





Quaron’re années d'expérience dans la

construction des moteurs thermiques, ont permis aux

; ETABLISSEMENTS VIALIS, gréce a des conceptions
A et d un outillage modernes, de réaliser la gamme
des moteurs DIESEL VD, sous le double signe de la

° o o, ¥
simplicité-robustesse

La gamme VD est constituée par des moteurs mono ou polycylin-
driques, répondant aux caractéristiques particulieres suivantes :

EYEHER - ol e et o Bt ). TS e B e 4 temps
ALESAGE en millimétres .. .. .. .. oo ov i ee oe e s 125
GOURSE en millimetres. "o 00 L. .. % 5 58 we ww 180
CYLINDREE UNITAIRE en litres .. .. .. .. .. .o o oo oo 2,2

15 CV a 1.000 t/m.

PUISSANCE PAR CYLINDRE en CV.. 18 CV & 1.200 t/m.

INJECTION DIRECTE
Pression d'injection au cm? ..

Ordre d'injection.

CONSOMMATION GAS-OIL

A pleine charge CV/heure .. .. .. .. .. .. .. .. .. 180 gr.

Tolérance d'usage .. .. .. .. .. . o o + 10 9% (cette consommation
reste sensiblement constante
pour une utilisation comprise
entre la charge maximum et

les 2/3 de celle-ci).

CONSOMMATION HUILE DE GRAISSAGE Env. 3 gr.
par CV/heure . i w: cx ss ws ws ss ww vl s e e

Le maximum d’organes est commu

aux différents  types de moteurs



Usinage des cylindres.

Equilibrcge des volants.

Chaine de montage VD 2 et VD 3. Un de nos bancs d’essais.




SOCLE

Nos moteurs peuvent étre livrés :
10 AVEC SOCLE INDUSTRIEL NORMAL.

Cette solution a I'avantage de faciliter I'installation rapide des moteurs, dans le cas od ils.
sont utilisés a postes fixes.

20 AVEC SOCLE TRACTION A FIXATION LATERALE.

Pour application sur les loco-tracteurs, compresseurs mobiles, rouleaux compresseurs,
groupes marins, etc...

CYLINDRES

Indépendants.
En fonte 3 haute résistance au frottement, a large circulation d’eau.
Peuvent &tre démontés et remplacés trés rapidement.

CULASSES

Indépendantes.

En fonte 3 haute résistance, trés abondamment refroidies.

Pratiquement indéformables.

L’étanchéité sur le cylindre est assurée par un joint métalloplastique en cuivre rouge.

VILEBREQUINS

En acier spécial traité, trés largement dimensionnés et équilibrés dynamiquement. Toutes les
portées sont durcies superficiellement.

Chaque maneton travaille entre deux paliers.

COUSSINETS

En bronze au plomb.

Assurent par leur qualité et leurs grandes surfaces portantes une tenue parfaite de I'embiel-
lage et de la ligne d’arbre.

BIELLES

En acier spécial matricé.
Section en double T d’une grande rigidité.
La téte de biefle est rodée pour assurer une portée parfaite du coussinet.

PISTONS -

En alliage d’aluminium hyper-silicié.

4 segments d’étanchéité.
2 segments racleurs.

La téte de piston a été spécialement étudiée pour assurer une combustion parfaite et totale
du combustible.

Muni de 6 segments normalisés :




VOLANT

Equilibré dynamiquement.
Son grand moment d’inertie assure au moteur une grande régularité de marche et un démar-
rage facile a la manivelle, m&me par temps treés froid.

DISTRIBUTION

Par engrenages hélicoidaux. ,

a) Arbre a cames : En acier nickel chrome de cémentation.
b) Poussoirs : Plats.

c) Culbuteurs : Trés accessibles et facilement réglables.

d) Soupapes : Les soupapes sont a grande section de passage et munies d’un dispositif de
sécurité en cas de rupture du ressort.

EQUIPEMENT D’INJECTION

Fourni par les plus grands constructeurs spécialisés :
— « LAVALETTE-BOSCH ».
— « PRECISION MECANIQUE ».

Il présente toutes les garanties de bon fonctionnement.

REGULATEUR

Centrifuge. A grande sensibilité.

Dans le cas du moteur monocylindrique VD1, fait partie du moteur.

Dans le cas du moteur polycylindrique, fait corps avec la pompe d’injection.
Il donne 2 tous les régimes un écart de vitesse minimum.

REFROIDISSEMENT

En général, nos moteurs sont livrés avec bloc radiateur ventilé et circulation d’eau par pompe
centrifuge ou par thermosiphon.

Les moteurs type marin sont munis de pompes alternatives en bronze :
— 1 pompe de circulation.
— 1 pompe de cale.

GRAISSAGE

Sous pression avec pompe & engrenages a grand débit. Filtrage a aspiration par crépine et au
refoulement par filtre VIALIS en dérivation, trés accessible et facile a nettoyer.

Certains moteurs monocylindriques VD1 sont munis d’un systéme de graissage a double
carter, Ce systéme permet une décantation parfaite de I’huile et a I'avantage de ne nécessiter ni
réglage, ni surveillance particuliére. :

(Voir page 18, notre chapitre spécial GRAISSAGE.)




FILTRAGE DE L’AIR
Dans les installations les plus courantes; par filtres 4 air du type sec a éléments démontables
pour chaque cylindre.

Pour une utilisation en atmosphére fortement chargée en poussiére, il est indispensable
d’utiliser des filtres spéciaux 2 grande efficacité. (Exemple : installation de concassage.)

NOUS CONSULTER POUR CHAQUE CAS PARTICULIER.

EQUIPEMENT DE DEMARRAGE

Dans tous les cas, le démarrage 4 la manivelle est assuré méme aux basses températures,
grice au dispositif de décompression automatique VIALIS.

Sur demande, nous équipons les moteurs polycylindriques :

a) Avec un dispositif de démarrage a air comprimé :

La mise en pression de la bouteille d’air est réalisée par le moteur lui-méme.

Wese /502 )

Tl y n ABIGOf AL 0] 5 whtGse%
sence Cptort?l A OXYPEfCE—
JoOrt (2 Abssnnabtrge ik scotoses

b) Avec un dispositif de démarrage électrique :

(Pour la mise en marche du moteur en général, se reporter a la page 8, paragraphe 4, ol vous
trouverez toutes les indications précises de démarrage.)

ACCOUPLEMENT

a) Par courroie :

Nos moteurs YD1 et VD2 peuvent é&tre livrés avec poulie fixée directement sur le volant.
Nous pouvons fournir des poulies de : 180-200-220-250-280-300 et 350 mm de diamétre.
Le moteur VD3 est livré seulement avec poulie de 300 mm de diametre.

Pour un diamétre inférieur, un palier extérieur supplémentaire est nécessaire.

b) Direct :
Soit avec accouplement semi-élastique;
Soit par embrayage commandé ou centrifuge.

c) Cas particuliers :
L’accouplement peut également &tre réalisé par chaine ou courroie trapézoidale.




I) INSTALLATION

Moteurs fixes.

s doivent étre montés sur un solide massif de béton dont les dimensions, variant avec chaque
type, sont données sur simple demande.

Les tuyauteries d’eau, de combustible et d’échappement doivent étre établies trés soigneu-
sement.

Elles ne doivent pas géner ['accés du moteur, ni pour la mise en marche, ni pour 'entretien
général.

