1
	Anti-horaire +


* Rotation vue depuis l'arrière du moteur.
+ En faisant face à la pompe
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Table XV : raccords tuyauterie et instrument
	Connexion (raccord)
	emplacement
	dimension

	Gicleur d'amorçage
	Int. Man & Cyl. Hd
	1/8 in. N.P.T.

	Alimentation essence
	Carburateur Stromberg
	¼ in. N.P.T.

	Alimentation essence
	Carburateur Marvel-Schebler
	¼-18 N.P.S.F.

	Trou du levier de contrôle du mélange.
	carburateur
	¼ inc. Dia.

	Trou du câble de la biellette du papillon des gaz
	Carburateur
	3/16 in. Dia.

	Trou de la biellette de commande de la température carbu.
	Entrée d'air carbu
	3/16 in. Dia.

	Trou de la biellette de commande de la température carbu.
	Entrée d'air carbu
	13/64 in. Dia.

	Entrée d'air chaud
	Entrée d'air carbu
	2 in. Dia.

	Entrée et sortie essence
	Pompe à essence
	1/8-27 N.P.S.F.

	Tuyauterie de l'indicateur de pression d'huile
	Bloc moteur (droite)
	1/8 in. N.P.T.

	Capillaire de température d'huile
	Bouchon filtre à huile
	5/8-18 N.F.

	Cable de transmission du tachymètre
	Arbre de transmission du tachymètre
	AS-54, type 1

	Trou du câble du levier de démarreur
	Levier de démarreur
	13/64 in.dia.

	Tube de souffle du générateur
	Capot des balais du générateur
	7/8 in.dia.

	Tube du reniflard
	Coude du reniflard
	5/8 I.D. Hose
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Table XVI : poids des équipements du moteur standard.
	Description
	Poids (lbs.)

	Moteur de base (modèle C85-8)
	157.8

	Moteur de base (modèles C85-8F, C90-8F)
	158.84

	Moteur de base (modèles C75-12, C85-12)
	167.56

	Moteur de base (modèles C75-12F, C85-12F, C90-12F, C90-14F)
	168.6

	Moteur de base (modèles C90-16F, O-200)
	170.18

	Carburateur Stromberg, type NA-S3A1 (C-75-8-12)
	2.56

	Carburateur Marvel-Schebler, type MA-3SPA (C-85, C90-8-12-14-16F & O-200)
	2.62

	Deux magnétos (Bendix S4RN-21 ou S4LN-21)
	12.12

	Huit bougies blindées
	1.75

	Faisceau d'allumage non blindé
	1.82

	Faisceau d'allumage blindé (modèle O-200)
	3.81

	Démarreur delco-Remy (-12, -14,-16 et O-200)
	15.50

	Générateur Delco-Remy (-12, -14, -16 et O-200)
	10.12

	Ensemble moyeu d'hélice (-8 et -12)
	4.39

	Ensemble entrée d'air et filtre (utilisé avec les carburateurs Stromberg)
	2.38

	Ensemble entrée d'air et filtre (utilisé avec les carburateurs Marvel-Schebler)
	3.12

	Pièces de fixation de l'hélice (-8F, -12F, -14F, -16F & O-200)
	1.7

	Huit bagues montage caoutchouc, quatre rondelles métalliques 
	0.55

	Caisse de transport (local)
	70

	Caisse de transport (export)
	142


Table XVII : poids supplémentaires de l'équipement optionnel.
	Description
	* Poids (en lbs.)

