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DEUX CONDITIONS INDISPENSABLES :

BON COMBUSTIBLE
BONS FILTRES

RECOMMANDATIONS
IMPORTANTES

i° Ne manceuvrez pas le bouton « SURCHARGE »

lorsque le moteur tourne.

Le départ a4 froid du moteur est rendu plus facile par une
augmentation momentanée du volume de combustible injecté ;
ce résultat est obtenu en tournant le bouton « SURCHARGE s
situé 4 P’arriére de la pompe d’injection (voir fig. 1).

Cet excés d’injection n’est toléré que pendant les premiers
tours du moteur au départ, mais pendant la marche il est indis-
pensable que le bouton « SURCHARGE » soit complétement
rappelé, par son ressort, & la position de butée. Vérifiez donc
aprés le départ du moteur, que cette condition est bien remplie.
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F1c. 1. — Pompe d’injection.

Si, pour une cause quelconque, la buiée se trouvait déréglée,
on injecterait du combustible en excés qui, ne trouvant pas assez
d’oxygéne, brilerait incomplétement avec production de fumée
noire semblable a celle que dégage une lampe dont la méche est
mal réglée.



2 RECOMMANDATIONS IMPORTANTES

Cette combustion incompléte aménerait de graves inconvé-
nients : encrassement des chambres de combustion, gommage
des segments et des soupapes et, par suite, manque de compres-
sion rendant la combustion plus incompléte encore, dilution de
Phuile de graissage par du combustible non brilé entrainant
dans un délai plus ou moins rapide, la détérioration du moteur.

2> Une condition indispensable :

BON COMBUSTIBLE !

Il ne faut pas croire que dans un moteur a huile lourde on
peut employer n’importe quel gas-oil. Il faut au contraire recher-
cher un bon combustible pour éviter I'encrassement des injec
teurs et du moteur par des résidus non brilés.

Précisez dans vos commandes de combustible les caractéris
tiques ci-aprés :

Densité & 15° centigrades : inférieure a 0,87.

Viscosité a 15¢ centigrades : inférieure 4 20 Engler.

Point d’éclair : au moins 60° (Pensky-Martens).
Pouvoir calorifique : au moins 10.000 calories.
Point de congélation : 4 moins 5°, le combustible doit é&tre liquide.
Teneur en eau : moins de 0,5 %.

a4 350° au moins 75 % du liquide doivent
Résidus de distillation étre distillés.

4 400°, il ne doit rester que des traces.
Le combustible doit étre exempt de cendres et d’asphaltes.

Sur la route, en 'absence de moyens de vérification, vous avez
des chances d’employer un bon combustible, s'il répond aux
caractéres sommaires ci-apres

Limpidité : doit &ire aussi parfaite que possible.

Couleur : teinte claire, a ’exclusion des teintes foncées.

On pourra se rendre compte de ces qualités, en examinant par

transparence une petite quantité de combustible dans un réci-
pient incolore.

RECOMMANDATIONS IMPORTANTES 3

3° Une autre condition indispensable :

BONS FILTRES!

11 faut absolument veiller 4 ce qu’aucune impureté n’entre
dans la pompe d’injection.

C’est un organe qui doit injecter a trés haute pression et doit
&tre d’un usinage extrémement précis. En particulier, les pistous
doivent coulisser dans B .
les cylindres de pompe - LN ‘ i 7
avec un jeu tres faible e :
pour permetire une ‘
étanchéité suffisante. , ~——eee— Filtre

En raison de cette
précision, la pompe, de
méme que les injecteurs
sont des organes chers.

Les impureiés, si pe- /
tites soient-elles, dété-

riorent rapidement ces -
organes et entrainent .

des réparations exiré-

mement onéreuses sans T
compter les ennuis pro-

venant de la marche

défectueuse du moteur.

Par contre, si le com-
bustible est débarrassé
de toute impureté, la
pompe doit faire un ser-
vice trés long sans né-
cessiter la moindre
réparation.

Crépine

Fi1c. 2. — Instatlation schématique de
filtrage du combustible. .

FILTREZ DONC LE COMBUSTIBLE

En plus des recommandations déja faites, en ce qui concerne
le filire monté sur le camion, il est nécessaire de faire le plein
du réservoir en assurant un premier filtrage.



4 RECOMMANDATIONS IMPORTANTES

L’installation schématique, indiquée fig. 2, a donné de trés
bons résultats &4 la plupart de nos clients. Nous la recomman-
dons tout spécialement en raison de la sécurité qu’elle donne.

Une pompe aspire le combustible dans le fiit par un tube
plongeur muni d’une crépine dont Porifice d’aspiration est
situé a quelques centimétires du fond pour éviter ’absorption de

I’eau ou des impuretés déposées.

La pompe refoule le combustible dans le réservoir par inter-

médiaire d’un filtre de grande capacité.

La cuve doit étre démontée de temps en temps pour nettoyer

le tissu filtrant.

Nora. — Ce filire peut étre fourni par notre magasin de piéces de rechange.

Certains clients, obligés de s’approvisionner en cours de route, réalisent
I’installation ci-dessus en fixant le filtre, la pompe et une tuyauterie d’aspi-

ration souple & demeure sur chaque véhicule.

4" Débrancher les accumulateurs, pour &viter les

accidents.

Des accidents peuvent se produire par mise en route inopinée
du moteur. Quand vous avez 4 travailler & Iintérieur du moteur,
soit en démontant les culasses ou le carter sous moteur, débran-

chez les accumulateurs.

5 Ne touchez pas aux pompes d'injection.

Une pompe avariée doit étre retournée au constructeur.

6° Ne touchez pas au conjoncteur-disjoncteur.

Cet appareil ne demande aucun entretien.

RECOMMANDATIONS IMPORTANTES 5

7° Au démarrage du moteur, pour la bonne con

servation des batteries et des organes ds
démarrage :

a) N’appuyez pas plus de cing secondes sur le contact du démar-
reur. !

b) Espacez chaque tentative de quinze secondes environ.

¢) Lachez le contact dés que le moteur part.

d) N’appuyez pas sur le contact avant que le moteur et le
démarreur soient complétement arrétés.

8° Evitez d'emballer votre moteur & froid...

ainsi qu’il est recommandé pour tous les moteurs en général.

N'insistez pas en cbte : si votre moteur fatigue,
changez de vitesse.

10° Vidangez le moteur fous les 1.500 kilométres.

Les usures et accidents causés par I’huile usée sont beaucoup
plus onéreux que les vidanges faites réguliérement.

A la mise en service d’'un moteur neuf, faites les trois pre-
miéres vidanges aprés 800 kilomeétres, ensuite, vidangez réguliére-
ment tous les 1.500 kilométres.

Employez de [huile de bonne qualité.

Qualité « Extra visqueuse » RENAULT, en été.
Qualité « Aviation » RENAULT, en hiver.

12° Méfiez-vous d'une abondante fumée noire 3

I'"échappement.

C’est lindice d’une mauvaise combustion, voire moteur en
souffre ; faites vérifier les réglages.



DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

F16. 3. — Vue latérale gauche du moteur 4 C. 96.

Mo 1

F1e. 4. — Vue latérale droite du moteur 4 C. 96.

DESCRIPTION
ET FONCTIONNEMENT

Principe de fonctionnement.

Les moteurs Renault 4 huile lourde type C 96 sont des moteurs
& quatre temps, a4 injection mécanique directe.

Le combustible est injecté dans la chambre de combustion
sous forme de brouillard finement pulvérisé ; il s’enflamme par
auto-allumage au contact de l'air porté & haute température par
une forte compression.

Ces moteurs ont été entiérement concus dans nos usines
indépendamment de toute licence étrangére. Nous avons excli
tous dispositifs réchauffeurs : cloches chaudes, spirales chauffées
électriquement, cartouches en papier nitraté, méches d’amadou,
qui compliquent la mise en marche et I'utilisation.

Cycle du moteur

J

Le tableau ci-dessous donne la comparaison du fonctionne-
ment d’un moteur & huile lourde avec celui d’'un moteur classique
a essence.

MOTEUR MOTEUR

CYCLE A HUILE LOURDE A ESSENCE

Aspiration d’air car-

1°* TEMPS | Aspiration d’air pur. buré.

Compression de Pair
carburé, puis allu-
mage.

9e TEMPS‘ CompreSS{on. <‘ie l.alr
pur, puis injection.

3¢ TEMPS | Combustion et détente | Explosion et détente.

4 TEMPS | Echappement. Echappement.
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e

Chambre d’eau.

Démarreur.

. Culbuteurs.

