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SOCIETE FRANCAISE
HISPANO - SUIZA

MOTEURS 12 X
NOTICE TECHNIQUE
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Les moteurs HISPANO-SUIZA 12 X sont réalisés en
différents types :

12 Xbrs — puissance nominale 690 CV. Compresseur permettant de con-
server la pression de 880 millimétres de mercure i I'entrée des
carburateurs jusqu’a 3.900 meétres.

La désignation |2 Xbrs s’applique aux 169 moteurs numérotés
480.001 a 480.169.

12 Xbrs, — puissance nominale 720 CV. Compresseur permettant de con-

server la pression de 880 millimétres de mercure a l'entrée des
carburateurs jusqu’a 2.200 métres.

12 Xirs et 12 Xirs; — Ces moteurs ont les mémes caractéristiques que
les moteurs |12 Xbrs et 12 Xbrs, . lls en différent par I'embiellage qui,
au lieu d’étre du type a chape fermée, avec bielle intérieure régu-
lée intérieurement et extérieurement, est constitué par une bielle a
fourche solidaire d’un coussinet amovible, sur lequel tourillonne une
bielle intérieure, a chapeau fixé par goupilles coniques.

Les trous de fixation du moteur sur son biti sont différents
les deux trous de I'avant, de chaque coté sont alésés a |l, pour
boulons de 10, dans deux bossages de 45 millimétres de hauteur.
Les 6 autres trous, de chaque coté, sont alésés a 9 pour boulons

de 8; le trou arriere comportant un bossage de 42 millimeétres
de hauteur,

12 Xjrs et 12 Xjrs, — Ces moteurs ont les mémes caractéristiques que

les 12 Xirs et |2 Xirs;, mais leur sens de rotation est inversé.

12 Xcrs — Ce moteur qui differe du 12 Xirs, par l'augmentation de
I’entr’axe des pignons de réducteur, peut servir daffit a une arme
tirant dans l'axe du moyeu d’hélice.

12 Xgrs et 12 Xhrs — Ces moteurs ont les mémes caracteristiques que
les moteurs |2 Xirs et |2 Xjrs, mais ils sont munis d'un arbre
porte-hélice canneluré et d'un dispositif de changement de pas,

qui permettent |'adaptation d’une héllce a pas variable HISPANO-
SUIZA.

Cette notice technique concerne plus particulierement
le moteur |2 Xirs.

COLLECTION J-C BEERNAERT



COLLECTION J-C BEERNAERT



e = e

e

e

=
e

.
i
i
Ll
i

|. — Moteur 12 Xirs — Vue avant.

COLLECTION J-C BEERNAERT



COLLECTION J-C BEERNAERT




s

e

¥ B e e = e T

S s
wﬁ":-‘?ﬁ‘- G .
: G e
g g e B
Sonni e e
e
i T
S

o
S e

P e W

o

L e
e

COLLECTION J-C BEERNAERT

irs — VYue de profil.

Fig. 2. — Moteur [2 X



COLLECTION J-C BEERNAERT



I€re.

— Vue arrie

Irs

X

2

Fig. 3. — Moteur |

COLLECTION J-C BEERNAERT



COLLECTION J-C BEERNAERT



TABLE DES MATIERES

PREMIERE PARTIE

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

CHAPITRE PREMIER

Caracteristiques.. o « « & = o w o o o = & % & 2 60 & » & & ® o « 3
Colurbes deplilssance . .. « « = = ¥ 3 & 3 & w & % s @ $ s 5% 39
e E L e E R T E I TR Y

CHAPITRE I

F 4
DESCRIPTION DES ORGANES MOTEURS
Ensemble carter. . . . « . . v . e e e e e e e e e e e e .. 23
Culasses et cylindres . .. . . i.s 5 @ 3 ¢ 6.6 45 5 5 3 a © ¢ &
Vilebragtls . ; ¢ & = = 2 % o % « % 2 % e m @ B owow & 8 w5 28
BEAUCERlF & o o v o o b v 5 5 B 2% wva £ % ¢ % v 5 .85 43 @ N
PIEESEE o w o 6 5 & i & 7 o 08 6 o % 96 % @ 5 o5 s 0 w3 % s ow bl
Bilelles. . . . o v v e s s kLB AR AW R G EE e 33
| CHAPITRE i
DESCRIPTION DE LA DISTRIBUTION
SOUPADES. =+ « = » o o o = s % b & & & & §°% % % 4§ B4 5 588 5§ 92
Ressorts. . . . « o v v o e e e e e e e e e .. 36
ArbresA cames. . « o« = o' = o o o & @ & @ & % 5 8 5. 2 5 & 5 & I
Commande des arbres 2 cames . . . v +v v v v v e e e oo 37
CHAPITRE 1V
DESCRIPTION DES ORGANES D’'ALIMENTATION
COMBIEsSBlit: = « s o5 & 5w 8% 6 8 & & = & % 5 ® & = & o ¢ A5
Commande du compresseur . . . . . . . « « « « « « « « « . . 44
Limiteirdadmisslon. « = « s @ 5 % 5 % % % % % @ % % % & ¢« a s &5
Collecteurs d’admission . . . . . « & & & + « « & v v « 4w « . . 48
Carbiistaiiisgs o 6 3 = o0 8 m F o 8 W BE oy B 8 @ & w3 @ wog oS
Pompes a essence . . . . . . « « « . v v v v v e e e e e ol

COLLECTION J-C BEERNAERT



e N e

CHAPITRE V
DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT DU REFROIDISSEMENT
POMBEL e ¢ w s 4 5.8 5 8 5 ¢ B i 5 5.8 5 8 6 60w o 2 53 (
Circuit de refroidissement . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 55

CHAPITRE VI

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT DU GRAISSAGE

Circuit de: graissage. . . « « « o + w 5 w o « @  w « w o w5 & w S
Graissage du vilebrequin et de I'embiellage. . . . . . . . . ., . . 57
Graissage de la distribution. . . . . . . . . . . .. . ... .. 58
Graissage du réductenr ; . « v w ¢ & &« & = w & % ¢ © & % s & ¢« B9
Graissage des commandes auxiliaires. . . . . . . . . . . . . . . 59
(raissage supplementairedai depart .-« « + % + & « v % & =« « 5 « B9

CHAPITRE Vil
DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT DE L’ALLUMAGE

Disposition et entrainement des magnétos . . . . . . . . . .. . 6l
Circuit dallumage.: & & 5 ¢ 4 6 o o o o 0 s 5 o % 6 2 « = v o u 62
Ordeedallumage. o+ « @ « = 3 % § & 5 woe o &« 9w ¢ 5 5§ # g & ¢ B3
CHAPITRE viII ™
DESCRIPTION DE LA COMMANDE DE MITRAILLEUSE (
ET DE COMPTE-TOURS. . . . . . . . 64
CHAPITRE IX

ORGANES DIVERS

Dispositit de demarrage o + « o & & 5 o § % 5 = § @ § & & & 5 4« 65
Injection d'essence . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .. 65
Compresseur @840 &« o 5 » ¢ 3 48 ¥ 5 e 3 32 s v s m &% ¢ 65
Commande de génératrice. . . . . . . . . . . . .. ... .. 66

DEUXIEME PARTIE

DEMONTAGE — MONTAGE — REGLAGE

CHAPITRE X

DEMONTAGE
Alimentatipn d’'essence - admission des gaz. . . . . . . . . . . . 68 (
Compresseur des $ervitides : s & & & & & 5 « 5 w o = = = = « » 6B |
AUUIIBEE & o a0 w & = o @ & @ % & & S0 &% .8 56 & ¥ & 5 B9
Organes de démarfage: . 5 i & 5 w v 55 @ s o s o = 5 w 5 n B9

COLLECTION J-C BEERNAERT




s, T s

REAUCEEUT &« « « o 5 s = = & w = oo 2 & & o & o # « o = o o.a 99
Compresseur et parties mécanlques ;.o 5 ¢ 3 + 5 &5 % 2 = s = 49
CUIESBER. o & o« % & & 5% & % & 5 6 & & 2 8 m 2% & o 3 & & @0
Pistons . . . & i B o AR AR I REREE Y SRy R
OroUpE des DOMIPES. = o = = . w 9% a0 = % » @ o w om0
CAtters.: s 5 s @ o % 5 % & @ & ® & 8 &§ @ 8 ¥ 5 @ 8§ @ 5 = § % &4
Vilebrequin et bielles . . . . . . . . . . . . . .. ... .. 172
Arbres o Calies: = s -5 5.9 = % 5 ® § ® F 8w b P E ® € g D
SOUDADES. v s & = o & o & o % % % % = % » % & w & % o = 5 & & 49

CHAPITRE XiI

MONTAGE

Pompes A RullE. & « & « 5 s o o0 o w4 % o 5w m 5w awowomn 5
POmMpe 2 83kl & w & 5 5 5 & # & & ¢ % & # & N T L RN ..
POMPES 2 €S58NCE & & &« » & o & =.% & w & o = G o W B
Vilebeetdin €k bielles: » 2 © : » 8 %5 3 ¢ s R 3 % 3 B s @ # w5 #9
L s w oo oo sl wna @LR sl i o ol ek 5 p TaE e B8
REAUCEEUNr : « & % & % % 4 5 4 5 & 5 4.5 3 TR EE R R RN
PISEOOE: e b pom's & o8 ® @5l w8 ol oy 20E D
SOUPAPES. . . v & 4 % & 5 4 5 4 & 5 % @ 5 @ 8 ® & 5 8 ® 4 5 g D
CHBSERE . " 4 o 5o 5 s D BRSO B e WG e R @ W mo B D
ArbresAcames. . «  « o 5 5 % 5/ 6 % % % 3% 3 % 8 & & w5 49
Commande du distributeur, des magnétos et du compresseur . . . . 80
GENBTatrice. . » - = 5 » = +» © & @ § 9 5 § % ¢ 9.8 % 5 5 & 3 OQ
Tobleam des BN s w o % 5 = & wis W o @ & W Sy @ w5 @ 3 w5 O
Qutillage et rechangesdebord. . . . . . . . . . . . . .. . . 83

CHAPITRE XII

REGLAGE

Réglage du jeu dessoupapes . . . . . . . . . . . . . .. . . B84
Réglawede ladistribution: : « « « v o ¢ 99 8 & 5 © ¢ 5 % 5 & » OF
Tableau de réglage des moteurs 12 X. . . . . . . . . . .. .. . 86

Amélioration du réglage de la distribution . . ., . . . . . . . . 87

Réglage de I'allumage

Moritage des magnetos. : & : o & & § w s £ s m 5 82 s v &3 s BI
Connexion: des DOUZIES v & & = % & % w s % % & ® "% @ » % » O
Magnéto de départ . o . + 5 = & 5 #°% 3 5 & 6 & v % %% 5 % &« 20

Réglage des carburateurs . . . . . . . . . oo B & e we % on B

Réglage de la came du limiteur d’admission . . . . . . . . . 93

Réglage du distributeur de démarrage. . . . . . . . . . . . 94

COLLECTION J-C BEERNAERT




e TR =

CHAPITRE XIlII
MONTAGE SUR AVION

PIXALION « o =« w o w @ @ « 9 g & & 45% & £ & % 3 ® .8 % 5 © 5 w25 'f.
CAPOLIER. & o 5 & 5 o 2o o w0 o 6 % m & % & o 2 m » o x o 0w D
Prise dair dix COMPresseir . « = « « = » @ & & & 5 % 3 % 5 & % = 90
Circulation d’eau, tuyauteries. . . . . . . . . . . . . . . . . . 96
Contrdle et réglage de la température. . . . . v ¢« « o« v o« o o« « 97
Refroidissement deS paliers. « . o + « o = « » s = o » 5 = & w. 97
CleeuBaclon @Ble o v o+ w 3 » s w2 P o s ¢ v % v 82 w5 @ B
TURCEPIES: & & 4 5 v 2 o0 5 o s o % B o @ & & % ;% w5 o % w O
BEseryellr S HUNE & « w v wow o % o & % 2 W & woF W ¥ S 8 R w I8
RAdiRteur dHOlE . . & « o o 5 % o 2 5 o b o oo e v o w e VOO
Reglage de la temperature. . s . w5 » 5 s 8 v » 1w . w100
Contrdle de graissage et de température. . . . . . . . . . . . . 10l
Fltre dhaile « o 3 « « = o« 5 o v o s o % wou s oar ¥ o g ow @ @ 00

CHAPITRE XIV

MONTAGE DE L'HELICE. . . . . . . . 102
Montage de I'hélice Hispano a pas variable en vol. . . . . - 103

TROISIEME PARTIE {;

MISE EN MARCHE
CONDUITE AU SOL ET EN VOL

CHAPITRE XV
MISE EN MARCHE

Combustibl® . «. ¢ o 5 = « & 5 ¢ m s w8 = 8 @ ¢ w0 @ e e & w VO
LUBRIIIEANE 5 2 3 % 4 = = 5 5 8 5 % o 4 @ & s v o 0 @ = w5 = = 105
Avant chaque depart . « + « ¢ « « » & @ » = % @ & = &« w 2 @ = -V
LaNEEMENT.: ¢ 2 ¢ 5 2 % § 5 2 % 8 5 4 6 5 B » = % & 4 ¢ 2 o+ 105
Causes des difficultésdedépart. . . . . . . . . . . . .. .. . 106

CHAPITRE XVI

CONDUITE AU SOL

ESSAI QU POIRE MXE. & & % 4.5 5 5 5 @ & @ & w 5 o o o 2 o o m o HOE
Recommandations. . . . . . . . . .« . . v . v . . .. . )os

CHAPITRE XVII

CONDUITE EN VOL
Prescriptions Senérales.  « & = % % 3 % "% ¢ % € 4 % & & oo » JOY
Correction altimetrigue.. . o » o o o = = % % wow & w5 % 4 & o 10F
REfridissement : « « @ 5 @ 5 w3 & » € & & 3 @ 5.4 5 4.3 + = 109

COLLECTION J-C BEERNAERT



— I

QUATRIEME PARTIE

ENTRETIEN — VERIFICATION

CHAPITRE XVIII
ENTRETIEN
Toutes les dix heuresdemarche . . . . . . . . . « ¢ . .« . . 0
Toutes les vingt-cing heures de marche . 0
Toutes les cinquante heures de marche . . . . . . . . . . . . . 110
Précautions a prendre pour le stockage des moteurs aprés fonction-
nement a l'essence éthylée . . . . . . . . . . . . . . . . |l
Précautions a prendre en cas de gelée. . . . . . . . . . . . . . [I2
CHAPITRE XIX
VERIFICATION
Visite diimoteur mont€ ., . s 5 ¢« v ¢ 9 # 2. % ¢ o & % % w » LIS
Visite du moteur aprés démontage . . . . . . . . . . . . . . . I3

TABLE DES FIGURES

Figure |. — Vue avant du moteurl2 Xirs. . . . . . . . . . . I
— 2. — Vue de profil — — 7
— 3. — Vue arriere — O N 9
— 4, — Courbes de puissance, d’utilisation et de consom-

mation du moteiur 12Xirs 5 4 « o s e v o« ® « w192
o 5. — Courbe de puissance en fonction de [altitude du
motedr T2 XIFs = % 2 © % « % &« » & ® @ ® % 6w V7
— 6. — Courbes de puissance, d'utilisation et de consom-
mation du moteur 12 Xirs;, . . . . . . . . . . . 20
— 7. — Courbes de puissance en fonction de [laltitude du
moteur 12 Xirsy « . - 6.2 & % & 58 3 8 § 8 8 3 - 24
— B o EnsBble COFERI: & w &« m % % % & @ & % & ® & & » b
- 9. — Carters supérieur et inférieur . . . . . . . . . . 24
e M= CTABRE, o o s o os e e ow woE o e o w o W e % e AD
= 1l,—=Détails d'uneylindre. . . o s.¢ % s 5 ¢ % 5 & » w 28
oy < L Lo LHEOFEHHIR o ; w s w 5 @ & % @ & o 8 w3 & @ 0w Ao
— 13. — Ensemble du réducteur. . . . . . . . . . . .. . 3l
— [l BB 5 2 508 % 5% % & @ 0 8 e omw woE w oW oW ok
- |5, = Embiellage ... = « « o s = o & & @ ¥ 5 s % s ow I3
e Pl SONPADE . 5 3z v @ v v wow o s @ s % w N ow e w0

COLLECTION J-C BEERNAERT




N .

Figure 17. — Arbre a cames désassemblé . . . . . . . . . 38
— 18. — Commandes de la distribution, de mitrailleuse et de
EOIMPLETOUFS % 5 5. ¢ 5 3 5 & @ 5 = o = 39 "
— 19. — Deétails du compresseur . . . . . . . . . . .. 42
—  20. — Compresseur assemblé ., . . . . . . . . . .. 43
—  2|. — Dispositif d’entrainement progressif de la turbine. . 45
—  22. — Schéma de fonctionnement du limiteur d’admission. 47
—  23. — Collecteur d’admiission. . . . . . . . . . . .. 48
— 24, — Jumelage des carburateurs . . . . . . . . . .. 49
— 25, — Pompeaeau. . . . . . . . . . . ... ... 53
—  26. — Détailsde lapompeaeau . . . . . . . . ... 54
—  27. — Détails des pompes a huile. . . . . . . . . . . 56
—  28. — Pompe de pression et clapet de décharge. . . . . 58
— 29, — Ecrande protection. . . . . . . . . . . . .. 59
—  30. — Clapet et rampe de graissage supplémentaire au v
GEPAPE 5 & & o m 0 % @ & W % % % W o w = e 60
— 3. — Commande mécanique du compresseur et des
Magnetos . . . . . . . . v . e e e e 62
—  32. — Entrainement de la génératrice. . . . . . . . . 81
— 33. — Disquederéglage. . . . . . . . . . . . .. . 85
— 34. — Schéma de connexion des fils d’allumage .avec
magnéto R. B. pour moteur avec hélice tournant
SRALENG & & & ¢ B % B 5 B B & B ow v 9 moe 90
— 35. — Schéma de connexion des fils »d'allumage avec (
magnéto R. B. pour moteur avec hélice tournant
RAORE: v & ¢ o v % 5 % & % 5 & 5B % & B 3 91
— 36, — Schéma de connexion des fils d'allumage avec
magneto S, E. V. pour moteur avec hélice
tournant a gauche . . . . . . . . . . . .. 91
—  37. — Schéma des canalisations du distributeur VIET. . . 94

TABLE DES PLANCHES

Planche |. — Coupe longitudinale du moteur 12 Xirs.
— bis, —. — — 12 Xgrs.
— l. — Coupe transversale du moteur 12 Xirs.
— lll. — Coupe partie AV du moteur 12 Xcrs.
— IV. — Coupe par la commande des magnétos.
— V. — Carburateur HISPANO SOLEX, type 50 S 2.
— VI. — Magnéto VOLTEX ROD 12, 3 avance automatique.
— VIl. — Magnéto SEV type 100.