Quel que soit le refroidissement employé (eau courante, thermosiphon avec biche 2a eau,
ou radiateur ventilé avec pompe), il faut toujours prévoir la vidange de I'eau.

Veiller 4 la propreté lors du remplissage du réservoir de combustible et méme prévoir un
filtrage préalable pour cette opération.

Prévoir les tuyauteries (en particulier celles d’échappement), avec le minimum de coudes
pour pouvoir les démonter facilement pour le nettoyage.

Moteurs avec socle traction.

En général destinés & &tre montés sur des engins mobiles : chariots, concasseurs, rouleaux
compresseurs, etc..., ils doivent &tre fixés sur des longerons ou des traverses d’une grande rigidité.

Pour des adaptations particuliéres, nous consulter.

2) COMBUSTIBLE

Nos moteurs sont &tudiés et livrés pour la marche au gas-oil.

Les caractéristiques de ce combustible doivent &tre comprises dans les limites moyennes
ci-apreés :

— Viscosité Engler a 200 C : maximum 1,74 (9 centistokes)

— Point d’éclair : supérieure a 70° C.

— Point de congélation : inférieure a —15¢ C, ;

— Densité a 150 C : entre 0,820 et 0,890.

Le Mobilgasoil de la Socony-Vacuum Frangaise répond parfaitement aux caractéristiques
sus-indiquées.

La marche au fuel domestique peut &tre admise dans certains cas, mais il est nécessaire de
s’assurer de sa qualité qui varie dans de trés larges limites.

Des précautions spéciales sont 4 prendre pour la marche au fuel et il est prudent de nous
consulter a cet effet.

La qualité et la pureté du combustible ont une grande influence sur la marche du moteur.

Il est recommandé, avant |'utilisation, de filtrer soit par décantation, soit par centrifugation,
soit par tout autre moyen habituel de filtrage, le combustible destiné a I'alimentation du moteur.

Le matériel d’injection est en effet extrémement sensible aux impuretés,

A cet effet, nous recommandons, pour le bon entretien de nos moteurs, le remplacement
pur et simple de I'élément filtrant du filtre a combustible, lorsque celui-ci est encrassé, son net-
toyage étant, dans la plupart des cas, inefficace et méme dangereux.

On profitera de la vidange d’huile de graissage pour vérifier I’état des filtres a huile et 2 com-
bustible.

3) MATERIEL D’INJECTION

Il comprend un circuit basse pression d’alimentation du réservoir a la pompe a injection et
un circuit haute pression de la pompe a I'injecteur, :




Circuit basse pression :
Il comprend :
— soit un réservoir,

— soit une pompe d’alimentation,
a maintenir dans le meilleur état de propreté.

— et |acanalisation du réservoir a la pompe d’injection en passant par le filtre a combustible.
Ce circuit n’exige que son maintien en bon état au point de vue propreté et fuite.

Pompe d’injection :
Elle est réglée et plombée pour donner le débit correspondant a la puissance du moteur.

Tout déréglage ou surcharge entraine un fonctionnement défectueux du moteur qui le met
rapidement hors d’usage.

Seuls, les Agents spécialistes de ce matériel possédent I'outillage pour effectuer la remise en
état indispensable.

Circuit haute pression :
Il comporte :

— Les tubes d’injection,
— Les porte-injecteurs,
— Les injecteurs.

Ces derniers sont du type classique a 5 trous, qui assurent une pulvérisation parfaite dans
I’ensemble de la chambre de combustion. Ils sont tarés 2 200 Kg. cm2.

Cette pression ne doit jamais descendre au-dessous de 180 Kg. cm2.

On ne saurait trop insister sur la nécessité d’avoir des injecteurs en parfait état, pour assurer
une marche convenable du moteur.

La tenue des injecteurs dépend essentiellement du filtrage du combustible et de la propreté
dans les manipulations lors du démontage et du remontage.

La vérification doit &tre faite toutes les cent heures de marche environ.

Une bonne précaution consiste a posséder, en rechange, un porte injecteur complet monté
avec son injecteur et convenablement taré.

Remplissage du réservoir
Plein d’eau. & combustible.

Plein d’huile.




4) DEMARRAGE DU MOTEUR

Avant la mise en marche :

S’assurer que les pleins d’eau, d’huile et de combustible sont faits.
Vérifier le niveau d’huile de la pompe d’injection.

Graisser les culbuteurs.

Dégommer au pétrole les tiges de soupapes s’il y a lieu.

Purger soigneusement le circuit de combustible (en particulier lors de la premiére mise en
route ou aprés un arrét prolongé).

Purger d’abord le filtre, en dévissant la vis 2 (apres avoir ouvert le robinet 1 du réservoir),
puis la pompe, en dévissant le bouchon 4, puis la tuyauterie, en tournant le moteur a la manivelle
jusqu’a ce que le combustible arrive au porte-injecteur (voir repere figures 1 et 2).

S’assurer qu’ad chaque opération le combustible circule sans aucune bulle d’air; les mauvais
départs sont, en effet, le plus souvent causés par la négligence de ces précautions élémentaires.

Démarrage a la manivelle :

10 Placer le levier de commande du régulateur a sa position maximum (fig. 3).

20 Décompresser en plagant les cames de commandes des culbuteurs dans la position « décom-
pression » (fig. 4).

Fig. 4. Fig. 5. Fig. 6.

Cames de commande Cames de commande

Cames de ‘commande
des culbuteurs en des culbuteurs en des culbuteurs & la
position “Décompression”. position “ Marche”. position “Démarrage”

30 Tourner le moteur quelques tours a la main pour s’assurer que le combustible arrive bien
aux injecteurs et les fait « craquer ».

40 Mettre les cames de commande des culbuteurs a la position « marche » (photo) et tourner
la manivelle jusqu’a atteindre la compression : la mettre alors au point bas (fig. 5).

50 Placer les cames de commande des culbuteurs a la position « démarrage » (fig. 6 et croquis
6 bis).

60 Tourner vigoureusement la manivelle en accélérant progressivement la rotation. Le.
déclenchement se produit environ au sixieme tour,

Linertie du volant fait passer la compression et le moteur part.

70 Ramener le levier du régulateur 4 la position correspondant a la puissance désirée.

Croquis 6 bis.




DEMARRAGE PNEUMATIQUE
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A) DEMARREUR A AILETTES

|. Démarrage : _

10-20-30 : Pour les trois premiéres opérations, se reporter au paragraphe démarrage a la
manivelle, sections 1-2-3.

4o Faire coincider les repéres de la plaque de démarrage fixée sur le carter du moteur (fig. 7).

(Dans le cas d’un moteur sans plaque, faire coincider les repéres O gravés sur le vilebrequin
et le carter (fig. 8), le premier cylindre étant en position « fin de compression », les deux sou-
papes fermées).

50 Placer les cames de commande des culbuteurs 2 la position « marche » (se reporter 2 la
figure 5, page 8).

60 Ouvrir la vanne de la bouteille d’air comprimé (s'assurer qu’elle est chargée au moins a
14 ou 15 K. cm?2) (fig. 9).

70 Quvrir a fond la vanne du démarreur (fig. 10).

8¢ Lever brusquement le levier de démarrage (fig. 8), le moteur démarre. (Se reporter a la
fig. 8).

90 Aprés le départ, ramener le levier de démarrage a sa position initiale et fermer de suite
la vanne du démarreur (fig. 10 et fig. 11).

