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PARAGRAPHE I - GENERALITES

D O 5 D € D O 6 i D S (o s e € 5 X (D s i e s G i o

A. INTRODUCTION.

Les locotracteurs type 230 sont @Ongus'paur assurer des
services de manoeuvres et éventuellement des trains locaux de
cabotage. ' o ’ o co

Ces locos de %3 tonnes &4 2 essisux couplés, d’une puis-
sance nominale de 280 CV, comportent en ordre principal un
chéssis robuste portant le groupe moteur Diesel = transmis-
sion et les auxiliaires. ~ '

La puissance est transmise via le faux-essieu, les biel-
les d'accouplement, les manivelles (lesquelles sont caldes X
90° 1'une par rapport & l'autre afin de permettre #e ddmarrage
dans toutes les positions de l'engin), et les roues, assurant
ainsi la propulsion du véhicule moteur. '

B. CAISSE.

Elle ne comporte qu'une cabine arriére & deux postes de
commande : un de chaque c&té du tableau de bord. o

Le groupe moteur diesel-transmission et ses accessoires
occupent le milieu du capot. N

A 1l'arrieéere;, de chaque c8té de 1Qengin9 contre la tdile
de 1'abri, sont placés les deux réservoirs & gasoil d'une ca-
pacité totale de 370 litres, réunis par un tuyau. :
_ _ o
Chacun des deux réservoirs est alimenté par une bouche de
remplissage munie d'un bouchon de fermeture.

Un filtre métallique retient les grosses impuretés.

Le niveau de gasoil est rndiqué par uns jaugs greduds &
izcture directe.,

Tndication sur la jauge : 50 litres - I50 = 250 - 350.

A l'avant du capot se trouve le ventilateur faisant ecir-
culer 1'air au travers des radiateurs & eau et & gasoil., Il
est entrainé par des courroies trapézoidales.

C. POSTE DE CONDUITE.

Le poste de conduite contient 1”appareillagg éiectrique
sulvant : - A
électro-valves, contacteurs, sectionneurs, régulateur de ten-
sion, contacts de commande, relais pneumatiques, détendeurs,
came d'accélérateur; poignées de l'accélérateur, levier de
1*inverseur, levier du changeur de gammes, organes du frein,




I.02

manom?tr’es9 tachographe, interrupteurs thermiques, lampes"té-
moins” etc.

La partie supérieure du tableau de bord est mobile, ce
qui permet un accés facile aux organes situés en dessous.

Le levier d'inversion peut occuper 3 positions ¢ marche
avant, neutre, marche arriére. Elles sont pepérées par des in-
dices, :

Automatiquement, les contacts électriques, les relais
pneumatiques, le servo-moteur de l'inverseur et de 1l'embrayage
occupent les positions requises. Le changeur de gammes doit
occuper la position I s " service de manoeuvres" ou la posi-
tion II: Y service de ligne¥.

Des lampes témoins, s'allumant au tableau, indiquent la
position correcte des organes du changeur de gammes.

Gamme I ; lampe verte.

Gamme II: lampe jaune.,

D. CHASSIS.
A 1'avant du locotracteur se trouvent placés 3

= le compresseur actionné par courroies ( il est monté derrie-
re la traverse N3

tampons g

phares;

boyau pour le frein automatiqgue;
crochet de traction complet.

§
e B KAV}

A 1'arriére, on trouve s

tampons

phares;

boyau pour le frein automatique;
crochet de traction complet.

!
=N RS

A gauchs

- I e¢ylindre de frein, la timonerie avec vis de réglage, déshui-

leur, soupape de glireté, réservoir principal de 250 1. avec
robinet de purge, réservoir de 36 1. avec robinet de purge,
soupape ddalimentation, relais d'inversion, robinets d’'isole-
ment, robinet bypass pour 1l'alimentation des réservoirs prin-
cipaux par la conduite générale.

2 sabliéres, 2 ressorts avec brides de fixation det sous-gar-
des.

I robinet de purge du réservoir a gasoil.

I tendeur pour les courroies du ventilateur et compresseur,
la vis de réglage est accéssible du cété G.
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A droite ¢

réservoir de 250 1. avec robinet de purge; .
réservoir de JOO 1. avec robinet de purge;

cylindre de freing

sablieéress

timonerie avec vis de réglage:

2 ressorts avec brides de fixation et les sous-gardes:

- I robinet de purge du réservoir a gasoil.

= I coffre & huile.

Eo
N b 4

f

E. ORGANES AUXILIATR.S.

Le lancement du moteur et 1l'éclairage sont commandés par
des interrupteurs placés sur le pupitre.

Au meme endroit se trouvent les manomeétres du frein, le
manométre de pres31on de gasoil pour la transmission, les in-=
dicateurs de température et de pression par lampes témoins,
le compte tours, les indicateurs de vitesse et enregistreur.

La protectlan des circuits électriques est assurée par
des fusibles placés dans le pupitre.

En dessous du tableau de bord se trouvent des portes don-
nant acces a4 une partie de 1'appareillage électrique et pneu-
matique.

La traction est commandée au moyen de deux manettes 3

I) La _manette d'inversion qui peut occuper trois positions:
marche avant, neutre, marche arriere.

2} Les manettes d'accéidration qui sont réunies par un arbre
horizontal et deux leviers & poignée qui permettent de ré-
gler d'une fagon continue la puissance & mettre en oeuvre
pour développer un erfort de traction donné en agissant
pneumatiquement sur la vitesse de rotation du moteur die-
sel.

Les manettes d'inversion ne peuvent &tre placées en posi-
tion neutre que si les conditions suivantes sont remplies :

= locotracteur & llarrsts;
= moteur au ralenti:
= manette d'inversion déverrouillée.

Dans les trois positions; les manettes d'inversion sont
verrouillées mécaniquement dés qu'elles se trouvent a fond
dans la position choisie. =

F. FREIN.

I Le freinage est assuré par un robinet F.D.I Oerlikon
agissant d'une facon modérable au serrage sur les essieux du
iocotracteur et actionnant les freins des véhicules par 1'in-

L4
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termédiaire d'un relais d'inversion dont le fonctionnement est
repris au paragraphe V relatif & 1'installation pneumatique.

Ce robinet est commandé par deux poignées placées sur le
pupitre et réunies par une tringle de chague c6té du poste de
conduite.,

Une valve de purge & poussoir permet le desserrage des
freins du locotracteur sans influencer ceux de la rame,

Un frein & main est placé dans l'abri. I1 agit par poulie
et Chaine sur le prolongement du pendule arriére droit.

I1 n'actionne donc que la timonerie de droite.

Clest un frein destiné uniquement & immobiliser le loco-
tracteur lorsqu'il est & l'arrét.

I1 consiste en un volant & axe horizontal qui communigue
son mouvement & un arbre vertical. Au bout de cet arbre se
trouve une poulie sur laquelle s'enroule la ch8dine de commande.

Une vis sans fin et une roue dentée servent & la fois
comme renvoi d'angle et comme réducteur de fagon & multiplier
i'effort,

2} La timonerie de frein est simple.

Chague c6té du locotracteur est identique & l'autre et en
est indépendant. La seule liaison qui existe entre les deux
timoneries consiste en deux petites entretoises destinées a
contrecarrer le ballottement.

Des butées sont également fixées au chéssis.

On trouve, de chaque ¢8té, un cylindre de frein alimenté
en air comprimé & la pression maximum de 4 Kg/cm2.

La tige du piston agit sur le pendule arriére.

Comme elle n'est capable d'aucune résistance transversale,
elle est montée sur rotule. Il a fallu suspendre au chéssis
l'ensemble pendule-sabot. Clest le r8le des 2 biellettes qui
encadrent le pendule.

Le point fixe est obtenu lors de 1l'application du sabot,
contre le bandage de la roue.

On trouve donc la réaction & 1l'endroit du sabot avant.

Lors du freinage, on envoie de l'air comprimé simultané-
ment aux 2 cylindres de frein.,
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G. DISPOSITIF D'HOMME=MORT.

L*électrovalve d'homme=mort {(H.M.V.) est maintenue exci-
tée par l'enfoncement des pédales ou des boutons-poussoirs du
dispositif d'homme-mort ou par le malntlen du levier d'inver-
sion en position neutre.

81 le conducteur cesse d'appuyer sur un des quatre appa=
reils et si le levier d'inversion se trouve dans un sens de
marche, ladite électrovalve est désexcitée, ce qui provoque
17application des freins, la mise au ralenti du moteur et une
forte réduction de la traction. Voir planche n® 27,

H. SABLAGE.

Le sablage s'opere pneumathuement@

De chaque c8té de l'abri, un robinet é 3 voies admet
l7air du réservoir principal aux distributeurs de sable cor-

respondants € 2 pour chagque sens de marche).

Le sablage a lieu a l'extérieur de 1l'empattement .

I. CHAUFFAGE.

Le chauffage de la cabine est assuré par la circulation
de 1'eau de refroidissement du moteur a travers de 2 radia-
teurs qui maintiennent une température convenable dans 1°ha-=
bitacle,

d, ESSUIE-GLACES.