La magnéto, les bougies et le carburateur du moteur a essence
- sont remplacés sur le moteur & huile lourde, par une pompe

1 — d’infection et par des injecteurs.
\ . s |
!
N . Il - Description du mécanisme.
Les moteurs sont 4 quatre cylindres en ligne, de 96 = d’alé-
» 5 sage et de 150 24 de course. ]
' Ils possédent une culasse indépendante par groupe de deux
. cylindres, ce qui facilite le démontage et assure un meilleur
y ) ' refroidissement.
Les soupapes, placées en téte sur les culasses, sont comman-
6 dées par culbuteurs. Sur l'une des faces latérales des culasses
sont placés les injecteurs. :
3 \ ' : . . . . R .

Les pistons sont en aluminium ; les bielles 4 section de forme
double té sont en acier estampé.

Le pied de bielle porte une bague en bronze dans laquelle se

— 7 ) monte un axe de piston flottant. La téte de hielle est garnie de

. métal antifriction.

g L’arbre 4 cames et I’arbre de commande de la pompe d’injec-
tion recoivent leur mouvement de ’arbre vilebrequin par Pinter-
médiaire d’engrenages hélicoidaux, situés dans le carter de
distribution.

Le graissage s’effectue -sous pression dans les paliers et les
tétes de bielles et par projection pour les cylindres, les axes de
pistons et les engrenages de distribution.

Le carter inférieur forme réservoir d’huile.

L’arbre 4 cames est graissé sous pression.

Le refroidissement est assuré par circulation d’eau accélérée

8 par une turbine.
V. - Alimentation en combustible.
F1c. 5. — Coupe transversale par un cylindre. Le schéma ci-aprés (fig. 6) montre les circuits d’alimentation.

Un réservoir principal d’une contenance de 90 litres environ

i est fixé sur le c6té du longeron du chéssis. Il alimente par lo
. Filtre a air, . Injecteur.

moyen d’une pompe, un réservoir auxiliaire d’une capacité d’en-
viron 8 litres, fixé sur le tablier et en charge sur la pompe
d’injection.

. Pompe d’alimentation.
. Pompe d’injection.
. Pompe & huile.

0 3T & »

Ce réservoir auxiliaire comporte un systéme & niveau constant.
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Un filire 4 combustible situé sur le tablier a Vintérieur 4.

capot est branché sur la canalisation reliant le réservoir aux:
liaire a la pompe d’injection.

Systéme & niveau constant

7 ™

- sys s —
Réservoir auxiliaire —

Filtre . Pompe
d’alimentation

V/j Pompe
RS — d’injection

r ]
|
f Bk {
Réservoir princinal
F16. 6. — Schéma des canalisations d’alimentation en combustible.

Ce filtre a pour but d’arréter les impuretés et 'eau qui pour-
raient étre contenues dans le combustible. Son réle étant TRES
IMPORTANT, son entiretien doit étre trés surveillé (voir chapitre
ENTRETIEN, pages 3, 30).

La pompe d’injection est reliée aux injecteurs par des tuyaux
trés résistants, en acier, et d’égale longueur.

LA POMPE D'ALIMENTATION.

Description et fonctionnement (Voir fig. 7). — Le corps de la

pompe comporte une paroi mobile constituée d’une membrane
souple.

Cette membrane est actionnée par un levier de commande
attaqué par la came spéciale prévue sur l’arbre de distribution.
Le gas-oil arrive par un clapet d’aspiration qui surmonte le
filtre en verre placé i l’entrée de la pompe ; il ressort par un
autre clapet disposé au-dessus de la membrane et surmonté
d’une cloche formant détendeur.

ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE 11

La course d’aspiration seule est commandée par un levier. La
course de refoulement s’opére sous l’action du ressort de com-
mande de la membrane.

Un dispositif accessoire permet, de I’extérieur, de faire fonc-
tionner la membrane pour amorcer la pompe et remplir les
tuyaux, le moteur étant a ’arrét.

Claret
d’aspiration
Détendeur  ——— e e . /
¥
Clapet de refoulement — . i /

“\ P
Membrane souple _\\

]
/—?"

i
t4674

Ressort taré Levier DOUr  pijtie tamis

amorcage
de pompe

Rampe
—— des poussoirs

le—  Arbre de distribution
et came

Fic. 7. — Pompe d’alimentation.

La pompe est auto-régulatrice, c’est-d-dire que son débit se
trouve automatiquement limité a la quantité de gas-oil con-
sommée par le moteur.



LE RESERVOIR AUXILIAIRE.

12 DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

Quand le combustible atteint le niveau maximum dans Ie
réservoir auxiliaire, le pointeau ferme l’arrivée de combustible.
I1 en résulte une résistance a ’écoulement qui s’oppose a lex-
pansion de la membrane.

Description et fonction-
nemen!, — Le niveau cons-
tant du réservoir auxiliaire
est réalisé par un systéme
analogue a celui qui est
employé sur tous les car-
burateurs : un flotteur en
liécge (A) pousse un poin-
teau (B), qui obture le ca-
nal d’arrivée de gas-oil (C)
quand le niveau est arrivé
a la hauteur voulue (voir

fig. 8). ‘ .
123

Fi1a. 8. — Le réservoir auxiliaire.

FILTRE A COMBUSTIBLE.

Les produits utilisés
pour l’alimentation des mo-
teurs a huile lourde, con- =
tiennent en suspension, ce - ‘
par leur origine, des parti-
cules siliceuses trés dures,
que les méthodes de filtrage
actuellement employées
aux centres de production
n’éliminent pas compléte-
ment. Ces particules, dont
les dimensions extrémes
sont inférieures au mil-
liéme de millimetre, peu-
vent venir se loger enire
les pistons et cylindres des
pompes d’injection entrai-
nant une usure rapide d
ces éléments dont le rem-

F1G. 9. — Le filtre a combustible.

ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE 13

placement est toujours trés colteux. Le combustible doit donc
arriver & la pompe complétement épuré, d’ou la nécessité d’un
bon filtrage.

Description. — Le filire est essentiellement constitué par un
manchon épais, fait de matié¢res différentes, étudiées pour obte-
nir un filtrage progressif du combustible.

La grande surface du manchon permet au liquide un écoule-
ment trés lent, condition indispensable pour obtenir un filtrage
efficace.

Le manchon est monté sur une pi¢ce en aluminium (6), en
forme de tube ajouré, dont le bord supérieur vient serrer sur
un joint en cuir (3) placé dans un évidement circulaire du cha-
peau (1). Ceite piéce est serrée contre le chapeau au moyen d’un
écrou se vissant sur la tige filetée centrale (4). Cet écrou doit
étre serré énergiquement. Un écrou a oreilles joue le rdle de
contire-écrou.

La cuve (5) est serrée conire le chapeau au moyen d’un écrou
(7) qui doit étre serré fortement pour obtenir I’étanchéité.

Fonctionnement. — Le combus- )
tible arrive en (A) et se répand a ! I
Yintérieur de la cuve extérieure- —>
ment au manchon, en déposant ses
impuretés et sort filtré en (B).

N

Une vis de purge (2) permet de
faire la vidange du filtre pour éli-
miner ’eau et les grosses impure-
és.

B

Une vis a barrette (9) placée a
la partie supérieure du chapeau
permet de purger l'air. 7 i

Le manchon se charge progres- 3 N
sivement des impureiés contenues A
dans le gas-oil et il est nécessaire
de procéder a son remplacement
tous les 10.000 kilomeétres (voir
chapitre ENTRETIEN).

Ne jamais chercher & nettoyer
un manchon. . 15160

Fi1a. 10. — Coupe du filtre.
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LA POMPE D'INJECTION.

a) Description. — La pompe 4’injection est une poinpe mul-
tiple 4 pistons, réunissant dans un carter commun autant de
pompes individuelles que le moteur comporte de cylindres a
alimenter.

‘Chaque pompe proprement dite comprend

— Un cylindre de pompe fixé dans un bati constituant réser-
voir de combustible A la partie supérieure et carter d’huile a la
partie inférieure :

3

Arrivée

. ,_ Bouton
de combustible - « SURCHARGE »
- 1] - :
i
r -
- v
\
-
i
!L\
3
(5164
A
[l )
Mécanisme d’avance Pompe d’injection Rézulateur
automatique A
Fi1c. 11. — Pompe d’injection.

— Un piston coulissant dans le cylindre de pompe ;

— Deux clapets de refoulement, disposés a la partie haute
du corps de pompe.

Le piston est animé d’un mouvement alternatif par I’action
d’'une came, d’'un poussoir guidé et d’un ressort de rappel. Ce
mouvement sert au refoulement du combustible.

Quand ‘on actionne la pédale d’accélérateur, le piston est
animé d’'un mouvement de rotation par Pintermédiaire d’une
tige porte-molettes formant crémaillére.

Ce mouvement sert au dosage de la quantité de combustible.

