égorie’

.g..at

ARM

H

el
joa)

193

Juin

460 exempl

5

aire




TABLE DES MATIERES

PREMIERE PARTIE

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT DU MOTEUR

Cuaritre Premier. — Caractéristiques générales
Cuarirre [1. — Description du moteur :
Ensemble du moteur . .
Carter
Cylindres
Pistons
Bielles .

Vilebrequin et palxers ;

CuapiTre [1I. — Description de la distribution :
Soupapes et ressorts .
C()Inl“ﬂndc dCS soupapes .

CuaprITRE [V, — Description et fonctionnement du refroidissement .

CHapiTRE V. — Description et fonctionnement du graissage :
Pompes a huile .
Réservoir
Circuit de graissage )
Filtre et limiteur de pression .

CuapiTRE VI. — Description et fonctionnement de l'allumage :
Magnctoa 5 A
Commande des maxznetos ! !
Description et fonctionnement des maqnetos .
Uivonit e alloPnagan i S ol e SaAR Rl Lt r s SRS Sl A

CuariTRe VII. — Description et fonctionnement de la carburation :

Carburateurs, installation, réchauffage .
Fonctionnement du carburateur . .
Correction altimétrique

Cuaritre VIII. — Commande d'accessoires . .

CuapriTrRe [X. — Organes divers :
Manvelle ‘de aneement/ o als ol 5 T e b 5l g

Pages

11

13
13
14
14
15
15

16
16

17

18
19
20
20

21
22
23
23

N oo
N v W

o
(=




— 6 —

DEUXIEME PARTIE

DEMONTAGE — REMONTAGE — REGLAGES Pages

Cuaritre X. — Démontage :

Demontaseseomplet it v s ol Rl et i R S e s R
Demontare sdukvedoetelirai . AT S Sus LT RS e e e s
Démonlugc ae la IS bULION o okt e o M e o e S RS
Démontage des carters, arbres, T SRS SERERE B E S0 RS R R
Démontage des picces de Eotbuslame o 080 4 008 G et e e A e
Démontage et rodage dessSoupapes s e I e S R R
Démontage des pompes a BRI AR L R e a5 Yt D'

Curlmrnlcur ............................
Bompeahiile st b et o e e Sl S et e e e i
Tableau des jeux admasil sl R el N L i B Rt oA DR
Remontage e liarhire dansiles callers o i S et S ae g e e el e w0

Cuavirre X1, — Réglages :

Réglage de la distnibution o« o o o0 w0 e h i
Réplawe des magnelos i e alis ni sl v s o s n fe e e it g s
Réalage idu carburateur' o . o Ju ol d0e e e e e

Cuaritre XIII. — Montage du moteur sur l'avion :

Seitiedi nvoteurde 18 ealsse « v ui v Wil s b e xha we Bos o5 8 8 K s
f\’1()l\lalgn‘ ..............................
O T T e | e TR TRl 1 IR Sh e s R Rl ok TR
Organes ayant ko diniaaetstacileer b e R S S e A
Er BT teRe L o T S CRIN T L  ERE ) o e e e Tl e ey Bl e BT
Clrcdlstion d bl o a0 6 5 0 5w om e om e s e el e e
Blianitoriear sy Rl S G0 F Bl el s sl s o gl At L e R
Maremisoed hutle o o ol Dt el s b Sl s e W e s s e W e
Radiat i d atlde o o U s e AR s s B o
Cuaritre XIV. — Montage de I'hélice . . . . . . . ... ... .. ..

