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AVANT-PROPOS

Ce Manuel d'Atelier contient une description des travaux de
réparation des moteurs diesel marins MD1B, MD2B et
MD3B.

Du fait qu'il existe certaines différences dans les détails
d’équipement des moteurs mentionnés, il importe de
toujours donner la désignation de type et le numéro de série
du moteur dans toute correspondance ou lors de toute
commande de piéces de rechange.

Les renseignements donnés dans ce manuel décrivent les
méthodes de travail les plus appropriées avec les outils
spéciaux mentionnés au titre "Outils spéciaux”’.

Le contenu de ce manuel ne nous engage pas et nous nous
réservons le doit de faire des modifications sans avis

préalable.

AB VOLVO PENTA
Information Technique

NOUVEAU SYSTEME D'UNITES

Ap_r,é's de nombreux effots, les techniciens du monde entier
ont abouti en 1960 a I'établissement d'un nouveau systeme
international d’unités désigné Sl (Systeme International
d’Unités). L’établissement de ce systéme repose dans ses
grandes lignes sur les anciens systémes employés, avec cette
différence: que les nouvelles unités ont été choisies de
maniere a eviter tout probléme eventuel de conversion.

Le systéeme Sl a été employé depuis un certain temps dans
les milieux industriels d’Europe.

Nous allons employer dans ce manuel les unités de ce
nouveau systeme Sl, tout en indiquant entre parentheses les
unités anciennes correspondantes.

Les nouvelles unités employées sont les suivantes:

La puissance, exprimée en kilowatts (kW)
|"ancienne unité était le cheval (ch)

Le couple, exprimé en newtonmetres (Nm)
I"ancienne unité était le metre-kilogramme (m.kg)
Le régime, exprimé en tours par seconde (r/s)
I"ancienne unité était le tour par minute (tr/mn)
3)

La capacité, exprimée en décimétres cubes (dm
I'ancienne unité était le litre (I)
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Figure 1. MD 1B avec inverseur type RB démultiplication 1,87:1.
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. ~ Figure 2. MD2B avec inverseur type MS démultiplication

1,91:1 (signification des chiffres: voir page 2)
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Figure 3. MD3B avec inverseur type RB démultiplication
1,87:1 (signification des chiffres: voir page 2).




J
Al

g

BATI DE MOTEUR

DESCRIPTION

Figure 4. Moteur MD2B avec inverseur type MS (démultiplication 1,91:1), en vue ouverte.

Blocs-cylindres et carter moteur

Les blocs-cylindres, qui sont indentiques et interchange-

ables, sont faits de fonte. Les cylindres sont enveloppés de

chemises de refroidissement. Le carter de moteur, en fonte,
est muni d’une porte de visite. Au lieu de cette porte de
visite, il existe sur le MD3B un cartér d‘huile démontable.

Le bloc-cylindres est maintenu en place par la culasse qui
est fixée sur le carter moteur par de longs goujons.

Culasses, soupapes™

Les culasses, une pour chaque cylindre, sont en alliage
spécial de fonte d’une grande résistance thermique.

Les injecteurs sont montés dans de minces douilles en
cuivre qui sont enveloppées d'eau de refroidissement en
cours de marche. Cette construction permet un redroidisse-
ment tres efficace des injecteurs.

Les soupapes sont montées suspendues dans les culasses et
sont commandées par l'arbre a cames, par l'intermédiaire
des poussoirs de soupapaes, des tringles de culbuteurs et des
culbuteurs.

Les soupapes coulissent dans des guides interchangeables.
Le réglage du jeu entre les soupapaes et les culbuteurs
correspondants se fait avec des vis de réglage sur ces
culbuteurs.

Le graissage des culbuteurs se fait par un conduit d'huile
qui est relié a la pompe a huile.

Les soupapes d’admission sont munies de joints étanches a

I'huile. Soupapes d’admission comme d’échappement sont
munies de capuchon d’usure.

Un dispositif de décompression, incorporé dans les cache-
culbuteurs, permet le démarrage manuel du moteur.

Pistons, segments de pistons, bielles

Les bielles sont forgées en matrice et durcies par traitement
thermique. Les coussinets de bielles sont revétus de bronze
au plomb antifriction. Les pistons, en alliage léger, posse-
dent chacun trois segments de compression et un segment
racleur d’huile. Le segment de téte est chromé, ce qui
permet d'en réduire I'usure. Un logement aménagé au fond
de chaque piston constitue la chambre de combustion.