	Faisceau d'allumage antiparasité
	1.06

	Huit bougies blindées 
	1.75

	Refroidissement à huile Harrison (complet)
	4.25

	Pompe à essence électrique
	1.71


Nota : (*) à ajouter aux poids des équipements standard pour obtenir le poids de l'équipement avec options
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SECTION III
DESCRIPTION GENERALE
3.1 DIFFERENCES ENTRE LES GROUPES DE MODELES.
Les modèles des séries C sont rassemblés, en fonction de leur puissance nominale, dans les groupes 75, 85 et 90. Ces trois numéros de modèles sont préfixés du "C" de désignation des séries. Les modèles du groupe C75 ne différèrent des modèles avec le même suffixe dans le groupe C85 que par le calibre du carburateur installé. Les modèles C90 diffèrent des modèles C75 et C85 par la conception de plusieur pièces majeures et accessoires, incluant le vilebrequin, l'arbre à cames, le pignon d'arbre à cames (modèles -8 seulement), carburateur, carter d'huile, bielles, pistons et ressorts de soupapes. Le O-200 diffère des séries C par la conception de son bloc-moteur, arbre à cames, carter de vilebrequin, carburateur et carter d'huile. Il diffère, de plus, par son allumage blindé en équipement standard. Comme indiqué dans la Table III, les pistons des modèles C90 et O-200 ont une course plus longue, provoquant un taux de compression plus fort et une cylindrée plus importante, qui nécessitent un taux d'octane plus haut.
3.2 SIGNIFICATION DES SUFFIXES DES SERIES C
A la suite de la lettre de la série et de l'indication de puissance, séparé par un tiret, un chiffre, et dans certains cas une lettre ou deux, indiquent la présence de certaines pièces ou équipements, conçus pour adapter le modèle de base aux différentes classes d'avions. Ces suffixes, qui ont été utilisés pour identifier les modèles construits jusqu'à présent, sont les suivants : 
-8 : pas de provision pour un démarreur ou un générateur.
-12 : démarreur, générateur et pièces associées, installés.
-14 : amortisseurs type Lord installés. Le reste identique aux modèles -12.
-16 : adaptateur pompe à vide. Le reste identique aux modèles -12.
F : vilebrequin à flasque installé (remplace le vilebrequin conique)
H : carter moteur et vilebrequin adaptés à l'alimentation en huile des hélices à pas variable hydraulique.
Divers combinaisons des chiffres et lettres des suffixes sont utilisées pour décrire l'équipement des différents modèles. Dans les pages suivantes, le terme "modèles -12" indique tous les modèles équipés d'un démarreur et d'un générateur, qu'ils aient ou non un vilebrequin à flasque (12F). l'absence de lettre dans le suffixe, comme dans C75-12, indique qu'un vilebrequin conique est installé. L'équipement en amortisseurs type Lord des C90-14 et des modèles O-200 est illustré figure 16.
3.3 TRANSFORMATION DES MODELES.
La transformation des modèles C75 et C85 en C90 avec le même suffixe n'est pas autorisée, à cause de la nature et de l'étendue des différences des pièces et la possibilité de résultats insatisfaisants. Il n'est pas possible de transformer aucun modèle -8 en un modèle -12 car le bloc moteur n'est pas adaptable au carter moteur à différents égards. La transformation d'un lodèle -12 en un modèle -8 n'est pas autorisée pour les mêmes raisons. La transformation des modèles -8 et -12 en modèles -14 ne peut se faire qu'en usine à cause de l'usinage spècial nécessité par les amortisseurs type Lord. La transformation des modèles C75 en modèles C85 de même suffixe peut être effectuée en accord avec les instructions contenues dans les Bulletins de Service sur le sujet. L'installation d'un vilebrequin à flasque à la place d'un vilebrequin conique est considéré comme un simple remplacement de vilebrequin et ne nécessite pas d'accord du fabricant ou d'instruction spéciale. Cependant, les plaques d'identification, les types de palier ou les suffixes, autres que ceux originalement assignés ne seront pas délivrés tant que la demande d'autorisation de conversion n'aura pas été approuvée par le département service du constructeur.
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3.4 EQUIPEMENT OPTIONNEL