TROISIEME PARTIE

ISE EN MARCHE — CONDUITE AU SOL ET EN VOL

Cuaritre XV. — Mise en marche :

Préparation di moterraels (s v i R R e
AR e ot A TR e R o Ve L el o S g Eoioal o bas sl S0 s d ol



Pages

Crapzre XVI— Conduite arisoly o0 0 oo s i R G st T L 4

Précautions a prendre par temps froid . . . REE
Recommandations concernant le graxssage et la carburation :

izt e e R R s B R S

@ayhiiratiome-o W% o o SRR E e A e e N oL

Cuaritre XVII. — Conduite en vol :

Correcteur u|limélriquc AETR R ek P Sl L T Sl RS A 7R i p S R | 44
Reessiopedivilestat b 20 st it S A o R S S ey
I Sl (e e et S e e A R L A B TR R ] o L 5
Arrét du moteur . . . O CE Al iy S A LA ST PO IR B
Recommandations L,(.I\lelts o S A AR N R e e e D

Cuaritre XVIII. — Recherche systématique des pannes :

Ditheultés de mise /en miarche) » . o B s i el e L e w46

REtes d allnmacert i 2 ok A e R e £ s L M R
Pannes de bougies . . . . . . g A AT e 4

Inconvénients provoqués par une mauvaise carburanon Rt R IR R
Defautrdisransh@ite dultootenr, o b ikl e e ol s S

QUATRIEME PARTIE

ENTRETIEN — VERIFICATIONS — REPARATIONS

Cuapitre XIX. — Entretien :

Combustible et lubrifiant . . . . . . . . . . y R P e, S )
Avant chaque vol . . o sl T P L TN e bl ek )
Entretien du systeme d dllumage e e RN DR SRR T TR A U
R T DB s st ot o v beba s et R ol C s R e s O3 85 )
IDiskaBatens 7 st s i i ol e P e R i i R o)
Cables' © . g T e S AR e N ST A R 56
Précautions a prendre par temps " IR Nl LR B L 50
Recommandations 1 TIRPOTANTESY o Do Wil o 5P S Tosed L N L e LRl 5J

CuapiTRE XX, — Vérifications :

Visite du moteur monté. . ?l
Visite du moteur démonté. . 2i
Vilebrequin et paliers. . 5!
Embiellages : 52
Cylindres 52
Distribution. . 52
Magnéto . . 52
Pompe a huile . . 53
CHAPITRE XX = REDArAtionS. |« \slle o le 5o ol aisie Lattaiseooiie Joh e 155



TABLE DES FIGURES

Moteur ¢ vue 374 avant
Nloteur @ voe arricre
Ce arke de passance, L..l!Ei\.lllullS cl (uns'nnm’.llitrn.\
Fict g Crlindre (coupe)
F 3 t " IIV& L'Hu.L'(‘ .
Ficure . — ilor:tage des soupapes .
Ficur — Refroidissement
Ficure 8. — Pompes a huilc
Ficure 9, Craissage du levier de soupape
Fict 10 ; .\IHHL!{_‘(' de la magnéto sur le moteur
Ficur . (ﬂru[w ]wnm'mim.:h du carburateur
Ficur Ralenti . .
Ficur Correcteur .
Ficure 14. Manivelle de loncemen
Ficure 15, — Reperes de distiibution

Ficuns ! Schéma de distribu.i

TABLE DES'PLANCHES

Praxcie 1. — Vue de prohil et vue arriere du moteur.
Prancue 1L — Schéma de la circulation d’huile.

Praxci 1. ..\li'_\(ui[‘}\lJ.LA.

Praxchi /. — Schéma «i‘u]]mlm:u




— Vue de 3“4 avant.

15

Fic



Fic. 2. — Vue arriere.



PREMIERE PARTIE

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT DU MOTEUR

CHAPITRE PREMIER
CARACTERISTIQUES GENERALES

Moteur type 9 ADR 60 CV, a 4 temps, en étoile fixe. Refroidissement
par l'air.

Nombre de cylindres: 9.
Alésage : 70. Course : 86.
Compression volumétrique : 5,0.

Cylindrée totale : 2 litres 979.
Ce moteur est équipé avec un réducteur de rapport 14/27.

Puissance nominale: 60 CV.
. Moteur: 2.700 tours/minute.
I Hélices: 1.400 tours/minute.

Equivalent de puissance: 66 CV.

Vitesse nominale :

Puissance en pointe: 70 CV.
Vitesse en pointe : 2.850-2.900 tours/minute.