100 Fermer la vanne de la bouteille d’air comprimé.

Levier de démarrage.
Position de déparf.

Repéres de position
de démarrage.

Fig. 7.

Fig. 9.

Vanne de la bouteille-
de lancement.

Pression d’air.
Maxi : 25 kg. cm?
Mini: 15 kg /em?

Vanne de démarrage
(ouvrir & fond).

Robinet de
purge de la
bouteille.




Levier de démarrage.
Position normale aprés
lancement. Fig. Il

Fig. 12. Vis de purge du
porte-injecteur. Dévisser
pour couper l'injection
sur le ler cylindre.

Il. Remplissage de la bouteille d’air comprimé :

Il est toujours recommandé de procéder au gonflage de la bouteille en fin de journée, le moteur
étant chaud, pour &tre prét au démarrage lors de la remise en service du moteur.

Procéder comme suit :

- 10 Le moteur étant en marche normale, a vide, couper I'injection du premier cylindre (c6té
manivelle) en dévissant la vis de purge du porte-injecteur de trois quarts de tour environ (fig. 12).

Il est absolument interdit de procéder au gonflage de la bouteille avec Iinjection, car le com-
bustible introduit dans le cylindre ne brilerait pas et irait s"accumuler dans la bouteille, au risque
d’incidents graves.

20 Quvrir a fond |a vanne de la bouteille d’air (fig. 9).

3o Ouvrir a fond la vanne du démarreur, la bouteille se remplit jusqu’a une pression d’environ
25 Kgs. cm?2 (fig. 10). : '

4o Lorsque cette pression est atteinte, fermer d’abord la vanne du démarreur, puis la vanne
de la bouteille.

Revisser la vis de purge du porte-injecteur avant d’arréter le moteur.

B) DEMARREUR A CIRCULATION D’EAU

I. Démarrage :

Pour les six premiéres opérations, procéder comme il vient d’étre décrit au chapitre « démar-
reur a ailettes ».

70 Abaisser VIVEMENT la poignée de démarrage et la RAMENER aussitét a sa
position initiale. Une action trop prolongée aurait pour effet de vider trés rapidement la bouteille
d’air comprimé (fig. 13 et 13 bis dans I'ordre).

8> Apres le départ du moteur, fermer la vanne de la bouteille d’air.
90 Régler I'accélération.

Il. Remplissage de la bouteille d’air comprimé :

Pour les deux premieres opérations, se reporter aux indications du chapitre « démarreur 2
ailettes ».




Position normale
de marche du moteur. Fig.:I3.

Fig. 13 bis.

Position de
idémarrage.

30 Soulever la poignée de démarrage vers le haut et la laisser dans cette position pendant le
gonflage. La bouteille se remplit jusqu’a 25 Kgs cm2 environ (fig. 14).

40 Aprés gonflage, fermer la vanne de la bouteille d’air.

50 Remettre la poignée de démarrage a sa position de marche normale (fig. 13) et revisser
la.vis de purge du porte-injecteur.

60 Régler I'accélération.

Ill. Précautions a observer lors du démarrage pneumatique :

a) Pendant le remplissage de la bouteille, éviter de surcharger le moteur, en le limitant,
autant que possible, & une vitesse voisine de 800 t/m.

b) Bouteille.

S’assurer de ’étanchéité de la vanne et du robinet de purge. Purger la bouteille tous les mois,
pour évacuer 'eau de condensation qui a pu s’y accumuler (fig. 9). Voir paragraphe « démarreur
a ailettes ».

¢) En cas de gonflage cu de démarrage difficile :

Vérifier la propreté du corps de démarreur, en particulier des filetages et des siéges de la
vanne et de la bille.

Trés important : Par temps froid, le démarrage est grandement facilité, si I'on dégomme
le moteur au moyen de pétrole lampant. Il suffit pour cela de I'introduire dans le cylindre par les
vis prévues a cet effet, sur la culasse (fig. 15). Il suffit de quelques centimétres cubes de pétrole et
de quelques tours de manivelle pour supprimer la résistance due au collage des segments et des
pistons dans le cylindre.

Fig. 14. Position de gonflage. Fig. 5. Vis de pétrolage
(dévisser seulement
de quelques tours).




&

C) DEMARRAGE ELECTRIQUE

Nos démarreurs électriques (fig. 16) sont équipés avec des dynamos et démarreurs
LAVALETTE-BOSCH. La batterie d’accumulateurs doit &tre constituée par quatre groupes d'élé-

ments 6 volts, d’une capacité d’au moins 150 ampéres-heure.

L’équipement général normal est alimenté sous 24 volts.
Dans le cas d’une alimentation sous 12 volts, le démarrage se fait sous 24 volts par I'inter-

A

médiaire d’un coupleur commandé, généralement, au pied.
L'utilisateur a intérét a se reporter aux notices des constructeurs d’appareillage électrique

pour tous les renseignements détaillés sur ces équipements.
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| Fig. 17.

GRAISSAGE

<

Pour le graissage de nos moteurs DIESEL, types VD1, VD2, VD3, nous recommandons

Putilisation d’'une huile possédant une grande stabilité chimique afin de garantir une lubri-
fication parfaite; n’utiliser que des huiles de trés bonne qualité donnant a I'usage le minimum

de dépot.
Lubrifiants 2 employer

Les meilleurs résultats acquis lors de nos essais au banc nous incitent 3 vous recom-
— MOBILOIL AF ou DELVAC 940 (été).

mander spécialement I'emploi de :
— MOBILOIL A ou DELVAC 930 (hiver).

(Voir recommandations importantes, page 26.)

Le dispositif VIALIS de graissage avec double carter assure toujours un graissage abondant,

Graissage moteur VD1 : (fig. 17).
grace au lécheur de bielle, qui projette de I'huile propre constamment renouvelée.
Le socle (repére 1) forme réservoir d’huile de grande capacité, dans lequel I'huile se décante

et se refroidit avant nouvelle utilisation.
Le carter (repére 2) est en communication avec le socle repére 1 par des orifices calibrés, ce

qui permet :
dans 2 un niveau inférieur & celui qui s’établit dans le socle 1.

dans le socle formant réservoir et la refoule par une tubulure de distribution,

Du type graissage avec pompe a engrenages qui aspire I'huile
La pompe a huile ne nécessite aucun entretien et ne sera démontée et netto

Au départ : Un graissage surabondant, le niveau étant le méme dans 1 et 2.
En marche normale : Un graissage limité; les trous calibrés étant établis pour amener
yée qu’a chaque

Graissage sous pression

TSR M L

révision du moteur.

. -




Manomeétre de
pression d’huile.

Clapet de
décharge.

Filtre &
huile.

Fig. 18.

FILTRE A HUILE

Le filtre 3 huile VIALIS est monté en dérivation sur le circuit de refoulement.

Il est constitué par deux éléments filtrants en toile métallique, dont le nettoyage doit &tre
effectué a chaque vidange du moteur.

PRESSION D’HUILE

Le filtre comporte sur le chapeau un clapet de décharge qui régle la pression normale du
circuit de graissage (fig. 18).

Cette pression qui atteint 2 32 3 Kg. au départ doit se stabilisera 1 Kg. environ en marche
normale, le moteur ayant atteint sa température de régime.

En aucun cas, elle ne doit s’abaisser au-dessous de 0 Kg. 300.

Si elle tombe en dessous de cette valeur, arréter de suite le moteur et vérifier avec soin le
niveau d’huile, le clapet de décharge et I'état du manométre.

