= Y

& f Rsutfe ELE( TP ENE

= . Fa af .
:Ii".”-f-‘"'*"'/u. .’1}2 . A"} - ‘l‘ _:- ‘JI

—

EDITION 1956

NOTICE

DE
FONCTIONNEMENT ET D'ENTRETIEN

DES
MOTEURS

TYPE 2/602

STATIONNAIRE - TRACTION

COMPAGNIE GENERALE DE MOTEURS
SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 450.000.000 DE FRANCS
SIEGE SOCIAL ET BUREAUX : 3, RUE BARA - LEVALLOIS (SEINE)
TELEPHOMNE : PEREIRE 29-00 ADR. TELEGR.: GOLIMO-LEVALLOIS
R. C. BEINE B4 B 6271

MAGASIN CENTRAL DE PIECES DETACHEES

41, RUE % JIDIER — PARIS (XVIN TELEPH 1 KLEBER 0I-87

REF. EEID



EDITION I9586

NOTICE

DE
FONCTIONNEMENT ET D'ENTRETIEN

DES

MOTEURS

TYPE 2/602
STATIONNAIRE - TRACTION

COMPAGNIE GENERALE DE MOTEURS

SOGCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 450.000.000 DE FRANGS
SIEGE SOCIAL ET BUREAUX : 3, RUE BARA - LEVALLOIS (SEINE!
TELEPHONE : PEREIRE 2%-00 ADR. TELEGR.: COLIMO-LEVALLOIS

R. €. SEINE 54 B 827

MAGASIN CENTRAL DE PIECES DETACHEES

41, RUE SAINT-DIDIER — PARIS (XVi®) TELEPH : KLEBER O1-87

I.i:l. sE1D



Au P roprfétafra
clu Moteur

Vous avez arrété votre choix sur un moteur C. L. M. qui

sera pour vous, en toutes occasions, un associé puissant et hdéle,

Il a été congu pour fournir un travail de premier ordre en

restant toujours économigue.

Les caractéristiques mécaniques et les perfectionnements
apportés & votre moteur sont le résultat de nomhbreuses anndes
de pratique dans cette fabrication, d'un contact suivi avec les
utilisateurs des moteurs en service et des progres de l'industrie
et de la science métallurgique.

M'oubliez pas que les soins journellement donnes a votre
matériel détermineront, pour une grande part, le cofit de son

entretien ainsi que les bénéfices tirés de son travail.
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1 NOTICE D’ENTRETIEN

INTRODUCTION

Le présent livret contient une documentation trés détaillée qui vous
aidera 2 ::nmpmnrlre le fonctionnement des moteurs C. L. M. du type
2/602 et vous donnera les raisons des instructions que ce livret contient
ezalement.

Notre matériel est robuste et peut étre mis entre toutes les mains, mais,
comme toute mccnmquu. il sera dﬂllt:tl‘]l p|us résistant que les conseils
contenus dans cette notice seront mieux sulvis.

La notice comprend trois parties.
La premiére explique en détail le fonctionnement du moteur.

La deuxiéme est destinée au conducteur de appareil et lui donne les
consignes sur ce qu'il doit faire et sur ce qu'il ne doit pas faire.

La troisieme est destinée au mécanicien dentretien et a |'Agent répa-
rateur.

MNos agents nombreux el L}«]'H.:r;"'lr"rlltl,-‘i sont 4 volre (11Sp0511mn pour
vous dcnner tous rcnsc'tgnn:mcnts cumplcmcntmrcs dont vous pournez
avoir besoin et vous fournir, sur leur stock, les pieces de rechange néces-
saires. En cas de révision, et si vous n'avez pas un atelier compétent, vous
avez intérél a vous adresser 4 eux pour les réparations importantes.

Motre catalogue de pigces détachées pour moteur, type 2/602, vous
permettra d'établir correctement vos commandes de pidéees de rechange,

Pour toute demande de renseignements et pour toute commande de
pieces, spéaifiez toujours le numéro et la série de votre moteur.

Ce numéro est gravé sur la plague (hig. 1) fixée sur le bloc cylindre
moteur {vue cite |r|._]l::ch:ur}. Au cas ou elle aurait dlsparu. le numéro de
série se trouve encore en plusieurs endroits :

— A Tavant sur l'angle du carter moteur.
= A'LI hﬂlit 'I‘iu vl]uljr{:quln,
— Sur I'embiellage.

COMPAGNIE GENERALE

DE MI]TEI.IHS

TTFE

MR TR

Fig. 1




Cie GENERALE DE MOTEURS 3

Mous vous conseillons d'inserire ci-dessous le numére de votre
moteur afin de 'aveir & votre portée en cas de besoin.

La Cie Générale de Moteurs a pour régle de conduite de perfectionner
ses fabrications chaque fois que cela est possible et pratique. Nous nous
réservons le droit de changer et d’améliorer nos fabrications sans pour
cela contracter une obligation de changement ou de perfectionnement sur
les moteurs préalablement livrés.

EN CAS DE COMMANDE DE PIECES DE RECHANGE
BIEN SPECIFIER LE NUMERO DU MOTEUR
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Courbe de puissance



NOTICE D'ENTRETIEN

Fig. 3 Moteur Traction
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CARACTERISTIQUES

Mombre de cylindres ........cn... e e e e g P

s g i o A i v MG 0
Course ]u'fs;tan infélri:_tur 10 o T (e R e e )
Course piston supérieur 70 |

e R L T T e e i e T e e lit. 0,69
B P e o e e e O el o e lit. 1,38
il e o TEERInn - o b L el e AT e e e 153
Expaite it rEameemielah st s b R RS £ T e mm. 93 +03
Bizime normal d'utilisation. . ... ... s e t/m 1.500
Prissance S ma s n Oy e e e e ch 30
Balayage équicourant par pompe volumétrique

Pression diaatde balayage o0l co il sl grs 450 a 500
Injection mécanigue directe

Fieplare mmyechion. iy i e e s e s e F1 5° avant CM
Injecteiirbype ouvert debit o in e e e e 170
Craissage sous pression par pompe i engrenages

Pressiondi e it ot amiad v mors e d et kes 2,800 a 3
Contenance en huile du carter .. ocoiiinii i iiiivivii i, lie. 11

Rézulateur centrifuge tous régimes

Ecart des régimes tous usages autres que groupes électrogénes environ. 7 %
Groupes électrogénes, MAXIMLITL - ..o ovnvne e senean s 5
Refroidissement avec circulation d'eau forcée par pompe, Calorstat de

réglage de la température

Contenance en eau dit MOTAUT. . .o vvvevevm i s e weni s it. 3
Contenance en eau, radiateur compris, du groupe industriel ventilé lit. 11
Alimentation de combustible par pompe a piston

Capacité du réservoir a combustible du groupe industriel ventilé. . lit. 35
Consommation de combustible, .. ovirnir i irnrenens grsfch/h 200
Consommation d'huile de graissage. .................... grsfch/h 3
Poids du moteur traction équipumunt AT AT e kgs 435
Poids du groupe industriel ventilé équipement standard. . ... ... kgs 545
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PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT

Le moteur C.LL.M. est un moteur & deux temps, 4 pistons opposés,
a njection directe, a forte turbulence. Sa conception mécanique permet
un balayage parfait des gaz brillés par systtme équicourant, le seul qui
soit rationnel en deux temps, tout en permettant une turbulence & grund::
efficacité nécessaire au bon mélange air-combustible. De cela découle une
combustion parfaite et la possibilité d’emploi de combustibles lourds.

: La distribution Echappement-Admission du moteur C.L.M. i deux

temps réunit les avantages du quatre temps avec : de 'AVANCE a I'OU-
VERTURE Jd'ECHAPPEMENT, du RETARD i la FERMETURE
d'm{ﬁéﬂ?‘%?g, et en outre, une SURALIMENTATION EFFICACE
en A “RAIS,

De ce fait, 1l posséde du deux temps: Sa simplicité, son couple puissant
qui, a égalité de régime et de cylindrée, lu1 donne une puissance double
ou a pussance égale un poids plus faible et un encembrement redwmt.

Du quatre temps, il a toute la souplesse de régime et des ralentis
parfaits. Quelle que soit la charge ou le régime auquel on 'utilise, le moteur
C.L.M. fonctionne sans ratés, avec des reprises régulieres et énergiques.
Sur le plan constructif, la conception cinématique des pistons opposés
permet une construction légére du fait des charges nulles ou faibles sup-
portées par les coussinets des paliers de vilebrequin d'eti un fonctionne-
ment sans usure des portées de vilebrequin et des coussinets; il est en plus
parfaitement équilibré.

Il est enfin SURAL]N[EN:F E. ce qui lui permet jusqu'a 1.100 métres

daltitude de conserver une puissance constante li ot un moteur 4 quatre
temps accuse une baisse de puissance de 10 %.

La réunion de tous ces avantages fait que le moteur C.L.M. trouve
son plein emploi dans tous les domaines d’utilisation allant du moteur
stationnaire ou mobile au groupe électrogéne & régime constant, au groupe
marin, au moteur de L:u:onmtinn a r:':gimes et charges trés varialﬂcﬁ allant
du ralenti au maximum de vitesse,

En rcgﬂrdant les deux coupes (ﬂg. 6 et F}, 0Tl (Lﬂl'n;jl‘l:nl.‘i facilement
le mécanisme du moteur. Les pistons transmettent le couple moteur au
vilebrequin par I'intermédiaire des bielles latérales pour le piston supé-
rieur et de la hielle centrale pour le piston inférieur.

Le piston inférieur commande |'ouverture et la fermeture des lumitres
d'admission qui sont onentees tangcntieuement.

Le piston supérieur commande les lumigres d'échappement. Il porte
en outre le piston de la pompe de balayage qui assure l'alimentation en
air frais, par l'intermédiare de clapets automatiques.

Une pompe & combustible, composée d'un piston plongeur & course
constante et soumise directement a l'action du régulateur au moyen d'une
commande mécanique extrémement simple et indéréglable, dose le com-
bustible & toutes les allures. Cette pompe envoie le combustible par un
tube & un injecteur monté sur le cylindre et facilement accessible.

Graissage sous pression par pompe. Refroidissement par circulation
d’ean.
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ad Fermeture des lumitres
d'échappement.
Retard & la Fermetuse
des [umitres de balagge.
Remplisasge et sumali-
menkntion,

Premier temps

B Compression.

Deuxieme temps

al Dhtente

|' .....
4 Avance & louverture des

himagros d'échnppoment,
Et'i'.lpp-cmmt.

Fig. 5

e} Compression maxima de
I'nix entra les pistana,
Imjection = meilinge par
turbubencs - Combisstion,

el Cuverture des lamidres
de balayaps ot turbalenen
Totative.,
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COUPE LONGITUDINALE
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COUPE TRANSVERSALE
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DESCRIPTION DES ORGANES

MOTEUR

Carter moteur :

En fonte mécanique & 2 compartiments juxtaposés. Il est complé-
tement étanche, renferme les ::rnbu:l]ages et forme réserve d'huile & sa
partie inférieure, par une cuvette rapportée.

Trois alésages en tunnel recoivent les paliers supports de vilebrequin.
Ils sont reliés & un collecteur de graissage venu de fonderie avec le carter,
recevant [Thuile sous pression de la pompe.

De larges plagues de visite y sont aménagées pour |'accessibilité aux

hielles,

Il supporte le bloc eylindres et recoit & l'avant le carter de distri-
bution qui renferme les pignons de commande des accessoires, la pompe
de graissage et qui supporte le filtre & huile, le bloc pompes & combustible
regulateur,

Vilebregquin :

En acier a haute résistance. Il est & 3 coudes par cylindre correspen-
dant & 2 bielles latérales et une bielle centrale dont les manetons opposés
sont décalés de 15% Leurs courses sont différentes : 110 mm. pour le
maneton central, 70 mm, pour les manetons latéraux.

Le vilebrequin est équilibré par contrepoids. 11 est foré pour le grais-
sage des bielles. A l'arniére, 1l regoit le volant et & |'avant le pignon de
commande des accessoires.

Ligne d’arbre - Paliers :
La ligne d'arbre est formée de 3 paliers régulés Ear procede ':'..'l:ntI'JI:-
fuge, emmanchés avec précision dans le carter tunnel et alésés bien en

ligne. Ils sont graissés sous pression en permanence et distribuent ["huile
aux conduits du vilebrequin pour graisser les bielles.

Embiellage ~ Bielles :

Elles sont en acier traité. Il v a | bielle centrale et 2 latérales par
cylindre.
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Les hielles centrales sont en 2 parties ;: La téte de biclle dont 'alésage
est Tegule ct le COrps de bielle dont le ]:ricd rcv;u:uit le roulement a digumm
de l'axe du p1stnn inférieur. Cette dlspnsmon permet la pose de cales entre
les deux parties pour le réglage parfait du taux de compression.

La hielle latérale
cité téte est 4 coussinet
regulé supporte ; coté
pied, elle regnit le
roulement a aiguilles de
la traverse du piston
supérieur. .