La vigibilité est maintenue grice & des essulie=glaces
pneumatigues.

K. INDICATEUR DE VITESSE.

Un appareil indicateur de wvitesse et un enregistreur per=
mettent ie contrdle de la vitesse de l'engin a tout moment.

L. TROMPE.

Deux boutons-poussoirs permettent la mise en action d'une

trompe & air comprimé.

M. EMBIELLAGE - SUSPENSION.

Les boites des locotracteurs sont du type & roulement &
rouleaux. Elles sont lubrifiées & la graisse. Elles ne récla-
ment d’autre entretien gque quelquescoups de pompe & graisse
périodiquement.

v
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Quant aux guides de boites, tant du c8té boftes d'essieu
que du c6té-chissis, ils sont munis d'appliques au manganése.
Celles-ci sont pratiquement inusables et se durcissent & 1'usa-
ge .

Les boutons de manivelles sont en acier cémenté et trempé
et les buselures de bielles sont en bronze.

Afin d'avoir des 2 c8tés de la buselure un collet suffi-
sant, on a prévu de les faire en 2 piéces, chacune d'elles
étant munies d'une collerette.

On les emmanche de chaque c8té de la bielle.

N. MOTEUR DIESEL.

Le moteur CockerillOugrée I75 C.0 est un diesel & 6 cylin-
dres en ligne,; & admission d'air normale, fonctiomnant sui-
vant le cycle 4 temps,; refroidi par eau; graissé sous pression
et alimenté en combustible par une pompe mécanique actionnéde
au départ du moteur par engrenages. L'injection se fait dans
une chambre de précombustion "Ricardo",

Le lancement du moteur s'opére par démarreur électrique.

Le moteur est fixé élaestiquement au chéssis de fagon &
amortir les vibrations. ’

L'accélération est pneumatique. L'arrét s'obtient par un
bouton (stop) pneumatique.

0. TRANSMISSION.

La transmission hydraulique est constituée par un trans-
formateur de couple " Twin-Disc". I1 est rempli de gasoil de
fagon permanente.

Entre le moteur et le faux-essieu se trouvent :

{

embrayage ;

convertisseur;
inverseur-réducteur;
arbre avec accouplements.

¢
=

i1

P. BIELLES.

Les deux essieux sont réunis par des bielles d‘'accouple-
ment dont le graissage est assuré par un godet contenant la
réserve d'huile. Une épinglette placée dans une buselure en
régle 1a distribution. Un bouchon fileté se visse sur le go-
det. IL permet le remplissage et la visite.

-

RN
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PARAGRAPHE ITI.

LE MOTEUR " DIESEL "

A, CARACTERISTIQUES GENLRALES DU MOTEUR " COCKERILL-CUGREE ".

I. GENERALITES.

a) Construction du moteur.

Le moteur diesef%o@@rzﬂwOwﬁée”qui équipe les locotrac-
teurs type 230 est un moteur rapide & 4 temps dont les 6 cy-
lindres verticaux sont en ligne. La vitesse de rotation maxi-
mum est de I700 tours minute, le ralenti & vide 575 tours mi-
nute, embrayé 500 tours minute environ.

b) Puissance,

. A la vitesse de I700 tours minute, la puissance nominale
du moteur est de 280 ch.

Cette puissance nominale doit cependant étre considérée
comme une puissance continue de traction que le moteur peut
développer lorsque cela s'avére nécegsaire.

¢) Sens de rotation.

Le sens de rotation est contraire aux aiguilles d‘'une
montre pour un observateur placé du cé6té volant.

d) Numérotation des cylindres.

La numérotation des cylindres du moteur et de la pompe
& combustible se fait & partir de l'avant du locotracteur g
le cylindre n® I se trouve donc co6té ventilateur.

2. FONCTIONNEMENT DU MOTEUR.

Le moteur fonctionne suivant le cycle & 4 temps et est
équipé de chambres de turbulence " Ricardo ¥,

Les 4 phases de son cycle de fonctionnement sont représen-
tées & la planche n® I.

L'ensemble du cycle de fonctionnement correspond & 2
tours du wvilebrequin, soit T720°.

a) Admission.

Ouverture de la soupape d'admission, 7° avant le point
mort haut (A.0.A.); sa fermeture, 43° aprés le point mort
bas (R.F.A.).
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A la fin de la course d'aspiration, l'air atteint I00°
& 120° de température. :

b) Compression et avance & 1'inijection.

Le piston se déplagant vers le haut comprime 1l'air dans
le cylindre et dans la chambre de turbulence " Ricardo" de la
culasse dans laquelle il pénétre par transvasement en tourbil-
ionnant rapidement.

Le taux de compression dans les cylindres du moteur
atteint I7,I/I (d'aprés la formule V + VO , dans laguelle V=
volume de la cylindrée; : VO
#t VO = volume de la chambre de compressionj.

En fin de compression; la température de l'air varie de
500° & 550° centigrades, tandis que la pression se situe entre
%2 et 34 Kg/cm2,

L'avance a l'injection est fixée & 24° avec une tolérance
de + I®°, avant le P.M.H. (point mort haut).

L'avance & l'injection n'est pas réglable pendant le ser-
vice., Elle doit €tre déterminée soit au banc d'essais, soit
corrigee au cours de l'exécution de i'entretien.

La valeur de l'avance & l'injection varie d'un moteur 2
Z'autre et doit toujours &tre fixée expérimentalement.

L'avance n'est pas variable selon la vitesse et la charge
du moteur.

Ceci constitue un inconvénient qui est corrigé par la
chambre de turbulence. Lorsque le moteur tourne trés vite, cel-
le=ci devient trés chaude par suite de la succession rapide des
inflammations et le délai d'allumage diminue.,

¢} Combustion et détente.

Les maxima de température et de pression soht respective-
ment de I250° et 70 Kg/cm2.

Le moteur est équipé d'une pompe dfinjection et d’'injec-
teurs fermés fonctionnent suivant les principes "Bosch".

Pour obtenir une bonne combustion, il est important que :

~ La gquantité d'air aspirée dans le cylindre soit suffisante
{ie Tiltre & air doit &tre propre, le moteur et ses soupapes
en bon état):

~ Les injecteurs pulvérisent bien le combustible;

= La pression d'injection soit égale au taux prévu: I25Kg/cm?;

= Les injecteurs soient parfaitement étanches.

Du fait gue la combustion se produit partiellement avant
£t aprés le passage du piston au poipt mort haut, elle s'effec-

.
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tue; d'une part, & volume constant (avant le P.M.H.), et d'au-
tre part 4 pression constante (apres le P.M.H.).

d) Echappement.

- Ouverture de la soupape d'échappement (A.0.E.) 56° avant
le point mort bas.

- Permeture de la soupape d'échappement (R.F.E.): 8° aprés
le point mort haut.

A remarquer que, lors du passage de la phase d'échappe-
ment & celle d'aspiration, les soupapes correspondantes res-
tent simultanément ouvertes sous un angle de I5° ; c'est ce
que 1'on appelle le balayage.

Pendant la phase d'échappement; les gaz sont expulsés &
lfair libre en passant dans un collecteur et un pot d'échappe-
ment.

La perte de puissance qui en résulte peut &tre anormale-

ment élevée en cas d'encrassement du collecteur, du pot d'échap-

pement et 1l'ouverture insuffisante des soupapes.,

3. DISTRIBUTION DU MOTEUR.

a) Commande des soupapes.

» Les soupapes sont commandées par un arbre & cames " en
téte" et d'une seule piéce.

Les cames sont cémentées, trempées et rectifiédes.

Le carter d'arbre & cames est pourvu de larges fené&tres
d ‘inspection permettant le réglage aisé du jeu des soupapes.

L'arbre a cames est actionné par le vilebrequin par 1l'in-
termédiaire d'engrenages dont le rapport de démultiplication
est de I & 2,

En dérivation sur le train d'engrenages de commande se
trouve la commande de la pompe & combustible, de la généra-
trice, de la pompe & eau et des pompes & huile.

Chaque cyllndre est pourvu de 2 soupapes d'admission et
de 2 soupapes d' échappement.,. L'admission et l'échappement se
font du m8me c8té du moteur, mais les 2 conduits d'aspiration
aux cyiindres correspondants d'une méme culasse sont réunis en
un seul au centre de celle=ci; les conduits d’échappement se
trouvent de part et d’autre du conduit d'admission central.

Les soupapes s'ouvrent quand la came de l'arbre & cames
agit sur le poussoir.
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Elles se ferment sous l'action des ressorts de rappel
lorsque la came libeére le poussoir.,

b) Réglage de la distribution.

On appelle réglage de la distribution,; la synchronisation
convenable de la rotation du vilebrequin et de l'arbre & cames
pour que les soupapes s'ouvrent et se ferment & l'instant vou-
lu pour réaliser les phases de la distribution comme prévu au
chapitre précédent.

La distance entre la téte du piston au P.M.H. et la cu-
lasse étant de l'ordre de dixidme de mm, un réglage précis de
la distribution est indispensable; sinon le piston pourrait
cogner contre les soupapes et causer des avaries graves.