L'affectation des numéros de modèles, comme décrite ci-dessus, constitue une façon de former des catégories, basées sur des même moteurs de base, plus la description de l'équipement installé. Comme la liste des optionnels change très fréquemment et comme il est possible de changer d'optionnel localement, toute tentative d'étendre la liste des numéros de modèles en vue de spécifier plus en détail les optionnels installés pour adapter les moteurs aux différents type d'avions, serait de peu d'intérêt, voir sans intérêt. En conséquence, les moteurs sont équipés de certaines pièces optionnelles comme les carters d'huile, des accessoires, un allumage antiparasité, comme spécifié par le client, dont il n'est pas fait mention dans désignation du modèle du moteur. L'allumage non blindé est un équipement standard sur les modèles des Séries "C". L'allumage blindé est standard sur les modèles O-200. Les carburateurs Stromberg NA-S3A1 sont standards sur tous les modèles C75, C85 et sur les premiers modèles C90 et sont conçus pour une alimentation par gravité. Des carburateurs type NA-S3A1 conçus pour une utilisation avec une pompe de gavage sont disponibles. Les carburateurs Marvel-Schebler type MA-3SPA sont standards pour les modèles O-200 et les modèles C90 actuels. La forme des carters d'huile est adaptée à l'avion en fonction de l'emplacement, de la capacité et de la longueur du manchon de remplissage. La jauge à huile située dans le manchon de remplissage du réservoir d'huile est graduée en fonction de la capacité du réservoir spécifiée par le client.
3-5 PIECES DE REMPLACEMENT.
A chaque fois que possible, des pièces de conception améliorée sont faites pour s'adapter aux moteur existants, de telle sorte que cette modernisation des blocs anciens ne nécessite que le remplacement de la nouvelle pièce. Cela n'est pas toujours possible car certaines pièces sont si interdépendantes qu'un changement dans l'une nécessite le changement correspondant dans l'autre. Les Bulletins de Service listent les numéros de série des moteurs nécessitant des pièces d'un nouveau type pour modernisation. Lorsque la pièce de remplacement n'est pas interchangeable avec la pièce originale la pièce de l'ancien type reste disponible en stock pour la maintenance des anciens moteurs.
3-6 CONSTRUCTION DU BLOC-MOTEUR.
Le carter est constitué de deux demi-carters en alliage d'aluminium ajustés et aplanis le long de leur surface de contact et assemblés quatorze vis à tête hexagonales, rondelles, écrous simples et écrous autobloquants. Deux de ceux-ci servent également à fixer les deux anneaux de hissage sur le haut du carter. Chaque moitié comporte deux portées de cylindres sur sa partie verticale. Les ouvertures des cylindres, de chaque côté du moteur, ne sont pas tout à fait face à face. Chaque moitié comporte trois cloisons qui supportent les paliers avant, central et arrière. Ces cloisons sont ajourées pour permettre la ventilation et la circulation de l'huile et ont des surfaces de contact élargies qui supportent les portées de palier de vilebrequin et d'arbre à cames. Les portées chemisés acier, du palier principal du vilebrequin sont percés au travers des bossages des cloisons et le palier de l'arbre à cames est usiné directement dans le métal du carter. Ces portées sont toutes coupées en deux parties égales par la ligne de séparation des carters, les paliers de l'arbre à cames se situant directement sous les paliers principaux. Les demi-blocs des premiers moteurs des Séries "C" étaient protégés contre l'écartèlement par huit goujons traversant les bossages au dessus et en dessous des paliers principaux avant et arrière et au dessous du palier arrière de l'arbre à cames. Les demi-blocs des moteurs séries "C" actuellement produits ainsi que tous les moteurs O-200 sont retenus par six goujons traversant les bossages au dessus et en dessous des paliers principaux avant et arrière, deux boulons traversant le bossage du palier central à la place des deux goujons et un goujon sous le palier arrière de l'arbre à cames. En plus des boulons et goujons traversant, les supports de montage des cylindres ont 6 goujons courts chacun. Les supports de cylindres et les cloisons des demi-blocs sont renforcés par des nervures à l'intérieur du bloc. Un logement autour de l'ouverture avant des carters reçoit le joint d'étanchéité du vilebrequin. Sur les moteurs actuels, l'épaulement derrière le logement du joint d'étanchéité est plus profond que sur les anciens moteurs afin d'en améliorer l'efficacité. Le bossage du palier principal avant, des premiers blocs des séries "C" avaient deux tétons, traversant des trous longitudinaux sur la ligne horizontale de moteur, qui venaient se loger dans des trous aux points milieu des rondelles de butée semi-circulaires installées aux extrémités avant et arrière du palier. Sur les blocs-moteur actuels des séries "C", les deux moitiés de chaque rondelle sont différentes. Une des moitiés a un petit rivet en son point milieu qui s'insère dans une entaille pratiquée dans le bossage du palier. L'autre moitié est lisse. Ces rondelles sont installées avec leur séparation perpendiculaire à la ligne de contact entre les deux demi-moteurs alors que la séparation des rondelles originales était dans l'axe de la ligne de contact.
Une rainure a été ajoutée à chaque extrémité du bossage du palier principal avant pour loger les rondelles de poussée sur l'O-200. Les anciens carters n'ayant pas cette rainure doivent être équipés d'un palier principal avant à collerette.
~ 17 ~