—  VIll. — Pompe rotative AM.
— IX. — Compresseur VIET.
— X. — Plan d’encombrement du moteur |12 Xirs. (

COLLECTION J-C BEERNAERT




CARACTERISTIQUES GENERALES DES MOTEURS TYPE 12 X

A b et

Desionation-OiMEIeNs. . ¢ . el o uillie PR SRR - 12 Xirs 12 Xirsy 12 Xcrs
Puissance nominale en CV, i i’altitude d’adaptation . . . . . . . . .|/ 690 720 690
Altitude d’adaptation en metres (}). A A e 3.900 2.200 3.900
Puissance en palier au niveau de la mer au régime nominal . . . . . 600 680 600
Pression nominale d’admission, en m/m de mercure ; 880 880 880
Surpression autorisée au décollage, en m/m de mercure . AP 960 9260 960
Puissance au décollage avec surpression, au régime nominal. . . . . . 660 740 660
Régime nominal du moteurent/m. . . o @ © o0 ol g s 2.600 2.600 2.6C0
Régime nominal de Chéliceen tim. . . o o o o0 s, o, aiis 1.733 }. 733 1.733
Rapport de démultiplication du réducteur . . . . « « . . .« . . . . . 2/3 2/3 2/3
Rapport de multiplication de la turbine du compresseur . . . . . . . 10/1 10/1 10,1
Sens de rotation'de Fhélice (). . . v o v v o i Jaow s anieia gauche a gauche a gauche
Nombire de-eylIndeBE. .7 Lt o s fie 5 aae v et s e Y P e |2 12 12
Alésage. e Mmoo s A e e S TR e G L 130 130 130
COUSE B0 I . o o ah i Pl g g g s i S G S S 170 170 170
Cylindeée totale enilitres, . . v . '0 L 5 G e LR n ek L 27 27 27
Compression volumétrique . . . . . . . A AR - 5,8 58 5,8
Consommation spécifique d’essence en gr. (au reglme nominal au snl) 275 265 275
Consommation spécifique d’essence en gr (au régime nominal a I’ altltude
d’adaptation) . g R R B S S R I 245 245 245
Consommation spécifique d’huile en gr e e e e T 8 8 8
Pompes 2 essence AMrotatives. . . . . . . . . . . . ke INO-2 N© 2 No 2
Vitesse de rotation des pompes a essence au régime nammat en tfm % 967 967 967
Vitesse de rotation de la génératrice au régime nominal, en t/m. . . . 6.000 6.000 6.000
Poids total a vide (sans génératrice)enKg. . . . . . . . . . . .. . 385 385 395 (3)
Polds att GV nominalen KE. o L0 o e 0w i VR il e 0,558 0,535 0,572
Combustible A utiliser (Aeronef B) . . . . . o . 0L vio L aaT 85 octane 85 octane 85 octane
REFROIDISSEMENT
Volume-des chemises d'eauenlitres.. . . . . . . v o o o o e 24 24 24
Vitesse de rotation de la pompe a eau au régime numlnal en t/m. . ¢ 3160 3160 3160
Débit par minute de la pompe 2 eau au régime nominal, en litres . . . 500 500 500
Calories minute a évacuer par le radiateur d'eau . . . . . . . . . . 5200 5200 5200
GRAISSAGE
Vitesse de rotation des pompes a huile au régime nominal, en t'm . . 3160 3160 3160
Débit par minute de la pompe a huile au régime nominal, en litres . . 28 28 28
Calories minute a évacuer par le radiateur d’huile . . . . . . . . . . 650 650 650
ENCOMBREMENT (en meétres)
ESnguenl. v 0 e e R e e et S S e G S 1,578 1,578 1,578 (3)
BT e R SRS SRR e e R T R S e e e 0,726 C,726 0,726
Hauteur . . . D AT i S e ey T R N 0,913 0,913 0,913 (3)
Entr’axe des plgncns du réducteur en mfm. e i e : 210 210 270
(1) Altitude jusqu’a laquelie le compresseur permet de conserver la pression de 880 m/m de Hg dans les coliecteurs d’admission. Cette altitude
est déterminée au banc d'essai en aspirant l'air dans une cuve de depresslun. Pranquement sur avion, cette altitude est tres superieure
i celle indiquée ci-dessus par suite de la surpression danc les manches a air, due a la vitesse. Elle peut étre augmentée de 500 a 1.500 meétres
suivant les avions. Une commande spéciale peut €tre prevue afin d'obtenir une pression de 960 m/m de Hg, dans les collecteurs
pour augmenter la puissance pendant la durée du décollage.
(2) Pour un observateur ayant le moteur placé entre lui et Phélice,
(3) Sans arme,
NOTA. — Les moteurs 12 Xjrs et 12 Xjrs, ont respectivement les mémes caractéristiques que les moteurs 12 Xirs et 12 Xirs,, savf Jen ce qui
concerne le sens de rotation. Dans les moteurs Xj, le vilebrequin tourne 3 gauche et I’hélice a droite (2).

COLLECTION J-C BEERNAERT



COLLECTION J-C BEERNAERT



143dVNadd9 O NOILOd 110D

MOTEUR 12 Xirs

700 750 Avec surpression au décollage

) [ e B ] O ES A 1 ) [ D Y ' [ , =
a0 = /] & R [k 2 J — -1+ =[5 | s ) i ; |
650 / 700 [ g = |
- / = a=[ e E
H-_I- i —— ___I._ \ |
_J i “ e "\\ b |
: | | \ L
600 650 j_! 15 ,.rf"ﬁ | \ 1. .
j ! -'"f ] s [E5 I& ‘L ' -T
HEEP = N T
| - - = S5 155 | e wap
550 600 L | | ]I ) {j‘$

/lrl
L A7
D

550 | : '\:" \ F

200
1_‘1 x‘ ﬁ‘_,r
: { :[ | I | 1. 1"\ \-"'
450 500 L r' ! _ i AN

aﬁ¢e
|

400

275 450

Fuiss

550

PR mption drutisatioy e 3000 S B0 oo e L LT L

225 350 5=

_50{] = ! E S P | [ i

2%
AN
1
| e [ |
R
i
|
|
e8]
an?-w
Xk"ﬁé
B
\
\
}K
L
|
\
|
.-"'//'A
Dy
g =
h
(D
/
A

et | i ! | . 1 _J:..- = L |
| t | 7 | "rL. -:' — e = __i = [t i el e S | | _.. .
215 0 0 A | B i M e A R e SEEEOE
Lt ] 1 Tay —n1nF“ | % {8 fitlude e matres] ]
| L5 | EF' 300 [ | EEE A F%’f 1 [ |

2000 2100 2200 2300 2400 2500 2600 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

Fig. 4. — Courbes de puissance d’utilisation et de consommation Fig. 5 — Courbe de puissance en fonction de laltitude




14dVNa3dd9 O NOILOd 110D

MOTEUR 12 Xirs,

750
700 | =
650 | | |
600
E —
550 [ 11
500 [ ]_
[ E' HE . ﬁ—_
450 a0 275
T I
¥ ! [ I O g: 250
R =
350 ([ [ [ &l 1 | dﬁct 225
S B | Fa | | e B ) L] ! (] B 1 Eat 1 (8 ) » | ] S
e . 1 : 1
A l s ) ] [0 PO/ 0 EAC) 5
l. i ? | V: ! 2] ._: ._.._1' 1 ~I. .I'. T+ JEH) Er F.n é d
200 L1 11 -.' o]l e EE EEEE f" '
2000 2100 2200 23007 2400 2500 2600

Fig. 6. — Courbes de puissance d’utilisation et de consommation

750

700

630

600

230

500

450

400

550

500

/Avec. surpression au décollage
|
i ;ﬂ’";jﬂ\
| \ ‘ i
i YEERE SEaEs:
\‘n
w + \
2| \ %
L \.\
L] ‘l
4 £
7 A - L : \\ HEE -
\,
_{- elice B pbas|variable
sederzal FTTCR 1 [ ] .

o Nl
T 2+ LN
2440 | ~=

I NCTHT
| i R ' trLHu de lep Imetre ﬂ

1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000

Fig. 7. — Courbe de puissance en fonction de I'altitude



PREMIERE PARTIE

DESCRIPTION et FONCTIONNEMENT

CHAPITRE PREMIER

GENERALITES

Le moteur Hispano-Suiza 12 Xirs, a réducteur et
compresseur, d’'une puissance nominale de 690 CV, est
un moteur a quatre temps, a refroidissement par liquide.

Ses 12 cylindres sont disposés en deux groupes de 6,
calés en V a 60°; les culasses, dans lesquelles ils sont
vissés par leur partie supérieure, sont en aluminium; les
parois extérieures des cylindres sont en contact direct
avec le liquide de refroidissement.

Son réducteur, disposé a l|'avant, est constitué¢ par
deux pignons droits fixés : I'un sur le vilebrequin, l'autre
sur I'arbre porte-hélice.

Son compresseur du type centrifuge, disposé a Iar-
riere, est enfermé dans un carter spécial constitué
par les volutes d’aspiration et de refoulement. Il refoule
I’air aux carburateurs, par l'intermédiaire de deux col-
lecteurs situés de chaque coté des culasses.

Il est, en outre, pourvu d’'un systéme de refroidis-
sement des paliers du vilebrequin par circulation d’air et
d’'un dispositif de graissage supplémentaire au départ.

COLLECTION J-C BEERNAERT
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CHAPITRE 11

DESCRIPTION DES ORGANES DU MOTEUR

ENSEMBLE CARTER

L’ensemble carter est en alliage d’aluminium
pratiquement inoxydable. Il se compose de deux piéces
principales : le carter supérieur avec son couvercle de
réducteur, et le carter inférieur.

Les carters, y compris le couvercle du réducteur,
forment un tout indivisible. Leur position relative est
déterminée avec précision par des pieds de centrage.

L'axe du vilebrequin est situé exactement dans le plan
de joint des deux carters.

Le groupe carters (supérieur et inférieur) comporte
8 paliers dont le serrage est assuré par des goujons
les paliers n°* | et 8 par 2 goujons et tous les autres
paliers par 4 goujons. Le serrage de ces goujons s’effectue,
par lintérieur, avant la mise en place de la cuvette
porte-filtre.

Les cloisons, supports des paliers 3, 4, 5, 6, 7 sont
doubles et forment des chambres de circulation d’air qui
sont en communication avec |'extérieur par des orifices
débouchant de chaque co6té du carter supérieur. Les
orifices d’entrée, situés du coté gauche, sont reliés entre
eux par un collecteur amovible portant une bride de rac-
cordement. L’'air sous pression arrive dans le collecteur
par I'intermédiaire d'une canalisation sortant du capot et
orientée vers |'avant. Cette circulation d’air autour des
paliers diminue sensiblement la température des cous-
sinets et, par suite, améliore leur tenue.

Carter supérieur. — Le plan de joint du carter supé-
rieur est plus large que celui du carter inférieur, de
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fagon a former deux tables qui se prolongent de part
et d’autre, sur toute la longueur, pour servir d’assise et de
fixation au moteur sur le bati de I'avion. Chacune de ces
tables est percée de 8 trous : les deux premiers vers
I'avant du carter sont percés a || millimétres pour
boulons de 10, et les six autres a 9 millimétres pour
boulons de 8.

A sa partie supérieure, deux faces faisant entre elles
un angle de 120 °, sont destinées a recevoir les culasses.
Un logement pour le clapet d’injection d’huile au départ et
6 bossages percés d'untrou, sont prévus, dans le plan de
symétrie, a la partie supérieure du carter, pour permettre
le montage de la rampe d’injection.

A sa partie AV on distingue '’emplacement du réducteur
et de |'arbre porte-hélice.

Un logement pratiqué a I’AR des paliers de |'arbre
porte-hélice est prévu pour recevoir un robinet destiné a
la commande, par pression d’huile, du changement de pas
de I'hélice Hispano a pas variable.

Un carter-couvercle portant, a la partie supérieure,
la cloche d’évacuation des gaz et sur la face arriére, la
bride standard pour le montage d’une génératrice,
recouvre le mécanisme du réducteur. Il est fixé sur le
carter supérieur au moyen de goujons et d’écrous.

A l"avant du carter supérieur et du carter couvercle,
un centrage muni de quatre goujons permet la fixation
d'un frein d’hélice.

Carter inférieur. — Le carter inférieur porte le
collecteur principal de graissage constitué par un tube
d’aluminium serti a ses deux extrémités dans le carter et
fixé par des demi-colliers a la partie inférieure des cloisons
supportant les coussinets de la ligne d’arbre.

A l'arriére prés de la pompe de pression d’huile, se
trouve le logement du clapet de décharge.

Le carter est fermé a sa partie inférieure par une
cuvette portant les tubes d’aspiration des pompes de
vidange d’huile, et munie d’un filtre a large surface protégé
par une tole perforée.
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Fig. 10. — Culasse. — Vue de c6té et vue arriére.
Cylindres et commande des arbres a cames montés.
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CULASSES ET CYLINDRES

Chaque culasse, en alliage d’aluminium, est fondue
d'un seul bloc et regoit six cylindres. L’embase des culasses
est munie de bossages servant a la fixation sur le carter
superieur.

Les conduits d’admission et d’échappement venus de
fonderie sont disposés a la partie supérieure des culasses,
les uns et les autres d’'un méme coté et a 'extérieur du V
qu’elles forment entre elles sur le moteur.

Dans le fond des culasses, 6 calottes cylindriques,
venues de fonderie, sont taraudées pour recevoir les
cylindres; au-dessus de la partie taraudée sont vissées les
douilles de bougie et de clapet de démarreur. Les siéges de
soupape admission et échappement sont coniques, emman-
chés a chaud et sertis. Les guides de soupapes en fonte
sont emmanchés cones dans leurs logements, situés a la
partie supérieure de la culasse.

L’entrée du liquide refroidisseur prévue a l'arriere et
en haut de chaque culasse a lieu a travers un tube placé
longitudinalement et percé d’'une série de trous orientés
vers les chapelles, lesquelles sont, pendant le fonction-
nement du moteur, les points les plus chauds. Ce tube
porte a son extrémité avant un plat qui assure sa bonne
position.

La sortie du liquide refroidisseur peut s’effectuer par
I'un ou I'autre des trois orifices distincts prévus sur chaque
culasse.

Les orifices non utilisés sont obturés soit par un
bouchon, soit par une bride pleine.

Les cylindres en acier sont nitrurés intérieurement et
renforcés extérieurement par trois nervures circulaires. lls
sont ouverts aux deux extrémités et vissés dans la culasse
par leur partie supérieure. Leur €tanchéité est realisée, a
la partie supérieure, par un joint en acier de forme spéciale
et, a la partie inférieure, par deux anneaux de caoutchouc
formant garniture d'un presse-étoupe. Cette particularité
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de montage permet la libre dilatation longitudinale des
cylindres.
Les parois en contact avec le liquide refroidisseur sont
protégées contre |'oxydation par un dépot de cadmium. '
Le mécanisme de distribution placé a l'extérieur et
au-dessus de chaque culasse est enfermé dans un carter-
couvercle.

L . O "
FHT

Fig. I1.— DETAIL D'UN CYLINDRE

(de haut en bas)

|. — Joint en acier.
. — Filetage a profil spécial.

. — Collerette d’appui du joint.

2

3

4, — Corps du cylindre. :
5. — Joints de caoutchouc.

6. — Bague lisse.

/. — Ecrou presse-joint.

VILEBREQUIN

Le vilebrequin, en acier nickel-chrome du type a pla-
teaux, comporte &6 manivelles calées a 120°. Il tourne
dans 8 paliers munis de coussinets en acier garnis de régule
ou de bronze au plomb pour certaines séries de moteurs;
les coussinets sont en deux pieces, sauf celui du palier
n° | qui est constitué par une bague.
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Fig. 12. — Vilebrequin.
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Les portées et les manetons sont forés pour |'allége-
ment. Les portées sont lubrifiées directement par Fhuile
provenant de la rampe de graissage située a la partie infé-
rieure du carter. Elles sont tubées intérieurement afin de '
former une chambre annulaire diminuant la quantité d’huile
en circulation. En outre, un tube en communication -avec
cette chambre annulaire traverse le maneton et conduit

"huile a la téte de bielle.

Le pignon de commande de ladistribution, des pompes
et du compresseur est entrainé par le vilebrequin au moyen
d’un accouplement élastique logé dans la portée arriere
ou, pour certaines séries de moteurs, dans le pignon de
commande du compresseur. L’emmanchement est glissant
pour permettre la dilatation du vilebrequin, fixe a I'avant,
et celle du carter supportant le pignon de commande.

Le vilebrequin porte, a I'avant, un collet sur lequel
est fixé le pignon inférieur du réducteur.