Ces détériorations peuvent aussi se produire quand le mo--
teur s'emballe (pointes de plus de I850 t/m) ou quand on acct-
lére trop rapidement un moteur n'ayant pas atteint sa tempéra-
ture de service (70°).

Dans ces circonstances, il est possible que le mouvement
des soupapes ne soit plus synchronisé avec celui de 1l'arbre &
cames; dés ce moment, les soupapes peuvent entrer en contact
avec les tétes des pistons, se déformer et finalement se bri-
ser. -

La méme avarie peut aussi se produire quand le culbuteur

ou son poussoir se cale et quand un ressort de soupape se brise.

¢c) Réglage des soupapes.

Aux moteurs " €, =0, ", le jeu entre les soupapes et
leur culbuteur doit &tre réglé & 0,25mm (admission), moteur
froid; soupapes d'échappement O, %mm, moteur froid.

Un réglage incorrect de ce jeu peut entrainer une ferme-

ture ou une ouverture incompléte des soupapes et des avaries
8 ces dernidres.

4., ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE ET COUPLE MOTEUR.

a) Pompe d'injection et régulateur.

Le moteur " C, ~ 0. " est équipé d'une pompe d'injection
qui travaille suivant le principe "Bosch", c'est-a-dire, avec
pilstons plongeurs rotatifs pour le réglage du débit d'injec-—
tiou,

La pompe d'injection est contrélée par un régulateur 2
maximum et minimum, installé dans le méme carter, de facon que

le conducteur du locotracteur puisse régler & volonté, au moyen

du servo pneumatique,; le débit del'injection.
Pilanche n°® 5.

N
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v} Le régulateur intervient :

»

- pour gque la vitesse du moteur ne descende pas en dessous de
sa vitesse minimum d'allumage quand le moteur est mis au
ralenti;

-~ pour que la vitesse maximum du moteur ne soit pas dépassée.

Le régulateur n'intervient pas aussi longtemps que la
vitesse du moteur est comprise entre le ralenti ( 575 t/m &
vide) et sa vitesse maximum (I700 t/m).

D’autre part, le déplacement maximum de la crémaillére
de la pompe d'injection est 1limité par une butée réglle.

Les 6 cylindres du moteur sont alimentés par I pompe d'in=-

jection & 6 éléments commandés par le méme arbre d'entraine-
ment,

¢) Couple moteur.

Le couple moteur développé dépend seulement du débit
d'injection., '

Gréce & la crémaillére de la pompe d'injection, le con=
ducteur peut régler a volonté le couple moteur indépendamment
de la vitesse du moteur & condition que cette vitesse scit com-
prise entre les limites maximum et minimum prévues.

La planche I donne la valeur du couple moteur pour diffé-
rentes charges.

Le couple moteur maximum est de I22 mKg.

d) Ordre de l'injection.

I1 est 3 I =5 =3 =6 =2 =4,
Voir planche n® I.

5. Description des organes.

a) Bloc moteur.

Le bloc moteur est de construction monobloc; en fonte
spéeiale,

I1 forme 1le logement des fourreaux de cylindre et sert
de tunnel pour le logement du vilebrequin. ‘

Du c6té arridre est prévu un emplacement pour les engre-=
nages qui commandent 1'arbre & cames, la pompe & huile; la pom=

%

pe dfinjection, la pompe & eau et la dynamo.

Le bloc moteur présente des pattes de fixation pour ces
accessoires, v
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Sont placés sur le moteur, le réfrigérant d'huile, le
servo-pneumatique de la pompe d'injection, le démarreur, les
filtres de graissage, les filtres 3 gasoil le ventilateur,
le thermosfat de contrdle de la température de l'eau, 1'électro
valve & gasoil (8.D. V.) et le support poulie.

A I'arriére vient se fixer le carter de volant sur le pro-

longement duquel 1» convertisseur de couple Twin Disc est placé.

A 1'avant se trouve un autre carter qui contient les ba-
gues de butée de l'arbre de vilebrequin et sert de chambre
spéciale pour l'introduction de 1'huile, supporte la poulie de
commande du ventilateur et compresseur.

b} Arbre de vilebreguin,

L'arbre de vilebrequin est de construction polybloc, as-
semblé par boulons.

Cette construction a comme avantage liutilisation de Tou-
lements & rouleaux pour paliers principaux.

Cette disposition permet d’obtenir un entre-axes réduit
entre les cylindres, par conséquent, une rigidité élevée de
l'arbre coudé.

En cas de grippage d'un élément, celui-ci peut étre rem-
piacé et permet la remise en service du vilebrequin.

Les bagues intérieures des roulements & rouleaux sont pla-

cées entre deux éléments voisins avec un serrage approprié.

Le diameétre des tourillons est con¢u de maniére & suppor-
ter une pression spécifique modérée.

Les tourillons sont forés pour le graissage.

Du fait qu'il y a des rculements & rouleaux comme paliers
prinoipauxg il est impossible de suivre la disposition classi=
que d'amenée d'huile par les paliers pour la diriger vers les
bielles.

Une disposition spéciale est adoptées l'extrémité libre
du vilebrequin est forée dans le sens axial, ce qui permet
l1'introduction de 1'huile.

La réparticion de l'huile dans les coudés est obtenue par
un Iforage dans le sens longitudinai.

Sur le vilebrequin sont fixés le pignon de commande de
i1a cascade d'engrenages de la distribution et des accessoires
moteurs et l'amortisseur de vibrations.

¢) Pourreaux de cylindres.

Les cylindres ont des fourreaux du type “humide", clest=

o))

Y,

> ) ) )
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a-dire que leur refroidissement se fait d'une maniére diregte
par lieau.

Ils sont en fonte et finis par honage.

Ces fourreaux ou chemises sont suspendus par un rebord
sur le cadre supérieur du b&ti ol le joint est réalisé par un
anneau de correction en acier inoxydable.

Vers le bas, les fourreaux sont libres de se dilater;
1'étanchéité de la chambre d'eau de refroidissement des cylin-
dres est réalisée & la partie inférieure de ceux=ci par deux
joints en caoutchouc spécial résistant aux hautes températures

d, Pistons.

Ce sont des piéces coulées en alliage d'aluminium com-
portant dans leur téte une alvéole de forme particuliére qui
crée une turbulence élevée, imposée pour obtenir une bonne
combustion.

Les axes d'articulation aux tétes de bielles sont flot-
tants et maintenus latéralement par deux circlips. Ces axes
sont creux de facon & permettre 1'accés de 1l'huile sous pres-
sion venant du vilebrequin, via les bielles, aux té&tes de pis-
tons.

Les pistons comportent 3% cercles compresseurs et 2 cercles
racleurs.

Les pistons sont refroidis par circulation d'huile dite”
" Shaker Type’,

Cette réfrigération est nécessaire pour maintenir une tem-
7 Fl
pérature suffisamment basse.

e) Bieliles.

Les bielles sont des piéces en acier, estampées d'une seu-
le piece.

Elles sont forédes sur leur longueur pour permettre liarri-
vée d'huile sous pression aux pistons et aux axes, ainsi que la
£ 2 Fd v - 5
réfrigération des pistons,

Les gros bouts de bielles (cdté vilebrequin) sont munis des
coussinets interchangeables, tandis que les petits bouts compor
tent un manchon en bronze articulé sur l'axe de piston.

Leur poids est toiérancé en vue d’un parfait équilibrage
du moteur.

Ces piéces sont examinées & l'aide d'un appareil électro-
magnétique qui permet de déceler les défauts.
: v
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f) Culasses.

Les culasses sont en fonte et fixées au bloc moteur par
I2 goujons en acier, ~

Chagque cylindre est pourvu de 2 soupapes d'admission et
de 2 soupapes d'échappement.

L'admission et 1'échgppement se font d'un méme c8té du

moteur; mais les 2 conduits d'aspiration relatifs aux cylindres

correspondants d'une méme culasse sont réunis en un seul au
centre de celle-ci; les conduits d'échappement se trouvent de
part et d'autre du conduit d'admission central.

Un emplacement spécial est réservé pour la chambre de
précombustion, qui est du type Ricardo.

Cette chambre & la forme d'une demi-sphére prolongée par

un tronc de cbne. Elle est mise en communication avec le cy-
lindre par un conduit incliné quil projette les gaz brQilés mé-
lés au combustible vers les alvéoles creusédes dans la téte

du piston.

Ces alvéoles regoivent le jet formé d'un mélange d'air,
de combustible et de gaz brfilés provenant de la chambre de
précombustion et permettent au mélange de se brasser davanta-
- 8¢, afin d'assurer une meilleure combustion.

Le refroidissement des culasses est fait en circuit di-
rect; mais il est prévu également un ajutage spécial pro-
Jetant l'eau vers les endroits qui pourraient 8tre échauffes
anormalement.

