~ GANZ & CE

BUDAPEST.

" D!ESCRIPTION TECHNIQUE ET INSTRUCTION
‘ D’'USAGE '
des automotrices No. 604.01-05 a 2 essieux, Sys-

téme Ganz-Jendrassik, avec moteur a huile lourde,.
destinées a la SNCFB.
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¥éeanlsme de commande.

Un motour a huile lourds, systéme CGanz-
Jondrassik a & c¢ylindres type ¥I JaR 135 sert pour
1'entrainement de la voiture. ILe moteur est fixé
sur b points, au moyen de vis de suspension avse
rondelles én caoutchoue, au faux-chassis auguel est
rixé zussi le changement de vitesse; le faux-chassis
8 son towr est suspendu sur le chassis sur 6
ondroits bgalement par des vis & rondelles en
caoutchouc. Il n'y a aucun contact métallique
entre le faux chassis et le moteur. Les blocs de
cylindre sailliszent en purtie dans la caisse de
la voiture on ils sont couverts, anvvu@ d*isolation
contre chalsur et bruilt, d'une enveloppe d'aluminium,
{solée par asbeste et liége ot montée sur ls ehassls,
Cette enveloppe intérieurs est snbourds &'une seconde

enveloppe en bois, isolée égslement par assbeste ot




1idge, parfaitement indépendante de 1la premisre et
placée dans le compartiment des bagages. Entrelle)
plancher Be la voiture et 1le chassis il v & une
couche de feutre pour élimiﬂer ie bruit. Les
enveloppes peuvent Stre ouvertes, afin de rendre
facilement accessible le moteur d'en haut, d'asilleurs
le moteur pegi §tfe démonté d'en bas, sans devoir
toucher & la caisse de la voiture.

lLe moteur fonctionne & 'aprés le principe
Diesel, l'injection est effectuée sans compresseur
dans des tetes de cylindre a antichambres. Le'forage
du oylindre est de 135 mm, la course 185/mm, la
puissance de freinage normale cu mé%eur, en employant
une huile lourde de bonne qualité, est de 120 CV a
1300 r.p.m., sa puissance de pointe a 1500 r.p.m.
au moins 150 CV.

Ies soupapes du moteur sont suspendues. le

levier de soupape & 2 bras servant pour la commande

des soupapes est placé cans le couvercle de la tete
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de eylindre. Le timoneris des soupapes peut 8tre
ajustée a 1'aide cde vis. la commande des soupapes
est affectuée moyennant un arbre de commande sur
legquel sont montées aussi les cames de la décompres -
sion, lesquelles, ensemble a&ea le mécanisme de
décompression, facilitent le démerrage du moteur en
¢tat froid.

Le carter en fonte de métal léger est divisée
en deux partles; l'arbre principal tourne dans 7
paliers a 2 parties. ILe tuyau d’échappement du moteur
est vrewouvert dun manﬁeau de refroidissemsnt lequel
n'empSche pas 1z dilatation du tuyau a'échappement.

L'huile lourde est injectée dans les cylindres
paf uhe pompe & huile lourde a & cylindres, entrainée
du moteur par un arbre a cames. Les cylindres de la
pompe sont relliés au gicleur se trouvant dans les
antichambres des cylindres correspocndsnt avec ls

moteur par des tuysux 4’scier d'une forte épasisseur
o i
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de péroig Ie quantité du combustible injecté et par
cela le débit du moteur peut etre réglé en modifiant
1s course des pistonz de la pompe a huile lourde.
/Réglage d'admission/. Le réglage peut &tre effectué
ds chaaum des deux postes de conducteur au mayén de
transmission mécanique. Ie pombre maximum de rée
volutions admissible /1500 r.p.m./ est déterminé par
un régulateur centrifugae. Sur le vilebrequin du
moteur un amortisseur é'oscillation est monté pour
réduire les oscillations de torsion se présentant
sur l'arbre. |

| Le graissagé du moteur est complétem@nb
gutomatique: 1'hulle est amenée de la poite duﬁvile- 
brequin, &la pompe & hulle & aubes, et arrive a'ied
5 travers 1'épurateur d'huile et le réfrigérateny
d'huile, refroidi & 1'eau, par les tuyaux de distribu.
tion aux endroits &_graisser. la pression d'huile
peut Stre contrdlée sur les postes de mécaniciens

& 1'aide d‘'oléometres.
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16 refroidissement de 1l'eau de réfrigération du
moteur est fait dans des réfrigérateurs en 51003,
iesquels, divisés en deux pafties, se trouvent mon-
tés eur 1le pavillon de la voiture au-dessus des
postes de commande. La quantité de 1'air passant par
les réfrigérateurs psut &fre réglée par des jalousies
a justables aux postes ds'eemmande. L'eau de refroi~-
dissément ost maintenue en circulation par une

pompe centrifuge & un étage, entrainée par ls moteur.
la tuyauterie de l'eau de refroldissement est con-
duite en haut jugqu'au pavillon dans une cheminde
placée & 1'extrémité de l'enveloppe recouvrant le
moteur.

En hiver 1'eau de refroidissement peut &tre
utilisbe pour le chauffage de 1l'intérieur de la,
voiture; dans ce but, la voie de la circulation
de 1'eau est déterminde par 1'ajustage des robinets

indiqué sur le croguis 616-5729% . la température de

1'eau de refroldissement est signalée sur les postes




-6 -

de mécaniclien par un thermometre électrique & distance
cowmutable » ILes éléments de me3ure sont montés aux

sy ipoits suivants: 1./ & la sortie du moteur,

2.' aprés le réfrigérateur et 3./ aprés avolr passaé

1. conduite de chauffage.

Pour le démarrage du moteur, un moteur 4e
démarrage Bosch est prévu. Le motour de,démarrége
regoit le courant d'une batterie d'accumulateurs
en plomb a 2l Vv et 180 Amp.~heures et peut Stre opbré
des postea de mécanicien 3 1'aide a’un bouton poussol
cetts batterie c'accumulateurs fournit aussi 1&
courant pour 1'éclairage de la voiture quand le
moteur est arrété. Les accumulateurs sont chiargds
par une génératrice Bosch a 500 Watts, fizés sup la
eerbsr du moteur et entrainée du méme arbre gque la
pomps de réfrigération & sau. La connexion de 1'in-

stallation électrique est indiqués sur le croquis

616-157292.
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le réservoir a huile lourde est fixé sur
la cloison du compartiment de bag«ges, son contenu
peut 8tre controlé a 1l'aide d'un indlcateur de ni-
veau d'huile composé de I parties. Le remplissage se
fait moyennant une pompe 3 ailes a main, montée sup
le chassis, dans la tuyauterie de refoulement dans

laquelle un filtre d'huile est intercalé.

Sur le volant du moteur un accouplement a

griffes est monté, 1'opération de celui-ci est effec~

tué 3 1'aide d'un levier monté sur le chassis. L'ac=

couplement a griffes est relié au changement de

. vitesse; & L degrés moyennant un arbrerintermédiaire

- -

a deux joints a dlsques en caoutchouc, centré au

moyen de pivots Spheriqueg. Le changement de viteasg

est fixé sur le méme faux~-chassis que le moteur.
Les‘engrenages de rhangement de vitesse sont

constamment en prise; la roue dentée tournante a

folle du degré de vitesse_désiré peut étre fixée a

son arbre par un embrayage multiple a disgues en agier.
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Chaque degré de vitesse s un enmbrayags séparé qui
sont mis en fonetion chacun pur un ey lindre & air

fixé sur le fond de la bofte de changement ds vitesse

>34

1'aide d'une transmission & leviers. ILes eylindres

alr peuvent &tre opérés de n'imports quel des postes

e

de mécanicien, moyennant des tiroirs de commande. ILa
premiére witesse cepémdant mut étpe embrayée aussi

L. degrés de

a main des postes‘de méeanicien. Les
vitesse a un nombre normsl de révolutions du moteur
de 1300 p.m. sont: 17.4, 28;8, 2.2 et 66 km par heurs
prenant comme base un diamétre de cercle de roulement
de 970 mm.

Au mécanisme du changement de vitesse se
raccorde 1’'arbre cardan principal a deux joints a
disques en caoutchoue lequel absorbe les déplacements
relatifs se présentant entre la oaiése de voiture et
1°'sssieu motéur,frevenant de l'élast;cité des ressorts

et de 1'orientation de 1'essieu. L'arbre cardan prine

cipal est centré au moyen de plvots sphériques et
Ry

8e termine dans la bolte de 1'inverseur du sens de
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murche, placée sur 1'essieu moteur.

Le détournement de la bofte de 1'inverseur
est empéché par une jambe de force a ressorts,
s'ajustant danc tout sens voulu leduel s’appule sur
le chassis avec 1'intermédiaire de rondelles en
gacutchouc ainsi me la bolte de l‘inverseuf a1 sens
deg marcre est capable de suivre sans résistance
1'élasticitt et 1'orientation de 1'essieu.

Le pignon conigue de 1l'inverseur du sens de
marche connectée avec l'arbre cardan est en prise
continuelle avec les deux couronnes coniques, tournant
2 folle sur 1'arbre de renvol de 1'inverseur. intre
les deux couronnés'coniques un pignon baladeur a
dents droit est placé lequel psut €tre déplacé sur
1l'arbre de renvol en sens latéral ot peut 8tre fixé
a 1'une eu l'autre des couronnes conigues & 1'aide
d'une couronne d'embrayage & dentelure intérieure.
Ce pignon droit se trouve sn prise continuelle avec

la grande couronna calée sur l'essisu moteur. Le




changement du sens de¢ marche =st uonc affaetud par le
déplacemént de 1§ roue droite de l'arbre de transmige
~sion. Le déplacement est opbrd au moyen d‘'une fourche
- actionnée par les eylindres a air lesquels regoivent
1air correspondant'au sens de marche voulu a travers
le téroir de 1'inverseur du sens de rurche placé sur
le poste de méeanicien. La roue droite peut Stre POP=
tée dans sa position du milieu, seulemsnt 3 main, a
1'aide de la clef que 1l'on fait paéser a travers 1'ou=
_:verture du plancher. Is cas échéant aussi l‘inversﬂén
du 2sns de marche peut 8tre effectude par cette clef,

Tous les arﬁres et toutes les roues folles
du changement de vitesse et de 1'inverssur du sens
de merche tournent dans des paliers 3 billes et res-
pestivement a rouleaux. La bolte de 1'inverseur dy
nsans de marche est posés également sur des peliers a
rouleaux sur 1’arbre de la voiture.

L'air comprimé employé pour la commands est

pmﬁuit par un Oompresaem- systéme Gangz type "F¥ le~

qusl st entrainé de l'arbre de renvoi au changement
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de vitvesse, & lhjde d‘un arbre cardan. Le méme arbre
de renvol entraine aussi la génératrice du compte-

tours du motsur.

Apparcillapge de frein & alp Westinghouse et commande

pneumatique.

/Groquis ds connexion 6162357269/ .
le comprosseur/fig.23/ entrainé par le moteur a
huile lourde remplit & travers 1l'aspirateur /2i/
rempli de lains de bois a travers le tuyau de refoule-
ment et la soupape d7échappement automatigue /21/ le
réservolir principal /14/ d‘alr aspird st £filtré. Le
régulatetr /22/ r3gle le fonctionnement de la soupape
d'échappement sutomatique /21/. Notamment 11 fait
cesser, & la ression ajustés, le remplissage du
réservoir principal 8 air, et respectivement le met
en fonction de nouveaun, a la chute de la pression.
Le déshuileur centrifuge /35/ sert a épurer l'gir

sortant du compresseur /23/ duquel 1'huile peut Stre
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. pacondulte dans le compresssur. La‘réservoir princi-
pal /1ly/ est muni d‘une soupa?e de slretéd.

Ensemble avsc le réservolr principal se
remplit aussl la tuyauterie principale /31/ ainsi
qu'a travers le détendeur /20/ la tuyauterie pour la
commande de la transmission /3L/. Ie détsndeur / 20/
maintient le tuyauterie de commande 8 une pression
plus basse / 5 atm./ déterminde st respectivement pré.
. alablement ajustée. Ie remplissage du résorvolr auxi.
liaire /15/ est effectud par la tuyauterie principale
/31/ a travers la soupape d'alimsntation /2/, les vobi.
nets de mécanicien /1/, le robinet d'isolement /L/
et la triple valve /8/. La triple valve /8/ est pour
vue de tuyasuteries servant pour le solution et pour
1*évacuation, dont les robinsts /10,12/ peuvent‘gtre

opérés au poste de mécaniclen.

Freinage .
'Le freinage est effsctud en faisant toumer

' 1a polignée des robinets de mécaniclen /1/ dans le plan
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horizontal. Dans 1la position de millsu toutes les
tuyauterie s sont femmées. Le freinage se fait en
tournant le tirei® a droite. #n ce cas la tuyauberie
No.Z1 est fermbe o en lais sant éohapper 1L'air de 1g
tuyautsrie %2 laz pression ze réduit, par e@nséqa@§% 
la tripls valve /8/ entre en Tonotion, conduit 1iaip
du réservelir /1% dans le oylindre de frein /1 ‘
le platon se déplsce sous la pression et feit snitper
en fone' 1 la timonerie du Prpein /616-37253/ . 1e

dégsgement du frein ezt

la polgnée & gauche alors que is tuysuteris 51 ess
poig g e la bug

reliés & la tuvauteris 32. Soug iz pressiop la $riple
valve /B/ entre de nouvesu on fonction, sonnseis le

2 5 frse oy f o
réservolr auxiliaire /15/ & la tuysuterie FRE wi

- 2 % °

lalsse ézhapper 1%air du ovliindzs &
‘ ’ 2, % - 4

'air libre, 2iors lé pilehon sxondrd ssh repouses

paP le reszoprt placd dane ie sylindre  du Frain,dans

ga poslition originale. is

le ressor: ds rappel 25/ .
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f.l"@.é n&{ge e} 8 S"’b )L,I‘a S .