REDUCTEUR

Le réducteur est constitué par un pignon et une cou-
ronne a denture droite rectifi¢e, disposés a la partie AV
du moteur. Le pignon est fixé par des boulons rectifiés
et ajustés sur le collet du vilebrequin et la couronne par
des boulons également rectifiés et ajustés sur le collet
de I'arbre porte-hélice. La couronne porte, rive sur elle,
un engrenage de commande de genératrice.

A l'avant de la couronne, une butée a billes absorbe
les efforts de traction dus a |'hélice.

L’arbre porte-hélice tourne dans deux larges paliers
munis de coussinets en acier garni de régule ou de bronze au
plomb pour certaines séries de moteurs; le coussinet avant
est en deux piéces, le coussinet arriere, en une seule piece.
L’arbre se termine vers I'avant par un plateau, mais pour
les mdteurs destinés a recevoir |'hélice Hispano, a pas
variable en vol, il comporte des cannelures et un dispositif
d’arrivée d’huile, pour la commande de changement de pas.
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Ce réducteur tres simple, facilement . accessible, est
réalisé avec le minimum de jeu dans la denture. il offre
entre autres avantages, celui de surélever I'axe de traction,
ce qui permet, soit I'emploi d'une hélice de plus grand
diameétre, soit |'utilisation, sur avion, d’un train d’atter-
rissage de hauteur réduite.

PISTONS

Les pistons, en alliage d’aluminium a haute résistance,
ayant un excellent coefficient de frottement, sont forgés.
lIs. “portent (un - segment = d'étanchgite, 'delx. segments
coniques et un segment racleur, tous les quatre placés
au-dessus de l'axe.

Fig. 14. — Piston, segments et axe.

AXES DE PISTON

Les axes de piston tourillonnent librement dans les
bossages et dans les pieds de bielles. Leur déplacement
latéral est limité par deux pastilles en aluminium a frotte-
ment, emmanchées dans leurs extrémités.
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BIELLES

L'embiellage, en acier nickel-chrome, est d'un type
entierement nouveau caractérisé par une bielle a fourche
solidaire d’un coussinet amovible ainsi que par une bielle
a goupilles coniques tourillonnant A I'extérieur du cous-
sinet. Les corps des deux bielles sont 3 section tubulaire.

Le chapeau de bielle intérieure, allégé et renforcé
bar 4 nervures prises dans la masse, est fixé 3 la téte de

ielle par 2 goupilles coniques, disposées parallélement 3
axe du vilebrequin, et mises en place 3 la presse.

Fig. 5, — Embiellage.

Le chapeau de bielle extérieure est en deux parties
assemblées par boulons. |l porte sur chacune de ses parties
un ergot destiné a rendre le coussinet solidaire de la

bielle extérieure.

Le coussinet en deux pieces est en acier garni inté-
rieurement et extérieurement de régule ou de bronze
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au plomb. Le demi-coussinet supérieur est percé de
quatre trous. Les deux trous percés sur une méme géene-
ratrice permettent a |'huile de passer de l'intérieur du
coussinet dans les canalisations obliques assurant la com-
munication entre les portées et le corps de la bielle
extérieure. Les deux autres percés au centre un peu
au-dessus des coupes du coussinet permettent a ['huile
de passer dans le corps de la bielle intérieure. De l'inté-
rieur du corps de chaque bielle, I'huile assure ensuite le
graissage de I'axe de piston.
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CHAPITRE 111

DISTRIBUTION

La distribution des moteurs 12 X est du type ‘clas-
sique Hispano-Suiza : attaque directe des champignons de
soupapes par les cames.

Les soupapes sont’ placées en ligne dans I'axe de la
culasse.

Chaque arbre a cames tourne dans 4 paliers fixés a la
partie supérieure des culasses.

La commande des arbres a cames, disposée a l'arriére
du moteur, est assurée par des arbres obliques et des
pignons coniques.

SOUPAPES

Les soupapes sont en acier austénitique, conservant a
chaud des ’caractéristiques mécaniques ¢levées. Forgées
de facon tout a fait particuliere, elles sont entiérement
creuses et contiennent du sodium dans la proportion de
50 °/, environ au volume de la cavité. Fondant a 98°, [e
sodium est trés bon conducteur de la chaleur qu’il transmet
de la téte a la queue de soupape, d'ou elle est évacuée,
par le guide, dans la masse de la culasse. La température
de la téte de soupape est ainsi considérablement diminuée;
sa tenue en est améliorée et elle résiste mieux a la
corrosion pouvant se produire lors de ['utilisation des
essences ethylées.

En outre, les portées des soupapes sont stellitées, ce
qui leur confére une dureté trés élevée et une résistance
parfaite a la corrosion.

Les queues de soupapes, de gros diamétre, sont
taraudées intérieurement pour recevoir le plateau de
reglage.
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Les guides de soupapes, en fonte, sont emmanches
cénes dans leur logement; les guides d’échappement sont
percés de trois trous de graissage.

RESSORTS

e TP Deux ressorts concentriques
- rappellent les soupapes sur leurs
sieges ; un seul peut suffire
momentanément en cas de rup-
ture de [lautre. Leur partie
supérieure vient s'appuyer sur
une cuvette rendue solidaire de
la soupape par des cannelures.
Cette cuvette porte sur sa face
supérieure une denture que les
ressorts maintiennent en contact
avec une denture identique
fraicée sous le plateau de réglage. {j__

REGLAGE DU JEU

Le réglage du jeu entre le
plateau et la came s'obtient en
déplacant angulairement le pla-
teau par rapport a la cuvette
(cette opération se fait au moyen
d’'une clé spéciale qui prend
appui dans les créneaux fraises
sur la périphérie du plateau et
dans les trous percés dans la cuvette). En vissant ou en
dévissant le plateau dans la soupape, on augmente ou on
diminue le jeu entre le plateau et la came. Le nombre de
dents venant en contact sous le plateau de réglage et
sur la cuvette est de 100. La queue du plateau etant
filetée au pas de | millimétre, on pourra obtenir un
réglage au |/100° en faisant varier, d'une seule dent,

la position du plateau.

Fig. 16. — Soupape.
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ARBRES A CAMES

Les soupapes de chaque culasse sont commandées par
un arbre a cames en deux parties accouplées par plateaux
boulonnés. Un tube placé a I'intérieur assure une bonne
repartition de I'huile, d’'une part, aux cames et aux coussi-
nets, d'autre part, aux engrenages de distribution.

Chaque came agit directement sur le plateau de sou-
pape.

L’arbre a cames tourillonne dans quatre paliers en
alliage léger fixés sur la culasse par goujons et écrous et
dont |a position est déterminée par des pieds de centrage.
Un pignon conique est fixé sur I'arbre par deux clavettes.

COMMANDE DES ARBRES A CAMES

La commande des arbres a cames est assurée au moyen
de pignons coniques qui regoivent leur mouvement du
vilebrequin par ['intermédiaire d’arbres obliques. Ces
arbres sont en deux parties accouplées par un emman-
chement a cannelures coulissant, qui rend possible, sans
déformation, la dilatation inégale des arbres et des culasses.

Les arbres obliques sont protégés par un tube carter
fixé, d’'une part, a la partie supérieure de la culasse et
emmanché, d’autre part, dans une emplanture en métal
léger, fixée par des goujons sur le carter supérieur.
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Fig. 17. — Arbre a cames désassemblé.
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CHAPITRE |V

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT
DE LALIMENTATION

COMPRESSEUR

Un compresseur centrifuge est disposé a l'arriere du
moteur. i a pour but de refouler de Fair dans ’les

carburateurs a une pression rendue constante par un
limiteur automatique d’admission.
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Fig 20. — Compresseur assemblé.
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Il se compose :

a) d'une turbine en alliage de magnésium parfaitement
equilibrée, montée sur un axe d’entrainement supporté
par un palier a billes;

b) d'un carter constitué par [|'assemblage des volutes
d'aspiration et de refoulement.

La volute d’aspiration porte, sur le c6té droit, un limi-
teur automatique, commandant un volet placé immédia-
tement au-dessus de la bride sur laquelle est fixée la prise
d'air.

La volute de refoulement, dans laquelle tourne la tur-
bine, porte: le roulement deil'axe, deux tubes de prise
d'air en communication, I'un avec un dispositif d’étanchéité
empéchant les fuites d’huile par le roulement, ['autre avec
le limiteur d’admission; deux conduits permettant, |'un,
‘arrivée de 'huile sous pression au limiteur automatique,
‘autre son retour au carter.

Un orifice prévu a la partie inférieure permet d’évacuer
I’essence pouvant provenir d'une fuite d'un carburateur.

COMMANDE DU COMPRESSEUR

Le multiplicateur de vitesse de la turbine est réalisé
par deux renvois a pignons droits rectifiés.

. , a0 . 59 _
Les rapports des pignons étant : 2 et 5+ On voit que
lorsque le moteur tourne a 2.600 tours, la vitesse de
rotation dela turbineestde: 2.600 < ?2 X 57= 26.092 tours

environ par minute.

Afin d’éviter les efforts anormaux lors des variations
brusques de régime pouvant €tre imposées au moteur, les
couronnes commandant le pignon de |'axe de la turbine ne
sont pas fixées sur les renvois, mais en sont rendues soli-
daires par un dispositif d’entrainement progressif, limiteur
de couple dont le fonctionnement est le suivant

Les flasques a) fixes sur I'arbre du renvoi, entrainent
le segment en bronze b) par l'intermédiaire de la cla-
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vette ¢). Le volant expansible d), entrainé d’abord par
friction, s’ouvrira par la force centrifuge et assurera
I’adhérence du segment sur la couronne.

Fig. 21. — Dispositi{ d'entrainement progressif de la turbine.

LIMITEUR D’ADMISSION

Il a pour but de maintenir constante, du sol jusqu’a
'altitude d’adaptation, la pression de l'air fourni par le
compresseur au carburateur. Cette pression est réglée
par le volet placé a I'entrée de la volute d’aspiration.
La commande de ce volet est assurée par la pres-
sion d’huile du moteur et par l'intermeédiaire d’'un piston
portant une crémaillere, agissant sur un secteur dente,
monté sur l'axe du volet.

Une capsuie anéroide A est enfermée dans une cloche
étanche B mise en communication avec la volute de
refoulement du compresseur par une canalisation P. Cette
capsule, fixée par I'une de ses extrémités a la partie supe-
rieure de la cloche, commande, par ses déformations, un
tiroir cylindrique distributeur d’huile C, fixé lui-méme a la
capsule par une rotule, afin d’éviter les coincements.

COLLECTION J-C BEERNAERT



s A

FONCTIONNEMENT DU LIMITEUR

a) En montée. — Pour une méme ouverture du volet,
au fur et 3 mesure que l'avion s’éléve, la pression dans les
collecteurs diminue dans le méme rapport que la pression
atmosphérique; la capsule anéroide se dilate, augmentant
ainsi 'ouverture du volet. Dés le rétablissement de la pres-
sion de 880 millimétres de Hg dans les collecteurs, la
capsule revient a sa position de réglage, le tiroir-distribu-
teur obture a nouveau l'orifice d’arrivée d’huile et le volet
se trouve immobilisé. Le limiteur fonctionne ainsi sans
arrét, dés le décollage jusqu’a I'altitude d’adaptation.

b) En descente. — La pression dans les collecteurs et
dans la cloche augmente peu a peu, la capsule se contracte
et fait remonter le tiroir distributeur qui découvre ainsi
'orifice de retour d’huile. Le ressort de rappel du piston
peut alors agir et I'huile ainsi refoulée permet une ferme-
ture partielle du volet.

Lorsque la pression est rétablie a 880 millimetres de Hg,
la capsule revient comme précédemment a sa position
moyenne.

c) Aux bas régimes. — Aux bas régimes, une came,
dont I'axe est conjugué avec l[acommande des gaz, empéche
le déplacement du tiroir-distributeur. Son but est de
maintenir le volet fermé jusqu'a 1.400 tours environ,
régime ol la pression de 880 millimetres est atteinte, au
sol, dans les collecteurs. En particulier, la pression de 880
millimétres dans les collecteurs n’étant pas atteinte au
ralenti, il s’ensuivrait une ouverture compléte du volet

REGLAGE

Pour régler le limiteur, desserrer I'écrou |, placé a la
partie supérieure de la cloche, puis tourner la rondelle ],
placée au-dessous, en vissant pour augmenter la pression
et en dévissant pour la diminuer.
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A. Capsule anéroide.

B. Cloche du limiteur.

C. Tiroir-distributeur.

D. Arrivée d’huile sous pression.
E. Retour d’huile.

F. Piston.

G. Secteur denté du volet.

H. Volet du limiteur.

. Ecrou ce réglage.

J. Rondelle de I'écrou de réglage.

P, Communication entre la volute de refoulement et Ia
cloche.
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En principe, ce réglage étant effectué une fois pour
toutes, I'écrou de réglage et la cloche sont plombés.

COLLECTEURS D’ADMISSION

Les collecteurs d’admission sont constitués, chacun, par
quatre éléments tubulaires maintenus par des raccords en
caoutchouc et des colliers. Les éléments placés entre les
carburateurs AR et le compresseur peuvent étre rem-
placés par un dispositif antiretour de flammes.

Les collecteurs d’admission sont raccordés aux orifices
inférieurs des carburateurs par des brides facilement
démontables.

Deux raccords d’évacuation d’'essence et deux prises de
pression sont meénagés sur chaque collecteur. Leur but
est indiqué de fagon précise sur le dessin ci-dessous.

COLLECTEUR DROIT

: Les tupaulerias instaliées por les soins oe
{:}rﬁnrmeun _f ront &fme naccordees par une durit i

p plecée ou p unf& ju raccord sur collecteur. ==
A.A _EvacuaTion nEssencE A L'EXTERIEUR COLLECTEUR
DU CAPOTAGE _ TUBE DE 2 X4 . GAUCHE

B _ prise AuanT Au %nnnmhn: DE PRESSION |
DAIR _TUBEDESXDO _COTE GAUCHE SEULEMENT.

C _EquiLiarAGE Dis PoMPES A EsaEncE
TUBE DE -§X8,

D _fguiLisraGe pu manomirre AM.

DE P ON DESSEMCE . TUBE DE Gx &
¢ETE DROIT SEULEMEMNT,

Fig. 23. — Collecteur d’admission

CARBURATEURS

Le moteur est alimenté par six carburateurs HISPANO-
SOLEX type 50 S.2, placés par groupes de trois a
'extérieur du V des culasses, sur lesquelles ils sont fixés.
Chaque carburateur alimente deux cylindres contigus.
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Fig. 24. — Jumelage des carburateurs.
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Le carburateur 50 S. 2. a été spécialement étudié pour
étre alimenté en air a pression constante du sol jusqu'a
'altitude d’adaptation. '

Il est du type « monojet », dans lequel le gicleur de
ralenti est alimenté par ie gicleur principal, ce dernier étant
seul en communication directe avec la cuve.

Les gicleurs facilement accessibles de |'extérieur du
carburateur sont vissés horizontalement dans des bossages
ménagés a la partie inférieure de la cuve.

Le correcteur altimétrique est placé a la partie arriere
du carburateur.

L’étanchéité, et en particulier celle de |'axe des papillons,
a été assurée dans toutes les positions.

FONCTIONNEMENT

Marche normale. — Le papillon (21) étant ouvert, le
passage de l'air dans la buse (20) provoque une forte
dépression sur le chapeau du tube d’émulsion (16). Le
gicleur principal alimente le tube d’émulsion par les
canaux |4] et |5 percés dans le corps du carburateur. Le
dessin montre qu’une certaine quantité d’air étant admise
par les trous percés a la base du porte-tube, c’est une
émulsion air-essence et non de |'essence pure qui jaillit
dans la buse. La vaporisation est parachevée ensuite par
I'air chaud venant du compresseur.

Ralenti. — Le papillon est sur la butée. La dépression
devient nulle sur le tube d’émulsion et se fait sentir uni-
quement sur un orifice calibré (29) situé dans le corps au-
dessus du papillon.

L’essence contenue dans le tube d’émulsion passe par
les trous (22), arrive au gicleur de ralenti (24), monte dans
la canalisation (26) laquelle rejoint, un peu plus haut, la
canalisation d’alimentation en air.

L’air étant aspiré a travers le gicleur (28), le mélange
air-essence s'effectue dans le canal (27). L'ajutage rapporté
(29) n’intervient que pour le fonctionnement a I'extréme
ralenti. Lorsque le papillon n'est pas completement fermé
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(vers 5 ou 600 tours) c’est I'orifice situé juste a sa hauteur
qui livre le passage au mélange carburé.

Reprise. — Lorsqu’on ouvre le papillon, aprés fonc-
tionnement aux bas régimes, la masse d’essence contenue
dans les tubes d’émulsion et dans les canalisations de
ralenti est brusquement aspirée et le mélange riche qui en
résulte assure une bonne reprise.

Correction altimétrique. — La correction altimé-
trique a pour but d’éviter ['enrichissement du mélange
qui résulterait de la diminution de densité de I'air au-
dessus de l'altitude d’adaptation. Elle est obtenue par
dépression partielle dans la cuve. En marche normale,
’équilibre des pressions entre la cuve et le collecteur est
assuré par |'orifice d’aération de la cuve (31).

Le correcteur est constitué par une glace qui peut, par
son déplacement, faire communiquer deux canaux dongt
I'un (32) débouche dans la cuve au-dessus du niveau d’es-
sence et l'autre (36) dans la buse, dans une zone de
dépression. Suivant la position de la glace, la dépression
existant dans [a buse est transmise dans la cuve ou elle
freine I'écoulement de |'essence.