Axes de pistons

Les axes de pistons sont en acier cémenté. Grace a la
cémentation, ils obtiennent une surface trés dure et
résistant a |’usure tout en conservant un noyau tenace, donc
résistant a la rupture.

Vilebrequin et paliers de vilebrequin

Le vilebrequin, forgé en matrice, posséde des paliers
trempés superficiellement: quatre paliers pour le MD3B,
trois pour le MD2B et deux pour le MD1B. Les coussinets
de vilebrequin sont interchangeables et sont revétus de
bronze au plomb antifriction.

Le palier arriere du vilebrequin est muni de rondelles axiales
pour le guidage des déplacements dans le sens axial.
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CONSEILS PRATIQUES
DE REPARATION

TEST DE COMPRESSION

La meilleure fagon de connaftre I’état du moteur est d’en
faire un test de compression.

Figure 5.

Moteurs a démarrage électrique:
1. Faire tourner le moteur pour le chauffer.

2. Démonter le injecteurs a tour de rdle et monter a la
place le compressiometre.

3. Placer la commande d'accélérateur en position zéro et
faire tourner le moteur au démarreur jusqu’a obtenir la
valeur maxi sur le compressiometre. Remarque: La
batterie doit étre en bon état. La compression doit étre
de 20 a 24 kg/cm?2. L'essentiel est surtout que la
différence de pression entre les différents cylindres ne
dépasse pas 10%.

4. Une faible compression a .tous les cylindres peut
provenir d’une usure exagérée dés segments-de pistons
et des chemises. Si la pression est faible a I'un des
cylindres, c’est que les soupapes de ce cylindre ne sont
pas étanches ou que ses segments de pistons sont
endommagés. L '

Moteurs sans démarrage électrique:

Monter le compressiometre et placer la poignée de décom-
pression en position verticale, dirigée vers le haut. Tourner
le moteur le plus vite possible avec la manivelle de
démarrage et rabattre la poignée de décompression pour le
cylindre en question tout en continuant a tourner la
manivelle.

CULASSESET SYSTEME DE SOUPAPES

Dépose des culasses
1. Vider le systeme de refroidissement.
2. Déposer les cache-culbuteurs.

3. Déposer les filtres a air.

»

Déconnecter les tuyaux de refoulement et le conduit
de combustible de fuite. Mettre des capuchons de
protection.

5. Déconnecter les tuyaux et flexibles de la tubulure
d’échappement. Démonter ensuite cette tubulure.

6. Déconnecter le conduit d’huile des axes de culbuteurs
et enlever les vis de fixation des porte-paliers de |'axe
de culbuteurs. Déposer la culbuterie et les tringles de
culbuteurs. Remarque: Repérer les porte-paliers afin
d’en faciliter le remontage aux mémes places. Enlever
les capuchons d’usure des soupapes.

Pour le MD3B seul:

Démonter le dispositif de démarrage 'manuel et éven-
tuellement le support du manometre d’huile de la
culasse.

7. Enlever les vis et écrous de fixation des culasses.
Enlever ensuite les culasses en veillant a ne pas
endommager les pointes des injecteurs.

8. Enlever le joint de culasse.

Démontage des culasses

1. Desserrer et enlever les écrous et I’étrier de fixation des
injecteurs. Retirer les injecteurs.

2. Démonter les soupapes, les ressorts de soupapes et les
joints d’étanchéité des soupapes d'admission. Poser les
soupapes dans I’ordre sur une déshabilleuse.

3. Bien nettoyer toutes les piéces, en particulier les
canaux de passage d'eau de refroidissement. Faire un
test d’étanchéité sous une pression d’eau de 3 kg/cm?2.

Echange des douilles de cuivre et des joints
d’étanchéité des injecteurs

Démontage

1. Introduire I'extracteur No 884081 dans la
douille d’injecteur, jusqu’d ce qu'il touche le
fond et de telle maniére que les tubes de
I"étrier soient emmanchés sur les goujons de
culasse.

Figure 6. Démontage des douilles d’injecteurs.




2. Tourner la broche a expansion de I'outil dans le sens
contraire d'horloge, ce qui serre cette broche a I'inté-
rieur de la douille. Ne pas serrer trop fortement,
seulement jusqu’a ce que la broche ait une bonne prise
(figure 6).

3. Faire descendre I'écrou, ce qui fait remonter |a douille
et la broche qui est serrée dedans. On peut ensuite

démonter la douille d’injecteur de la broche de l'outil.