En tirant 1a poignée cde ia holte d'anpel
741/ 1a Soupape du frein de secours /ho/ s ouvre
la tuyauterie /3?/ laisse échapper 1'air ot la
voiture est freinde de la fagon eci-dessus déerite,
En cas de freinage de secours i3 faut immé-
diatement enlever 1'admission du meteur et seuloment

- aprés cele faut 11 déconnecter 1le changement de

' vitesse,

| Sablicre.

Pour faciliter le démarrage et respectives.
ment le freinage sur une voie glissante un disposi-
tif de sablilre & sirp comprimé est prévu. En pres-
sant le robinet /11/ en bas, 1'air pén»tre dans la
~sablidre /16/ qui fait arriver le saple emporté
par 1°' air 8 travers le Soupape et le tuyay floxible

au-«dassous éa& roues.,
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Trompe & air comprimé,

En pressant la valve /1%2/ en bas, 1l'gir
@énétre dans la trompe /25/ et fait vibrer 1la

membrane ajustable qui s'y trouve.

Dispositif d'homme mort.

Pour 1o cas ou perdant la marche le cone
ductour de 1'automotrice deviendrait malade et s'éva-
nouwiralt, un dispositif de .sireté sert a freiner
le voiture de fagon automuticue et & déconnccter
1'éQuipement méeanique. Le ﬁécanicien met son piled
pendant la msrche sur la pédale de lshomme mort /37/.
Des qu'il enléve ls pied, la pédale bondit et laisse
échapper 1'air de 1la tuyauterie /32/, par conséquent

la volture est freinée de 1la fagon ci-dessus déeritse.

Be

Des gus la pression dans le cylindre de frein /18/
s'augmente, le régulateur y connectéd /39/ réagit
d’une part sur la soupape d'échappement /38/ qui ferme
la tuyauteris /32/ et d autre part sur la soupape

/h2/ montée Gans la tuyauterie de refoulement /3L/ du
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sheangement ds vitesse, coupe 1'air de pression /3l/
% Svmoue 1'aly du oylindre ¢&'emb reyage 6u changement
de viﬁ@ﬁ@@@ Par g@n@égm@nﬁ le changement de vitesse
dbusabraye .

e pression est réduite aussi dans le cyling
£ alp Wo L3 qui est connectd & la timonerie du régu~-
lgtgug;@g&ﬁmi3$iwm du motew . Dans la timonerls rége
l&ﬁﬁ*i a&migﬁi@m du moteur un resgsort iﬁwéﬁigbl@mant
%@ﬁ@ﬁ<@;tvm&mﬁéﬁ doent la te¢nsion dépasse ia forcs
mé@é@géir@ p@ur/l@ réglapge de 1'admission. 81 le

syiindre & alr Ho 4% 88 Lrouve sous pression, le
mobeur peus S4re réglé sans obstacle 2 1'alde de la

.ﬁ&”&mtﬁpi@ véplant 1'admiseion. MWais

[N
[
fa
e
&3

o3
by
&
o
w©

prevsion dang le oylindre a air /U3 ass récult, la
Ctimonerie con e etés an eylindre limite 1'admission
dn wmoteur de meniere gue Je moteur ne pulsse regevoir
nnd. admis @w plus grands que celle méeﬁssair@‘pour

“

le marche & vide at @ggp@@tivement le levier se

trouvand 2ur le moteur est replacé dans sa position
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corresponéanteré la marche a vide. Ce rallongement
foreé de la transmission réglant 1'admission est |
atteint par ls contraction du ressort monté dans
la transmission.

I1 peut se présenter le cas, particulisre-~
ment le matin, lors du premier démarrage, que 1°on
vaut dcnnér au mofisur = bien qu'il n'y ait pas d'air
dans la tuyauterisc = une admission plus grande qus
celle admise‘p&v ie verrou limitant préslablsment
décrit. In ce cas le levier se brouvant devant le

. _
cylindre & air No L3 est aéplacé corrsspondsmment eu
sens d'une aignuille d'une montre ot la tige de piston
du cylindre & alr est tirée dehora. Le loguet monté
sur le levier empéche le reculement de cette tige.
Ainsi nous avons &éliminé la 1iﬁitatisn'de 1% justage
de 1'sdmission et nous pouvons donner pisine admis-
sion au moteur,.

Aprés avoir obtenu dans la tuyawerie

principale No 32 la pression de régime de 5 atm.
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énvir@ﬁ§ suszl le oylindre 3 air No &5 89 romplit
ﬂgaiﬁg et dégags de- fagon automatique ‘le loguet
emplové pour fizer la tige de piston. Pa¢ conadquent
le Alopositif ds 1'homme mort est de nouveau prét

& fon stionner,

Ia déconnection du chengement de vitesae et
du moteur sura lisu aussi lors du freinage nommal,
c”est & dire quand le mécanicien fait fonctionmer
le frein a main pourvu gue 1°intensitd du freinage est
telle que la pression dans 1le c¥lindre de frein s'élow

audessus de 3 atm.

Iee lostrupents du dispositif s alr comprimé et lsup

Ia pression régnent dans le réservair a air
grggaig&lg et reqpe@tivem@nt dans lz tuyauterie auto-
matigue est indiquée par le grand manométre double
/3/. la pression existant dans la tuysuterie princie
pale de la cormande /ehangemen£ de vitesse et inver-

Beur du 2zens de marche/ est mesunrde par le pstit
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manométre simple /26/.

les données caractéristigues

¢'alr /25/ systéme Ganz type F 3 un étags,

du compresseur

a 3

eylindras, sans volant, sont lasg gulvantes:

nombre de révolutions normal
nopbre miniamum
nembre maximum
quant 16 a'air aspirés

gurp egsion admise

o > e o
Dens le czs ou la nression admis%

3é3, les bagues ds membranss 3% re3p.

dss soupwpes de refoulement du

600 par mimmte

&5@ 9 ®
?3{3 1 "
500 iitres ¥
8 atm.

est Aépag~-

las »szzorks

riadent; 1les scupspes ds retenue de 1’inte rrupteuy
ot les baguss a piston brlilent $galsment. Lo com-
presssur d'sir ¢ H.P. dolt etrs rempli tous lss jours
2 huile. Tous les six mols 11 faui démonbter ls
compresgsur d'air ensemble svec le soupaps 4'échappee

ment auntomatique /

1A

ééeampese?-lgapya?%il at le neittoysre,
P j oy &2 R % T
I& pot aspirateur /2L/ doit etre rempli do
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laine dsz bois pendant le serviss afin gu'il nz puisss

}«»«

pénétrsr d’alr dans le compresseur d'sir, ni poussidre
ni autres immondiczes.

L'huils e déposant dane le rdusrvoly princi-
Pal & alr /i/ doit Stre évacude en été tous les mols
et en hiver tous les jours. Iors de 1'8vaaustion L1
faut lentement ocuvrlr ls robinet pures cus 1'air
| 8 *éoha ppant trop rapidement pourraii tenir les
| dépdts d'huile.
Il fant tout de sulte éliminar les diabdtanché.

itéﬁ °

9p ]

Le fonétionnsment das la soupape d9 sursté
/Y7/ doit 8tre contrSlé tous les jours. Dds que la
pression maximum prescrite a 4t dénass e do 1L/2 atm.,
la soupape doit entrer en fonchtionnement .

Le tirolr de la triple valve de commande /3/
doit &tre rdas so&gneusement at ldgérsusnt graiasé
. avant le mon%age, ensemble avec de la vaieline ou A

1! hulls d'os /le cas échéant avec un mélange d'huile

fine et de suif/.

les soupspes de réglage de 1. pression ot
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ner son lsvier /30/, c'est toujours le cylindre a eirp
de 1'inverseur de sens de marche qul regoit 1'air
comprimé.

Pendant le gervice 11 faut velller gu main-
tien des pressions prescrites. L'ajustage de la
pression dans le réservoir principal a alr est effec=
tué a l'alde du régulateur de pression /23/ celuil de
la tuyauterie principale du frein auvtomatiqus par 16
régulateur repide de pression /2/ et celul de la.
tuysuterie principalecdu chéngement de vitesse a
1'aide de la vis d°a3nst§ge de la soupaps de réduce

tion des presaion /20/.

Bisman ordre de marche de la voltiture.

Combustible. Le réservoir a combustible doit Stre

rempli conformément au ba§oin. Avant 13 départ il
faut suvrir le robinet de la tuyauterie ccnﬁniaant

su moteur =t dans le cas ou la voiture doit s'arvdter
melyus part pendant qﬁslqpas heures, le robinét ne

doit pms 2tre formé. De la voiture hors servics,
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1'nuile lourde doit &tre évacude.

=su de refroidissement. /Croguis No 616-57291/ . Comme

eau de refroidissement 11 faut employer autant que
possibls une esu douce et pure. le remplissags des
réfrigératours se fait & 1’aide a'une pompe & ailes

2 mein. L'ajustage des rodbinets de la tuysuterie de
1'sau de refroidissement est effectus, conformément
aux différentes conditions de régims, selon le croquis
¥o 616=57291.

' Lleffet réfrigérateur pmub atre réglé, con-
formément aux conditions méiéorologiques, moysmnant
des jalousies.

En tompe de gdéle la volture arrétés doit
8tre-soignsusement bvacude d'esu.
Greissage a./ Quant au graissage du motour; volr le
cahier &i-joint.
b./’Bofte de changement de vitesss et d*in-
verssur ge sens de mééche:

en 656 un hulle correspondantsds la




Gargoyle Mobiloil *g*

"n hiver umehulle correspondantes 1la

“Gargoyle Mobiloil “4F°

Il faut mélanger dans 1'huile du changement de vitesse

un peu d'émulsion de graphits.

¢c./ Soupape de frein, tiroirs du changement

de vitesse et d'inverseur de sens de maroha:

d’cs.

vaseline blanche, éventuellement hulle

d./ Compreasseur d‘air:

Gargoyle Mobil@ii "AF”.

éﬁ/ Indiéatéufs de vitesse:

huile d'os.

I'./ Jambe de force et boulons de la
timcnerie;

hulle minérals.

g./ Chaines & roulesux et rouleans d'appui

dans la timcnefie, vis sans fin de changement de

vitesass a main et du frein & main:




dy -

graisse Stauifer.

les endroits de graissage du wmécanisme de
zommande ont €tS Incdlqués dans le croguis No 769=1690,

~ . ™ W . ~
sable, Les sablizres doivent etre constamment romp-

[

les de sable sec et ne ss collant pas. Particulidre-

H

an

ot
(a7

ans les temps humidss et de gile 1l faut ss

onvainecrs tous les jours de 1'état éu sable.

[«]

-

Uémarrace de l'autc%otrice et mavehe sur la ligne.

4 1'aide de 1'interrupteur placé dans la
vofte du poste du mécanicien les armatures électriques
sont connectées & la batbterie d° accumulateur.

Le mécanicien doit descendre de ia voiture
et doit enlever le levier de 1'accouplement a griffes
placé sur le coté couloir de?la voiture, sur le
chassis au-deéssous du degré de milieu, en tirant ce
levier vers soi-méme du cliguet de fixage, i1 doit

le tournsr conformément au sens de marche de 1'ajguille




ey 2 5 k-

< ‘une montre at-apr@s 1'avoir détournéd 11 dolt lasisse
rentrer le levier de manidrse que le cliquet de fizage
arrlve dans 1'ouverturs restée 1libpe auparavant.

Lans cette position 1'accouplement 3 griffes
est déclenchb.

le levier se trouvant devant le ¢ylindre a
alr ajustant le moteur /Fo.i3/ et monté suw le longe~
ron de la voiture doit Qtre déplacé dans le sens
conforme a celul de 1'aiguilie d'une montre st 1e
Piston a1 cylindre & aip doit etre étiré. Le levier
88t fixé automatiquement. Avec cela le verrou monté
dans le régulateur d’admission du moteur est mis hors
"de fonction.

le mécanicien doit tirerp le levier de décom-
pPresslon se trouvant sur le Ch£ssis entre le marche=
Pid et la caisse a acoumulateur de la main droite
vers sol-méSme et détourner contrairement au sens de
‘marche d’une aiguille de montre sussi loin que possible

/ddcompression compléte/, puis en 1&chant le verrou,
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le ressort se trouvant sur le moteur tache de retirer
= levier, =t le verrsu 4u levier verrouillisra dans la
d2coupure corrsspondsnte a la position de démarrage du
d:sgue placd sur l'arbrs /udmission retardés/.
En montant dans son poste, le mécanicien,
&zmne admission au moteur et presse le houbton o

% - 5

ié,arrage@ Lcﬁs du démarrage 11 favut donner uhe ade

sans difficulﬁég spres démarrage du moteur 1'sdmisslon

£st reprise et augmentiée gradusllement jusqu'a ce gue

ls moteur arrive zu nombre de révolutions de 800-900

per minute. En?irO& anrés 2 minutes guand le motsur

est déje resnsufté, le méocanicien descend de la wvoiture

iaisss rentrer le levier de décompression lequel se

fixe automatiquement dans la position ®régime®
¥Maintenant 1s motsur doit msrcher dans la

position "régime™ jusqu'a ce qu'il soit suffisamment

réchauffé, Alors le méeanicien 1l’arréte, descend de

son poste, enldve ls leviar de 1l'accouplement s

griffes du cliquet de fixage, le détourne contrairement




- 27 -
au sens de 1l'aigullle d'une montre et en fixant

le cligquet dans 1l'ouverture qui a été libre aupa~
ravant, reléche le levier. Avee cela l'sccouplement
& griffes est connecté.

31 le mobteur ne démarrait pas au premler

démarvage, la décompression est réitérée. En général

(473

11 faut effectusr la décompression au premier dé-
3 e - e . . hol
merrage du mating; apres une courte pause de service
-7 Fad » ~ # . »
le moteur dimarre surement AUSS]l sans ALCOMPression.

-~ ¢

I1 ne faut non plus recourlr .augolument o 1 accouple-
ment a griffes en cas de temps chand, parce ou'alors
tant 1'hulle de graissage du moteur yue celle du
changement de vitesse sont asgez liguides.

E 11 est cependant opportun, au point de vue
de ménager les accumulateurs, de faire usage lors du
premidr démarrage Cu mstin aussi de l'accouplement
a griffes.