Si la pression ne peut étre rétablie, démonter le moteur pour visite compléte du circuit de
graissage.

REMPLISSAGE ET VIDANGE
Tous nos moteurs comportent un orifice de remplissage, une jauge d’huile a niveau et un
bouchon de vidange (fig. 19).

Le plein d’huile s’effectue par I'orifice de remplissage, en enlevant le bouchon de fermeture
sans Ster la crépine qui retient les plus grosses impuretés.

La quantité d’huile approximative est indiquée sur la plaque « caractéristiques » du moteur, et
la mise au niveau se vérifie sur la jauge (photo), qui comporte deux traits de repere maximum
et minimum (fig. 19).

Le niveau d’huile doit toujours se situer entre ces deux repéres et jamais au-dessus du repére
maximum.

La vidange s'effectue en dévissant le bouchon prévu a la base du socle (fig. 19).

Il est recommandé de vidanger aprés les trente premiéres heures de marche; ensuite, toutes
les cent heures environ, 3 chaud de préférence.

(Voir Tableau de graissage et d’entretien périodique.)




Orifice de remplissage
d’huile.

Jauge d’huile.

Maxi.

Mini.

Bouchon
de vidange.

Fig. 19.

2

La pompe d’injection est plombée et réglée a I'usine. Il est interdit de modifier son
réglage, sous peine de perte de la garantie.

Seul, un spécialiste de la Marque est qualifié¢ pour effectuer le démontage et la réparation
nécessaires.

Le montage et le calage de la pompe d’injection peuvent cependant étre effectués par un bon
mécanicien.

1© MOTEURS VD1 (Monocylindrique). ‘

Les moteurs VD1 sont équipés d’une pompe d’injection sans arbre  came et d’un régulateur
sur moteur : la méthode de calage et de réglage sont différents de ceux des moteurs polycylin-
driques.

CALAGE : Le début d’injection est fixé & 250 avant le point mort haut, soit 126 mm sur le
volant de 580 mm de diamétre ou 10 mm sur la course du piston. Mettre le volant au point mort
haut (repére H) et le ramener en sens inverse de la rotation de la quantité indiquée ci-dessus
(fig. 20 et croquis 20 bis).

Dans cette position, les deux repéres gravés sur le poussoir et sur la lumiére de la pompe
d’injection (fig. 21), doivent coincider. Pour obtenir ce résultat, débloquer le contre-écrou et
tourner 'axe y (fig. 21) dans le sens convenable. Aprés avoir mis le moteur en marche, corriger
le calage s’il y a lieu (toujours en tournant légérement I'axe y) pour obtenir le fonctionnement
le plus satisfaisant du moteur.

REMARQUES : 2) La précision des repéres gravés sur la lumiére de la pompe d’injection
n’étant pas toujours correcte, il est recommandé de chercher le début d’injection en observant
le début du refoulement sur le raccord de pompe (fig. 21). Il faut, pour cela, alimenter la pompe
en combustible et I'amorcer en agissant sur le levier z (fig. 21 et croquis 21 bis). Tourner trés
lentement le volant dans le sens de la marche jusqu’a obtenir le début de refoulement au raccord.

b) Le calage des pompes d'injection P.M. doit &tre effectué pour une position de crémaillére
bien déterminée. Celle-ci comporte une graduation de 0 3 20 mm. Amener la cote 17 en face de
I’index sur la pompe (fig. 21).
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REGLAGE DU REGULATEUR : Le régulateur VIALIS des moteurs VD1 comporte un
levier 4 secteur pour le réglage de la vitesse et un bouton gradué pour le réglage du débit (fig. 21).
Ce dernier ne doit &tre utilisé que lorsqu’on désire limiter la puissance du moteur en dessous de
sa valeur normale. Seul, le levier 3 secteur doit &tre utilisé et permet de régler la marche du
moteur 3 la vitesse désirée; sa position maximum correspond a la vitesse de 1.000 t/m pour un
réglage standard. Sur demande, nos régulateurs peuvent étre réglés 3 I'usine a des vitesses

Tube de contrdle

Fig. 21 bis.

Raccord
de refoulement

Levier d’amorcage
Z de la pompe.

Raccord de
pompe.

Levier de
réglage de
la vitesse.

Bouton de
réglage du
débit
maximum.




2° MOTEURS VD2-VD3

Le calage de la pompe consiste a placer le moteur et la pompe en position de début d’injection
et a les accoupler.

Sur le moteur, la position du début d’injection est fixée a 30° avant le point mort haut.

a) Amener le repére H du volant en face du repére du radiateur ou du moteur (ce repére
est situé dans le plan vertical du vilebrequin) (fig. 20).

b) Ramener le volant en sens inverse de la rotation de 30°, soit 150 mm mesurés sur le
volant de 580 mm de diametre, soit encore 11 mm sur la course du piston.

c) Mettre la pompe en place en faisant coincider le repére de I’engrenage de commande avec
le repére du frein d’accouplement (fig. 22) dans le cas d’une pompe latérale, soit le repére du
plateau d’accouplement avec le repére tracé sur le carter de pompe dans le cas d’une pompe en
bout de vilebrequin.

d) Dans le cas ol les repéres n’existent plus ou ont été déréglés, le début d’injection sur la
pompe s’observe sur le raccord de refoulement en alimentant la pompe en combustible.

Faire tourner lentement le moteur jusqu’a obtenir le début du refoulement dans le raccord
monté sur la pompe (fig. 21 bis).

e) Essayer [e moteur aprés calage et, s’il y a lieu, parfaire le réglage pour obtenir une marche
sans fumée ni cognements anormaux.

Surveiller régulierement le graissage de la pompe d’injection et du régulateur. (Voir tableau
de graissage et d’entretien.)

Nota important. — Dans le cas d’'un moteur équipé d’une pompe d’injection de la « PRE-
CISION MECANIQUE », le calage ci-dessus indiqué peut donner lieu a des écarts notables.

Il 'est préférable de caler cette pompe a la position de fin d’injection, au point mort haut.
(Le combustible cesse d’étre refoulé au raccord lorsque le repére H du volant est en face du repére
du radiateur et du moteur.)

Fig. 22.

REGULATEUR DE VITESSE

Le réglage effectué aux essais ne doit pas étre modifié.

Pour le régulateur monté directement sur la pompe d’injection, seul un spécialiste est qualifié
pour le modifier ou le démonter.

PORTE-INJECTEUR

Le porte-injecteur sert a fixer I'injecteur sur le moteur.
Il est relié a [a tubulure de refoulement du combustible de la pompe.

Porte-injecteur et injecteur ont une face rectifiée et sont maintenus en contact au moyen d’un
écrou-spécial.



Nous recommandons de ne pas changer le réglage fait aux essais et qui est de 200 Kgs. par cm2;
il doit donner les meilleurs résultats.

Une pression trop faible fait fumer le moteur, une trop haute pression est nuisible a la pompe
et a tendance a faire cogner le moteur.

Pour son démontage, enlever le capot supérieur (fig. 23), desserrer, enlever les écrous de
la bride porte-injecteur et enlever celle-ci.

Pour remonter le porte-injecteur, faire les opérations en sens inverse.

Surtout n'oubliez pas le joint métallo-plastique et faites attention qu'il ne reste pas de joint
détérioré.

Ne laissez rien tomber dans le cylindre.

Serrez la bride porte-injecteur d’aplomb sans exagérer le blocage.

