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I. - INTRODUCTION

Voulez-vous que nous voyons ensemble comment tirer le maximum
de parti de votre groupe moto-compresseur /603 mono-étagé qui a
été congu pour fournir un travail de premier ordre tout en restant toujours
économique. ;

Avant de quitter 1'Usine, notre matériel est soigneusement essaye,
réglé et controlé; il est robuste et peut étre mis entre toutes les mains,
mais, comme toute mécanique, il sera d'autant plus résistant que les
consells' contenus dans cette notice seront mieux suivis.

Vous nous avez fait confiance. Nous voulons vous prouver que nos
matériels le méritent. La lecture attentive de la description et les instruc-
tions contenues dans cette notice vous familiariseront déja avec votre
compresseur avant la premiére mise en marche.

En cas de panne : réfléchir d'abord, puis agir. Suivre alors stricte-

ment les instructions mentionnées au paragraphe « PANNES ET RE-
MEDES ».

UN MOMENT DE REFLEXION
VOUS EVITERA BIEN DES ENNUIS

Nos agents nombreux et expérimentés sont & votre disposition pour
vous donner tous renseignements complémentaires dont vous pourriez
avoir besoin et vous fournir, sur leur stock, les pitces de rechange néces-
saires. En cas de révision, et si vous n'avez pas un atelier compétent,
votre intérét est de vous adresser 4 eux pour les réparations importantes.

Notre catalogue de pitces détachées pour groupe moto-compresseur
type 1/603 vous permettra d’établir correctement vos commandes de piéces
de rechange.

DANS VOTRE CORRESPONDANCE
ET POUR TOUTE COMMANDE DE PIECES
DE RECHANGE

N’OUBLIEZ JAMAIS D’INDIQUER

LE TYPE DE VOTRE COMPRESSEUR
ET SON NUMERO DE SERIE
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g Ce numéro est gravé sur la plaque fixée sur le bloc-cylindre moteur
(vue cbté injecteur). Au cas o elle aurait disparu, le numéro de série se
trouve également a I'avant sur I'angle du carter moteur.

Nous vous conseillons d'inscrire ci-dessous le numéro de votre
compresseur afin de I'avoir a votre portée en cas de besoin.

Type Y

La Compagnie Générale de Moteurs a pour régle de conduite de
perfectionner ses fabrications chaque fois que cela ést possible et pratique.
Elle se réserve le droit de changer et 'd‘améliorer ses fabrications sans
pour cela contracter une obligation de changement ou de perfectionnement
sur les groupes compresseurs précédemment livrés.

s e

COMPAGNIE GENERALE.
DE MOTEURS

TYPE

Ne -
___1/603 130001

Ce type de compresseur est classé d‘arns la :catégorie TRAVAUX
PUBLICS; il est conforme aux articles 40 et 41; Titre II de V'arrété du
15 Juillet 1954 pris en application du Code de "l'awRoiIte' % i

TRES IMPORTANT.

. Nous attirons votre attention sur le fait, qu'il est obligatoire de faire
nspecter par le Service des MINES tous les 3 ans, vérifier tous les 5
ans et aprés chaque réparation le réservoir a air de votre compresseur.
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Il. - CARACTERISTIQUES GENERALES

Nombre de sylimdbe [ oo iinne ot |

Alfsage midteier o0, 0y b o ey 75
Course g mferx?ur i course totale ....... mm 180
Course piston supérieur 70 :

Cylindrée unitaire moteur ..................... | 0,795
Cyhndréetomle motenr: . ... 0 0 i | 0,795
Taux de-comipslsaion /. 00 tanyidl 15,78
Espace mort du o TR T e TR mm 9,5 ig’%g
Régime duilisalion . 7o 0 T i ey tr/mn 1500
Puisaricetiielle. - 0 v s, ch 17
Puissance absorbée a la pression maxi d’utilisation . ch 14,5
Réglage'injestiony - 0. (0. ondiiy o S = «  FI 10° avant CM
Injecteur type ouvert, débit ................ S, com® 210
Contenance en huile du carter .......... ... o B 1 5

Pression d’huile ....... Yo st denin R e kg 28432
Pression d’air de balayage .....................1 g 425 a 525
Nombredfimgs = 0 o . aaal |

Alésage du cylindre compresseur ................ mm 180
Course du piston compresseur .................. mm 70
Cylindrée compresseur ................. .. 0.0 | 1,78
Espace mort du piston compresseur.............. mm 195 402
Débit d’air libre effectivement refoulé i la minute :

Seus prébi do S L
Tarage de la soupape de stireté (maxi) ........... kg 7.8
Capacité du réservoir a combustible ............. I 35
Consommation horaire moyenne de combustible,

CNVITORY., L L S e R AR S | 2425
Filtre d’air a grande efficacité & bain d’huile. ‘
Régulateur de vitesse sur le moteur.

Régulation de la pression d'air du réservoir, par un

SERVO-MOTEUR assurant simultanément la
mise & vide du compresseur et la mise au ralenti
du moteur, par action combinéé de |'ouverture
des clapets d’aspiration et de la commande
d’accélération du moteur.

Batterie d’accumulateurs Tension ............... 12 Volts

e SR e R 60/75 Ah
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[ll. - CHASSIS - CARROSSERIE - ESSIEU

A. GROUPE SUR CHASSIS EN TOLES PROFILEES (fig. 1)

Capacité du réservoir d'air ... .. ...... ..., | 125
Contenance totale du circuit d'eau, radiateur
BOBBEIS Lo e e | 17

Refroidissement :

a) du groupe par radiateur ventilé et pompe de cir-
culation d’eau. ;

b) de I'air refoulé par échangeur de température i
carculation d’eau, assurant un parfait refroidis-
sement a la sortie.

Encombrement (hors tout) :

— Longueur, fleche comprise .................. m 2,50
il Lo P e m 1,40
et BOMbRY T e m 1,60
Poids du groupe, (environ) ................... .. kg 785
Dimensioi déspheus *0 .0 L dwl 155 x 380

Pression de gonflage des pneus ................. kg 1,900
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Le chéssis est en téles pliées fortement entretoisées, il est de cons-
truction trés robuste.

La carrosserie comporte deux panneaux i double charniére faci-
lement repliables; la fermeture des panneaux est assurée par cadenas.

L’ensemble du groupe est porté par un essieu en acier et suspendu
par deux ressorts elliptiques & lames.

L’essieu est muni de moyeux & roulements & billes équipés de deux
roues métalliques standard montés sur pneumatiques.

Le chassis est prolongé par une barre d’attelage permettant le remor-
quage du groupe.

Une roulette bandagée, pivotante et relevable, facilite les manipu-
lations du groupe et sa mise en chantier.

Un feu de position et catadioptres de balisage réglementaires sont
disposés a I'arriére de la carrosserie,

ATTENTION : En remorquage, la roulette doit &tre relevée.

TABLEAU DE CONTROLE

A TI'intérieur de la carrosserie se trouve un tableau de contréle qui
comporte les appareils suivants :

— un manometre d’air comprimé,

— un manometre d'air de balayage,

— un ampéremétre de charge de batterie,
— un bouton de démarrage,

— un voyant lumineux,

— un indicateur de niveau de combustible,
— un ‘compteur d’heures de marche,
— un thermomeétre d’eau.
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Fig. 2

B. GROUPE' SUR CHASSIS TUBULAIRE (fig. 2)

Capacitédu réservoir d'air ... 0o vicdiai, |
Contenance du circuit d’eau, radiateur compris ... |
Refroidissement :

a) du groupe par radiateur ventilé et pompe de cir-
culation d’eau.

b) de l'air refoulé par conductibilité et rayonnement
du réservoir chassis dans 'air ambiant.

Encombrement (hors tout) :

— Longueur, fleche comprise .................. m
o PO e e e el m
ML e e m
Poids thu grombe: (environ) 0o 0 b, o0 i kg

Dimension des pneus

Pression de gonflage des pneus

72
12

2,95

1,40

1,67

800

155 x 380
1,900
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Le chassis forme un cadre dont les deux longerons longitudinaux
sont des tubes en acier sans soudure; transversalement, ils sont reliés
entre eux par un tube qui les met en communication et par des fers profilés.

Les deux longerons servent de réservoir d’air, leur surface relative-
ment grande contribue au refroidissement de I'air comprimé.

La carrosserie est démontable; elle comporte trois panneaux a double
charniére facilement repliables.

Deux panneaux latéraux permettent un acces facile aux organes du
moteur, le troisitme panneau situé c6té timon, donne acces i la batterie
d’accumulateurs et & un coffre a outils.

La fermeture des panneaux est assurée par des poignées tournantes
a verrouillage par clés.

L'ensemble du groupe est porté par un essieu a barre de torsion
a bras oscillants; ces derniers sont munis de moyeux a roulements A billes
équipés de deux roues métalliques standard montés sur pneumatiques.

Cette suspension assure, en remorquage, une stabilité et une tenue
de route remarquables.

Le timon fait corps avec I'essieu, il est muni d’une béquille facilitant
la mise en chantier du groupe. :

Un feu de position et catadioptres de balisage réglementaires sont
disposés a I'arriere de la carrosserie.

ATTENTION : En remorquage, la béquille doit &tre relevée.

TABLEAU DE CONTROLE

A l'intérieur de la carrosserie se trouve un tableau de . contréle qui
comporte les appareils suivants :

— un manomeétre d'air comprimé,

— un manometre d’air de balayage,
— un amperemeétre de charge de batterie,
— un bouton de démarrage.
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IV. - PRINCIPE DE FONCTIONNEMENT

Le groupe moto-compresseur C. L.. M., partant d'un moteur dont les
qualités sont bien connues, est une réalisation industrielle comportant les
derniers perfectionnements de la technique; il représente la meilleure
solution existante du probléme de la production d’air comprimé.

Par sa conception, il est le mieux adapté pour les pressions et débits
moyens, couramment employés dans les travaux publics.

Sous un méme bloc compact, le groupe moto-compresseur C. L. M.
comprend distinctement :

Une partie moteur, une partie compresseur.

PARTIE MOTEUR

PRINCIPE :

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

La distribution Echappement-Admission du moteur C.L.M. a deux
temps reéunit les avantages du quatre temps avec : de 'avance a Pouver-
ture d’échappement, du retard a la fermeture d’admission, et
en outre, une suralimentation efficace en air frais.

De ce fait, il posséde du deux temps : sa simplicité, son couple puissant
qui, a égalité de régime et de cylindrée lui donne une puissance double
ou a puissance égale, un poids plus faible et un encombrement réduit.

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

Il est enfin suralimenté, ce qui lui permet, jusqu’'a 1.100 metres
d'altitude, de conserver une puissance constante la ot un moteur a quatre
temps accuse une baisse de puissance de 10 %,
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Premier temps

a) Fermeture des lumiéres b) Compression

_ ¢) Compression maximum
d'échappement.

de I'air entre les pistons.
Injection - Mélange par
turbulence - Combustion,

Retard a la fermeture
des lumiéres de balayage.

Remplissage et surali-
mentation.

Deuxiéme temps

a) Détente. b) Avance a 'ouverture des ¢) Ouverture des lumiéres
lumiéres d'échap de bal et turbulence
Echappement. rotative,

Fig. 3
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COUPE
Q). LONGITUDINALE

N

Culasse compresseur i i

Cylirdre =
; E
t & e
Traverse B -
b s i m ‘
Carter de clapet d'air aIN it |
E i?iii O|
i
IR
i
Piston supérieur M- !! b |

Bielle latérale

Piston inférieur

Pompe injection

Palicr arriere

—

| I e Poulie de
| B S S vl e commande
\
Volant Coussinet Bielle Filtre a Vilebrequin = Coussinet Came
arriere centrale huile avant d'injection

Fig. 4
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COUPE TRANSVERSALE

Clapet d'aspiration
du compresseur

D—v Sortie d'eau

Clapet de refoulement
du compresseur

e

Piston compresseur

Entrée d'eau

Clapet d’aspiration

Clapet de refoulement

Retour d'cau
au radiateur

Injecteur

Jauge

Filtre pour
remplissage d huile




16 - NOTICE D'ENTRETIEN

FONCTIONNEMENT :

Les pistons transmettent le couple moteur au vilebrequin par l'in-
termédiaire des bielles latérales pour le piston supérieur et de la bielle
centrale pour le piston inférieur.