La préchambre est percée d'un conduit dans lequel vient se
DPlacer le porte injecteur. Celui-ci est orienté de facon tel-
le que le jet auxiliaire de démarrage soit bien dirigé.,

Le joint de culasse en métalo-plastic est d'une seule
piéce pour tous les ¢ylindres. De cette maniére, les calories
qui proviennent de la chambre de combustion en contact avec
le joint sont facilement évacudes par la t0le de cuivre vers
1'eau de refroidissement des culasses.

g} Capots de culasses.,

Le graissage de tous les organes en mouvement (culbute-
rie) des culasses est réalisé automatiquement tel que déerit
4 la rubrique " Graissage du moteur V. “~
Pour empécher l1'huile de gralssage d'éclabousser le mo-
teur, les culasses sont recouvertes par un capot; l'étanchéi-
té entre ce dernier et la culasse est assurde par un joint
torique & forme.

h} Arbre 3 cames.
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L'arbre & cames est du type ¥ en téte" et d'une seule
pigce.

I1 est réalisé en acier spécial.
Les cames sont cémentées, +trempées et rectifides.

L'arbre & cames est monté dans un carter placé direc-
tement sur les culasses. ‘

Ce carter contient les linguets de commande des soupapes
Ces linguets sont pourvus & leur extrémité de vis et écrous
de réglage de jeu.

Le carter d'arbre & cames est pourvu de larges fenétres
permettant le réglage aisé du jeu des soupapes.

i) Distribution par engrenages.

La distribution ou "Commande” est enfermée dans le car-
ter de distribution.

Elle comporte les engrenages de distribution gqui comman-
dent la rotation des différents organes intervenant dans le
fonctionnement du moteur. C'est le pignon placé sur le bout du
vilebrequin qui entraine 1'ensemble.

Ci-dessous, le tableau des vitesses en tours-minute im-
primés aux différents organes du moteur :

:Vilebregquin 3
:Arbre &4 cames S
:Pompe & eau g
:Pompe & huile 3 I16I5 t/m.:
:Fompe d'injection g 5

L'ensemble des engrenages de commande des différents or-
ganes, des engrenages intermédiaires et des roulements por-
tant les axes des différents pignons est graissé automatique-
ment,

B. LE CIRCUIT DE GRAISSAGE. {( Planche n® 2.)

I. Réle du graissage.

; Ie graissage d’un moteur & combustion interne a pour buts
a! d'interposer un film d'huile entre les surfaces glissant les
p 4 2 z
unes sur les autres { segments piston sur cylindre, portees

L
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d'arbre et coussinets du palier, etc..), afin d'éviter 1'échauf-

fement violent et le grippage de ces organes;

b) d'assurer 1'étanchéité de la chambre de combustion gréce i
un film entre les segments et le cylindre;

c) de contribuer & l'évacuation des calories produites;:
dans le cas du moteur (¢, -~ O, s l'huile refroidit directe-
ment le fond du piston;

a) d'augmenter la puissance en réduisant les résistances par
frottement.

A remarquer que les frottements des surfaces en contact
sont plus importants lorsque le moteur est neuf ou revisé.

Le rodage consiste & accomoder les surfaces en contact de
manieére que le film d'huile interposé soit stable et régulier.

En matiére de graissage du moteur " ¢; -0, ", i1l faut con-
sidérer particuliérement :

Le circuit de circulation d'huile 3
Le contr8le par le conducteur de la circulation d'huile,
c'est=a-dire la protection du moteur contre tout mangue de

graissage accidentel.

2, CIRCUIT DE GRAISSAGE.

Le graissage de tous les organes des moteurs modernes est
toujours assuré par de l'huile sous pression, circulant en
circuit fermé.

a) Pompe & huile de graissage.

Les pompes & huile de graissage; sont du type & engre-
nages, avec dentures d'acier traité et rectifié.

b) Piltres,

Le filtre & aimant permanent forme bouchon de vidange du
carter inférieur.

Ce filtre est nettoyé, aprés démontage, & l'aide d'un jet
dfair comprimé et d'un liquide approprié.

Le filtre fin placé & l'entrée de lthuile dans le moteur

doit aussi étre nettoyé périodigquement. -

Un filtre fin en fausse série est placé dans le circuit

et a pour but de retenir le carbone et parachever la filtration.

¢) Niveau d'huile.

Le niveau d'huile du moteur est(contr@lé a4 1'aide de la
jauge et doit se tenir entre les delix reperes.

D) ) )

D0 D)) ) ) )

)

J) o0
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Ce contrdle se fera IO minutes aprés l'arrét du moteur,
lorsque l'huile est redescendue dans le carter.

La jauge est magnétique, la partie supérieure forme bou-
chon étanche & la bouche de remplissage.

d) Pression dans le circuit.

La pression est variable suivant la température et 1l'état
du moteur, la viscosité de 1°'huile et la vitesse de rotation
du moteur.

Au régime nominal du moteur chaud, I700 t/m, la pression
doit &tre de 1l'ordre de 2 & 3 Kg/cm2.

e) Réfrigérant d'huile de graissage.

L'huile aspirée du carter est refoulée & travers un échan
geur de chaleur.

Cet échangeur est parcouru par lfeau de refroidissement
du moteur.

Cette circulation a pour but de maintenir une température
convenable de 1'huile de graissage.

£) Carter d'huile.

Le carter en alliage d'aluminium est placé en dessous du
moteur et y est fixé au moyen de vis.
B g
g Distribution d'huile par le vilebrequin.

L'arbre du vilebrequin est de construction polybioc, as-
semblé par boulonsg les paliers sont équipés de roulements &
rouleaux.

I1 est donc impossible de suivre la disposition classique
d’amenée d'huile par les paliers pour la diriger vers les
bielles.

De ce fait, on a adopté la disposition qui consiste &
envoyer 1'huile & 1'extrémité du vilebrequin et & la répartir
dans les différents coudés par des trous foréds (voir la cons=
truction du vilebrequin).

h} Refroidissement du piston.

Le piston est refroidi par projection d'huile venant de
1'extrémité de la bielle apres graissage de 1l'axe de piston.

Cette réfrigération est nécessaire pour maintenir la tem-
pérature du piston suffisamment basse.



1) Circuiation de l'huile.

~La pompe (I} aspire 1'huile du carter et la refoule
dans le réfrigérant avant de passer dans les filtres (2} et
entrer dans le vilebrequin.

De la, elle est répartie dans les coussinets des bielles
et, par des conduits azménagés dans le corps des bielles, arri-
ve aux axes des pistons.

Apres lubrification des différents organes, elle retombe
par gravité dans le carter.

Sur le carter avant, se trouve une chambre dans lagquelle
tourne l'extrémité du vilebrequin dont le bout est foré de
quatre trous percés sur la circonférence et quil communiguent
avec le forage longitudinal.

C'est dans cette chambre que la pompe refoule 1l'hulle et
maintient une réserve suffisante.

Sur ce réservoir est réalisé une dérivation (3) constitude
d'un tube flexibie; ce conduit améne l'huile au carter de
l'arbre & cames, en passant par un orifice calibré (4), ce gui
réduit la quantité d'huile dirigée vers la culbuterie.

A son entrée dans le carter de l'arbre & cames, 1l'huille
est dirigée, d'une part. vers un trou central foré dans l'ar-
bre pour &tre répartie & chacun des paliers, gréce & des trous
forés transversalement dans lfarbre & cames; et d'autre part,
vers une canalisaticn sur laguyelle viennent se placer des aju-
tages envoyant les jets d'huile entre les cames pour les lubri=
fier.,

Aprés Jubrification des organes, l'huile tombe dans les
carters des culbuteurs et retourne par gravité au carter.

La sécurité et le réglage de la pression sont assurés par
une soupape 15, se trouvant dans le couvercle avant.

Une lampe témoin (6) placée au tableau de bord indigque au
conducteur gque la pression qui régne dans le circuit est cor-
recte.

La température normale de l'huile oscille entre 80° et
90° C. En aucun cas, elle ne peut dépasger 95° C.

3} Protection du moteur contre un mangue de pression d‘huile,

On se rend immédiatement compte de 1'importance capitale
pour le conducteur de pouvolr continuellement contrdler du
poste de conduite, si 1'huile débitée par la pompe circule
sous pression d'une maniére absolument ininterrompue dés que
ie moteur tourne.

Dans ce but, le tableau de bord est pourvu d'un voyant
v

TN
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lumineux qui s‘éclaire lorsque la pression du circuit est in-
suffisante. .

Afin d'obtenir un maximum de sécurité, un appareil arré-
te automatiquement le moteur en cas de pression d'huile insuf-
fisante. ‘

Le fonctionnement de 1'appareil de sécurité est repris
dans le circuit de gasoil du moteur.

k) Arrét du moteur pour manque de pression d'huile.

Le systdme de protection pour arré&t du moteur est basé sur
un commutateur & faible pression d'huile (7) qui est réglé de
fagon & arréter le moteur, si la pression tombe & environ 400
gr; au lancement, il s’enclenche pour une pression de I Kg/cm2
environ. g

Pendant la période de démarrage, alors gqu'il n'existe au-
cune pression dans le circuit pour fermer le contact de l'ap-=
pareil de contrdle, le circuit de 1l°'électro—-aimant "35.D.V." est
fermé au moyen du bouton placé sur le pupitre c6té droit

1} Dépression dans le carter.