(3.6 Suite)
Une encoche est prévue pour recevoir les languettes de ces paliers. Sous chaque support de cylindre, et dans le plan de l'arbre à cames, deux bossages latéraux sont percés pour former les guides des poussoirs de soupapes. Ces trous s'ouvrent sur la paroi latérale du carter et un adaptateur pour le logement des poussoirs est fixé à leur sortie par trois goujons et écrous. Entre la ligne des guides soupapes et celles des cylindres se trouvent, les rampes de lubrification principales, qui s'étendent de l'avant vers l'arrière de chaque côté du moteur. Ces rampes de lubrification sont branchées à l'avant. Les moteurs des séries "C" actuelles utilisent des raccords de 5/8-18 à tête hexagonale avec des joints annulaires. Les premiers moteurs des séries "C" ainsi que le O-200 actuels utilisent (2) des raccords noyés hexagonaux de 3/8 NPT. Un élargissement des parties inférieures avant des surfaces de contact de chaque demi-bloc forme un bossage qui est usiné et goujonné pour faire le support pour une pompe à vide sur les modèles O-200-A. Une collerette semi-circulaire est usinée et goujonnée dans la surface du fond du carter moteur, à l'arrière pour former la moitié avant du support du puisard d'huile. Deux goujons dans des bossages au niveau des surfaces de séparation inférieures sont utilisés comme fixation pour le collecteur d'admission. Le coude du reniflard du carter moteur est vissé dans un bossage conique, en avant du cylindre n°3. A l'arrière de chaque demi-bloc se trouvent deux bras de fixation, un en haut et un en bas. Pour les modèles -8 et -12 et -16, les bossages des bras de fixation comportent des cavités coniques, à l'avant et à l'arrière pour les silentblocs caoutchouc. Ces bossages pour les modèles -14 et O-200 sont transpercés et chambrés pour le montage des amortisseurs type Lord. Les parties des amortisseurs type Lord sont illustrées par la figure 16. Le plat entourant la face arrière du carter moteur est usiné et goujonné pour assurer la fixation du capot du carter. Les positions et les longueurs des boulons sont différentes pour les moteurs -8 et -12. Les moteurs modèles -12, -14 -16 et O-200-A ont un trou percé dans la cloison arrière au dessus du palier arrière principal pour recevoir l'axe du pignon de démarreur. Un tenon introduit dans le côté gauche du trou vient se placer dans l'axe et le maintien en position. Certains modèles ont un support de montage à goujons pour l'installation de la pompe à carburant, sur le côté 1-3 du moteur.
3.7 VILEBREQUINS
Chaque vilebrequin est usiné dans une pièce forgée massive. Les quatre manetons sont espacés de 180°. Les manetons sont numérotés de l'arrière vers l'avant, 1, 2, 3 et 4 en accord avec les numéros des cylindres auxquels ils sont reliés. Chaque vilebrequin comporte trois portées lisses, la portée, avant se situant immédiatement en avant de la joue de manivelle avant du n°4. La joue est plate autour de la portée et est en contact avec la rondelle de butée du moteur pour lui transmettre la poussée de l'hélice. Une petite collerette e contre-poussée, sur la partie avant du palier avant, agit comme un déflecteur d'huile. Les anciens modèles de vilebrequin ont un cône sur l'avant du déflecteur. Ils ne peuvent pas être installés sur les moteurs actuels à cause de l'interférence entre le cône et le boitier du déflecteur d'huile. Les flans des déflecteurs actuels sont parallèles. Tous les vilebrequins sont percés en leur centre pour allègement. Le trou avant traverse le bras de vilebrequin avant et le trou arrière traverse le bras de vilebrequin arrière.