Si 1’on vout faire tourner le moteur pen-

dant 1le montage ou pendant une réparation et 1'on
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4 _esoin de fixer 1'arbre de commande dans sa position

&

fe Zécompreszion zomplite, 11 faut porter lele ier de

&

.scompression par la main droite dans sa position de

¥
3

i

a2 n
Teu

1pres

f
M
¢

sion cumpldte, 1'on cétourne le disgue mobile
se trouvant sur l'arbre du levier avec la maln jusqu's
me Juo l’a:taille sorrespondant au cdisgue mobile re=-
-~uwvre 1'entaillle sur le disque fixe; en cette ﬁasitiw

v £

.~ o ’
s décompression complete,le levier

=4

en, qui réoond &
seut &tre verrouillé.

La soupape de frein est tournée dans sa
cosition da remplissage et 11 faut attendre jusqu'a ce
‘e la pression d'zir dens le réservoir principal a air
arrive & 6 atm. st dsns la tuyauterie principale a 5
ztm., La pression dans la tuyauterie a air desservant
les cylindres d'embrayage du changement de vitesse doit
Stre au moins de 5.2 atm. /la pression est indiquée
fans le poste du mécanicien par le petit manémétre/@Si
la pression 2st au=-dessoug de 5 atm. les disques de
friction du changemsnt de vitesse glissent et la voi-

ture ne peut accélérer cue difficilemsnt.

Le frein a mein est dégagd et le frein a




™~ 29 @

air estvessayéc

L'inverseur du sens de marche est posé par
1%ajustage du tiroir & air dans le sens de marche dé-
siré, /La T1&che sur la poignée doit se trouver dans
le sens de la marche,/ Si pour quelgque raison il n'y
avait pas d'air comprimé disponible, 1'inversion du
sens de marche peut Stre effeotube aussi 3 main &
travers 1’ouverturs du plancher a4 1'aide 4'une clef.

le sens de marche ne doit Stre inversd qu’sa une voie

‘ture se trouvant en complet repos ,

Au démarrege le frein & air est dégagé ot
i 1%'aide d'un régulatour d'admission le mobteur mare
chgnt~§ vide est acodléré a snvirom 800 T.P.M. tan-
dis que le levier du tiroir de commande du changement
- d@.vitassé est porté dgnavia poaition 1%, Dans cetta
position le syiindrs 3 aif d'embrayags regoit 1'ad-
'misaion'étranglée & travers uns soupape a aiguille
ajuétabie, ce qﬁi donne comme résultat un démarrage

lisse sans Qucoupse / la soupape 8 siguille peut etre
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2 F om o a : 2 -
22 méganlicien./ Miizgue lse clavettes de roglags de

su nombre de rév, ds BOD p.m., tone

et
=
]
O
g'?"
@
B

‘sxbrayage a pu prey dre prise, le tiroir ds commsndse

pct portd de se & la position ¥I¥ s%
'on peut donmner pleine admission au mct@aée

ion 4°un degré de ?itgase b1

l'sutre se fait de manidre que le levisr du change-

ment de vitesss est portd dans la position O entre

3583 et 1'on enlévs en méme tompy 1°sd-

i83 deuz viis

. « ‘
misgion. Apres deux sscondes environ le lovier sst
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poséd a 1'autps vitesse désirée e 1'on donne gaz de
nouveau . R

S5i 1'on veut commuter ﬁé la 1% vitssse sar
a-coups s la "iI” vitesse, 11l ne faut accélérer le nc
teur & la "I" vitesse que jusgu's 1200 r.pem, et a-

k)
lors on doit commubter., Aprea sommutatlion 11 faut lan-

tement augmenter 1L'admizsion pour ne pas tirailler

viplemment 1s volture. Avec la II vitesse 1'on pesut

ma o PR § . ) - PPN TN
SE B maPelarny Sur unsg r1orue
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levier du chengement de vitesse dans la position "p®
e diminusr 1'admission. Si on veut maintenant ds noue
¥iau connecter le meteur sur le récanisme ds commande ,
il faut le fairs démarrer o 1'aids du démarreus élege
trique, 1l'accélérer et alors seulement 1
ﬂ*amurayar le degré prépondant a 1a vitesse de 1z voiw
“irg. Le principe ast que le moteur soit plutdt freind

<irs de 1'embrayage du cnangement de vitssse et nen

F&3 accdléré, En reconnsctant s da III, II ou I vitesse

&
[
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gt
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L1 faut bounjours prendrs

Cormagements du moteur. causés pPar les forces centri-
o q g N

-g48 ne peuvent etre prévenus qu'en faisant lss em=

r a 3 gy & 2 %

trayages, alors que la vitesse de la voiture est déja

2

iombde su=dessous ds la limite pouvant &tre atteinte

avec le degré de vitesse le plus bas reapsctif.

Quand le moteur foncitilonne, 1°cléomdtre doit

g #
‘huile. 8°21 n’y en a pas ou

~ridiquer la pression de 1
.ien 81 la pression tombs pendent la marche, 11 doit ¥

olr un défaut dans le graissage. .n tels cas $1 faut
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tout de suite arréter le moteur et chercher la cause
du défaﬁt. La voiture peut continuer sa marche aussi
a vide,

L'arrét du moteur se fait a 1'alde du bras
réglant 1l'admission. Si le moteur ne veut s'arréter n
méme a bras d'admission complétement retiré, il faut
ajuster la timonerie;hmaig par contre 11 faut contrde
laf 8'11 ¥ a possibilité de donner pleine admission
avec la tlmonerie ainsi ajustée,

Is thafmométre élecﬁrique a distance mesure.
on trois endroits la température de l'eau.de refroli-
dissement : & la sortle du moteur, aprés le passsge a
travers .le réfrigérateur et a la sortie des radia-
teurs. La connexion de l’andgoit de mesure sur 1'ine
strument indieateur est effectude par un commuba teur
taurhanﬁ. Le commutateur du poste de mécaniclen hors
usage dolt Stre porté dans la positicn 0; si sela est
omig, le¢ thermométre montrera des indiecstions errondes

81 1’eau de refroidissement arrive & boulllir pendant
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ie marche, 11 faut désembrayer le chengement de vi-

- o 4 P ey Yoy s - hig . ) < <,
nez3e et fsimm marchey 18 mobteur z vids avec le nombre

de »&volutions le plus Das,la veoiiure cependsn

oF
3
o
it
e

mzvinuer o reoulsr, i 1'ébullition =28 répdtait.,alors

1= défaut est Gans la tuyauterise de 1'sau ds refroie

R
i 1)

refroidiasement est a sa sortis du moteur de 60-7C°
I i1 faub done régler la jalousie conformément aux con-
¢itions météorologlques et & la charge de maniére que
cette limite de tempéreture soll malintenue.

Inversion du sens de marche et changement de

vitesse a main.

ILe sens de marche ne doit €tre inverti qus
s.r voiture arrétée /donc voiture gul ne se trouve pas
gr. mouvement/ .

puant a ls désignaticn du sens de merche,il
faut établir une fois pour toutes qu'sls marche en avant

2'est la IT classe qui se trouve dans la direction de
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a-? sien du ¢6té gauche dans le sens de llaigullle
L4
-5 monbre; avec cela, l1s voiture commences a rouler.

-t ~ . ~ 8 = = - 5
T'erpt, 11 faut dégager d'abord le degré de vitesse

4

[ ki 1 ar 1‘rsr:rr*:ﬁf‘!" Ay om © I d A
¢ 21078 eniever admisziocn du motsur. L arret COm-

2 e L4 § 3 3 - 3
e~ est effectué & 1'aide du frein a maill.

(]

BE~snisme de comande. Luns 1'opération du mécanisme

te commande il faut solg sneusement veiller & ce que
erague embrayage SolT affectud aves prudence st Jemails
t-op rapldement, parse qﬁa un enbrayagse précipité eb
mepide ruine le mécanlsmd de commande et cause de nom-
Ereux dérangements de service. 1 1l'embrayage 2 une vi-
+ssge plug grande le nombre. de révelution du moteur
a:res la commutation eur la II vitesse ne dcit pas dé-

1'embrayage aux vitesses ILI et

®e

passer GO0 t.p.m.,

5

w-- N 3 3 £ fe
1200 t.p.m., €L & 1'embrayage & 1'envers il ne ds.id

o

s s * - . ;
ras etre inférieur 1200. & 1'embrayage ds la 1 vi-

-238a le nombre dz révolution du moteur peut monber,

xrdy
| et
&
¥4
Qre
o
37
i

lors du démarrage, jusqu‘g 800 t.p.Me, &
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teur de 1'aduission doit €tre ouvert si lentemant qu
Pleine admission le degré de vitesse se trouve aé ja
comple tament embrayé. Lors d’'une Commutation il faut
attendre environ 2 Secondes sur la positien z2éro, af
Gue la vitesss préalavle soit completement dégagée,
seulement alors on peut embraysr le degré de vitesse
sulvant. Far suite de l”embrayage Erop rapide les 1a.
melles briilent oy ss ¢orrodent. Une autre conséquence
8n est qu'a causs des lamelles abimbes, les decrés da
vitesse glissent, En €8 cas i} faut intercaisr dans 1
Aispositir d'embrayage de 1a vitesse en question un
disque extérisur et un disque intérisur. 3 régime nop
mal une telle substitution ds disques ne devient né-
Cessalires qu'a la révision générais.,

Uns autre c@nséquanee de lg@mbrayagg forcé
@3t que les dents des diséues 3@ corrdoent et font des
rainures dans lgsa tambours; par sonséquent le degré de
¥itesse glisse ou bien prend subltement. La Sorrosion

ou la déformation des disques esgt 1g cause de ce que
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L e=zrayage de chaque degré de vitesse comporte des

msillements. Le méme fait est aussi la cause de os
@ze la woiture /a 1'exception des temps froids/ c@mn
Fu:ce a rouler éans qu'aucuns vitesse y soit embrayée .
| Le changement de vitessse doit marcher silen-~
@leusement; s'il fait du bruit quand mémse, la cause
& sst le relachement de guelques degrés de vitesse,
oe qui peut Stre &tabli en observant la marche.du
etangement de la vitesse a couvercle démontd,

Dans le cas ou les degrés de vitesse glissent
€73 une mesure peu considérabls, il est opportun dé
melanger des flocons de graphite trés fins ou bien un
peu d'oil-dag 2 1'huile.

Si 1'uns des vitesses ne se dégage pas, le |
moseur relentit subitement s 1'embraysge de la vitesss
zuipséquente &t les roues dentéasz se cassent, Pest
i2ne une circonstance a 1aquelle on doit pr@ter,i& plusg
trande attention. La cause de ce gue le degré de Ti=
ta3se se colls et éventusllement de ce quse la vitesse

e s'embraye pas, doit 8tre attribude & 1'sndurcisse~
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ment du piston de culr du cylindre a air ou bien a

1'obturation, a l'enfoncement ou percement de la Ly
auterie & air. Afin que les pistons de culr ne pu-

1ssent déssécher, 1l faut les graisser tous les 2-%
jours avec un mélange chaud de suif et d'bulle Vul-
can, pressé a2 travers l'ouverture a air. Il est opDs
tun de tremper les pistons en cuir uns fois par mois
pendant 2, hsures dans du sulf fondu, mais non trop
chaud. I1 faut échanger les pistonsz en cuir déchirés

31 la 1 vitesse préssnte des Liraillemsnts,
la soupape 2 aiguille doit Stre ajustés.

53 le changement de vitssse & main n'embramn
pea, 11 faut raccourcir la longueur du cable vers le
poste de mécaniclen correspondant.

Dans la bofte du changement de vitesse le ri
vesu de 1'huile ne doit pas &tre plus haub de 75 mm
mesurée du fond, parce que autrement\1°huile 88 Iré=
chauffe fortement, &écume st cause une berte de force

inutile.

L'inveraeur du sens de marche ne doit gtre
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e->rayé correspondamment & 1'une des directions de
ravehs qus quand 1'automotrice marche par sa propre
forpe, Dans ung volture remorqude il faut metire 1%ine
varseur du sens de marche dans la posltion de milieu
J7oir 1'inversion du sens de marche 2 main/ parcse
cu'asutrement 1'anneau d'embrayage se casse ou bien les
cents de la wrous dentée s'aviment.

o1 1finverseur du sens de marche n'embrays
zas, lacause en peut ehre attribuée sux mémes circon-
scances que dans 1e cas du changement de vitesse, b=
ventuellement 15 rous dentée glissant sur 1l'arbre a
~spryvures s'est grippée ou bien 1'arbre du train ds
roues moteur s'est courbé par suite'd’un déraillements
collision ou autre eifel voilent.

,'inverssur du sens de marche & main n’em-
traye pas dans le cas si 168 dents de 1'embrayage ne
ge pencontrsnt pas. Bm tels cas ilrfaut'donner un pe=
-1t S-coup au moteur avec le démarreur. Une autre
sause peut otre celle que l'arbre de transmission

s‘est.grippé.




= 4l =

L1l faut graisser toutes les semalines les
articulations de la jambe de forece, parcé que, 8'ils
s“abiment, 1ls causent des secousses et des brults
désagréables. Les bruits de 1la jambe de force peuvent
étre causés aussi par la clrconstance que 1'allumage
du moteur n'est pas en ordre.

lies ouvertures de graissage du moyeu coulis-
sant se trouvant sur l'arbre cardan do&vent 8tre
graissées tous les jours, sutrement les clavettes de
glissage s'ablment:, de méme, il faut graisser les pi.
vots sphériques. la cause dg ce gque le guidage des
clavettes s'abiment, peut &tre attribube aussi & 1'em
brayage violent. Conséquence de cette usure est que
l'arbre cardan fait des bruits. L'arbre cardan princi
pal cloche des que le clavetage de la roue conique se
relache.

Au montage et a 1'armement des disques Hardy
11 faut velllsr a cs que 1l‘arete tombant veps le
dlsque en caoutchouc s0oilt arrondie aveec un radius ds

3 nm environ. La longueur de la douille de garniture
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ioi: Stre établie de fagon qu'elle soit &'environ
1 == plus courte que l'armeture et 1'épaisseur totale
."un ot respectivement de deux disques Hardy sans ten~

:n, parce que autrement 1'écrou prendrait hon pss

pm clsque Hardy, mails la douille. Si la longueur de
mm douille n'est pas établie ainsi, 1'armature se
mrippe dans la douille et peut méme ronger la vis ain-
#: jue le cardan n‘est plus retenu.