Les portées régu-
lées des bielles sont
graissces Sols pression 5
a chaque tour de wvile- =
brequin par un systéme

a dclipse.

L'embiellage est monté suivant un ordre repéré qu'il y a lieu de
respecter & chaque démontage et remontage (voir figure 8).

Fig. 8 — Repérage des bielles du moteur

Les coussinets des bielles latérales sont également repérés par rapport
a leurs bielles respectives pour étre remontés toujours a la méme place.

Les vis fixant les chapeaux aux bielles portent les mémes numéros
que la bielle correspn:rndnnte lorsqu'on remet ces vis en pl:ue le frein
en tole étant posé, le numém de la wis deit tomber aprés blocage en
face de celui du chapeau pour obtenir juste le serrage prévo.

Pistons moteur (hg. 9) :

Ils sont en fonte, munis de fonds chauds en acier. Ils sont garnis
d'un segment par&f&u dit K.L. formant obturateur, de segments d'étan-
chéité et ricleurs.

Le segment B jnue un role impm‘tant, il :‘cmplit 3 fonctions :
17 d'étanchéité par son réle obturateur;
20 de pare-feu en entourant le fond chaud;

3* de réglage de la distnbution : il commande les
ouvertures et fermeturez des lumiéres
d'admission et d'échappement.

Le piston inférieur relié a la bielle
Centrﬂ.le Eﬂmmﬂndﬂ I{:S ].umlﬁ":ft’-’:‘- da-':l‘
mission.

Le piston supérieur relié aux bielles
latérales par 'intermédiaire d une traverse
commande les lumiéres d'échappement.

Fig. 9 Il porte un centrage et un dispositif de Fig. 9
Piston inférieur hxation pour le pistun de ha[ayage. Piston supéricur




Fig 10
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Bloc cylindres ~ Chemise :

Le bloc est en fuptc; il est prévu pour la circulation
de l'eau de refroidissement, 'admission de Pair et
I'échappement des gaz.

Il porte pour chaque cylindre un alésage intérieur
constitue de 6 portées étagées dont 5 correspondent aux
jupes de la chemise amovible du type humide, emman-
chées i serrage elastique sur les portées correspondantes.

Chague chemise (Fig. 10) porte les lumidres
d'ie]‘:appement et les lumitres de halavage, celles-ci
orlenteées tangﬁﬂhu“tzrmnt pour provogquer |effet de
turbulence nécessaire au me]anqe air-combustible ¢t a
la bonne combustion.

Au centre de la chemise correspond orifice du
sitge dinjecteur.

Pompe de halayage :

Elle comprend par cylindre :

— Le cylindre de balayage en fonte, hxé sur le bloe cylindre ;

== Le piston de ha]aydg{: esten runtr: garni d'un segment d étanchéite,
il est fixé sur le piston supeneur 5

— Le carter de c]apets en fonte, fixé sur le cylindre de balayage:

— Les 8 clapets o aspiration sont disposés dans la toile supérieure
du carter concentriquement au piston ; les 8 clapets de refoule-
ment sont dlspmes 2 par 2 aux 4 coins du carter.

Le réle de 'la pompe de balayage est de débiter lair frais sous
pression pour balayer les gaz briilés et suralimenter le moteur.

Dispositif d'injection : (voir également chapitre Accessoires, page 23).

L'alimentation en combustible comporte les organes suivants :

a) Pour I'ensemble du moteur, -

Un réservoir 3 combustible:

Une pompe d'alimentation:

Un filtre décanteur:

Une commande d'arr&l et de poImnpage.

b} Par cylindre,

Une nourrice:

Une pompe d 1njectmn commandée par came, par |'intermédiaire
d'un poussoir a galet;

Un clapft de retenue;

Un tuyau d'alimentation de l'injecteur, de forte résistance et
de faible zection intérieure:

Un injecteur filtre.
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Le combustible est aspiré dans le réservoir par la pompe d'alimen-
tation qui l'envoie au hltre d'ot 1l va aux nourrices et aux pompes a
combustible.

Le fltre, placé au point haut du circuit d'alimentation, établit une
churgc sur les nourrices dont la capacité est suffisante PouUr assurer le
démarrage du moteur.

Par sa position, il permet une purge automatique de l'air contenu
dans le circuit d'alimentation par le by-pass prévu sur son couvercle
pour le retour au réservoir,

Les pompes d'injection, |'arbre portant les cames qui actionnent
les pompes, tout le dispositif de commande des pompes, les nourrices,
constituent un ensemhble dénommé bloc-pompes gui est adapté sur le
carter de distribution et qui supporte le régulateur.

Pompe a4 combustible : (fig. 11)

Il v a une pompe par cylindre.
Celle-ci est du type élastique va fin
d'injection fixen. Elle est constituée
par un piston, dont la partie supérieure
a une forme spécialement étudiée ;
Le piston se déplace dans un cylindre
:|ui comporie des ouvertures pour
laspiration et la décharge de combus-
tible. Le piston comporte également, a
sa partie inférieure, un talon qui,
commandé par le régulateur, sert a
orienter le piston par rapport aux
ouvertures du cylindre; on riégle ainsi :
le débit de combustible suivant les Fig. 1T Pompe & combustible
puissances demandées.

Le piston et son cylindre sont enfermés et bloqués par un écrou
dans le corps de pompe et forment un assemblage indivisible qui ne doit
étre démonté et réparéd qu'en nos usines.

Nos pompes sont rigoureusement interchangeables et leur débit
parfaitement synchronisé (4 condition de ne jamais interveitir entre elles
les pigces qui les composent).

Le fonctionnement de la pompe est des plus simples. Comme il a été
dit plus haut, le cylindre comporte des orifices communiquant avec une
cavité annulaire alimentée par une nourrice. L'aspiration et la décharge
du combustible sont assurées par ces orifices.

Sur le piston sont ménagés en bout deux arétes inclinées ou rampes
et en dessous, deux dégagements. Les ar@tes détermineront la course
utile d'injection en démasquant les orifices du eylindre.

Il n'v a done injection vers le cylindre-moteur que lorsque le piston,
dans son dé]:u|acement |Dng]tudlna1. ohture les Driru;::s du cyhndre.
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Le piston pouvant tourner autour de son axe, il est bien évident que,
5_:111.'ant la position de la rampe par rapport aux Drlflges. le temps d_injec-
tion et, par conséquent, la quantité de combustible injecté seront variables,

Clapet de retenue (Fig. 12)

Placé au-dessus de la pompe 4 combus-
tible, 1l évite le retour a la pompe, soit du
combustible, soit de ["air de la cumpression,
soit des gaz de la combustion,

Le clapet de retenue constitue ézalement
un assemblage indivisible : la levée des deux
hilles et le farage des deux ressorts sont
réglés en usine et ne doivent pas étre modifiés,

Injecteur (Figz. 12)

L' m]t:ctr:ur adapté au cylindre par un
raccord vissé dans la chemise forme aussi
un assemblage indivisible; il comprend le
corps et |'aiguille avec son filtre. Le réle
de 'injecteur est de pulvériser finement le
combustible & son entrée dans la chambre
de compression et d'orienter le jet en forme
Fig. 12 d'éventail, sous l'angle le plus favorable &
une bonne combustion,

Sa position sur le moteur est done déterminée avec précision et ne
peut étre modifiee.

Régulateur (Fig. 13)

Le reguhteur est a force centrifuge, a axe horizontal, commandé par
le v1]ebrequm par. I'intermédiare de plgnons & dentures inclinées. [l est
:.melr Sl.:lf [}T’:ILI['I]&I'E"I.A‘"T!E IE'I.J.]“{q}'Ilt‘ 1;} 1ndereglah]e f:nn achion reste
constante, 1l fonctionne & tous les régimes.

) ) -
Son fonctionnement est le suivant :

Sur l'axe horizontal, un croizsillon entraine 3 billes qui sous 'action
de la force centrifuge tendent A s'écarter du centre et repoUsser une
coupelle conique.

La poussée des billes est équilibrée par deux ressorts :

— Un petit reszort aceroché en bout de la crémaillére de la com-
mande des pompes & combustible, dont la tension est réglée en
usine.

Un gros ressort, agissant directement sur la coupelle, dont la
tension varie avec la position du levier de commande d’accé-
lération.
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Moteur & l'arrét, la pression des deux ressorts maintient les billes
au centre, les pistons des pompes sont orientés dans la position injection
Maximum.

Des que le moteur tourne, les billes s'écartent du centre et poussent
la coupelle dont le déplacement améne les pistons dans la pesition pour
laquelle la quantité de combustible débité par les pompes correspond a la
puizszance demandée,

Suivant la posi-
tion du levier d'accé-
lération, le gros
resssort est plus ou
moins comprimé; il
EeXerce sur 1& EGIJDE].IL‘-
une poussée plus ou
moins grande ce qui
provoque lesvaria-
tions de régime
du moteur; en
position ralenti, le
g@ros ressort est libre;
seul le petit équilibre
la faible poussée des
billes.

Quand la puis-
sance demandée au : T
moteur augmente, le i e = Axe de commande
régime tombe ainsi o d'aceélération
que la force centri-
fuge des billes dont la poussée devient inférieure i la poussée des ressorts;
la coupelle se déplace et fait tourner les pistons jusqu'a ce que le débit
du combustible augmente en proportion de 'augmentation de puissance;
le moteur se stahilise & un régime plus bas.

Quand la puissance demandée au moteur diminue, les opérations
inverses se produisent, le moteur se stahilise & un régime plus élevé.

Ainsi pour chaque position du levier d’accélération, le régime du
moteur varie en fonction de la puissance demandée entre deux limites.

Pour la position marche, levier buté & fond, 1'écart entre les régimes
(maximum & vide, minimum & pleine puissance) est environ 7% du
régime a pleine puissance.

Pour les moteurs de groupes électrogénes, le gros ressort est spécial,
I'écart est réduit 4 3 % maxi.



20 NOTICE D'ENTRETIEN

: GRAISSAGE

Le graissage des différents organes du moteur est assuré soit par
huile sous pression, soit par vapeurs et projections d'huile (Voir encart
i la fin de la notice).

Pompe a huile et clapet de décharge (Fig. 14)

La pompe a huile comporte 2 engrenages réunis dans un corps adapté
i un couvercle. Ce dernier est fixé par 5 vis 4 la partie inférieure du carter
de distribution a l'avant du carter-moteur.

La pompe est entrainée par un
pignon monté sur l'arbre intermé-
diaire de distribution. Elle aspire
I'huile & travers un filtre métallique
placé a la partie basse de la cuvette
rapportée sous carter-moteur, Elle
refoule 'huile dans des conduits
qui deébitent aux paliers avant,
milieu, arriére, et la distribue aux
bielles par les conduits du wile-
breguin.

L'huile est refoulée également
au palier supérieur de la pompe a
huile, au pignon de distribution
claveté sur le vilebrequin, au bloc-
pompes & combustible-régulateur
pour assurer le graissage de tous
les organes du bloc.

Un clapet de décharge fixé
directement sur la pompe a hule,
régle la pression d'huile entre 2,800
et 3 kgs: la pression est contrélée
par un mano-contact rélié A un
voyant rouge qui s'allume pour
signaler 'arrét du graissage.

La pompe 4 huile est un organe usiné avec precision. [l ne faut
jamais la démonter; en cas d'avarie, 1l faut la changer,

Epurateur d’huile (Fig. 15)

Le filtrage de 'huile, effectué a 'aspiration de la pompe, protége
cette derniére mais il n'est pas sufhzant pour éliminer les fines impuretés
entrainées par I'huile. Leur quantité augmente avec le nombre d'heures
d'utilisation et elles nsquent & la longue, surtout si la fréquence des
vidanges n'est pas observée, d’amener des usures de palier et des bielles.
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EPURATEUR D’HUILE 3

TRES IMPORTANT

le bon entretien de I'épurateur CE';':}
d'humle nécessite d'avoir en réserve g
des cartouches de rechange.

[vﬂir chnpitrc : Enrrctlcntl

Cartouche
{iltl’a.n.ln:
*“DIATROSE ™
non :I!E!Lu_'r'a.FJJE
ct mnm[nqnh]c

Préfiltre
en nylon
nettovable

Vidange

Fig .13
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Pour assurer un filtrage parfait et conserver plus longtemps a I"huile
ses propriétés, un épurateur a été ajouté dans le circuit de graissage.
(Voir encart en fin de notice).

Constitué par un élément diatrose et un préfiltre en nylon 1l est
monté en dérivation du eircuit de pression pour ne pas apporter de
perturbations dans le graissage, méme quand 'élément est colmateé.

La prise est faite sur le carter de distribution, elle améne par un
tuyau I'huile & I'épurateur ; celle-ci traverse le préhltre pums I'élément
diatrose et sort complétement épurée par un orifice calibré gui regle le
débit dans 'épurateur.

De I'épurateur, I'huile est ramenée par un tuyau au carter-moteur
d'on elle tombe dans la cuvette.