Graissage des
.~ culbuteurs.

Ecrous de

porte -injecteur.\J Vis de réglage

des culbuteurs.
Jeu a froid :
0,3 mm.

Pétrolage

Bride de des soupapes.

portfe -injecteur.

Porte-injecteur.

Fig. 23. Fig. 24.

INJECTEUR

L’injecteur est constitué par un corps et une aiguille.
Ces deux piéces sont appairées et rodées et il n’est pas possible de les interchanger.

Le siége conique obture les orifices de pulvérisation, sauf au moment de I'injection lorsque
la pression du combustible devient supérieure 2 la pression de tarage du porte-injecteur et souléve
I'aiguille.

Lorsqu’un ensemble injecteur monté sur son porte-injecteur est la cause d’un mauvais fonc-
tionnement du moteur, le remplacement de I'injecteur seul est nécessaire, mais ne peut étre
effectué que si I'utilisateur posséde un appareil spécial d’essai (pompe a tarer).

Dans le cas contraire, remplacer tout I’ensemble par un porte-injecteur de rechange conve-
nablement taré et s’adresser 2 un concessionnaire de la marque pour remise en état ou rempla-
cement de l'injecteur défectueux.

CULBUTEURS

Ils forment, avec leur dispositif de décompression, un ensemble fixé sur la culasse.

Cet ensemble peut étre démonté et remonté trés facilement.

Il doit y avoir 4 froid un jeu de 0 mm 3 entre les tiges de soupapes et la téte du culbuteur.
Pour le régler i cette valeur, agir sur la rotule du culbuteur et son contre-écrou (fig. 24).

Lorsque les culbuteurs ont été démontés de leur support, s’assurer au remontage que le
ressort de tension rameéne bien I'axe des culbuteurs 2 la position « marche » sans effort anormal.

0




Pour assurer la lubrification rationnelle de nos moteurs DIESEL, nous vous recomman-

dons tout particulierement, I'utilisation de

— MOBILOIL AF ou DELVAC 940 (été).
— MOBILOIL A ou DELVAC 930 (hiver).

Ces lubrifiants produits par la Socony-Vacuum Frangaise nous ont donné les meilleurs ‘
résultats apres de patientes recherches et des essais réalisés tant au banc que sur des matériels

les plus divers.

Ces prescriptions s’entendent pour du matériel travaillant & [|'extérieur. Lorsque nos
moteurs fonctionnent aux Colonies dans des conditions de température particuliérement

élevée, nous recommandons :
— MOBILOIL BB ou DELVAC 950.

i
FREQUENCE
APPROXIMATIVE GRAISSAGE
DES OPERATIONS
Tous les jours ou envi- | Vérifier les niveaux

ron toutes les dix heures
de marche continue.

d’huile du moteur, de *
pompe a injection,
Faire les pleins.

Graisser le régulz
teur. )

— Graisser les culb
teurs.
— Graisser le venu ‘
teur. o\
A

Toutes les 50 heures
environ ou toutes les
semaines.

Graisser la pompe
eau.

15

MOBIL GREASE &

T
|

Toutes les 100 heures
de marche, ou tous les.
15 jours.

Vidanger ['huile <
moteur et refiire =
plein.

Nettoyer le fltre

huile. ‘ 9

v

|
i
|
|
|
1

Toutes les 200 heures
de marche ou tous les
mois.

— Vidanger [huile d=
la pompe a injection
(avec une seringuzl |
et refaire le plein. | £

Toutes les 500 heures

de marche.

inscrits dans les cercles

Les chiffres
indiquent les opérations de graissage.

Toutes les 2.000 heures
de marche. ‘

— Révision compléte cu |
moteur.
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|
i
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Lorsque nos moteurs fonctionnent dans des conditions de température particuliérement

froide (pays nordiques, etc.) nous recommandons :
— MOBILOIL ARCTIC ou DELVAC 920.

Il est rappelé qu’il est nécessaire de procéder a une vidange compléte & chaud et & un
ringage avant |'utilisation de ces Huiles

Enfin, il est bon de prendre la précaution, lors de la mise en route d’'un moteur DIESEL par temps
froid, de le laisser tourner au ralenti pendant environ dix minutes avant d’accélérer, de fagon
que I'huile puisse se réchauffer pour assurer un graissage normal de tous les organes du moteur.

Les indications de périodicité des opérations énumérées ci-aprés sont données a titre pure-
ment indicatif et sont valables surtout en valeurs relatives, car elles peuvent varier suivant I’emploi
particulier du moteur, le régime auquel on le fait travailler, etc...

GE OPERATIONS D’ENTRETIEN
1iveaux Vérifier le plein du radiateur.
teur, de la | Par temps froid : vidanger I'eau
ction, aprés arrét.

1s. — Pétroler les soupapes apres arrét
e régula- du moteur.

— Dégommer les cylindres et les
es culbu- soupapes au pétrole avant départ.
e ven m
~pompe a | — Vérifier le blocage du volant.

— Vérifier la tension de la courroie

de pompe a eau du ventilateur.
REASE 6 — Vérifier le jeu des culbuteurs, les
régler. .

— Nettoyer les filtres a air.

’huile du | — Vérifier I'état du filtre 2 combus-

refaire le tible, changer le manchon si
besoin est.

le fltre a | — Nettoyer soigneusement le réser-

" — Vérifier I'état du démarreur pneu-

voir a combustible, et les canali-
sations.
— Purger avant départ.

matique. @
Purger la bouteille d’air.

huile de
3 injection

seringu
> plein.

— Faire vérifier le tarage des injec-
teurs, les faire régler a 200 Kgs /

/
cm?2. //

/

— Roder les soupapes.
— Vérifier les pistons et segments. .
— Nettoyer les tubulures d’aspira-

tion et d’échappement.

— Vérifier le calage de la pompe a
injection.

ympléte du

Les chiffres inscrits dans les carrés

indiquent les opérations d'entretien.




FREQUENCE
APPROXIMATIVE
DES OPERATIONS

GRAISSAGE

OPERATIONS D’ENTRETIEN

Tous les jours ou envi-
ron toutes les dix heures
de marche continue.

Vérifier les niveaux
d’huile du moteur, de la
pompe a injection,
Faire les pleins.

— Graisser le régula-
teur.

— Graisser les culbu-
teurs.

— Graisser le ventila-

Vérifier le plein du radiateur.

Par temps froid : vidanger I'eau

aprés arrét.

— Pétroler les soupapes apreés arrét
du moteur.

— Dégommer les cylindres et les
soupapes au pétrole avant départ.

1

Toutes les 50 heures
environ ou toutes les
semaines.

— Graisser la pompe a
eau.

MOBIL GREASE 6

— Vérifier le blocage du volant.

— Vérifier la tension de la courroie
de pompe a eau du ventilateur.

— Vérifier le jeu des culbuteurs, les

régler. 2
— Nettoyer les filtres a air.

Toutes les 100 heures

— Vidanger I'huile du

— Vérifier I’état du filtre 2 combus-

de marche, ou tous les. moteur et refaire le tible, changer le manchon si
15 jours. plein. besoin est.
— Nettoyer le fltre a | — Nettoyer soigneusement le réser-
huile. i Wl voir a combustible, et les canali-
% sations.
- - — Purger avant départ.
o - — Vérifier I’état du démarreur pneu-
}j matique.
. Purger la bouteille d'air. 5
Toutes les 200 heures | — Vidanger ['huile de | — Faire vérifier le tarage des injec-

de marche ou tous les
mois.

la pompe a injection
(avec une seringue

et refaire le plein.

teurs, les faire régler a 200 Kgs

cm?2.
[/

Toutes les 500 heures

de marche.