Avec des ouvertures de sensApériphérique se
pouvant éventuellement observer sur les disques Hardy,
l= disque est encore sir pour le service. Dans le cas
é'une rupture en sens radial cependant il faut échane
rzr le Adisque parce qu'un disque ayant subi un dégat
¢e ce genre pourrait vite se ruiner complétement st
&.ors 1l'arbre cardan éventuellement 1libéré pourrait

eauser de grands dommages.les fusbées des rouleaux gui-

“Zant les cables appartenant au mécanisme de commande

' Zsivent 8tre graissées /avec de la graisse de lubrifi-

afin
sation/a laide des boltesde graissage montées sur eux,/




- [3 =
gqu‘ils tournent aisément. Les chaines de commande a!
rculeaux intercalées dolvent &tre également graissed
toutes les semaines. Dans le cas ou les cables d'acy
se seralent allongds, 11 faut les tendre su moyen da
vis de tension, mais jamails trop, pour éviter une
mairrche trop dure.

Les articulations de la timonerie d'opératy
doivent &tre lubrifibes toutes les semaines afin
qu‘alles se trouvent toujours en ordre de marche.

81 le tiroir de commande embraye deux vites
s la fois ou Dien n'embrays aucune, les surfaces de
glissage doivent étre ajustées.

Compteur électrique du nombre ue tours.

ne
Si le compteur ete./fonctionne pas, 1'embra;

age a ressart du changsment de vitesse doit s ‘etre

rompu ou bien‘il ¥ & un défaut de contact dans la co:
éugts @t respectivement dans le roteur de la dynamo.
S1 1ledit compteur donne des indications srrondes, il
faut polir les balais de ls dynamo et ajuster le col

lecteur.
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Indicatsur de vitesse.

$1 1l'indicateur de vitesse type U.M.V, ns
dor.~s pas d'indications, la cause en sstiau bisn la
rezture de 1l'arbre flexible, ou bien qu'il fauy aéja
sjuster le comnecteur a friction de l'appareil, ou
tisn que éuelque'afbre s'est grippé.

anssi dans 1'indicateur de vitesse Rezsny
11 peut s'agir d'une rupture d'arbre. Autres casuses.
Za défauts peuvent &tre que le poids tombant est hui-
lsux, que dans le mécanisme compteur le ressort s’'est
zassé ou quelquun des leviers s'est c¢ollé, le papier
ast Ghiffonné ou bien le crayon e€st trop humide &t 4
déchiré le papler, ce qul peut avoir pour effet
d'autres dérangements‘assez graves. il faut avolr par-
ticulisrement soin de ce que le mécanisme soit remon=
té avant le démarrage, parce gue sans cela aprés un

certain temps le ressort se casse inévitablement.

Apparelils de signalation.
Si le claxon Bosch ne fonctionne pas, la

cEuse peut‘étre attribube a gitelque défaut de contact
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ou & la rupture de la condults. Si ls typhon ne re-
tentit pas, il ¥y aura des immondices aous Sa mem-
brang ou bien en hiver la vapeur condensds s'y est
gé1léa, Dans les doux cas 1'on peut féméﬁian aves de
petits coups faibles réitérés, Uns membrane- percés
doit 8tre échangés,

fguipement &lectrique.

Pour la mise en circuit de la dynamo 1l est
tras important que la borne margyude 31 soit bilen mise
a terrs, parce que si cette mise a terre est interrom
pus ou endommagée, ls régulateur de ls dynsmo pour-
ralt 8tre ruiné. |

Avec le temps, les balais ds charbon s'sbimen
ainsi que leur gcontact avec lez eonllscteurs east impar-
falt, les balais bnecore an contast sont surchargés,
deviennent ardents et ruinent l'entisr porte-balais
et aussi le o llscteur. Il faut done échanger les ba-
lais en temps utile. Le balals séparsd de la dynamo
/le plus mince/ doit Stre Sgalement Sohangéd de temps

an temps ayant soln ds ce que son povts~-balais ne ss
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Bézlace pas, parce que sutrement la tension se modi-
Fle. I1 est défendu de réparer le régulateur de la
Byramo sur lieu et de 1'arr€ter.

le moteur de démarrage ne doit pas se trou-
»er dgns une position obligque par rapport su volant,
parce que autrement la petite roﬁe dentée se grippe,
me peut rebondir aprés l'allumage du meoteur, lg mo-
teur emporterait le moteur de démar?age et celui=ci
& cause de la grande vitesse ferzit explosion. Aussi
en calant ce moteur sur 1l'arbre, il faut veiiler &
ce que dans sa position de repos il y ait entre 1ls
roue dentée du moteur de démarrage et le volant un
interstice de 3-L mm.

La roue dentle du moteur de démarrage doit
etre lubrifiée de temps en temps a travers 1‘'huileur
prévu pour ce but. Aussi la m rtie iﬁtérieure de la
rous dentée doit Stre graﬁ#sée une fois par an avec
e 1l'ambroleum.

Si le couple du moteur de démarrage se rée

duit, ce fait doit Stre attribué a un msuvais contact,
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dans 1la plupart des cas 2 de la rouille ou a des ir-
mondizes gul y sont pénétrées,

Dans l'entretien des accumulateurs le poli:
de vue le plus important est que lesg cellules ne pu-
issent par hasard se décharger entidrement parce
gu‘alors la cellule en questlon seé ruinersit. Liaaim
doit toujours couvrir les plaques, sans quoi 1l fau:
remplir les bacs ultérieufement d'sau distillbe /ja-
mais de 1l'acide sulphurique. Il feut tenir la battér
propre et séche et il faut graisser les parties méte
liques. De temps en temps 1'état de rempiissage gdoit
Stre contrdls A 1'aide d'un acidomstre .
| Dans les temps de grand frold 1l faut failn
tourner le moteur lors du dbémarrage d’abord a main,
afin que la couche d'huile cdagulée se relache un pe
at seulement alors on peut recourir au démarreur &le

trigus.
Attention |

(haque défaut peut Stre empéché de la mani-
ére ls plué simple par un entretien spigné et par

ménagement dans la condulte.
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Ces Instructions comprennent les
regles les plus importantes qui doi-
Yen't étre observées dans l'exploita-
tion du moteur, mais naturellement,
elles ne peuvent pas s'étendre sur
toutes les éventualités et sur toutes
les erreurs de manoeuvre qui peu-
vent survenir en service. De méme

elle ne contiennent pas toutes le;
mesures de précaution d’ordre géné-
ral qui sont & suivre par chaque

exploitant de moteurs Diesel.

Ce manuscrit est la propriété de la maison Ganz &

LD . .
II ne sel:t qu'a l'emploi exclusif du client et
ne peut pas €tre communiqué a tierces personnes
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Coupes du moteur.
Vues du moteur.

- Ajusiement des engrenages commandant Uarbre a cames.
. Rainures de graissage des coussinets.
- Schéma du dispositif pour éliminer le jeu des soupapes.

Pompe 4 combusiible.
Injecteur.

. Vis pour contréler la course de la pompe a combustible.

Les figures se trouvent a la fin de cetfe brochure.

I. DONNEES GENERALES DU MOTEUR.

fope s VI JaR 135.
Fauage : 135 mm.
<ourse : 185 mm.
cmbre de tours maximum par minute: 1500.
type de la pompe a combustible: VI JG 12.
correspond s . .
- de Taiguille

Feosens de rotation [ Feoier 4 celui
i anontre, vu du coté opposé au volant.

' numeérotage des cylindres du moteur et de ceux de la
cope 2 combustible est représenté sur la figure 2. Chaque
widre de la pompe 4 combustible alimente le cylindre du
feur repéré par le méme numeéro.

I/injection s'effectue dans les cylindres différents dans
wdre suivant @ I, 1V, II, VI, 111, V.

ILa temporisation des soupapes est la suivante :

l.es soupapes d’aspiration ouvrent & 10 degrés avant le
wolomort superieur et elles ferment 4 35 degrés apres avoir
- s¢ le point mort inférieur.

l.es soupapes d’échappement ouvrent 4 55 degrés avant le
il mort inférieur et elles ferment 4 5 degrés aprés avoir passé
I point mort supérieur. '

Au point mort supérieur du piston, Tinterstice entre la
v-lace supérieure du piston et la culasse est de 1.5 mm, y

~oupris Iépaisseur du joint.

Dans la position correcte du levier de réglage (66) du

woment d'injection, celle-ci s’effectue a 16 degrés avant le
» et mort supérieur.

La cuve du carter comprend environ 32 litres d’huile de

raissage,

o



II. FONCTIONNEMENT DU MOTEUR.

" Le moteur a huile lourde systéme Ganz-—Jendrassik est un
moteur Diesel vertical & quatre temps, sans compresseur, a
injection mécanique. Un cycle de travail de chaque cylindre
correspond a deux tours de Varbre du moteur, et consiste en
quatre temps, notamment Iaspiration, la compression, la
détente et I'échappement.

1. Aspiration, I arbre & cames maintient laj soupape
d’aspiration ouverte, le piston se déplace vers le bas et aspire
Vair frais dans le cylindre.

2, Compression. Les soupapes sont fermées, le piston se
déplace vers le haut et y comprime I'air aspiré qui se réchauffe cn
conséquence. A la fin de la compression I'huile lourde est injec-
tée par la pompe 2 combustible & travers l'injecteur dans la
‘chambre de compression. Le combustible atomisé s’allume dans
Pair chaud qui se trouve dans la chambre de compression et
par suite de la combustion rapide, la température et la pression
des produits de combustion s’¢lévent considérablement.

3. Détente. Les soupapes sont toujours fermées. Les pro-
duits de combustion d’une pression et d’une température ¢le-
vées chassent le piston vers le bas, tandis que leur température
et leur pression diminuent.

%. Echappement. Le piston se déplace vers le haut et les
produits de combustion sont expulsés a lextérieur a travers
la soupape d échappement ouverte.

III. DESCRIPTION DETAILLEE DU MOTEUR.
(Figs. 1 4 5.)

1. Cylindres et pistons.

Les cylindres (11) du moteur sont assemblés par :paire
en blocs constituant une seule pitce en fonte et ils sont muni
d'une chemise d’eau pour leur refroidissement.

La surface supérieure des pistons (9) porte un bossagi

e B

. 1 qni se trouve au point mort supérieur du piston, exacte-
o i dans Paxe de l'antichambre. Ce bossage a la fonction
fapon (e de distribuer convenablement le combustible injecté ;
[+ conncquent il faut faire attention a ce que les pistons ne
. wl pas montés a l'envers, puisque dans ce cas, le bossage
1 un excentrement par rapport a l'axe du piston, il ne
mdiderait plus avec I'axe de Iantichambre. Aussi, faut-il
..o allention & ce que les pistons des différents cylindres ne
~wnl pas échangés lors du montage.
Pour obtenir une parfaite étanchéité des pistons (9), quatre
~cments sont prévus dans les gorges de la partie suqérieure
pistons, tandis que sur la partie inférieure un segment
nilaire est disposé dans le but d’enlever I'excés d’huile de
Cmsage de Talésage du cylindre. Lors du montage, il faut
e aussi attention a ce que les segments ne soient pas échan-
. entre eux et & ce qu’ils ne solent pas dé¢formés, puisque dans ce
. .. ils ne porteraient pas exactement dans I'alésage du cylindre.
I - segment inférieur, destiné a enlever I'excés d’huile de grais-
e, présente une surface conique; il faut que la face d'un
Jmétre . supérieur  soit dirigée vers le bas (vers le carter).
Le piston est relié a la bielle au moyen de I'axe de piston
(i). Lors du montage, il faut bien serrer la vis de calage de
clui-ci et il faut Tarréter soigneusement en repliant la tole
e stireté serrée par la téte de la vis. Vu que cette tole de stireté
peut se fendre a la suite de démontages et assemblages réiterés,
| est prudent de la renouveler de temps en temps.

9. Bielles. vilebrequin et paliers prineipanx.
b

Les deux extrémités de la bielle (7) renferment respectivement
Ia douille de axe de piston et les coussinets du tourillon du vile-
hrequin. Au pied de bielle, la douille en bronze del’axe de piston est
une seule piéce, tandis que dans la téte de bielle divisée se trou-
vent des demi-coussinets, dont la partie inférieure est en bronze
avec garnissage & antifriction et la partie supérieure en bronze
spécial sans antifriction. Entre le chapeau et le corps de la

r



téte de bielle se trouvent des intercalaires, dont I'ajustement
permet de compenser l'usure des coussinets et de les serrer
convenablement,

Au pied de biclle se trouve une tuyére (8), & travers la-
uelle T'huile de graissage, passant par un forage de la bielle,
est injectée contre le fond du piston pour le refroidir. Lors du
montage, il faut apporter un soin a ce que les trous des interca-
laires de la téte de bielle, qui permettent le passage de I'huile de
graissage, coincident exactement entre eux, parce qu’autre-
ment huile de graissage, nécessaire au refroidissement du fond
de piston, ne pourrait pas parvenir aux tuyéres précitées.

Le vilebrequin (2) est supporté dans les paliers {)ﬂncipaux
(3) disposés aux deux extrémités du moteur et entre tous les
cylindres. Les paliers principaux sont divisés et leurs demi-
coussinets reposent dans des étriers en acier, dont chacun est
fixé a la partie supérieure du carter au moyen de deux boulons.
Les demi-coussinets inférieurs qui sont soumis 4 la pression des
gaz de combustion, sont en bronze spécial sans garnissage
d’antifriction. Les demi-coussinets supérieurs sont en bronze
ct garnis d’antifriction. Entre les demi-coussinets se trouvent
des intercalaires qui permettent, en variant leur épaisseur,
d’ajuster les coussinets.

Lors du montage, il ne faut pas serrer les boulons des
paliers principaux dans la partie supérieure du carter, ils seront
vissés jusqu’a ce que les collets des boulons approchent de prés
du corps du carter. Aprés la mise en place des étriers des paliers,
ces collets s’engagent dans des creux appropriés des étriers,
de sorte que les boulons sont bloqués contre tout déplacement.
Ainsi le filetage des boulons ne sera serré contre le filetage
de la partie supérieure du carter qu’aprés avoir serré les écrous
de fixation des étriers. Aprés le serrage ces écrous seront soig-
neusement bloqués au moyen de goupilles fendues.