Le piston inférieur commande I'ouverture et la fermeture des lumiéres
d’admission qui sont orientées tangentiellement. Le piston supérieur
commande les lumiéres d’échappement (il porte en outre le piston de la
pompe de balayage qui travaille a double effet), la partie en dessous assure
I'alimentation du moteur en air frais, par I'intermédiaire de clapets auto-
matiques, la partie au-dessus est utilisée en compresseur.

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

PARTIE COMPRESSEUR
PRINCIPE :

Le compresseur C.L.M. forme un ensemble superposé au moteur; il
est du type a piston. Sous la forme rationnelle du deux temps C.L.M. a

pistons opposés, le temps compresseur et le temps moteur sont donc
parfaitement synchronisés.

De ce fait, les efforts opposés du piston compresseur et du piston
moteur tendent a annuler les pressions de travail des coussinets des bielles
latérales qui les commandent. Grace & ce principe de fonctionnement,
I'ensemble formant le groupe moto-compresseur C.L.M. assure un ren-
dement de 20 %, supérieur a celui des meilleurs systémes connus de moteurs

et compresseurs séparés, accouplés en tandem pour former des groupes
complets.

Il permet un ensemble compact de deux machines différentes qui
n'en forment, en réalité, qu'une seule.

FONCTIONNEMENT :

Le compresseur est du type mono-étagé, c'est-a-dire que |'air aspiré
: P 2 P : q p
de I'atmosphére est comprimé en une seule fois.

1T temps : Descente du piston - Aspiration.

L air aspiré traverse le filtre (1), passe par les 2 clapets d'aspiration (2),
penétre dans le cylindre compresseur (3).

2¢ temps : Montée du piston - Compression - Refoulement. :

L’air est comprimé a la pression d’utilisation, il sort par les 2 clapets
de refoulement (4).
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A. Compresseur sur chassis en téles profilées (fig. 5) :

L’air comprimé est refoulé vers le réfrigérant (5) et, a la sortie de
! T Sl :
ce dernier, est dirigé vers le réservoir d’air (6). Pour I'évacuation des
condensations d’eau, le réservoir comporte, a sa partie inférieure, un
robinet.

N

il

|
|
i

Fig. 5

Les clapets d’aspiration et de refoulement sont disposés a la partie
inférieure de la culasse (7).

Au-dessus des clapets (2) se trouve le régulateur a air (8) ; ce dernier
comporte tout le dispositif de commande des clapets d’aspiration pour
la mise & vide du compresseur.
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B. Compresseur sur chassis tubulaire (fig. 5 bis) :

L'air comprimé est refoulé directement dans le réservoir d'air (6)
formant chéssis qui présente une surface de refroidissement suffisamment
grande permettant la suppression du réfrigérant. Pour |'évacuation des

condensations d'eau, le réservoir comporte a sa partie inférieure et i
chaque extrémité, un robinet.

Les clapets d’aspiration et de refoulement sont disposés a la partie
inférieure de la culasse (7).

Au-dessus des clapets (2) se trouve le régulateur a air (8); ce dernier
comporte tout le dispositif de commande des clapets d’aspiration pour la
mise a vide du compresseur.

N

151§ R CRRSAP MRS e

foi

|

e i
S el S e P
e Lot
B SRR i i s il
b e A

Fig. 5 bis



Cie GENERALE DE MOTEURS 19

DESCRIPTION DES ORGANES

PARTIE MOTEUR
CARTER :

En fonte mécanique faisant corps avec le bloc-cylindre.

Il est complétement étanche et comprend :

— un compartiment qui renferme les embiellages et forme réserve
d’huile a sa partie inférieure,

— un compartiment qui renferme les accessoires : organes d’injection,
régulateur, pompe a huile.

VILEBREQUIN :

[l comporte 3 manetons qui sont reliés a 2 bielles latérales et une bielle
centrale.

Le vilebrequin est équilibré par contrepoids. Il est foré pour le grais-
sage des bielles. A l'arriere, il recoit le volant et, i I'avant, les organes de
commande des accessoires.

LIGNE D’ARBRE -~ PALIERS :

La ligne d’arbre est formée de deux paliers comportant des cous-
sinets minces.

Le palier arriére : est muni de deux demi-coussinets minces.

Le palier avant : comporte une bague fendue emmanchée & force
dans le carter.

EMBIELLAGE :

Les deux bielles latérales et la bielle centrale sont en acier traité.

La bielle centrale est en deux parties : la téte de bielle, dont I'alésage
est muni de demi-coussinets minces, et le corps de bielle, dont le pied,
garni d'une bague exécutée en acier a roulement recoit le roulement a
aiguilles de I'axe du piston inférieur.

Les bielles latérales, coté téte, comportent des demi-coussinets
minces; c6té pied, elles portent des bagues en acier a roulement qui recoivent
les roulements a aiguilles de la traverse du piston supérieur.

L’assemblage de la téte et du chapeau de chacune des bielles est
assuré par deux boulons avec écrous indessérables serrés a un couple
déterminé.
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PISTONS MOTEUR :

Ils sont exécutés en alliage léger spécial.

Le piston inférieur (fig. 6), relié¢ a la bielle centrale, commande les
lumiéres d’admission: sa segmentation comprend, en partant du fond :

— un segment trapézoidal chromé,

— un segment trapézoidal non chromé,

— deux segments d'étanchéité ordinaires,

— un segment racleur spécial ergoté.

Le piston supérieur (fig. 7), relié aux
bielles latérales par I'intermédiaire d'une
traverse, commande les lumiéres d'échap-
pement. I porte un centrage et un dispositif
de fixation pour le piston de balayage; sa
segmentation comprend, en partant du fond :
— un segment trapézoidal chromé,

— un segment trapézoidal non chromé,
Fig. 6 — deux segments d’étanchéité or,dinaires,
— un segment racleur non ergoté,

— un segment racleur spécial ergoté.

Fig. 7
Piston inférieur

BLOC CYLINDRE-CHEMISE :

Le bloc est venu de fonderie avec le carter 21l est prévu
pour la circulation de I'eau de refroidissement, |'admission
de I'air et I"échappement des gaz.

La chemise (fig. 8) porte les lumiéres d’échappement
et les lumiéres de balayage, celles-ci orientées tangentiel-
lement pour provoquer I'effet de turbulence nécessaire au
mélange air-combustible et 4 la bonne combustion; au
centre, se trouve l'orifice du siége d'injecteur.

A sa partie supérieure, des augets forment réservoir
, . ;p . g
d’huile pour le graissage du piston.

POMPE DE BALAYAGE :

Est formée par le cylindre compresseur (2 180) et la
partie inférieure du piston compresseur qul a une course ¥
de 70 mm. Fig. 8

Le piston de balayage est constitué par la partie inférieure du piston
compresseur (voir page 26, piston compresseur). Le réle de la pompe
est de débiter l'air frais sous pression pour balayer les gaz briilés et sura-
limenter le moteur.

POMPE A COMBUSTIBLE (fhig. 9) :
Est du type élastique « & fin d’injection fixe ».
Elle comprend : un corps de pompe, un cylindre et un piston.

La partie supérieure du piston a une forme spécialement étudiée,
celui-ci se déplace dans le cylindre qui_comporte des ouvertures pour
I'aspiration et la décharge de combustible.
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Le piston comporte également, & sa partie inférieure, un talon qui,
commandé par le régulateur, oriente le piston par rapport aux ouvertures
du cylindre; on régle ainsi le débit de combustible suivant les puissances
demandées.

. Le corps de pompe, le cylindre et le piston, forment un ensemble
indivisible.

Le cylindre est orienté avec précision et bloqué par un écrou dans
le corps de pompe, il ne doit étre démonté en aucun cas.

Le piston et le cylindre sont rodés
I'un dans l'autre, de ce fait, ils ne
peuvent étre remplacés séparément.

En raison de la grande précision
d'usinage et de réglage de cet ensemble,
nous assurons, sous la formule
« échange standard », |'échange de
cet organe.

~ Nos pompes sont rigoureusement
interchangeables et leur débit parfai-
tement synchronisé.

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

Pompe a combustible

Fig. 9

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

Il n’y a donc injection vers le cylindre moteur que lorsque le piston,
dans son déplacement longitudinal, obture les orifices du cylindre.

Le piston pouvant tourner autour de son axe, il est bien évident que,
suivant la position de la rampe par rapport aux
orifices, le temps d’injection et, par conséquent, la
quantité de combustible injecté, seront variables.

CLAPET DE RETENUE (fg. 10) :

Placé au-dessus de la pompe a combustible,
il évite le retour a la pompe, soit du combustible,
soit de T'air de la compression, soit des gaz de la
combustion. :

Le clapet de retenue constitue également un
assemblage indivisible; la levée des deux billes et
le tarage des deux ressorts sont réglés en usine et
ne doivent pas étre modifiés.
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INJECTEUR (fig. 11) :

L'injecteur adapté au cylindre par
: un raccord vissé dans la chemise forme
aussi un assemblage indivisible; il
comprend le corps et 'aiguille avec son
filtre. Le réle de I'injecteur est de pulvé-
riser finement le combustible & son entrée
dans la chambre de compression et
d’orienter le jet en forme d’éventail, sous
I'angle le plus favorable & une bonne
combustion.

Sa position sur le moteur
est donc déterminée avec
précision et ne peut étre
modifiée.

REGULATEUR (fig. 12) :

Le régulateur est & force
centrifuge, a axe vertical,
commandé par le vilebrequin,
par |'intermédiaire de pignons
a dentures inclinées. Il est
simple, sfir, pratiquement
inusable et indéréglable. Son
action ~reste constante, il
fonctionne a tous les régimes.

Fig. 12

FILTRE A COMBUSTIBLE (fig. 13) :

Une cartouche filtrante « diatrose » en matire végétale spéciale
et un préfiltre en nylon sont logés dans un corps qui forme cuve de

décantation et qui est bloqué sous un couvercle avec interposition d'un
joint.

Le couvercle comporte : au-dessus, un raccord de départ muni d'un
robinet de désaération; latéralement, d’un c6té, un raccord d’arrivée de
combustible, de I'autre, un raccord avec by-pass formant décharge pour
le retour au réservoir de l'exces de combustible débité par la pompe.

Le corps est maintenu par un écrou a oreilles; une vis de purge
permet la vidange.

La cartouche « diatrose » n’est pas nettoyable; elle doit étre rem-
placée périodiquement. Sa durée est fonction de la qualité du combustible
utilisé, des précautions prises par un épurage préalable.
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FILTRE A COMBUSTIBLE

TRES IMPORTANT : % ?&
Le bon entretien du filtre nécessite () Q

d’avoir en réserve des

{ O
cartouche —
filtrantes “ DIATROSE * <" ~

<— Cartouche
filtrante
“ DIATROSE ”
non nettoyable
et remplacable

<— Préfiltre
en nylon
nettoyable

<— Cuve de
décantation

<— Purger
tous les jours
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GRAISSAGE

En régime, la pression d’huile doit étre normalement comprise entre
2,8 et 3,2 kg, au ralenti elle peut descendre a 1,5 kg.

Le graissage des différents organes du moteur est assuré par circu-
lation d’huile sous pression, vapeurs et projections d’huile.

Les coussinets de paliers avant et arriere comportent une rainure
circulaire pour distribuer I'huile aux conduits du vilebrequin et graisser
les coussinets de bielles de facon continue; le palier arriere alimente en
série la bielle latérale arriére et la bielle centrale, le palier avant alimente
la bielle latérale avant et le pignon de commande du régulateur qui est
graissé par éclipse grace a une alvéole faite dans la bague avant.

Le graissage des pistons inférieur et supérieur du piston compresseur,
des roulements de pieds de bielles centrale et latérale de la commande a
combustible, du pignon d’entrainement du régulateur est assuré par
projections et vapeurs dhuile.

En outre, un graissage complémentaire de la partie supérieure est
assuré par la réaspiration des vapeurs d’huile du carter, par I'intermédiaire
d'un tube aboutissant a la tubulure d’aspiration d’air de balayage.

Pour assurer un filtrage parfait et conserver plus longtemps a I'huile
ses propriétés, un filtre a huile tres efficace a été ajouté dans le circuit
de graissage.