La disposition du compresseur en amont des carbura-
teurs, permettant d’obtenir un débit d’air en poids,
constant, du sol, a l'altitude d’adaptation, le correcteur
altimétrique ne doit étre utilisé qu’au-dessus de cette
altitude quand le moteur tourne a plein gaz. Toutefois
il devra également étre utilisé au régime de croisi¢re, a
toute altitude quand la pression dans les collecteurs est
inférieure a 870 millimetres de mercure. Il résulte de cette
disposition que |'on peut obtenir en fait un réglage optimum
de la carburation, sensiblement indépendant de ['altitude.

POMPES A ESSENCE

Deux pompes AM autorégulatrices rotatives, placées
en dessous et a l'arriere du moteur sur un support servant
¢galement a la fixation de la pompe a eau, alimentent le
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moteur. Elles sont reliées aux collecteurs par une
tuyauterie, qui assure |’équilibrage des pressions.

L’axe de commande des pompes a essence tourne a
967 tours quand le vilebrequin tourne au régime nominal.

372
1000°

Le rapport de démultiplication est de

T o
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CHAPITRE V

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT
DU REFROIDISSEMENT

POMPE A EAU

La circulation du liquide refroidisseur est assuree par
une pompe centrifuge a deux sorties, placée au-dessous de
la pompe a huile de pression.

La pompe est commandée par un axe vertical, emman-
ché a cannelures dans I'axe de la pompe a huile.

Fig. 25. — Pompe a eau.

Le débit de la pompe est de 500 litres minute a
2.600 tours.

La turbine, en alliage spécial résistant a 'oxydation, est
rivée sur le plateau de I'axe de commande. L’étanchéité
autour de ['axe est obtenue au moyen d'un presse-étoupe
soumis a l'action d'un ressort qui maintient automati-
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Fig. 26. — Détails de la pompe a eau. ':
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quement la garniture sous la pression convenable. Un
robinet placé a la partie inférieure de la pompe et muni
d'un raccord double communiquant avec chacune des
culasses par l'intermédiaire de deux tuyauteries sert a la
vidange du moteur.

Les tuyauteries de communication doivent étre bran-
chées au point le plus bas, soit a 'avant, soit a I’AR des
culasses au moyen de raccords speciaux selon la position
du moteur sur l'avion au sol.

CIRCUIT DE REFROIDISSEMENT

Le liquide de refroidissement refoulé par la pompe
pénetre dans les culasses a la partie supérieure arriéere,
par l'intermédiaire des tubes d’arrivée qui le distribuent
sur les chapelles de soupapes. |l circule ensuite autour des
cylindres, des sieges de soupapes et est évacué vers le
radiateur, par les orifices de sortie.

Ainsi qu’il a été dit page 2/, le liquide refroidisseur
peut sortir, suivant les installations sur avion, pour chaque
culasse, par l'un quelconque des deux orifices munis de
brides de raccordement, situés a l'avant ou a l'arriére, 2
la partie supérieure des culasses et a |'intérieur du V.

Cette sortie peut également avoir lieu a 'arriére de
la culasse par un embout vissé au-dessus du tube d’entrée;
I'eau sort alors a travers un tube traversant toute la
culasse et dans lequel elle a pénétré par son extrémité avant.

Les orifices non utilisés sont obturés, soit par un
bouchon, soit par une bride pleine.
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27. — Détails des pompes a huile et de la C'® des pompes a essence.
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CHAPITRE VI

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT
DU GRAISSAGE

La circulation d’huile est assurée par trois pompes 2a
volets : une pompe de graissage et deux pompes de vidange.
Elles sont disposé€es cote a cote, dansun méme plan al’arriere
du carter inférieur. La pompe de graissage, située au centre,
aspire dans le réservoir a travers un filtre, puis refoule
"huile dans la canalisation principale du moteur, d'ou elle
est distribuée dans toutes les canalisations secondaires pour
accomplir son circuit.

Apres avoir lubrifié toutes les parties en mouvement,
I’huile tombe dans la cuvette porte-filtre au fond du carter
inférieur. Elle est alors aspirée par les pompes de vidange
a l'aide de deux tubes débouchant, I'un a I'avant, ['autre
a I'arriere de la cuvette, puis refoulée au réservoir.

Un clapet de décharge situé a la sortie de la pompe de
graissage, limite la pression de |'huile en circulation. L’huile
rejetée par ce clapet passe dans une gorge circulaire
entourant la partie inférieure de la pompe de graissage et
est refoulée a nouveau par celle-ci dans la canalisation prin-
cipale.

CIRCUIT DE GRAISSAGE

a) Graissage du vilebrequin et de ’embiellage. —
De la canalisation principale, huit conduits aménent
I"huile aux paliers de la ligne d’arbre et au réducteur.
Elle passe ensuite dans des gorges circulaires, pratiquées
dans les paliers, puis par des trous percés dans les coussinets,
vient lubrifier les portées du vilebrequin. L'huile pénétre
alors, a l'intérieur des portées, dans une chambre annu-
laire et par les tubes traversant |'évidement des manetons,
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vient lubrifier des tétes de bielles. De |la elle monte dans

les corps creux des bielles pour assurer le graissage des
axes de piston. (
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Fig. — 28. Pompe de pression et clapet de décharge. (

b) Graissage de la distribution. — Deux canalisa-
tions, raccordées a deux tubes extérieurs a l’avant des
culasses, partent du palier n” 2 et conduisent I'huile aux
arbres a2 cames. Les arbres a cames sont tubés intérieure-

ment pour €tablir deux circuits : I'un a 'intérieur du tube,

'autre a I'extérieur, dans I'espace annulaire compris entre
le tube et 'arbre.

L’huile circulant dans I'arbre s’échappe par des orifices
judicieusement répartis pour assurer le graissage des cames
et des paliers. L'huile ayant pénétré dans le tube est con-
duite jusqu'a l'extrémité de ['arbre a cames, d’olu elle
s'écoule, pour lubrifier les pignons de la distribution.

Un écran en toile métallique, placé verticalement dans |
le* couvercle de culasse, pres des engrenages, a pour but
d’empécher le passage, dans la denture, de tout corps étran-
ger que I'huile pourrait entrainer avec elle.
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c) Graissage du réducteur. — Deux dérivations
prises a l'avant de la canalisation principale conduisent

I’huile aux paliers de |'arbre porte-hélice.
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Fig. 29. — Ecran de protection.

’engrénement des pignons est d’autre part abondam-
ment lubrifié par un jet d’huile provenant d’un tube de
graissage fixé dans la paroi avant du carter supérieur. Ce
tube est placé a gauche pour un moteur normal, et a
droite pour un moteur a sens de rotation inversé, afin que le
giclage d’huile se fasse toujours dans le sens d’engrenement.

d) Graissage des commandes auxiliaires. — Une
dérivation prise a l'arriere de la canalisation [principale
assure la lubrification de la commande des magnétos et
du mécanisme d’entrainement progressif de la turbine.

e) Graissage supplémentaire au départ. — Une
dérivation du palier central alimente, par l'intermediaire
d’un ciapet commandé par le pilote, une rampe de grais-
sage supplémentaire, portant six ajutages, qui débouchent
dans le carter supérieur, dans I'axe des embiellages.
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Dés la mise en route du moteur, le clapet €tant ouvert
par le pilote, I'huile remplit la rampe et giclant par les
ajutages, arrose les embiellages qui la projettent sur les
parois des cylindres.

Ce dispositif qui permet de mettre le moteur rapide-
ment en charge, présente un avantage tactique important
en réduisant au minimum, le temps qui s'écoule entre la
mise en route et le décollage.
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Fig. 30. — Clapet et rampe de graissage supplémentaire au départ.
(Seuls sont représentés les ajutages des cylindres 3,4 eth.)
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CHAPITRE Vi

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT
DE LALLUMAGE

L'allumage du moteur est assuré par deux magnétos a
|2 plots munies d’un dispositif d’avance automatique.

Ce réglage automatique de l'avance est realisé par des
masselottes qui, en s’écartant sous |'efiet de la force cen-
trifuge, entrainent, sur une rampe hélicoidale, le dispositif
d'avance auque! elles sont reliées.

Les magnétos donnent quatre étincelles par tour et
tournent a une fois et demie la vitesse du moteur. Tournant
chacune dans le méme sens, elles peuvent €tre montées
sur le moteur, indistinctement a gauche ou a droite.

DISPOSITION ET ENTRAINEMENT DES
MAGNETOS

Les magnétos sont disposées transversalement a I'arriére
du moteur sur un support servant €galement de carter au
mecanisme de commande du compresseur. Des pieds de
centrage déterminent leur position. Elles sont maintenues
en place par une sangle approprice.

Un pignon droit monté a I'extrémité arriére du pignon
de distribution (pignon cloche) commande les magnétos
par I'intermédiaire d’un renvoi. Elles sont entrainées par des
manchons a accouplement élastique.

Les deux magnétos tournent dans le méme sens (a
droite pour un moteur dont le vilebrequin tourne a droite
et a gauche dans le cas contraire).

Sur les moteurs |2 Xbrs, les magnétos utilisées sont
les R B blindées type R O D 1|2 et sur les moteurs
12 Xcrs, les SEV blindées type |00.
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CIRCUIT DPALLUMAGE

Chaque magnéto allume les 12 cylindres du moteur ;
celle de droite allume les bougies situées a lintérieur
du V, celle de gauche allume les bougies placées a |'exté-
LIEeUr.

Les rampes de fils, les bougies et les magnetos sont
blindées afin d’éliminer les parasites de réception sur les
appareils de T. S. F.

Chaque magnéto porte une borne destin€e a €tre relice
3 la magnéto de départ. La connexion d'une seule des
magnétos étant suffisante, on utilisera celle de droite de
préférence.

Fig. 31. — Commande mécanique du compresseur et des magnetos.
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ORDRE D'ALLUMAGE

L’ordre d’allumage est le suivant :
1G-6D-5G-2D-3G-4D-6G-1D-2G-5D-
4G-3D

pour les moteurs dont le vilebrequin tourne a droite et

I’'hélice a gauche.

Et ¢
|ID-6G+-4D-3G<2D=x5G-6D-1G-3D-4G-
5D-2G

pour les moteurs dont le vilebrequin tourne a gauche
et I’hélice a droite.
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CHAPITRE VI

DESCRIPTION DE LA COMMANDE DE
MITRAILLEUSES ET DE COMPTE-TOURS

A I'extrémité arriere de chacun des arbres de distri-
bution, deux prises de mouvement sont prévues :

— l'une tournant a la demi-vitesse de ['hélice pour
'adaptation du mécanisme standard de la commande
de mitrailleuse;

— l'autre, tournant a la demi-vitesse du vilebrequin pour
I’adaptation de la commande de compte-tours.

Elles sont constituées chacune par un axe tournant (
dans un coussinet fixé sur la face arriére du couvercle de
culasse: une extrémité de I'axe porte la prise de mouve-
ment a tournevis, l'autre extrémité portant une roue
qui est commandée par un pignon fixé au bout de l'arbre
a cames.
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CHAPITRE IX

ORGANES DIVERS

DISPOSITIF DE DEMARRAGE

Un distributeur placé a l|'arriere du carter supérieur
est relié par un faisceau de tubes a chacun des 12 cylindres
qui sont munis d'un clapet automatique permettant |'intro-
duction du meélange.

Le distributeur porte, en outre, un raccord destiné 3
recevoir le tube d’arrivée d’air carburé.

INJECTION D’ESSENCE

Un dispositif d’injection d’essence constitué par une
‘tubulure de petit diametre, reliée d’une part a la pompe
d'injection, d’'autre part a six injecteurs débouchant
au-dessus des carburateurs, est destiné a faciliter le départ
du moteur.

COMPRESSEUR D’AIR

Un compresseur d’air, type VIET, est monté a |'avant
du moteur dans l'axe du vilebrequin a la place du cou-
vercle AV. Son entrainement est assuré par un pignon de
petit diametre fixé a I'extrémité avant du vilebrequin. Le
rapport de démultiplication étant de 10 21, la vitesse de
rotaticn est de 1240 tours environ, quand le moteur
tourne au régime nominal.

Il alimente une ou plusieurs bouteilles en air com-
prime destiné a remplir différentes servitudes : démar-
rage du moteur, extincteur d’incendie, freins sur roues,

gonflage des pneus et éventuellement dans le cas du mo-
teur |2 Yers, 'armé du canon.

COLLECTION J-C BEERNAERT




e B

Le débit de ce compresseur, permet d’assurer le rem-
plissage d’'une bouteille de 3 litres, a la pression de
20 kilos, en quatre minutes.

COMMANDE DE GENERATRICE

Une bride standard est prévue sur la face arriere du
carter de réducteur, au-dessus de |'arbre porte-hélice,
pour la fixation d’une génératrice. L'entrainement, formant
limiteur de couple, est constitué par un empilage de
disques a frottement, maintenus en contact par des ressorts.

Le limiteur de couple supporté par deux roulements
est logé dans le carter du réducteur ou il reste fixe lors
du démontage de la génératrice. L'entrainement est assure
par une couronne dentée rivée sur la face arriere du
pignon supérieur de réducteur.
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DEUXIEME PARTIE

DEMONTAGE - MONTAGE - REGLAGE

CHAPITRE X

OUTILLAGE

Le « lot de bord » qui peut étre livré avec chaque
moteur, comprend l'outillage nécessaire a une revision-
vérification rapide ou a une réparation sommaire.

L’outillage spécial, nécessaire a une révision complete
ou 3 une réparation importante, pourra €tre fourni sur

demande.
Nous insistons d'ailleurs trés vivement sur la nécessité

de n’effectuer les opérations de montage et de démontage
qu’avec 'outillage spécialement prévu, 'emploi d'outils de
fortune entrainant souvent une détérioration des organes.

MANUTENTION

Le moteur est descendu de son berceau au moyen
d’une élingue prise sous I'avant du carter, derriere le
réducteur et passant 2 l'arriére sous le support des
magnetos.

DEMONTAGE

Les différentes opérations a effectuer comportent :
l° Démontage du systéme « Alimentation - Admission
2’ — du compresseur de servitude;
3° — du systéme d'allumage;
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4° Démontage du systéme de deémarrage;

5° — du réducteur;

6° — du compresseur centrifuge;
7° — des parties mécaniques;

8° — des culasses;

9° — des pistons;

10° — du groupe des pompes;

[1° — des carters;

[2° — de I’embiellage;

chacun de ces groupes d’organes étant repris séparement
pour un démontage complet.

Les pieces détachées sont assemblées par repére, lessi-
vées et vérifiées.

Alimentation d’essence — admission des gaz.

— Enlever les rampes d’essence.

— Débrancher les commandes de gaz et de correcteur.

— Enlever les coudes du collecteur d’admission d’air.

— Dévisser les écrous de fixation des carburateurs sur
les culasses et enlever I'ensemble accouplé des trois carbu-
rateurs et des trois trongons rectilignes du collecteur.

Compresseur des servitudes.

— Démonter le compresseur des servitudes, ou si le
moteur n’en comporte pas, le couvercle AV des carters.

— Dans le cas du montage du compresseur, il faut
enlever a la goujonniére les deux grands goujons qui le
maintiennent et qui peuvent étre cassés pendant les manu-
tentions des carters.

— Enlever l'ergot d’arrét de ['écrou de butée du
vilebrequin et dévisser avec la clé a quatre griffes cet
écrou de butée.

— Visser la rallonge conique a la place de l'écrou de
butée. (

— Mettre en place, avec sa clavette, le levier a disque
sur la rallonge conique.
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Allumage.

— Débrancher les fils de bougies et enlever ces der-
nieres. |

— Enlever les rampes d’allumage. Dans le cas des
magnetos R.B. elles s’enlévent avec les distributeurs. Dans
le cas des magnétos SCINTILLA, il est préférable de les
enlever avec les magnétos (car le distributeur ne peut étre
demonte qu’apres le blindage et cette opération est plus
facile a réaliser sur I'établi).

— Virer le moteur pour mettre les entrainements
verticaux; il suffit ainsi de dégager les pieds de centrage
pour sortir les magnétos.

Organes de démarrage.

— Retirer le distributeur VIET et ses canalisations.
— Remettre sur les clapets de démarrage les écrous
et rondelles joint.

Réducteur.

— Dans le moteur affiit (12 Xcrs), il est indispensable
de retirer le réducteur avant les culasses, a cause de la
bague-support de [’arme.

— Enlever les écrous et les rondelles de protection
du carter-réducteur.

— Deécoller ce dernier (joint a I'lhermétic) au moyen
d'un maillet en bois. Ne pas se servir d’un tournevis qui
détériorerait le plan de joint.

— Désolidariser I'arbre porte-hélice de ses paliers en
tapant avec un maillet en bois sur son plateau. Le soulever
horizontalement, il viendra avec le coussinet arriére.

Il est expressément recommandé de ne pas séparer
les roues dentées de leur arbre qu’en cas de rempla-
cement ou de retouche importante, leur centrage étant
tres rigoureux et délicat a réaliser.

Bien noter que les deux engrenages sont accouplés et
sont toujours changés ensemble.
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Compresseur.

— Enlever le compresseur en prenant soin d’'enlever
les rondelles de protection. La turbine vient avec son axe.

Parties mécaniques.

— Démonter le support des magnétos.

— Le retirer en maintenant les embrayages.

— Deévisser I'écrou du pignon cloche.

— Retirer a 'aide du montage spécial (se prenant aux
trous d’allégement), la roue de commande emmanchée sur
les cannelures du pignon cloche.

— Enlever les goupilles et écrous de fixation du carter
de centrage du pignon cloche.

— Le retirer a I'aide d’'un montage spécial se prenant
aux trous d’allégement.

— Enlever avec son coussinet, ’'ensemble de commande
magnétos et démarreur.

Culasses.

—- Démonter les raccords des tubes d’arrivée et de
retour d’huile des arbres a cames, sur carter.

— Enlever les axes de commande des gaz et de cor-
recteur.