GRAISSAGE PAR PROJECTION ET VAPEURS D’HUILE

Le graissage des pistons inféricurs et supérieurs, des pistons de
balayage, des roulements de pieds de bielles inférieurs et supérieurs de la
commande des pompes mmhustih]e, des pignuns de r:ﬁstributian, est
assuré par projection et vapeurs d'huile.
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DESCRIPTION DES ACCESSOIRES

CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT.

Le refroidissement du moteur est obtenu par circulation d'eau autour
des chemizes rappurtées, dans un espace lirmite par celles-c1 et le bloc-
eylindres,

ON DOIT TOUJOURS SE SOUCIER D'UTILISER UNE EAU
DE REFRIGERATION AUSSI PURE QUE POSSIBLE afin de ne

pas encrasser ou entartrer les chambres deau.

Les dépéits boueux ou calcaires susceptibles de se former dans les
chambres, pourraient, en effet, en obstruant les passages d'eau, amener
des échauffements loeaux, causes de grippages.

La circulation d’eau est accélérée par
une pompe.

Celle-ci est du type centrifuge et se fixe
sur I'avant du blec-cylindres. Elle est munie
d'une poulie qui est reliée a la poulie du vile-
brequin par l'intermédiaire d'une courroie
trapézoidale ; cette dermiére passe sur une .
troisieme  poulie fixée sur arbre de la Fig. 16

1 Entrde

dynamo; la tension de la courroie est obtenue

Pompe 4 ea
par basculement de la dynamo. z =

Circuit de refroidissement du moteur industriel (fiz. 17)

Le moteur industriel est prévu avec refroidissement par radiateur
ventilé.

Le radiateur placé A 'avant du moteur est adapté sur une équerre
qun est fixée sur la face avant du carter de distribution.

L'eau venant du rm;liateur entre dans la pompe qui la refoule & la
partie basse du bloc cylindres.

L'eau ressort du bloc- C}f]li]drf‘s a sa partie haute. Un carlostat placé
dans le radiacoude de sortie assure la mise en ttmpémturr rap:d:: dés
d_emarrage du moteur et reg|e en marche la température qui ne descend
jamais au dessous de 707,

On évite ainsi les usures rapides provoquées par une marche trop
froide surtout pour les moteurs alimentés au fuel domestique,

Un tuyau forme by-pass entre la sortie du cylindre et 'entrée de .
la pompe; 1l assure un faible écart entre les températures & l'entrée et &
la sortie du bloc.
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Un ventilateur en téle a 6 pales, iixé sur la poulie de la pompe,
aspire l'air & travers le faisceau du radiateur.

I r__r.._ul:l-sn.r\l H'-- Eau
Fig. 17 | e
| e :
| 8 Radiateur
|
Sortic d'em B e L J A
s bloc-oylindres Ey—— : =TT S ih— By-pms
Entrée d'ean e
au bloc-cylindres Pomps It
Vidange d'enu
dig radiatewr

Circuit de refroidissement du moteur traction

Le refroidissement du moteur traction est ézalement prévu par radia-
teur ventilé.

Les mémes éléments que sur le moteur industriel se retrouvent :
pompe & eau cventrifuge refoulant au bloc; sortie d'eau du bloc avec ca-
lorstat; by-pass entre sortie d’eau du bloc et entrée de-la pompe; venti-
lateur 6 pales.

Le radiateur n'est pas prévu dans la fourniture standard; toutefois
nous pouvens, sur demande, fournir le radiateur du moteur industriel ;
il sera alars liveé séparé pour étre mis en place par I'adaptateur ou hien
livré adapté avec le mé&me support que sur le moteur industriel.

CIRCUIT D’AIR ASPIRE

Il y a deux filtres & air {(un par cylindre).
L'air doit étre parfaitement filtre, ce réle est dévolu aux filtres  air.
Il en existe 3 types :

1% type. (fig. 18) Filtre sec A préfiltre concentrique (montage
standard). = Chaque filire est fixe en haut du meteur, au dessus des
carters des clapets de balayage.
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2° type (lig. 19) Filtre sec a préfiltre concentrique (montage
special). - Chaque filtre
est disposé latéralement
a4 coté des cylindres et
chacun d’eux est fixé sur
une tubulure orientable.

Cez deux tvpes de
filtre sont de conception
identique, chaque filtre
comprend un élément
filtrant placé & l'intérieur
et un élément préfiltrant
placé & ["extérieur.

Lesdeux éléments sont
constitués par des plaques
en matiere plastique ondu-
lées et perforées ; par effet
electrique les poussifres
collent aux plagues en se
répartissant dans les
chambres formées par les
ondulations.

L'effet est augmenté
guand les plaques sont
légérement prasses,

3¢ Type (fig. 20) Filtre a bain d'huile

Ce type de filtre est livré sur
demande en  remplacement des
précédents, en particulier pour les
moteurs destinés a 'exportation.

Le rac_c:::rrdcmen'g au  moteur
de chqque filtre, se fait par l'inter-
médiaire d'une tubulure.
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[l comprend un élément filtrant logé dans une enveloppe qui forme
en méme temps réservoir d'huile et un élément préfiltrant placé sous un
couvercle. en haut d'un tube raccordé a I'enveloppe.

L'élément filtrant est constitué par de la paille d'acier enfermée entre
deux paniers coniques grillagés.

L'élément préfiltrant est également constitué par de la paille d'acier
enfermée entre deux armatures en toile perforée,

L'air entrant sous le couvercle du préfiltre traverse I'élément du
préfiltre, pénétre dans I'enveloppe par une entrée tangentielle, ce qui lui
communique un mouvement tourbillonnaire; les plus grosses poussiéres
sml'lt ainsi éliminées par centrifugation ; elles se déposent au fond de I'en-
veloppe.

Llair léche l'huile qui retient les plus fines poussiéres, une partie de
I'huile est entrainée et vient imbiber I'élément filtrant ofi sarrétent les
dernitéres poussiéres,

CIRCUIT D’ECHAPPEMENT

L'échappement est assuré par un silencieux et une tuyauterie. Pour
les moteurs industriels, le silencieux est généralement fixé directement
sur le bloc-cylindres et prolongé par une tuyauterie en tube & gaz

de 60 % 70.

Pour les moteurs traction, le silencieux peut étre fixé sur le cylindre
ou placé & distance : dans le deuxitéme cas le bloc-cylindres recoit un
collecteur a sortie horizontale ou & sortie verticale: la tuvauterie entre
collecteur et silencicux sera en tube mince de 66 x 70,

Les sections des tuyauteries doivent &tre respectées sous peine d’un
encrassement rapide.

Les organes d'échappement doivent toujours étre accessibles en vue
de leur démontage facile pour les opérations de décalaminage des lumié-
res d'échappement qu'il ne faut jamais négliger de faire & temps.

L'encrassement de I'échappement peut étre influencé par un mandgue
d'étanchéité des clapetz de balayage qui entraine une insufhsance d'air et
une mauvaise combustion.

51 les lumiéres ou les conduites d'échappement ont tendance & se
boucher, il en résulte une contre-pression nuisible 4 'échappement qui
gse traduit par un échauffement du moteur et une baisse de rendement.
Ceei indique qu'il faut procéder au décalaminage sans plus attendre,

CIRCUIT D'ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE :

[l comprend le réservoir, la pompe d'alimentation, le filtre et les
canalisations amenant le combustible au moteur.

S LR
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& De r_nq?m_-:l que pour e —
air aspare 1l est tres i | !
important d'avoir du e |
combustible parfaite-~ N
ment épuré. Le B
combustible est généra- Pl R
lement fourni en flits  w==t NN E
plus ou moins propres, It E 5

dont les manipulations S A 2 g I T
brassent toutes les im- = - =
puretés et les maintien-
nent en suspension.
Quand la chose est pos-
sible, nous conseillons
vivement une installa-
tion de décantation réa-
liste suivant nos indi-
cations (hg 21).
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Remplir les deux
réservoirs A" et laisser Fig. 21
décanter au moins 48 h.

Utilizer le combustible du 1°° réservoir jusqu'a épuisement et le
. . T & fi ¥ et
remplir aussitot afin qu'ﬂ se décante pendant gue I'on utilise le contenu
du 2% réservoir.

On utilise ainsi alternativement 'un et 'autre afin de n'emphyer
que du combutible bien décanté.

Aprés 6 remplissages consécutifs, vidanger les restes et les soumettre
également 4 décantation pour les utiliser avec un mimimum de pertes.

Si I'on prend soin en outre de manutentionner le combustible décanté
dans un récipient propre, on évitera des colmatages rapides du filtre et
beaucoup d'ennuis du cété des pompes d'injection. Il existe également des
pompes filtrantes d'une manipulation facile, assurant un excellent filtrage
i travers des filtres-presse et qui sont & recommander, par exemple, dans
les manutentions de combustible entre fiits et réservoirs a combustible.
Toutes ces précautions ont pour but de préserver les organes d'injection.

Disposition des organes (voir figure 22)

Pour les moteurs industriels, le réservoir est fixé sur la face arriére
du hloc-cylindres.

Pour les moteurs traction, le réservoir peut étre fixé sur le moteur
ou installé A distance en charge ou en contrebas par rapport a la pompe
d'alimentation.

Le filtre, spécialement étudié pour la marche au fuel domestique, est
muni d'un by-pass qui retourne au réservoir 'excédent du combustible
débité par la pompe.
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La pompe dalimentation est munie d'une pompe a main d’amorcage
il facilite la mise en route. :

Du réservoir le combustible va 4 la pompe d'alimentation qui le met
SOUS pression pour assurer son passage dans un filtre a elément diatrose
et & préfiltre nylon (voir page 46).

i o 1

=
]

Fig. 22
A Réservoir & combustible ¥ Mourrice d'alimentation
B Pompe dalimentation E  Pompe a combusiible
C Filtre & combustible F Injecteur

~ Le circunt du combustible (fig. 22) est donc constitué dans 'ordre
suivant
. Partie basse du réservair.
. Pompe d'alimentation.
. Filtre & combustible.
. Mourrices d'alimentation.

D R

Pompes & combustible.

Impuretés, boues et autres, sont recueillis & la partie inférieure du
réservoir. Il est nécessaire de vidanger de temps en temps,

Pour la mise en route, la capacité des nourrices sont suffisantes pour
permettre le démarrage.

En marche, la désaération du combustible est assurée automatique-
ment par le by-pass du filtre placé au point haut du circuit. Toutefois,



Cie GENERALE DE MOTEURS 29

a la mise en service du moteur ou au premier démarrage aprés un nettoya-
ge du filtre ou un démontage d'un organe du circuit d’alimentation, il est
nécessaire de purger l'air en débloguant la vis placée sur le raccord du
tube au dessus du filtre et en actionnant le levier de la pompe d'mnnrc;ngu:.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Démarreur :

Un démarreur électrigue entraine une couronne dentée fixée sur le
volant, Le démarreur peut étre alimenté soit par 2 batteries d'accumu-
lateurs de 6 volts 75 AH minimum, montées en série, soit par une batterie
d'accumulateurs de 12 wvolts, de méme capacité (la batterie n'est pas
comprise dans notre fourniture).

Dynamo :

La recharge de la batterie est assurée par une dynamo montée &
F 3

I'avant du moteur. Son entrainement se fait Par une courrole trapl:":zo'l'dﬂ]l::,

La tension de la courroie s'effectue par basculement de la dynamo.

La dyname est du type SHUNT & régulateur de tension. Sa puis-
sance est de 180 & 200 WATTS.

Régulateur de tension :

Cet appareil, livré avec la d}'namu, a pour but d’assurer la liaison
entre dyname et batterie et de rcglnr & chaque instant 'intensité débitée
par la d‘f[‘lﬂmﬂ, en fonction de 1'état de charge de la batterie. Les carac-
lfr:ql.uqueq du rrgulatr ur sont Jntlmrm{tnt ]u;i.,:, ] (;t:"i.,:‘ I'_]I:, !.;1 ﬁyr]a;no et

I'ensemble constitue un tout ]ﬁprﬂl‘:lb]L
En cas d'échanee, il est indispensable de s'aszsurer que 'appareil de
remplacement est bien de la méme marque et porte la méme spécification.

Impnrlant H

Eviter la mise 4 la masse de la borne “* Excitation " de la dyname ou
celle du régulateur : cette fausse maneuvre entraine la destruction immé-
diate des contacts du régulateur,

Relais de démarreur :

Cet appareil est prévu pour étre fixé le plus prés possible du dé-
marreur et comporte 3 bornes :

2 bornes principales - 'une relige a la borne du demarreur, ['autre
étant 4 relier & la borne positive de la batterie, dont la borne négative
doit &tre reliée a la masse (constituée par le carter moteur).