Lors deréparations plus importantes, lorsqu’il faut renouve-
ler les garnitures dantifriction des coussinets, il faut apporter
un soin partieulier a4 ce que les rainures de graissage des cous-
sinets des paliers principaux et de ceux des tétes de bielle soient
toujours exécutées en stricte conformité de la figure 4, puisque
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. wenl quiainsi quion peut assurer le passage d’une quantité
cotiiole d’huile de graissage aux coussinets, aux axes de pis-
ten ol aux tuyéres opérant le refroidissement du piston.
\prés chaque réparation, il faut bien serrer et arréter les
i ons des bielles. Aussi, faut-il faire attention a ce que les
..i- realaires des paliers principaux et des tétes de bielle s’ap-
il contre le vilebrequin pour éviter que par I'interstice
;1 e présente éventuellement auprés des intercalaires montés
v les soins nécessaires, Ihuile de graissage puisse échapper du

i chier,
3. Carter.

le carter est en deux piéces; le plan de division passe

. dessous de laxe du vilebrequin. Tous les organes essen-
i -1, da moteur sont fixés a la partie supérieure (1) du carter,
sorte que la partie inférieure (119) peut étre enlevée apres
“uir desserré un nombre restreint de vis sans aucun travail
montage important. Pour enlever la partie inférieure du
ler il faut d’abord desserrer les vis (124) disposées sur la

| e de division horizontale et ensuite les vis de fixation (125)
. liant la plaque de fermeture avant du carter avec la partie
lérieure de celui-ci Enfin, on enléve le tamis brut (1) de
| huile de graissage. Si, 4 ce moment 'enveloppe (126) du volant
1'%3) m’est pas encore démontée, il faut aussi enlever les vis
qni serrent cette picce a la partie inférieure du carter. Aprés
,voir démonté cette dermiére piéce, om peut accéder 4 tous les
j:aliers principaux, aux coussinets de téte de bielle, aux tuyau-
ieries d’huile de graissage, aux engrenages de la distribution, ete.

Lors de révisions importantes, on démonte le moteur
complet du véhicule, on place le moteur dans une position
renversée et on enléve la partie inférieure du carter. Ainsi,
I'intérieur du moteur est aisément accessible.

La partie inférieure du carter présente des orifices d'inspec~
lion latéraux qui permettent I’examen superficiel de Yintérieur
Ju moteur. C'est également a la partie inférieure du carter
que se trouvent les sondes (46) du niveau d’huile de graissage.
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4. Arbre a eames.

L’arbre & cames (12) est paralléle au vilebrequin et il est
entrainé par ce dernier 4 I'aide de roues dentées représentées
sur la figure 3. Ces roues dentées sont placées auprés du volant et
sont facilement accessibles pour Iajustement en enlevant le
volant (33), Uenveloppe (126) de ce dernier et la plaque de
fermeture (127). Lors du montage, il faut faire attention a ce
que les repéres prévus sur les roues dentées coincident exacte-
ment selon la figure 3. Dans le cas contraire, les soupapes ne
fonctionnent pas correctement et le mo;ieur ne supporte pas la
charge normale; méme, il est possible’ que les poussoirs des
soupapes cassent.

Lors du montage de la pompe a combustible, il ne suffit
pas que les reperes coincident selon la fig. 3. Dans ce cas, il
faut controler aussi le moment d’injection dans un des cylindres
(par exemple dans le premier cylindre) en tournant le volant
lentement dans le sens de rotation normal. L’ajustement est
correct, si le claquement qui se fait entendre a Iinjection, se
manifeste & environ 16 degrés avant le point mort supérieur du
piston, lorsque lc levier (66) qui permet de varier le moment
d’injection, se trouve dans sa position médiane. De plus, il
faut que lors de I'injection le piston se trouve au point mort
supérieur ou toutes les deux sopuapes du cylindre sont fer-
mées. .

Sur I'arbre & cames sont fixées les cames d’échappement et
les cames d’aspiration triples. Les trois cames de cette derniére
servent respectivement a 'exploitation normale, au démarrage
et a la décompression. Elles sont en prise alternativement en
déplagant I'arbre a cames longitudinalement.

Le déplacement axial de I’arbre & cames est opéré par
le levier (16), disposé au front du moteur. Les positions O,
I et IT du levier (16) correspondent respectivement aux posi-
tions de la décompression, du démarrage et du service normal
de I’arbre a cames.

Un ressort, en s’appuyant contre I'extrémité arriére de
'arbre & cames, le pousse vers I'avant. En partant de la position
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4. conipression, il ne peut cependant remettre 'arbre & cames

‘ 9 . »
dane I position du démarrage et dans celle de Pexploitation
nermale que si le moteur tourne.

Culasses, soupapes et dispositif de commande des soupapes.

I.cs culasses (18) sont fixées sur la surface supér.ieure des
iiocn cylindres. Dans la culasse sont diSpOSéS.l’a‘IltICll?lmbl‘C
(i) Uinjecteur (90), enfin les soupapes d’aspiration (20) ct
ey d’échappement (21).

Alin d’assurer I'étanchéité de la culasse, entre le cylindre
-1 Ia culasse se trouve une plaque mince en cuivre qu’il faut
i-enire avant chaque montage de Ia maniere suivante : la plaque
.2 réchauffée au feu et ensuite rapidement trempée dans I'eau
soide. Aprés nettoyage, les surfaces de la plaque recuite seront
" \ruies d’une matiére plastique, de préférence de la pate ,,Her-
el ic”, ensuite on peut la placer entre le cylindre et la culasse.

Les soupapes sont disposées verticalement et glles sont
munies de siéges coniques. La fermeture hermé‘gque des
upapes est une condition importante du bon fonctionnement
4 moteur, par conséquent, il faut les roder de tem;zs en
{mps. Les soupapes sont actionnées par les cames de lajrbre
' cames, par entremise d’un poussoir avec rouleau (22), d’'une
live (23) et des culbuteurs (26) et (27) montés sur la culasse.

Pour éliminer les chocs intenses qui se manifestent lors
de Pouverture et de la fermeture des soupapes, les culasses
~ont munies d’'un dispositif pour la compensation du jeu du
mécanisme de commande des soupapes (voir fig. 5) qui compense
cntre certaines limites Iinexactitude éventuelle de I'ajustement
de la longueur de la tige (23). Ce dispositif ne f9nct1onne correc-
lement que sil est entiérement rempli d’huile de gralssage.
[.c remplissage s’effectue de la maniére suiva.nte:, :on demon’ce 1’a
plaque de fermeture (151) serrée par des vis a l,a partie supé-
ricure du cylindre (150) et on enléve au moyen d’un tql‘lrne-ws
- poussoir (15%4). Maintenant on remplit Ie cyllﬁndre entierement
J{"huile de graissage coulée & la place du poussoir (154) et autpur
de la face du piston (1533) et on assemble de nouveau le méea-
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nisme. Afin de pouvoir effectuer ces opérations d’une maniére
aisée, il est bon d’'enlever d’abord la tige {23) de la soupape.
Apres avoir rempli le cylindre, la longueur de la tige (23) sera
determinée de la maniére suivante: en enfongant la vis (155)
disposée sur le cylindre du compensateur, on refoule le piston
(153) lentement vers le bas jusqu’a ce qu’il arrive 4 la fin de sa
course. Cette opération ne peut pas élre exécytée que trés
lentement, car il faut que I’huile qui se trouve dais le cylindre,
soit refoulée & travers I'interstice entre le piston et le cylindre.
Aprés avoir refoulé le piston vers le bas, I'interstice entre la
queue de soupape et le culbuteur sera ajusté a la valeur usuelle
de 0.3 mm, ensuite on remonte la vis (I55) dans sa position
initiale et on I'y arréte. L’extrémité de la tige de commande
de la soupape qui sert 4 I'ajustement de la longueur de celui-
ci doit étre soigneusement arrétée au moyen du contre-écrou (25).

Aprés des travaux d’entretien, lorsque les culasses sont
enlevees, il faut toujours remplir de nouveau les cylindres des
dispositifs de compensation de jeu avec de I"huile.

Les tétes & rouleau des poussoirs (22), actionnant les sou-
papes d’aspiration, sont découpées d’un cOté, aupr’s de I'axe
du rouleau, dans le but de permettre le déplacement axial de
Parbre 4 cames lors du passage d’une partie & Pautre de la
came d’aspiration friple. Lors du montage, il faut donc faire
attention a ce que ces poussoirs soient montés correctement.
Dans la position correcte, la découpure du poussoir doit se
trouver du cote volant. Le carter, les poussoirs et les guidages
de ceux-ci sont repérés de manisre que, ces organes étant
correctement montés, les mémes numéros se trouvent 'un
aupres de autre.

6. Régulateur.

Le régulateur centrifuge régle I'alimentation en combus-
tible du moteur en raison de la charge momentanée. Les par-
ties principales du régulateur, les poids, la douille et le ressort
sont montés dans la bofite (30) fixée sur I'enveloppe des engre-
nages de I’atbre a cames. L e régulateur est commandé par da
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coamle roue dentée (13) de I'arbre a cames, par Uentremise de la
v (123), (voir fig. 3).

Il et le réglage du nombre de tours du moteur est
~Llenn a moyen du levier (31) monté sur la boite du régulateur.
P L position 0 (fig. 2) ce levier supprime l'alimentation en
~aubuslible et le moteur sarréte.

Suivant Dutilisation du moteur, nous employons des regu-
ivicurs qui reglent respectivement & un ou & plusieurs nombre de
i .o différents. Le nombre de tours le plus éleve est obtenu dans
i position I du levier (31), tandis que les nom_bres dfa ?;o.urs
Lilermadiaires sont obtenus dans les positions intermédiaires
~nire les positions I et 0. -

Si la vitesse du moteur excéde celle admise comme maxi-
cui, les poids du régulateur s’écartent de I'axe sous l’lmﬂu-
nee de la force centrifuge et la douille du régulateur se déplace
Lolong de Parbre en agissant contre la tension du ressort. Ce
.souvement est transmis par les tringles du régulateur au bras

réglage (65) et aux clavettes de réglage de. la Pompe a cqm-
i1edible, done, la quantité du combustible injecté sera réduite.

insi, la vitesse, du moteur ne peut pas dépasser le nombre
4o Lours admis comme maximum.

s

7. Volant, dispositif de lancement et amortisseur.

Le volant (335 est fixé sur Iextrémité arri¢re du vilebre-
quin. La jante du volant porte frois repires qui c‘orresponden.t
X points morts supérieurs des pistons respectifs. Les pO.Sl:
hons de point mort sont marqués de O et ce Tepere est suivi
ians le sens de rotation du moteur par une division en centl-
aictres qui permet d’ajuster le moment d’injec‘tio? correct.
| o5 repéres 0 coincident avec I'indice apporté auprés d une fen‘tg
Jde enveloppe du volant, c’est a dire avec I'axe o"les cylindres, si
los pistons respectifs se trouvent dans leur point mort supc-
tLCUT,

[ extrémité avant du vilebrequin porte I'amortisseur de
ibrations (112), ayant le but d’amortir fes osc.ﬂla‘.cions c}e tor-

ion du vilebrequin et de réduire ainsi sa sollicitation. L’amor-
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tisseur est correctement ajusté, si son disque de friction coms-
mence & glisser & un couple de 33 mkg. Pendant I'exploitation
il est prudent de contréler parfois cette valeur, puisque 1’ajus-
tement incorrect de I’amortisseur peut entrainer la rupture du
vilebrequin.

IV. GRAISSAGE DUXMOTEUR.
(Figs. 1 et 2))

L’huile de graissage est accumulée dans la cuve de la partie
inférieure du carter remplie par l'orifice (128). Le niveau d’huile
doit étre au moins & 30 mm au-dessous du point le plus bas des
manivelles et des contrepoids, afin que ceux-ci ne plongent
pas dans Phuile. On peut contrdler le niveau d’huile au moyen
des ‘sondes (46), dont Vextrémité rétrécie correspond au niveau
d’huile supérieur encore permissible. Au niveau d’huile le plus
bas, l'extrémité de la sonde (46) touche justement 1’huile.

I’huile de graissage contenue dans la cuve est aspirée par
la pompe a huile de graissage a travers le filtre brut (41).
1’aubage mobile de la pompe est entrainé par le vilebrequin
au moyen d’'un train d’engrenages. On peut s’assurer du bon
fonctionnement de la pompe a huile de graissage a l'aide d’un
manomeétre d’huile (oléométre) inséré dans la conduite d’huile
de graissage. En sortant de la pompe a huile de graissage,
I'huile passe par le filtre fin (%4) qui retient les impuretés qu’elle
peut contenir.

Dans la conduite de refoulement de la pompe & huile de
graissage il y a une soupape du streté qui empéche que lors du
démarrage & basse température, une pression inadmissible puisse
se présenter dans la conduite d’huile de graissage. Cette soupape

ouvre 4 une pression de 15 kg/em? et permet le retour de I'huile

dans le carter.

Les tamis du filtre fin (44) et du filtre gros (41), sont
4 nettoyer de temps en temps en raison de la qualité de Phuile
et de la nature de I'exploitation. Si le filtre fin est obturé par
des impuretés, I’huile peut passer i travers une soupape a bille
et, en contournant le filtre, elle parvient directement aux
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voussinets des paliers. De cette manicre les impuretés peuvent
s introduire dans les paliers et provoquer la rapide usure des
vonscinets, Il est done lintérét du propriétaire du moteur de
temr le filtre fin en état propre.

A travers le filtre {in, I'huile de graissage parvient dans le
velrigérant d’huile, assemblé avec le filtre fin (44). Apres étre
vohroidie, elle arrive dans les paliers principaux, sous les cous-
mels des tétes de bielle, aux paliers de I'arbre a cames et dans
i1 boite de la pompe 4 combustible, de méme qu’a travers le
torage de la bielle et les tuyéres (8) des pieds de bielle aux
toieds de piston dans le but de les refroidir.