— Enlever les écrous et rondelles de protection des
lanternes des tubes d’axe oblique, et les dégager de leurs

goujons.
— Dévisser tous les écrous de culasse avec la clé a
rotule spéciale. — Enlever les 'rondelles de protection.

— Visser, dans les logements des bougies des cylindres |
et 6, des boulons qui permettront d'accrocher les élingues
de manceuvres.

— Faire basculer le moteur de 30° pour placer a la
verticale la culasse a enlever.

— Virer le moteur pour mettre au point mort haut les
pistons n°* 3 et 4.
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— Ebranler 2 la main la culasse pour la décoller de son
joint.

— Soulever au palan et dégager les goujons.

— Recouvrir ces derniers de bouchons caoutchouc dont
le but est de protéger les pistons a la fin de la manceuvre.

— Maintenir les pistons au moment ou ils se déga-
gent des cylindres.

— La culasse vient avec la partie supérieure des axes
obliques et les tubes de protection.

Pistons.

— Pendant que les pistons sont maintenus par les
bielles, les décalaminer au grattoir.

— Chauffer légerement le dessus du piston avec une
cloche a résistance électrique (au pis aller avec une lampe
a souder), pour retirer les axes sans efforts, ces derniers
serrant a froid sur les pistons.

— Avoir soin pendant le démontage des axes de ne
pas mettre deux pistons immédiatement voisins dans le
méme alignement, pour ne pas les détériorer.

Groupes des pompes

— Démonter la canalisation de graissage au depart.

— Retourner |’ensemble des carters sur le support.

— Démonter la pompe a eau, les pompes A. M., le
support des pompes et la pompe de pression d’huile qui
est maintenue par deux Vis sur le support.

— Enlever les deux pompes de récupération qui sont
ergotées, mais non solidaires du support.

— Dévisser le clapet de décharge.

— Démonter le boitier d'aspiration et de refoulement
d’huile.

Carters.

— Démonter la cuvette porte-filtre.
— Deégoupiller et dévisser les écrous des goujons des
paliers.
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— Enlever les écrous et rondelles de protection des
boulons d'assemblage des carters.

— Séparer les carters (joint hermétic) en les décollant
au moyen de deux montages excentriques qui se
prennent dans les alésages avant et arriére des carters.

A défaut d’outillage spécial, ne pas employer un tour-
nevis qui abimerait les plans de joint, mais décoller les
cartersau marteau en utilisant un morceau de bois comme
intermédiaire.

— En séparant les carters, retenir le pignon conique
de commande des pompes a huile.

Vilebrequin et bielles.

— Passer une élingue dans les alésages des deuxiémes
et sixiemes paliers, soulever au palan doucement en
ébranlant le vilebrequin.

— Enlever le pignon cloche.

— Remettre sur le carter les coussinets qui sont restés
sur le vilebrequin.

— Installer le vilebrequin en le serrant a I'avant dans
un collier en bois fixé sur I’établi et a l'arriére sur.un
support.

— Démonter les bielles extérieures en enlevant les
goupilles et écrous du chapeau.

— Démonter la bielle intérieure a I'aide d’une presse
speciale qui permet de débloquer les goupilles d’assem-
blage de la téte de bielle et de son chapeau.

— Chasser ensuite les goupilles avec un poingon. (1)

— Enlever les deux demi-coussinets qui constituent la
liaison entre les deux bielles et la soie du maneton.

Il 'y a intérét a remonter provisoirement les bielles
avec leur chapeau et les goupilles d’assemblage en prenant
garde au repeére.

(I) I 'y a lieu de remarquer, avant d’effectuer cette opération, que le
sommet du cone de la goupille est orienté vers Pavant du moteur. Un
repere est dailleurs poingonné sur la base du cone pour éviter toute

erreur au démontage.
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— Retirer I'entrainement élastique, qui est emmanché
juste a l'arriéere du vilebrequin, a I'aide d'un petit vérin
qui prend appui sur la face de |'avant-dernier palier.

Les groupes d'organes étant sépares, il y a lieu
d'opérer des démontages complémentaires.

ARBRES A CAMES

— Démonter les commandes de mitrailleuses et de
compte-tours.

— Démonter le couvercle d’arbre a cames en mainte-
nant le filtre en fer a cheval qui protege les pignons de
distribution.

— Dégoupiller et enlever les écrous de goujons de
palier en terminant par le palier arriere (c6té roue de
commande).

— Enlever I'arbre a cames avec ses paliers.

SOUPAPES

— Placer la culasse sur un tréteau spécial.

— Introduire, dans les cylindres, six morceaux de
bois Iégérement plus longs que le cylindre et maintenus
par une traverse horizontale.

— Commencer par desserrer la soupape de quelques
tours en maintenant la calotte du ressort avec sa clé
spéciale et en dévissant |e plateau de réglage.

— Fixer la tige d'accrochage du levier de démontage
aux goujons supérieurs des brides d'échappement et
démonter chaque soupape en opérant de la fagon suivante :
le levier étant accroché sur la tige, appuyer d'une main
pour dégager les crans du plateau de réglage de ceux de la
calotte de ressort et, de I'autre main, dévisser le plateau
avec la clé spéciale jusqu'a ce que les ressorts ne soient
plus comprimes.

— Retirer le levier et finir de dévisser le plateau.

— Sortir la calotte et les ressorts.

— Quand cette opération est terminée pour les douze
soupapes, retourner la culasse, enlever les morceaux de
bois avec |la traverse et sortir les soupapes.
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CHAPITRE Xi

MONTAGE

Avant le montage des différents organes, il est indis-
pensable de s'assurer de la propreté de toutes les piéces;
verifier qu’il ne reste aucun corps étranger dans les cana-
lisations de graissage, les souffler plusieurs fois a [air

comprime avant l'assemblage définitif et préserver de Ia
poussiere les ensembles en attente de montage

POMPES A HUILE

Monter la pompe a huile de pression sur son support et
mettre en place les deux ergots de fixation; leur percage
dissymétrique, empéchera d’inverser la position de Ia
pompe. (

Présenter ensuite les pompes de vidange dans leur
logement sur le support (apreés avoir placé le joint sur la
face d’assemblage) et vérifier I'’engrénement de leurs
pignons avec ceux de commande des pompes a essence.

Monter définitivement les pompes de vidange dans le
carter inférieur; monter le clapet de décharge préala-
blement taré et enfin mettre en place le support avec la

pompe de pression. Serrer ensuite les écrous de fixation
munis de leurs rondelles.

POMPE A EAU

Placer la turbine et son axe dans le corps de pompe,
fixer le couvercle et régler la pression du grain de butée
en vérifiant le déplacement longitudinal de l'axe qui doit
étre de 0,3 millimétres.

Enroyler sur 2 spires, autour de l'axe, la garniture du
presse-étoupe inférieur, constituée par un boudin Belle-
ville (tresse spéciale suiffée) dont les extrémités sont
coupées en biseau.
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Mettre en place la bague du presse-étoupe et le ressort.
Enrouler la garniture du presse-étoupe supérieur, iden-
tique au préceédent, sur l'axe de la pompe a huile et
monter |a bague presse-étoupe supérieure.

Monter ensuite la pompe a eau sur le support des
pompes au moyen des quatre écrous munis de leurs ron-
delles. Le montage étant effectué, le ressort s’appuiera a
chacune de ses extrémités sur les bagues des presse-
étoupe.

POMPES A ESSENCE

Placer les joints sur les faces d’assemblage et mettre
les pompes a essence en place sur le support en ayant soin
de bien engager les tournevis d’entrainement, puis serrer
les écrous de fixation. On aura intérét, pour faciliter le
montage du carter inférieur, a ne fixer les pompes a
essence que lorsque les carters seront assemblés.

VILEBREQUIN ET BIELLES

Serrer la portée AV du vilebrequin dans un collier
fixé sur I'établi, [a portée AR reposant sur un support.
S'assurer ensuite que toutes les canalisations d’huile du
vilebrequin sont parfaitement propres et ne contiennent
aucun corps étranger. Procéder alors aux opérations sui-
vantes, en observant rigoureusement les reperes :

Mettre en place les coussinets d’embiellage sur les
manetons, monter les bielles intérieures avec leurs cha-
peaux et bloquer les goupilles au moyen de la presse
speciale. Monter ensuite les bielles extérieures en ayant
soin d’'engager les ergots de leurs chapeaux dans les trous
percés dans le demi-coussinet inférieur. Bloquer progres-
sivement les écrous des boulons de fixation des chapeaux
en s'assurant que le demi-coussinet supérieur ne glisse
pas. Avant de goupiller les écrous, s’assurer que chaque
bielle intérieure tourillonne normalement sur son cous-
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sinet et que chaque embiellage tourne sur son maneton
sans aucun point dur.

Emmancher |'ensemble de l'entrainement élastique a
I'intérieur de la portée AR, en observant les reperes.

CARTERS

Monter dans le carter supérieur les coussinets des
pignons d’arbres obliques, retourner le carter sur le
tréteau de montage et mettre en place les pignons d’arbres
obliques en commengant par le plus grand ; mettre
en place les demi-coussinets de palier de vilebrequin et
descendre celui-ci, muni de ses bielles et de son pignon
cloche, dans le carter supérieur, en observant les repéres.

Monter les demi-coussinets de palier dans le carter
inférieur, remplir d’huile les canalisations du vilebrequin
et les portées des coussinets aprés s’étre assuré de leur
propreté; monter, en les huilant, les pignons de commande
des pompes a huile et assembler les carters en maintenant
les pignons en place.

S'assurer avant de serrer les écrous de palier et les
boulons d’assemblage que les plans de joint des carters
portent bien et que le vilebrequin tourne normalement.
Serrer et goupiller les écrous repérés des goujons de
palier, et serrer les écrous des boulons d’assemblage
munis de leurs rondelles de protection.

Monter la cuvette porte-filtre et sa tdle perforée,

serrer les vis et freiner au moyen d’une corde a piano
passant dans le trou de leurs tétes.

Monter et fixer le palier AR du pignon cloche aprés
avoir huilé sa portée et rempli d’huile les canalisations.
Monter la roue de commande de distribution, serrer et
freiner soigneusement son écrou.

Monter et fixer les pompes a essence comme il a été
indiqué précédemment.

Retourner I'ensemble et le fixer sur le tréteau de mon-
tage.
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Monter la roue de commande des pignons de magnétos
et fixer son coussinet; serrer et goupiller les écrous;
obturer le logement du démarreur par une plaquette, en
attendant son montage, afin qu’il ne puisse rien tomber a
I'intérieur des carters.

Monter, goupilier et freiner les frettes d’entrainement
des axes obliques.

Monter la rampe d’injection d’huile au départ.

Monter l'injecteur d’huile du réducteur aprés avoir
rodé sa portée conique, |'orienter et le fixer.

Monter la rallonge spéciale se vissant en bout du
vilebrequin.

Visser cette rallonge a I'emplacement de |'écrou de
butée, en bout du vilebrequin, a I'avant; monter sur le
cdne le levier disque qui permettra de tourner le vile-
brequin pour le réglage du moteur.

REDUCTEUR

La butée a billes et le pignon étant fixés, mettre en
place sur |'arbre porte-hélice le coussinet AR du réduc-
teur et sur le carter, le demi-coussinet avant. Monter
ensuite l'arbre porte-hélice sur le carter en s’assurant
qu’il porte bien dans ses coussinets et que les dents des
pignons engrénent normalement.

S’assurer que les faces d’assemblage du demi-carter
supérieur de réducteur sont bien nettes et ne portent
aucune trace de chocs; étendre ensuite sur ces faces une
légére couche d’hermétic pour assurer une étanchéite
parfaite du plan de joint.

Mettre en place le demi-carter supérieur muni du demi-
coussinet avant en ayant soin d’engager les pieds de cen-
trage dans leur logement. Serrer ensuite les écrous des
boulons d’assemblage des paliers.

Vérifier 3 nouveau l'engrénement en s’assurant que les
pignons tournent normalement.
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Monter les boulons d’assemblage latéraux, serrer les
écrous et goupiller,

Dans le cas du moteur aff(t, le support avant de |'arme
nécessite obligatoirement que le montage des culasses soit
effectué avant la mise en place du réducteur.

PISTONS

Faire tourner le vilebrequin pour amener les mane-
tons | et 6 au point mort haut du groupe correspondant
aux bielles.

Monter les pistons | et 6, faire tourner ensuite le vile-
brequin pour amener successivement les autres manetons
et monter les quatre autres pistons. (Les chauffer dans un
bain d’huile a 40° pour faciliter le montage des axes.)

Monter les segments a leur place respective en s’assu-
rant qu’ils jouent librement dans leurs gorges et que
celles-ci sont bien propres.

Procéder de la méme fagon sur l'autre groupe au
moment de monter la culasse.

SOUPAPES

Se reporter au chapitre « Démontage » et procéder de
facon inverse.

CULASSES

Basculer le tréteau de montage de fagon a ce que le
groupe prét a monter soit vertical.

Faire tourner le vilebrequin pour amener les pistons |
et 6 a, leur point mort bas. Placer le collier spécial de (
montage, pour maintenir les quatre pistons centraux a la |

position verticale, avec leurs segments comprimés dans les
gorges.
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Suspendre au palan la culasse munie de son arbre
oblique, de son tube de protection et de son boitier de
centrage, que l|'on aura soin de remonter le plus haut
possible, afin de dégager la partie inférieure des arbres
obliques s’emboitant dans la frette d’entrainement.

Huiler les cylindres et descendre la culasse doucement
et bien horizontalement, en la guidant jusqu’au moment
ou les pistons sont engagés dans les cylindres jusqu’a hau-
teur de leur axe.

Faire tourner le vilebrequin pour remonter les pistons
extrémes, enlever le collier de montage et comprimer les
segments des pistons | et 6 avec une sangle appropriée.
S'assurer que les segments racleurs des pistons 3 et 4 ne
se sont pas échappés de leurs cylindres et descendre la
culasse jusqu’au moment ol I'arbre oblique va s’engager
dans sa frette; vérifier la correspondance des repéres de
la commande verticale et emboiter I'arbre oblique, dans
ses ailerons, en descendant la culasse sur son embase de
carter.

Fixer la culasse en serrant les écrous munis de leurs
rondelles.

Basculer le tréteau dans le sens opposé et procéder de

la méme fagon pour l'autre groupe, puis ramener le moteur
a sa position normale.

ARBRES A CAMES

Si les repéres ont été respectés au cours du montage,
les arbres a cames devront se trouver automatiquement
réglés; néanmoins, s’en assurer de la facon suivante :

Pour les moteurs a sens de rotation normal, amener
le piston | gauche a son point mort haut d'eéchappement,
apres s'étre assuré avec la jauge spéciale que le jeu entre
e cercle primitif des cames et les champignons des sou-
papes correspondantes est bien de 2 millimétres, puis véri-
fier si I'attaque et la fermeture des soupapes d’admission
et d'échappement est conforme aux cotes indiquées au
tableau du chapitre Xll (page 86).
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Pour les moteurs a sens de rotation inverseé, proceder
de la méme fagon, mais en commengant par le piston | droit.

Ensuite faire tourner le vilebrequin de 60° dans le
sens de marche et procéder a la méme opération sur le
piston 6 droit.

COMMANDE DU DISTRIBUTEUR,
DES MAGNETOS ET DU COMPRESSEUR

Mettre en place le distributeur de deémarrage,
monter ses canalisations et régler la glace distributrice
comme il est indiqué au chapitre Xll (page 94).

Monter le carter support des magnétos muni du méca-
nisme d’entrainement du compresseur.

S'assurer du bon engrénement des pignons et serrer
les écrous de fixation du carter.

Amener les tournevis d’entrainement des magnétos a
la position verticale et monter celles-ci sans serrer leurs
brides de fixation. Opérer ensuite le réglage comme il est
indiqué au chapitre XII.

Monter et fixer le groupe compresseur, monter les
carburateurs et leurs commandes en les synchronisant;
raccorder les tubulures d’alimentation munies des joints et
colliers de fixation.