— Roder les soupapes.

— Vérifier les pistons et segments.

— Nettoyer les tubulures d’aspira-
tion et d’échappement.

— Vérifier le calage de la pompe a
injection.

Toutes les 2.000 heures
de marche.

— Révision compléte du
moteur.
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CALAGE DE L’ARBRE A CAMES

Le piston d’un cylindre étant au point mort haut, les cames correspondant i ce cylindre doivent
présenter leur sommet sur un méme plan horizontal. Vérifier cette position en démontant le
guide poussoir et en enlevant les poussoirs.

CULASSE

Pour la démonter, enlever et débrancher la tuyauterie d’injection.

Enlever le porte-injecteur, le tube d’échappement, le tube de sortie d’eau, et les étriers
supports de culbuteurs.

Dévisser les cinq écrous de serrage et soulever verticalement la culasse.

A s o3/

Ne pas décoller avec un burin ou outil analogue qui formerait des bavures et

détériorerait le plan de joint.

Pour remonter la culasse, s’assurer que les plans de joints sont d’une netteté parfaite, gratter
avec soin les débris de I’ancien joint; céruse, hermétic, rouille, etc..., qui pourraient adhérer
soit au cylindre, soit a la culasse.

Placer le nouveau joint qui doit prendre sa place naturellement sans accrocher aucun goujon.

Serrer tous les écrous modérément ; bloquez-les, quand le joint est serré sur toute sa surface.

RODAGE DES SOUPAPES

Avant de démonter la culasse, s'assurer que le manque de compression ne provient pas sim-
plement d’un gommage de la tige de soupape ou d’une particule de calamine déposée sur le siege.
Pour cela, placer le piston au point mort haut, enlever les tringles des culbuteurs, basculer les
culbuteurs en arriére, prendre la tige de soupape dans les mors d’une chignole & main, pétroler,
tourner alternativement a droite et a gauche en décollant la soupape de son siége par petites
secousses (fig 25).

Rodage des soupapes

errmrics
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REMPLACEMENT D’UN RESSORT DE SOUPAPE (fig. 26)

Placer le piston au point mort haut, enlever la tringle de culbuteur, basculer le culbuteur
vers |'arriere, enlever la clavette, enlever la cuvette de soupape et le ressort cassé ou usagé.

Vérifier que le ressort de sécurité d’arrét de la soupape se trouve toujours sur la queue de
soupape, le bloquer contre le guide de soupape, celle-ci étant appliquée sur son siége.

Mettre le nouveau ressort et sa cuvette en place, en le comprimant trés fortement a ['aide
d’un tournevis. A ce moment, introduire la clavette dans son logement.

Effort
Clavette éuvette de
soupape
Q Culb
Soupape ulbuteur
Ressort de sécurité 1| ko Support de
Ressort de soupape culbutear

Guide-
Uice~Sgupaps Remplacement

d’'un ressort
de soupape.

NN -

Culasse_] .

Piston

Cylindre A}_,, _______

POMPE DE CIRCULATION D’EAU

Du type centrifuge, doit toujours &tre en charge.
En dehors du graissage des roulements a billes de I’arbre (voir Tableau de graissage et d’entre-
tien) ne demande aucun entretien particulier.

Fig. 26.

VOLANT

Pour le démonter :

Enlever la poulie, redresser la rondelle frein d’arrét de I’écrou.

Débloquer I’écrou de 5 a 6 tours, placer une traverse (fig. 27) au moyen de deux goujons
de 16 mm dans les trous prévus a cet effet et serrer les écrous énergiquement, donner un léger
choc sur le volant, celui-ci se décolle et vient sur I’écrou.

Pour le remonter :

La nécessité d’un montage correct du volant est indispensable si I’on veut éviter des accidents
trés graves, étant donné sa grande vitesse de rotation pour son poids élevé.

Vérifier d’abord soigneusement I’état des portées coniques sur le volant et sur le vilebrequin.

Vérifier I'ajustement de la clavette dans son logement et sur le volant. (La face supérieure de
la clavette ne doit pas porter au fond de la rainure du volant).

S’assurer que I"écrou de blocage se visse normalement jusqu’a fond de filet.

Emmancher le volant sur le vilebrequin.

Placer une rondelle frein de sécurité prenant appui dans la canelure.

Placer I’écrou et le bloquer énergiquement avec une clé spéciale et un bras de levier d’au
moins un metre.

Faire tourner le moteur pendant une dizaine de minutes.

Vérifier que le volant est parfaitement centré et équilibré. :

Bloquer a nouveau I'écrou, rabattre la tdle de frein de sécurité sur un plat de I'écrou (fig. 28).
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volant Démontage et montage
du volant.

Goujon de démontage

Ecrou
Poincon
Traverse de démontage VIALIS. -
- Ecrou de vilebrequin
Rondelle- Frein
de sécurité
Clavette de volant Fig. 28.

Fig. 27.

COMMENT REFAIRE UNE LIGNE D’ARBRE

La tenue en service des coussinets de bielle et de tourillonnement du vilebrequin est plus
particulierement fonction des éléments suivants :

10 Le graissage.
20 Le réglage du matériel d’injection.
30 L’état du vilebrequin et les conditions dans lesquelles sont montés et ajustés ses coussinets.

A) COUSSINETS DE RECHANGE

Nous préciser, a la commande, la nature des coussinets a remplacer et les numéro et type du
moteur. ’

Nos coussinets de rechange ébauchés intérieurement, conviennent a I'extréme limite aux
vilebrequins rectifiés dont le diamétre présente un écart maximum de 1 mm par rapport au dia-
métre d’origine.

La résistance superficielle des portées du vilebrequin pour les coussinets en bronze au plomb
ne doit pas étre inférieure a3 140 Kgs mm2.

B) RECTIFICATION DU VILEBREQUIN

Elle ne peut étre effectuée que par un spécialiste qualifié possédant I'outillage nécessaire.
La rectification doit s’accompagner d’un polissage trés soigné,

Cl PREPARATION ET MONTAGE DES COUSSINETS

a) Avant montage :

Les coussinets doivent &tre soigneusement ébavurés pour enlever toutes traces de chocs.
Vérifier que I'ergot d’arrét s’ajuste librement.

Nettoyer soigneusement toutes les portées.

b) Montage :
Le montage des coussinets doit &tre tel, que le chapeau étant serré d’un seul c6té, on puisse
passer une cale de 0 mm 1 d’épaisseur du cdté opposé.

Pour obtenir ce jeu, ne retoucher exclusivement que le chapeau.
Ne pas oublier de monter les freins d’arrét spéciaux en téle.

c) Alésage des coussinets :

La parfaite concentricité des alésages est nécessaire. || est conseillé, pour obtenir ce résultat,
de recourir a une machine spéciale ou, a défaut, utiliser un arbre porte-grain de grande rigidité.
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Les jeux a respecter obligatoirement entre coussinets et portées sont de :
1o Coussinets antifriction.

D’aprés le diamétre des portées du vilebrequin : —

pcur 70 mm, jeux 0,07
77 mm, jeux 0,08

2° Coussinets bronze au plomb,
D’aprés le diamétre des portées du vilebrequin : /

pour 70 mm, jeux 0,10 a
77 mm, jeux 0,12 a
80 mm, jeux 0,13 a
85 mm, jeux 0,13 a

Pour les portées de palier, les jeux sont de 1/100° plus élevés que pour les portées de bielle.