I1 faut graisser de temps en temps les queues de soupape
avee du pétrole mélangé avec un peu d’huile. Dans ce but
nous avons prévu le long du moteur, aupres des soupapes un
tuyan muni de branchements pour chaque soupape. Le dosage
Ju lubrifiant est effectué au moyen d’'une petite pompe action-
nee a pied qui refoule huile de graissage aux queues des
~oupapes a travers le tuyau mentionné.

Le graissage des presse-étoupe de la pompe a eau de refroi-
dissement est effectué¢ au moyen des boites de graissage (49).

V. REFROIDISSEMENT DU MOTEUR.
(Fig. 2.)

La circulation d’eau de refroidissement est maintenue par
ln pompe centrifuge (50) entrainée par l'arbre du regulateur.
De la pompe, I'eau parvient dans le réfrigérant d’huile, ou elle
absorbe lexcés de chaleur de I'huile de graissage. De la, I'eau
passe dans les culasses. La chemise d’eau de la culasse commu-
nique par plusieurs orifices avec celle du bloc cylindres, de
maniére que l'eau traversant la culasse refroidit aussi les cy-
lindres.

Les robinets de vidange (52) et (53) disposés sur l'enve-
loppe extérieure des cylindres et sur la conduite d'eau, permet-
lent de vider Teau de refroidissement des chemises d’eau.
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VL. POMPE A (OMBUSTIBLE.
(Figs. 2, 6 el 8.)

x

I. Degseription de Ja pompe a combustibie.

La pompe a combustible (63) sget au dosage de I'huile
lourde nécessaire au fonctionnement du moteur en quantités
appropriées et a U'injection du combustible dans la chambre de
compression. Elle consiste en deux parties distinctes, notamment
de la pompe proprement dite et du mécanisme de commande.

La pompe & combustible fonctionne de la maniére suivante :

La pompe est commandée par la came (¥8) d’une rotation
uniforme, agissant sur Pextrémité du levier (71). Sur la figure
6, la pempe est représentée au moment de l'injection. La came
(70) vient de quitter le bout du levier (71), dont 'autre extrémité
repose sous l'influence du ressort (77), par lentremise de la
tige (72) sur une paire de clavettes (73) et (74). Lorsque la
came (76) quitte le levier (71), celui-ci échappe sous I'influence
du ressort (77) et agit sur le poussoir (79) du piston (81) ; ainsi
le combustible est inject¢ dans la chambre de compression.
L’injection dure jusqu’a ce que le collet du poussoir {79) se bute
contre la face de la douille (§8).

Dans I'entretemps la came {78) continue de tourner et sa
surface excentrée se met de nouveau en prise avec le levier
(71). Le déplacement de ce dernier provoque le compression
du ressort (77). Le piston (8i) et le poussoir (79) suivent le
mouvement du levier sous I'influence du ressort (82), tandis que
le piston effectue sa course d’aspiration qui dure aussi longtemps
que la came {70) arrive de nouveau dans la position représen-
tée sur la fig. 6. :

La quantit¢ de combustible injectée est réglable en variant
la course du piston. Ceci est opéré par la paire de clavettes
(73) et (7%4), dont P'épaisseur en prise varie en raison de la posi-
tion de la clavette mobile (7%), de sorte (ue le point d’appui
du levier (71) se déplace et ce dernier s'engage avec la partie
excentrée de la came (70) plus tot ou plus tard, suivant la
position de la clavette (74); la course du piston varie en con-
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squsenze. Le régulateur centritugé’agit sur fa claverte 'nlopie
(%) par 'entremise de la tige (75). Les quantités de combustible
injectées dans les cylindres peuvent étre égalisées au maoyen de la
1 (1%), en ajustant verticalement la position de la clavette (73).
t.’huile lourde entre dans la pompe & travers la soupape
+npiration (83) placée sur le piston ecreux et elle parvient
« teavers la soupape de refoulement a bille (84) dans le tuyau
a4 refoulement qui conduit a linjecteur.

I.e mouvement du levier d’injection (71) est limité apres
tinjection parunamortisseur (dash-pot). Apréslinjection, lorsque
I poussoir (79) s’est buté contre la douille {80), le levier (71) con-
trmue son mouvement et refoule le piston (88) du dash-pot vers
I bas. Apres le déplacement du piston, le forage (89) qui se trouve
Jans celui-ci est couvert par le cylindre (91). Comme le forage
(") ne sufflit pas a laisser passer la quantité d’huile néces-
~ire, le mouvement du levier (71) est freiné par le piston (88).

Le ressort de la soupape d’aspiration est disposé dans
alesage du piston et il est ajusté de facon que le corps de
wuipape soit atliré a son siége avec un effort de 0.16 kg.

La boite (63) de la pompe a combustible est montée a
I partie supérieure (1) du carter du moteur (fig. 2). L’arbre
+ cames de la pompe est commandé par la roue dentée (14) fixée
.ur arbre a cames principal, par entremise d’un arbre de renvoi
qion peut déplacer axialement (fig. 3). Une paire de roues
dentées fixee respectivement sur I'arbre de renvoi et sur I'arbre
2 cames de la pompe, sont munics de dents obliques de sorte
qu'en déplacant axialement l'arbre de renvoi au moyen du
levier (66) fix¢ sur la boite de celui-ci (fig. 2), on peut varier
le moment d’injection convenablersent. Pendant I'exploitation
b faut bloquer le levier (66), afin qu’il ne puisse pas se déplacer
¢'une maniére intempestive.

Lors du montage, 1l faut ajuster la roue dentée de I'arbre
n cames de la pompe & combustible s’engageant avec la roue
dentee a dents obliques de I'arbre de renvoi, de maniére que
lors de la position médiane du levier de réglage (66}, Vinjection
velfectue environ & 16 degrés avant le point mort supérieur du
niston du cylindre correspondant,
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L.e moment d’injection peut étre déterminé de la maniére
suivante :

On fait tourner le volant du moteur lentement, jusqu’é
ce qu'on entende le bruit de I’échappement du levier (71).
L’avance de I'injection est maintgnant indiquée par la distance
angulaire du repére de point mort respectif sur le volant de
celui de 'enveloppe du volant. L'avance d’injection de 16 degreés
correspond & une distance d’environ 89 mm sur la périphérie
du volant d’un diamétre de 636 mm. Le déplacement
du levier de réglage (66) vers le bas (posi-
tionI) augmente 'avance de 'injection, tan-
disque le déplacement dans le sens inverse
(position 0) la diminue.

La boite de la pompe a combustible est pourvue constam-
ment d’huile de graissage & partir da dispositif de graissage du
moteur. L’huile de graissage retourne dans le carter par un
orilice de trop-plein. Lors du montage, il taut remplir la boite
de la pompe 4 combustible d’huile de graissage a travers la vis
de fermeture supérieure, afin que lors du démarrage, 'huile de
graissage soit disponible en quantité suffisante.

Si I'on désire de mettre un cylindre hors service indépen-
damment des autres, on procéde de la maniére snivante :

Si la mise hors service dun cylindre
est dune longue durée, on desserre la vis de réglage
{76) servant a I'ajustage de la course de la pompe a combustible,
jusqu’a ce quele levier (71) ne s’engage plus avec la came. Pour
reprendre le service, il faut réajuster la course de la pompe
a combustible de la maniére décrite plus loin. La mise hors
service d'un cylindre de la pompe 4 combustible peut &tre aussi
obtenue pour une longue durée en obturant au moyen d’un
joint le raccordement du tuyau de refoulement et en serrant
ce joint au moyen de I'écrou de raccordement. Ainsi le piston
de la pompe a combustible ne peut pas refouler I’huile lourde
dans Pinjecteur et le piston n’est pas actionné par le ressort
d’injection.,

Pour une courte durée, un ecylindre
peut étre mis hors service en desserrant entiére-

smenl une des vis (78) qui se trouvent & la partie inférieure de la
baoile de la pempe a combustible et sont destinées a tendre les
i-sorts d’injection. En desserreant la vis respective suffisam-
wmenl on annule la tension du ressort d’injection de sorte que
I. pompe respective ne fonctionne pas.

I’huile lourde parvient a la pompe a combustible a tra-
-5 le filtre de comibustible (60) fixé au moteur. De temps en
tomps, il faut nettoyer ce filtre, sutrement il pourrait étre
~buré et alors le moteur ne recoit plus la quantité suffisante
i huile' lourde

A Textrémité de la boite de la pompe a combustible est
| tacce la pompe de désaération (61) destinée a refouler I'huile
lanrde & travers la pompe a combustible et les tuyaux d’injec-
tionn, ce qui n’est nécessaire qu’aprés de longues interruptions de
crvice ou aprés des montages. Pendant le service du moteur,
te lige (62) de la pompe de désaération est complétement dévis-
v et il faut qu’elle soit bien serrée dans cette position supé-
neure. Lors du démontage de la pompe & combustible, si le
lioc cylindres de celle-ci est enlevé, il est utile de porter d’abord
I levier d’admission (31) dans la position relative a I'admis-
won nulle, puisque, si ce levier ne se trouve pas dans sa position
> Yadmission nulle, les clavettes de réglage fixes peuvent subir
i effort oblique et les vis de réglage (76) pourraient se courber.
(I faut toujours apporter un soin 4 ce que toutes les vis de
Lixation du bloc cylindre soient serrées ou desserrées petit 2
petit, d’une maniére uniforme.

On peut tourner I'arbre a cames de la pompe & combus-
tible aussi indépendamment du vilebrequin du moteur dans le
cns de rotation normal. Dans ce but, il faut d’abord enlever le
~ouvercle qui couvre le bout d’arbre avant (opposé au volant)
de la pompe A combustible. Maintenant on peut tourner ce
hout d’arbre aplati au moyen d’une clef appropriée. ’

. Egalisation des courses des pistons de la pompe 2 e@mbustibla}.

11 est de grande importance que les cylindres de la pompe
- combustible injectent dans les cylindres du moteur des quan-
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tites égales d’huile lourde. Vu que la quantité d’huile lourde
injectée est proportionnelle a la course du piston de la pompe
a combustible, il faut ajuster celle-ci de sorte que les courses
des pistons soient parfaitement égales.

Les courses sont égalisées a 'aide de la vis d’ajustage repré-
sentée sur la figure 8, avec laquelle on ajuste les courses a la valeur
de 1.4 mm. Cel ajustement est & effectuer separément pour
chaque cylindre de la maniére suivante :

On porte Ie levier d’admission (3i) du moteur dans sa
position I, correspondant & lexploitation normale et aprés
avoir enlevé le raccord supérieur (§5) du cylindre de la pompe &
combugtible, on visse a sa place la vis d’ajustage représentée
sur la figure § et on dévisse enti¢rement le disque (162) de celle-ci.
Puis, on exécute plusieurs révolutions avec le moteur, afin
que les clavettes de réglage atteignent strement leur position
correspondant a pleine charge. Justement apres linjection on
arréte le moteur et on tourne légérement le disque (102) de la
vis d’ajustage jusqu’a ce que sa tige (161) touche la soupape
d’aspiration (83) qui se trouve dans le piston. On note mainte-
nant la position du disque (162) par rapport & I'indice (103).
Puis, on tourne le volant avec précaution dans le sens de rota-
tion normal et en faisant attention aux repéres sur la jante du
volant, on I'arréte juste avant que l'injection ait eu lieu. A I"aide
de son disque on enfonce maintenant la tige (101) légérement,
jusqu’a ce quelle touche de nouveau la surface supérieure de la
soupape d’aspiration (83) et on note aussi cette position du
disque. La différence angulaire de ces deux donnees est proportio-
nelle 4 la course du piston.

Si on ne peut pas tourner le volant du moteur d’une maniére
aisée ou si les repéres qui se trouvent & sa jante ne peuvent
pas étre facilement observés, on tourne avant cette derniere
lecture 'arbre de la pompe a combustible, jusqu’a ce que I'injec-
tion ait eu lieu. Pendant ce procédé, on tourne la tige (101)
continuellement aprés le piston de la pompe a combustible, de
sorte qu'elle suive exactement la soupape d’aspiraticn (83).
On remarque que l'injection s’est deja effectuce de ce quen ce mo-
ment le piston s’appuie sous l'influence du ressort (77) avec
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wu offort considérable sur la tige (101) de sorte ‘que cette
‘Louicre est calée dans sa position respective. I faut apporter
in orand soin a ce que la tige (101) suive continuellement le
mouvement du piston de la pompe a combustible, car autrement
Iy mesure cl-dessus seraif inexacte. A pleine admission la course
joenerite correspond a un écart angulaire de 5509 sur le disque
(10), Si la course relevée différe de la valeur indiquée plus
iint, on procede de la maniére suivante :

On tourne le disque (102) un peu en arriére et ajuste la
~i. (78) de facon que, pour chaque cylindre, on obtienne la
meme valeur de 5500, 7

1l n’est pas opportun d’admettre entre les cylindres indi-

iduels une différence supérieure a 10 degrés sur le disque.
Lpreés avoir terminé ajustage, on serre le contre-écrou de la vis
{76y tout en faisant attention a ce que la vis méme ne tourne
s, Dans ce but la téte carrée de cette vis doit étre saisie avec
e clef,

VIL. INJECTEUR,
(Fig. 7.)

La pompe & combustible injecte I'huile lourde dans la
chambre de combustion a travers U'injecteur. La douille (90)
e celui-ci, serrée par la vis (91), est placée dans un alésage &
iond conique de la culasse. La douille de l'injecteur contient les
picces suivantes : la tuyere (92), le corps de soupape (94), le
~icge de soupape (95), le tube (96) contenant le ressort de sou-
pape et le tube servant d’appui au ressort, enfin la piéce inter-
médiaire (98).

Le corps de soupape, le sicge de soupape, le tube, le ressort
d¢ soupape et le tube d’appui du ressort forment une unité de
construction compléte surnommée simplement soupape
de refoulement.

La soupape de refoulement fut étudiée de facon qu'on
puisse la désassembler complétement sans déformer le ressort.
I.a déformation du ressort n’est pas permissible, puisque la
tension de celui-ci est ajustée de maniére que le fonctionnement

—_ 21 —



3

de la soupape soit le plus avantageux. Si 'ajustement du ressort
de la soupape de refoulement est juste, il attire la soupape a
son siege avec une force de 1 a 1.2 kg.