Aprés ce dernier réglage, démonter la rallonge du vile-
brequin; mettre en place I’écrou de butée et le freiner;
monter le compresseur d’air « VIET » ou a défaut le cou-
vercle avant des carters.
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GENERATRICE

S'assurer de la propreté du plan de joint et du cen-
trage. Mettre la génératrice en place en introduisant son
bout d'arbre canneluré dans le manchon d’entrainement.
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Fig. 32. — Entrainement de la génératrice.
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JEUX DE MONTAGE

4; |

NATURE Nérial Mini- Maxi-
du jeu mum mum
Vilebrequin dans coussinets de réducteur et cous. AV . | diamétral | 0,05 0,04 0,07
= dans coussinet central . ., . . . o ] S - 0,06 0,05 0,08
— dans coussinets intermédiaires et AR s a - . 0,05
Manchon d’entrainement élastique dans vilebrequin . . - 0,0l 0,00 0,03 ||
Pignon de com. de distribut. sur manchon de centrage. = 0:04 0,03 0,05 |
Frette du pignon de com. de dist. dans cous. du palier AR, . 0,04 0,03 0,05
Arbre porte-hélice dans coussinets AY . . . . . . . . = 0,05 0,04 0,07
- s o AR . . . . .. | 0,05 0.04 0,07
Arbre porte-hélice . . . e sk vl e ek EEEEE |‘ libre a tourner sans jeu
Axes de commandes nbilques dans coussinets. . . . .| diamétral & 0,04 0,03 0,05
Axes obliques dans coussinets . 0,02 0,0l 0,03
Bielles sur vilebrequin. . . . . . . . . . . . . . . . 2o 0,06 0,04 0,08
Bielle intérieure sur coussinet . . . . . . . . . . . == . 0,06 0,04 0,08
Bielles sur axe de piston e . 0,035 0,025 0,045
Entre téte bielle intérieure et bielle extérieure. . . .| latéral 0,10 0,20
Entre téte bielle extérieure et maneton , . . . . . . - | 0,08 0,22
Entre pied de bielle et piston . ., . . . . . . . . . . e 6
Piston dans cylindre (hauty. . . . . . . . . . .. .| diamétral 0,95 0,93 0.99
Piston dans cylindre (bas) . ) 6 R SE W Gl O 4k B & T B | 0,60 0,58 0.64
Axe de piston dans piston (serrage) . . . . . . . . . 0,0l 0,00 0,02
B L segment d'étanchéite . o Eew ¥R B 8 % e senBankeay] W08 ) (O 0,18
2F segmient d'etanchéité . . . . : o 2 2 s o5 oE e oa - 0,14 0,12 0,16
SCEMCHY CONIGUS: « - 4 s a5 . 295 3 85 % .4 53 0,13 0,11 0,15 :
Segment Taelelr, | . . . . oe o v s m o B e : 0,06 0,04 0,08 |
Jeu a la coupe. | . | . Pl Y S 0,6 |
Pignon de commande mitrailleuse dans COUSSIEE .. » . -diamitral 0,03 0,02 0,04 ||
Pignon de commande tachymeétre dans coussinet . . . 0,03 0,02 0,04 |
Arbre i cames dans palier AV ., , . . . . D - 0,03 0,02 0,04 |}
Arbre a cames dans palier intermeédiaire et AR S B =5 . 0,04 0,03 0,06
Soupape (admission) dans son guide . ., ., . . . . . . | . . 0.04 0.03 0.05
Soupape (échappement) dans son guide (haut). , . | | | 0.04 0.03 0.05
Soupape (échappement) dans son guide (bas). . , ., . | — . 0,09 0,08 0,10
Axe de commande des pompes a huile dans coussinets | 0,03 0.02 0.04
Axes des pompes dans corps de pompes. . . . . . . . - 0,04 0,02 006 |}
Axe de pompe a eau dans bagues. , . , . . . . . . 005 0.03 0-07 ||
Entre turbine de pompe a eau et corps de pompe . . . latéral 0,3
Pignon de commande des magnétos dans coussinet. . .| diamétral = 0,03 0,02 0.04
Arbre intermédiaire de compresseur dans coussinet. | 0,03 0,02 0,04
Axe de turbine dans bague AV. . . . . . . . . . .. | 0,02 0.0l 0.03
Arbre intermédiaire de compresseur . , . . . . . . | latéral | 0.15 0.20
Entre turbine et volute ., . ., _ . . . . . . . . . 0,3
Axe du volet de compr. dans coussinet cd6té commande.| diamétral | 0,02 0,01 0,03
Axe du volet de compresseur dans coussinet. . . . . . — 0,03 0,02 0,05

JEUX LATERAUX DU VILEBREQUIN

Vers AV, Vers I'AR,

e palier, BUSCE aVARE: o« & 2 & & & 5 0 6 5 % woe B ELE T E G e o,l a 0,2

L —_ E B Bd e g AT 2 E w's BB e e s 6,7

3* — e w6l B T T S e o et rr e 1,20 1,80

4° — R T R L T T T 1,10 1,90

5o _— AL IR I TR T R EET TR IS I 7 S ‘
6° — T TII T Y R SRR B R R E 0,90 2,10

7e — départ du réglage des jeux. |, ¢ A & aew mee s 0,80 2,20 I
8~ - i AP A A S i iR % R E BREE e e 1,6 ‘
Jeu latéral sur lalongueur. . . * . . " . . . oL L 0 oL . 0.l 02 ‘

— e ——
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LOT DE BORD

DESIGNATION

tite | Numeros |
OUTILLAGE
10.700 | Jauge de réglage des soupapes.
10.704 | Clé de réglage des soupapes.
Clé pour vis platinées de magnétos « suivant magnétos livrées ».
I 82.881 | Clé double plate ouverte pour écrous 6 pars de 8 et 9 sur plats. |
I 82.882 | Clé double plate ouverte pour écrous 6 pans de 10 et 2 sur
plats. |
| | 82.883 | Clé double plate ouverte pour écrous 6 pans de |4 et 16 sur :
plats. |
I 19.692 | Clé en bout pour clapet de démarreur.
| | C. 884 | Clé en bout articulée pour écrous de fixation des culasses sur |
carter. |
I C. 672 | Clé a tube spéciale pour assemblage du compresseur. |
C. 697 | Clé pour cloche du limiteur d’admission.
82.878 | Clé pour bougies AVIA.
C. 752 | Clé pour écrous de protection des tubes d’axes obliques.
I C. 708 | Clé pour siege de pointeau.
| 82.888 | Cié pour gicleur et colliers de collecteur d’air.
| C. 700 | Clé plate pour bouchon AR du cylindre du piston a crémaillére.
I 82.889 | Cié en bout pour écrou B. 4694 de pince d’accouplement de
correcteur.
82 890 | Clé en bout double pour 6 pans femelle de 10 et |2 sur plats. |
82 891 | Clé en bout double pour 6 pans femelle de 8 et 9 sur plats. |
82.892 | Clé en bout double pour 6 pans femelle de |4 et 16 sur plats.
14.243 | Broche de clé a tube ¢ 8. |
16.467 | Broche de clé a tube ¢ 12.
PIECES DE RECHANGE |
|| 80.290 | Joint de cuvette porte-filtre.
2 | 81 611 | Joints de culasse.
12 | B.4214 | Joints de raccord de tube de démarreur sur culasse.
o 80.314 | Joint entre boite d’arrivée et de sortie d’huile et carter.
2 | 8G.353 | Joints des boitiers inférieurs d’axe oblique.
| | 81.190 | Joint du corps de distributeur.
| | 82.853 | Joint entre support de pompe AM et pompe a huile,
I 14.896 | |oint du couvercle de pompe 2 eau. |
2 | 81.113 ] Joints de couvercle de culasse. |
12 | 80 969 | Joints de bride d’échappement. |
2 | 81.120 | Joints de bride d’arrivée d’huile aux culasses. |
12 | B.4104 | joints de bougies. |
6 | 80.929 | Joints entre corps de carburateur et culasse. |
6 | 81 393 | Joints des couvercles de cuve de carburateur. |
6 | 80.484 | joints entre carburateur et ccllecteur d’air.
| 81 156 | Joint de la bride d’entrée d’air au compresseur.
|12 Bougies AVIA type B 4.
2 Groupes pointeaux.
2 | IS 066 | Groupes ressorts de soupapes.
| 83 008 | Flotteur.

e —— =
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CHAPITRE XI|

REGLAGE

REGLAGE DE LA DISTRIBUTION

Réglage du jeu des soupapes. — Le jeu entre les
plateaux des soupapes et les cames doit étre de 2 milli-
metres. |l est important qu’il soit vérifié de temps a autre,
au moyen de la jauge spéciale et rectifié s’il y a lieu,
par vissage ou devissage du plateau dans la queue de
soupape.

Réglage de la Distribution. — On effectue ce
réglage, sur les moteurs 12 X, uniquement en faisant varier
la position des cannelures d’accouplement des arbres
obliques.

Tous les organes de commande des arbres a cames
ayant éte€ repérés lors du réglage initial dans nos Ateliers,
il suffira d’observer les repéres, au remontage, pour obtenir
automatiquement le réglage optimum.

Au cas ol le réglage serait a refaire par suite d’'une
rechange, il y aura lieu de procéder comme suit :

Le nez a cOne étant monté sur le vilebrequin et les
embases des tubes de protection des arbres obliques
remontées, pour découvrir les cannelures d’accouplement,
amener le piston | gauche (l) au point mort haut.
Monter |'arbre a cames de fagon a ce que les cames admis-
sion et echappement de ce cylindre, s’appuient sur les pla-
teaux des soupapes; bloquer progressivement les écrous
des quatre pahers et verlﬁer le jeu cles soupapes. Ramener

(I) dans le cas d'un moteur avec hehce tournant a gauche.

Pour un moteur avec hélice a droite, on fera le réglage en commen-
¢ant par le | droit.
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le disque en AR, puis tourner lentement dans le sens de
marche, en titant |a soupape d’échappement.

Mesurer |'erreur moyenne du réglage, puis demonter
I'arbre a cames et faire varier la position des cannelures
d’arbre oblique de la quantité indiquée dans le tableau
« Amélioration du réglage » pour ramener ces cotes dans

les tolérances indiquees.

PMB.

Fig. 33. — Disque de reéglage.
Remonter 'arbre a cames de la mé&me fagon que preé-
cédemment (en balance sur les plateaux des cames admis-
sion et échappement) et le tourner dans le sens indiqué,

pour obtenir I'engrénement.
Procéder de méme pour le premier cylindre de l'autre

groupe.
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TABLEAU

DE REGLAGE DES MOTEURS 12 X

COTES

minima
normale

maxima

OUVERTURE

minima

normale

FERMETURE

maxima

minima

—

normale

OUVERTURE

/ maxima

minima

normale

-‘-H—-r"ﬂ"\-—f.-_\-‘"" L

FERMETURE

maxima

& L

maxima

LONGUEUR
COURSE d’arc en
ANGLE | m ' m sur | OBSERVATIONS
en m/m | disque
de 360
ADMISSION
6° 30 0,78 20 |
ok ;73 31,4 :Avant PM
10° 49 |,84 34
1
55° |4 | 27,4 |73.5 |
60° 32,6 188,5 » Aprés PM B
6l° 35 | 34,5 193.5 \}
ECHAPPEMENT
56° 30 | 29 715 /
60° 32.6 188,5 \Avant PMB
61° 35 | 34,3 143.5
l
(19 (
20° 675 | 628 | Aprés PM K
24° 8 9.7 75,5 - |
ALLUMAGE
3l 50 | 1625 100
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AMELIORATION DU REGLAGE

DE LA DISTRIBUTION

e ——— ey e e e ——— e

ANGLE Longueur d’arc RO Sl
| COURSE sur l'arbre vertical
‘mesuré sur disque s i sur disque de b St
| de 360 m/m 360 m/m — sens contraire

Millimetres
54’ 327 0,02 2,85 -+ 3
[© 49’ 0,06 5,71 Je 6

2° 43’ 0.13 8,56 +— 9

3o 38 0,23 | 1,42 — 10
| 432 0,36 14,28 — 7

5¢ 2T (.52 7513 — 4

' L 0,70 192,99 —

¢ 16 0,92 22,84 Y

g% | O [, 16 25.70 -+ 3

99 5 | ,43 28,56 + 8

| 0° e 31,41 -+ |1

|0° 54 265 34,27 — 8

| [*-49 2,40 37,12 — 5

120 43’ Lot 2 39,98 — 2

|3° 38 3,19 4) ,84 -+
| | 4° 32’ 3,63 45,69 4

|5 27 4,09 48,55 + 7

16° 21’ 4,58 51,40 + 10
| | Z° 16 5.10 54,26 — 9
18 10 5,64 57,12 e
} 190 5’ 6,2 59,97 — 3

NOTA. — Pour augmenter |'avance, prendre le

sighe + comme sens de marche et tourner |'arbre a cames
dans le sens de marche pour obtenir I'engrenement.
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Pour diminuer I'avance, prendre le signe | comme sens
inverse de marche et tourner 'arbre a cames, sens inverse
de marche pour obtenir I'engrénement.

ler Exemple : L'erreur mesurée est de 8 m/m 5 de
retard sur le disque de 360. Il faut donc donner de
I'avance. Le tableau, pour la correction la plus voisine, soit
8 m/m 56, nous indique - 9 cannelures. Nous tournerons
donc l'arbre oblique de 9 cannelures, sens de marche et,
apres avoir posé |['arbre a cames en balance sur les deux
soupapes du premier cylindre, nous le tournerons sens
de marche pour obtenir I'engrénement.

2° Exemple : L’erreur mesurée est de |6 m/m
d’avance sur le disque. |l faut donc diminuer I'avance. La
correction la plus voisine, 17,13, est obtenue par — 4 can-
nelures d’apres le tableau. Nous tournerons I'arbre oblique
de 4 cannelures sens de marche, et I'arbre a cames sens
inverse de marche.
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REGLAGE DE L’ALLUMAGE

Montage des magnétos. — Les magnétos doivent
étre calées de telle fagon, que, en position d'avance
maximum, la rupture ait lieu 31°50 avant le P. M. H.

explosion, soit 100 millimeétres sur un disque de 360 milli-
metres de diametre.

A cet effet, amener la magnéto en position pleine
avance, a la rupture sur le cylindre | G.

Débloquer le plateau réglable d’entrainement de la
magnéto.

Amener le cylindre | G. au P. M. H. explosion, puis
tourner le disque de réglage sens inverse de marche, pour
'amener a 100 millimétres d’avance.

Monter la magnéto sur le support en orientant le plateau
réglable pour qu’il vienne emboiter sur les lamelles d’en-
trainement. Bloquer le plateau.

Fixer la magnéto et vérifier uniquement d'apres le
disque de réglage que la rupture se produit bien 100 mil-
limeétres avant le P. M. H.

On rattrapera les différences en modifiant la position
du plateau réglable d’entrainement de la magnéto.

Procéder de méme pour 'autre magneto.

Lorsque les deux magnétos seront calées, serrer les
sangles de fixation. Vérifier ensuite a |'aide d'une feuille de
papier mince intercalée entre les vis platinées de chaque
magnéto, que les ruptures s’effectuent bien en méme temps.

Connexion des bougies. — Les schémas ci-dessous
permettent la connexion facile des fils d'allumage : les
numéros placés en regard des plots des distributeurs indi-
quent les numéros des cylindres auxquels les fils doivent
étre reliés. Les fils portent d’ailleurs, sur un petit collier,
le numéro du cylindre qu’ils mettent en circuit.

COLLECTION J-C BEERNAERT




ws G0 ass

Les bougies placées a I'intérieur du « V » sont reliées a
la magnéto droite, celles placées a I’extérieur, a la magnéto
gauche.

Magnéto de départ. — Le distributeur comporte un
plot supplémentaire permettant le branchement d'une
magnéto de départ.

MACNETO DROITE

5G 2D

MAGHETUI! GAUCHE
i
Fig. 34. — Schéma de connexion des fils d’allumage avec magnétos R. B.
pour moteur avec hélice tournant a gauche.
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MAGNETO | DROITE

I
4D

Fig. 35. — Schéma de connexion des fils d’allumage
avec magneto R. B. pour moteur avec hélice

5
tournant a droite. ”AGHETG| GAUCHE

MAGNETO DROITE

\n:y I/ED; n?.smj 41] 51:1 " @) |

__ cOTE
HELICE

- - T 1w = R 8 e TE o ¢ e

.l (La] k. =

Fig. 36. — Schéma de connexion des fils d’allumage
avec magnéto S. E. V. pour moteur avec hélice
tournant a gauche.

MAGMETO GAUCHE
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REGLAGE DES CARBURATEURS

Le seul réglage qui soit a faire est celui des papillons
pour la marche au ralenti.

Tous les carburateurs doivent étre réglés ensemble. A
cet effet, desserrer toutes les commandes et toutes les vis
de butée des papillons. Fermer les papillons et bloquer les
noix d’entrainement ainsi que la tringlerie de conjugaison
des deux groupes de carburateurs.

Les papillons étant alors solidaires, il suffira d’agir sur
une seule vis de butée pour que toutes les ouvertures
varient simultanément de la méme quantité.

Une fois le réglage effectué, il suffira d’approcher les vis
de butée des autres papillons.

En cas de démontage des jets ou des bouchons, ne pas
oublier de les freiner, au remontage, avec un fil de laiton.

Les autres éléments de réglage sont les suivants :

REGLAGE DU CARBURATEUR 12 Xirs | 12 Xirs,
BUSE: + v w o 3 o @ v ¢ % &85 % = 5 ¢ 9 i 42 46
Gicleur principal. . . . . . . . . .. o .. 240 265
i et i o oy w8 o om ow s oW ow @ w 90 100
Mise a l'air libre cave . . .+ & < & & & 5 & . 300 300
Airduralentl. « - » « » = % = % % % & = 200 200
Poids du flGte8ur 5 = « » » w » = » = = | 39SV EL. | 33/34 gr.

La détermination des gicleurs a fait |'objet d’essais nom-
breux et précis. La moindre variation d'une dimension
quelconque peut entrainer des perturbations dans la
marche du moteur.
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REGLAGE DE LA CAME DU LIMITEUR
D’ADMISSION

Adapter d’abord, a I'extrémité de I'axe opposée a la
came, un petit levier qui permettra de suivre les oscil-
lations du volet du compresseur. Ensuite, le moteur étant
au ralenti, accélérer trés lentement en observant le mano-
metre indicateur de la pression dans les collecteurs
d’admission, en méme temps qu’'un aide observera les
mouvements du levier.

Pour régler la position de la came, débloquer son
levier de commande et faire tourner la came en agissant

avec un tournevis spécial sur les encoches prévues en
bout de son arbre.

Si on constate, entre 200 et 1300 t/m, que le volet
s‘'ouvre completement et se referme ensuite, a un régime
plus élevé, c’est que la came abandonne trop tot le
piston. On la réglera alors en tournant ['arbre |égeé-
rement a gauche. Si on constate, aux environs de 1200
a 1300 tours, une baisse de pression brusque, c’est que
la came reste trop longtemps en prise. | y aura lieu de

la déplacer en tournant l'arbre tres |égerement a droite.

Le réglage sera obtenu lorsque le volet, étant fermé
pour la marche au ralenti, s'ouvrira de 30° environ a
1200/1300 tours, et se trouvera légerement fermé a la
marche pleins gaz. La variation de pression sera alors

progressive a l'intérieur des collecteurs.
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REGLAGE DU DISTRIBUTEUR
DE DEMARRAGE

DISTRIBUTEUR VIET

Le distributeur du démarreur est placé a la partie
arriere du moteur sur le carter supérieur. Son réglage
s'effectue de la maniere suivante :

| Amener le cylindre | gaucheau P. M. H.compression.