Organes d'équipement :

Allumage double par 2 magnétos Salmson type AT 9 & avance
fixe et aimant tournant.

par cylindre : 2 bougies Gilardoni type 4.

Carburateur double corps Zénith type 26 DKI. Ce carburateur est
muni d'un correcteur altimétrique.

.Prise pour lancement par manivelle & main.

Prise pour commande de compte-tours (type Standard).

Poids et encombrement :

Longueur en avant du plan de fixation . . . . . . . 456
Longueur en arriére du plan de fixation. . . . . . . 551
Longueur fotalcidusmoteny s e AR 813
D annicrre (oS G A i e R R S 658

Poids du moteur complet (avec magnétos, carburateur, !
sans collecteur d’échappement . . . . . . . . . . 77 kilos.



Sens de rotation

lacé devant le moteur et regardant 1'hélice,
iguilles d'une montre (sens dit a

Pour un observateur p
celle-ci tourne dans le sens des a

gauche).
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CHAPITRE I
DESCRIPTION DU MOTEUR

Ensemble du moteur.

Le moteur est du type fixe, en étoile, a refroidissement par l'air. Il
utilise le cycle a 4 temps.

Les 9 cylindres sont placés sur les rayons d’une étoile a 9 branches
dans un plan perpendlculalre a l'axe. lls sont emboités par la base
dans un carter en 2 piéces et fixés sur celui-ci par bride et boulons,
disposition qui permet de les retirer a volonté et indépendamment
les uns des autres.

L'arbre, a un seul coude, est porté par 3 paliers, un dans le carter
arriere et un second dans le carter avant. Ce carter avant renferme la
distribution. C'est de cette partie du carter que partent les tiges de
commande des soupapes. L'ensemble est fermé par un couvercle de
distribution qui porte a 'avant le troisitme palier du vilebrequin et
la butée a double effet qui permet d'utiliser le moteur aussi bien en
tractif qu'en propulsif. A la sortie de ce couvercle, I'arbre présente une
soie conique destinée a recevoir le moyeu d’ hel)ce

L'échappement se fait dans 9 tubulures qui partent des cylindres.

Sur le carter arriere est boulonné un support sur ]equel sont groupées
les magnétos et pompe a huile.

Lallmentatlon est assurée par un carburateur double corps place
en arriére au-dessous des pompes. Ce carburateur est réuni par deux
conduits au collecteur d’admission des gaz, venu de fonderie dans la
pame arriere du carter. De ce col]ecteur, 9 tubulures d'admission
amenent les gaz aux cylmdres

En bout de I'arbre arriere est placée une prise pour manivelle de
lancement.

Sur la face arriére du carter sont prévus une couronne et 9 bossages
servant au centrage et a la fixation du moteur sur 1'appareil.

Carter.

~ Le carter est constitué par 2 demi-coquilles (carter avant et carter
arriére) assemblées dans le plan des axes de cylindres. Ces carters en
alliage spécial d'aluminium portent des guidages pour 1'emboitement
des cylindres et ils sont fortement nervurés tant intérieurement qu’exté-
rieurement.

Chacun des demi-carters porte un palier de I'arbre manivelle. Les
emplacements de ces paliers sont renforcés par des pieces en métal
plus dur.

Le carter avant est prolongé pour former boite de distribution. Il
est fermé par le couvercle de distribution également en alliage d’alu-
minium,
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Ce couvercle porte le centrage du palier avant d'arbre manivelle et
la cage de butée double; sur ie carter arriére est pxc’vur' la poche
m féricure de uuxpcmimn (l huile dm:l la basc sert a la fixation du
Gltre dans lcqucl se fait ]aspn.xt.on de la |)om|)c de VIddnqc
Le carter arriere porte, venus de feaderie, 'e collecteur d’admission
et les 9 départs des tubulures d'ame.i ‘e des gav aux cylindres. Sur sa
face arriére sont prévus: la fixation dn support des nompes et magnétos,
le centrage et les pattes de fixation ¢ moteur =ur sa tole support.