Le piston comprend a la partie supérieure, deux rampes
opposées, un évidement annulaire puis, a4 la partie inférieure,
une partie cylindrique servant de guidage.

Deux rainures longitudinales font communiquer le pied de
chacune des rampes avec 1’évidement.

ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE 15

L’orientation en sens contraire

.. - des rampes par rapport a ’axe lon-
gitudinal permet au piston de n’étre

- soumis qu’a la pression axiale, sans

réaction  latérale, d’o1  usure
- / minime.

’ Le bati supporte ’arbre a cames

- et constitue un réservoir d’huile

dans lequel plongent les cames. Un

M parfait graissage des poussoirs est

e ainsi assuré.
Le niveau d’huile doit étre main-

tenu 4 un niveau normal indiqué
par une jauge mobile.

FiGc. 12. — Téte du piston.

Tubes de refoulement de combustible
e [

Y , , .

Butée 3 ,
combustible

! Arrivée de
combustibie

Came de commande

F1e. 18. — La pompe d’injection (coupe longitudinale).
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b) Fonctionnement. — Le piston étant au point mort bas, le
combustible afflue 4 la partie supérieure du cylindre de pompe
par deux orifices latéraux communiquant avec la réserve de
combustible du bati. La quantité de combustible admise est
constante.

La montée du piston provoque d’abord le refoulement d’une
partie du combustible par les orifices latéraux jusqu’a ’obtura-
tion compléte de ces derniers par les rampes. A partir de ce
moment, le combustible est refoulé vers ’injecteur, aprés avoir
soulevé les clapets de retenue.

L’obturation des orifices latéraux est d’autant plus rapide et
partant, le début d’injection se fait d’autant plus tot et la quan-
tité de combustible injectée est d’autant plus grande qu’on appuie
davantage sur I'accélérateur.

De ce qui préceéde, il résulte que le début de l'injection dépend
de la position angulaire donnée aux rampes par la position du
piston. La fin d’injection, au contraire, est invariable et est déter-

minée quand ’évidement annulaire de la téte du piston arrive en -

regard des orifices latéraux du cylindre de pompe.

En effet, dés que le bord su-
périeur de ’évidement a dé-
passé le bord inférieur des
orifices latéraux, le combus-
tible encore contenu dans la
chambre de refoulement, 2
trouvant un passage libre, re-
tourne dans la réserve 4 com-
bustible du bati et I’injection
cesse.

I

[

~1 3

. Sortie du combustible.

. Soupape de refoulement.

. Ressort de retenue,

. Piston plongeur.

. Chemise de piston.

. Tige de réglage.

. Manchon de réglage.

. Poussoir.

L N\ AW N

. Fic. 14. — Coupe transversale
. Arbre & cames. de la pompe d’injection.

ALIMENTATION EN COMBUSTIBLE 17

Pour une position déterminée de la tige porte-molettes, les
quatre pistons débitent un méme volume de combustible.

A la fin de Pinjection les clapets de refoulement sont rappelés
sur leurs siéges par leurs ressorts. Ils évitent le retour du com-
bustible contenu dans la tuyauterie, vers la chambre de refou-
lement.

"AVANCE A L'INJECTION.

L’injection se produit normalement avant le point mort haut.

Cette avance 4 Vinjection doit varier avec la vitesse du moteur.
Un mécanisme automatique, fonctionnant sous l’effet du déplace-
ment de deux masses (M) qui
s’écartent en fonction de la
vitesse du moteur assure la
variation convenable de
I’avance par décalage angu-
laire de Yarbre de pompe
d’injection par rapport a son
arbre de commande.

B ]

L’avance a linjection doit
également varier avec la
quantité de combustible in-
jecté. La variation convenable
est obtenue dans ce cas grice
a la construction particuliére

' des tétes de piston de pompe
Fie. 15. — Dispositif d’avance d’injection en forme de
automatique. rampe. (Voir fig. 12.)

5V 44

REGULATEUR.

Le régulateur est du type centrifuge. Il se compose principale-
ment de trois grosses billes logées & l'intérieur d’une assiette.

Ces billes se rapprochent ou s’écartent de I’axe longitudinal de
la pompe suivant les variations de régime du moteur ; leur mou-
vement agit sur la tige porte-molettes par un jeu de leviers et
partant comme nous I’avons vu précédemment sur P’injection.

Par sa conception le régulateur limite la rotation du moteur
4 la vitesse maximum pour laquelle il a été congu et assure la
stabilité de la vitesse pour toutes les charges que peut prendre
le moteur.
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QQOO\IGSU\&SJGNH

. Tige poussoir.

v </3
P
. o B
16 17 6
\ T
. s -
: D) _— 8
X L
S o 9
: _10
Porte- -~ - l ’
njecteur
Eerou — i
racco-d
-
12
ez /
" €)
EX /16
Injecteur :
12182
P \\x\\
Z NS
=
Fr1e. 16. — Injecteur et porte-injecteur (coupe).
. Tige de controéle. 1). Corps de porte-injecteur.
. Chapeau de protection. 11. Aiguille.
Vis de réglage. 12. Ecrou-raccord.
. Contre-écrou. 13 Corps d’injecteur.
. Bouchon de porte-injecteur. 14. Filtre.
. Cuvette supérieure de ressort. 15. Canalisation de refoulement.
. Ressort. 16 Tubulure de refoulement.
. Cuvette inférieure de ressort. 17 Tubulure de retour.

INJECTEUR 19

L'INJECTEUR ET LE PORTE-INJECTEUR.

a) Description. — L’appareil effectuant I’'injection dans le
cylindre, se compose d’un porte-injecteur et d’'un injecteur assem-
blés par un écrou-raccord. (Voir fig. 16).

11 est fixé 4 la culasse par une bride et deux goujons et débou-
che dans la chambre de combustion.

Le porte-injecteur se compose d’un corps (10), d’'une tubulure
de refoulement (16), comportant un filtre (14), d’une tige pous-
soir '(9), chargée par un ressort (7) dont la compression peut
&tre réglée par une vis (3), passant au travers du bouchon (3).
Une tige de contrdle (1) traverse cette vis et vient s’appuyer sur
la cuvette inférieure (8) du ressort.

Au-dessus de la tubulure de refoulement (16), se trouve la
tubulure de retour (17), qui permet ’évacuation du combustibie
qui pourrait remonter le long du poussoir (9).

L’injecteur proprement dit se compose d’'un corps d’injecteur
(13) et d’une aiguille (11), appuyée sur son siége par la tige
poussoir et obturant le passage du combustible. -

L’exirémité inférieure du corps d’injection porte un téton
dans lequel sont percées les tuyéres d’injection. .

b) Fonctionnement. — Le combustible venant de la pompe
passe par le filtre (14) de la tubulure de refoulement, descend le
canal du porte-injecteur, remplit ’espace annulaire (A), du
§ : corps d’injecteur, descend par les

trois canaux (B) et remplit Ila

. chambre (), enveloppant la partic

A ’ inférieure de 'aiguille (voir fig.17).

La pression du combustible

—B s’exercant sur toutes les parois de

cette chambre y compris la partie

tronconique (D) de l'aiguille tend
a soulever cette derniére.

Ce mouvement ne peut se pro-
duire que lorsque la pression sur
cette partie tronconique est supé-
rieure & la pression du ressort.

Cette cordition étant réalisée,
Paiguille est soulevée de son siége
«— —— E et démasque les trois tuyeres (E),

par lesquelles le combustible est

Fie. 17. — L’injecteur. pulvérisé dans Je cylindre.



20 DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

On voit donc que le roéle de laiguille est de ne- permettre
Pinjection qu’a une pression déterminée qui doit étre normale-
ment, pour obtenir une bonne pulvérisation, 200 kg./cmq.

On peut percevoir le mouvement de laiguille en placant le
doigt sur la tige de controdle.

V. - Graissage.

Le graissage des organes intérieurs du moteur est assuré par
une pompe a engrenages placée dans le carter inférieur et i
commandée par une roue hélicoidale venue avec l’arbre a cames. -

Cette pompe aspire I'huile dans une cloche contenant unc ) L
crépine, puis la refoule dans une canalisation principale qui SCHEMA DE ClRCULATlON DIHU"-E
alimente les paliers de.vilebrequin et d’arbre a cames, et le
filtre 4 huile.

Les tétes de bielles sont graissées par I’huile provenant des
paliers, arrivant aux manetons par des canaux traversant les
bras de vilebrequin.

Les cylindres sont graissés par les projections d’huile s’échap-
pant des tétes de bielles.

L’articulation de pied de bielle est graissée par Ihuile
recueillie sur les parois du cylindre par un segment racleur.