POMPE A HUILE ET CLAPET DE DECHARGE (fig. 14) :

La pompe a huile comporte deux engrenages réunis dans un corps
adapté a un couvercle; ce dernier est fixé par 4 vis a la partie inférieure
du compartiment avant du carter moteur.

La pompe, entrainée par I'arbre de régu-
lateur, aspire I'huile a travers une crépine placée
a la partie basse du carter par I'intermédiaire
d’une tuyauterie.

L’huile aspirée est refoulée dans les conduits
qui débitent aux paliers avant et arriére; ceux-ci
la distribuent aux bielles par les trous du vile-
brequin.

Le refoulement se fait également au clapet
de décharge qui est situé dans le carter moteur
et limite apres réglage la pression entre 2,8 et

3,2 kg.

L’huile débitée par le clapet de décharge retombe au fond du carter
moteur.

. La pompe a huile est un organe usiné avec précision. Il ne faut
jamais la démonter. En cas d’avarie, il vaut mieux la changer.
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FILTRE A HUILE (voir fig. 32, page 53) :

Le filtrage de I'huile effectué a I'aspiration de la pompe, protége
cette derniére, mais il n’est pas suffisant pour éliminer les fines impuretés
entrainées par 'huile.

Pour assurer un filtrage parfait et conserver plus longtemps a I'huile
ses propriétés, un filtre a été ajouté dans le circuit de graissage.

Constitué comme le filtre & combustible, par un &lément diatrose
et un préfiltre en nylon, il est monté en dérivation du circuit de pression
pour ne pas apporter de perturbation dans le graissage, méme quand
I'élément est colmaté.

Une prise d’huile faite sur le c6té du carter-moteur, améne par un
tuyau, l'huile au filtre; celle-ci traverse le préfiltre puis I'élément diatrose
et sort complétement épurée par un orifice calibré qui régle le débit dans
le filtre.

Du filtre, I'huile retourne au carter par un tuyau raccordé au support
de la pompe d’alimentation et assure, au passage, le graissage de la came
de commande de la pompe d’alimentation.

NOTA : COMPRESSEUR SUR CHASSIS TUBULAIRE :

Sur le tuyau d’amenée d’huile au filtre est intercalé un clapet de
sécurité qui protége le moteur de toutes causes pouvant provoquer
I'arrét de la pression d’huile (voir schéma fig. 20, page 29). Le circuit
de graissage est indiqué en grisaille.

CLAPET DE SECURITE (fig. 15) :

Les conséquences de 8
I'arrét du graissage dans un @
moteur sonttoujoursgraves: s
coussinets coulés, vilebre- /
quin endommagé, etc. /

de sécurité consiste a e snc.. d o | — .l retour d'huile

— AU Filtre

La fonction du clapet H"ff"r.'ﬁnle U— :

arréter automatiquement le
moteur lorsque la pression
d’huile tombe au-dessous

de 1 kg.

Description. N[ AL ____A._6

Il est constitué par un
corps en bronze (1) dans
lequel est logé un clapet (2) 3
commandé par une mem- 2
brane (4); le clapet est
rappelé sur son siége par :
le ressort (3). Fig. 15

—
o
.

CARBURANT
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Sur le raccord double (5) sont raccordés, d'un cété, la tuyauterie

d’amenée d’huile sous pression et de I'autre cbté, la tuyauterie de retour
d’huile au filtre a huile.

L'arrivée du combustible se fait en (6) et la sortie en (7).

Fonctionnement.

Le moteur arréteé, le clapet, par 'action du ressort (3) repose sur son
siege et ferme l'orifice de sortie du combustible.

Lorsque le moteur tourne, la pression d’huile agit sur la membrane
(4) qui comprime le ressort (3), le clapet est ouvert, le combustible a le
libre passage pour entrer 4 la pompe & combustible.

S'1l se produit un arrét du graissage par manque d’huile ou rupture
de canalisation, ou obturation des tuyauteries, etc., la pression d’huile
tombe, le clapet se ferme, I'alimentation est coupée, le moteur sarréte.

PARTIE COMPRESSEUR

Le compresseur forme un ensemble composé du bloc cylindre compres-
seur, du piston et de sa tige coulissante, de la culasse formant couvercle,
bt
des clapets d'air d'aspiration et de refoulement du compresseur.

Cylindre compresseur :

Il est en fonte et fixé sur le carter de
clapets d’air.

Il porte latéralement une entrée d’eau
de refroidissement.

Piston compresseur (fig. 16) :

Est en acier garni de trois segments:
deux d’étanchéité et un racleur.

11 est bloqué sur la tige coulissante par
emmanchement conique et écrou de siireté.

Solidaire du piston moteur supérieur, il
est animé de la méme course et du méme
Fig. 16 mouvement alternatif.

Piston compresseur

Les clapets de refoulement (fig. 17) :

lls se composent d'un siége rond et ajouré, sur lequel des portées
concentriques sont finement usinées par rectification.

Une lame de clapet, guidée par une rondelle prend appui sur le
siege; elle est limitée dans son débattement par une plaque amortisseuse
et une plaque butoir. Elle est rappelée sur le siége par deux ressorts a
lames superposées, avec lesquels elle reste en contact permanent.

Une rondelle de serrage couronne I'ensemble qui est maintenu par
un goujon central, un écrou crénelé et goupillé.

La fixation est assurée élastiquement par un ressort et une pitce
intermédiaire.
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Les clapets de refoulement sont au nombre de deux par cylindre.
Les clapets d’aspiration (fig. 17) :

Sont de mémes formes et de méme diamétre que les clapets de refou-
lement, mais le siége est inversé. IIs sont au nombre de deux par cylindre.
lls se ferment d’eux-mémes en fin d’aspiration pour la marche en charge
du compresseur ou sont maintenus ouverts en marche a vide, selon I'action
combinée du servo-moteur et d'un régulateur automatique & membrane
commandant un ensemble porte-peignes venant appuyer sur les lamelles
de clapet.

CLAPETS COMPRESSEUR 1

I Goupille

2 Ecrou
a créneaux

3 Rondelle

4 Siege clapet
d'aspiration

4 bis Siege clapet
refoulement

5 Bague
entretoise

6 Lame clapet
7 Ressorts

8 Plaque

amortisseuse
9 Butoir

10 Viscentrale

ASPIRATION REFOULEMENT

Fig. 17

Nota : les ressorts des clapets sont

— bleus pour les clapets de refoulement,

— jaunes pour les clapets d’aspiration.
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V. - FILTRES A AIR

MOTEUR ET COMPRESSEUR :

L’air doit étre parfai-
tement fltré, ce réle
important est dévolu aux :

FILTRES A AIR (fig. 18):

Deux filtres identiques
protégent, I'un la partie
moteur l'autre la partie
compresseur, en arrétant
les poussieres et les impu-
retés contenues dans ['air
aspiré.

Chaque filtre com-
prend :

— un élément filtrant
logé dans une enveloppe
et un élément préfiltrant
placé a I'extérieur.

— les filtres a air
Fig. 18 exigent un entretien soi-

: gneux et régulier.

La fréquence des nettoyages dépend de la quantité de poussitres
contenues dans I'air pendant le fonctionnement du groupe.

Cette quantité peut varier dans de grandes proportions (nature du
travall, temps sec, temps humide, etc.)

CIRCUIT D’ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE :

Le réservoir est fixé sur le chassis. Il n'est pas, de ce fait, en charge
par rapport a la nourrice d’alimentation.

Du réservoir, le combustible va & la pompe d’alimentation qui le met
sous pression pour assurer son passage dans le filtre & élément . diatrose
et a préfiltre nylon.

Le filtre, spécialement étudié pour la marche au fuel domestique,
est muni d'un by-pass qui retourne au réservoir I'excédent du combustible
débité par la pompe.

La pompe d’alimentation est munie d'une pompe & main d’amorcage
qui facilite la mise en route. :
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Impuretés, boue et autres sont
recueillies a la partie inférieure du
reservoir. Il est nécessaire de vidanger
de temps en temps.

En marche, la désaération du
combustible est assurée automatique-
ment par le by-pass du filtre placé au
point haut du circuit. Toutefois, & la
mise en service du groupe ou au premier
démarrage, aprés un nettoyage du circuit
d’alimentation, il est nécessaire de pur-
ger l'air contenu dans les tuyauteries,
en débloquant la vis «A» placée sur le
raccord du tube au-dessus du filtre et

en actionnant la commande 4 main de.

la pompe d’amorcage.

LE CIRCUIT DU COMBUSTI-
BLE EST CONSTITUE DANS
L’ORDRE SUIVANT :

A. - Compresseur sur chassis en
toles profilées (voir schéma fig. 19).
I. Réservoir a combustible,
2. Pompe d’alimentation,
3. Filtre &2 combustible.

4. Nourrice d’alimentation.
5. Pompe & combustible.
6. Injecteur.

B. - Compresseur sur
chassis tubulaire (voir
schéma fig. 20).

. Réservoiracombustible. !
. Pompe d’alimentation.
. Filtre & combustible.

. Clapet de sécurité.

. Nourriced’alimentation.
Pompe & combustible.

. Injecteur.

NON U A Wb —

Trés important :
Pour le démarrage du

moteur ou pour |'amorcage
du circuit d’alimentation
de combustible, il convient
de maintenir le clapet
ouvert en appuyant sur le
petit levier dont ce dernier A
est muni.

Fig-20 <
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CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT
MOTEUR-COMPRESSEUR :

A. - COMPRESSEUR SUR CHASSIS EN TOLES PROFILEES :

L’ensemble de la circulation d’eau moteur-compresseur est activé
par la pompe a eau du moteur dans I'ordre suivant : I'eau aspirée au radia-
teur est refoulée vers I'entrée d’eau du cylindre compresseur, cété échap-
pement, elle remonte dans la culasse et en ressort par la sortie d'eau de
la culasse c6té opposé a I'échappement.

De la, une tuyauterie 'améne & une extrémité du réfrigérant d'air
comprimé. Elle est dirigée ensuite vers I'entrée d’eau en bas du cylindre
moteur, circule dans celui-ci et en ressort a4 la partie supérieure coté
échappement, pour retourner au radiateur, ayant auparavant traversé un
calorstat placé dans le radiacoude.

Le calorstat assure la mise en température rapide de I'eau dés le
démarrage du groupe, régle en marche la température de celle-ci qui
ne descend jamais en-dessous de 70°.

Le circuit est donc combiné dans I'ordre suivant :

1. Départ du radiateur.

2. Refroidissement du compresseur.

3. Refroidissement du réfrigérant d’air.

4. Refroidissement du moteur.

5. Retour au radiateur.

REFRIGERANT D’AIR COMPRIME :

Il est constitué par un faisceau tubulaire enfermé dans une enveloppe
et réuni a des chambres aménagées a chaque extrémité. L’air entre par
une chambre, circule a travers le faisceau et sort par I'autre chambre.
L'eau de refroidissement circule autour des tubes.

B. - COMPRESSEUR SUR CHASSIS TUBULAIRE :

Méme disposition que pour le cas précédent mais, du fait de la sup-
pression du réfrigérant, |'eau sort de la culasse et est dirigée vers I'entrée
d'eau du cylindre moteur.

Le circuit d’eau se fait alors dans I'ordre suivant :

1. Départ du radiateur.

2. Refroidissement du compresseur.

3. Refroidissement du moteur.

4. Retour au radiateur.
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VL. - REGULATION DU CIRCUIT D’AIR

(voir schémas)

Lorsque dans le réservoir (1) lair atteint sa pression maximum
d'utilisation, la mise au ralenti du moteur, combinée & la mise & vide du
compresseur, s'effectue par I'action du servo-moteur (2) qui agit simul-
tanément : sur la commande d’accélération du moteur (3) par I'intermé-
diaire du relais (4) et sur le régulateur 4 air (5).

Le régulateur a air a pour but de maintenir I'ouverture des clapets
4 . . g = oy p . R y o o p '
d’aspiration jusqu’a ce que la pression d’air dans le réservoir soit. tombée

.

a sa valeur mimmum de réglage.