D) FINITION

Avant montage définitif :

Procéder 2 un nettoyage général minutieux (coussinets, portées, trous de graissage du vile-
brequin).

Enduire si possible, au montage, toutes les surfaces frottantes a I’huile graphitée.

E) RODAGE

Le moteur remonté devra tourner au moins cinq heures au ralenti pour assurer un rodage
correct des portées, puis dix heures a demi-charge.

Veiller & la qualité de I'huile de graissage et vidanger au bout destrente premiéres heures de

marche.

Dans votre propre intérét, veillez 2 |a propreté de votre moteur. Protégez-le contre la crasse,
le cambouis et la rouille.

Les moteurs sont des matériels délicats qui demandent un minimum de soins.

Notre garantie ne peut s’appliquer que dans |e cas de défaut de matiére premiére ou de défail-
lance systématique d’organes; elle ne peut s’appliquer a des pannes dues au mauvais entretien
du matériel ou a la négligence.

En hiver, n’hésitez pas & vidanger le moteur et surtout n’oubliez pas de nous réclamer, dés
les grands froids, nos cartes anti-gel pour donner & votre personnel les consignes de protection
de vos moteurs. , ;

Pour prévenir le gommage possible des soupapes, pétrolez le soir, quelques minutes avant
I'arrét définitif.

Au matin, avant le départ, pétrolez vos soupapes et vos cylindres par la vis spéciale placée
a cet effet sur le coté de la culasse (fig. 15).

Tournez le moteur & la main pendant quelques minutes afin de le dégommer.

S ——
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. LE MOTEUR NE PART PAS

L’injecteur fonctionne et craque bien.

— eau dans le combustible (le filtrer, ou si possible, le centrifuger),

— combustible trop lourd (vérifier votre gas-oil suivant données de notre notice),

— compression insuffisante : calamine sur une soupape, tige de soupape gommee, segments
gommés).

(Voir chapitre « Entretien ».)

L’injecteur ne craque pas.

[l n’y a pas d’injection :

— Le circuit de combustible est désamorcé (présence d'air dans les canalisations). Purger les
tuyauteries, le filtre et [a pompe d'injection.

— Fuite aux raccords des tubes d’injection : les serrer.

— Manque de combustible : réservoir vide, robinet fermé, tubulure bouchée ; filtre colmaté :
changer le” manchon.

— Avarie de la pompe a injection : rupture de ressort, crémaillere bloquée; déréglage
consulter un spécialiste pour sa remise en état.

— Injecteur défectueux : aiguille grippée; siége non étanche : changer I'injecteur.
— Pression de tarage trop basse : faire vérifier le réglage.

Il. LE MOTEUR PART, MAIS S’ARRETE OU FAIBLIT, EST IRREGULIER

— combustible en quantité insuffisante : filtre colmaté (changer le manchon),

— tuyauterie partiellement bouchée (démonter et nettoyer),

— air dans la tuyauterie (purger),

— eau dans le gas-oil : filtrer ou, si possible, centrifuger,

— pompe détériorée : piston usé, ressort cassé, clapet Usé ou grippe, ressort de clapet cassé.
Voir spécialiste pour remise en état.

lll. LE MOTEUR MANQUE DE PUISSANCE

10 Manque de compression : segments gommés : les pétroler; soupapes non étanches : les
roder.

20 Mauvais calage : vérifier I'avance & I'injection (voir chapitre « Démontage et réglage »).
30 Injecteurs défectueux : mauvaise pulvérisation, aiguille grippée. Remplacer I'injecteur.
Trous bouchés ou tarage défectueux : nettoyer et régler la pression de tarage.
40 Déréglage de la pompe d'injection : consulter un spécialiste.




IV. LE MOTEUR FUME

10 Fumée noire : moteur surchargé : diminuer le débit de la pompe ou la charge du moteur;
— insuffisance d’avance : vérifier le calage de la pompe,
— injecteurs défectueux : les remplacer.

20 Fumée blanche : excés d’avance : vérifier |e calage de la pompe.

3o Fumée légere et bleutée : légére remontée d’huile mais fonctionnement encore satis-
faisant. Vérifier le niveau d’huile.

V. LE MOTEUR COGNE

10 Excés d’avance : vérifier le calage.
20 Pression de tarage des injecteurs trop élevée : la vérifier.

30 Bruit mécanique : arréter le moteur sous peine d’accidents graves : volant débloqué ou
bielles coulées.

QUELQUES PIECES DE RECHANGE STANDARD, QUE NOUS VOUS
RECOMMANDONS DE POSSEDER

Par cylindre :

— un jeu de segments,

— un joint de culasse métallo-plastique,
— un joint admission échappement,

— une tige culbuteur,

— une soupape d’échappement,

— un ressort de soupape,

— un injecteur.

Par moteur :

— un porte-injecteur et injecteur monté, réglé a 200 Kgs cm2,
— une courroie de ventilateur,
— une bille de 20 mm (en cas de lancement pneumatique).
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Les prescriptions de graissage qui figurent dans cette notice ont été établies avec la
collaboration des Services Techniques de la Socony-Vacuum Frangaise, aprés de patientes
recherches et des essais comparatifs au banc. Nous vous recommandons :

— MOBILOIL AF ou DELVAC 940 (été).
— MOBILOIL A ou DELVAC 930 (hiver).

HUILES MOBILOIL

Les méthodes de raffinage des MOBILOIL leur conférent un pouvoir lubrifiant trés élevé,
une trés grande stabilité en service et une variation minimum de viscosité avec la température.

Elles contiennent en outre des produits d’addition qui augmentent encore leur résistance
a 'oxydation et leur assurent des propriétés dispersives et anti-mousse. Elles sont moyenne-
ment détergentes. Il n’y a donc pas, lors de leur emploi, de précautions particuliéres a
prendre lorsque vos moteurs anciens ont été graissés avec des huiles minérales pures. Elles
sont facilement approvisionnables en bidons de 2 litres chez tous les garagistes.

HUILES DELVAC

Les huiles DELVAC sont également de qualité supérieure. Le traitement complémentaire
qu’elles subissent leur confére une résistance a I'oxydation et a la formation de dépéts ainsi
que la possibilité d’assurer la protection des métaux contre la corrosion. Elles comportent un
produit d’addition qui leur donne a la fois un pouvoir disperseur élevé (caractére connu sous
le nom de détergence) et des propriétés anti-mousse.

Nous attirons votre attention sur le fait que ces huiles.sont détergentes.

Si vos moteurs sont neufs,
il n’y a pas de précautions particuliéres a prendre, hormis d’assurer une premiere vidange

aprés 30 heures de service.

Si, au contraire, vos moteurs ont déja fonctionné
avec des huiles minérales pures, nous vous recommandons de respecter les prescriptions

suivantes :
a) Avant la mise en service d’une huile DELVAC, vidanger totalement a chaud le moteur.

b) Garnir avec une charge d’huile DELVAC ; fonctionner a vide pendant une demi-heure
environ, puis vidanger.

<) Enfin, regarnir avec une charge neuve compléte et assurer une premiére vidange aprés
30 heures de service.

Ces derniéres huiles sont approvisionnables en tonnelets ou en fits dans le monde entier.