©




ne permettre
étre normale-
kg./cmq.

en plagant le

Graissage des
culbuleurs
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2st assuré par
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* inférieur et 3 _
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:ontenant un«

rincipale qui
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yrovenant des
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huile s’échap-

. Graissage

> par l’huile . Gr&‘siage corg?n;l‘lde
e la T

ment racleur. commande de pompe

de pompe d’injection

d’injection

Axe du pignon
ﬁ [:—_ intermédiaire

TN

Tube 1689
distributeur

Fic. 18. — Schéma d» circulation d’huile.
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REGLAGES

1 Calage de la pompe d'injection :

La pompe d’injection doit étre calée de facon a ce que la
fin d’injection se produise au point mort haut du temps de
compression.

Pour ce calage, opérer de la facon suivante :
1° Poser la pompe d’injection sur son socle.
2° Brancher la tuyauterie d’arrivée de combustible.

3° Faire arriver le combuctible dans la pompe en purgeant
comme d’habitude, pour éliminer les bulles d’air.

4° Dévisser les pointeaux de décompression du moteur.

5° Amener le piston du cylindre n° 1 du moteur au point mort
haut du temps de compression, au moyen d’'une pige mise a la
place de l'injecteur.

6° Amener le piston du cylindre n° 1 de la pompe d’injection
a la position de fin d’injection. Pour cela tourner & la main le
manchon d’entrainement de la pompe jusqu’a ce que le combus-
tible sorte par le conduit de refoulement, puis continuer a tour-
ner lentement jusqu’a ce que le combustible reste immobile dans
le conduit de refoulement. Le début de cette période d’immo-
bilité correspond a la fin d’injection. (I1 est commode et plus
précis, pour-trouver la fin d’injection, d’utiliser un raccord avee
tube de verre (1), qui se fixe sur la pompe, a la place du tuyau
de refoulement et dans lequel on voit le combustible se déplacer.)

7° Accoupler les manchons d’entrainement en présentant les
encoches du manchon fibre en regard des tenons du manchon
de la pompe, sans modifier les positions respectives du manchon
et de la pompe. Serrer provisoirement les vis.

8° Fixer la pompe sur son socle.
9° Vérifier le calage en tournant le moteur de deux ‘tours
dans le sens de marche jusqu’a la fin d’injection du premier

cylindre de la pompe ; rectifier s’il y a lieu et bloquer définiti-
vement les vis.

(1) En vente A notre magasin de pi¢eces dz rechange.
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10° Accoupler les canalisations de refoulement avec les rac-
cords correspondants de la pompe d’injection.

ReEMARQUE. — Pendant I'opération, veiller 4 ce qu’aucune impu-
reté ne s’introduise dans les conduits de refoulement.

Vérifier la propreté des conduits de refoulement avant de
les brancher sur la pompe d’injection.

2° Réglage des injecteurs :
Voir chapitre « ENTRETIEN » (page 37).

3° Réglage des culbuteurs :

Voir chapitre « ENTRETIEN » (page 40).

4° Remontage des injecteurs :

Voir chapitre « ENTRETIEN » (page 39).

5° Remontage des culasses :

Au remontage des culasses, aprés un rodage de soupapes par
exemple :

a) Ne jamais intervertir Pordre des culasses ;

b) Pour conserver Iespace neuire de 1 2q, 2 respecter scru-
puleusement entre culasse et piston au point mort haut, ne pas
intervertir ordre des joints.

6° Remontage du démarreur :

1l ne doi* y avoir aucun point dur dans ’engagement des dents
du pignon sur la couronne. Vérifier I’engagement du pignon sur
toute la circonférence de la couronne.

Bien assurer la fixation du démarreur sur le moteur.

7° Remontage de la dynamo :

Vérifier le bon alignement des poulies 4 gorges du vilebre-
quin, de la dynamo et de la pompe a eau.
Bien assurer la fixation de la dynamo sur le moteur.

8° Réglage de la tension des courroies de ventilateur :

Voir chapitre « ENTRETIEN » (page 33).

Nota. — Nous vous recommandons de confier 'exécution des
réglages indiqués ci-dessus & l'un de nos agents.

IE8 TOUR
IER TEMPS 2METEMPS
OUVERTURE ADMISSION “FERMETL RE ADMISSION ALL IMAGE"

m‘:ﬂALE 7& —H *

AMH, 2"1: .
AME. _ '»'»51: — —___BMA

2METOUR

7 3METEMPS 4METEMPS
OUVERATURE :CHAPPEMENT FEAMETURE ECHAFPPEMENT
BM.H. P
H *_ : ;o 3 ’5 1_ PMH,
5,89 )
AM.B 'y H RMEB.
m
=2
8
_ | _

ADMISSION TRAVAIL

B :
COMPRESSION (INJECTION ECHAPPEMENT 15613

F1c. 19. — Réglages linéaire et angulaire.
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MISE EN MARCHE

Avant la mise en marche 4 froid, i’ sera nécessaire de pren-
dre les précautions suivantes :

1° Compléter le niveau de T'huile dans le carter du moteur ;

2° Graisser ’axe de pompe 4 enu ;

3° Compléter le plein d’eau du radiateur ;

4° Faire le plein du réservoir principal ;

5° Purger le filtre 4 combustible.

Ces opérations sont décrites, en détail, dans le chapitre
« ENTRETIEN » (pages 28, 29, 30).

Pour la mise en marche du moteur :

1° Tourner le moteur a la main une dizdine de tours, purgeurs
ouverts. (Voir au chapitre « ENTRETIEN », page 28, les instruc-
tions sur le péirolage des cylindres, pour faciliter Ia mise en
marche a froid.)

2° Fermer les purgeurs ;

3° Appuyer a fond sur la pédale d’accélérateur ;

4° Appuyer sur le bouton de contact et du démarreur ;

5° Quand le moteur est parti cesser d’appuyer sur le bouton
de contact du démarreur et sur la pédale d’accélérateur de
facon 4 ne pas faire tourner le moteur & une vitesse exagérée a
froid.

Par temps trés froid, le départ du moteur est facilité :

1° Par la manceuvre du bouton <« SURCHARGE », le tourner
comme pour le dévisser et le laisser revenir en place dés que le
moteur est parti.

2° Par l’introduction d’eau chaude dans le radiateur.

3° Par lintroduction de quelques gouttes de pétrole dans
chaque cylindre.

ImPoRTANT. — A. Pour la bonne conservation des batteries,
et des organes de démarrage :

a) N’appuyez pas plus de cing secondes sur le contact du
démarreur ;

b) Espacer chaque tentative de quinze secondes environ ;
¢) Lachez le contact dés que le moteur part ;
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d) N’appuyez pas sur le contact avant que le moteur et ie
démarreur ne soient complétement arrétés.

B. Pour la marche, il est indispensable que le bouton « Sur-
CHARGE » soit complétement rappelé par son ressort a sa posi-
tion de butée. .

Les départs du moteur & chaud se font du siége du conduc-
teur en donnant & la pédale d’accélérateur la moitié de sa
course,

Dans le cas ou on aurait remplacé la pompe d’injection ou
démonté le filire 4 combustible, il serait nécessaire d’éliminer
Pair de ces organes en procédant de la fagon suivante :

1° Pour le filtre, dévisser de quelques tours la vis a barrette
placée i sa partie supérieure. Revisser cette vis quand le com-
bustible coulera franchement, sans bulle d’air ;

9¢ Pour la pompe d’injection, dévisser de quelques tours le
bouchon du bati de la pompe, situé du coté opposé a Parrivée
du combustible. Revisser ce bouchon quand le combustible cou-
lera franchement et sans bulle d’air.
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CONDUITE DU VEHICULE

A. - Au départ a froid.

Par temps froid, laisser le moteur tourner au ralenti pen-
dant quelques minutes pour échauffer I’huile et diminuer sa vis-
cosité. Au départ a froid, la pression dans la canalisation, en
raison de la plus grande viscosité de I'huile, peut monter jus-
qu'a 4 kg./cm2, Tant que la pression n’est pas descendue a
2 kg./cm?2, correspondant & une viscosité normale, il est recom-
mandé de ne pas demander au moteur toute sa puissance.

En marche normale.

1° N’insistez pas en coétes et aux reprises si votre moteur
fatigue, changez de vitesse ;

2° Ne dépassez pas, dans les descentes, la vitesse maximum
que vous obtenez en palier, de facon a ne pas faire dépasser au
moteur sa vitesse normale ;

3° Surveillez votre manométre ; la pression d’huile ne doit
pas descendre au-dessous de 2 kg./cm2 a la vitesse maximum
du moteur ; ’

4° Surveillez votre ampéreméire. L’intensité normale de
charge est de 10 ampéres ;

5° Une baisse de puissance ou une fumée noire a I’échappe-
ment sont néfastes a4 la vie de votre moteur. Ne continuez pas
a4 marcher dans ces conditions. Faites vérifier vos réglages ;

6° Aux reprises, accélérez progressivement.
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ENTRETIEN

Nous avons réuni dans ce chapitre toutes les indications néces-
saires pour effectuer ’entretien des moteurs d’une facon simple
et efficace.