COMPRESSEUR

sur chassis en téles profilées

SOUPAPE DE SURETE

BOUCHON DE GRAISSAGE
Du SERVO-MOTEUR

@ MANOME TRE
7 D AR

FILTRE

ROBINETS DE PURGE
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Sur les chantiers, les périodes de marche a vide sont fréquentes. Si
la vitesse maximum du moteur est maintenue, on consomme inutilement
du combustible; la mise au ralenti du moteur, combinée & la mise & vide
du compresseur se traduit donc par une économie importante en combus-

tible.

COMPRESSEUR
sur chassis tubulaire

MANOME TRE
OAIR

42
]

BOUCHON DE GRAISSA
OU SERVO -MOTEUR

$,‘_ ROBINET DE PURGE

Fig. 22

SERVO-MOTEUR AVEC RETARDATEUR (hg. 23) :

Cet organe forme un ensemble qui est fixé sur la commande de mise
au ralent.

Le servo~-moteur se compose du cylindre (1) dans lequel coulisse
le piston rainuré (2) formant soupape a ses deux extrémités.

Le pointeau (3), par I'intermédiaire du ressort (4) et de la vis creuse

molet_e'e (9) applique le piston sur I'un de ses sieges et obture le passage
de I'air vers le servo-moteur.
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ATTENTION

Par suite d'une modification, pour faciliter les
manceuvres de démarrage et d'arrét, le gros
écrou moleté du SERVO-MOTEUR a été
supprimé et remplacé par un robinet a 3
voles a 2 positions.
17¢ Position “DEMARRAGE ”-“ARRET”’
2¢ Position “MARCHE .

IL EST INDISPENSABLE de mettre ce

robinet :

— a la I position “DEMARRAGE"
“ARRET ”,
avant de procéder a4 I'une ou l'autre de ces
opérations.

— a la 2¢ position “MARCHE.”,
aprés le démarrage du groupe pour faire
débiter le compresseur.

==f | pr~p

2
DEMARRAGE
ARRET MARCHE
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Les rondelles (11) en
clinquant de 5/100¢, inter-
calées entre la face dressée
du cylindre et le siege du
piston (5) sont prévues pour
permettre un réglage rapide
de la pression d’enclenche-
ment.

Le siege du piston ainsi
que les rondelles en clinquant
sont maintenus en place par

I"écrou (6).

Le grand écrou moleté
(7) est prévu pour assurer la
marche a vide du compresseur
pendant la période de mise
en route et de réchauffage du
moteur.

Lorsque l'on dévisse le
grand écrou moleté, on agit
par I'intermédiaire de I'écrou
(8) sur le pointeau qui dans sa
course descendante, comprime
le ressort et libére le piston,
laissant le passage de I'air vers
la commande de ralenti et de
mise a vide.

Le retardateur est
constitué par le cylindre (15)
a I'intérieur duquel se déplace
le piston (14) muni a son
extrémité du gicleur (12) avec
orifice calibré ; le piston est
maintenu sur son siége par le
ressort (13).

REGLAGE DU SERVO-
MOTEUR :

Le réglage du servo-
moteur est prévu pour un
fonctionnement automatique
et instantané avec faible écart
de pression :

— déclenchement : 6 kg,

(6B ST \O B

—
B

— enclenchement : 5 kg 500.

Le compresseur étant en fonctionnement, en contrdlant au manomeétre

d’air, on réglera :
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— par la vis creuse moletée (9). la pression de déclenchement &
6 kg; cette pression est obtenue par la variation de la tension du ressort (4).

Le réglage étant terminé, on bloguera le contre-écrou (10).

— la pression d’enclenchement a 5 kg 500 a I'aide de rondelles (11)
prévues pour venir s'intercaler entre la face dressée du cylindre (1) et
le siége du piston rainuré (5).

— une rondelle clinquant de 5/100¢ correspond a un écart de 150
a 200 g -

— l'adjonction d'une rondelle correspond & une diminution de I'écart
de pression.

— la suppression d'une rondelle correspond a4 une augmentation
de I'écart de pression.

Pour permettre un réglage rapide, on prendra soin, avant de procéder
a ce réglage, d'ouvrir le robinet de purge qui se trouve sous le ballon
d'air. .

Le réglage peut également étre fait pour marche a 7 kg, enclenche-
ment a 6 kg 300, par modification de la tension du ressort au moyen de
la vis creuse moletée (9).

REGULATEUR A AIR (voir schéma fig. 24) :

Ce dernier comporte un piston élastique (1) sur lequel 'air comprimé
agit par l'intermédiaire d’'une membrane eétanche (2) trés résistante a
e I'usage et
Lroivee o mir oluser ’

/_‘——“\ d'un porte-
- peignes (3)
AN { muni de 2
peignes (4)
avecressorts
G) (I par
clapet d’as-

piration).

Le piston

) porte i
sa partie
inférieure
‘une bague a
collerette
(7); il est
maintenu
en position
haute et en
contact avec
le porte-
peignes par
le ressort

(6).
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FONCTIONNEMENT (voir schéma fig. 25) :
Le fonctionnement est le suivant :

Lorsque le compresseur débite normalement et que la pression dans
le ballon d’air atteint sa valeur maximum (6 ou 7 kg), I'air repousse le
piston (4) qui vient prendre appui sur son siége inférieur (5) et laisse
le passage de I'air vers le relais de commande de mise au ralenti du moteur.

L’air sous pression agit alors sur la membrane (6) qui pousse la tige
(7) qui ameéne la commande du moteur en position ralent.

En méme temps, l'air arrive au retardateur par le canal (1), souleve
le piston (2) puis se dirige vers le régulateur a air, agit sur la membrane (9)
qui s'abaisse en poussant le piston élastique (10) vers le bas.

L’extrémité inférieure du piston (10) en contact permanent avec
le porte-peignes (13), par l'intermédiaire du ressort (11) et de la bague
a collerette (12), transmet le mouvement, ouvrant ainsi les clapets d’as-
piration a fond de leur platine.

7 / /

Clapets fermes Clapets ouverts

REGULATEUR A AR
S
: ( o 3
s 1 l
f g |
e\ |

; N N | !

| M

2 12 Arrivée dair
13 du ballon

) 14

15 v '

Position du porte -peignes

Commande d accélération SERVQ-MOTEUR avec RETARDATEUR

A partir de cet instant, le porte-peignes ne descend plus et cest le
ressort central (I1) du piston qui se comprime, évitant ainsi tout choc
violent sur les clapets.

Le compresseur se met alors a vide immédiatement alors que le
moteur ralentit progressivement.
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Le régulateur 4 air reste dans cette position jusqu’a ce que la pression
dans le ballon d’air soit tombée a sa valeur minimum 5,500 kg ou 6,300 kg.

A ce moment la, le servo-moteur se ferme; l'air est immédiatement
chassé derriére la membrane (6) qui est repoussée par la tige (7) sous I'action
du ressort (8). ;

La commande d’accélération revient en position régime mais le moteur
met un certain temps pour revenir & un régime normal; le compresseur
ne devant pas recharger tant que le moteur n'a pas repris un régime suf-
fisant, le retard dans la levée des peignes est obtenu en freinant, par le
gicleur (3), I'évacuation de Iajr contenu dans la conduite d’amenée au
régulateur. .

L'air étant évacué, les ressorts (15) sous peignes (14) repoussent

le porte-peignes, le piston et la membrane vers le haut, libérant ainsi
les clapets.

Le compresseur débite alors normalement.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE :
DEMARRELUR :

Un démarreur électrique & solénoide entraine une couronne dentée
frettée sur le volant, celui-ci est alimenté par une batterie d’accumulateurs

de 12 Volts 60/75 Ah.
DYNAMO :

tension est & vérifier fréquemment car une courroje détendue s'use tres
rapidement, son patinage occasionne un débit insuffisant de la dynamo
et un refroidissement défectueux (pompe i eau, ventilateur).

La dynamo est du type Shunt 4 régulateur de tension. Sa puissance
est de 180 & 200 watts.

Ne graisser la dynamo qu’avec de I'huile moteur.

REGULATEUR DE TENSION :

Cet appareil, livré avec la dynamo, a pour but d’assurer la lLaison
entre dynamo et batterie et de régler & chaque instant I'intensité débitée
par la dynamo, en fonction de I'état de charge de la batterie. Les caracté-
nistiques du régulateur sont intimement lides & celles de la dynamo.

En cas d’échange, il est indispensa_ble de s'assurer que 'appareil
de remplacement est bien de la méme marque et porte la méme spéci-
fication.

ACCUMULATEURS :

Une batterie d’accumulateurs de 12 volts 60/75 Ah a bornes munies
de protecteurs « Arelco » alimente le circuit électrique.
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MISE A LA MASSE :

La mise a la masse de I'installation électrique est réalisée au moyen
d’un robinet de batterie en matiére plastique qui tient lieu de coupe-
circuit général.

Ce robinet est fixé sur la borne négative de la batterie.

Pour débrancher la batterie, desserrer le robinet de deux tours.

Schéma électrique sur chéssis en téles profilées

0491
01/91

O1/91

Réservoir & combustible

«0l/91

Bornes de raccordement
Récepteur de jauge
Voyant lumineux

Ampéremétre ::@

Bouton de démarrage 3

Q1/91

Thermométre d’eau

Transmetteur de ther- 4
mometre d’eau

16/10* e —

0NN B W —

9*¥.01/91

9 Démarreur avec relais
Incorporé 1

10 Régulateur de tension

Il Dynamo
12 Batterie

13 Mano-contact de pres-
sion d’huile 14

14 Interrupteur de sécurité
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Fig. 26
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Schéma électrique. sur chassis tubulaire
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2 Dynamo
3 Boutonde démar- 2
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Démarreur

Ampéremétre 3
Batterie

Interrupteur de b
sécurité
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VIL. - PROTECTlON CONTRE LA GELEE

TRES IMPORTANT :

Le groupe est protégé contre la gelée pour une température
allant jusqu’a : — 20°.

Le plein du radiateur a été fait en usine avec un liquide de refroi-
issement spécialement composé d’eau douce et d’un produit contre le
gel (Ethyl-Glycol) dans la proportion de :

40 % d’Ethyl-Glycol,
60 % d’eau douce.

Ce mélange réalisé par nos soins peut étre conservé tout I’été dans le
radiateur sans inconvénient.

VERIFICATIONS A EFFECTUER AVANT L’HIVER sur les
groupes livrés d’usine munis d’Ethyl-Glycol.

Il est possible qu'a la suite de vidanges accidentelles, certains uti-
lisateurs aient été amenés a compléter le plein de leur radiateur avec de
I'eau.

La protection de leur groupe contre le gel risque donc, de ce fait,
de ne plus se trouver assurée dans de bonnes conditions.

Etant donné qu'il existe une correspondance entre la densité du
mélange du liquide de refroidissement (densité qui peut varier, suivant
le pourcentage d’éthyl-Glycol, entre 1 qui est la densité de I'eau et 1,125
qui est la densité de I'Ethyl-Glycol) et le degré de protection du groupe,
il suffit de mesurer cette densité pour connaitre jusqu'a quelle température
minima ce groupe est protégé contre la gelée.

Tableau des correspondances

PROPORTION

DEGRE DE PROTECTION D'ETHYL - GLYCOL DENSITE DU MELANGE
& 4 10 % 1,012
A 20 % 1,025
s 30 % 1,037
— 200 40 % 1,05 |
50 % 1,062 !
60 % oS |
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Nous donnons ci-dessous la quantité du mélange & vidanger et a
remplacer par la quantité identique de Mobilgel pour assurer la protec-

tion jusqu'a :
—200, = 3P, —50P

en fonction de la densité du mélange examiné.