Des tubes à huile en acier sont installés en permanence dans des trous percés dans les portées avant et arrière au travers des bras des manetons n° 1 & et 4. Des trous d'huile sont percés au travers des bras de manetons du palier central vers les manetons n°2 et 3. Le vilebrequin de type conique a une rainure le long du moyeu de l'hélice où s'incère une clé carrée qui entraine le moyeu en acier. Le moyeu est fermement ajusté au vilebrequin et est maintenu en place par une douille, verrouillée par une goupille à tête plate. Un Circlip inséré dans une rainure du moyeu en avant de l'écrou sert d'extracteur. L'hélice est serrée entre la flasque du moyeu en acier à l'arrière et une flasque mobile en acier à l'avant, reliées par six boulons et écrous. Le vilebrequin à flasque a une flasque forgée à sa partie avant avec six bagues coniques montées en force dans six trous équidistant. Six boulons vissés dans les bagues coniques fixent l'hélice entre la flasque de l'arbre moteur et la flasque amovible. La flasque mobile et des six boulons ne sont pas fournis avec le O-200. Un joint à huile en acier est installé sur la partie avant des vilebrequins coniques et est maintenu dans la gorge du carter moteur autour de la sortie du vilebrequin. Sur les vilebrequins à flasque un joint fendu composite est utilisé. Il est fait d'une seule pièce et la lèvre du joint est maintenue contre l'arbre par un ressort. La flasque de support du pignon à l'arrière du vilebrequin est percée de quatre trous coniques non équidistants pour les vis de maintien du pignon. Les vilebrequins actuellement produits comportent un tenon entre deux des trous des vis pour entrainer le pignon. 
3-8 VILEBREQUINS NITRURES.
Les derniers types de vilebrequins coniques et à flasque ont des paliers et des manetons nitrurés. Les vilebrequins des modèles C90 et O-200 ont toujours été nitrurés. Ceux-ci sont identifiés par un trou de ¼ inch percé dans la flasque de montage de l'hélice. Les vilebrequins à flasque des modèles C75 et C85 
(Suite page 19)
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qui sont nitrurés sont identifiés par la lettre "N" apposée sur le bord de la flasque de montage de l'hélice. Les vilebrequins coniques des modèles C75 et C85, s'ils ne sont pas nitrurés, ont un moyeu muni de quatre trous pour des écrous à goupille sur la partie avant. Un trou de plus est percé pour différencier les vilebrequins nitrurés.
3-9 PIGNONS DE VILEBREQUIN.
Le pignon est guidé sur la face arrière du vilebrequin et centré par le goujon du vilebrequin. Il est maintenu par quatre vis. Les trous des vis ne sont pas équidistants pour assurer une installation correcte. L'espace entre les deux dents poinçonnées adjacentes est dirigé vers l'arbre à cames lorsque le maneton n°1 est au Point Mort Haut. Les pignons des modèles -8 sont à denture droite simple. Les modèles -12 et O-200 ont des pignons doubles. Leur grande roue est alors munie de dents biseautées et est entrainée par le pignon de démarreur.
3-10 EMBIELLAGE.
Les embiellages des modèles C90 et O-200 diffèrent en dimensions des embiellages des modèles C75 et C85 mais les deux types sont de même conception. La bielle et le chapeau de bielle proviennent de la même pièce en alliage forgé qui est coupée suivant le diamètre de sa partie la plus large, avant perçage du siège de palier. Les deux parties ainsi obtenues sont entaillées pour permettre l'insertion des détrompeurs des coussinets semi-circulaires correspondants. Les coussinets amovibles des paliers de manetons sont en bronze renforcé d'acier, avec un fin plaquage de plomb. Le chapeau de bielle est fixé à la bielle par deux boulons spéciaux avec écrous hexagonaux. Le n° du cylindre est frappé sur le dessus du bossage de boulon, de la bielle et le chapeau de bielle. Un corps de bielle en "I" effilé relie le palier à la bague de piston. La bague de l'axe de piston est une chemise en bronze lisse, montée en force dans la bague de la bielle et percée parallèlement au logement du palier de vilebrequin. La bague de piston originale, taillée dans la masse, a été remplacée par une bague amovible, en une seule pièce, sur les bielles des C75, C85 et C90.
3-11 ARBRES A CAMES.