4. Enlever le joint d'étanchéité dans la partie supérieure
de la culasse et bien nettoyer le logement, en particu-
lier dans la partie inférieure au plus petit diameétre.
Veiller également a ce que ce logement ait une surface
homogene et débarrassée de rouille, ce qui est indispen-
sable pour I'étanchéité de la nouvelle douille d'injec-
teur.

Montage

1. Enduire de graisse le nouveau joint d’étanchéité et le
poser dans la gorge correspondante sur la culasse.
Veiller a ce que le joint soit correctement positionné et
qu'il ne soit pas endommagé.

2. Poser la douille d'injecteur sur le mandrin No 884077
et lubrifier la douille extérieurement.” Introduire le
mandrin et la douille dans le trou dans la culasse tout
en tournant I'outil et la douille dans le sens d'horloge
ou dans le sens contraire.

Aussitdt que la partie au plus petit diamétre de la
douille entre en contact avec le fond du logement,
enfoncer la douille en ‘place avec un marteau et un
mandrin, figure 7. L

Figure 7. Mise en place des douilles d’injecteurs.

3. Lubrifier I'outil d’'évasement No 884085 (voir figure 8)
et I’enfoncer dans la douille (en veillant 4 ce que I’axe
de l'outil soit bien :revissé en arriere). Poser quelques
écrous ou rondelles sur les longs boulons de fixation de
maniére a pouvoir serrer I'étrier avec les écrous de
fixation.

4. Visser le mandrin vers le bas, dans la mesure permise

par I'embase de la douille d’injecteur, ce qui évase la
douille. Enlever I'outil.

5. Régler ensuite la longueur de la douille comme indiqué
sur la figure 9.

REMARQUE: Si la douille d‘injecteur bute contre la
soupape d’échappement, il faudra chanfreiner son bord
inférieur, coté soupape.

Figure 8. Evasement des douilles d’injecteurs.
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Figure 9. Réglage des douilles d’injecteurs

Guides de soupapes

Pour déterminer le degré d’usure des guides de soupapes,
poser une nouvelle soupape dans le guide et mesurer le jeu
avec un comparateur comme indiqué sur la figure 10.

Concernant les tolérances permises, voir ""Caractéristiques
techniques”. Au deld des tolérances permises, il faut
remplacer les guides de soupapes.

o




¢ ) Figure 10. Contrdle de I’usuré des guides de soupapes.

Echange des guides de soupapes

1. Extraire les guides de soupapes avec l'outil No 999
1459 (figure 11).

2. Lubrifier les guides extérieurement et les enfoncer en
place avec l'outil No 884499, et qui permet de
positionner correctement le guide a la hauteur requise
au-dessus de plan des ressorts. Aprés la mise en place, la
distance ""A" doit étre de 18 mm (voir figure 11).

3. Si cécessaire, réaléser les guides de soupapes avec I"outil
9994128.

=

Rectification des soupapes et des siéges de sou-

{ papes
1. Avant de commencer la rectification, il faut remplacer
les guides de soupapes qui ont dépassé la limite d'usure.

9991459

Figure 11. Outil pour démontage et montage des guides de
soupapes.

2. Usiner les siéges de soupapes avec un alésoir ou un

3. Bien nettoyer les soupapes et les rectifier a la machine.

4. Rectifier les soupapes avec une pate abrasive et

disque abrasif. Aléser seulement jusqu’a ce que les
sidges aient une forme correcte et une bonne surface de
contact. L'angle au siege doit étre de 45° et la largeur
("B", figure 12) de 1,5’ mm. Le réglage de la largeur se
fait avec un alésoir ou un disque abrasif de 30 ou 60°.

L’angle aux sieges de soupapes doit étre de 44,5°. La
surface d’étanchéité doit étre rectifiée seulement jus-
qu’a ce qu’elle devienne “propre’’. Si, apres rectifica-
tion, il reste moins de 1 mm au bord de la téte de
soupape, il faudra jeter la soupape. |l en est de méme
lorsque les soupapes ont des queues tordues ou lorsque
la cote A", figure 12, dépasse 2,5 mm. Si cette cote
est dépassée méme avec les nouvelles soupapes, il
faudra remplacer la culasse.

controler la surface de contact avec une couleur de
marquage.

Figure 12. Cotes de rectification des soupapes et siéges de

soupapes.
A = Maxi25mm C = 45°
B =15mm D = 445°

Contrdle des ressorts de soupapes

Les ressorts de soupapes doivent &tre controlés au point
vue rectitude, longueur et tension. Ce travail se fait dan
testeur de ressorts. Les ressorts non conformes aux norme:
indiquées dans les caractéristiques doivent étre remplacés.