Le rodage du siége de soupape doit étre effectué au moyen
de poudre émeri fine. Ceci doit étre fait & main, en serrant la
soupape contre le siége et effectuant un mouvement de va-et-
vient ; 'usage d’un outil est a éviter. Si, 4 la suite d’ajustements
réitérés, le siege de la soupape est déformé, il faut désassemb-
ler la soupape enti¢rement et rectifier le siége de soupape sur un
marbre avec de la poudre émeri fine. Une étanchéité parfaite
de la soupape ne peut étre obtenue que lorsque le siége de sou-
pape est parfaitement plan.

Les pieces précitées placées dans l'alésage de la douﬂle
de Vinjecteur, sont fixées par la vis de fermeture (97). Le tuyau
de refoulement est raccord¢ au moyen d’une picce filetée.

De temps en temps, il faut nettoyer la tuyére (82) au
moyen d’un fil approprié, afin d’éviter I'obturation éventuelle
de lalésage par du combustible carbonisé¢ ; la durée des inter-
valles de ce nettoyage varie selon la nature du service et du
combustible. Si I'injecteur s’encrasse, le service du moteur n’est
plus économique et par conséquent, c’est d’un haut intérét
pour le propriétaire que 'injecteur soit toujours maintenu dans
un état absolument propre.

VIIL. MATERIAUX D’EXPLOITATION,

Les matériaux d’exploitation, comme 'huile lourde, 'huile
de graissage et leau de refroidissement, doivent satisfaire
a certaines conditions de qualité dans le but d’assurer la durée
et la sécurité de service du moteur. Ces conditions sont les
suivantes :

' 1. Huile lourde.

Le combustible est un produit de la distillation du naphte,
connu dans le commerce sous le nom d’huile lourde ou gaz-oil.
Cette huile doit satisfaire & la spécification suivante:

Poids spécifique a 20° C ................ 0.84 4 09
Viscosité maximum a 20° C ............ 2.3 degrés Engler

ol dlinflammation ..o oo 8> a 110° C
I orsance calorifique nette au moins ... .. 9900 cal/kg
i-ueur en eau et en acides ... ... 6
ioncur maximum en soufre ......... .. 1 pour 100
vonenr maximum en cendres ... ... 0.03 pour 100
¢ -neur maximum en asphalt insoluble dans

I'essence normale .................. 0.2 pour 100

cneur maximum en parties carbonisables 1.5 pour 100

11 faut verser le combustible, exempt de toute impurete ou
- matiéres étrangéres, dans le réservoir de comhustible propre

-1 motenr toujours a travers un tamis. Le combustible doil

re toujours magasiné de maniere qu’il soit impossible que Ia
~duie ou Teau quelconque puisse entrer dans le réservoir «u
ombustible.
Si la qualité de V'huile différe de la spécification ci-dessi,
e désir nous sommes bien disposés A donner des précisions
wur Tapplicabilité de Thuile en question.

2. Huife de graissage.

L’huile de graissage doit étre conforme a la
spécification suivante :

Viscosité & 500 C... oo 11 4 13 degrés lonpler
Viscosité minimum & 16000 C....... ... ... 2 degrés Lingler
Point d’inflammation au moins .......... 180° C
Teneur en acide et em eau............... 0
Teneur maximum en matiéres dégagées

par Vacide sulphurique ................ 12 pour [0

Teneur maximum en parties carbomsables 3.5 pour 100

L’huile de graissage doit étre d’origine minérale. I taud
¢viter Temploi des huiles animales ou végétales susceplilies
de former des résines.

Nous tenons & attirer Pattention du lecteur toul pinh
culierement sur le fait que I'emploi d’une huile de graissape
de bonne qualité est une condition indispensable de In duiee
du moteur et d’'un minimtum de ses frais d’entretien. I usngzer oy
moteur fera done des économies en achetant wne huile de grais
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sage de bonne qualité, bien que celle-ci cofite plus cheére que
les huiles de qualité inférieure, souvent recommandées dans
le commerce. Il faut donc acheter Thuile de
graissage toujours de premiéres maisons,
dignes de toute confiance.

3. Eau de refroidissement.

Pour le refroidissement du moteur, il faut employer exclusi-
vement I'eau pure exenipte de toute matiére solide, dont le
degré de dureté n’est pas trop ¢levé. La dureté de I'eau provoque
des incrustations dans le moteur d’autant plus grandes que la
température de 'eau est plus élevée; par conséquent, si l'eau
est trés dure, la température de I'eau réchauffée ne devra pas
dépasser 70° C environ. Si I'eau disponible est trop dure pour
gqwelle puisse etre utilisée au refroidissement du moteur, on
doit employer des réfrigérants 4 ruissellement ou des radiateurs.
Dans ce cas, on peut réduire considérablement la quantité d’eaun
fraiche qui passe a travers le moteur. Souvent il est nécessaire
d’adoucir 'eau par des moyens artificiels. (Quant aux métho-
des pour enlever les incrustations, voir le chapitre X1, paragraphe
4, page 33).

IX. INSTRUCTIONS POUR LEXPLOITATION DU MOTEUR.

1. Mesures a prendre avant le démarrage, aprés des travaux de
montage ou de longues interruptions de service.

a) On remplit le carter d’huile de graissage a travers
I'orifice de remplissage (128), jusqu’a ce que le niveau de I'huile
atteigne 30 mum au dessous du point le plus bas des bielles.
On peut controler cette opération au moyen de la sonde de
controle (46). Le niveau d’huile ne doit pas dépasser la partie
rétrécie de la sonde de contrdle.

b) On enléve le couvercle du filtre fin (44) de I'huile de grais-
sage, remplit celui-ci d’huile et on le referme.

¢) La boite de la pompe a combustible (63) sera remplic
d’hnile de graissage a travers I'orifice de remplissage superieur.

Y P

é) Le robinet du réservoir de combustible sera ouvert
1 le {filtre de combustible sera désaéré en desserrant la vis
~npérieure de celni-ci, jusqu’a ce que P'huile y sorte exempte
Jd¢ bulles d’air. Ensuite, on desserre la vis de désacration (64)
mevae sur Penveloppe de la pompe & combustible ; aprés avoir
liissé passer les bulles d’air, cette vis sera reserrée.

e) La pompe & combustible, le tuyau de refoulement
1 I'injecteur seront désaérés. La désaération est effectuée au
aoyen de la pompe de désaération (61) de la manicre suivante :

On desserre un peu a injectcur le filetage de fermeture
u tuyau de refoulement du premier cylindre, ensuite, on
visse la tige (62) de la pompe de désaération vers le bas de sorte
qu’on puisse librement déplacer la tige dans le sens vertical
\lors, on actionne la pompe en poussant la tige plusieurs fois
vers le bas, jusqu’ a ce que huile lourde sorte du tuyau de re-
foulement desserré auprés de linjecteur, exempte de bulles
d'air. A ce moment le filetage de fermeture sera reserré. Le
méme procédé sera appliqué & chaque cylindre. Aprés avoir
reserré tous les tuyaux de refoulement, on refoule encore une
certaine quantité d’huile lourde dans la pompe a combustible
en effectuant une ou deux courses ultérieures avec la pompe
de désaération. Aprés la désaération on serre la tige de la ponipe
de désaération dans sa position supérieure.

Sans la pompe de désaération, la désaération peut &tre
effectuée comme suit :

On enléve la vis de raccord (85) de tous les cylindres de la
pompe a combustible, ensuite on léve un peu les soupapes
d’aspiration (83) qui se trouvent dans les pistomns, pour per-
mettre la sortie du combustible a travers la soupape relevée,
jusqu'a ce qu'il remplisse Pespace au-dessus des soupapes
jusqu’au bord supérieur des cylindres. Apres cette opération
on remet les vis de raccord et les tuyaux de refoulement;
toutefois on ne serre pas complétement les filetages de fermeture
situés auprés de Vinjecteur. Ensuite on tourne le moteur dans
le sens de rotation normal jusqu'a ce que le combustible sorte
des tuyaux de refoulement auprés des inmjecteurs; aussitot
les filetages de raccord des injecteurs seront serres.
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f) Les boites de graissage (49) de la pompe a eau seront
remplies de graisse.

g) On graisse les axes des culbuteurs avec de I'huile et
les queues de soupape avec du pétrole mélangé avec de Ihuile.

h) Le réfrigérant sera rempli d’eau.

2. Démarrage du moteur au moyen du dispositif de lancement
électrique.

(Pour le lancement du moteur au moyen des dispositifs de
de lancement pneumatiques voir nos imstructions spéciales.y
‘) Sile moteur est froid :

a) Le levier d’adnussion (31) sera porté dans la position
du service normal marguée de 1.

b) On enfonce Y'arbre a came axialement en portant le
levier (16) dans la position 0, ainsi on opére la décompression
du moteur. '

¢) On lance le moteur au moyen du dispositil de lance-
ment, en maintenant le levier (£6) dans sa position 0, afin de
maintenir la décompression.

d) Aussitdét que le moteur ait atteint I'¢lan nécessaire, on
porte le levier de décompression (16) a la position I, de sorte
que les soupapes d’aspiration sont actionnées par les cames de
démarrage. On continue de tourner le moteur jusqu’a ce que
les premiers allumages se manifestent et le moteur démarre.

¢) On vérifie la circulation de I'huile de graissage a l'aide
de I'oléométre et celle de I'eau de refroidissement.

/) Au Dbout d'une ou de deux minutes, lorsque le moteur
s’est suffisamment réchauffé, on porte le levier de décompres-
sion (16) dans la position 11, ainsi les cames d’aspiration du
service normal entrent en fonctionnement. Maintenant
on peut charger le moteur.

b) Si le moteur est chaud :

L’arbre a cames ne sera pas porte¢ dans la position de décomp-

ression mais :
a) On porte le levier d’admission (31) dans la position L
correspondent au service normal.
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b) On porte le levier de décompression (16) tout de suite
dans la position IT correspondant a Pexploitation normale.

¢) Le moteur est lancé au moyen du dispositif de lancement.
(- «lerniexr sera actionné aussi longtemps que les allumages se
mnanifestent.

d) On vérifie la circulation de T'huile de graissage a l'aide
. Poléometre et celle de Peau de refroidissement. Maintenant
. peut charger le moteur.

3. Entretien du moteur pendant la marche.

Pendant le service il faut s’assurer de temps en temps,

.1 tous les organes du moteur fonctionnent correctement et si

i moteur est pourvu de tout matériel nécessaire 4 son fonction-
aement, Dans ce but, il faut procéder de temps en temps:

a) au controle de la température de I'eau de refroidissement
rortant du moteur,

h) auw controle de la circulation de I'huile de graissage 2
moyen de 1'oléométre,

¢) au graissage des queues de soupape avec du pétrole mc-
langé avec de lhuile.

Si Ton observe des irrégularités quelconques dans le fonc-
tionnement du moteur, il est opportun d’arréter le moteur
immédiatement, chercher la cause des irrégularités et d’effec-
leur les réparations nécessaires.

4. Arrét du moteur

On arréte le moteur en déplacant le levier d’admission
(31) dans sa position O.

1l est interdit d’arréter le moteur en fermant le robinet
du réservoir de combustible, parce que dans ce cas l'air peut
pénétrer dans la tuyauterie el dans la pompe & combustible,
donc il faudrait les désaérer de nouveau.

Dans le cas de danger de gel, il faut soigneusement vider
Yeau de refroidissement des cylindres et de toute la tuyauterie
4 travers les robinets (52) et (53).
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X. TROUBLES POUVANRT SURVENIE DANS L’EXPLOITATION
ET LEUR ELIMINATION.

1. Le mioteur ne démarre pas.

Cause :

a) Le robinet du réservoir de
combustible est fermé.

b) Il y a de I’'air dans la pompe
a combustible et dans Ja tuyaute-
rie, la pompe ne fournit pas de
’huile lourde. Dans ce cas un ou
plusieurs cylindres de la pompe
a combustible donnent un son
aigu.

¢} La soupape de refoulement
de Tinjecteur ne ferme pas. On
peut s’en apercevoir de la maniére
suivante: on ouvre le tuyau de
refoulement 4 la pompe 4 combus-
tible et on porte le levier d’admis-
sion (31) dans Ia position 0, puis
on fourne le moteur plusieurs fois
tout en maintenant la compression.
Si la soupape de refoulement n’est
pas étanche, pendant la compression
P’huile lourde sort du tuyau.

d} Le moment d’injection est
{rop en reltard ou trop en avance.

e) L’arbre 4 cames ne se {rouve
pas dans la position de démarrage.

Remeéde :

On ouvre le robinet et on évacue
Pair de la pompe a combustible.

Aprés décompression on tourne
le moteur plusieurs fois afin de
chasser I’air par l'injecteur. Si par
ce procédé on n’obtient pas le
résultat désiré, la tuyauterie et la
pompe a combustible doivent élre
désaérées de la maniére décrite
dans le chapitre IX. 1. d) et ¢)
(voir page 25).

On écarte les impuretés qui se
trouvent sur Ie siége de soupape
ou bien on rode la soupape a I'aide
de poudre émeri fine; s’il est
nécessaire, on la remplace par une
nouvelle soupape.

On ajuste Ie moment d’injection
4 T’aide de la manette (66) 2
environ 16° avant le point mort
supérieure. (Ceci correspond a une
distance de 8% mm a la circonfé-
rence du volant d’un diamétre
de 636 mm.)

On porte Varbre a cames dans
la position de démarrage suivant
chapitre IX, 2 (page 26).
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sion parce (ue les soupapes ne
lerment pas.

U7 L ol wd faaensesy. .., On vérifie soigneusement Pajustie-

ment des poussoirs et celui
dispositif de compensation du je
des soupapes ; si Vajustement n’e.
pas correct, on I’ajuste suivant

chapitre III, 5. (pages 11, 12
Si la queue de soupape est grippé
on la graisse avec du pétrole mic
langé ’huile et on la pousse pl
sieurs fois vers le bas. Si les siége
des soupapes sont usés il fau
roder les soupapes de nouveat

2. Le moteur n’a pas de couple suifisant,
Péchappement est impropre, la marche du motenr est irréguliére

a) On wn'a pas remis larbre
4 cames dans sa position de service
normal.

b) Le moleur n’a pas de comp-
ression, parce que les soupapes ne
ferment pas.