Contenance en litres du circuit d’eau

COMPRESSEUR 1/603

CHASSIS TOLES PROFILEES CHASSIS TUBULAIRE
MONO-ETAGE :
17 litres .12 litres
: Quantité de mélange a vidaﬂger~ et a remplaf:er
ORNSITE RELEVEE |5 4 wiaworn | P " MODILGRL pour ohiduir sae protection
| (Eau pure) 40 7 litres 5 litres
1,01 35 6.y iy
1,02 29 B 4
1,03 2] 4 » 3 »
1,04 12 vARES ) Zily
1,05 (— 2009 0 0 Q- »
DENSITE RELEVEE 9% A VIDANGER Quantité a f;:m_lar;;l; 123:; :ll::e?l(;gzrae protection
1 (Eau pure) 50 9 litres 6 litres
1,01 45 85 5 6 »
1,02 40 Al 5wy
1,03 34 G.-» &4
1,04 26 Doy By
] ,05 ] 6 3 » 3 »
1,065 (— 300) 0 0y -9
: F Quantité a remplacer pour obtenir une protection
DENSITE RELEVEE | 9 A VIDANGER i 3% 50°?densité 1.075) PQiEeh
] 60 10 litres 8 litres
I,O] 56 ]0 » 7 »
1.02 52 Dt 7
1,03 47 8-y 6
1,04 4] B B
1,05 33 6> 4 >
1,06 23 4 7 SOEE
1,075 (— 50°) 0 0 » 0w

N. B. Aprés cette opération faire tourner le groupe pour obtenir
un mélange homogeéne et s'assurer que la nouvelle densité correspond
bien au degré de protection désiré.
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VIII. - INSTRUCTIONS

pour la mise en marche et 'arrét du compresseur

Pour la bonne marche du moteur, 1l y a lieu de I'alimenter avec :

— un combustible, gas-oil ou fuel-oil, tout en répondant aux caracté-
ristiques légales des combustibles DIESEL données par décrets parais-
sant au Journal Officiel, doit étre exempt d'eau et d'impuretés.

— une huile Diésel détergente d'une grande marque connue, dont
les caractéristiques doivent étre les suivantes :

Pour Phiver : SAE. 20 - Pour Iété : SAE. 30 de viscosité
ENGLER :

Pour la S.AE. 20:53 73500 et de 1,54
Pour la S.A.E. 30:8 24 104500t de 1,8 &
Trés important :

POUR CE TYPE DE MOTEUR, L’EMPLOI D’'UNE HUILE
EST PRESCRIT.

N'employer pour la lubrification de votre moteur que des huiles
de marque.

1,8 a 1000,
2,1

Nous estimons que les désignations S.A.E. sont insuffisantes et nous
jugeons utile de donner, i titre de renseignement, ci-dessous, prises
parmi quelques raffineries trés sérieuses, les marques d’huile pouvant
le mieux convenir & nos moteurs.

Fonctionnement au Gas-oil Fonctionnement au Fuel-oil domestique
ETE HIVER ETE HIVER
MOBILOIL Delvac 930 Delvac 920 Delvac S 230 Delvac S 210
ESSO < ‘ Esso Diol Esso Diol
STANDARD Esstic HD 30 Esstic HD 20 HDX 30 HDX 20
SHELL Rotella 30 ROTELLA 20 W Rotella T 30 Rotella T 20 W
RPM Delo RPM Delo RPM Delo RPM Delo
CALTEX spécial 30 spécial 20 supercharged 1-30 | supercharged 1-20
| ANTAR Détergente S 30 Détergente S 20 Détergente 2S 30 Détergente 2S 20
VEEDOL Heavy Duty 930 Heavy Duty 920 Het‘x)\;g SI%uty Hesgg Sl?uty
DESMARAIS dét?};:::e 8 dét?rl;:::e 4 Olazur renforcée 8 | Olazur renforcée 4
HAFA Super-détergente Super-détergente Super-détergente | Super-Détergente
3138 S120 §5.230 S.2.20

PRECAUTIONS A OBSERVER :

— on doit absolument éviter le mélange d’huiles détergentes de
marques différentes. ; '

.. — Si I'on désire changer la marque d’huile, attendre la prochaine
vidange.

— Ne ‘pas orublierv de v;danger le filtre rd'huile.
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PRECAUTIONS A PRENDRE LORS DE LA PREMIERE
MISE EN MARCHE :

[e moteur fonctionne normalement au Fuel-Oil domestique, toutefois,
il est recommandé d'utiliser du Gas-Oil pendant les 100 premiéres heures.

1. Mettre du combustible dans le réservoir (contenance 35 litres).

2. Vérifier le niveau de l'eau par le bouchon de remplissage situé
a la partie haute du compresseur.

3. Mettre de I'huile dans le carter-moteur par le bouchon se trouvant
sur la porte de visite, sans retirer le filtre (contenance 5 litres).

Vérifier 4 l'aide de la jauge le niveau qui ne doit pas dépasser le
trait supérieur (maxi = 5 litres) et en aucun cas, ne doit étre en-dessous
du trait inférieur (mini = 3 litres).

4. Desserrer la vis de désaération placée sur le raccord au-dessus
du filtre 2 combustible. :

5. Actionner plusieurs fois le levier de la pompe d’amorgage jusqu'a
I'arrivée du combustible exempt de bulles d’air.

6. Resserrer la vis. '

En hiver :
En période de froid, il y a lieu, en plus des précautions déja énumérées de:
— Mettre de I'huile Ihiver,

— Placer devant le radiateur 'écran prévu pour le réchauffage rapide
de l'eau (voir suivant I'utilisation du compresseur et la température am-
biante, s'il y a lieu de I'enlever aprés réchauffage),

— Tourner le moteur plusieurs tours a la manivelle.

PNEUS

Vérifier la pression du gonflage des pneus (1,900 kg).

Pour le transport par fer les pneus sont gonflés a 2,200 kg pour
assurer une meilleure stabilité du groupe.

Ne pas oublier de remettre a 1,900 kg pour I’utilisation.

MISE EN MARCHE EN TOUS TEMPS - PRESCRIPTIONS
A OBSERVER :

AVANT DEMARRAGE :

1. Vérifier le niveau d'huile qui doit étre compris entre les repéres
mini et maxi de la jauge. :

2. Observer les consignes concernant les filtres a air (voir page 52).

3. Vérifier le niveau d'eau du radiateur.

4. Purger le filtre & combustible en dévissant légérement la vis marquée
vidange placée & la partie inférieure du filtre.

5. Dévisser a4 fond le grand écrou moleté du servo-moteur pour
assurer le démarrage en marche & vide (voir plaquette spéciale placée
sur le groupe).

6. Amener le levier d’accélération dans la position « RALENTI »
et 'immobiliser en appuyant sur le doigt de verrouillage (voir plaquette
spéciale placée sur le groupe).

7. Etablir le courant (visser I'écrou bakélite) al'aide durobinet de batterie.
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DEMARRAGE : . %

A. Compresseur sur chassis en téles profilées :
— Appuyer sur le bouton poussoir du tableau jusqu'a ce que le

moteur démarre; le voyant lumineux dojt s'éteindre apres les quelques
secondes de fonctionnement nécessaires au temps de remplissage des
canalisations d’huile.

B. Compresseur sur chassis tubulaire :

— Appuyer sur le bouton poussoir du tableau et sur le levier du
clapet de sécurité.

— Libérer le bouton poussoir et Je levier du clapet dés que le moteur
a démarré.

Laisser chauffer le moteur au ralenti 5 minutes environ.

MARCHE NORMALE :

d’accélération; monter progressivement le moteur en régime en tenant
le levier d’accélération.

2. Visser a fond le grand écrou moleté du servo-moteur. Le compres-
seur se met alors & débiter.

Lorsque la pression de 6 ou 7 kg est atteinte dans le réservoir et que
les robinets sont fermés, le compresseur déclenche automatiquement,
fonctionne & vide et se met au ralenti.

APRES CHAQUE DEMARRAGE :

— Purger les condensations d’eau par les robinets

A. Compresseur sur chassis en téles profilées :

— placés sous le réservoir d'air et a la partie inférieure du siphon
du servo-moteur. :
B. Compresseur sur chassis tubulaire :

— Placés en-dessous du chissis et a chaque extrémité.

TRES IMPORTANT :

Ne jamais utiliser le compresseur avant que le groupe soit
en régime et suffisamment réchauffé.

ARRET :
I. Mettre le servo-moteur en position « ARRET-DEMARRAGE »
en dévissant a fond le grand écrou moleté.
2. Amener de gauche i droite Je levier commandant 'arrét du moteur.
3. Couper le courant avec le robinet de batterie.

4. Le moteur étant arrété, remettre en position de marche le seryo-
moteur pour ne pas fatiguer le ressort, ce qui, & la longue, en modifierait
le réglage. ; ’

IMMOBILISATION PROLONGEE (voir page 54).
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IX. - SOINS A DONNER AU COMPRESSEUR

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

— de l'ambiance de fonctionnement chargée plus ou moins de
poussieres;

— de la qualité du combustible utilisé : gas-oil ou fuel-oil;

— des précautions prises pour l'épurer préalablement et pour le
manutentionner dans des réc1p1ents propres;

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

Une chose est certaine : c'est qu'un peu d’attention évitera bien des
ennuis.

Nombre d’heures de fonctionnement

8a10| 50 | 100 | 200 | 800

|

Travaux a effectuer

‘ — Vérifier le niveau d’eau.

‘ — Vérifier le niveau d’huile et le
compléter au besoin; ne pas
dépasser le maxi de la jauge.

. — Refaire le plein du réservoir a
‘ combustible.

l — Ouvrir la purge en bas du filtre

a combustible afin d’éliminer les
‘ impuretés et 'eau de la poche
de décantation. Cette manceuvre
doit étre faite assez fréquemment,
tant que le liquide évacué en in-
dique la nécessité.

— Nettoyer les filtres a air (voir
page 52).

| UNE FOIS PAR SEMAINE -

‘ — Graisser le servo-moteur par le

bouchon de remplissage (peint en

rouge) en versant la valeur d'un

- dé 4 coudre de gas-oil mélangé
| a4 quelques gouttes d’huile.

— Nettoyer le préfiltre du filtre a
combustible. Selon le degré d'im-
pureté du combustible, ce délai
peut demander a étre abrégé s'il
y a colmatage fréquent (voir page

52).
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Nombre d'heures de fonctionnement

8al0| 50 100 | 200 | 800

Travaux a effectuer

— Nettoyer I'injecteur et son fltre
(voir page 46). L'injecteur doit
étre nettoyé des que son encras-
sement semble influencer la qua-
lité de la combustion (fumée noire).

— Nettoyer le moteur extérieure-
ment, ne pas laisser s’accumuler
les poussiéres. Veiller a ce que
les éléments du radiateur restent
propres en leur donnant un coup
de soufflette d'air comprimé, le
groupe étant en marche.

— Contrdler la tenue des clapets
de refoulement compresseur (voir
page 55).

— Nettoyer les éléments fltrants
(voir page 52).

— Effectuer la premiere vidange du
carter moteur.

— Vidanger I'huile du carter par le
bouchon de vidange placé & Ia
partie basse du carter. Le faire
a larrét, moteur bien chaud,
aprés une journée de travail,
laisser égoutter et disposer une
plague « SANS HUILE » pour
éviter toute mise en route acci-
dentelle avant que le niveau soit
rétabli.

— Vidanger le filtre d’huile, dé-
monter et nettoyer le préfiltre
(voir page 52). Apres nettoyage,
faire le plein du carter jusqu’au
maxi de la jauge (contenance 5
litres) avec de I'huile tres propre,
démarrer, laisser chauffer pour
que l'huile circule et remplisse
complétement le filtre d'huile,
puis parfaire le plein.

— Vérifier le blocage des écrous, la
tension de la courroie, I'étan--
chéité de tous les joints.

— Vérifier I'état des lumitres d’é.
chappement, les décalaminer s;
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Nombre d’heures de fonctionnement

8al0| 50 100 | 200 | 800

Travaux & effectuer

nécessaire. On doit considérer
qu'une lumiére doit &tre déca-
laminée lorsqu’elle est bouchée
d'un tiers (voir page 51). Quand
la pression de balayage dépasse
de plus de 50 grammes la pression
relevée a la mise en service avec
les lumieres et les conduits d’é-
chappement propres, il y a déja
un calaminage important.

— S'assurer en méme temps du bon
état des segments du piston su-
périeur.

— QGeraisser la pompe a eau.

— Geraisser la dynamo (voir page 54).

— Purger le réservoir 4 combustible,
nettoyer le filtre de remplissage.

— Vérifier le niveau de I'électrolyte
de la batterie (voir page 54).

— Vérifier I'état des segments, des
pistons, les dégommer si néces-
saire.

— Vérifier 'état des clapets de ba-
layage (voir page 51).

— S'assurer de la propreté du ré-
servoir a combustible.

— Nettoyer la crépine placée dans
la cuvette fond de carter (aspi-
ration de la pompe).