1 borne auxiliaire ou horne d'excitation - qui est & relier 4 la
masse par l'intermédiaire du bouton poussoir de démarrage.
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Appareils de bord :

Sur le moteur stationnaire, il est prévu un tableau de bord qui
comporte différents appareils

— | bouton poussoir de démarrage,
— | ampéremétre de charge de batterie.

| voyant rouge relié au mano-contact du moteur et qui 5 allume
]m‘squc la Pression d'huile du moteur est insuthsante.
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INSTALLATIONS

Mise en plar.e du moteur

Afin de faciliter la mise en place des moteurs industriels, le carter
est prévu avec 4 oreilles formant socle qui permettent de le fixer sur
un massif en béton, soit directemnent par 4 boulons de scellement, soit
plus généralement sur un chissis en profilés dans le cas des différentes
adaptations : groupe électrogéne, groupe moto-pompe, groupe moto-
COMmpresseur,

Il faudra, dans tous les cas possibles, chercher 4 atteindre le bon
sol et isoler cumpf&tcmcnt le massif des fondations des bitiments.

Toutefois, lorsque le moteur sera installé prés de locaux d’habitation
ou toutes les fois que les vibrations et les bruits seront a éliminer, nous
conseillerons 'installation sur un dispesitif antivibratoire. Nous consulter
pour ces installations particuliéres,

Les moteurs de traction utiliseront & I'arrigre la fixation prévue sur
la face du carter qui recevra soit une traverse, soit un carter de volant,

: . : :
A Tavant dans le cas des adaplations sur chissis avec longerons, ils

utiliseront le nez avant prevu pour recevolr une traverse ct réaliser une

hxation en trois points qui remédiera aux déformations du chassis.

Danz le caz des adaptations sans chassiz, ils utilizeront la fixation
prévue sur la face avant du carter; celui-ci est assez rigide pour servir
de liaison entre le train avant et le bloc boite-pont; mais il n'est pas
prévu pour transmettre en traction U'effort total de remorquage. Dans les
tracteurs sans longerons, la présence d'un crochet d'attelage sur le train
avant est & prohiber.

Installation de l'alimentation d’air

Dans la plupart des cas, il n'y a pas de probléme : le moteur est
fourni avec des filtres adaptés.

Soit qu'i]s solent fixés au dessus des carters de ::l:-:p-l:lﬁ de ]Jaiﬂ}'ﬂg'e:
filtre sec 4 préfiltre concentrique.

Soit q_u'ils soieqt fixés |gtératemeut en bgut d'une tubulure : filtre
sec 4 préfiltre extérieur ou filtre & bain d'huile.

Les trois modéles de filtres ont été prévus pour toutes les utilisations,
méme quand 'air est fortement chargé de poussitres.

Dana quf-lqm;ﬁ cas Imrlun:]uhs il peut arriver que le montage direct
ne convienne pas, par raison d encombrement ou d'accessibilité ; |nr"uqui‘
|¢=. moteur est Enferma dans LI ]m:,:l] sans aeratjon et que la I:em]:leratum
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ambiante peut dépasser 50°: lorsque I'atmosphére contient des gaz pouvant
former des mélanges explosifs.

Il devient nécessaire d'établir une conduite allant chercher 'air a
I'exterieur, mais 1l faut qu‘ﬁ"c soit de section suffEMhte. sans coude
hruzque et la moins longue possible; sinon il y a freinage et le manque
d'air se traduit par une perte de puissance, un encrassement rapide, une
fumée abondante & I'échappement,

Dans ces cas particuliers, il y a lieu de nous consulter pour que
nous puissions utilement conseiller nos clients.

Installation de 'alimentation de combustible

Pour les moteurs industriels il n'y a généralement pas de probléme :
ils sont fournis avec réservoir & combustible, capacité 35 1., fixé sur
I'arriere du bloc c}r!mdrc et toute la tuyaultere installée,

Pour les moteurs de traction, nous ne fournissons pas le réservoir :
il peut étre hixé sur le moteur ou installé & distance, en charge ou en
contre-has par rapport ala pompe d'alimentation.

_ 51l est en c]‘s:a.rg::, éviter que c_n:”c-ci sﬂittmp forte, maximum 2 m 50,
afin d'azzurer facilement l'étanchéité des raccords.

5'1l est en contre-bas, ne pas dépasser | métre de hauteur d'aspin
ration entre le bas du réservoir et le nivean de la pompe d'alimentation.

Le tuyau entre rézervoir et pompe d'alimentation sera en tube en cuivre
de 8 x 10, de méme que le tuyau de retour du by-pass du filtre au réservoir.

Le hltre et les autres tuyauteries sont déja installés sur le moteur
et disposés pour faciliter 'évacuation des poches dair par le by-pass du
filtre situé au point haut du circuit: & noter gu'une charge exagérée du
reservoir peut empécher la dézaération automatique et nécesziter la purge
de I'air a chaque démarrage par la vis placée au dessus du filtre.

Dans quelgues cas particuliers, d'installations fixes de moteurs in-
dustriels. le réservoir peut éralement 8tre placé i distance et en charge ;
les consignes i observer sont les mémes,

Le réservoir devra toujours étre muni d'un filtre de remplissage,
d'un robinet ou bouchon de vidange servant & évacuer les dépits et
d'un robinet de départ.

Installation du refroidissement

Pour les moteurs industriels il n'y a généralement pas de probléeme;
ils sont fournis avec leur radiateur ventilé et tout le circuit de refroi-
dissement installés,

Pour les moteurs de traction, le refroidissement est égalcmcnt ASSUTE

par radiateur ventilé mais celui-ci n'est fourni que sur demande, soit séparé,
soit fixé & I'avant du carter,



Cic GENERALE DE MOTEURS ' 33

Lorsque Iadaptah,ul utilise son propre radiateur, il doit le choisir
suffisant pour E‘vﬂCUEI’ 15.000 calories heure aux plus fortes tempeératures
ambiantes envisagées.

Il doit egalement veiller & ce gu'aucune [TT'LﬁbHJI'i ne s'établisse dans
le circult : mise al’ .,-ur libre de la boite 4 eau supérieure, tuyauteries de
section sufhzante, sinon le calorstat ne fonctionnera plus normalement.

MNe pas oublier de prévoir une vidange au point bas du radiateur
ou de la tuyauterie.

Dans les cas partlcullcrs d'installations fixes de moteurs industriels
gqul ne permettent pas 1emp1m du radiatenr ventilé : local sans aEI‘ElhDI'I.
température ambiante trop élevée, le refroidissement peut étre assuré en
circuit fermé avec une bache d'une capacité variant, suivant |'installation.

La biche aura le maximum de surface pour favoriser le refroidisse-
ment ; elle sera placée autant que possible au niveau du moteur pour éviter
une L}nrge sur la pompe qui empécherait le fonctionnement du calorstat.

Prévoir une vanne d'arrét sur le tuyau d'arrivée au moteur pour
isoler la biche, un robinet d'alimentation de la hiche pour compenser les
pertes par évaporation, des vidanges au point bas des tuyauteries qu
seront en légére pente pour permettre I"écoulement.

Installation de l'échappement

les conditions & remplir pour la réalisation correcte d'une tuyauterie
d'échappement sont les suivantes :

Adopter un diamétre égal & celui des onfices de sortie du silencienx
ou du collecteur.

Lorsque le silencieux est fixé directement sur le bloc cylindre, la
tuyauteric & la sortie du silencieux sera realisée en tube & gaz de 60 x 70
ou en tube mince de diamétre extérieur 70. Eviter de dépasser 5 métres
de longueur, ou dans ce cas augmenter le diamétre du tube.

Lorsque le silencieux est monté a distance, le placer le plus prés
poss:blc du moteur ; éviter de dépasser 2 métres de longueur; utiliser du
tube & gaz de 60 x 70 ou en tube mince de diamétre extérieur 70.

Avoir le momns de coudes possible, en tout cas ceux-ci a grand rayon.

S1 la tuyauterie est longue, la diviser en éléments démontables pour
faciliter le nettovage.

Avoir lextrémité visible pour le contréle de la couleur des gaz
d'échappement.

Dians les cas oii le moteur est appelé a fonctionner dans des milieux
ot les bruits d'échappement, évacuations de gaz brulés seraient suscep-
tibles de créer des réclamations, nous conseillons la disposition avec fosse
de détente et cheminée d'évacuation :  Tous consulter pour Cces cas
particuliers.
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UTILISATION

ET
ENTRETIEN COURANT
DES MOTEURS

Pour la bonne marche du moteur il y a lieu de I'alimenter avec :

— De l'eau de refroidissement propre et aussi pure que possible afin de
ne pas encrasser ou entartrer anormalement les chambres d'eau par
des dépdts houeux ou calcaires qui peuvent 4 la longue provoquer, par
obstruction des chambres d' eau, des échauffements locaux et des erip-
pages,

— Un combustible, gas-oil ou fuel-oil qui, tout en répondant aux carac-
téristiques légales des combustibles Diesel données par decrets parais-
sant au Journal Officiel, doit étre exempt d'ean et d'impuretés.

— Une huile diesel d'une mardque connue, dont les curactéri.stiquca
doivent &tre les suvantes :

POUR L'HIVER : S.AE. 20 POUR L’ETE : SAE. 30
de wiscosite Engler :

Pour la S.AE. 20: 547 a4 50% et de 1,5 & 1,8 a 100v,

Pour la S.AE. 30: 8 4 104 50° et de 1,8 4 2,1 & 1007,

Les huiles diesel détergentes, de bonnes marques répondant aux carac-
teristigues indiquées conviennent parfaiternent a4 nos moteurs 4 condition
de ne pas les mélanger a d'autres huiles et de partir d'un moteur neuf ou
trés propre, venant d'étre révisé,

Sur les moteurs anciens plus ou moins encrassés, il ne faut pas
utiliser une huile détergente.

Nuyﬁ_attirons l'ﬂ.lt{'.lnli:m sur II:E choix d'une hui[ct de qua|i.té et de
:‘amcténsthues Appropriees dont ]|1n|:ru:-rtancc est capltﬂle pour le bon
fonctionnement de tout moteur diesel.

TRES IMPORTANT :

NE JAMAIS METTRE LE MOTEUR EN CHARGE AVANT QU'IL
NE SOIT EN REGIME ET SUFFISAMMENT RECHAUFFE.

NE JAMAIS LAISSER TOURNER LE MOTEUR AVEC UNE
FUMEE NOIRE A L’ECHAPPEMENT OU AVEC UNE BAISSE
IMPORTANTE DU RENDEMENT.



Cie CENERALE DE MOTEURS 35

INSTRUCTIONS
POUR LA MISE EN MARCHE

IMPORTANT.

Sl s'est écoulé un temps assez long entre la sortie d'usine du
moteur et son utilisation, comme c'est le cas pour les moteurs livrés i
I'exportation, Ji hudm, préalablement & la mise en route, démonter les
r:nuwn:‘lvs supeneurs et grasser les plbtf}l'l.ﬁ et les t‘j."]il'ld!'ES de b-!'l]'l}'ﬂﬁh
puis aprés remontage faire tourner & vide quelgues minutes.

Ne pas charger le moteur avant d’avoir fait ce rodage.

Avant mise en marche :

1? Faire le plein du réservoir a combustible, soit avec du gas-oil,
soit avee du fuel-oil domestique parfaitement décanté et filtré.

2° S'assurer que le circuit de refroidissement est plein d'eau par le
bouchon de remplissage sur le radiateur. Refaire le plein s'il y a lieu.

Pour les moteurs industriels refroidis par biche, ouvrir les robinets
pour établir le circuit de refroidissement.

30 A Taide de la jauge, vérifier le niveau d'huile dans le carter moteur;
ce niveau ne doit pas dépasser le trait supérieur (maxi) de la jauge et, en
aucun cas, ne doit étre au-dessous du trait inférieur (m]m ). Cette vé r:fl—
cation doit se faire aprés un arrét prolongeé du moteur, pour temir compte
de 'huile qui se trouve en mouvement sur les parois du carter.

Remplir d’huile par le bouchon supérieur du carter de distribution
sans retirer le filtre et aprés 'avoir nettoye s'il est nécessaire.

(Voir page 34 les caractéristiques de 'huile a employer.)
4 Graisser la pompe 4 eau et la dynamo.

50 S'assurer que le pré-filtre du hiltre a air est propre.

MISE EN MARCHE :
EN TOUS TEMPS

1* Ouvrir le robinet de départ du réservoir de combustible.

20 Dd;]qur la vis de purge placée sur le raccord au- dessus du
filtre et actionner pium(‘urs fois le levier de la pompe damur:,a:;u pour
purger I'air contenu dans le combustible. Rebloguer la wis.
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3% Amener le levier d'accélération dans la position « Régime »,

49 En tournant le volant & la main ou par la mamvelle, amener 'un
des repr:req nmrqués i« AC» (attagque de came) sur le volant en reqard de la
tHiche repire, puis actionner le levier de pompage plusieurs fais, rapide-
ment, de gauche a droite. Ce faisant, on injecte un peu de gas-ml dans
le cylindre. Recommencer la méme opération pour le deuxiéme cylindre
aprés avoir viré le moteur d'un demi tour. Laisser le levier de commande
de pompage et d'arrét dans la position gauche qu'il deit prendre de lui-
méme (position marche).