Reniflard et désadérage du carter.

Un dispositif (I10) de désaérage du carter est prévu pour
évacuer les gaz briilés provenant de la chambre de combustion.

Ces fuites de gaz sont dues au manque d’'étanchéité des
cercles des pistons. Ces gaz doivent donc &tre évacués.

Pour ce faire, 1'on utilise la dépression créée dans le
collecteur d'aspiration d‘air {(II), un orifice calibré (16}
est placé & la sortie du dit collecteur.

Un tube {(I2) relie le carter supérieur au collecteur d'ad-
mission via un séparateur d'huile métallique (IO0).

La dépression dans les carters est de 1l'ordre de 25 & 5C mm
de hauteur d'eau.

m) Vidange du carter.

Le bouchon magnétique {(I4) situé au milieu de la face
inférieure du carter permet la vidange.

C. REFROIDISSEMENT DU MOTEUR. {Planche n® 3)

I. But.

Lors de la combustion, ia température des gaz dans le cy-
lindre atteint environ I500° C & IB00°C.
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I1 va de sol que les organes du moteur ne s'‘accomodent
pas d'une telle température de régime. Le graissage serait
impossible et le jeu dans les articulations du mécanisme dimi-
nuergit de telle sorte qu'il en résulterait des calages et
par conséquent des ruptures.

Pour éviter que la température des organes du moteur n'at-
teigne une valeur dangereuse, il faut évacuer en permanence la
chaleur apportée pendant le fonctionnement du moteur.

2. Moyens employés pour évacuer la chaleur.

a) Les pidces du moteur diesel (pistons - soupapes - culasses-
pointes d'injecteurs, etc...) soumises & haute température
sont fabriquées en un métal & conductibilité élevée. La for-
me de ces piséces est établie de fagon & favoriser la trans-
mission de la chaleur des parties les plus chaudes vers les

plus froides en contact avec le fluide de refroidissement.

b) Le r8le du fluide de refroidissement est d'évacuer régulid-=
rement 1a chaleur du moteur et de maintenir ainsi toutes

les pieces & une température de régime compatible avec leur
bon comportement

c¢) Le fluide convenant le mieux au refroidissement est l'eau.
Celle=ci ne peut dépasser 80 & 95° C ni étre inférieure &
40° pour assurer un bon fonctionnement du moteur ainsi
gqu'effectuer un graissage dans de bonnes conditions.

d) Liair et 1l'huile sont également employes pour évacuer la
chaleur.

2, Circulit d'eau.

Le circuit d'eau de refroidissement est un circuit fermé
dans lequel la circulation est assurée par une pompe centrifu-
ge actionnée par le moteur diesel.

La pompe refoule 1l'eau qui pénetre dans les chambres du mo-
teur par le bas des cylindres et sort des culasses.

a) Description du circuit.

I1 se compose de g

- un vase d'expansion (I) contenant une réserve de 25 litres
d'eaus il est placé en surélévation par rapport au moteur.
Le contenu est contr8lé par um verre indicateur placé sur le
vase d'expansion, visible de l'intérieur et de l'extérieur du
pecste de conduite.
Le remplissage s'obtient & 1l'aide d'une pompe & mains (6},
placée dans le capot, c8té droit.
Un bouchon avec soupape de slreté est également placé sur le
réservoir (I). \

- une pompe de circulation (2) 3

« un radiateur (5) qui sert & évacuer les calories & l'air 1li-
bre. v
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~ un réfrigérant (3) de 1l'huile de graissage.

~ un thermostat (4) qui régle automatiquement le débit 4 Teau
vers le radiateur.

- un radiateur de chauffage (7) traversé par 17eau de refroi-
dissement qui maintient une température convenable dans la -
cabine.,

- un voyant lumineux (8) placé au tableau de bord.

.~ un élément (9) sensible placé dans la tuyauterie de sortie

"~ d'eau et raccordé & 1l'appareil de sécurité ¥ Amot V.

b} Circulation de 1'eau.

Le circuit d'eau est un circuit fermé.
La circulation est assurée par une pompe (2).

L’eau de refroidissement est as§irée par la pompe (2)
au travers du réfrigérant d'huile (3) et refoulde sous pression
dansg un conduit vers les organes & refroidir.

A la sortie du moteur, lﬂeau est dlrlgee vers un thermos-=

tat (4).

Lorsque sa température est inférieure & 70 °, l'eau re-
tourne directement & la pompe (2) (petit circuit).

Quand sa température est supérieure & 70° C, le thermostat
(4) dirige l'eau vers le radiateur (5) de refr01dlssement placé
4 l'avant du locotracteur (grand circuit). L'eau passant par le
radiateur (5) est refroidie par 1l'air dont la circulation est
obtenue par le ventilateur (IO0). ,
.

En marqhe normale la température oscille entre 80 et 85°C.

En aucun cas, elle ne peut dépasser 95° ¢, température
maximum admissible.

Si toutefois, elle atteint une température dangereusegv
l'appareil de sécurité " Amot " éclaire le voyant lumineux (8)

a2 1'intérieur de la cabine.

4. DESCRIPTION DES ORGANES.

a) Pompe A eau.

La pompe (2), du typ@ centrifuge, a un débit largement
calculé en vue d'obtenir une faible différence de température
entre L'entrie et la sortie du moteur.

Le corps de pompe forme couvercle de sortla»pour 1'échan-
geur de chaleur d'huile,

La roue, coulée en bronze d'une seule piéce, est montée en
porte & faux sur un arbre porté par deux roulements.



L'étanchéité entre le corps de pompe et le carter des
roulements est assurée, d 'abord, par un joint rotatif au car-
bone ne nécessitant aucun graissage, et, ensulite, par un joint
"Perfect” empéchant 1'huile de graissage des roulements de
fuir vers 1'extérieur.

La lubrification des roulements est réalisée d'une facon
continue war une deérivation sur le circuit principal, amenant
l'huile dans le carter de la pompe. Un tuyau de décharge ren-
voie l'huile au carter du moteur.

b) Thermostat de contrdle de la température.

Le contrdle de la température est régularisé par une van-
ne thermostatique (4.

Lorsque la température de 1l'eau est en dessous de 70° C
environ, la circulation vers le radiateur (5) est obstrud

8
Celle-ci ne peut se faire que par une petite ouverture en
by-pass qui 1l'envoie & lfentrée du réfrigérant d'huile (3).

Pour le fonctionnement du thermostat voir planche n°®4.

De cette fagon, lorsque le moteur démarre, il n'y a qu’une
faible circulation & travers celui-ci et l'eau s'échauffe ra-
pidement. D&s que sa température atteint la valeur de réglage
de l'élément sensible (9) (78° C environ), la soupape princi-
pale s'ouvre progressivement: il en résulte une modification
du débit vers le radiateur (5) suivant les besoins.

Du radiateur {5}, l'eau revient & la pompe (2) en passant
par le réfrigérant d'huile (3).

De cette maniére; la température de l'huile différe trés
peu de celle de 1l'eau pendant toutes les phases de fonction-
nement du moteur.

Les calories entrainées par 1'huile sont évacudes par
l'eau dans 1l'échangeur, la température du Jubrifiant en est
1égérement supdrieure.

c) Sécurité dans le circuit de refroidissement.

Par mesure de précaution un appareil de sécurité est pla-=
o€ & un endroit permettant de contrdler la température de l'eau
d‘une fagon permanente.

Ii comprend ¢
~ un élément sensible (9);
-~ un contact 4dlectrique, incorporé dans le boiftier de 1'appa-
reil de sécurité Amot.

Lvélément sensible (9) se trouve sur le tuyau collecteur
sortie des culasses,
L4



Le contact électrique (I2) ferme le circuit d'excitation
de i'électro-valve & gasoil S.D.V.

- Lorsque la température de l'eau est normale, le contact
est ouvert.

En cas d'élévation exagérée de la température (95° Cj,

19é1ément sensible {9) ferme le contact pour éclairer un voyant
lumineux.,

d) Thermostat (Planche n° 4)

Description.

I1 comprend : ‘
= un boitier, divisé en deux parties, la téte et le corps in-
férieursy
~ deux soupapes;
= deux éléments sensiblesy
= deux ressorts de rappel;
Foncticonnement.,

Principe de fonctionnement: le thermostat comprend essen-
tiellement un élément sensible qui s’allonge ou se raccourcit
suivant que la température augmente ou diminue.

Position " fermé" (petit circuit).

La température de l'eau est basse, 1'élément sensible (I}
est contracté et la soupape (2) est dans sa position inférieu-
Tre.

Pans ce cas, 11 n'y a aucune circulation d'eau vers le ra-
diateur.

L'eau sortant du moteur retourne directement au réfrigé-
rant d’huile, aspirée par la pompe pour etre refoulée vers le
clrcult de refroidissement.

Position “ouverte" (grand circuit).

Lorsque la température de 1l'eau atteint 78° C environ

£y £

1'é1ément (I) se dilatant la soupape (2) s'ouvre.