Tous les arbres à cames installés dans tous les modèles C75 et C85 sont des pièces en acier fondu, trempées à la flamme. Le même matériau était employé dans la fabrication des arbres à cames des premiers moteurs de type C90. Les arbres à cames des C90 actuels et les premiers O-200 sont en alliage d'acier forgé. Ceux-ci sont identifiables, quand ils sont neufs, par un enduit noir Parko-Lubrite et par un plaquage cuivre sur les surfaces brutes. Tous les arbres à cames des modèles C90 et O-200 ont un diamètre réduit, entre les cames, pour libérer plus d'espace pour les bielles. Les arbres à cames standards des moteurs des séries "C", à carburateur, ont un excentrique usiné pour commander le levier de la pompe à essence latérale. Un arbre à cames spécial avec deux excentriques est disponible pour les installations nécessitant une seconde pompe à essence. Les arbres à cames des moteurs des modèles -16 & O-200, équipés d'une pompe à vide n'ont pas d'excentrique de pompe. L'extrémité avant de ce type a six trous coniques, pour les vis de fixation de l'engrenage conique de la pompe à vide. Un arbre à cames spécial, combinant engrenage et excentrique, est disponible pour les installations avec pompe à vide et pompe à essence latérale. Il existe également un arbre à came pour pompe à essence latérale pour les C90-16 et O-200, mais sans emplacement pour un engrenage de pompe à vide. L'écartement entre l'extrémité de l'arbre et l'engrenage est assuré par des cales de deux épaisseurs différentes, afin d'assurer un jeu correct avec le pignon de la pompe à vide. Quelques uns des premiers moteurs du type O-200 avaient ces cales préinstallées. Les moteurs de fabrication actuelle n'ont pas besoin de ces cales pour avoir le jeu correct. Tous les arbres à cames ont trois paliers. Le palier central est lisse, alors que le palier avant présente une profonde rainure coïncidant avec les trous qui drainent l'huile des paliers vers la rampe de lubrification principale. Le palier arrière comporte des flasques à ses extrémités avant et arrière afin de limiter le mouvement de l'arbre dans le palier arrière. La flasque arrière a quatre trous coniques non équidistants pour la fixation des vis du pignon d'entrainement de l'arbre à cames. Un groupe de trois cames entre deux paliers actionnent les poussoirs de soupapes pour deux cylindres. Dans chaque groupe, les cames extérieures actionnent chacune un poussoir de soupape d'échappement, et la came centrale actionne les poussoirs des deux soupapes d'admission opposées. Les cames des arbres des O-200 ont un débattement plus important que les autres
3-12 PIGNONS D'ARBRE A CAMES.
Les engrenages d'entrainement d'arbre à cames des modèles -8 sont des pignons à denture droite déportée vers l'avant, alors que ceux des modèles -12, -14, -16 et O-200 sont dentés à l'intérieur et à l'extérieur.et déportés vers l'arrière. La couronne intérieure entraine la génératrice. Les deux types d'engrenages ont un trou carré au centre qui reçoit l'arbre d'entrainement de la pompe à huile. Un logement dans la partie avant de la couronne de chaque pignon s'adapte étroitement à la flasque de guidage de l'arbre à cames. L'engrenage est maintenu par quatre vis à tête hexagonale vissée dans des trous non équidistants de la couronne. Aussi, le pignon ne peut être installé que d'une seule façon. À l'assemblage, une dent du pignon de l'arbre à cames est poinçonnée et est positionnée entre deux dents, avec la même marque, sur le pignon du vilebrequin, permettant ainsi d'assurer le calage correct de la distribution.
.
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3.13 POUSSOIRS HYDRAULIQUES
3.14 CONSTRUCTION