A cet effet, nous avons divisé les opérations en 4 séries.

En principe, les soins sont prévus a des intervalles de temps
déterminés.

Néanmoins, pour les véhicules qui roulent beaucoup, il y a lieu
de tenir compte du kilométrage effectué.

C’est pourquoi nous avons prévu Papplication des opérations
d’entretien comme suit :

1° Tous les jours ou tous les 200 kms.
2° Tous les 8 jours ou tous les 1.500 kms.
3° Tous les 15 jours ou tous les 3.000 kms.

4° Tous les 2 mois ou tous les 10.000 kms.
Ne pas dépasser ces kilométrages.



ENTRETIEN A EFFECTUER
TOUS LES JOURS
OU TOUS LES 200 KILOMETRES

(Ne pas dépasser ce kilométrage)

l. - Compléter le niveau de I'huile dans le carter du

moteur, jusquau trait supérieur de la jauge.

En été, employer 'huile extra visqueuse RENAULT.
En hiver, employer l’huile aviation RENAULT.

Le moteur ne doit jamais tourner avec un niveau d’huile en
dessous du trait inférieur de la jauge.

ll. - Pétroler les cylindres

Avant Parrét du moteur, 4 chaud :

Verser un peu de pétrole, un demi-verre & liqueur environ
dans chaque robinet décompresseur.

Virer le moteur de quelques tours a la main.

Cette opération est a faire en rentrant au garage pour faci-
liter le départ a froid suivant. (Voir « Mise en marche »,

page 24.)

-
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ll. - Graisser |'axe de la pompe & eau.

Graisseur Técalémit A (fig. 20).

A

S

Fi1G. 20. — Graissage de la pompe a eaun.

IV. - Compléter le plein d'eau du radiateur.

V. - Faire le plein du réservoir principal & com-

bustible.

En filtrant le combustible au travers d'une peau de chamois ou
d'un feutre.

Voir page 3, un exemple d’installation de remplissage donnant
toute sécurité pour le filirage du gas-oil.

VI. - Purger le filtre & combustible.

Le robinet du réservoir auxiliaire étant ouvert, purger le
filire.
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1° de leau et des impuretés
- qu’il pourrait contenir en dévis-
sant le bouchon A (fig. 21) de
quelques tours.

Revisser ce bouchon lorsque
le combustible coule bien
clair.

2° De l'air qui pourrait étre
accumulé a la partie supérieure
en dévissant la vis a barrette B
de quelques tours. La revisser
lorsque le combustible coule
sans bulle d’air.

- ) Ce filire est situé sur le co6té
b B gauche du tablier a lintérieur
du capot.

T16. 21. — Filire a combustible.,

VIl. - Par temps tfrés froid, vidanger l'eau de refroi-

dissement en rentrant au garage.

La vidange compléte de Veau est obtenue de la facon
suivante :

1° Quvrir le robinet de purge placé & la partie inférieure du
radiateur ;

9° Dévisser le bouchon situé a l'arriére du bloc-cylindres,
c6té démarreur.

ENTRETIEN A EFFECTUER
TOUS LES 8 JOURS
OU TOUS LES 1.500 KILOMETRES

(Ne pas dépasser ce kilométrage)

|. - Vidanger le carter du moteur.

L’huile étant chaude, dévisser le bouchon situé sur la face
inférieure et a Pavant du carter inférieur du moteur.

Pendant la période de rodage, soit pendant les 2.400 premiers
kilomeétres, vidanger tous les 800 kilometres.

” - Ne’rJro er |a cré ine d'huile placée dans le carter
Y

inférieur du moteur (fig. 22).
Pour la sortir, enlever le couvercle maintenu contre la face
inférieure du carter au moyen de vis.

- 4

pop— — Pompe a huile

_ Cloche de crépine

"~__ Carter inférieur

-  (Crépine

Ressort

Rondelle

Goupille

Joinl du couvercle
Couvercle .
Vis de fixation du couvercle
Fic. 22. — Démontage de la crépine.

Puis enlever la goupille, la rondelle et le ressort qui main-
‘tiennent la crépine.

Enlever la crépine et la nettoyer dans l’essence propre avee
un pinceau.

Au remontage vérifier le bon état du joint liége du couvercle.
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[l - Nettoyer le filtre & huile

placé sur le moteur coté
échappement.

Laver les feuires . filtrants
a Pessence, ainsi que linté-
rieur de la cloche.

Essorer les feutres avant
de les remonter.

Au remontage, veiller & ce
que les différentes piéces
soient placées dans l'ordre
indiqué sur la figure. (Voir
fig. 23.) ‘

IV. - Refaire le plein d'huile.

Employez l’huile Aviation
RENAULT en hiver et Extra-
visqueuse RENAULT en é:é.

V. - Graissez l'axe du
ventilateur.

Graisseur Técalémit

A (fig. 24).

~=%- Cloche

—— Feutres
filtrants

F1c. 23. — Coupe du filtre
a huile de graissage.

A

15146

F16. 24. — Graissage du palier.

de ventilateur.

\

.

VIl
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- Vérifier la tension des
courroies de ventilateur.

La tension est satisfaisante lors-
que tenant de la main gauche un
manche de tournevis de 20 %4 de
diamétre environ placé perpendicu-
lairement sur les deux courroies
&4 mi-distance des deux poulies, on
peut, sans effort exagéré de la
main droite, faire toucher & une

lrégle les deux poulies.

- Graisser la pompe d'in-
jection.

TIG. 25, — Veérification de la

tension des courroies
de ventilateur.

A. —Compléter le niveau d'huile de la pompe d'injection jus-

qu’au trait supérieur de la jauge.

h

F16. 26. — Graissage de la pompe d’injection.
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B. Graisser le mécanisme d'avance (graisseur clic-clac situé Remonter le tout en ayant soin de bien remettre en place le
au-dessus du carter 4 I'avant de la pompe d’injection.) joint.

. . L’écrou moleté doit étre serré a la main assez fortement.
C. Vidanger le carter d’huile du régulateur, puis refalre le

plein jusqu’au irait supérieur indiqué par la jauge.

D. Introduire quelques gouttes d’huile par le graisseur clic- L
clac A, situé a l’arriére de la pompe d’injection.

Pour tous les graissages ci-dessus utiliser la méme huile que

pour le graissage du moteur. N .
s ‘:(——- Etrier
R

1 ¢ 7
) " v . E
o o S
VIIl. - Vérifier les batteries d'accumulateurs. P *
' : 15166 Tamis
. a filire
Compléter le niveau du liquide des batteries d’accumulateurs
avec de I’eau distillée si besoin est, a I’exclusion d’acide ou de - Joint
produits spéciaux destinés soi-disant a régénérer les batteries.
Le niveau doit dépasser de 1 centimétre au moins la partie
supérieure des plaques. 7 et
. R . — Cuve d
Si les bornes se couvrent de sel, démonter les cosses et les net- déc;:t(;t(ign

toyer, ainsi que les bornes, avec un chiffon imbibé d’eau douce.
Ensuite les enduire de vaseline, a I’exclusion d’autres produits,
et les bloquer.

Vérifier la densité de I’électrolyte. La densité du liquide d’uae Fic. 27. — Pompe d’alimenlation.
batterie chargée doit éire voisine de 1,24 soit 28° Baumé. La
densité d’une batterie déchargée est de 1,16 soit 20° Baumeé.

Il est important de tenir votre batterie en parfait état et bien
chargée.

IX. - Nettoyer le filtre de la pompe d'alimentation.

Démonter la cuve en verre en basculant Iétrier et Ia nettoyer
ainsi que le filtre rond en toile métallique, dans de lessence
propre.
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LES 15 JOURS 0U TOUS LES 3.000 KILOMETRES

B. — Nous conseillons toutefois la vérification au moyen de la

pompe d’essai a4 main,

qui permet également le réglage de 'injec-

tion a la pression normale de 200 kg. (fig. 28).

Lorsqu’un injecteur
d’essai et procéder a
les instructions du ta

parait défectueux, le monter sur la pompe
son nettoyage et 4 son réglage en suivant
bleau Vérification des injecteurs sur la

pompe d’essai, reproduit dans cette notice sous forme de

dépliant.

.
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. Corps d’injecteur.

. Aiguille d’injecteur.
. Ressort d’aiguille.
Vis de réglage.

. Tige de conftrdle.

G N R

Jb.

[ANNENANE NN

[
=t
4

i

0w ¥ é .
- i\\\
= AN
2 NN~
13.0404

. — Coupe d’un injecteur.