Me pas exagérer le pompagze 4 main.
5" Pousser le bouton de démarrage.
Le voyant rouge du tableau de bord doit s'éclairer,

Libérer le bouton dés que le moteur part. Le voyant rouge doit
s'éteindre aprés quelques secondes de fonctionnement, nécessaires au
temps de remplissage des canalisations d'huile.

Ramener immédiatement le levier d'accélération dans la position
i Ra]mh n,

Laisser tourner le moteur & vide et au ralenti une ou deux minutes.
Augmenter progressivement le régime en déplacant le levier d'accélérateur
JUSQU AU AKX,

Au bout de quelques minutes, le moteur peut étre chargé.

Arrét :

Mettre le moteur 4 vide.

Actionner deux ou trois fois le levier d'accéleration du moteur. 11
revient de lui-méme en position o Ralenti®

Amener de gauche a droite la manette commandant ['arrét du moteur.

Le _n_'mteur etant ﬂ.rrété, lacher la manetie |:|ui revient d'elle-méme
ala position Marche »,

Fermer le robinet de départ du réservoir & combustible.

EN CAS DE GEL

. Bien vic[ungur le circuit de refroidissement par les robinets de purge
qui sont placés :

— 4 la partie inférieure de la tubulure d'entrée d'eau du bloc-
C}'Imdm moteur.

— zur la boite & eau inféricure du radiateur.

— aux points bas du circuit pour les moteurs industriels refroidis par
béche.
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Par grand froid, il est indispensable de vidanger quand 'eau est encore
chaude et de hien s’assurer pendant 'opération que l'orifice d'écoulement
ne géle pas. Vérifier au besoin, en enfoncant un fil de fer dans les robinets.

Batterie : maintenir la batterie en charge compléte, ce qui 'immu-
nise pratiguement contre les risques de gel,
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ENTRETIEN DU MOTEUR

Il n'y a pas de régle absolue pour fixer au préalable un calendrier
d’entretien, Tout dépend :

— De I'ambiance de fonctionnement chargée plus ou moins de poussiéres.
— De la qualité du combustible utilisé : Gas-01l ou Fuel-oil.

— Des précautions prises pour I'épurer préalablement et pour le manu-
tentionner dans des récipients propres.

— Dle la bonne conservation des filtres qui doivent toujours remplir leur
office.

Une chose est certaine : Clest qu'un peu d'attention dvitera bien
des ennuis. )

Tous les jours :

— Refaire le plein d'eau.
— Le niveau d’huile du carter.
— Le plein du réservoir & combustible.

— Ouvrir la purge en bas du filtre & combustible afin d'éliminer les
impuretés et I'eau de la poche de décantation. Cette manceuvre
doit étre faite assez fréeguemment tant que le liqguide évacué en
indique la nécessite.

— Nettoyer les préfiltres extérieurs des filtres & air (si besoin est
2 fois par jour).

Toutes les 50 heures ;

— Mettover le préfiltre du filtre 4 combustible. Selon le degré d'im-
pureté du combustible, ce délai peut demander & étre abrégé s'il
y a r:u:llmatage fréquent.

— MNettoyer les injecteurs et leurs filtres (voir page 40).

— Pour les mémes raisons, en principe, les injecteurs doivent étre
nettoyés dés que leur encrassement semble influencer la qualité
de la combustion (Fumée noire).

— Graisser la pompe 4 cau et la dynamo.

— Nettoyer le moteur extérieurement, ne pas laizzer s"accumuler les
poussieres. Weiller 3 ce que les éléments du radiateur restent
propres.

— Purger le réservoir & combustible, nettoyer le filtre de remplissage.

~— Nettoyer les éléments filtrants intérieurs des filtres & air.
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Vidange : Effectuer les trois premidres vidanges aprés 100 heures
de marche, ensuite :

Toutes les 150 heures :

— Vidanger I'huile du carter par le bouchon de vidange placé sur la
cuvette, Le faire & 'arrét, moteur bien chaud, apris une journée
de travail; laisser égoutter et disposer une plague «SANS HUILE»
pour éviter toute mise en route accidentelle avant que le niveau
soit rétabli. . '

— Vidanger |'épurateur d’huile, démonter et nettover le préfiltre,

— Aprés nettoyage, faire le plein du carter jusqu'au maxi de la jauge
avec de l'huile trés propre, démarrer, laisser chauffer pour que
'huile circule et remplisse complétement I'épurateur, puis parfaire
le plein en ajoutant environ | litre.

— Vénhier un peu partout, les écrous, la tension des courroies, |'étan-
chéité de tous les joints.

— Vérilier I'état des lumiéres d'échappement, les décalaminer =1
necessaire. On doit considérer qu'une lumigre doit &tre décala-
minée lorsqu’elle est bouchée d'un tiers.

— S'assurer enmémetemps du bon état des segments du pistonsupérieur.

Toutes les 800 heures :
— Vérifier I'état des segments des pistons. Les dégommer si néceszaire,
— Vérifier I'état des clapets de balayage.
— S'assurer de la propreté du réservoir & combustible.

IMPORTANT. Le filtre & combustible et 11{:‘[JLJ.I'¢]1.‘CHI‘ d’huile renfer-

ment chacun deux éléments :

Un élément nettoyable: le préfiltre en nylon qui doit &tre nettoyé
comme indigqué ci-dessus toutes les 50 heures pour le combustible, toutes
les 200 heures pour I'huile.

Un élément non nettoyable : la cartouche « Diatrose» qui doit
;:Jérlutllquernent étre rempfacér.—.

On s'apercoit qu'elle est colmatée :

Pour le combustible, lorsqu”il y a manque d'alimentation, le moteur baisse -
de puizsance zans fumer. '

Pour I'huile, lorsque celle-ci noircit car elle ne traverse plus |'épurateur.

Avant d'effectuer le nettoyage, vidanger en utilizant un entonnoir
pour récupérer ["huile et le combustible contenus dans les filtres. Disposer
convenablement 'entonnoir pour qu'il protége les accessoires contre les
projections: pompe d'injection, pompe d'alimentation, pompe & eau,
dynamao.

TRES IMPORTANT : On doit toujours disposer, en réserve, de car-

touches filtrantes de rf_-n:imngﬂ. tant pour ["huile que pour le combustible,
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ENTRETIEN DES INJECTEURS

Un injecteur ne se nettole pas tuufﬂurs aprés un nombre dheures
déterminées, mais chaque fois que son encrassement plus ou moins accentué
influe sur la quulité de la ]jlt]‘lr'l.llriﬁﬂtiﬂn et, par suite, de |'éc'hﬂppement.
C'est une opération i la fois trés simple et trés sérieuse qu'il ne faut pas
différer (fig. 24).

a) Retirer le corps de l'injecteur
du cylindre avec l'outillage d'ex-
traction.

b) Sortir le filtre au moyen de
I'extracteur prévu, le nettoyer avec
une petite brosse a poils durs, ainsi
que son logement dans 'aiguille. Le
nettoyage de |11ﬂ1.1||1e et du COTE
se fait de la maniére suivante :

¢) Avec la pointe de la curette
en laiton, logée dans la poignee de
la curette en bois, nettoyer les deux
trous perceés sur le céne de [aiguille,
en évitant de refouler & lintérieur
les |rn]:ruri3tes qui ;:u:uurralent 8 3«‘
trouver, pms, avec la partie ap]ane,
nettoyer soigneusement les deux
rainures,

d} Laver au gas-oil ou a
v g f
I'essence en évitant le moindre choc
zur la pointe de |a1gmlle.

e} Nettoyer le céine inférieur
du COrps d'inj::ctcur avec la curette
bois, laver et remonter l'ensemble
trés solgneusement.

) 1l est indispensable de veiller
ane pas refourner le filtre au remon-

.-'rr 3 9 A 1
I'.\ / I s tage {trnu taraudé ‘puu? extrachon
P restant apparent aprés mise en place),

|{ Mettovage
s du corps
Fiz. 24 de I'injectenr

de 'aiglle fll

de 'injecteur
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i=

Il est important également de ne jamais intervertir les aiguilles d'in-
jecteur. Chaque injecteur doit étre démonté, nettoyé et remonté séparé-
ment pour éviter toute erreur.

Des injecteurs ayant leurs orifices déformés et brillés, sont toujours
F'indice que le combustible contient de |'eau qu'il faut absolument &liminer.
Faute de cette précaution la garantie serait refusée.

Essai de l'injecteur.
(fig. 25) Placer I'injecteur dans
le raccord livré avec |'outillage
sur lequel on bloque la tuyau-
terie d'injection.

En actionnant le levier
d'arrét, on se rend compte
de la qualité et de la forme
du jet, qui doit finement
pulvériser le combustible en
¢ventail suivant un angle de
709 environ.

Chaque fois que l'on net-
toie un injecteur, il faut 'es-
sayer sur le raccord d'essai a
Pair libre et ne le réutiliser que
st I'essar de pulvérisation est
satisfaisant & tous points de
vue : finesse de pulvérisation,
nappe plate en éventail.

Une erreur a ne pas commettre est celle qui consiste & passer la
points de la curette dans I'orifice de sortie du corps de l'injecteur usiné a
aréte vive. Ce trou ne se bouche jamais, gratter seulement la calamine a
l'extérieur. Les seules parties de U'injecteur qui peuvent s'obstruer sont les
deux rainures de laiguille qu'il faut nettoyer comme indiqué.

La destruction de |'aréte vive agrandit le trou, détruit la finesse de
pulvérisation et rend l'injecteur inutilisable.

ENTRETIEN DES LUMIERES
ET CONDUITS D'ECHAPPEMENT

Lorsque I'installation de I'échappement est correcte, I'encrassement
résulte généralement d'une marche prolongée avec un injecteur défectueux
ou d'un manque d'étanchéité des clapets de balayage.

Il se traduit par un échauffement du meteur, une fumée abondante
a |'échappement, une baisze de rendement.

51l n'y est pas remédié rapidement, la contrepression créde par |"obs-
truction des lumiéres et des conduits proveque des retours des gaz brulds
aux lumiéres de balayage qui s'encrassent; la pompe & air et les pistons
chauffent jusqu'au grippage.
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Pour effc:clur:r le ncttoyagc des lumitres d'cchappcment amener le
|:-|"-lfm SllpLi‘lLul' vers son pl:unt mort bas de maniére a obstruer ' echapa
pement sans découvrir les segments, et nettoyer les lumigres de la chemise
et les passages latéraux du bloc- r:}fimdrc wcc le rar:]mr en laiton de ['ou-
tl"ﬂgu‘. Bien f.x.pufsn:r toute la caiamln:, a |'exterieur si pussﬂ:rh: par suu{:ﬂage
d’air. Me pas utilizser d'outil en acier pouUr ne pas rayer le plstun

POMPE D’'INJECTION. Contrile de fonctionnement.

Avant de décder du remp|acement d'une
pompe d'injection, un contréle facile simpose afin
de déceler s'il s'agit d'une pompe usée ou d'un
défaut de clapet de retenue.

A cet effet, il y a lieu de disposer d'un outil-
lage de contréle de la pression d'imjection, soit :
un manomeétre, de 0 & 1.000 ke, sur lequel on
assemble, de fm;:ﬂl‘: bien ttanchc, le tuyau specia]
pour pompe 602, avec joint, ensemble que nous
pouvons fournir sur demande (fig. 26).

I uppurmf se monte directement sur la pompe
a contréler, a la plan:e du tuyau d'i mp;r_tmn = assurer
que la manette d'accélération est & son maximum.

Démonter les injecteurs et les

: tuyaux
d’injection.

Enlever la plague de visite fixée par 5 vis sur
le cété du bloc-pompes de fagon a s'assurer que
les pompes sont bien orientées en posltll:rn pfeme
injection : talons des pistons vers la gauche.

Mettre le
moteur en position
de pompage,
repere AC sur le
volant en regard
de la fleche (pour
chague pompe
cette position est
celle dlla_t COMmmen-
cement de com-
pression dans le
cylindre  moteur e
-:urruspon::]ant} et
actionner le levier
darr::t a la main,
jusqu’a ce quel'ai-

{
guilledumanome- [ I '
tre montea 100 ke, L !l
Me pas dépasser i LA

cette pression. Fig. 26 ||

(e

s
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Tourner le moteur & la manivelle en comptant le nombre de tours
effectués. Quand la pompe est bonne, la pression monte & 600 ke. en 10
tours. Si elle est stabilisée & une valeur comprise entre 300 et 600 kgs, il
y a une certaine usure qui fera accuser une baisse de rendement a pleine
charge. Si elle n'atteint pas 300 kg. elle doit étre changée.

Ne jamais dépasser 1.000 kg. de pression au manométre, sous peine
de risquer 'éclat du cylindre de pompe.

Quelle que soit la pression atteinte, I'aiguille du manométre doit rester
fixe. Si elle redescend c'est qu'il ¥ a une fuite gquelcongue soit au clapet
de retenue, soit aux raccords du tuyau du manométre. Un clapet de retenue
est parfait quand il tient bien toutes les pressions et plus particuliérement
les basses pressions vers 50 kg. qui correspondent mieux aux conditions
de démarrage & froid.