2° A l'aide des cannelures d’entrainement, déterminer
la position de la glace de maniére a ce qu’elle découvre
completement l'orifice du cylindre 3 D et partiellement
celui du | G. (voir schéma ci-dessous):

AR —
- 2 “Kx
A KK

Fig. 37. — Schéma des canalisations du distributeur Viet.
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MONTAGE SUR AVION

FIXATION

Le moteur est fixé sur e berceau de |'avion par 16 bou-
lons.

Quel que soit son genre de construction, le berceau-
moteur devra étre concu de telle fagcon qu’il ne puisse ni
fléchir ni se déformer sous l'action du couple. En aucun
cas, le carter du moteur ne devra intervenir pour le ren-
forcement du bati. Par ses flexions, un bati faible amplifie
ou cause des vibrations qui sont a l'origine de la plupart
des ruptures de tuyauteries et des fuites aux réservoirs et
aux radiateurs.

Les longerons, sur lesquels le moteur reposera sur
toute la longueur de ses semelles de fixation, devront €tre
parfaitement dressés et I'on interposera entre les parties
en contact une cale en fibre dure ou de préférence en
ferodo, de 5 millimétres d’épaisseur, a I'exclusion de toute
matiere plastique.

Les boulons de fixation du carter devront €tre serres
trés régulierement, afin de ne pas déformer les semelles

de fixation.

CAPOTAGE

Le capotage devra étre facilement démontable et per-
mettre la vérification rapide des organes dont dépend |'en-
tretien du groupe motopropulseur. |l devra étre prevu
pour assurer une parfaite ventilation du moteur et |'éva-
cuation de I'huile, de I'essence ou de |'eau qui, par suite de
fuites possibles, pourraient séjourner a sa partie inférieure.
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Il comportera des orifices permettant une arrivée d’air sur
le carter inférieur, les couvercles de culasses et les brides
des tubes d’échappement.

~ On devra prévoir I'acces des couvercles de culasses, du
carter de réducteur, de la cuvette porte-filtre, des bougies,
magnétos, carburateurs, pompes a essence, a eau et a huile,
du clapet de décharge, des filtres et des raccords.

PRISE D’AIR DU COMPRESSEUR

La prise d'air du compresseur ne devra comporter,
autant que possible, aucun coude de faible rayon. Elle devra
étre orientée vers |'avant et déboucher dans une zone de
pression.

CIRCULATION D’EAU

Il importe qu’il y ait, dans tous les cas, une charge d’eau
suffisante au-dessus des cylindres, au sol, en montée et dans
les différentes positions de vol normal. Elle sera assurée
suivant le type d’installation soit par le radiateur, lorsque
celui-ci sera placé au-dessus du moteur, soit par un ou deux
réservoirs montés en nourrice.

Le plein étant fait a froid, un espace libre suffisant
sera reserveé pour que l'expansion du liquide puisse
s effectuer librement, soit:

pour l'eau: 1/20° de la capacité totale.

pour le prestone: |/10° de la capacité totale.

Un dispositif sera prévu pour vérifier le niveau 3 ne
pas dépasser, afin d’éviter les pertes.

TUYAUTERIES

Leur diametre ne devra jamajs &tre inférieur a celui des
entrées et sorties du moteur et de la pompe.

Elles ne devront comporter que le minimum de coudes.
Si, dans certains cas, un coude brusque ne peut &tre évité,

la section a cet endroit devra étre augmentée afin de dimi-
nuer la perte de charge.
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Les raccordements seront exécutés avec des raccords
souples en caoutchouc entoilé de bonne qualité dont le
serrage sera assuré par des colliers.

|l est recommandé de placer un filtre avant l'entrée
P
d’eau 2 la pompe (maille de 3 millimetres environ).

CONTROLE DE LA TEMPERATURE

Le controle de la température sera réalisé au moyen
d’un thermomeétre branché apres la conjugaison des deux
sorties des culasses.

REFROIDISSEMENT DES PALIERS

La bride du collecteur d’entrée d’air sera reliée a
une tubulure débouchant bien en pression a ['avant du
capotage.

CIRCULATION D’HUILE

L’installation du circuit de graissage doit étre faite avec
le plus grand soin; toute fuite, toute entrée d’air par les
raccords, joints, ou durits de la tuyauterie d’aspiration ou
~du filtre, entrainerait infailliblement le désamorgage de la
pompe et ['arrét du graissage.

Le circuit de graissage devra comporter :

|° Un radiateur;

2° Un filtre;

3° Un thermomeétre de contrdle de température;
4° Un manométre de contrdle de pression;

5° Un robinet d’arrét sur la tuyauterie d'aspiration, si
le réservoir est en charge.
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TUYAUTERIES

Les parties de tuyauteries attenantes au moteur, au
réservoir, au filtre, ou au radiateur devront étre courtes
et légeres. On devra toujours utiliser les embouts d’entrée
et de sortie d’huile livrés avec le moteur.

Les tuyauteries métalliques seront montées de facon a
permettre une certaine élasticité de I'ensemble : leurs
divers éléments seront raccordés par des durits ou des

raccords souples soutenus de place en place afin d’éviter
tout flottement.

RESERVOIR D’HUILE

Quelle que soit sa forme ou sa position le réservoir
devra étre etudié¢ de facon a permettre |'utilisation com-
plete de I'huile dans toutes les conditions de vol normal :
montée, descente, vol horizontal.

Il devra €tre d’épaisseur suffisante et cloisonné au
besoin pour empécher les vibrations des parois.

L’aspiration d’huile devra se faire au point le plus bas
du réservoir; si celui-ci est plat, prévoir un puisard a la
partie inférieure.

Un dispositif approprié (robinet, jauge, bouchon,
niveau) permettra d'éviter le remplissage total du réser-
voir (1/10° de ce volume devant rester disponible pour
I’expansion).

L’aération pourra étre faite au moyen de trous percés
sur le bouchon de remplissage, si celui-ci est placé suffi-
samment au-dessus du niveau d’huile, ou par un tube d’'un
diametreintérieur de 8 millimetres, au minimum, piqué sur
le réservoir, au point le plus éloigné du refoulement. Si
I'on fait déboucher ce tube a 'extérieur du capotage, son
extrémité devra €tre orientée |l€gerement en pression et
si possible en vue du pilote.

Position du réservoir. — |l peut étre placé dans une
position quelconque par rapport au moteur suivant les
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nécessités de l'installation. Toutefois il y a intérét a le
rapprocher le plus possible de celui-ci, pour éviter la
longueur des tuyauteries et faciliter 'amorcgage rapide de
la pompe de graissage lors de la mise en marche.

La disposition sous le moteur, permet généralement
de ventiler le fond du réservoir et facilite le refroidisse-
ment de 'huile, mais elle demande des soins d’installation
particuliers, la moindre entrée d’air a2 la conduite d’aspi-
ration ou au filtre provoquant le désamorgage de la pompe.

Lorsque le réservoir est placé en charge sur la
pompe, il est nécessaire de prévoir un robinet d’isolement
sur la canalisation d’aspiration, pour éviter a l'arrét et

dans une certaine position des palettes de la pompe,
I"écoulement de 'huile dans le carter.

Ce robinet devra toujours &tre conjugué avec le
robinet d’essence ou avec le contact, de telle fagcon que

le moteur ne puisse €tre mis en marche sans que ce robi-
net soit ouvert.

Pour les appareils multimoteurs, en vol, un moteur
dont le contact est coupé ou le robinet d’essence fermé
continuant généralement a étre entrainé par I'hélice, il est
necessaire de prévoir un dispositif permettant d’assurer
le graissage, dans ce cas particulier.

Capacité. — La capacité du réservoir d’huile doit
toujours €tre calculée trés largement, elle sera établie en
tenant compte de la consommation horaire, du nombre
d'heures du vol prévu au régime d'utilisation, de la réserve
d’huile nécessaire au fonctionnement du moteur 3 la fin
du plus long vol et de I'espace a réserver pour I'expansion.

Exemple. — Consommation horaire a prévoir: 8 litres.
— Réserve a la fin du plus long vol: 20 litres. — Volume
supplémentaire a prévoir pour I'expansion : |,10° du
volume total.
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RADIATEUR D’HUILE

Le radiateur sera toujours interposé sur la canalisation
de sortie d’huile du moteur.

Il doit étre constitué d’éléments minces et son débit
mesuré a |'huile chaude ne doit pas dépasser le débit
maximum du moteur.

En effet, si le radiateur d’huile a un débit exagéré ou
des éléments de gros diametre, un courant d’huile chaude
se formera a l'intérieur de ceux-ci, ce qui diminuera
considérablement I'efficacité du radiateur, puisque toute
la surface de refroidissement ne sera pas utilisée.

La fluidité de I'huile étant fonction de sa température,
il résulte que le débit d’un radiateur bien adapté pour
I'huile chaude sera tres insuffisant pour le passage de
I"huile froide et en cas de mise en charge rapide, il peut en
résulter la rupture du radiateur ou des durits de raccor-
dement.

Nous conseillons donc I'adjonction d’un dispositif per-
mettant de nefaire passer I'huile au radiateur que lorsqu’elle
aura atteint une certaine température et par suite une
fluidité suffisante.

REGLAGE DE LA TEMPERATURE

Il est recommandé de prévoir un dispositif de réglage
de température d’huile; celui-ci est réalisé généralement
par un shunt ou dérivation permettant de renvoyer direc-
tement au réservoir sans passer au radiateur, I'huile sor-
tant du moteur.

Ce dispositif a I'avantage d’activer le réchauffage de la

masse d’huile et permet, par conséquent, une mise en
charge plus rapide.

Le shunt commandé peut étre remplacé par une sou-
pape automatique, convenablement tarée, limitant la sur-
pression provoquée par |'huile froide et éliminant ainsi
tous risques de rupture.
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CONTROLE DE GRAISSAGE
ET DE TEMPERATURE

Le contrdle du graissage sera réalisé au moyen d’un
manometre gradué placé bien en vue du pilote.

Une prise spéciale, placée a I'avant du moteur, en
permet le branchement. |l devra comporter un dispositif
de sécurité ¢€liminant toute fuite d’huile dans le cas d’une
rupture de sa tuyauterie.

Le thermomeétre de contrdle de température doit tous-

jours €tre monté sur la canalisation de refoulement des
pompes de vidange.

FILTRE D’HUILE

L'installation d’un filtre a grande surface, parfaitement
accessible et d'un démontage facile, devra étre prévu
sur la canalisation d’arrivée d’huile au moteur.

Le filtre peut également étre placé dans le réservoir,
mais autant que possible, il sera étudié de fagcon a pouvoir
€tre nettoye sans nécessiter la vidange de celui-ci. Il devra
de plus :
| €tre parfaitement étanche;
2° étre facilement démontable:
3° avoir une surface suffisante afin de ne provoquer
aucun freinage dans le circuit, en particulier au début du
fonctionnement lorsque I'huile est encore froide.
4> €tre constitué par un treillis métallique trés fin

(300 mailles au centimétre carré) armé intérieurement

et extérieurement pour éviter la déformation sous

"action de la dépression engendrée par la pompe
d’'alimentation.
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CHAPITRE XIV

MONTAGE DE L’HELICE

S'assurer, avant montage, que le plateau du moteur
et le flasque d’accouplement du moyeu d’hélice sont

parfaitement propres et que les logements des boulons
ne présentent ni bavures, ni traces d’arrachement.

Mettre ['hélice en place en la soutenant jusqu’au
moment ou les écrous des boulons de fixation seront
approchés. Ne pas oublier d’interposer, entre le moyeu

et le plateau, la rondelle de Ferobestos 4 comprime a
200 Kg cm-=.

Le calage relatif des deux plateaux male (moteur) et
femelle (hélice) est a effectuer de maniere :

— aassurer le minimum de vibrations du groupe moto-
propulseur.

— permettre le tir a travers I'hélice conformément aux
instructions particulieres.

Serrer chaque écrou avec la clé dynamomeétrique sys-
téme S. T. Aé jusqu'a la division correspondant, sur le
dynamométre, a un effort de 13 kg. 5 (tolérance en plus
d’environ 10 °/, soit | kg. 5 en plus), en ayant soin de
laisser perpendiculaires entre eux, trés sensiblement, a la
fin du serrage surtout, la clé rigide et le fil du dynamo-
metre.

Freiner ensuite chaque écrou en rabattant la téle frein
suivant un ou deux pans en choisissant les plus commodes
et réunir les queues des filetages de boulons par un fil
de laiton.

Avoik soin de faire en sorte que la ligne de pliage de
la téle, soit exactement confondue avec la ligne de base
du pan, la partie relevée s'appliquant exactement contre
le pan. |
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Mettre en place la corde a piano reliant les tétes de
boulons percées d’un trou a cet effet.

DEMONTAGE

— Deéfreiner les écrous en rabattant les pans relevés
des toles.

— Deébloquer et dévisser les écrous.

— Enlever la corde a piano réunissant les tétes des
boulons.

— Enlever les boulons en faisant attention de ne pas
abimer le filetage ni rayer les logements.

— Poser ['hélice a plat dans un endroit propre. Ne
jamais 'appuyer contre un mur.

NOTA. — Le Ferobestos, les boulons, écrous, tdles.
freins, etc... font organiquement partie de 'hélice dans le
cas d’une hélice métallique. lls font partie du moyeu et
sont livrés avec le moteur dans le cas d’une hélice bois.
Les boulons doivent porter I'empreinte individuelle de

billage.

MONTAGE DE L’HELICE HISPANO
A PAS VARIABLE EN VOL

| Nettoyer toutes les parties extérieures du nez de vile-

brequin : face d’appui du céne, cannelures, filetage et
bouchon avant ;

2° Retirer le bouchon a vis et son joint de I'intérieur du
vilebrequin;

3" S'assurer de |’état du filetage;

4° Placer le cone AR sur le vilebrequin contre la butée;

5” Enlever I'anneau de blocage de la téte de cylindre et

dévisser le chapeau du cylindre en se servant de la clé
spéciale;
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6° Enduire d’une huile légére les rainures du moyeu et

7 0

8{}

7°

2u

les cannelures du vilebrequin, les cones avec leurs
sieges et les filetages;

Mettre I’hélice en position sur |'arbre;

Bloquer le moyeu en se servant de la clé prévue et
d’une barre d’environ 90 centimetres de longueur.
Appliquer a I'extrémité de la barre, une force de 120
a 130 kilos. La force appliquée doit étre égale au
poids suspendu sur l'extrémité de la barre, lorsque
celle-ci est placée horizontalement. Afin de s’assurer
que le moyeu est bien mis en place, I'extrémité de la
barre est frappée une fois sur la section pres de
I’écrou avec un marteau pesant | kilo, d'un mouve-
ment normal, pendant que le poids est suspendu a
'’extrémité de la barre. Cette opération doit étre
répétée apres le premier vol et des vérifications
doivent étre effectuées périodiquement (toutes les

20 2 30 heures) pour s’assurer du blocage du moyeu.

Recommandation importante. — N'essayer, en
aucun cas, de bloquer le moyeu en martelant ['extre-
mité de la barre. Pendant le serrage du piston, s’as-
surer que la rondelle de joint du cdne AV ne se coince
pas et qu’elle avance correctement a sa place; dans
ce but, il est nécessaire que |'’hélice repose parfai-
tement sur le cone AR avant de visser le piston sur le
nez du vilebrequin.

Immobiliser le piston avec la bague d’arrét et employer
2 goupilles d’acier de 2 m/m. 4 pour le freinage.

Monter la téte de cylindre et le joint, en s'assurant
que le joint repose convenablement sur la téte. Ce
joint contribue a |'assemblage et doit €tre maintenu
en place par de la graisse consistante.

Bloquer la téte de cylindre avec la clé spéciale.

Immobiliser la téte de cylindre par l'anneau de blo-
cage.
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TROISIEME PARTIE

MISE EN MARCHE
CONDUITE AU SOL ET EN VOL

CHAPITRE XV
MISE EN MARCHE

COMBUSTIBLE

Le combustible a utiliser est le carburant « Aéronef B »,
dont les caractéristiques physiques et chimiques sont

définies dans les normes Air :
_I_085__. ____I___086._.__ 1087,_ _IEB_! __I089, 1090, 3401, 3402 ;

| I | f | I | B |
en particulier, son indice d’octane est de 85, tolérance
—0 4+ 2, déterminé au moteur C. F. R. a2 900 tours et
100 degrés C.

LUBRIFIANT

L'huile a employer doit étre de 'huile de ricin pre-
miere pression ou une huile minérale de tres bonne qualité
d'un type agréé par la Société Hispano-Suiza; toute garan-
tie cessant dans le cas ol cette prescription ne serait pas
suivie.

AVANT CHAQUE DEPART

S’assurer :

— du plein du systéme de refroidissement, moins un
vingtieme du volume total, si I'on refroidit a 'eau;
moins un dixieme du volume total, si ['on refroidit
au prestone (éthylene-glycol).

— du plein d’huile, moins un dixiéme du volume total
(Phiver, utiliser autant que possible, de ['huile
chaude).

COLLECTION J-C BEERNAERT




o JOB v

— du plein d’essence, lequel devra toujours €tre effec-
tué avec une peau de chamois pour ¢éliminer les
impuretes. (
Ouvrir le robinet d’essence.
Décoller Iégérement la manette des gaz de sa butee.
S’assurer que la manette du correcteur altimétrique est
dans la position « fermé ».
Vérifier la pression de la bouteille d’air.
Faire deux ou trois injections d’essence en suivant les
instructions de la notice du démarreur.

LANCEMENT

Ouvrir le robinet « coup de poing » d’arrivée dair et
tourner, en méme temps, la magnéto de départ.