Filtre.
. Arrivée de combustible.
Ecoulement des fuites.
. Kcrou-raccord.
. Tuyéres.

S W o~ S

VERIFICATION

DES

INJECTEURS

SUR LA

POMPE D’ESSAI

ATTENTION!

Le jet d’un injecteur en fonction
peut percer la main. Le carburant
pénétrant dans le sang peut
produire un empoisonnement,

aussi -

N’APPROCHER JAMAIS LES MAINS
D’UN INJECTEUR EN FONCTION



INSTRUCTIONS SUR L'EMPLOI
DE L'APPAREIL DE VERIFICATION
DES INJECTEURS

a) La pompe de Pappareil de vérification des injecteurs est -

fabriquée avec la méme précision que la pompe d’injeciion ds=s
moteurs ;

Il est donc nécessaire de comprendre dans Pinstallation un
filire branché sur la conduite d’amenée du combustible (fig. 28) ;

_ D) De méme que toute autre pompe d’injection Pappareil ne
peut débiter correctement si la chambre d'aspiration de la
pompe ou la conduite d’amenée du combustible contiennent de
Lair.

Le remplissage doit donc s’effectuer avec les précautions
suivantes, le réservoir étant plein :

1° Dévisser de quelques tours la vis a4 barrette placée a la
partie supérieure du filtre. Revisser cette vis quand le combus-
tible coule franchement sans bulle d’air ;

90 Enlever la vis de purge de la pompe et laisser le gas-oil
s’écouler par le irou pendant quelques secondes. Replacer la vis
pendant que le combustible coule et la serrer a fond. (Voir figure
de droite du tableau.)

l. - Vérifier l'injection

ENTRETIEN A EFFECTUER
TOUS LES 15 JOURS
OU TOUS LES 3.000 KILOMETRES

(Ne pas dépasser ce kilométrage)

———- Réservoir

4
Injecteur Manomeétre
14
I
1 N
. N =y
' .N
;. - Y. Filtre
!
l} = h Volant
B LN T - € d’arrét de
s i manométre
- - J
- Levier de
——— - manceuvre
13784
Fic. 28. — Vérification d’un injecteur.
A. — Cette vérification peut se faire sommairement, sur le

moteur méme, en faisant débiter successivement a 1’air libre cha-
que injecteur, le moteur tournant a vide, au ralenti, sur les trois
autres cylindres et en accélérant légérement.

L’injection doit se produire franchement, les trois tuyéres de
chaque injecteur débitant d’une facon égale et sans baver, sous
forme de brouillard et non de jets.



VERIFICATION DES INJECTEURS

LORSQU'UN

SUR LA POMPE

INJECTEUR VOUS PARAIT

D'ESSAI

DEFECTUEUX, MONTEZ-LE

SUR LA POMPE A MAIN ET SUIVEZYLES INDICATIONS DU TABLEAU
CI-DESSOUS, EN VOUS GUIDANT SUR LES RESULTATS DE CET ESSAI

COUPE DUN INJECTEUR ~
S A

'|
~
|

| Ve

SCHEMA DE LA POMPE DESSAI

A COMMANDE A MAIN
”

nomelr

Volant d5rrél_de
manometre
[l

& droite « fermd

a gauche «Quvert »
Raccord avec fillre
Arrivée b Bax-0il

1. Corps’d’injecteur. 7. Arriyée de combus- 2

2. Aiguille d’injecteur. tible. Vis de purge
" 3. Ressort d’aiguille. 8. Ecoulement des —_——

4. Vis de réglage. fuites. l

5. Tige de contrdle. 9. Ecrou raccord.

6. Filtre. 10. Tuyeéres. "“—IO

e ™
Bras de [a permpe
E A DE L'ESSAI
RESULTATS DE . CAUSES REMEDES

a Y'appareil de vérification

a La vis de réglage (4) est déréglée. Régler la pression avec la vis de réglage (4).
b L'aiguille (2) d’injecteur est coincée dans Changer e corps d’injecteur ainsi que 1’aiguille.
le corps (1).
10 Pression d’injection trop s ) :
’ -oil.
Jevée. * Blocage de Iaiguille (2) dans le corps (1) Tremper ImJ’ecA’(eur complejc dans ’essence ou le gas-oi
eevee. c . ) . Gratter les dép6ts de calamine au moyen de baguettes de
par suite de la présence de calamine. . .
bois. Frotter avec un chiffon propre.
Les tuyéres (10) sont bouchées soit par
d de la calamine soit par d’autres impu-| Nettoyer les tuyeres avec ’aiguille de nettoyage spéciale.
retés.
. . A | Lavis de réglage (4) est déréglée. Régler 1a pression avec la vis de réglage (4).
20 Pression d’injection trop
basse. * . b. Le ressort d’injecteur (3) est cassé ou| Changer le ressort. Nettoyer le corps d’injecteur et Yai-
I’aiguille est coincée. guille comme en 1o (c).

3o

L’injecteur goutte.

Aiguille (2) non étanche (encrassement du corps
d’injecteur et de l'aiguille).

4o

det d’injection déformé.

(forme un panache latéral)

Tuyeres (10) encrassées (calamine) ou aiguille
d’injection endommagée.

50 L’injecteur neronronne pas

au moment de l’injec-
tion. * *

L’aiguille d’injection (2) coulisse mal, se coince
ou le siege n’est pas étanche.

Si, aprés avoir nettoyé 'injecteur a l’essence ou au gas-
oil, son fonctionnement ne donne pas encore satisfaction,
le remplacer par un nouveau.

L’inj. endommesagé est 4 envoyer au constructeur.

Les retouches avec des objets durs ou tranchants (tels
que toile émeri ou grattoir) ne donnent aucun résuitat.
Au contraire, l'injecteur devient plus défectuecux, et ne
peut plus étre réparé.

Par suite d’échanges répétés d’injecteurs, le
collet de I’écrou raccord (9) est maté, serre
inégalement l'injecteur sur le porte-injecteur,
coin¢ant ainsi 1’aiguille.

LY

Retoucher avec la pierre a huile ou
la meule, jusqu’a ce que le corps d’in-
jecteur se meuve facilement dans le
guidage de l’écrou.

6o

Ecoulement d’huile trop

abondant a la tubulure
de retour.

a L'aiguille (2) a trop de jeu, dans le Changer le corps et l’aiguille d’injection.
corps (1).

b | Ecrou raccord (9) insuffisamment serré. | Serrer I’écrou-raccord avec une clef a tube.

(': Présence de corps étrangers cntre les faces| Dévisser Uécrou-raccord (9). Nettoyer les surfaces de
du corps d’injecteur et du porte-injecteur.| contact.

To

La douille est légérement

bleutée.

Suite d’'un mauvais montage (mauvais refroi-
dissement ou mauvaise étanchéité).’

Changer le corps et l’aiguille d’injection.

X%

Les injecteurs sont livrés réglés a 200 atm. de pression d’injection avec des trous de 0,25 2%x.
*x% Le ronronnement de ’aiguille est produit par une suite d’injections saccadées et se remarque en abaissant doucement le levier de
la pompe ; c’est un signe de bon fonctionnement de l'injecteur.
IMPORTANT : Ne jamais roder les aiguilles ou surfaces de contact avec de l’émeri.




ENTRETIEN ! TOUS LES 15 JOURS 0OU ToUS LES 3.000 KILOMESTRES 39

ll. - Nettoyer le filtre< 6> (ig. 29) de I'injecteur dans
I'essence.

Précautions & prendre au remontage des injecteurs

1° Au remontage des injecteurs sur les porte-injecteurs, véri-
fier que la portée est méticuleusement propre ; le moindre corps
étranger interposé risquerait de compromettre |'étanchéité qui
doit étre assurée sans le secours d’aucun joint ; que Pinjecteur
est convenablement orienté ; deux fleches placées sur Uinjecteur
et sur le porte-injecteur indiquent sa bonne position ;

2° Au remontage des porte-injecteurs sur les culasses, veiller :

A. — A ce que les joints métalloplastiques soient parfaitement
propres, ainsi que les portées correspondantes sur le porte-injec-
teur et la culasse. Gratter au besoin ces portées pour mettre le
métal 4 nu. Il s’agit d’assurer, en méme temps que Vétanchéité,
un contact intime des métaux facilitant P’échange de chaleur
entre porte-injecteur et culasse.

B. — A ce que l'injecteur soit monté d’aplomb. Ne pas exagérer
le blocage. ’
ATTENTION. — Ne jamais serrer un injecteur dans un étau,

autrement que sur les plats de la partie supérieure et entre des
méchoires de plomb. Ne jamais emrloyer ni émeri, ni soufre
pour roder ou nettoyer les pic¢ces.

Le démontage des injecteurs et des tuyauteries doit étre effec-
tué sur un établi bien propre et suriout débarrassé de toute trace
de limaille.