Cylindres (fig. 4).

Les cylindres sont en acier et {z bride de fixation au carter fait corps
avec le cylindre. Les pipes d'adinission et d'é chappement en toéle
d'acier sont soudées sur le ford des cylindres. " .es alettes inférieures
sont en acier ot la culasse est r¢=étue d'une qdrmture
aluminrium avec ailettes de refroidissement.

Avec crite dlsposmmn, < cuns pdrtu- de la garniture
n'est en contact direct av.c les Jaz, ni SOUMISe A un
effort quel qu'il soit, *n' s les oieces de fatigue étant
fixées au fond acier du «ylindre.

Les guides de soupapes, ainsi que les bouchons de
lwugic:,. sont cmf"opv)“ par le revétement d'alumi-
nium, alin d'assiwser le meilleur refroidissement de
toute la téte de ¢ dindes

Chaque cylim,. > norie det s0Lpape.s de grand
diametre ; une d admlnxon el ‘e d'échaps ement cu-
vrant dans le fond de ia chambre de compression étu-
diée de la meilleure forme.
< Les lumiéres d'allumage, au :om'wre de deux par
cylindre, débouchent aussi dans la chambr: de com
pression et sont agencées pour cviter les pro;cctwns

"huile.

Les soupapes sont rappelées par des ressorts spé-
ciaux a fil double et disposés en denors des ailetirs de
la garniture pour étre bien visibles, de méme cue les
leviers de commande des souvapes. Ces leviess sont
articulés dans des chapes fixées au tnnd acier 1u cyhudre.

8 boulons assurent la fixation de chaque ey ‘ndre AuX carters.

Tous les cylindres sont repérés et leu nurnéro gravé suv le corps du
cylindre dans la partie visible.

Fic. 4. - Cylindre

(coupe).

Pistons.

Les pistons sont fondus en alliage d'aluminium. LLa forme extciicore
du fond est combinée avec celle de la chambie de compression du
moteur. Il est renforcé par une série de fortes nervures intéricures qui
évitent les déformations et facilitent le refroidisse:ient du platon.

['étanchéité est assurée par 2 segments en fonte douce placés en
dessus de l'axe.
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Afin de réduire la consommation d'huile, il a été prévu un troisieme
segment, dit segment vacleur. Ce segment plus épais et coupé en
biscau, racle huile en exces sir les parois du cylindre.

L oscillation de I'axe de pied e bielle se fait dans le piston laissant
libres et, par conséquent, sans inconvénients tous les effets de dila-
tation.

Bielles.

Les bielles sont en acier. L'emt lage est du type a bielle maitresse
équilibrée sur laqueile viennent s articuler 8 bielles auxiliaires ou
biellettes. Ces derniéres tourillonnert sur les axes de téte qui sont
maintenus fixes dars la bielle maitiesse. La téte de bielle maitresse
est régulée et tourillonne sur la sote unique du vilebrequin.

Fic. 5. — Embiellage.

Deux joues de retcnue maintiennent en position les axes de téte.
Les axes de nied sont f xés dans les bielles et maintenus par un bouchon
e]uste

Les bielles sont de grand.. lorgueur pour réduire I'amplitude de
I'usallation du coussinet sur le wlebrequm et le frottement des plstons
dans les cylindres. La section des bielles est circulaire,

Vilebrequin et paliers.

Le vilebrequin en acier nickel chrome ne comporte qu'un seul coude.
Le maneton fait corps avec la partie avant qui porte aussi le moyeu
d’hélice. La partie arriére est assemblée & la manivelle sur céne rodé,
claveté et bloque par la vis de maneton.
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I'arbre est de grand diametre. Des évidements centraux ont été
forés pour l'alléger.

A I'cpposé de la manivelle sont placés les contrepoids d'équilibrage
et d'embiellage.

Le conduit unique de graissage, venant de la pon:pe a huile par
I'arbre arriere, débouche sur le maneton.