— Procéder a la visite des clapets
- d'aspiration et de refoulement
compresseur (voir page 55).

— Procéder a la visite du servo-
moteur (voir page 55).

COMPRESSEUR SUR CHASSIS TUBULAIRE :
GRAISSAGE DE L’ESSIEU (voir ;;age 57).
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X. - ENTRETIEN ET VERIFICATION

PARTIE MOTEUR

INJECTEUR (fig. 29) :

Lorsque le corps d'injecteur a
son orifice déformé et brilé, c’est
toujours |'indice que le combustible
contient de l'eau qu'il faut abso-
lument éliminer. Faute de cette
précaution, la garantie serait re-~
fusée.

Un injecteur ne se nettoie pas
toujours aprés un nombre d’heures
déterminées, mais chaque fois que
son encrassement plus ou moins
accentué influe sur la qualité de la
pulvérisation et, par suite, de I’¢-
chappement. C’est une opération &
la fois trés simple et trés sérieuse
qu’il ne faut pas différer (fig. 28,

a) -b)-¢ -e.

a) Retirer le corps de I'in-
jecteur du cylindre avec 'outillage
d’extraction.

b) Sortir le filtre au moyen
de l'extracteur prévu, le nettoyer
avec une petite brosse a poils durs
ou le tremper dans du gas-oil en
I'agitant. Le nettoyage de l'aiguille
et du corps se fait de la maniére
sulvante :

¢) Avec la pointe de la curette
en laiton logée dans la poignée de
la curette en bois, nettoyer les deux
trous percés sur le céne de lai-
Fig. 28 guille, en évitant de refouler & I'in-

¢) Nettoyage
de l'aiguille
de I'injecteur
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térieur les impuretés qui pourraient

s'y trouver, puis avec la partie

aplatie, nettoyer soigneusement les I/
deux rainures.

d) Laver au gas-oil ou & I'es- T TTe——
sence en évitant le moindre choc
sur la pointe de I'aiguille.

¢) Nettoyage
u corps

e) Nettoyer le céne inférieur w2 e

du corps d'injecteur avec la curette : ;
bois, laver et remonter ““I’ensemble Fig. 28 bis
trés soigneusement.

f) 11 est indispensable de
veiller & ne pas retourner le
filtre au remontage (trou
taraudé pour extraction restant
apparent aprés mise en place).

Injecteur
Une erreur a ne pas Fig. 29
commettre est celle qui %
consiste & passer la pointe de ~
la curette dans lorifice de ' ~
sortie du corps de I'injecteur e

S ’ A A e
usine a aréte vive. Ce trou ne
se bouche jamais, gratter seu-
lementlacalamineal’extérieur.

Les seules parties de I'in-
Jecteur qui peuvent s obstruer
sont les deux rainures de
l'aiguille qu'il faut nettoyer
comme indiqué.

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

Vérification de I'injecteur.

Chaque fois que l'on
nettole un injecteur, il faut
I'essayer sur le raccord d’essai
a l'air libre et ne le réutiliser
que si I'essai de pulvérisation
est satisfaisant & tous points
de vue : finesse de pulvérisa-
tion, nappe plate en éventail.
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Essai de I'injecteur.

— Placer I'injecteur dans le raccord livré avec l'outillage sur lequel
on bloque la tuyauterie d’injection.

— En actionnant le levier on se rend compte de la qualité et de la
forme du jet, qui doit finement pulvériser le combustible en éventail,
suivant un angle de 70° environ.

POMPE A COMBUSTIBLE :

Avant de décider du remplacement de la pompe & combustible, il f:‘iut
déceler si le manque de pression provient de I'usure de la pompe ou d'un
défaut de clapet de retenue.

Pour contréler la pression d’injection, il suffit de disposer d'un mano-
metre de 0 a 1.000 kg et d’assembler ce dernier, d'une facon bien étanche,
a_un tuyau spécial permettant de le monter directement sur la pompe a
la place du tuyau d'injection. Nous pouvons fournir cet ensemble
sur demande.

Vérification du bon fonctionnement (fig. 30) :

— Démonter I'injecteur et le tuyau d’injection.

— Enlever la plaque de visite fixée par 2 vis
sur le carter moteur de facon a s’assurer
que la pompe est bien orientée en position
pleine d’injection; la manette d’accélération
étant 4 son maximum, le talon du piston
doit se trouver vers la gauche.

— Monter le manomeétre.

— En virant le moteur, amener le talon du
piston a sa position basse.

— Actionner le levier d’arrét jusqu'a ce que
'aiguille du manomeétre monte a 100 kg.
Ne pas dépasser cette pression.

— Tourner le moteur a la manivelle en comptant
le nombre de tours effectués, quand la
pompe est bonne, la pression monte a 600 kg
en 10 tours. Si elle est stabilisée a unevaleur
compriseentre 300 et 600 kg, 1lya une certaine
usure qui fera accuser une baisse de ren-
dement a pleine charge. Si elle n’atteint
pas 300 kg, elle doit étre changée.

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

Quelle que soit la pression atteinte, l'aiguille du manométre doit
rester fixe. S elle redescend, c’est qu'il y a une fuite quelconque soit au
clapet de retenue, soit au raccord du tuyau du manometre. Un clapet de
retenue est parfait quand il tient bien toutes les pressions et plus parti-
culierement les basses pressions vers 50 kg qui correspondent mieux aux
conditions de démarrage a froid.
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Quel que soit I'état d’'usure d'une pompe, elle doit toujours accuser
un minimum de pression. Si |'aiguille reste a zéro, ceci indique I'existence
d’au moins une des anomalies suivantes;

— la pompe est désamorcée : immerger le clapet pour expulser I'air de la
pompe;

— Si I'on n'est pas en position de pompage : vérifier par I'ouverture du
carter-moteur si le piston est & son point mort bas;

— le clapet de retenue n'est pas étanche ;

— le piston reste collé dans le cylindre et ne suit pas la came : vérifier
par |'ouverture du carter-moteur si le piston accomplit toute sa course;

— le ressort n’arrive pas a le décoller : tendance au grippage;
— l'appareil de contréle est mal préparé, mal monté : fuite aux raccords;

— la commande d'injection n’est pas au maximum de débit, mais au
contraire au minimum et il y a un court-circuitage intérieur et manque
de débit : vérifier par I'ouverture du carter-moteur si le talon du piston
est bien orienté.

— le cylindre de la pompe est éclaté, fendu ou mal positionné dans son
support;

— le piston de la pompe est cassé ou fendu i son extrémité.

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

DEMONTAGE DE LA POMPE :

— Démonter la nourrice.
~ Débloquer les deux écrous du tube d’injection et dter ce tube.

— Mettre le piston de pompe au point bas en virant le moteur de facon a
réduire la tension du ressort de rappel du piston.

— Débloquer les écrous de fixation de pompe; les enlever d'une main
en pressant de |'autre sur le corps de pompe pour éviter la détente
brusque du ressort.

— Saisir la pompe d’'une main et soutenir le piston avec l'autre main
passée dans |'ouverture du carter-moteur.

MONTAGE D'UNE NOUVELLE POMPE :

— Virer le vilebrequin de fagcon & amener la came au point mort bas.
On a pour ce faire, intérét a oter l'injecteur.

— Passer le piston dans du gas-oil.

— Monter sur le piston le siége du ressort ainsi que le ressort puis, en
tenant le piston par le talon, 'emmancher dans le cylindre.

— Tenir la pompe d’'une main en maintenant le piston et orienter le
talon par rapport aux trous de fixation et a l'entraineur.

— Passer l'autre par la porte de visite.

— Descendre la pompe d'une main, I'autre maintenant le piston jusqu'a
ce que celui-c1 s’engage dans |'entraineur.

— Mettre les écrous a la main et serrer demi-tour par demi-tour chacun
des écrous.




50 NOTICE D'ENTRETIEN

IMPORTANT :

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

— S'en assurer en actionnant 4 la main la commande d’orientation du
piston; le talon doit revenir librement & I'injection maximum vers la
gauche.

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

Nos pompes a2 combustible sont rigoureusement interchan-

geables sans qu'il y ait a craindre un déréglage possible du point
d’injection.

CLAPET DE RETENUE : : .

Si le clapet est défectueux, le combustible est refoulé i la pompe
par 'air de la compression, ce qui provoque son désamorcage immédiat.

A la vérification au manometre, la défectuosité d'un clapet se mani-

feste par une &lévation trés lente de |a pression et un manque de tenue
de celle-ci.

Il y a donc lieu, lors de la vérification d'une pompe i la pression,
d'utiliser un clapet de retenue dont on est sir de son parfait fonctionnement.

NETTOYAGE :

Si 'on dispose d'air comprimé, un nettoyage au gas-oil trés propre
et un soufflage sont, en général, suffisants. (Il n'y a pas besoin de démonter
le clapet).

Si le démontage du clapet s'impose, procéder de la maniére suivante :

— Démonter le clapet en prenant soin de ne pas mélanger les billes et
les ressorts.

— Nettoyer au gas-oil et remonter les piéces dans I'ordre ot on les a
trouvées, c'est-a-dire :

— Emopiler dans le corps du clapet : la premiere bille, le siége intermé-
diaire comportant cénes male et femelle, la deuxieme bille, le deuxiéme
ressort et le siége supérieur.

— Introduire le jonc d’arrét dans la rainure de la partie haute du corps
de clapet.

— Veiller & ce que les ressorts sojent montés bien verticalement dans
I'axe et non pas de travers. On s'apercoit qu'un ressort est mal monté
lorsqu’il est difficile de passer le jonc d'arrét,. Un clapet serré une seule
fois avec un ressort mal monté devient nutilisable.

— Si le clapet est détérioré, le changer.

REMONTAGE DU CLAPET :

Avant de remettre en place le clapet, réamorcer le circuit d'alimen-
tation en purgeant les canalisations.
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Le clapet doit toujours étre remonté bien immergé pour éviter toute
poche d’air dans la pompe.

LUMIERES D’ECHAPPEMENT :

L'encrassement des lumiéres d’échappement résulte généralement
d'une marche prolongée avec un injecteur défectueux ou d'un manque
d’étanchéité des clapets de balayage.

Il se traduit par un échauffement du moteur, une fumée abondante
a I'échappement, une baisse de rendement.

Le vérifier par la pression de balayage qui ne doit pas atteindre

600 gr/cm?.

S'1l n'y est pas remédié rapidement, la contre-pression créée par
'obstruction des lumiéres et des conduits provoque le retour des gaz
briilés aux lumiéres de balayage qui s’encrassent; la pompe & air et les
pistons chauffent jusqu'au grippage.

Pour effectuer le nettoyage des lumiéres d’échappement, amener le
piston supérieur vers son point bas, de maniére a obstruer 1'échappement
sans découvrir les segments et nettoyer les lumiéres de la chemise et les
passages latéraux du bloc cylindre avec le racloir de I'outillage. Bien expul-
ser toute la calamine & 'extérieur, si possible par soufflage d’air. Ne pas
utiliser d’outil en acier pour ne pas rayer le piston.

CLAPETS D’AIR DE BALAYAGE :

L'encrassement des clapets est fonction des poussiéres aspirées avec
e !
I'air d’alimentation.

Le fonctionnement défectueux des clapets détermine une mauvaise
alimentation en air de balayage qui n'est pas comprimé i la pression
normale; il s’ensuit un encrassement des lumiéres et conduits d’échappement.

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

Démonter le carter de clapets. Nettoyer au gas-oil les clapets d'as-
piration, examiner si les rondelles ne sont pas cassées, si elles coulissent
facilement et portent bien sur leur siége.

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

Si I'examen n’est pas satisfaisant, il y a lieu de démonter les clapets
et de remplacer les rondelles ou les ressorts abimés, de roder les siéges.

Les cuvettes des ressorts doivent coulisser librement dans leur loge-
ment. Le tarage des ressorts ne doit pas étre modifié; les ressorts ne doivent
jamais étre allongés.

Enfin, si les clapets se révelent systématiquement encrassés
par les poussiéres aspirées malgré I'entretien normal du filtre,
1l y a lieu de nous consulter pour améliorer le filtrage.
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FILTRES A HUILE ET A COMBUSTIBLE (fig. 13 et 32) :

Les filtres a huile et 2 combustible renferment chacun deux éléments :
— un élément nettoyable : le « préfiltre en nylon »,
— un élément non nettoyable : la cartouche « diatrose ».