Pour éviter 'immobilisation du véhicule que nécessiterait la
vérification des injecteurs, il est recommandé d’avoir en réserve
un jeu de porte-injecteurs réglés a Iavance.
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ENTRETIEN A EFFECTUER
TOUS LES 2 MOIS
OU TOUS LES 10.000 KILOMETRES

Pour cela déblo- : (Ne pas dépasser ce kilomélrage)
........................ — . quer la vis (A). Ra-
‘ mener le jeu 4 2/10
ré\ de " a l'admission | IMPORTANT )
J f@] 3 ot & 3/10 de P & .- . Procéder au nettoyage du carter

Uéchappement en inférieur du moteur. Pour cela :
] JEU agissant sur le serra-

- ge de la vis (A). 1° Démonter la plaque regard située sous le carter inférieur ;

D Rebloquer la vis

lll. - Régler les culbuteurs.

2° Enlever la goupille, la rondelle et le ressort qui maintien-
l Iil(-_eas (A). nent la crépine ; enlever la crépine.

F1c. 30. — Réglage des culbuteurs. ' ' - -

IV. - Graisser la dynamo et le démarreur.

Metire 1 ou 2 gouites d’huile (pas davantage) dans les grais-

) —_Pompe a huile
seurs des paliers de dynamo.

]
. . >
Mettre 3 ou 4 gouttes d’huile (pas davantage) dans les grais-

seurs des paliers de démarreur.

7
- w—__Carter inférieur
Employer ’huile moteur.

Cloche de crépine

V. - Nettoyer le filtre a air.

Agiter le filtre dans une cuve d’essence pour le débarrasser des ' ‘ <~ Crépine
poussiéres qui risqueraient de freiner le passage de Lair.

- Ressort

O Rondelle

VL. - Purger .le réservoir principal et le réservoir —~—— Goupille
auX|I|a|[‘eI — Joint du couvercle

88— Couvercle
15157 ~—___ Vis de fixation
des grosses impuretés et de 'eau qu’ils pourraient contenir. Ponr

L. TR . Fi1e. 31. — Nettoyage du carter inférie ipi
cela dévisser de quelques tours le bouchon fileté situé a la partie férieur et de la crépine.
la plus basse de ces réservoirs. Revisser ce bouchon quand ie
combustible coule bien clair.

3° Enlever les deux vis arrétées par un fil de fer qui main-
tiennent la cloche de crépine ;
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4° Enlever la cloche de crépine ;

IV. - Nettoyer le collecteur de la dynamo et du

5° Par lorifice découvert sous le carter inférieur, nettoyer démarreur

I’intérieur du carter d’huile ;

Rincer avec du pétrole ou du gas-oil introduit par 'orifice de
remplissage d’huile et sécher avec un chiffon propre pour faire
disparaitre toutes traces de ces combustibles ;

6° Nettoyer la crépine et remonter le tout en s’assurant de la
bonne portée des joints ;

7° Faire le plein d’huile fraiche ; en été huile extra visqueuse
RENAULT, en hiver huile aviation RENAULT.

Nous recommandons tout spécialement d’employer la qualité
et la marque d’huile ci-dessus, mais on peut utiliser d’autres
marques a la condition que les caractéristiques ci-dessous soient
respectées.

Eté, viscosité a 50° C : environ 15° Engler.
Hiver, viscosité a 50° C : environ 10-12° Engler. . 15/ -8
Point de congélation : moins 7 4 §° C. F1c. 32. — Dynamo ceinture enlevée, monirant le collecteur.

(Effectuer de préférence ce travail aprés avoir enlevé ces
organes du moteur.)
Il. - Roder les soupapes. , .
i Démonter le cache-poussiére du collecteur.
o . ] o Chasser au moyen d’un jet d’air les particules charbonneuses
Cette opération ne différe pas de celle faite ordinairement sur ou métalliques qui adhérent au collecteur et aux porte-balais

le moteur a essence. Nous n’avons donc pas de remarque parti- '
culiére a faire au sujet de soa exécution. Toutefois, au remon-
tage des culasses sur le moteur, les placer dans le méme ordre.

Si le collecteur est encrassé, ’essuyer avec un chiffon propre.

Au remontage de la dynamo et du démarreur, voir instruc-

Nous conseillons de confier le rodage des soupapes & l'un tions au chapitre « REGLAGE » (page 21).

de nos agents.

. - Remplacer les éléments filtrants du filtre 3
huile de graissage.

Démonter le filire comme pour le nettoyer.

Enlever les feuires filirants et les remplacer par des feutres 15149

neufs. . F16. 33. — Démarreur, cache-poussiére enlevé, montrant le collecteur.
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V - Remplacer le manchon filtrant du filtre a

combustible.

Pour remplacer un m<nchon :
1° Fermer le robinet du réservoir auxiliaire.

2° Dévisser la vis a barrette (4) placée a la partie supérieure
et 4 avant du chapeau et servant a la purge d’air.

3° Quvrir le robinet de purge (7) du filtre et faire la vidange
du gas-oil contenu dans la cuve ; aprés vidange compléte enlever

le robin .
1 2
l  e———3
., — e
- - e Sortie du
i ras-oil
filiré

D

6

o
T

658

Fic. 34. — Filtre a combustible.

4° Dévisser I’écrou i barreite inférieur (6), maintenant la
cuve.

5° Enlever la cuve et la nettoyer avec un pinceau dans du
gas-o0il propre.

6° Enlever I’écrou 4 oreilles supérieur (3) et ’écrou a barrette
supérieur (2).
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7° Enlever 'armature supportant le manche filtrant.

8° Démonter les deux colliers maintenant le manchon filtrant
sur Parmature. Pour cela, il suffit d’extraire les goupilles de
serrage des colliers de leurs logements avec une broche.

9° Enlever le manchon usagé.

10° Nettoyer l’armature a l’aide d’un pinceau et de gas-oil
propre. Enfiler sur Parmature un manchon neuf, garni de ses
colliers, en tirant sur les boucles en tresse, prévues a cet effet ;
le manchon étant en place, couper ces boucles pour qu’elles ne
risquent pas de se loger entre le manchon et 'armature et de
créer de cette facon une mauvaise étanchéité.

11° Serrer les colliers en faisant tourner la goupille a ’aide
de la broche livrée avec chague manchon, de facon a continuer
I’enroulement commencé du collier par rapport a la goupille ;
serrer modérément. : ’

12° Remonter I'armature contre le chapeau puis la cuve, en
serrant fortement les écrous a barrette. Visser ’écrou a orecilles
supérieur et le bouchon de vidange.

13° Ouvrir le robinet du réservoir auxi.lizfir!e, Quand.le com-
bustible coule sans bulle d’air par V’orifice de purge «d’dir, visser
la vis a barrette de purge d’air.

<||ll "|,.



PANNES ET ANOMALIES
DE FONCTIONNEMENT

Le moteir ne part pas.

Le comk sstit.le n'arrive pas & la pompe d'injection.

«) Rrlinet du réservoir auxiliaire fermé ;

Réservoir principal vide.

b) " iéservoir
auxiliaire

vide

Défaut

d’alimentation

¢) Filire sur tablier encrassé ;

| — Prise d’air ou fuites

4 la tuyauterie entre
réservoir principal et
réservoir auxiliaire.

— Obstruction de cette
tuyauterie.

— Avarie de la pompe
“d’alimentation.

— Crépine d’aspira-
tion du réservoir
principal encrassée.

— Filtre en toile mé-
tallique de la pompe
d’alimentation en-
crassé.

d) Trou d’air du bouchon du réservoir auxiliaire obstrué ;

¢) Canalisaiion obstruée entre réservoir auxiliaire et pompe

d’injection ;
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Le combustible arrive a la pompe d'injection.

— Pistons de pompe d’injection uscs.
— Présence d’air dans la chambre 2

. ) combustible de la pompe d’injec-
Débit  insuffisant tion. (Purger, voir page 25, § 2°).

de combustible — Oubli d’appuyer a fond sur la
pédale d’accélérateur. (Voir indica-
tions sur la mise en marche a froid,
page 24).

Le moteur fait quelques fours et s'arréte.

Débit insuffisant de la pompe d'injection.

— Canalisation d’ar.dvée de

. combustible p- rtiell v 2nt
a) Arrivée de combustible bouchée par corps & car ger
a la pompe insuffisante ou aplatissement
"7 | — Combustible fisé ps:¢ 1 :mps
trés froid.

b) Pistons de pompe d’injection usés.