Quel que soit 1'état d'usure d'une pompe, elle doit toujours accuser
un minimum de pression. Si l'aiguille reste & zéro, cecr indique I'existence
I ! ; -
f]. au moinsg unc dl_'.ﬁ an(}n!ﬂ.llfs sumivantes :

— La pompe est désamorcée; immerger le clapet pour expulser l'air
de la pompe.

— L’on n'est pas en position de pompage : vérifier par ['ouverture
du carter-moteur s1 le piston est & son pomnt mort bas.

— Le clapet de retenue n'est pas étanche.

— Le piston reste collé dans le cylindre et ne suit pas la came: véri-
fier par l'ouverture du carter-moteur si le piston accomplit toute
sa course,

— Le ressort n'arrive pas a le décoller : tendance au grippage.

— L’appareil de contréle est mal préparé, mal monté : fuites aux
raccords.

— La commande d'injection n'est pas au maximum de débit, mais
au contraire au mimimum et il y a court circuitage intérieur et
manque de débit; vérifier par I'ouverture du carter-moteur si les
talons des pistons sont bien orientés.

— Le cylindre de la pompe est éclaté, fendu, ou mal pesitionné dans
so0n support.

— Le piston de la pompe est cassé ou fendu & son extrémite.

Si la pression, toutes choses normales, monte difficilement, il faut
changer la pompe en prenant les précautions ci-dessous.

Démontage d'une pompe.

Vidanger le filtre et le tuyau d’arnvee; démonter la nourrice, débloquer
les deux écrous du tube d'injection et &ter ce tube. Enlever la plaque de
visite fixée par 5 vis sur le bloc-pompes. Mettre le moteur en position de
pompage de fagon & réduire la tension du ressort de rappel du piston.
Débloguer les écrous de fixation de pompe; les enlever d'une main en pres-
sant de I'autre sur le corps de pompe pour éviter la détente brusque du
ressort; on pourrait fausser le piston. Saisir la pompe d'une main et sou-
tenir le piston avec 'autre main passée dans l'ouverture du bloc-pompes.



4 MOTICE D'ENTRETIEM

Mnntﬂ.g& d’une nouvelle pompe.

Nous insistons tout d'abord sur le fait que les pistons et cylindres
sont rodés |'un dans I'autre, de fm.'uu a obtenir :

a) Un jeu de 2 & 3/1.000 de mm.

b) Un alignement parfait des deux piéces. La moindre salet¢ ou
déformation détruira la qualité de 'argane.

Démonter le tube d'injection et la plague de visite sur bloc-pompes.

Virer le vilebrequin de fagon & amener la came au point mort bas.
On a, pour ce faire, intérét a dter ['injecteur. On profitera du démontage
de I'injecteur pour le vérifier et nettoyer s1 besoin est,

Passer le piston dans du gas-oil propre.

Monter le sit‘tgﬁ du ressort Apres avoir nettoye le trou de passage et
le ressort en tenant le piston par le talon, puis emmancher le piston dans
le cylindre.

Tenir la pompe d'une main en maintenant le pistan et orienter le
talon par rapport aux trous de fixation et a4 1'entraineur.

Passer 'autre main par la porte de visite.

Descendre la pompe d'une main, 'autre maintenant le-piston jusqu'a
ce que celui-ci s'engage dans 'entraineur.

Mettre les écrous a la main et serrer 1/2 tour par 1/2 tour chacun des
€Crous.

Important. — Veiller a ce que la téte du piston ne soit pas bridée
dans le poussoir entre le grain et le sitge du ressort. 11 doit exister un
léger jeu de 0,1 & 0,3 mm.

On s'en assurera en actionnant & la main, la commande d'orientation
du piston. Le talon doit revenir librement & 'injection maximum vers la
gauche.

Les pompes & combustible abimées par mauvais montage ne pourront
bénéficier de notre garantie.

Mos pompes i combustible sont rigoureusement interchangeables sans
qu’il y ait a craindre un déréglage possible du point d'njection.

Clapet de retenue (fig. 27).

Placé au-dessus de la pompe a combustible, il évite le retour a la
pompe, soit du i:ﬂmbustlblf, SO}t de I'air de la COIMPression. En cas de fuir.e.
la pompe se désamun:e, le r.:}*]mdrc currcs;:uundant ne donne pas.

Lorsque un seul clapet se met a refouler en marche, la puissance tombe
fortement, le moteur s'arréte. Si la fuite se produit a I'arrét, le moteur ne
démarre pas. L'essai au manométre permettra de déceler le clapet qui fuit.
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Pour nettoyer le clapet, si I'on dispose d'air comprimé, un nettoyage
au gas-m] trés propre et un soufflage sont, en général, suffisants. Il n ¥
a pas besoin de démonter le clapet.

Si l'on ne dispose pas d'air comprime, démonter le clapet en prenant
soin de ne pas mé[angcr les hilles et les ressorts. Ne’ctuyer an ga.a-—mi et
remonter les pitces dans l'ordre oti on les a trouvees,

Pour ce faire, il v a lieu d’empiler dans
le corps du clapet : la premiére bille, un res-
sart, le sidge intermédiaire comportant cones
méle et femelle, la deuxitme bille et 'autre
ressort, le siégc supél'it:ur comportant une
extrémité conique et l'autre plate.

Introduire ensuite le jone d'arrét dans la
rainure de la partie haute du corps de clapet.

Velllez 4 ce que les ressorts solent
mantés bien verticalement dans 'axe et non
pas de travers. On s'apergoit qu'un ressort
eat mal monté lorsqu’il est difficile de passer
le jone d'arrét. Un clapet serré une seule fois
avee un ressort mal monté devient inutilisable,

Si le clapet est détériore, le changer.

Coupe du clapet de retenue
Avant de remettre en place le clapet, :

réamorcer le eircuit d'alimentation en pur-
geant les canalisations et en remplissant le filtre et la pompe d'injection.

Le clapet doit toujours étre remonté bien immergé pour éviter toute
poche d'air dans la pompe.

Description et entretien du filtre 2 comhbustible (fig. 28).

Une cartouche filtrante « Diatrose » en matiére végétale spéciale et
un préfiltre en nylon sont logés dans un corps qui forme cuve de décan-
tation et qui est hloqué sous un couvercle avee interposition d'un joint.

Le couvercle recoit latéralement un raccord d’arrivée de combustible
et sur le dessus, un raccord de départ muni d'un robinet de désaération.

Le corps est maintenu par un écrou a oreilles; une vis de purge permet
la vidange. Le nettoyage du préfiltre sera effectué toutes les 50 heures.

La cartouche # Diatrose » n'est pas nettoyable; elle doit étre rem-
placée périodiquement. Sa durée est fonction de la qualité du combustible
utilisé, des précautions prises par un épurage prealable.

Le préfiltre sera nettoyé en I'immergeant dans le gas-oil ou le fuel
domestique propre; en comprimant et décomprimant alternativement le
ressort sur lequel il est fixé.

Pour nettoyer, dévisser la vis de purge inférieure et vidanger com-
pletement. Dévisser I'écrou a oreilles, démonter le corps et le nettoyer.
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FILTRE A COMBUSTIBLE

TRES IMPORTANT :
Le bon entretien du filtre nécessite

d'avoir en réserve des cartouches
B

filtrantes ** DIATROSE™,

3=

Hobinet de désacration >

- - Cartouche
filtrante
" DIATROSE ™
non nettoyable
et remplagable

< Préfiltre
en nylon
nettovable

<— Cuve &e
décantation

«— Purger

tous EE'B- iIJL'I.fS

Fig, 28



Cie GENERALE DE MOTEURS 4

Retirer le préfiltre et le nettoyer comme indiqué ci-dessus.

Quand la cartouche « Diatrose » est & changer, I'enlever en dévissant
I'écrou & oreille qui la maintient.

Aprés nettoyage remonter dans I'ordre inverse du démontage, visser
les écrous a oreilles suffisamment pour écraser légérement les joints mais
sans exagération.

Entretien de I'épurateur d’huile. (fig. 15)

L'épurateur d'huile est constitué des mémes éléments que le filtre
4 combustible :

— Un élément nettoyable, le préfiltre en nylon;

— Un élément non nettoyable mais remplacable, la cartouche
« Diatrose ».

Les opérations pour le démontage, le nettoyage du préfiltre, le rem-
placement de la cartouche, le remontage, sont les mémes que pour le filtre &
combustible. Il est nécessaire d'avoir en réserve des cartouches de rechange.

Entretien des filtres & air.

La fréquence de nettoyage du préfiltre et du filtre est fonction de la
quantité de poussitres de |'atmosphére dans laguelle travaille le moteur.

En temps normal, un nettoyage du préfiltre sera a effectuer tous
les jours, du filtre toutes les semaines; mais pour des travaux en
atmosphére trés poussitreuse on peut &tre appelé & modifier cette cadence
en fonction des besoins. Ce point trés important ne doit pas étre négligé,

Filtres secs. (fig. 18 et 19)

Pour nettoyer le préfiltre ou le filtre, immerger complétement dans
le gas-oil ou le fuel domestique propre et agiter fortement pour décol-
ler la poussiére des alvéoles intéricures des plagues ondulées.

Ne jamais utiliser 1'air comprimé pour souffler dans les
éléments; le frottement de l'air augmente Padhérence de la
poussigre.

_Laisser égoutter et imprégner légérement d’huile moteur
fluide avant remontage ; 'adhérence de la poussiére est augmen-
tée quand les plaques sont légérement grasses.

Filtre a bain d’huile. (fig. 20)

Nettoyer le préfiltre et le filtre par immersion de la méme fagon
que pour le filtre sec; laisser égoutter et imprégner dhuile.

Vidanger 'huile contenue dans le réservoir, nettoyer parfaitement et
refaire le plein avec de I'huile propre en se servant du houchon de niveau.
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Entretien de la dynameo.

L'huileur assure le graissage du palier arriére. Employer uniquement
de I'huile moteur (quelques gouttes & chaque vidange du moteur). Ne
pas utiliser de 'huile de vaseline.

Le réglage de la tension de la courroie s'opire par basculement de
la dynamo ; desserrer le boulon de réglage du secteur, faire basculer
I'ensemble pour obtenir la tension désirée. Rebloguer I'écrou.

Cette tension est a vérifier JL:rr.-:ra:Juemment car une courroie détendue
s'use trés rapidement, son patinage occasionne un débit insuffisant de
la dynamo et un refroidissement défectueux (pompe & eau, ventilateur).

Entretien des accumulateurs.

Tous les 10 jours, vérifier le miveau de I'électrolyte et le rétablir s'il
v a liew a | cm environ au dessus des plagues, soit 5 mm au dessus
des séparateurs,

Ajouter uniquement de |'eau distillée. Négliger cette précaution,
abrégerait irrémédiablement la durée de la batterie,

Vérifier également le serrage des bornes, Procéder & leur nettovage
et les enduire de vaseline.

Immebilisation prolongée.

En période d'utilisation normale, la dynamo suffit a assurer la charge
de la batterie.

En cas d'immobilisation prolongée. il y a lieu de faire donner chaque
mois, 4 la batterie, une c:]mrge pour assurer son entretien.
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PANNES & REMEDES

Dans un moteur, une baisse de rendement & I'utilisation pose un
probléme de détection du défaut auquel il faut remédier.

Dans nos moteurs le bon fonctionnement dépend de quatre pressions
qu'il faut maintenir.

12 La pression de compression:
2% La pression de balayage;
3% La pression d'injection;

4% | a pression d'huile.

La pression de compression : Une fois ['espace mort bien etabli,
elle ne dépend plus que de la bonne conservation des pistons, segments,
chemise, qui jouent chacun leur réle pour |'étanchéité désirable.

Avec un peu d'habitude, on l'apprécie facilement 4 la manivelle
won tite la compressiony. En outre, un départ facile & froid ainsi qu'une
marche stable au ralenti indiquent une bonne compression.

La pres&il:m de balayage: Elle doit étre normalement c{:mprfﬁu entre
450 et 500 grammes au regime de 1.500 tours. Si elle est faible, les clapets
de |mla§,raqe sont & revoir: st elle est {uﬂ{ les lumiéres d° :,n;_,hdppi_,rm nt sont
4 déealaminer,

La variation en plus ou en moins de la pression de balavage ne nuit
pas au demarrage a froid, mais diminue le rendement i plein rézime.

Insuffisance de pression? Vérifier les clapets d'air.

Excés de pn*ssmui'" N-::llvvn,r les lumitres et conduits d' mhappcmtnt
(décalaminage) ou sassurer dz, la bonne etanchéité des segments il
peuvent fuir, s'ils sont gommeés,

La pression d'injection : ['¢tat des pompes d'injection ne peut se
contréler efficacement que par un manometre. Geénéralement le départ
facile a froid est un indice de bonne étanchéité de la pompe et des clapets
de retenue. Mais une baisse de rendement peut étre le fait d'un freinage
dans le circuit d’alimentation qm. a plemn régime, ne permet pas ala
pompe de débiter suffisamment & la pression voulue.