Dans ce cas, une partie de 1'eau mise en circulation par
la pompe, passe dans le radiateur ou elle est refroidie. A la
sortie du radiateur, elle pénétre de nouveau dans le réfrigérant
d'huilie.

Remarque. En période hivernale un pointeur permet le passage
de 1'eau vers le radiateur pour éviter la congélaticn.



D. ACCELERATION ET INJECTION.(Planche n° 5)

I. GENERALITES.

Liaccélérateur pneumatique augmente ou diminue contintiment
la charge du moteur diesel en agissant directement sur la cré-
0 oy w % s = .
maillere des pompes d'injection.

I1 se compose des organes suivants

- un servo moteur de réglage de la puissance, 37.

- un servo moteur dlarrét du moteur - 37 bis.

= une valve de contrdle de 1l'air d'accélération - 35,
- une valve relais de mise au ralenti du moteur = 45.
< un bouton " Stop” pour arrét du moteur = 34,

La commande est dédoublée; un arbre horizontal placé dans
le pupitre est muni & chaque extrémité d'une manette.

Une came est fixée sur cet arbre de fagon telle qu'un dé-
placement de la manette permet & ladite came d'ouvrir progres-
sivement la valve de contrsle (35).

Lorsque le conducteur ferme la manette d'accélération; la
came libére la tige de commande de la valve de contrdle; la
soupape se ferme sous l'action du ressort ce qui provoque la
décélération du moteur.

Sur l'arbre horizontal se trouve un dispositif de freinage
de la manette; ce dispositif est réglable.

Si, pour une cause volontaire ou accidentelle, le conduc-
teur l8che l1la poignée, celle-ci se ferme automatiquement@

Le moteur revient au ralenti; la traction diminue (mesure
de sécurité).

Lorsque le conducteur a sélectionné la gamme de vitesse
et le sens de marche, il ne doit plus agir que sur la manette
d'accélérateur pendant la marche de l'engin.

Liair d'accélération vient du réservoir principal & 8 Kg/
em2, via la soupape d'alimentation C 6 A ( 32) qui réduit la
pression & 6 Kg/cm2,

La pression est indiquée au manométre (46) qui se trouve
au tableau de bord.

L'air rencontre un filtre (2I) pour se rendre & la valve
de contrédie (35)

Lorsque“le servo (37) n'est pas alimenté, les organes
ccecupent uneposition telle que les pistons plongeurs des pom-
pes d'injection sont placés pour doser le gasoil afin de main-
tenir le moteur au ralenti, soit 675 tours minute, et pour per-
mettre 1'allumage du moteur, v



Tn régulateur incorporé dans la pompe d'injection inter=
—. vient automatiquement pour régler la vitesse de ralenti et

-

limiter la vitesse maximum, I700 tcurs minute.

— L'accélération du moteur est proportionnelle & la pression
diair agissant sur le piston du servo moteur (37); cefte pres—
sion varie suivant 1l'ouverture de la soupape de I Kg/cm2 {com=

™ mencement de 1'accélération) & 2 Kg/Cm2 (vitesse maximum I"OOt/n*

Remarque .- Ces pressions doivent étre vérifiées périocdiquement
— par le service d'entretien.

2., FONCTIONNEMENT DE TA VALVE DE CONTROLE DE L'AIR DE L'ACCE-
LERATEUR 35.

La valve de @ontr@l@ pneumatique comporte 2 soupapesi dont
une pour l'admission (3) et une autre (IO pour l'échappement
de 1'air.

Ces 2 soupapes sont rendues solidaires par la tige (5.
Le sikge (I3) de la soupape (3) peut étre repoussé vers le bas
par un poussoir (I). ILe ressort (I5) raméne le siége vers le
haut, lorsque le poussoir (1) est l&ché.

Le ressort (2) appuie la soupape [3) sur son siége. Le

. {7} de la soupape (I0) est solidaire avec la membrane £6)
la membrane régne la pression atmosphérique. La chambre

/; au=dessus de la membrane, est en communication avec 1ia

mbre (I2), La membrame regoit en dessous, la tension d'un
ort (9) que l'on peut régler au moyen de la vis (8] bloquée

2
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’agwmenuatloq a lieu par le canadl {I4): 1'air sous pres-
gion régidée, quitte La valve de controle par le canal (4). Lors-
que le pOuSSOLT (I) n' esT ras enfoncé, la soupape (%) repose
sur son siége (I3) sous l'action du ressort (2). Dans cette po-
sition 1a soupape (I0) est ocuverte de sorte que la chambre (I2)
se trouve en communication & 1l'atmosphére.

Lorsque 1'on enfonce le pou3301r (I), le 81ege (I3) des=

cend avec la soupape (3) jusqu'ad ce que la soupape (IO} repo-
se sur son siége (7). 8i le poussoir s’enfonce davantageg ia
soupape dfadmission (3} s'ouvre et l’air comprimé atteint les
chambres {(I2) et (II). A ce moment 1la membrane (6) recoit, sur
sa face supérieure, la pression d‘admission de 1l'air. On arré-
te la descente du poussoir (I), é un certain moment, la pression
d'admission de 1'air va vaincre l'action du ressort (9. Le
siege (Jﬂ descend avec la membrane ~({6) et les soupapes d'ad-
m£35ion (3 et d“e@happ@mgnt (IC) {gui se déplacent sous 1'ac=

ion du ressort (2), jusqu'a ce que la scupape (3) se ferme
. a nouveai. Le systeme occupe ainsi une position d'équilibre.

Si le poussoir (Ijes: =nfoncé de nouveau, le méme cycle
"opération se répete jusqu'a atteindre la position d'équilibre.

o



51 le poussoir (I) remonte, le ressort (I5) repousse
le si¢ge (I3) vers le haut entrainant avec 1lui les soupapes
(3} et (I0}. La soupape (IO) s'ouvre jusqu'ad ce gue la pres-
sion dans la chambre (II) soit suffisamment diminude pour que
le ressort (9) repousse la membrane (6) et le sizge (7) de 1a
soupape d'échappement (I0O) vers le haut, fermant ainsi les 2
soupapes. Le réglage de la tension du ressort (9), par la vis
(8) doit se faire avec poussoir appuyé & fond. I1 faut alors
la pression maximum admise dans la conduite d'échappement. Les
Tressorts, soupapes, siéges de soupapes et membrane sont prévus
de maniere & permettre un réglage & 0,2 Kg/cm2 pris,

5. SERVO D'ACCELERATION ET D'ARRET.

a) Description.

L'appareil se compose d'un boitier dans lequel se trouvent
les organes suivants

un cylindre pour le réglage de 1'injection (37)

un cylindre d'arrét du moteur (37 bis)

un levier ={8) qui combine l'action des deux servos.

une tringle de liaison (9) avec vis de réglage entre le le-
vier de commande et la pompe d'injection.

G oo
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b) Fonctionnement.

Lors du déplacement de la manette par le conducteur, l'air
débité par la valve de contrdle (45) passe & travers du relais
pneumatique (36} pour se rendre & l'appareil d'accélération(37}

Le fonctionnement des pistons dans les cylindres est tel
gu‘ils ont une action combinée suivant que l'arrivée d'air
provient de la valve dfaccélération (35) ou du bouton "Stop"
34

Lorsque la poussée de l'air est supprimée sous la membra-
ne du piston (6}, celui-ci se trouve dans sa position inférieu-
re entrainant le levier (8}, la tringle (9) agissant sur la
commande de la pompe d'injection.

Cecl a pour effet de placer les pistons plongeurs dosant
la quantité de gasoil pour permettre la marche au ralenti et
l'allumage au lancement.

Le ressort (7) agissant sur le piston d'accélération (6)
posséde un dispositif permettant le réglage de la tension du
dit ressort. :

¢) Accélération du moteur.

Pour accélérer 1le moteur, le conducteur déplace progres-
sivement la manette; l'air provenant de la valve de contréle
(35) péndtre dans la chambre (II) du servo d'arrét, aprés pas-
sage dans le relais (45), la soupape (2) influencée par la

v
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tige creuse du piston (I) étant ouverte. :

L'air sous pression se rend par la canalisation (I2) g+
vient dans la chambre (I0) en dessous du piston & membrane

Dés que la pression d'air est supérieure & I kg/cm2, la
membrane se déforme déplagant le piston (6) vers le haut en |
comprimant le ressort (7).

La course ascendante du piston (6) entraine sa tige ainsi
que le point (5) du levier (8), le point '=(4) étant fixe.

Comme le levier (8) actionne la tringle (9) vers le haut,
celle-ci étant reliée a la commande de la pompe d'injection,
le débit se trouve augmenté.

L'injection sera maximum lorsque la pression de l'ailr
agissant sur le membrane aura atteint la valeur de 2 Kg/cm2.

Le détendeur de la valve de contréle (35) sera réglé pour
maintenir automatiquement cette pression.

d; ARRET DU MOTEUR.

L'arrét du moteur s'obtient en supprimant 1l'injection.