Nous attirons également votre attention sur le fait que la Socony-Vacuum Frangaise
posséde une organisation technique dont la collaboration vous est entiérement acquise tant en
France que dans les différentes parties du monde ; ses Ingénieurs et ses Techniciens vous
renseigneront et vous guideront a titre gracieux chaque fois que vous en ferez la demande.
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V., 2 4 Wl{fe

Socle, carter, coussinets de la
ligne d’arbre.

Cylindres, culasses.

Vilebrequin, volant, bielles,
pistons.

Arbre & cames, engrenages,
ensemble de la distribution.

Pompe d’injection et régulateur
VD I.

Matériel d’injection.
Circulation d’huile.
Circulation d’eau, ventilateur.
Capotage et réservoir.

Démarreur & air comprimé, type
a ailettes.

Démarreur & air comprimé a
circulation d’eau.
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PLANCHE I11

83566

9017 a 9022

Rond. Grow. 14

Vis TP114x5;\\\\*\\\

8B32
8800 Segments
8828 8004

9556 Ecrous H 16 Simmond

9647

9673
6248
Circlips 40 1
L2107
Manivelle 9619
Clavette 8x8 x40
8502 A
Goupille 7x60

9667
~8447 A N
9673 |
9648 -

Ecrou H 16 9627 COLM}
9628 long
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PLANCHE IV

8648 A
Ecrou H 6
8647 B
8648 C
Goup.fendue 3.30
8607 A

8607 E
L——Goup.Fendue 4,40

8645 W §—8648D

Clav.disque 3 8647A
8654 D @
8354 E '

Goup. Méc.5.17
9289
9204
8354 H
Vis 6x11
Goup.cdn 7x50
Clavette disque 3x5
8227 A
Goup.fendue 3.30
9164
Vis TH 10x20

Vis TH 8x25

Vis' TH 8x20 /
8731///////
8428

Joint SP146x61x12

8729 et Joint 9165
9165
Contre écrou 14
8493 A
06499 A
8501

Vis TR 8x25

(1) 8354 D Coté poignée . 83564 F Cdté volant
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PLANCHE V

POMPE D’'INJECTION P. M.,

Attache-ressort

Ressort de rappel

Chape & rotules

Goujon 6x30

Ecrou H6
8349 D

Ecrou S de10

L 5290
Rondelle Gr. de 10 . 3516
Lavalette PF1B70 C 00 G11 F1 6697
Goujon 10x110 E\‘st TCyl. 6x20
8838 & ‘\\\\\\\vm TF  6x20
835632« = 3498
8839 \\\\\66974
8348B— - SEE——— Y
8353 T N
| & — 8349 A
Vis TH 10x25 in Goup.cdn. 4,5x20
: 8349 B
: /8597
[

9098 ———y
9245

6657 8347 ——
3500
POMPE D'INJECTION
LAVALETTE R —
Joint 8729
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PLANCHE VI

9166
9684

Goujon 8x33
Ecrou H SJ

9140
Rondelle sphérique de 8

Vis H 8x90
8724

Raccord orientable
Lavalette : g 14
P. M. 118
Tubulure entre
filtre et pompe

W
FILTRE 3 GAS-OIL

SLlavalette:
FA 11 PF1-M4

] P.M. O ou OH—
1)
g POMPE d'INJECTION

. -PM.AF2A.70 acP

Lavalette:
FPE 2B70D321D BCF{

Ecrou 14 x150
Rond. Grow. 14
Clav. 4x6,5
Tube d'injection 1¢ Cyl.
d? — 2¢ —

,injecteur{PM:lB 45A

m
“ PORTE-INJECTEUR

— Lavalette DL 120 S 454 Lavalette:
KB 80 SA257 F1
Joint MPde 14 P.M.:C808B

1
" Tubes de retour

™ Spécifier : type et n® de moteur.

PLANCHE VI BIsS

Rondelle 14,5x30x2

Ecrou H bis 14
Goup.fend. 3x3
Goup. c6n.7x35\

4 Rondelles Gr 8
ou 4 Freins 8773
o

o o -4 VisTH 8x20
8679 C

2128

8684

Joint 8774
8816

Frein 8773 4REa A !

Vis TH ssz 9161 |

Ecrou H 17 Gaz> 8681 A
8815 5 8798
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PLANCHE VII

Courroie - )
trapézoidale

8862

“-Grais" 10.150

8851

Roult 45.85.19 —

8863

8631 A™

8869 @
D2Ra ™
8378

8241

Ecrou H bis 16 —

9237

Roul! 15.35.11 Rondelle de 17— Raccord 40455
8241-2 8736 ~1 ey 9233{535
Goup. fend.3540 Ecrou H 6 9240 vo3
8241 1— Vis TH 6.80

8381 8736-2

Raccord 40535
9235

Méplat 35.5.190
8281
9168
5990
Joint MP 27
7035 —

Joint 9172

Raccord 40x50 _ y
8868 _\\\\\\\\\““““*~GI.

8860

/} -
Joint Klingerte

Joint Mp 27—
8867 <"

8861

— 4265 A

et A i
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, (1) Préciser type et n°® de moteur.

8864 8858

\—Clav.disq. 3x5




PLANCHE VIII

§ 6100 A
/
' H 1
&’—””,,,__Ecrou 0

8632 A VD!
9646 VD2
9488 VD3

8438
Collier 5x520
Ecrou HS

3496
7700

| Joint MP 10

6887 VD2
8899 VD3

9492 VD1
: 9489 VD2
9490 VD3

35




PLANCHE IX

& 8340 D
“ Contre-écrous de 8

Rondelle Jé _Joint MP g 27
Ecrou S.de 8 8340 A

Joint MP g 14
9008
8320 PO @—\9073
8320 P \ Contre-écrou H 8
8320 W\ —— 9010

8320 Q

/ o
8340 A
8340 KO Boulon H14x15
8340 K

Goup.con.5x35

8340 F
Bille & 20
: 8340 ¢
/5\4265 A
Goupille 3x18 1277
Vis 6x15 }y 8324 A
O = \‘<9136

PLANCHE IX BIsS

9328
Joint de 14 9327~

VisTH 14 x15 9324
Joints de 27
9321

9319
Ressort 4265 A
Goujons 6x30

— Contre-écrous H8
—— Ressort 9326
9320 ——9325

9728 — Bille ¢ 20

9322

9323 ——
—— 6 Rond.Grov. de 6

L—— 6 Vis TH 6x20
Goupille 5x25

Ronaelle 17x 30x3/

9694
Goup. Mécanindui de 5x25

977131
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PLANCHE X

Téecalémit & 10 si
—__Vis TH 12x10
Joint métalloplastique & 12

ﬂwz

9182
4 Rond.Grower de 6

4VisTH GXZO_%J ;
9189 >, B

Corps de
pompe 9156

9191

9398
Rondelle 11x20x2

8862

Q
\\ \ /C'
N >
St Graisseur Técalémit g 10 si

Roulements 15x35x11

LY
\_Circlips 15e

L -

3

Goup.Mécanindus 5x 30 7
9184
Clavette disque 3x5

A bt Y30/ dianr votse soefsit...

Pour toute commande de pieces détachées indiquez-nous toujours les

précisions indispensables suivantes :

1© — Le numéro de la piéce jointe;
29 — Sa désignation exacte;
3° — Le type du moteur;

4° — [Le numéro du moteur.

Vs SCs0E ety 29/C ot 5244,
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