Chaque poussoir est composé d'un corps extérieur, d'une unité hydraulique et une cuvette recevant la tige de poussoir. Ces pièces sont illustrées figure 8.le corps cylindrique creux du poussoir comporte deux gorges de graissage réliées par un méplat. Deux trous sont pratiqués dans ce méplat, au travers de la paroi du corps de poussoir. L'unité hydraulique repose contre un épaulement dans le corps du poussoir. Il est composé d'un cylindre, d'un plongeur et d'un ressort d'expansion. Un tube d'arrivée d'huile, est obturé, à l'extrémité intérieure, par une valve à bille. La cuvette de la tige de poussoir repose sur la tête du plongeur de l'unité hydraulique. Sa base plate, comporte une gorge de graissage en son centre. Un trou relie la gorge de graissage à la surface de la cuvette.
3.15 TYPES
L'extrémité du corps du poussoir est élargie et forme un taquet en contact avec la came. Les poussoirs de soupapes installés avec des arbres à cames en fonte ont un taquet avec une face en acier. Ceux qui sont installés avec les arbres à cames en acier forgé ont un taquet en fonte. Il est nécessaire que la différence de matière entre les métaux de contact soit conservée lors du remplacement de ces pièces. Les poussoirs de soupapes installés dans les modèles C90 et O-200 ont des taquets de diamètre 1-1/4 d'inch, comme requis par le dessin particulier des cames. Les taquets des autres poussoirs ont un diamètre de 1 inch
3.16 FONCTIONNEMENT
La rotation du corps du poussoir est assurée par une légère conicité de la came. Cela empêche l'apparition d'une marque d'usure sur la face du taquet. Lorsque le poussoir se trouve dans le position "en prise", c'est-à-dire poussé vers la came, l'huile du moteur arrivant par le conduit "B" s'introduit dans les gorges extérieures du poussoir et par le méplat et les orifices H1 et H2 entre dans le poussoir. L'huile arrivant par l'orifice H1 passera à travers la cuvette et poursuivra vers le culbuteur. L'huile arrivée par l'orifice H2 passera dans le corps du poussoir et remplira la chambre J.
Quand le poussoir passe en position "libre", par suite de la rotation de la came, le ressort K se détend et repousse d'une part la tête de plongeur sur la cuvette et d'autre part le corps du poussoir vers la came. le taquet A se trouve toujours en contact avec la came et la tige de culbuteur avec le culbuteur. Ce dispositif compense les variations de longueur dues à la dilatation ou à l'usure et maintien toujours en contact les différentes pièces entre la came et la soupape. 
Lorsque l'unité hydraulique se détend ainsi, le volume de la chambre de rattrapage de jeu L augmente. par suite de la dépression ainsi crée, la bille D s'écarte de son siège et permet à l'huile contenue dans le réservoir J de passer dans la chambre l pour la remplir. dans cette position, l'huile n'arrive plus dans le réservoir et la pression diminue.
la came continuant à tourner repousse l'ensemble du poussoir. la pression augmente dans la chambre L, la bille D vient sur son siège, fermant ainsi la chambre. L'ensemble de la poussée est donc transmis au culbuteur par le plongeur et la cuvette. la pression élevée crée dans la chambre L provoque l'écoulement d'une petite quantité d'huile autour du plongeur. L'importance de cet écoulement est directement fonction de l'état et des jeux qui doivent toujours rester dans des limites très serrées. en fonctionnement la perte d'huile est automatiquement compensée par dans le réservoir J et la chambre L et le jeu reste nul, ce qui élimine la nécessité de régler les jeux de soupapes. en revanche, du fait de ce petit écoulement d'huile, la longueur du mécanisme diminue lorsque le moteur refroidit. les poussoirs hydraulique sont conçus pour fonctionner correctement lorsque le jeu est compris entre .030 et .110 inch, poussoir comprimé et hors pression.
[image: image8.png]



Figure 8 : coupe du poussoir hydraulique
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Hydraulic unit 
Pushrods and housing
Position firing du piston : est-ce allumage ou explosion ?
Propeller load
Les unités sont gardées telles quelles
�surement "explosion" plutôt que allumage. 


�le but est d'avoir une charge qui représente la charge de l'hélice. Test à barreau par exemple. Quel est le terme exact????