On s'apercoit que la cartouche « diatrose » est colmatée :

— pour le combustible : lorsqu’il y a manque d’alimentation, le
moteur baisse de régime sans fumer.

— pour ['huile : lorsqu'elle noircit, car elle ne traverse plus I'épurateur.
Nettoyer le préfiltre en I'immergeant dans le gas-oil ou le fuel-oil

domestique propre : en comprimant et décomprimant alternativement
le ressort sur lequel il est fixé.

FILTRES A AIR (fig. 31) :

Deux filtres a air identiques protégent, 1'un la partie moteur |'autre
la partie compresseur, en arrétant les poussiéres et les impuretés contenues
dans l'air aspiré.

Quand devez-vous nettoyer le filtre a air de votre compresseur ?

— Tous les jours.

— 2 fois par semaine.

— 1 fois par semaine.

La fréquence des nettoyages dépend de la quantité de poussiéres
contenues dans l'air pendant le fonctionnement du compresseur. Cette
quantité peut varier dans de grandes proportions (nature du travail,
temps sec, temps humide, etc.)

Préfiltre

Element filtrant

Niveau d’huile

Ecrou papillon
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FILTRE A HUILE

TRES IMPORTANT

Le bon entretien de I'épurateur
d’huile nécessite d'avoir en réserve
des cartouches de rechange

(voir chapitre : Entretien)

Cartouche
filtrante
“ DIATROSE "
non nettoyable
et remplacable

Préfiltre
en nylon
nettoyable

[%f”)
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ENTRETIEN :

— Dévisser I'écrou papillon qui se trouve a la partie inférieure du filtre.
— Retirer la cuve et dégager le préfiltre et I'élément filtrant

— Nettoyer le préfiltre, I'élément filtrant et sa cage en les'immergeant
et en les agitant dans du gas-oil ou du fuel-oil domestique propre.

— Egoutter soigneusement.
— Vider et rincer la cuve.

— Refaire le niveau avec de I'huile moteur neuve jusqu'a la hauteur
du jonc inférieur.

— Remonter le filtre en procédant dans I'ordre inverse.

ENTRETIEN DE LA DYNAMO :

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

Le réglage de la tension de la courroie s'opére par basculement de
la dynamo ; desserrer le boulon de réglage du secteur, faire basculer I'en-
semble pour obtenir la tension désirée. Rebloquer I'écrou.

Cette tension est a vérifier fréquemment, car une courroie détendue
) 5 . 5 $ o i
suse tres rapidement, son patinage occasionne un débit insuffisant de
la dynamo et un refroidissement défectueux (pompe a eau, ventilateur).

ENTRETIEN DES ACCUMULATEURS :

Vérifier le niveau de I'électrolyte et le rétablir, s'il y a lieu, 2 | em
environ au-dessus des plaques. Ajouter uniquement de 'eau distillée.

EN CAS DE GEL :

Maintenir la batterie en charge compléte, ce qui I'immunise prati-
quement contre les risques de gel.

IMMOBILISATION PROLONGEE :

Si le groupe est arrété pour une période prolongée (plus de 2 mois)
il convient de procéder & un ringage du moteur avec une huile antirouille
et antioxydante spéciale. ;

Nous recommandons la S.AE, 30 “MOTOR PROTECT Ne¢ 3
ESSO STANDARD ™. '

OPERER DE LA FACON SUIVANTE :

— Vidanger I'huile du CARTER et du FILTRE A HUILE.

— Mettre de 'HUILE SPECIALE ANTIROUILLE dans e carter
jusqu'au trait MINI de la jauge. j

— Faire tourner le GROUPE 3 vide pendant 5 & 10 minutes. .

— Arréter le groupe, VIDANGER L’HUILE DU CARTER et du
FILTRE A HUILE.

Il y a lieu de faire donner, chaque mois & la batterie, une charge
pour assurer son entretien.
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PARTIE COMPRESSEUR
SERVO-MOTEUR (voir page 32) :

En cas de nécessité de démontage, s’assurer qu’il n’y a pas de
pression dans le réservoir.

— Démonter le servo-moteur et sortir le mécanisme intérieur en dévissant
seulement le gros écrou six pans vissé sur le corps du servo-moteur:;
prendre soin de ne pas perdre les clinquants intercalés entre le corps
et le siége rapporté, car ceux-ci réglent I'écart entre la pression d’en-
clenchement et de déclenchement.

— Ne pas toucher aux autres écrous, ceux-ci réglent la tension du ressort
qui assure le fonctionnement correct de la mise a vide, pour la pression
d’utilisation du compresseur, de 6 ou 7 kg.

— Nettoyer le piston et ses siéges ainsi que le pointeau et son ressort.

RETARDATEUR :

— Démonter la soupape et la nettoyer ainsi que son siége.
— Vérifier que le trou du gicleur n’est pas bouché.

Aprés nettoyage et vérification de I'ensemble des piéces :
— Procéder au graissage de celles-ci mais sans excés.
— Remonter dans I'ordre inversé du démontage.

REGULATEUR A AIR - REMPLACEMENT DE LA MEM-
BRANE :

— Enlever le couvercle aprés avoir au préalable enlevé le raccord d'ar-
rivée d'air.
— Enlever la membrane détériorée et la remplacer par une neuve.

— Replacer le couvercle et bloquer ‘progressivement les vis, en s’assurant

que la membrane est bien en place et permet le libre débattement
du piston.

RELAIS - REMPLACEMENT DE LA MEMBRANE :

— Procéder de la méme facon que pour celle du régulateur 2 air.

Nota ~ Nous recommandons aux utilisateurs de n’employer que nos
membranes.

VERIFICATION DES CLAPETS D’ASPIRATION ET DE
REFOULEMENT :

Un seul clapet de refoulement défectueux fait tomber fortement
le débit du compresseur et le fait chauffer anormalement.

Il faut le remplacer dés que 'on s’en apercoit pour éviter de
détériorer les autres clapets.
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Le réservoir étant 4 la pression maximum, 6 ou 7 kg, fermer les robinets
de départ d'air du réservoir, arréter le compresseur aprés avoir mis le
SERVO-MOTEUR en position « ARRET-DEMARRAGE » (le grand
écrou dévissé a fond). Si les clapets sont en bon état, la pression au
manometre ne doit descendre que trés lentement : plus de 2 minutes

pour tomber de 6 kg a 5 kg 500 ou de 7 kg 4 6 kg 300.

Si un seul clapet de refoulement est défectueux, la pression torr’llze
rapidement et la fuite se traduit par un sifflement trés prononcé de 'air
qui s'échappe a travers les filtres.

Il est trés rare qu'un incident se produise sur un clapet d'aspiration.
Seul un déréglage de la commande peut provoquer la détérioration d’un
clapet. Quand un clapet d’aspiration n'est pas étanche, le compresseur
ne débite plus suffisamment. On s'en apercoit en fonctionnement en
enlevant le collecteur qui amene I'air du fltre a I'entrée d’air sur la culasse.
Si les clapets sont en bon état, on ne constate aucun refoulement d’air
a I'entrée de la culasse.

MONTAGE DES CLAPETS :

Les clapets ne demandent aucun graissage et doivent étre montés
complétement secs. :

DE REFOULEMENT :

— Bien nettoyer le siége du clapet et son logement, s'assurer qu'il n'y
a aucune trace de coup.

— Monter le clapet, la douille de blocage conique, le ressort, le joint
et son couvercle; bloquer les vis.

D’ASPIRATION :

— Procéder comme pour les clapets de refoulement.

— Monter les douilles de blocage cylindriques, les échancrures pour le
passage du support de peignes orientées vers le centre.

— Introduire I'ensemble porte-peignes en ayant soin de s'assurer :

I. que les ergots de positionnement des peignes sont bien dans leurs
logements

2. que le repére placé sur le support de peignes se trouve bien en face
de celui correspondant (coups de pointeau);

3. que les colonnettes guide-peignes soient bien placées sur les vis
de clapet leur servant de centrage, que les extrémités des peignes s engagent
et coulissent sans forcer dans les ouvertures des clapets.

— Monter ensuite le corps de régulateur porte-piston et le bloquer.

— Serrer, sans insister, chacune des vis centrales, pour ne pas déformer
les siéges de clapet.

— Bloquer ensuite les contre-écrous.

Nota : Aprés un changement de clapet, il est & remarquer que I'étan-
chéité parfaite ne s’obtient que quelques heures aprés la remise en service.
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XI. - CHASSIS - SUSPENSION - ESSIEU

COMPRESSEUR SUR CHASSIS TUBULAIRE.
GRAISSAGE DE L’ESSIEU :

Il est difficile d'indiquer un calendrier d’entretien de I'essieu; ce qui
est certain, c'est que nous recommandons de le graisser fréquemment.

A cet effet, quatre graisseurs Técalémit « Hydraulic » sont disposés
sur le corps de I'essieu en direction de I'avant du véhicule (fig. 33). Ce
sont la les seuls points & graisser. « G ».

UTILISER UNE GRAISSE |
SEMI-VISQUEUSE DE BONNE QUALITE [

LORSQUE LA REMORQUE AURA EFFECTUE 500 Km
ENVIRON :

— Vérifier la fixation des deux bras oscillants sur l'essieu. A cet effet, il
est prévu sur chaque bras oscillant une vis pointeau munie d'un contre-

écrou (fig. 33).

— S'assurer que cette vis est bien bloquée et ne pas omettre de resserrer
le contre-écrou énergiquement aprés avoir effectué cette vérification.

Barre de torsion.

Joint torique

 Manchette

Fixation par 2 boulons g 12

a chaque bride i3

S \\F \ >
Bras oscillant ._:, »
Vis pointeau /

Contre.écrou
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OPERATIONS DE DEMONTAGE ET REMONTAGE :

I. Démontage du chassis-remorque complet :

La suspension entiére et son timon peuvent se démonter facilement
du groupe : le chéssis-remorque est en effet monobloc et sa fixation sur
le groupe est simplement assurée par 6 boulons répartis par deux sur
chacune des trois brides, une sur le timon, deux sur I'essieu (fig. 33).

2. Démontage de l'essieu proprement dit et de la barre :

Ce démontage n'est 4 envisager qu'en cas d’absolue nécessité. Il
n'est pas nécessaire d’effectuer le démontage du chassis; il suffit de :

— Lever le groupe jusqu’a ce que les roues quittent le sol, puis le caler.
— Démonter les roues.

— Desserrer les 'contre-écrous des tourillons oscillants (fig. 33) puis
démonter les deux vis pointeau. Tirer chaque tourillon oscillant
vers l'extérieur de I'essieu en prenant soin de ne pas détériorer les
manchettes en caoutchouc et les joints toriques qui assurent |'étan-

chéité de I'essieu. De méme, protéger la partie cylindrique rectifiée des
tourillons.

La barre de torsion apparait a chaque extrémité de 'essieu. Elle peut
étre 6tée du corps par I'un ou l'autre c6té de celui-ci. Employer de pré-
férence une cale de bois dur pour chasser la barre. En aucun cas, ne frapper
directement avec un marteau sur son extrémité de fagon a ne pas dété-
riorer les soudures.

3. Avant remontage :

— Nettoyer les coussinets logés a l'intérieur de 'essieu.

— S'assurer du bon fonctionnement des graisseurs.

— Enduire la barre de graisse propre.

— Nettoyer les tubes des tourillons et les graisser.

— Eventuellement, remplacer les joints toriques et manchettes.

4. Remontage :

— Présenter la barre dans I'essieu et assurer son passage dans la piéce
mortaisée située au milieu de celui-ci, tout en orientant les fraisures
des extrémités de la barre vers I'avant (coté timon).

— Placer joints et manchettes sur les tourillons et engager ceux-ci dans
le corps de 'essieu, le moyeu vers Parriére. (c6té opposé au timon).
On doit sentir une premiere résistance en engageant le tube dans le
coussinet intérieur; puis il convient de trouver |'orientation exacte du
tourillon de fagon a I'engager sur I'extrémité de la barre. Les deux
tourillons étant en place, les trous taraudés dans les bras doivent
venir en face des fraisures de la barre.