Or pour supprimer le débit de gasoil, il suffit d'enfoncer
le poussoir du bouton "Stop" (34), ce qui permet le passage de
1'air vers le servo dlarrét (37 bis).

-y

L'air & la pression de 6 Kg/cm2 péndtre sous le piston
{I) qui, influencé par la poussée de l'air, commence sa course ;
ascendante, ¢s qui a pour effet :

-~ de comprimer le ressort (3): 4
~ de libérer la soupape (2) qui s'’applique sur son siége, pous-
sée par la tension du ressort;
= %e couper la communication vers le servo d'accélérateur
3745
— de mettre l'air d'accélération & 1'Atm par le canal (I2) et
la tige creuse du piston (I).

I1 en résulte que le levier (8) est déplacé vers le haut
au point (4), le point (5) étant fixe; ceci provoque un mouve=
ment vers le bas de la tringle de commande (9) de la crémail-
l¢re dans le sens de l'injection nuelle. Le moteur s'arréte.

Apres expulsion de 1l'air au servo d'arr8t;-les organes de
commande et d'injection se replacent dans une position permet=
tant le prochain lancement.
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4. POMPE D'ALTUENTATION - SYSTEME BOSCH.

a) Description (Planches n°® 6 et 7).

Le réservoir & combustible est souvent en contre-bas de
la pompe d'injection de sorte qu'il faut élever le combusti-
ble Jjusqu'y la pompe d'injection & l'aide d'unepompe spéciale.

La pompe "Bosch" a été créée dans ce but.

Le débit d'une pompe d'alimentation pour moteur Diesel
doit s'adapter automatiquement & la consommation du moteur,
laquelle est sujette 8 de fortes variations.

Cette auto-régularisation du débit est obtenue par une
disposition spéciale qui permet au piston 4 de rester en ar- .
ri¢re par rapport & son organe de commande mécanigue pendant
la course de refoulement.

Le fonctionnement est illustré & la planche n®° g,

Si la consommation du moteur restait invariable, il suf-
firait de refouler le combustible & la pompe d'injection &
travers la soupape de refoulement (6) et le conduit (7) pendant
la course ascendante du piston (4).

ilais si dans cette disposition, la pompe d'injection ne
délivre au moteur qu’une partie du gasoil qu’'elle regoit, il
g'établira dans la conduite (7) une surpression inadmissible.

La pompe d'alimentation Bosch évite cet inconvénient
gréce 4 la présznce d'une communication entre la conduite de
refoulement (7) et la chambre (3} du corps de pompe face in-
férieure du piston.

Quand la came (I) occupe la position haute, le piston
{4} sous l'action du ressort (5) descend, provogue une aspi-
ration; la soupape (8) s'ouvre, ce qui permet au combustible
de remplir la chambre au-dessus du piston (4).

En méme temps, il a refoulé vers la pompe dfinjection
le combustible se trouvant dans la chambre (3) en passant par
le canal (7).

La came (I} continuant & tourner souldve le poussoir (2)
de sorte que le piston (4) remonte, le combustible qu'il vient
d'aspirer & la descente; souléve alors la soupape (6) et se
rend dans la chambre (3).

Pendant cette course, il y a donc simple transvasement
en circuit fermé; le combustible refoulé par le piston (4} en
passant par la soupape (6) pour se rendre dans la chambre
(3) effectue son trajet avec la résistance minimum.

v
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A la course suivante, le piston (4) poussé par le ressort
(5) commence par descendre avec le poussoir (2) et refoule 1le
combustible vers la pompe d'injection. Or, si cette pompe d’'in-
Jection n'absorbe pas le débit total, la descente du piston
(4) cesse au moment ol 1°'équilibre s'établit entre la pression

régnant dans la chambre (3) et la poussée exercée par le ressort

(5): le poussoir (2) continue sa course et perd contact avec
le piston (4) jusqu'a la prochaine course ascendante. On voit

done que la course effective du piston (4) est déterminéde par la

pression régnant dans le canal (7) donc par la consommation du
moteur.

b) POMPE A MAIN.

La pompe d'alimentation est munie d'une pompe 4'amotrcage
4 main (I5) et d'un préfiltre transparent.

La pompe & main permet, lorsque le moteur est & 1l'arrét,
d'aspirer du combustible du réservoir pour remplir les condui-
tes, le filtre, 1'électrovalve & gasoil S.D.V. et la pompe
d'injection.

Cette aspiration sert également & effectuer la purge d'air
en dévissant le papillon prévu sur le filtre fin.

Le préfiltre est constitué d'une cuve en verre épais (I2)
contenant une cartouche en toile métallique (IO). Le godet en
verre {(I2) est pressé contre son joint (II) par la vis de ser-
rage (I4) de 1'étrier (I3). Ceci assure une étanchéité parfai-
te du godet et permet un démontage rapide en cas de nécessisé,

5. POMPE D'INJECTION. (Planche N°5)

La pompe d'injection est entrainée par un pignon placé en
dérivation sur la commande de l'arbre & cames.

Elle tourne & la moitié de la vitesse du moteur.

La pompe dfinjection est & éléments multiples, il y a au-
tant d'éléments de pompes que de cylindresdans le moteur.

Chaque élément se compose d'un piston (I4) et d'un e¢ylin-
dre (I5); ce dernier est fermé par une soupape (I6) de refou-
lement infiuencée par un ressort (22),

Une tuyauterie de refoulement (I7) raccorde la soupape de
sortie de chaque élément & l'injecteur (I8) correspondant.

la crémaillére (I3), relide & 1l'accélérateur, permet de
tourner le piston (I4) pendant le fonctionnement de la pompe,
variant ainsi le débit de gasoil.

Le cylindre de chacun des éléments des pompes est mis en
communication avec la chambre d'aspiration par deux orifices,

L
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Le refoulement commence & 1'instant ol le piston as-
cendant vient obturer les orifices 4'amende de combustible
(voir planche n® 5 &lément 2),

Le refeoulement est terminé de&s que la rampe hélicoidale
du piston a dégagé l'orifice d'amende de combustible, car, &
ce moment; la chambre au-dessus du piston est mise en communis=
cation avec la chambre d'aspiration par la rainure longitudi-

nale (élément 3 ou 5},

On fait varier la fin du refoulement, et par conséguent
le débit; en modifiant 1'orientation du piston {I4) dans le
cylindre (I5),

C'est pourquoi le cylindre est entouré d'un manchon (I9)
de réglage, qui porte & sa partie supérieure une couronne (20)
dentée et a sa base deux fentes longitudinales (2I) dans les—
quelles coulisse 1'entraineur du piston I4.

Par son coulissement, la couronne dentée (20} du manchon
de réglage ( I9) oriente le piston (I4).

Pour réduire le débit, on déplace le piston (I4) vers 1la
droite (éléments 4 et 5) en poussant la crémailldre (I3) vers
la gauche., o

POUR réduire le débit jusqu'a O, on continue ce mouvement
Jusqu'd ce que la rainure longitudinale du piston (I4) se
trouve en face de 1l'orifice d'amende de droite, de sorte que
le combustible n'est plus comprimé dans le cylindre (I5)(é1é-

~ment (6).

Dés que la rampe hélicoidale du piston démasque 1'orifice
df'amenée de combustible, la pression dans la chambre de refou-
lement tombe. o o

La soupape (I6) est poussée sur son siége par le ressort

.(22) et i1 se produit une détente dans le tuyau qui active la

fermeture de 1'injecteur.

La communication entre injecteur (I8) et la pompe se trou=
ve interrompue jusqu‘a l'instant oll la pompe commence & débi-
ter de nouveau.

La éoupape de refoulement (I6) assure encore une autre
fonctions celle d'obtenir une détente du combustible dans la
tuyauterie de refoulement (I7).

Une détente dans cette conduite est nécessaire pour ar-
réter brusquement l'injection, ce qui empéche 1'écoulement
de gascil par l'injecteur (I8).

Pendant que la pompe refoule, la soupape (I6) est soule-
vée de son sidge, de sorte que le combustible peut entrer dans
ie tuyau de refoulement (I7) au moyen des rainures longitudina-
les débouchant dans une rainure annglaireo
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La soupape (16} comporte au=dessus de la rainure une ‘par-
tie cylindrique de faible hauteur (piston de détente, qui est
ajouté dans 1l'alésage du corps de soupape} 8 ce dernier s'adap
te le cdne soupape.

t

Au moment de la fermeture de la soupape, & la fin du re-
foulement, le piston de détente, se trouvant au-=dessus de 1'a-
lésage plonge dans l'alésage du corps de soupape et le cbne se
pose sur son siége.

De ce fait, le volume dans la tuyauterie de refoulement
(I7) s'agrandit d'un volume égal & celui du piston de détente.

Le combustible dans le tuyau peut se détendre subitement
et 1'aiguille de l'injecteur se ferme trés rapidement.

La soupape de refoulement (I6) est guidée dans 1l'alésage
du corps de soupape par une tTige.

6 .REGULATEUR CENTRIFUGE BOSCH. (Planche n® 5).

a) @Généralités.