Tous les paliers de I'arbre, ainsi que les principaux pali ‘rs du moteur,
sont des roulements a galets ou a billes.

Les rouliments a ga]cts ont été adoptes pour certaiiis Lahers pour
la plus grande facilité de démontage et de remontage qi'ils permettent.

Le palier de butée est logé dans le couvercle de dizuibution immé-
diatement derriere le paher avant du vxlebrequm Il «st constltue par

une forte butée double travaillant aussi bien a la trociion qu ala pro-
pulsnon et dont le graxssage est assuré sur les deux chemins de roule-
ment.

Un systeme d'entretoises avec rondelles de réglage en permet le
blocage par un écrou extérieur au couvercle avant et facilement acces-

sible.

CHAPITRE 111

DESCRIPTION DE LA DISTRIBUTION

Soupapes et ressorts.

Les soupapes de grand diamétre sont au nombre de 2 par cy]mdre,
une d’admission, une d'échappement. Elles sont maintenues appuyées
sur leur sicge par un ressort de forme spéciate

Ces ressorts sont construits en fil double pour augmenter la sécurité
du fonctionnement.

Ces ressorts prennent appui d'une part sur la culasse et, d'autre
part, sur une cuvette enveloppant une clavette circulaire en 2 parties

qul constitue la liaison avec la soupape elle-méme.

Commande des soupapes.

Les soupapes d'admission et d'échappement sont commandées
par les leviers montés dans des chapes fixées aux cylindres.

Les leviers de commande regoivent leur mouvement par des tiges
de longucur réglable.

Toute la distribution est actionnée par une came circulaire qui est
centrée sur l'arbre par 2 roulements. Cette came rcqoit son mouve-
ment par un train planétaire qui lui communique une vitesse égale
au dixieme de la vitesse de 'arbre avant, et dans le méme sens que cet
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arbre. La came porte deux rangées de 5 bossages chacune; une rarigée
commande les soupapes d'échappement et la deuxieme les soupapes
d’admission.

Les levées pr >duites par les bossages de la came sont transmises aux
tiges de soupipes par l'intermédiaire de poussoirs qui coulissent dans
des guides di. carter avant.

Fic. 6. — Montage des soupapes.

Cet ensem‘b]e, logé dans le carter, est fermé par le couvercle de
distribution en aluminium boulonné au carter. Il suffit d'enlever le
couvercle pour avoir accés aux organes de la distribution et opérer
les vérifications et réglages. {Voir chapitre : Réglages).

CHAPITRE IV

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT
DU REFROIDISSEMENT

Le refroidissement du moteur est assuré par radiation et par la cir-
culation d'air entre les ailettes qui garnissent les cylindres. Cette gar-
niture aluminium des cylindres, grice a sa conductibilité, assure
I'évacuation de la chaleur par une grande surface de contact avec le
courant d'air dans leque] est p]acé le moteur du fait de la translation
de l'avion.

Pour que le refroidissement du moteur se fasse normalement, il est
indispensable que les tétes de cylindres soient a l'air libre, les ailettes
se trouvant dans une zone ou les filets d'air suivent une direction
parallele a I'axe moteur.
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Si, a I'avant, on monte une casserole d'hélice ou un stmoie cllsquc, 1l

faudra que son diamétre intérieur soit inférieur au diare'tre avant du

S &

capotage afin de permettre le passage de 'air entre lo apotage et ie
moteur.

Fic. 7. — Refroidissement,

Dans le cas de capotage, il ne devra pas étre cntierement fermé
derricre les cylindres, mais au contraire, muni de persiennes ou
d'ouvertures en dépression pour permettre I"évacuation de l'air ren-
trant par I'avant et établi de facon a activer la circulation a l'intérieur
du capotage.

Les dimensions des ouvertures de capot, a la hauteur des cylindres,
a laisser a I'extéricur, dépendent du type d'appareil sur lequel est monté
le moteur, car la vitesse de la circulation de l'air et, par conséquent,
I'intensité du refroidissement, sont fonction de la vitesse de 'avion.