— Remonter les deux vis pointeau, les bloquer énergiquement, puis
monter et serrer les deux contre-écrous.

y . e ) >
— Procéder ensuite au remontage des roues et au graissage de |'essieu.
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XIl. - PANNES et REMEDES

PARTIE MOTEUR

Dans un moteur, une baisse de rendement a l'utilisation pose un

Dans nos moteurs 603, le bon fonctionnement dépend de quatre
pressions qu'il faut maintenir dans les valeurs indiquées.

1. La pression de compression.
2. La pression de balayage.

3. La pression d’injection.

4. La pression d’huile.

La pression de compression ne dépend que de la bonne conser-
vation des pistons, segments, chemise, qui jouent chacun leur réle pour
I’étanchéité désirable.

Avec un peu d’habitude, on l'apprécie facilement a la manivelle

« on tate la compression ». En outre, un départ facile a froid ainsi qu'une
marche stable au ralenti indiquent une bonne compression.

La pression de balayage : elle doit étre normalement comprise
entre 425 et 525 grammes au régime de 1.500 tours. Si elle est faible, les
clapets de balayage sont a revoir; si elle est forte, les lumiéres d’échap-
pement sont a décalaminer.

La variation en plus ou moins de la pression de balayage ne nuit pas
au démarrage a froid mais diminue le rendement a plein régime.

Insuffisance de pression ? Vérifier les clapets d'air.

Exces de pression ? Nettoyer les lumiéres et conduits d'échappenieng
(décalaminage) ou s'assurer de la bonne étanchéité des segments qui
peuvent fuir s'ils sont gommes. ’

La pression d’injection : I'état de la pompe d'injection ne peut se
controler efficacement que par un manomeétre. Généralement, le départ
facile a froid est un indice de bonne étanchéité de la pompe et du clapet
de retenue. Mais une baisse de rendement peut étre le fait d'un freinage
dans le: circuit d’alimentation qui, & plein régime, ne permet pas a la
pompe de débiter suffisamment a la pression voulue.

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

La pression d’huile : elle doit étre normalement comprise entre
2.8 et 3,2 kg en régime; elle peut descendre au ralenti a 1,5 kg.
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Manque de pression d’huile :
COMPRESSEUR SUR CHASSIS EN TOLES PROFILEES.

— Le voyant lumineux s'éclaire.

COMPRESSEUR SUR CHASSIS TUBULAIRE.

— Le clapet de sécurité stoppe le moteur.

( * o5

 PANNES f CAUSES REMEDES

|

btah L combustible n'arrive " a) Purger tous les conduits
' pas au cylindre (air dans la ‘ en actionnant le levier & main
‘pompe & combustible et | de la pompe d’alimentation.
- dans les conduits). esserrer le raccord sur
1 I'injecteur et pomper le

5 ’combustible a la main par

’ le levier d’arrét jusqu'a ce

} que le combustible arrive 3
f
|

Pextrémité du tube.

b) Le combustible contient b) Vidanger et nettoyer
Le de I'eau. soigneusement le filtre et les
tuyaux. Vidanger I'eau du

Vmoteu . | réservoir & combustible par

le robinet de vidange.
ne part c) L'injecteur est bouché. c¢) Démonter le tube d’in-
: ‘ Jection et nettoyer soigneu-
pas ou f semqpt_]'a1gu1ll? et le corps
e l'injecteur 3 l'aide des
; curettes livrées dans I’outil-

ne fait

lage (fig. 28). Puis monter
‘Injecteur sur le tube au
pas sa - moyen du raccord spécial.
; Pomper a la main pour véri-
fier la pulvérisation (fig. 28).

puissance

d) Le clapet de retenue d) Démonter le clapet de
de combustible n'est pas | retenue et le nettoyer dans
étanche. Dans ce cas, la | I'essence ou dans le gas-oil
compression  refoule e propre. Si I'on n’obtient pas
combustible et désamorce d'amélioration, monter un
tout le circuitd’alimentation., clapet neuf. (Voir page 50).

e) Le moteur est trop | e) Réchauffer le cylindre
froid. en versant de I'eau chaude
par la buse de remplissage
du radiateur. Ne pas oublier
qu’une petite quantité d’eau
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PANNES

CAUSES

REMEDES

f) La

compression

' n'atteint pas un taux suffi-

sant. Les segments se sont
pas étanches.

g) La pompe a combus-
tible est hors d'usage.
(Pression inférieure a 300 kg)

h) Filtre a combustible
obstrué.

dans le combustible peut
empécher ‘son arrivée i la
pompe lorsque la tempé-
rature descend au-dessous
de 0° et que cette eau gele.

f) Avec une seringue,
injecter un peu d’huile de
graissage dans le cylindre
apres avoir enlevé I'injecteur.
Cette méthode ne doit pas
étre utilisée couramment
pour ne pas calaminer les
pistons et gommer les
segments.

g) La remplacer par une
pompe en bon état de
marche; nettoyer toutes les
canalisations de combustible
et employer un combustible
rigoureusement propre. Les
pompes usagées sont reprises
en  échange  standard.

(Voir page 48).

h) Nettoyer 1'élément
Nylon dans le gas-oil ou le
fuel-oil trés propre. Rem-
placer la cartouche ‘“Dia-
trose”. (Voir page 52).

Mauvaise
combus~
tion
pendant
la
marche
(caracté-
risée par
une
couleur
brune ou
noire des
gaz
d’échap-
pement)

a) Mauvaise pulvérisation.
L'injecteur est abimé ou
bouché. ;

b) Insuffisance
balayage.

d’air

de

¢) Un piston ou un cous-
sinet commence a gripper
(baisse de régime avec échap-

gommés. Les dégommer et

a) Démonter 'aiguille de
I'injecteur pour nettoyage et
vérification. Si I'injecteur est
abimé, le changer (corps et
aiguille fig. 28, page 46).

b) Nettoyer le filtre a air.
Vérifier les clapets d’air de
balayage; voir si un clapet
n'est pas cassé. Vérifier les
joints du carter, du cylindre
de balayage et des portes de
visite.

c) Voir si les segments
des pistons ne sont pas
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Le
moteur
s’arréte
(outre les
_‘pannes
mention-
nées aux

paragraphes
| et 2)

pement coloré et augmen-
tation des bruits du moteur.)

d) Le clapet de retenue
du combustible n'est pas
étanche (marche irréguliére
du moteur et ratés d’allu-
mage).

nettoyer les gorges. Dé-
monter les coussinets et les
examiner, éventuellement les
remplacer. Enfin, vérifier le
graissage et le refroidis-
sement.

d) Nettoyer le clapet ou
le remplacer (Voir page 50).

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

b) Le piston de la pompe
a combustible a grippé et,
est ‘resté coincé a fond de
course. Panne trés rare
provenant de I'emploi d'un
combustible trés sale et d'un
mauvais état du filtre.

Le

fait

défaut

COMPRESSEUR SUR
CHASSIS EN TOLES
PROFILEES.

Le voyant lumineux s'¢-
claire.

COMPRESSEUR  SUR
CHASSIS TUBULAIRE.

Le clapet de
stoppe le moteur.

sécurité

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

pages de pistons sont causés

avoir essuyé la jauge) et

a) Ne pas continuer a faire
fonctionner le moteur dans
cet état. Démonter le piston
et le remplacer. Les grip-

par un défaut de refroidis-
sement ou de graissage,
quelquefois par un corps
étranger ou un fort encras-
sement.

b) Remplacer la pompe a
combustible. Vérifier la pro-
preté du combustible et du
filtre. (Voir page 49).

Arréter le moteur.

a) Jauger I'huile (apres
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b) L’entrainement de la
pompe a huile ne fonctionne
pas.

c) Le clapet de décharge
reste levé ou coincé.

d) Pompe a huile usée.

verser la quantité nécessaire
pour faire le plein. Ne jamais
dépasser le maxi.

b) Démonter les com-
mandes et vérifier |'accou-
plement.

¢) La clause peut provenir
*
d’'un corps étranger.

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

a) La circulation d’eau est

a) Vérifier le niveau d’eau,

; . | insuffisante.  Arréter le | les joimts et la tuyauterie

EL? refroi- compresseur. d’arrivée de la pompe.

dissement : :
ety Vérifier le bon fonction-

| geffectue nement du calorstat.

\i pas . b) La température du | b) Nettoyer a2 fond les
|| (la tempé- | radiateur est normale, le | chambres d’eau des cylindres
 rature est | yoteur est trop chaud : les | moteur et compresseur. Le
anorma- | chambres d'eau sont trés | moteur peut aussi chauffer
l?me?t sales ou entartrées. Arréter par mauvaise combustion
élevée) | e compresseur. dans le cylindre ou détério-

ration des clapets d’air du
compresseur.

PARTIE COMPRESSEUR

DETECTION DU MAUVAIS FONCTIONNEMENT DU COM-
PRESSEUR :

On ne recherchera les causes de mauvais fonctionnement de la partie
compresseur qu'aprés avoir obtenu la certitude que toute la partie moteur
est en parfait état de marche, c’est-a-dire que le moteur peut développer
sa pleine puissance et qu'il tourne a son régime sans fumer, soit 1.500
tours/minute.

‘Pour s'assurer que le compresseur débite normalement, relever le
temps de remplissage du réservoir a la pression de 6 ou 7 kg, lequel ne
doit pas excéder :

Compresseur sur chéssis en toles profilées : 20 secondes.

13 secondes.

Compresseur sur chassis tubulaire :




64

NOTICE D’ENTRETIEN

Si

le compresseur ne
débite

le temps de remplissage est nettement supérieur,
pas ou insuffisamment. Vérifier :

a) Si le grand écrou moleté du servo-moteur est a la position
« Marche ».

b) Si les filtres d'air ne sont pas colmatés.
¢) S'il n'y a pas de fuite au arcuit de refoulement.

d) Si les peignes du régulateur ne restent pas coincés en position
«Marche» a vide (ressort cassé), si les rainures de fuite du servo-moteur
ou la fuite du retardateur ne sont pas bouchés.

e) Si les clapets de refoulement ne sont pas desserrés ou détériorés;
lamelles ou ressorts cassés ou grillés, les remplacer en s’assurant qu'ils
portent parfaitement, que leur blocage n’est pas défectueux.

PANNES CAUSES REMEDES
a) Le servo-moteur est a) Régler le servo-moteur
déréglé au moyen de la vis creuse
moletée agissant sur le res-
sort pour obtenir le déclen-
chement a la pression de 6
: ou 7 kg (voir pages 32 et 55).
’
‘ ‘L enclen- b) Le servo-moteur est b) Démonter le piston, le
chement | encrassé. nettoyer roder les siéges,
nettoyer le filtre de
et le protection.
déclen- ¢) Le retardateur est en- ¢) Démonter la soupape,
chement | crassé. la nettoyer ainsi que son
siege. Déboucher le trou du
sont gicleur.
irréguliers, d) Le régulateur a4 air | d) La membrane du ré-
n'ouvre pas sous les clapets | gulateur n'est pas étanche,
d’aspiration. la remplacer (voir page 55).
e) La mise au ralenti est e) La membrane du dis-
irréguliére ou ne se fait pas. | positif de mise au- ralent;
n'est pas étanche, la rem-
placer.

.

Si I'ensemble du

groupe est d’'un rendement anormal et qu'il alimente

insuffisamment les appareils récepteurs, c'est que ceux-ci débitent dans
leur ensemble plus d’air que ne peut en fournir le compresseur, qu'ils

consomment trop (mauvais état) ou qu'i
ries du circuit de distribution d’air aux

l y a une fuite dans les tuyaute-
appareils récepteurs.




Imp. Ets BETHMONT - Paris



	a1
	a2
	a3
	a4
	a5
	a6
	a7
	a8
	a9
	a10
	a11
	a12
	a13
	a14
	a15
	a16
	a17
	a18
	a19
	a20
	a21
	a22
	a23
	a24
	a25
	a26
	a27
	a28
	a29
	a30
	a31
	a32
	a33
	a34
	a35
	a36
	a37
	a38
	a39
	a40
	a41
	a42
	a43
	a44
	a45
	a46
	a47
	a48
	a49
	a50
	a51
	a52
	a53
	a54
	a55
	a56
	a57
	a58
	a59
	a60
	a61
	a62
	a64
	a65