Si I'épreuve au manométre est bonne, chercher dans le circuit :
filtre colmaté, poche d'air, etc...

La pression d’huile : Elle doit étre normalement comprise entre
2 Iugﬁ BOO et 3 kgs en régime; elle peut descendre, au ralent:, a | L‘g 500.
Le manque de pression d huile est signalé par un voyant rouge qui s'allume.
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LE MOTEUR NE PART PAS OU NE FAIT PAS SA PUISSANCE

Pannes

a) Lercumhnsltihh: n'arrive pas. au
cylindre (air dans la pompe &
combustible et danz les conduits).

b) Le combustible contient de I'eau.

c) L'injecteur est bouche.

d) Le clapet de retenue de
combustible n'est pas étanche.
Dans ce cas, la compression
refoule  le  combustible et
désamorce tout le circuit d'ali-
mentation.

&) Le moteur est trop froid.

f) La compression n'atteint pas un
taux suffisant.
Les segments ne sont pas étan-
ches.

Remédes

sassurer que le levier du clapet
de sécurité est ahaizzé.

a) Purger par la vis au-dessus du
filtre tous les conduits. Desserrer
le raccord sur l'injecteur et
pomper le combustible 4 la main
par le levier d'arrét jusqu'a ce
que le combustible arrive & I'ex-
trémité du tube.

b) Vidanger et nettoyer soigneu-
sement |rt mtm et les tuyaux.
Vidanger 'eau du réservoir a
combustible par le robinet de
vidange.

¢) Démonter le tube d'injection et
nettover soigneusement 'atguille
et le corps de I'injecteur 4 [aide
des curettes, livrées dans [Toutil-
lage (fig. 24). Puis monter I'in-
icct::ur sur le tube au MOoven du
raccord spécial. Pomper & la main
pour vérifier la pulvérisation

(fig. 25).

d] Démonter le c!upet de retenue
et le nettoyer dans |'essence ou
le gas-oil propre. Si 'on n'oh-
tient pas d’amélioration, monter
un clapet neuf. Les clapets usagés
sont repris en échange standard.

e} Réchauffer le cylindre en versant
de I'cau chaude par la buse de
remplissage du réfrigérant. Ne
pas oublier qu'unc pi:tite quan-
tité d'eau dans le combustible
peut empécher son arrivée aux
pompes lorsque la température
descend au-dessous de 07 et que
cette eau gele.

f) Avec une seringue, injecter un
peu d'huile de graissage dans le
cylindre, aprés avoir enlevé |'in-
jecteur. Cette méthode ne doit
pas étre utilisée couramment
pour ne pas calaminer les pis-
tons et gommer les segments.
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g) La pompe 4 combustible est hors
d'usage. (Pression inférieure a

300 kg.).

h) Filtre & combustible obstrueé.

51

g) La remplacer par une pompe
en bon état de marche; nettoyer
toutes les canalizations de com-
bustible et employer un combus-
tible nguunusum nt propre. Les
pompes usagées sont reprises en
échange standard.

h) Nettoyer I'élément Nylon dans
le gas-oil ou le fuel-oil trés pro-
pre. Remphccr la cartouche
v Diatrose »,

MAUVAISE COMBUSTION PENDANT LA MARCHE

(Caractérisée par une couleur brune ou noire
des gaz d'échappement)

Pannes

a) Mauvaise pulvérisation. L'in-
jecteur est abimé ou bouché.

b) Insuffisance d'air de balayage.

(:_} Un pistnn ou un coussinet com-
mence & gripper (baisse de régime
avec échappement coloré et aug-
mentation des bruits du |t':ul.f:m’}.

d) Un clapet de retenue de combus-
tible n'est pas étanche (marche
ireguliere du moteur et ratés
d'allumage).

Remeédes

a) Démonter l'aiguille de I'injec-
teur pour nettoyaze et vérifica-
tion. S1 l'injecteur est abimé, le
changer (corps et aiguille fig, 24).

L) Nettoyer le filtre a air. Vérifier
les clapets d'air de balayage;
voir s1 un clapet n'est pas cassé,
Vérifier les joints des carters, des
cylindres de balayage, et des
portes de wisite,

(;] Voir si les segments des pistons
ne sont pas gommés. Les dé-
gommer et nettoyer les gorzes,
]]'Hm:-nter les coussinets et les
CXAMINET, éventuellement les re-
toucher. Enfin vérifier le grais-
zage ot le refroidissement,

d) Nettoyer le c]apet ou le rem-
placer.

LE MOTEUR S’ARRETE

[:Dutre les panncs mentionnées aux paragraphes | et 2)

Pannes

a) Un piston a grippé, le moteur
g'arréte sans balancer et, aprés
queiques instants, on peut de
nouveau le faire tourner.

Remedes

a) Ne pas continuer & faire fone-
tionner le moteur dans cet état,
sans retouches, Démonter le pis-
ton, enlever sc:igm:usf:ment les
traces de grippage du piston et
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b) Le piston d'une pompe a combus-
tible a grippé et est resté coincé
a fond de course. Panne trés rare
provenant de ['emploi d'un com-
bustible trés sale et d'un mau-
vais état du filtre.

LE GRAISSAGE

Pannes

a) Le niveau d'huile dans le carter
est trop bas.

b) L'entrainement de la pompe i
|'H.JI[E ne f{mctmnnf: pas.

c) Le clapet de décharme reste levé
ol coince.

d) Pompe a huile usée,

NOTICE D’ENTRETIEN

du cylindre, réder le piston et le
remonter comme d'habitude, Les
grippages de pistons sont causes
par un défaut de refroidissement
ou de graissage, quelquefois par
un corps etranger ou un fort
encrassement.

b) Remplacer la pompe & combus-
tible. WVeérifier la propreté du
combustible et du bltre.

FAIT DEFAUT
Remedes

) Jauger 1'huile (aprés avoir EsSUYE
la Jﬁuge] et verser la quantlte
nécessaire pour faire le plein.
Me jamais dépasser le maxi.

b} Démonter les commandes et véri-
fier lraCEﬂlJ}}It.‘lttl_‘,rll.

¢) La cause peut provenir d'un
corps etranger.

d) Elle ne se répare pas. Il faut la
changer,

LE REFROIDISSEMENT NE S’EFFECTUE PAS

(La température est anormalement clevée.)

Pannes

a) La circulation d'eau est insuffi-
sante. Arréter le moteur.

b) La température du radiateur est
normale, le moteurest trop chand :
les chambres d'eau sont trés sales
ou entartrées,

Arréter le moteur.

Remeédes

a) Vérifier le niveau d’eau, les joints,
et la tuyauterie d'arrivée de la
pompe.

b) Nettoyer a fond les chambres
deau du bloc- cylindres. Le
moteur peut aussi chauffer par
mauvaise combustion ou mauvals
fonctionnement des ciapets d'air.
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REPARATION
REVISION GENERALE

Aprés un long service, 1l peut devenir neceszaire de proceder & une
révision générale du moteur, exigeant un démontage complet.

Ce travail doit étre fait mLthDd]quement par un mécanicien COMmpe-
tent d!spn&.ant d'un Dutillaqe approprie.

Préalablement : il est prudent de se munir d'un lot de pieces détachées.
Si I'on n'est pas trés au courant, nous demander nos listes préparées judi-
cieusement pour les révisions de nos moteurs en nous précisant le type
et le numéro de série,

Démontage :

On commence par le haut et dans I'ordre suivant, aprés avoir fait
la dépose des accessoires, filtres et tuyauteries: pompes. de balayage, pistons
et hielles, u:'_l.rhndrcs moteur, vilebrequin. Toutes les piéces démontées sont
a nettover et a examiner afin de noter celles & remplacer,

Ajustages :

Certains remr{lﬂcemcnts (I“. plitces peuvent d_l:nmndf:r un ﬂjuslat;c
prealabie avec des Jeux de fonctionnement ApPPropries. Consulter page 55
le tableau géneral des jeux de fonctionnement et 8’y conformer (fig. 30).

Vilebrequin :

Sl est nécessaire d'en faire rectifier les portées et manetons, recom-
mander d'en enlever le moins possible et surtout de bien respecter les
arrondis, 3 % pour les portées, 4 " pour les manetons, pour éviter les
amorces de ruptures. Trés important.

La cote d'origine des manetons est de 55 mm., ne jamais les amener
par rectification en dessous de 53 mm,

Paliers de ligne d’arbre :

Tous nos paliers sont régulés sous pression par centrifugation avec
du TE.'I{L'I|E de prelmer choix Ll’Urll l'adhérence est assurée par notre pm:ed:
de fabrication. Nous conseillons leur emploi exclusif.

Ceprndnni on peut étre amen¢ a faire réguler les anciens paliers, s
devront alors étre ensuite usinés, chacun suivant |a partie correspondante
du vilebrequin et avec les jeux mdlques (fiz. 30).

Etant donnée |'importance des paliers de ligne d'arbre, ]'mirmgc devra
étre parfaitement concentrigue et les trous pPrévus pour IL graissage des
I:I-IE”ES ne devront pas étre modifiés. Toute r:mdﬁmdtmn LnCDrLSlderEl'_' pent
créer des difficultés dans le dlbpualtlf de _s;rmssage Tres 1m1:|-nrtﬂnt
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COUPE LONGITUDINALE
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Détails des trous de graissage des coussinets de paliers de ligne
d’arbre du moteur 2/602.

Le graissage des bielles est & éclipse suivant les dispositions corres-
pondantes ci-aprés. Ne pas les modifier.
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EMBIELLAGE
Fig. 30

Tiercer bex coupes
autour du piston

Axe de piaton !'JI:Iél'i:L'lr-\._:E

Serrage dans be piston
0 & 0015

Jeu danx ln traverse
i 0,015

Segments
i piston inldrienr
| segment poresfen ot
intermiédinme

Jeu & la coupe 006 & 08

3 wegmants d' étnnehiéing
coupes droits

Jeudla eaupe 0,35 40,50

I segment racleur

En plos dujenk [a caupe
.35 & 0,50 prévair un
dibastementde | nun,
pour Pergot.

Coussinet AR
Jeu diaméeral 0,03 40,05
Jeu Intéral 0,025 4 0,073

Four tons les segmpnts
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| segment pare-feu et inter-
mediakre
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4 sepmients d anehdibd caiipe
draite

Jeu i la coupe 0,35 & 0,50

Ao de pston inférear
Serrage dans lepiston 080,025

_ Jeun dans In pied de hielle

0,02 & 008

1 _hCualiuiJ.s:L A & Ea’!iuim i Palier central Coussinet AV

i té ie ira Souminet A famd }
Jeu dlarnétralO.024 004 Jeudiamdera] 0,02 40,04 csuminet AN Jeadiampdial 1 BAR
Teu lastral,, 00280005 Jeulntéral. . 0024005 Jeudiamdiral 0,034 0,06



36 NOTICE IYENTRETIEN

1* Palier AR coté volant :

3 trous d'arrivée d'huile de 6 mm. de diamétre pour le graissage de
la bielle latérale coté volant.

3 trous identiques pour le graissage de la bielle centrale cité volant,

2° Palier Central :

Deux rangées de 3 trous d'arrivée d'huile de & mm. de diamétre
pour le graissage des deux bielles latérales mntérieures.

30 Palier AV cété radiateur :

3 trous d'arrivée d'huile de 6 mm. de diamétre pour le sraissage de
la bielle centrale AV et des pignons de distribution.

3 trous d'arrivée d'huile de 4 mm. de diamitre pour le graissaze de
la hielle latérale AV,

Dans |'alésage des coussinets tous ces trous débouchent chacun dans
un auvent dont les dimensions ne doivent pas &tre modifides.

Bielles :

Meémes observations que pour les paliers au sujet du régulage. Les
coussinets de tétes de bielles latérales et les tétes de hielles centrales
portent deux bains d'huile.

Les bielles doivent étre ajustées sur leurs manctons en respectant les
jeux prévus et le repérage indigué. Au serrage, amener les repéres des
ecrous en face, sans plus, pour pouvoir goupiller. Ne jamais exagérer le
blocage des bielles avec des clés 4 rallonge.

Repérage des bielles (fiz. 8, page 15).

Pour un ohservateur place devant le moteur, cité injecteurs et
ayant le volant a sa gauche, les repéres des bielles sont en face. Les coussi-
nets des bielles latérales sont également repérés par rapport & leurs hielles
rEﬁpi:cti.ves.

Pistons-segments,

Entretien des pistons-segments :

Pour avoir une bonne compression, il importe que les sesments rem-
plissent bien leur office d'étanchéité, car sans compression les départs sont
difliciles, la puissance faiblit, la combustion s'altére et des fumées noires
apparaissent. Il y a tendance & échauffement, jusqu'au grippage possible,

Préventivement on doit s'assurer de I'état d'usure des segments
pare-feu. Ils portent un chanfrein dont la disparition constitue la limite
d'usure pour décider du remplacement des segments.
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Le sommage, donc 'encrassement des pistons et segments, est fonc-
tion du bon entretien de l'injecteur, des lumiéres d'échappement, des
clapets d'air, des filtres 4 air et 4 combustible, des vidanges d'huile faites
en temps utile.