CHAPITRE V

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT DU GRAISSAGE
(Fig. 8 et Planche II)

Pompes a huile.

Le graissage est assuré par circulation d'huile sous pression, circu-
lation assurce par 2 pompes placées a l'arriere du moteur et fixées sur
le support de la magnéto. Ces pompes sont du type a engrenages.
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Elles sont plucées dans le support arriere: une a droite, une a gauche.
les deux jompes ont leurs pignons montés sur un méme axe qui
recoit son rmravement de I'arbre moteur par un dispositif a roue et vis
cans fin ascurant la démultiplication nécessaire.

La pompe ae graissage travaille sous la charge d'huile venant du
réservoir (1) par la tuyauterie d’alimentation (5).

©

Fic. 8. — Pompes & huile.

Réservoir.

Le réservoir d’huile sera de préférence comme représenté schéma-
tiquement (Planche II) ot il est divisé en deux parties par une parci
verticale ne laissant passage a I'huile que du c6té opposé a la tubulure
d’alimentation et 4 la sortie d’huile. Son fond est incliné de fagon a
former une chambre de décantation dans laquelle I'huile doit passer
avant d'arriver a la sortie (5). La tubulure de remplissage et la tuyau-
terie de sortie sont munies chacune d'un filtre (14 et 2).
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Les impuretés non retenues par le filtre (14) au moment du remplis-
sage se déposent dans la chambre inférieure avant que 'huile ne passe
du coté de la sortie. Elles se déposent aussi dans la deuxiéme poche,
juste avant que 'huile puisse entrer dans la tuyauterie d'alimentation
en passant a travers le filtre (2)

Circuit de graissage.

L'huile est refoulée par la pompe de graissage dans le filtre sur
refoulement (8) et de 13, par une canalisation intérieure au support,
elle passe a la noix de graissage. Par le conduit de graissage percé dans
Parbre arriére, clle est amenée au maneton pour assurer en premier
lieu la lubrification du maneton. Par des conduits pratiqués dans la
bielle maitresse, une partie de 'huile est amenée aux axes de tétes de
biellettes.

L'huile en excés s'échappe entre les bords de la téte régulée de bielle
maitresse et les faces intérieures des bras de manivelle. Cette huile se
trouve chassée par centrifugation prés des fonds du carter et plus loin
que les ouvertures des cylindres pour éviter qu’elle soit aspirée par les
pistons. .

On la recueille sur le carter arriere pour le graissage du palier et sur
le carter avant pour le graissage de la distribution.

La pompe ayant un débit beaucoup plus grand qu'il est nécessaire,
I'excédent d'huile s'amasse a la partie inférieure des carters et passe
au fltre décanteur (9). A travers la canalisation (10), I'huile est aspirée
par la pompe de vidange qui la refoule par la tuyauterie (12). Cette
huile est chaude: son refroidissement est assuré par un radiateur, mais
il est préférable d'avoir un réservoir agencé pour permettre le refroi-
dissement de 1'huile retour du moteur.

Elle fait retour au réservoir par une tuyauterie (12). Cette tuyauterie
de retour débouche dans la tubulure de remplissage et I'huile ainsi
récupérée, subissant les mémes filtrages et décantations successifs que
I'huile fraiche, se débarrasse des impuretés qu'elle a pu entrainer.

Deux houchons (16 et 17) permettent la vidange du réservoir. Une
tubulure (15) assure l'aération du réservoir et un robinet (3) sur la
tuyaulcric d'alimentation de la pompe permet d'isoler le réservoir du
moteur pendant les arréts.

Filtres et limiteur de pression.

Sur le moteur ont été prévus deux fltres, I'un a 'entrée du moteur
(fltre sur refoulement), l'autre a la sortie. Dans le filtre sur refoule-
ment, I'huile arrive par le centre et subit une épuration progressive
en passant a travers deux tamis conccn[riqucs. czlui du centre a grosses
mailles et le tamis extérieur a mailles fines.