Les moteurs diesel présentent la propriété de voir leur
vitesse augmenter lorsque le couple résistant décroit. On doit
done, afin d'éviter qu'ils s'emballent, les munir d'un régula-
teur.,

Les moteurs doivent également &tre munis d’'un régulateur
de vitesse minimum qui empéche le moteur de caler lorsque ce-
lui=ci tourne & vide. :

La nécessité d'un tel régulateur résulte du fait que cer-
taines pompes d'injection débitent moins de combustible par.
cyclie & petite vitesse qu'd grande vitesse pour une position
donnée de la crémaillére (I3).

I'ampiitude du déplacement de la crémaillére (I3) doit &tre
suffisante pour que la pompe puisse débiter la quantité conve-
nable de combustible lorsque le moteur tourne & faible vitesse.
Le débit diminue avec la vitesse et le moteur a tendance & se
caler.

Le réle du régulateur de vitesse minimum estdiéviter oot
arrét du moteur.

Les régulateurs de v1tesse maximum et mlnlmum sont combi-
nés dans un seul appareil.

b) PONCTIONNEMENT .

Sur la pompe d'injection est adapté un régulateur. Ce=
lui-ei est entrainé par 1'extrémité libre de l'arbre & cames de
la pompe.
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Ce type spécial de régulateur a été choisi vu le grand
écart sexistant entre la vitesse de ralenti et la vitesse maxi-
mum.

I est du type "maxi-mini", c'est & dire qu'il est capa=
ble de tenir constant le nombre de tours de ralenti du nmoteur
et de maintenir dans des vitesses déterminées la vitesse maxi-
mum du moteur, indépendamment de la position du servo de com-
mande de la pompe diinjection.

Ce régulateur & force centrifuge comporte comme éidments
deux masseiottes‘Anquuis dans les l1imites du nombre de tours
du ralenti 675 t/m et de la vitesse maximum I700 t/m, provo-
gquent par ieur mouvement centrifuge, le déplacement de la cré«
meillére (I%) en direction stop si le nombre de tours augmente
d'une facgon inadmissible; dans le sens opposé a la direction
gtop, ei le nombre de tours diminue en dessous de la vitesse
de ralenti.

Ces réglages se font sans &tre influencés par la position
du servo de commande d'accélération (37). Ce servo ne peut di-
riger la crémaillére (I3) que pour les nombres de tours com-
pris entre la marche de ralenti et la vitesse maximum.

Le déplacement des masselottes A-A'est fonction de la ten-
sion des ressorts qui se trouvent & l'intérieur.

Le conditionnement s‘'obtient en agissant sur les vis de
4 7 o 7 Y
réglage extérisures {23,

Un trou est aménagé sur le corps de la pompe permettant
le passage de 1l'outil nécessaire pour effectuer cette cpération:

7. INJECTEUR. {Pianche n® 5.

jecteurs ont pour mission d'introduire le combusti-
chambre de combustion.

, ur consiste en un corps d'injecteur et une ai-
guilie. Le corps d'injecteur et l'aiguille sont en acier de
haute qualité &t rodés 1’'un dans 1l'autre pour obtenir un ajus-
tement de haute précision.

Liinjecteur est commandé par la pression exercée par le
combustitle lors de l1la course de refoulement de la pompe d'in-
jecticn.,

Dés que cette pression dépasse la force du ressort, 1liai-
guille est soulevée de son siege par la poussée agissant sur
son céne et le combustible est injecté dans la chambre de com-
bustion & travers le trou d'injection.

La pression d'ouverture est déterminée par la prétension
du ressort de pression de 1liinjecteur.



Les injecteurs employés sur le moteur (. -~ O, sont des
injecteurs a téton.

_ Tls sont pourvus d'un trou central d'injection et d'un
trou auxiliaire de démarrage.

Le trou central projette le gasoil dans la direction de
l'axe du porte-injecteur sous forme de nappe conique dans le
sens du tourbillennement d'air de la préchambre.

7 Le trou auxiliaire ne fonctionne que lorsque la levée de
ll'aiguille de l'injecteur est faible, c'est-a-dire au démar-
rage.

- A ce moment; il envole du combustible pulvérisé dans le
centre de la préchambre ou l'air est relativement stagnant et
chaud.

En effet, lors du démarrage, on aspire de l'air a la tem-
pérature ambiante.

Cet air est comprimé par le piston, mais puisque la vi=
esse de démarrage est relativement faible (II15 & 125 tr/mln )
% gue 1es vitesses de circulation dans la préchambre sont

~ D ot

¢levérs. 11 est préférable d“lngecter le combustible au centre
de ze2lle=ci. Cette partie est & peu pres sans turbulence et
protégée du refroidissement des parois par une couche d'air
isolante

Lorsque le moteur est en fonctionnement normal, le trou
zuxi.-alire ne débite pratiquement pas et ne participe pas g
L &lztecration d'une bonne combustion.

i ce moment d'ailleurs, les parois de la chambre de pré-
ombustion sont trés chaudes et 1'alr ne se refroidit plus au
Cont“”t ie celle-ci, mais au contraire s'y réchauffe.

Lz pression d'ouverture de 1l'injecteur est de I25 +
3 Kg/one

Les porte-injecteurs servent & fixer les injecteurs sur
les culasses du moteur et & les raccorder aux condultes & com=
bustibie.

De pius. < est sur le porte injecteur que 1l'on regle la

pression 4 ‘ufewtureu

Le
res de

0N 11tes de refoulement sontraccordées aux tubulu=
Ui-21 -

(]

O

> €

£

Un filtre est pilacé & l1l'entrée des tubulures; il retient
les impuretés.

gl
@®

canal d'arrivée dans le corps du porte-injecteur con=
¥



duit & la rainure circulaire du corps d'injecteur qui relie
ainsi celui~cil au tuyau de refoulement de la pompe.

Dans la partie supérieure du corps du porte-injecteur se
trouve un ressort de pression qui agit par l'intermédiaire
d'une tige sur l'aiguille de 1l'injecteur.

La pré=tension donnée & ce ressort détermine la pression
d'ouverture de 1l'injecteur; on peut la faire varier a l'ailde
de la vis de réglage.

Le combustible fuyant le long de l'aiguille de l'injec-

teur est recueilli par une tuyauterie de fuite. Voir le schéma
du circuit de gasoil n° 8.

8. SYSTEME D'INJECTION

a) CIRCUIT DE COMBUSTIBLE. (Planche n° 8)

Une pompe nourrice (I), attelée au bloc pompes d'injec-
tion, aspire & travers d'un filtre (2) & éléments métalliquesj
le combustible des réservoirsqui pacse pr la —anne (%) placee &
la partie inférieure du réservoir de droite, ensuite par la
vanne d'arrdt d'urgence (4) €st refould & travers d'un filtre
& cartouche (5), vers 1l'électrovalve de gasoil (6); 1l péneétre
par le reccord {(2) pour sortir par 3 pour se rendre & la pompe
d'injection (7) & éléments multiples.

Cette pompe d'injection (7) refoule le gasoil vers les
injecteurs (8) suivant l'ordre d'allumage.

L'excédent de combustible retourne aux réservoirs (9) par
un tuyau aménagé & cet effet.

L'orifice calibré (I0) a pour mission de maintenir & 1'in-

térieur de la chambre d'aspiration de la pompe d'linjection,
une pression aussi constante que possible, d'environ I,5Kg/cm2.

b) FILTRE A COMBUSTIBLE.

Entre la pompe d'alimentation et la pompe d'injection se
trouve le filtre & combustible (5).

I1 est constitué d'un élément en papier.
Cette disposition permet une filtration trés poussée du

combustible et, par conséquent, protége efficacement le systeme
d'injection. .

)
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PARAGRAPHE III.

TRANSMISSION HYDRAULIQUE.

A. INTRODUCTION.

La transmission a pour but, comme son nocm 1l'indique, de
transmettre la puissance du moteur aux essieux de l'engin.

Or par définition, la puissance est le produit du couple
par la vitesse, la vitesse de 1'engin variant de O (démarrage)
& sa vitesse maxi.

La puissance maxi-motrice ne sera continuellement absor-=
bable que si le couple varie en fonction inverse de la vitesse
avec un couple théoriquement o< au démarrage puis décroissant
en fonction inverse de l'accroissement de vitesse en suivant
la relation C.U. = puissance maximotrice.

En d'autres termes, la courbe idéale du couple en fonc-
tion de la vitesse est l'équipuissance représentée ci-dessous
(trait continu).

La courbe fournie par une boite mé-
canique aura l'allure d'une courbe
en escalier (voir ci-contre).

On voit immédiatement que outre la
puissance non absorbable pendant le
changement de vitesse, on perd toute
la partie hachurée du diagramme.
Cette partie décroft évidemment avec
l'accroissement du nombre des vi-
tesses.

En d'autres termes, le couple normal & pleine charge du
moteur étant pratiquement constant, si le moteur est relié aux
roues par une transmission purement mécanique, le couple four-
ni sur chaque gamme de vitesse sera également constant et
vaudra le couple moteur multipl