On s'assure du bon état des segments par les lumiéres, en les « titant »
danz leur élasticité a fond de gorge.

Le gommage ou le remplacement des segments n ‘est pas fruqum!
n: un moteur bien entretenu ; il nécessite le df*mnntage des plstuns
COmime uu:hque sur le dessin {f‘lg. 31).

a) Piston supérieur.
— Enlever la pompe de balayage.

— Démonter les chapeaux et les
coussinets des bielles latérales
et sortar lrath::lag:: supérteun

) Piston inférieur.

— Pour faciliter la sortie du
piston, nettoyer la partie du
cylindre située au droit de
I'orifice de I'injecteur (préa-
lablement démonté), avec un
ricloir en laiton.

— Enlever les wis de fixation du
corps de hielle centrale sur la
téte.

— Visser dans le fond du piston
I"extracteur (tige filetée avec
anneau) et tirer le
p{stun par le haut en
guidant la bielle dans
le cylindre.

On procéde alors :

— Aunettoyage avec du
gas-oil, ou une solu-
tion de 0 ke. 400 de
lessive dissoute dans | Fig. 31

10]. d'eau bouillante,

ﬁ\pres nettoyage, ETB.ISSEI‘ pour dviter lux}rdatton

— A la vérification de |'élasticité des ﬁ&g‘m:‘:n_ts et du jeu normal daps
les FOrges [les segments KL ne seront JaImans démonteés, sauf lorsqu ils
sont hors d'usage).

— Prendre la précaution, pour le changement d'un segment, de ne pas le
déformer sinon il devient inutilisable. Pour cela, 'introduire avec trois
clmquants en eévitant de grandf:s déformations.
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Au remontage, bien observer les repires pour rétablir les mémes con-
ditions de serrage et d'orientation qu’avant démontage.

Montage des segments.

Les segments neufs d'étanchéité des pistons moteurs doivent manceu-
vrer librement avee un jeu en hauteur de 0,03 4 0,06 dans leurs gorges et
un jeu a la coupe de 0,35 4 0,50; les segments ergotés pareillement avee
en plus un jeu de | mm. & l'ergot.

Un segment qui n'est pas monteé dans ces conditions ne tiendra pas,
il gommera rapidement.

Aprés nettoyage parfait des pistons, monter les segments dans leurs
gorges respectives avee trois clinquants pour éviter de les déformer.

Montag& du segment KL ou pare--fau =
Jeu de 0,05 & 0,10 dans sa goree et 0,6 4 0.8 4 la coupe.

Il faut le monter & la main, avec précaution, sans le déformer. Par
temps 'Frmcl. diminuer sa fragﬂ!tf". en le faisant tiedir dans de 'eau bouil-
lante. Cept évite des rupturez onérenszes.

Le chanfrein qu'il porte & son aréte supérieure détermine sa limite
d'usure. Quand le chanfrein est use, il est prudent de le remplacer. A
défaut, 1l s'effritera, ce qui a pour effet de dérégler toute la distribution
d'air et d‘é:happement_ C'est une cause de trés mauvais fonchionnement,

Respecter le tableau des jeux (fig. 30).

Aprés avoir regarni les pistons, il est bon de les présenter dans leur
cyiindre afin de s'assurer quils tournent bien hibrement, alors que les
segments immobiles adhérent bien sur le eylindre. Pour les pistons
inférieurs, qui dispozent d'un segment ergoté, s'assurer qu'il v a bien un
battement de 1 mm. entre le segment et |'ergot d’arrét.

Bloc-cylindres ~ Chemisage.

Le remplacement d’une chemise exige un appareil & vis. Il sert tant
pour |'extraction que pour I'emmanchement. Nous pouvons fournir cet
appareil.

Démontage et remontage d'une chemise :

Les différentes opérations & effectuer sont :
I1? Enlever le sitge de l'injecteur.
2% Démenter la chemise par en dessus.

3° Nettoyer les portées du cylindre & l'essence. Ne {]."Il'ﬂﬂiﬁ gratter
ou frotter & la toile émeri, sous peine de risque de fuite.

4° Réemmancher la chemizse dans le eylindre en surveillant son orien-
tation Jusqu'd ce gue le logement d'injecteur vienne se replacer
exactement en face de l'alésage correspondant du cylindre. Sl
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existe un petit écart d'orientation, procéder 4 la rectihication des
alésages & l'aide de la fraise spéciale et de son guide (outillage
spécial que nous pouvons fournir). Ne pas faire tourner la chemise
dans le cylindre sans la déplacer en méme temps verticalement.

5% Remonter le sitge d'injecteur avec son joint plat en emvre et son
Jmnt circulaire en caoutchouc. Mettre le frein de positionnement,
visser la bague filetée d'orientation.

6° Vérifier au besoin avec un subito si la chemise n'a pas subi de
déformation au montage.

Préalablement, on peut contréler 'étanchéité des joints de chemises
sous pression de 2 ke, maximum.

Entretien des clapets d’air de balayage.

L'encrassement des clapets est fonction des poussitres aspirées avec
I'air d'alimentation.

Le fonctionnement défectueux des clapets détermine une mauvaise
alimentation en air de balayage qui n'est pas comprimé a la pression nor-
male: il g’ensuit un encrassement des lumitres et conduits d’échappement.

Il faut alors vérifier et laver soigneusement les clapets de la maniére
sulvante :

— Démonter le
carter de cla-
pets,

— Natto_‘,rer au
gas-oil les cla-
pets daspira-
tion, examiner
g1 les rondelles
ne sont pas
casstées, si elles
coulizsent faci-

lement et por- ; il _
tent hien sur Clapet d'aspiration Clapet de refoulement

leur siége. Fig. 32

Répéter la méme opération avec les clapets de refoulement aprés les
avoir préalablement sortis du carter de clapets : utiliser ['outillage
special que nous pouvons fournir sur demande.

&1 'examen n'est pas aﬂlisfai:iﬂnt. il ya lieu de démonter les :;I;apn:ls
et de remplacer les rondelles ou les ressorts abimés, de roder les sieges.

Les cuvettes des ressorts doivent coulisser librement dans leur loge-
ment. Le tarage des ressorts ne doit pas étre modifié; les ressorts ne doivent
jamais étre allonges. Ils sont réglés en usine avec une tension presque
nulle gqu'il ne faut par modifier (trés important),

Enfin, si les elapets se révélent systématiguement encrassés par les
poussiéres aspirées malgré Uentretien normal dua filtre, il ¥ a lien de nous
consulter pour améliorer le filtrage.
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REGLAGE

Il ¥ a deux réglages & chserver :
— L'espace mort entre les deux pistons.
— Le point d'injection.

ESPACE MORT :

Il détermine le taux de compreszion, il faut le respecter. Avec un
espace mort trop gi‘and. il y i des difficultés de démm’rage par temps

froid.

Avec un espace morl trop petit, on provogque de dangereuses fatigues
mecanigues.

Dans le cas du moteur 2/602, |'espace mort doit avoir 9 mm. 3 avec
une tolérance de plus ou moins 0 mm. 30,

On le modifie 4 la demande en disposant une cale sous le talon de la
bielle centrale.

REGLAGE DE L’INJECTION :

Aprés une révision générale du moteur, il y a lieu de vérifier et de
régler le point d'injection, soit deux opérations différentes 4 realiser :

|* Calage de l'arbre a4 cames (fig. 33).

Le calage de |'arhre 4 ca mes du f_ﬂ,z:‘_"“;ﬁ:m:rm
bloc pompe par rapport au vilebre- e 2ets
ﬁum a une mportance pnmﬂrd:nfc [ f.,“,_.?: _ 4."_|'Hum-|u:im:
ans la bonne marche du maoteur. W e éf o | :
e : A iy P GO b1

E-\_ .'q‘—'.-"".: 'f.\'j.l 'I'&l - -ﬁl:( FLERH
I-.

Il doit étre réalisé de facon que la part_ie la plus rapide de la came
coincide avec le temps d'injection du cylindre correspondant soit 13 30°,
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Lorsque cette condition est réalisée, le volume du combustible dosé
dans la pompe est injecté dans le cylindre dans un temps minimum et
la pulvérisation est parfaite. Il s'ensuit un allumage spontané un rendement
Maximum pour une consommation MIMImum, une marche sans fumée,

Il y a deux méthodes pour procéder au calage de l'arbre & cames,
selon que l'on opére aprés un démontage complet du moteur, ou aprés
un démontage partiel du bloc pompes.

1* méthode ~ Carter de distribution enlevé.

Les pignons de distribution ont des dents repérées : une dent pour
le pignon sur vilebrequin, deux dents pour le pignon sur arbre i cames.

Amener la dent repérée du pignon sur vilebrequin en face du repére
porté par le carter moteur. Monter le pignon intermédiaire puis le bloc
pompes de fagon A ce gue le creux situé entre les deux dents repérées du
pignon sur arbre i cames se place face au repére prévu sur le carter de
distribution.

2 méthode ~ Carter de distribution en place.

Enlever soit le couvercle du carter situé a |'opposé du bloc pompes,
soit le houchon vissé sur le coté du carter.

L
- Levée
H de pompe
;1! Fig. 34
. =
15 -l
3 & 42
- - =
! i IS q1 5 -
i 1 ! __JI},q = : I Ela e . |- -
1 | = ol 58 ot —f=1= =1
e N =E=S
iR, I {: = A i 7 t - 5 "].
JEEEEE S SssEseSEEsEEasinoss
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Virer le moteur pour amener le repére CM 1 du volant en face de
I'aiguille (cette pasition correspond au point de compression maximum
du cylindre cété volant).
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Monter le bloc pompes en orientant le pignon sur arbre & cames de
fagon & ce que le creux situé entre _]Es deux dents repérées se place face
au repére prévu sur le carter de distribution.

Aprés montage, 1l est bon de s'assurer du calage.

Pour vérifier si le calage est correct, il v a lieu de procéder de la fagon
suivante. Vettre en contact la pointe d'un comparateur avec la partie supé-
ricure du poussoir de 'une des pompes & combustible. Tourner le volant
dans le sens de marche jusqu’a atteindre le point le plus bas de la came.
Régler l'aiguille du comparateur au 0 et poursuivre la rotation jusqu'au
repére sur volant de la compression maximum du cylindre correspondant
(point CM | pour cylindre arriére, point CM 2 pour cylindre avant).

La valeur relevée au comparateur doit étre de 4 mm. 7 = 0,5. En
cas contraire décaler d'une dent dans un sens ou dans |autre et refaire
la vérification,

2° Réglage du point d’injection :

Les pompes & combustible étant 4 avance variable et 4 fin d'injection
fixe, le réglage doit se faire sur la fin d'injection qui doit se produire 5 degrés
avant la compression maximum. Ces points sont marqués Fl sur nos volants
en usine. Il n'est que de les respecter en procédant de la fagon suivante :

a) Monter les pompes 4 combustible, les nourrices d'alimentation.

b) Amener le point FI du eylindre & régler & 20 mm. environ avant
la pointe de la fleche indicatrice.

c) Aspirer le combustible qui se trouve dans le cylindre de la pompe
a l'aide d'une seringue.

d) Faire tourner trés lentement 4 la main le volant dans le sens de
marche en surveillant attentivement le cylindre de la pompe 4 combus-
tible. 51 le réglage est correct, le repére FI du volant doit passer exac-
tement dans l'axe du cylindre-moteur au moment précis ot le combustible
perle dans le fond du cylindre de pompe.

Deux cas peuvent se presenter :

|9 Insuffisance d'avance : Le liquide réapparait trop tard.

2% Exceés d'avance : Le liquide réapparait trop tét.

Afin de pouvoir remédier & ces écarts, la pompe est adaptée sur le
moteur par des cales d'épaisseurs variables.

Un jeu de cales comprend :
| cale d'épaisseur 2 mm,
| cale d'épaisseur 1 mm.
| cale d'épaisseur 0 mm. 5
2 cales d’épaisseur 0 mm. 2
| cale d'épatsseur 0 mm. |

S'll y a excés d'avance, ajouter des cales supplémentaires. S'il y a
m:-hlmsarmc enlever des cales.
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Une différence de 0 mm. 15 dans I'épaisseur des cales correspond
i un décalage d'environ 1° soit 2 mm 9 sur le diamétre 332 mm. du volant.
Aprés chagque retouche, recommencer le contréle.

Les pompes 4 combustible étant ngourensement interchangeables,
leur échange éventuel n'impose pas la nécessité de refaire le réglage.

-

VEILLER :

12 'A ce que les tétes des pistons ne soient pas bridées entre le grain du
poussoir et le sitge du ressort. I doit y avoir un léger jeu de 0,1 4 0,2 mm.

20 A ce que les becs des pistons coulissent bien dans leur rainure
d'entrainement,

39 A ce que le plan de pose de chaque pompe soit parfait, exempt de
hosses ou de bavures, pour éviter au serrage des déformations qui engen-
dreraient le grippage de la pompe.
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