La pompe débite irréguliérement.
a) Présence d’air dans les canalisations de 1efouleraent, de la
pompe aux injecteurs ;
b) Ressort de soupape de refoulement cas i ;
¢) Soupape de refoulement détériorée ;
d) Ressort de piston de pompe d’injection cassé ;
e) Un piston de la pompe d’injection se coince de ten:ps a
autre.
Présence d'eau dans le gas-oil.
a) Purges des réservoirs et des filtres négli és ;

b) Manque de compression aux cylindres du moteur. (Joir
§ « Manque de compression », page 48.)

Le moteur a des ratés.

a) Présence d’air dans les canalisations d.* refoule nent ;
b

b) Manque de compression sur un ou plisieurs cylindies.
(Voir § « Manque de compression », page 48.)
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¢) Mauvaise pulvérisation — Injecteurs bouchés ;

4 un ou plusieurs
injecteurs

—— Aiguilles coincées ou usées ;
—— Ressorts déréglés.

d) Ressort de soupape de refoulement cassé ;

e) Soupape de refoulement détériorée ;

f) Ressort de piston de pompe d’injection cassé ;
g) Piston de pompe d’injection usé ou coincé ;

h) Eau dans le gas-oil ;
Impureté mobile dans

}) Arrivée irréguliére de gas-oil. la canalisation.

Le moteur manque apparemment de puissance.

a) Manque de compression (voir § ci-dessous) ;
b) Avance a linjection incorrecte (mauvais calage de la
pompe 4 combustible) ;
—— Moteur qui serre ;
__ Moteur insuffisamment lubrifié ;

¢) Résistance ._ Les freins freinent légérement ;

organique — Pneus insuffisamment gonflés ;
élevee __ Pneus de dimensions plus grandes
que la normale ;
—_ P6t d’échappement bouché.

d) L’embrayage patine;
e) Véhicule surchargé ;
) Encrassement du filire 4 air.

Manque de compression.

__ Jeu des culbuteurs insuffisant ;
— La queue de soupape grippe dans son
guide ;
— Le poussoir grippe dans son guide ;
a) Les soupapes | — Ressort de soupape affaissé ou cassé ;
ferment mal __ Ressort de rappel de la iige de culbu-
teur cassé; °
— Soupape faussée ;
— Soupape ou siége de soupape caia-
miné.

e
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b) Segments de piston usés ou mal ajustés ;

¢) Segments de piston gommés dans leurs gorges ;
d) Piston rayé ;

e) Segment rayé ou rompu ;

) Segment non d’origine ;

g) Injecteur mal serré ;

h) Culasse mal serrée ;

i) Joint de culasse cassé ;

k) Emploi d’un joint de culasse non d’origine ;

Injecteurs.

Vérification des injecteurs avec la pompe d’essai. (Se reporier
au tableau de la notice d’entretien, intercalé entre pages 42 et
43).

Fumée a I'échappement.

a) Légére fumée bleue : normale ;
b) Epaisse fumée bleue : excés d’huile de graissage ;
¢) Fumée noire ;

/ - Le bouton <« SURCHARGE »
n’est pas rappelé par
son ressort a la position
Excés de butée ;
de — Butée du bouion <« Sur-
combustible CHARGE » déréglée ;
— Déréglage d’'un ou plu-
) sieurs pistons de 1la
Combustion pompe d’injection ;
incompléte Manque de ' S -— Voir ce paragraphe, page
compresion ( 48 ;
Un ou plusieurs g — Pression d’injection trop
injecteurs basse ;
déréglés ( — Aiguille coincée.
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Systéme de graissage.

[ — Non fonctionnement du manomeétre ;

|

— Insuffisance d’huile dans le carter ;
— Canalisations d’huile desserrées ou rom-

L’aiguille du pues. Joints rompus.
manomeire reste | — Le clapet de décharge est coincé en
a zéro a touies position d’ouverture ;
les vitesses du — Crépine d’aspiration complétement bou-
moteur. chée par des impuretés ;

— Changement d’huile et nettoyage de la
crépine trop peu fréquents (Voir cha
pitre « ENTRETIEN », page 31.)

Le manometre
indique

une pression

satisfaisante &

grande vitesse
du moteur, mais

trés basse a

vitesse moyenne.

— Clapet de décharge coincé en position
d’ouverture partielle ;

charge ;
— Canalisations et joints non étanches ;

La pression
d’huile est satis-
faisante au ra-
lenti, mais elle
est basse aux
moyennes et
grandes vitesses
du moteur.

-— Ressort de clapet de décharge trop
faible ou déréglé ;

— Huile de viscosité insuffisante a chaud
(Voir caractéristiques des huiles, cha-
pitre « ENTRETIEN », page 42.)

La pression esi

normale lorsque

le moteur est

— Canalisations de re-
foulement crevées.

froid, mais {rop _ Fuites‘ dans ie ! — Raccords desserrés.

faible lorsque le syster.ne .d ¢ ) — Usure des paliers de

moteur est chaud. distribution vilebrequin ou des
d’huile. tétes de bielle,

aprés un long ser-
vice.

o ——
e ———— . e — T

— Portée défectueuse du clapet de dé-
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Systéme de refroidissement.

— Manque d’eau au radiateur. — Fuites ;
— Pompe a eau avariée ;

— Courroies de ventilateur patinent (moteur
Le moteur 4 cylindres) ;

chauffe anormale- { __ Alcool ou liquide volatil dans Peau du
ment. radiateur ;

— Insuffisance ou excés d’avance a l'injec-
tion ;
— Pot d’échappement bouché.

Consommation excessive de combustible.

— Bouton « SURCHARGE » non rappelé par
son ressort a sa position de butée ;
a) Exceés de — Butée du bouton « SURCHARGE » déré-
combustible glée ;
' — Déréglage d’'un ou plusieurs pistons de
la pompe d’injection.

— Démarrages et arréts fréquents ;
— Véhicule surchargé ;

b) Conditions — Utilisation du véhicule en pays acci-

d’emploi .
dlli denté ;
véhicule — Mauvais état des routes ;

— Manceuvres fréquentes du changement
| de vitesse ;

¢) Fuites dans le systéme d’alimentation ;

b) Manque de puissance du moteur. (Voir ce paragraphe,
page 48.)

e) Freins serrés ;

— Manceuvres trop fréquentes du change-
ment de vitesse ;
) Habitudes
du
conducteur

— Levier de frein 4 main en position de
freinage ;

— Le conducteur laisse son pied sur la
pédale de débrayage.



52 PANNES ET ANOMALIES DE FONCTIONNEMENT

Consommation excessive d'huile de graissage.

a) Moteur usé, aprés un long service ;

b) Segments de piston gommeés :

|

¢) Fuites ; ?
\

d) Filtre a air
encrassé ;

Installation électrique.

démar-
reur ne
tourne pas
quand on
met le con-
tact

a) Le

b) Quand on
manceuvre
le contact de
démarreur,
Pinduit

commence

par tourner,
mais cale
quand le
pignon se

met en prise |

— Aux joints de carter ;
— Aux joints de pories de visite ;
— Au joint du couvercle de la crépine ;

Au joint du bouchon de vidange ;
Aux raccords de manoméire d’huile ;

Dans ce cas, les cylindres absorben’
Phuile du carter par dépression.

DEMARREUR.

Le contacteur n’assure pas le contact;

Circuit coupé ;

Batterie déchargée ;

Batterje avariée ;

Bornes de batteries desserrées ou oxy-
dées ;

— Mauvaise connexion de masse ;
__ Mise 4 la masse des bornes ou des balais

de démarreur ;

Les balais du démarreur ne portent pas
sur le collecteur ; balais coincés, gras
ou encrassés ;

L’arbre d’induit est grippé et ne peul
glisser. ‘w

|

Batterie insuffisamment chargée ; |
Les balais n’appuient pas assez forfe-

ment sur le collecteur ;
Moteur gommé par suite d’épaississe-

ment de huile ;
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La dynamo

[

DYNAMO.

-~ Le fusible d’excita-
tion, de 7 ampeéres,
placé sur la dyna-
mo a fondu ;

Remplacer ce fusible
par un autre d’origine
de méme calibre. (La
garantie de nos appa-
reils ne peut étre assu-
rée qu’a cette condi-
tion.

ne ;:;"ge —_ Cireuit dynamo-bat- | Si le fusible fond &
terie coupé ; nouveau, s’adresser a
. . 'un de nos agents qui
i Dynamo a revoir. vérifiera le conjoncteur-
disjoncteur, le circuit
. dynamo-batterie et .a
| dynamo.
Nora. — Nous avons parlé dans ce chapitre de déréglages de

moteur, de pompe d’injection, etc. Ces anomalies ne peuvent
étre provoquées que par des fausses manceuvres ou des erreurs
de réglages effectuées au cours de réparations par du personnel
inexpérimenté.

Bornez-vous aux démontages indiqués dans la notice (chapitre
« ENTRETIEN ») et confiez vos réparations 4 I'un de nos agents.