Dans le filtre décanteur (9) placé sous le carter avant, I'huile ayant
circulé dans le moteur perd une partie de ses impuretés par décantation.
Cette action est complétée par le passage de I'huile a travers un tamis
qui entoure le décanteur proprement dit.
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Ces deux filtres complétent ceux du réservoir. 1l est, en effet, indis-
pensable d'avoir un filtrage de I'huile fraiche afin que les impuretés
qu'elle renterme lors du remplissage ne viennent obstruer trop rapide-
ment les toiles filtrantes des filtres du moteur.

Le filtre sur refoulement porte un raccord pour le départ de la
tuyauterie (18) du manométre de pression d’huile. Iy a lieu de contrdler
constamment cette pression qui peut varier dans de grandes limites
et descendre 4 0 kg. 500 (pression mini-
mum) lorsque I'huile est chaude et que le
coussinet est usé.

Au départ ou par basses températures,
alors que I'huile est froide et, par consé-
quent, trés épaisse, la pression s accroit
et peut atteindre 15 kg. Cette pression ne
peut étre dépassée; un limiteur de pres-
sion, monté sur le refoulement de la
pompe de graissage et convenablement
taré, joue & ce moment et la pompe re-
foule partiellement a son aspiration. On
évite ainsi de créer des surpressions qui  Fic. 9. — Graissage du levier
pourraient provoquer la rupture des ca- de soupape.
nalisations et l'arrét du graissage.

Les axes de leviers (fig. 9) sont forés intérieurement pour obtenir
une capacité formant réservoir de lubrifiant.

Cette capacité est constamment fermée par un clapet sphérique
maintenu sur son siége conique par un ressort Intérieur.

L’axe est prolongé par une téte extérieure de forme spéciale servant
a I'accrochage de la téte d’une pompe spéciale a pression avec laquelle,
avant chaque départ, on remplit la capacité intérieure. Le lubrifiant
s'écoule ensuite par un trou qui débouche entre les deux bagues en
bronze: ces bagues ne se joignent pas dans l'alésage.

Tous les organes et accessoires extérieurs au moteur et ne nécessitant
pas un graissage particulier sont munis de graisseurs visibles et bien
accessibles qu'il suffit de maintenir en bon état de propreté et de
remplissage avant chaque départ.

CHAPITRE VI

DESCRIPTION DE L'ALLUMAGE

Magnétos.

L'allumage est assuré par deux magnétos Salmson type AT 9.
Ces magng’etos sont 4 aimant tournant et induit fixe. Elles ne possédent
pas de dispositif d'avance variable.



Les magndétos ne portent aucune canclisation extérieure. Le distri-
l)lltC.U‘l‘ esta 10 |>]ol5, 9 servant aux cl(:p;u‘i':s des fils allant aux Cylindres,
le dlxnégnc servant a l'arrivée du courani de la magnéto de départ.

. La vitesse de ces magnétos, qui donnent 4 étincelles par tour de
'arbre de commande est les 98 de la vitesse du moteur.

Commande des magnétos (fig. 10).

Lcs_ magné!us sont fixées sur le support arricre para”.élcmcnl a l'axe
du vilebrequin. Les deux arbres de commande (1) sont entraings
par des pignons (0) en acier traité a dentures droites leur donnant la

Fic. 10. — i\lonlugu de la magnéto sur le moteur.

vitesse convenable. Ces arbres sont montés sur roulements enfermés
dans des boitiers ¢étanches. Chacun des arbres est terminé par un
plateau (2) extéricur au support et dont la circonférence extérieure est
dentée.

Un plateau identique (3), mais dont le nombre de dents est différent,
est fixé sur le bout d'arbre de la magnéto.

La liaison entre les plateaux (2 et 3) est assurée par un manchon (4)
portant deux dentures intérieures correspondant a celles des plateaux.
Ce manchon peut coulisser pour rendre indépendant I'un de l'autre
les plateaux (2 et 3). Apres réglage, il est immobilisé par un frein (5)
facilement amovible.












































































