¢) Une ou plusicurs soupapes
de refoulement des injecteurs ne
ferment pas, il y a des impuretés
sur le siége des soupapes. On peut
vérifier la fermeture des soupapes
de refoulement méme pendant le
service, si I'on supprime le fonc-
tionnement de la pompe a combus-
tible en conmexion avec Iinjec-
teur suspect (voir VI, 1, page 18),
puis on dévisse le tuyau de refoule-
ment de combustible auprés du
filetage de raccord (85) du cy-
lindre de la pompe. Si la soupape
de refoulement de Vinjecteur ne
ferme pas, ["huile lourde sort du
tuyau de refoulement pendant Ia
course de compression.

On porte I'arbre 4 cames dan
sa position de service normal sui
vant le chapitre IX 2, (page 26)

Voir le chapitre X, 1,f) ci-haut

Voir le chapitre X, 1, ¢) (page 31)
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d) Le filtre d’huile lourde est
obturé, le moteur nec recoit pas
assez de combustible.

¢) L’ihjection du combustible
est trop refardée, des ratés ’allu-
mage se manifestent.

/) La pompe & combustible ne
fournit pas assez d’huile, parce
que la course de I'un des cylindres
est inférieure A la valeur prescrite,

g) La tuyére de Vinjecteur est
obturée.

h) La soupape d’aspiration (83)
du piston de la pompe 4 combustible
n’est pas étanche. Des ratés d’allu-
mage se manifestent.

i) Les clavettes mobiles de la
pompe a combusiible (fig. 6, No
74) sont trop lisses et elles échap-
pent horizontalement wvers le c6té
lorsqu’elles viennent d‘étre chargées.
Dans ce cas, les tringles du régu-
latenr et le levier d’admission de
la pompe & combustible (tig. 2,
No 65) sont soumis a de grands
a coups.

La bofte du filtre d’huile lourde
sera rincée et le Tfiltre sera bien
nettoysé. .

A Vaide du levier de réglage (66)
on ajuste correctement le moment
d’injection.  Voir chapitre X, 1,
d) (page 28).

On réajuste la course de la pompe
4 combustible suivant le chapitre
VI, 2. (pages 19 a 21).

L’injecteur doit étre démonté et
la tuyére nettoyée a l'aide d’un fil
sonde.

Le piston portant une soupape
défectueuse sera échangé et la sou-
pape rodée au moyen de poudre
émeri fine.

On démonte toutes les clavettes
et on rend les surfaces en prise
rugueuses au moyen d’un outil ou
d’une pierre émeri rude. A la suite
de cette opération le coefficient de
friction s’éléve et le glissement
des clavettes est éliminé.

3. Le moteur cogne.

@) L’injection du combustible

s’effectue trop tot.

b) La soupape de refoulement
de Pinjecteur ne ferme pas.

On ajuste PUinjection dJdu com-
bustible correctement. Voir le cha-
pitre X, 1, d) (page 28).

Voir le chapitre X, 1, ¢ ) (page 28).
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¢) Il y a de I’air dans la con-
duite d’huile lourde et dans la
pompe & combustible.

d) La tuyére de linjecteur est
obturée.

4. La pompe & huile de
a) L’huile de graissage fait dé-
faut.
b) Le filire (41) situé dans le
carter est obturé.

¢) La pompe aspire I'air.

Si pendant le service lair ne
sort pas de soi-méme a travers
Piniecteur, il faut désaérer la tu-
yauterie et la pompe a4 combustible
de nouveau. Voir le chapitre IX, 1,
d) et e) (page 25).

Voir le chapitre X, 2, ¢) (page 30).

graissage ne débite pas,

Il faut remplir le réservoir d’huile
de graissage de la maniére pres-
crite.

Le filtre doit étre démonté et
nettoyé.

On inspecte les joints du tuyau
d’aspiration et on serre les wvis
des raccords.

5. La pomipe & eau mne débite pas.

a) La tuyauterie est obfurée.

b) La pompe aspire l'air a tra-
vers le presse-étoupe.

Il faot inspecter la tuyauterie

et la nettoyer.
I1 faut serrer un peu le presse-

étoupe el le graisser avec de graisse
ou d’huile.
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Xk TRAVAUX D’ENTRETIEN.

On augmente la durée de vie du moteur considérablement
si on I'entretient soigneusement. Il n’est pas prudent d’attendre
jusqu’a ce qu'un organe du moteur commence a travailler
défectueusement el exige des réparations ; au contraire, il faut
empécher toute avarie par les mesures préventives GOmp]iiSOS
dans [entretien régulier du moteur.

I’instruction suivante relative & I'entretien ne sert qu’a
titre d’information, les travaux nécessaires sont a déterminer
par le mécanicien dans chaque cas individuel en raison de la
qualité des matériaux d’exploitation employés ct de I'intensité
de I'exploitation ; ainsiil est possible que dans certains cas un
nombre inférieur de travaux suffira, tandis que dans d’autres
cas, le nombre des travaux a effectuer sera supérieur a celui
que nous indiquons ci-apres.

1. Travaux a exéeuter chaque jour.

Les queues de soupape sont a graisser deux fois par jour
avee du pélrole mélangé avec de Vhuile.

Les axes des culbuteurs et les siéges des poussoirs sont a
lubrifier avec de I'huile.

Les boites de graissage (49) de la pompe a eau sont a
serrer légérement.

L’huile consommée du carter est & remplacer par la quan-
tite nécessaire. Les dispositifs de compensation de jeu du dis-
positif de commande des soupapes seront remplis d’huile.

~

2. Travaux a exéeuter chaque semaine.

Le filtre de combustible est 4 nettoyer.

Le filtre fin de T'huile de graissage qui se trouve dans
la boite du réfrigérant d’huile est a nettoyer. Lors du nettoyage
du filtre on examine s’il 0’y a pas dans le filtre une quantité
importante de corps étrangers, surtout des morceaux d’anti-
friction, ce qui permettrait de conclure au matage des coussinets
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des paliers. Si on y trouve une quantit¢ importante d’antifric-
tion, il faut tout de suite inspecter les paliers.

A travers Vorifice d’inspection disposé¢ au carter latéra-
fement il faut se rendre compte s’il n’y a pas de matieres ¢tran-
géres au fond du carter, surtout au powmt le plus bas de celui-ci,
en particulier des traces ou morceaux d’antifriction, qui per-
mettraient de conclure & une avarie des paliers.

3. Travaux a exécuter chaque mois.

Le filtre fin d’huile de graissage (41) qui se trouve dans le
carter, est a nettoyer.

Les tuyéres de l'injecteur sont a nettoyer avec une brosse
en fil d’acier.

$’il est nécessaire, on remplace 'huile de graissage qui
se trouve dans le carter, par I'huile fraiche.

S’il est nécessaire, on nettoie le filtre d’air (37).

Si c¢’est nécessaire, on rode les soupapes d’aspiration et
celles de refoulement de la pompe & combustible.

4. Travaux a exécuter par trimestre.

Les culasses sont a démonter, les soupapes sont 4 exami-
ner et, si c’est nécessaire, elles seront rodces.

La chemise d’eau du cylindre est a examiner pour voir,
g’ily a des incrustations. Si c’est le cas, on les ¢limine de la
maniére suivante: ‘ :

Si Tépaisseur des incrustations est pelite et
elles ne sont pas dures, on emploie, pour les éliminer, une
brosse en fil d’acier. Dans le cas contraire, on les enléve par
voie chimique. Dans ce but, il faut employer ume solution
d’acide chlothydrique dans Ieau (environ un volume d’eau
et un volume d’acide chlorhydrique) qui sera versée dans la
chemise d’eau du cylindre et y tenue aussi longternps qu'on
observe une ¢bullition intense. A ce moment, la solution est
4 vider. Ce procédé peut étre accéléré par Iemploi d'une solu-
tion plus concentrée ou en la réchauffant. Aprés avoir enlevé
les incrustations, il faut neutraliser I'acide chlorhydrique restce
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dans la chemise d’eau, en la ringant avec une solution de soudc
en eau.

Les cylindres sont 4 démonter et les segments de piston
seront examinés. Si quelques-uns des segments sont collés
au piston par l'effet de la chaleur, il faut les dégager en les
ringant avec du pétrole; en démontant les segments il faut
faire atlention a ce qu’ils ne se cassent. Fnfin les gorges des pis-
tons et les segments seront bien nettoyés.

On examine aussi les coussinets des tétes de bielle et s'ils
sont usés, on les serre cn diminuant épaisseur des inter-
calaires.

Les surfaces d’appui des clavettes de réglage de la pompe
a combustible sont a gratter avec une pierre émeri, afin d’éle-
ver leur coefficient de frottement.

5. Travaux a exécuter tous les six mois.

I faut examiner les tuyéres des pieds de bielle et si elles
sont obturées, il faut les bien nettoyer.

L’huile de graissage qui se trouve dans la cuve du carter
est a vider, puis le carter sera lavé avec de I'huile lourde.
Ensuite il faut vider soigneusement I’huile lourde de la cuve et
des tuyaux.

Il faut examiner si le garnissage en ferodo de I’amor-
tisseur n’est pas trop usé. Si c’est le cas, il faut le remplacer
par un nouveau garnissage. On vérifie le couple de glissement de
Pamortisseur d’aprés la page 14. Ces instructions sont a
observer rigourensement, puisque, si 'on néglige Ientretien
de I'amortisseur, ceci peut provoquer la rupture de I'arbre.

6. Travaux a exécuter chaque année.

Le moteur est a démonter entiérement, toutes les piéces
sont & examiner et a nettoyer. Les réparations nécessaires sont
a effectuer
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1 Partic supérieure «du carter. 18 Culasse. | 50 Pompe a ean de refroidis-

2 Vilebrequin. 19 Antichambre. ! semeit.

3 TPaliers principaux. 20 Soupape d’aspirahon. 60 Filtre d’huile lourde.

4 Coussinets de la [¢te e bielle. 21 Soupape d'échappement. 63 Pompe 4 combustible.

5 Roue dentée sur fe vile- 22 Poussoir avee rotleaun. 65 Levier d’admission de la
brequin destinée o 1a com- 23 Tige de comman}de. pompe & combustible.
mande de Parbre o cames. 26 Culbuteur. : 90 Douille de Pinjecteur.

6 Roue dentée sur e wvile- 27 Levier du disp(}usitif poar 111 Dynamo d’éclairage.
brequin destinée o1 la com- compenser le je? des sou- 112 Amortisseur.
mande de Ia pompe a huile papes. ! 119 Partie inférieure du carter.
de graissage. 33 Volant. 120 Enveloppe des cylindres.

7 Bielle. 37 Filtre dair. 124 Vis de raccordement du

8 Tuyére au pied e bielle. 38 Tuyau ’échappement. carter.

9 Piston. 41 Filtre brut de |’huile de 125 Vis du couvercle avant.

10 Axe de piston. graissage au fond du carter. 126 Enveloppe du volant.

11 Bloc¢ cylindres. 46 Sonde de. contidle du ni- 127 Plaque de fermeture arriére.

12 Arbres & cames. veau e I'huile de graissage. 140 Roue dentée.




VUEIEN ELEVATION DU MOTEUR.
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Figure 2.

16 levier de décompression. 0 Pompe & eau de refroidis- 66 Manette pour ajuster le mo-

17 Hoile du levier de décompres- sement. ment d’injection.
slon H2 Robinet de vidange pour 78 Vit de réglage du ressort

a0 Bolte du régulateur. I’eau de refroidissement. d’injection.

‘M Levier d’admission. 3 Robinet de vindage de ’eau 85 Vis de raccord de la pompe

A7 Filtre d’air. de refroidissement. a combustible.

8 Tuyau d’échappement. 60 Filtre d’huile lourde. : 110 Moteurs de lancement.

11 Fillre gros de I'huile de 1 Pompe de désaération. 111 Dynamo d’éclairage.
drajssage, 62 Tige de la pompe de désaé- 112 Amortisseur.

{1 Flltrefin et réfrigérant d’huile ration. 119 Partie inférieure du carter.
de graissage. 63 Pompe a combustible. 120 Enveloppe des cylindres.

it Sonde de contréle du niveau 61 Vis de désaération de la 126 Enveloppe du volant.
d'huile de graissage. pompe a combustible. 128 Orjfice de remplissage d’huile.

480 Holtes de graissage de la 65 Levier d’admission de la et laspirateur.

pompe a eau refroidissement. pompe a combustible,
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AJUSTEMENT DES ENGRENAGES{COMMANDANT
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Figure 3.

a) Le sens de rotation du mo-
teur est conforme au mouve-
ment de 'aiguille d’'une mon-
tre vu du cdté opposé au
volant.

b) Le sens de rotation du mo-
teur est inverse au mouve-
ment de I’aiguille d’'une mon-
tre vu du co6té opposé au
volant.

I’engrenage commandant I’arbre
a cames est représenté sur la figure
comme vu du coté volant.

5 Roue dentée calée sur le
vilebrequin.

13 Roue dentée calée sur arbre
a cames.

14 Roue dentée intermédiaire.
20 et 21 Soupapes d’aspiration et
d’échappement.
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123

140
141

L’ARBE A CAMES.

Tige de commande.
Vis pour régler la longueur

de la flige de commande.
Ecrou de fixation pour 24.
Culbuteur,

Levier du dispositif de com-
pensation de jeu.

Roue dentée calée sur ’arbre
de renvoi de la pompe a
combustible,

Roue a dents hélicoidales
de larbre de renvoi de la
pompe a combustible.
Roue a dents hélicoidales
de larbre de la pompe &
combustible,

Roue dentée calée sur I’arbre
du régulateur.

Roue dentée intermédiaire.
Roue dentée intermédiaire.
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A. Coussinets des paliers

1:. Coussinets du butée du

(O Coussiflot.s de 1a téte de

Dimensions en millimétres
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Figure 4.

Les bords des rainures de
graissage sont a4 arrondir.
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