CAUSES PRINCIPALES
DES DIFFICULTES DE DEPART

- Glace mal calée.
Glace portant mal.

( Glace abimée.

Si le moteur ne tourne pas \
au démarreur

Bougies encrassées ou poin-
tes mal réglées.

Si e | \ Distributeurs sales.
a) allumage _
moteur / Mauvais contacts.
tourne au ' Mauvais état des vis pla-
démarreur tinées.
mais ne part Essence n'arrivant pas.
pas b) carbura- \ Manette des gaztrop fermée
tion / ou trop ouverte.

Jets de ralenti bouchés.

Si tous ces points sont en ordre, le départ doit se faire
sans difficultés.

. (
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CHAPITRE XVI

CONDUITE AU SOL

ESSAI AU POINT FIXE

A moins que le moteur ne soit chaud, a chaque mise en
marche, ouvrir pendant quelques minutes, le graissage
supplementaire au départ, qui devra étre utilisé jusqu’a ce
que la température d'huile atteigne au moins 30° et de
toute fagon jusqu’apres le décollage.

Dés la mise en marche, s’assurer de la pression d’huile
au manometre.

Laisser tourner le moteur cing minutes au ralent;
au-dessous de 500 tours (par les temps trés froids, si
"huile n'a pu étre chauffée au préalable, arréter quelques
instants pour que la chaleur se communique a toute la masse
du carter et que 'huile devienne plus fluide).

Augmenter le régime progressivement en marquant un
temps d’arrét tous les 100 tours.

Avant |e plein gaz, essayer les magnétos séparément.

L’essai pleine admission au point fixe doit étre limité
a quelques secondes; en insistant, on fatigue inutilement le
moteur.

Vérifier la pression d’air dans les collecteurs qui ne doit
pas €tre supérieure a 880 millimétres de mercure. Sur les
manometres gradués en grammes, /60 millimeétres de mer-
cure correspondent a la graduation zéro et 880 millimétres,
a 163 grammes.

Sur certains moteurs, un dispositif de commande du
volet permet au pilote d’augmenter la pression jusqu’a
960 m/m pendant un temps trés court au moment du
décollage. Cette surpression ne doit jamais étre utilisée
au point fixe.
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Au retour d'un vol, avant 'arrét, il est utile de faire
un court essai de vérification au point fixe en essayant
chaque magnéto séparément.

Pour arréter le moteur : fermer ['essence, laisser tourner
jusqu'a épuisement du combustible dans les carburateurs et
canalisations, puis couper |le contact.

RECOMMANDATIONS

Ne prendre le départ que si tout fonctionne normale-
ment et lorsque le moteur donne son régime sans ratés, ni
trépidations, avec une pression d'huile d’au moins 2 kgs 500
et une température d’huile de 30° au minimum.

Sur les moteurs équipés avec I'hélice Hispano, a pas
variable, le tarage du clapet de décharge est différent et
la pression minimum nécessaire pour la commande du
changement de pas est de 5 kg.
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CHAPITRE XVII
CONDUITE EN VOL

PRESCRIPTIONS GENERALES

Le régime nominal du moteur est de 2.600 tours 2
'altitude d’adaptation.

La température maximum du liquide de refroidissement
est de 85° pour I'eau et de 120° pour ['éthyléne glycol. Les
systéemes de refroidissement doivent étre établis pour
que ces températures ne soient pas dépassées au cours des
vols pleins gaz pendant la saison chaude. La température
maximum de ['huile est de 100° a la sortie du moteur.

Quelles que soient les conditions de vol, la pression d’air
du compresseur ne devra pas dépasser 880 millimétres de
mercure. |

Sur les moteurs munis d'un dispositif de surpression,
ne l'utiliser que pendant le temps nécessaire au décollage.

Conduire le moteur a la manette des gaz, ne jamais
marcher avec des 'ratés ou des trépidations; ne couper le
contact Gue pour |'arrét.

CORRECTION ALTIMETRIQUE

Essayer d’apreés les indications du compte-tours |[a
meilleure position du correcteur altimétrique aux environs
de 6.000 metres. A la descente, le ramener a la position
du sol, lorsqu’on arrivera vers 5.000 métres (voir page 51).

REFROIDISSEMENT

La température moyenne la plus favorable au bon
fonctionnement du moteur est comprise entre 70 et 80°
pour I'eau et entre 90 et 100° pour I'éthyléne glycol.

On peut faire baisser la température du liquide de
refroidissement en reprenant le vol horizontal aprés une
montée, en piquant l[égérement ou méme en réduisant les
gaz.
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QUATRIEME PARTIE

ENTRETIEN — VERIFICATION

CHAPITRE XVIII

ENTRETIEN

TOUTES LES DIX HEURES DE MARCHE

Graisser les magnetos.
Nettoyer les bougies.

S'assurer du serrage de tous les écrous du moteur.

TOUTES LES VINGT-CINQ HEURES DE MARCHE \

le filtre a essence
Nettoyer ' le filtre d'eau
le filtre d’huile

Vidanger |'huile.

Nettoyer les vis platinées et s’assurer que leur écar-
tement ne dépasse pas 4/ 10.

Vérifier les bougies dont |'écartement des pointes ne
doit pas dépasser 5/ 10.

S'assurer que tous les fils d’allumage ont leur gaine iso-

lante en bon état.

TOUTES LES CINQUANTE HEURES DE MARCHE

En plus des vérifications prescrites pour chaque periode
de VINGT-CINQ HEURES, il y a lieu de :

— Vérifier le blocage de tous les écrous et boulons.

— S’assurer du freinage des clapets, rotules, ma-
NELEES: ‘@XC.
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— Vérifier I'état des raccords, le serrage des colliers.

— Vérifier toutes les compressions, une par une, en
montant les bougies successivement sur chaque cylindre.

— Démonter les couvercles de culasse et s’assurer que
les soupapes ont bien leur jeu normal : 2 m/m.

— Démonter la cuvette porte-filtre, le filtre devra
étre exempt de toute trace d’aluminium ou de régule.

— Nettoyer les distributeurs des magnetos.

— Nettoyer les cuves des carburateurs et verifier les
flotteurs.

PRECAUTIONS A PRENDRE POUR LE STOCKAGE
DES MOTEURS APRES FONCTIONNEMENT
A L’ESSENCE ETHYLEE

|° Avant le stockage du moteur, le faire tourner pen-
dant 20 minutes au moins avec une essence ne contenant
pas d’éthyle, et bien s’assurer que le combustible ethyle a
entierement disparu de toutes les canalisations, cuves de
carburateurs, etc. Faire cet essai en faisant fonctionner le
moteur a la moitié environ de son régime nominal.

2" Le moteur étant encore chaud, vidanger comple-
tement I'huile de graissage, nettoyer et remettre en place
les différents filtres; boucher s’il y a lieu, les orifices des
canalisations d’huile et d’essence.

3° Revétir d’'une huile neutre et suffisamment é€paisse
(analogue a celle utilisée habituellement pour la prépa-
ration des moteurs pour un stockage prolongé) les parties
suivantes :
— cylindres (le piston étant au point mort bas),
— soupapes,
— guides de soupapes,
— tubulures et collecteurs d’échappement,
— bougies.
Ce graissage nécessite seulement le démontage des
bougies et des couvercles de culasses. Suivant ['huile
employée, il peut étre fait avantageusement au pistolet
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pour les piéces qui le permettent, notamment pour linte-
rieur des cylindres, la pulvérisation au pistolet evitant
d’injecter de trop grandes quantités d’huile.

Pour les guides et queues de soupapes, il faut intro-
duire I’huile soigneusement et veiller a ce qu'aucune partie
ne reste sans protection.

Remarque. — Les précautions ci-dessus devront €tre
prises toutes les fois que le fonctionnement du moteur

sera interrompu pendant une durée d’une semaine au
minimum; pour une durée inférieure, aucune preécaution

spéciale n’est nécessaire.

PRECAUTIONS A PRENDRE EN CAS DE GELEE

Si 'on doit laisser le moteur dans un endroit ou ['eau
peut geler, la régle générale est de vider completement la
circulation d’eau par les bouchons de vidange des radiateurs.

S'assurer que I’eau ne séjourne pas dans les coudes de
tuyauteries par suite d’une inclinaison de I'appareil.

On peut éviter la congélation en ajoutant a l'eau de
'éthyléne-glycol, de la glycérine ou de l'alcool ethylique.
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CHAPITRE XIX

VERIFICATION

VISITE DU MOTEUR MONTE

Apres cent heures de fonctionnement, une visite assez

complete des organes essentiels peut étre effectuée sur
avion :

— Démontage des groupes cylindres.

— Démontage et rodage des souPapes vérification des
ressorts de soupapes.

— Vérification du jeu des segments et des axes de
pistons.

— Vérification du jeu des pignons de distribution.

— Vérification de |la pompe a eau, des pompes a huile,
de la glace du distributeur de démarrage, du clapet de
décharge et de la tension de son ressort.

— Vérifier, d’aprées plusieurs positions de I’hélice, lejeu
des pignons du réducteur.
— Vérifier le blocage de tous les écrous, s’assurer du

freinage de tous les organes et vérifier |'état des raccords,
le serrage des colliers, etc.

VISITE DU MOTEUR APRES DEMONTAGE

Lorsque le moteur est démonté a [|’atelier pour une
visite générale, s'assurer de ['état et de l'usure de ses
organes.

Vérifier les soupapes et leurs siéges, les pistons et les
segments.

Noter |'ovalisation des cylindres, du vilebrequin, I'usure
des bielles et des coussinets, la tenue du régule ou du
bronze, I'état des pignons. etc...
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PLANCHE II

COUPE TRANSVYERSALE
MOTEUR 12 Xirs
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PLANCHE IV

COUPE
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PLANCHE V

CARBURATEUR « Hispano-Solex»
Type 50 S. 2.

I

Corps de carburateur.

Bride de fixation.

— Cuve & niveau constant.

— Couvercle de la cuve.
Nourrice d'arrivée d’'essence.
Filtre d’essence.

il BB B e i
I

— Pointeau.
— Bouchon du pointeau.
9. — Flotteur.
10. — Axe d'articulation du flotteur.
I1. — Canal d'alimentation du gicleur principal.
12. — Gicleur principal.
13. — Bouchon du gicleur principal.
:; E Canaux d’arrivée d’essence a I'émulsion.
16. — Chapeau du tube d'émulsion.
17. — Tube d'émulsion.
I8 — Porte-tube d'émulsion.
19. — Support d’émulsion,

. — Buse.

. — Papillon.

. — Départ d’alimentation du ralenti,

. — Canal d'arrivée d’'essence au ralenti.
Gicleur de ralenti.

. — Porte-gicleur de ralenti.

‘ Canaux de ralenti,

. — Gicleur d'air du ralenti.

. — Vis de calibrage de ralenti.

. — Vis butée de papillon (ralenti).
. — Gicleur d'aération de la cuve.

g Canaux de correction.

34, — Glace du correcteur.
35. — Levier de commande du correcteur.
36. — Orifice de dépression du correcteur

COLLECTION J-C BEERNAERT
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C0upe Iransversale

%

Coupe longitudinale

26

Vue des rupteurs

Coupe transversale

PLANCHE VI

MAGNETO VOLTEX,
Type R. O. D. 12,
a avance automatique

I. — Aimant.
2. — Axe de distributeur.
3. — Bati.
4. — Blindage d'aimant.
5. — Blindage de distributeur.
6. — Blindage de prise de courant.
7. — Bobine compléte.
8. — Boitier de distributeur,
9. — Borne primaire.
{0. — Bouton de serre-cible.
Il. — Cible secondaire.
|2. — Cale de blindage.

13. — Came.
|14, — Charbon de distributeur,
15. — Condensateur.

|6. — Couvercle de borne.
|7. — Couvercle de fausse borne.
|18. — Distributeur.

19. — Ecrou de bout d'axe.
20. — Ecrou de came.
2l. — Ecrou de gaine primaire.
22, — Ecrou de gaine secondaire.
23. — Ecrou de tirant.
24, — Excentrique.
25. — Gaine primaire,

. — Graisseur de came.
27, — Pidce de réglage,
28. — Pignon.
29. — Plateau rotatif complet.
30. — Prise de courant.
31. — Régulateur R.
32. — Ressort de contact monté,
33. — Rondelle d'arrét de roulement.
34. — Rondelle de bout d'axe.
35. — Rondelle Grower double,
36. — Rotor.
37. — Roulement & billes avant.
38. — Roulement & billes central.
39. — Rupteur complet.

40, — Segment de blocage.

41, — Support de boitler.

42. — Tige parafoudre,

43. — Tirant.

44, — Tube isolant.

45. — Vis axe de graisseur de came.
46. — Vis de fixation de boitier.
47. — Vis de fixation de couvercle.
48, — Vis de fixation de rupteur.
49, — Vis de plateau rotatif.

50. — Vis hélicoidale.

COLLECTION J-C BEERNAERT



PLANCHE Vil

MAGNETO S.E.V.
Type 100

I. — Raccord de blindage.
2. — Distributeur.

3. — Capot blindage.

. — Bobine.

. — Condensateur,

— Raccord de masse.

. — Vis d'extraction.

— Vis platinées.

9. — Came 2 4 bossages.

0 NS

. 10. — Axe de rupteur.

Il. — Couvercle de rupteur.
12. — Levier de rupteur.
3. — Socle de rupteur.

14, — Aimant.

|5. — Epanouissements.

16. — Carcasse.

| 7. — Masses d'avance automatique.

8. — Plaque de sortie haute tension.
19. — Ecran isolant.

20. — Axe de commande.

21. — Pignon.

22. — Porte-disrupteur.

23. — Axe de distribution.

14. — Moyeu de roue.

15, — Roue de distribution

26, — Flasque.

27. — Anneau de départ.

28. — Plot de départ.

19. — Plot de distributeur.

30. — Sangle.

31. — Téles polaires.

32. — Vis de fixation de bobine.
33. — Vis longue de blindage.
34, — Vis courte de blindage.

COLLECTION J-C BEERNAERT
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PLANCHE VI

POMPE ROTATIVE A. M.

. — Carter de corps de pompe.

2. — Arbre porte-palettes.

3. — Palette.

4. — Palette.

5. — Ressort de palette.

6. — Ressort de palette.

7. — Joint de I'arbre porte-palettes.

8. — Ecrou de presse-étoupe.

9. — Coussinet presse-étoupe.

10. — Ressort de presse-étoupe.

I1. — Frein de I'écrou de presse-étoupe.
I2. — Ergot de guidage du coussinet n” 9.
13. — Bouchon de graissage.

I4. — Joint du bouchon de graissage.

I5. — Clapets d'aspiration et de refoulement.
16. — Sidge de clapet.

I7. — Butée de clapet.

I8. — Cage de clapet.

|9.| — Ressort de butée de clapet.
20. — Bouchon de boite i clapet (A et R).
2|. — Frein d'arrét du bouchon ne 20.
22. — Joint des bouchons n°* 20 et 25.
23. — Filtre d’aspiration.
24. — Ressort de filtre.
25. — Bouchon de filtre.
26. — Raccords orientables d’aspiration, refoulement,
27. — Vis de raccord orientable.
28. — Frein d’arrét de la vis n° 27.

29. — Joint plat de raccord orientable.
30. — Frein de raccord orientable.
31. — Boulon du frein n® 30,
32. — Carter de piston.
33. — Boulon d’assemblage des carters.
34, — Piston élastique.
35.| — Clapet d’autorégulation.
36. — Ecrou de fixation du clapet.
37. — Frein de I'écrou de fixation du clapet.
38. — Butée de I'arbre porte-palettes.
39. — Tige de manceuvre & main.
40. — Tube de guidage de la bague n° 45.
4l. — Bouton moleté de la vis de réglage.
42. — Vis de réglage du ressort de piston.
43. — Frein de la vis de réglage du ressort.
44, — Vis de fixation du frein no 43,
45. — Bague de réglage du ressort de piston.
46. — Ressort de réglage.
47. — Bouton de la tige de mancauvre.
48. — Levier d'amorgage
49. — Ressort de rappel du levier n° 48,
50. — Axe des leviers n°* 48 et 53.
51. — Collier support.
52. — Boulon de serrage du collier n® 51.
53. — Levier de débrayage.

54. — Ressort de rappel du levier n° 53.
55. — Levier poussoir d'embrayage.

56. — Axe des leviers n°* 55 et 58.
57. — Ressort de rappel des leviers n°* 55 et 58,

. 5B. — Verrou de débrayage.

59 — Graisseur du carter de piston.
— Bouchon de vidange.
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PLANCHE IX

COMPRESSEUR VIET

—

==

I6, —

7.
18,
19,
20.
21.
22,
23.
25.
26,
27,
28.

Buse de raccord.

Ecrou de raccord.

Flasque d'excentrique.

Bielle.

Bague de pied de bielle.

Rondelle de retenue des aiguilles.
Chemise de cylindre.

Ecrou de cylindre.

Axe de piston.

Bouchon d'axe.

Segment ordinaire.

Segment racleur.

Culasse.

Bouchon de clapet de refoulement.
Lanterne d’aspiration.

Ressort de clapet d’aspiration.
Ressort de clapet de refoulement.
Clapet de refoulement,

Clapet d’aspiration.

Guide de clapet d'aspiration,
Calotte de ressort d'aspiration.
Clavette de clapet.

Toile métallique de lanterne.
Ecrou de 6 ™ ki

Goujon d’assemblage.

Raccord de refoulement.

Piston.

29. — Carter cdté moteur.
30. — Carter avant.

3l. — Axe excentrigue.

32. — Arrétoir de cylindre.
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Entrée d’eau a

la pompe. . 48 x50

Sortie d’eau de la pompe. 30x35
Entrée d’eau aux culasses. . 32 x38
Sortie d’eau des culasses. . 36
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