Tringles de culbuteurs

Les tringles de culbuteurs doivent étre rectilignes sur toute
leur longueur. Le controle se fait de préférence sur un .
plateau de tour. En cas d’écart insignifiant, on peut
redresser ces tringles avec un maillet en caoutchouc.
Controler également les billes et les siéges au point de vue
dégats.




Poussoirs de soupapes i
Controler les poussoirs de soupapes au point de vue usure.
La surface de montage, coté bloc-cylindres, ne doit pas étre
rayée ou poreuse. La surface de contact, coté arbre a cames,
ne doit pas étre rugueuse ou exagérément usée. Remplacer
les poussoirs en cas de nécessité.

Culbuterie

1. Enlever les joncs de verrouillage a I’axe de culbuteurs et
démonter les culbuteurs de I"axe.

REMARQUE: Les culbuteurs ne sont pas indentiques. Bien
il' les repérer afin d’en faciliter le remontage.

Nettoyer toutes les piéces en faisant particulierement
attention aux canaux de circulation d’huile dans |I’axe
de culbuteurs et aux trous de passage d'huile sur les
culbuteurs. ‘

Figure 14. Echange des bagues de culbuteurs.

Remontage des culasses

1. Lubrifier les nouveaux joints d’étanchiété des soupapes On‘
d'admission. Poser la goupille de I’outil 884497 dans le
guide. Emmancher le joint d’étanchéité sur la goupille
et frapper légerement dessus pour le faire descendre
avec une douille, voir figure 15. Le joint sera correcte-
ment positionné lorsque la goupille est descendue a
fond dans-la douille. ’

&

2. Lubrifier les queues de soupapes et mettre un peu de |
graisse dans les gorées__é clavettes des soupapes d’admis-
sion. Mettre les soupapes dans les guides correspon-
dants. Remarque: Les soupapes d'admission doivent
étre enfoncées avec précaution afin de ne pas endom-
mager les joints d'étanchéité.

J : : ‘
}' Figure 13. Culbuterie

_Porte-palier 8

| 1 Culbuteur
{ 2. Axe de culbuteurs 6, Bague
{ ] * 3. Contre-écrod 7. Jonc de verrouillage
& 4. Vis de réglage 8. Rondelle : .

3. Controler I'état d’usure de I'axe de culbuteurs. S'assu-
rer également que la partie sphérique de la vis de
réglage n’est ni ‘déformée ni exagérément usée. Le
filetage des vis et contre-écrous doit &tre en bon état.
Les sphéres de contact'des culbuteurs avec les queues

L de soupapes ne doivent pas étre piquées ou exagéré-

) ment usées. En cas d’usure peu avancée, on peut faire

L un réglage & la rectifieuse.

I ; i -

Figure 15. Montage des joints a’étanchéité aux soupapes
d’admission.

f 4. Les bagues de culbuteurs ovalisées par suite de 'usure
! doivent étre remplacées. L'enlévement et la mise en
| place des bagues se font avec un mandrin, en notant 3. Monter les ressorts de soupapes et les rondelles., Ces
I'emplacement du trou de passage d’'huile comme ressorts doivent étre montés de telle maniére que le
indiqué sur la figure 14. Apreés la mise en place, réaléser cOté aux spires espacées soit tourné du coté opposé a la
la bague jusqu’a avoir un ajustement glissant libre. ‘culasse.
5. Graisser |'axe et remonter la culbuterie. 4. Monter les injecteurs sans le serrer définitivement. /
8 A W




Repose des culasses

Si la culasse a été remplacée ou si le bloc- cylindres a été
démonté, le montage doit se faire en se référant aux
instructions données au titre. “Controle du taux de
compression”’, page 12.

1. Bien nettoyer le plan d'étanchéité. Mettre de nouveaux
joints. Il n'est pas nécessaire d’employer de produit
d’étanchéité.

2. Monter les culasses sans les serrer définitivement. Si le
dispositif de démarrage manuel du MD1B et MD2B a
été démonté, commencer par bien le fixer en place.

Figure 16. Schéma de serrage des écrous de culasse.

Couple de serrage:
No 1,2,3et4: 110 Nm (11 m.kg)
No 5et 6: 45 Nm (4,5 m.kg)

3. Remonter la tubulure d’échappement en la serrant
provisoirement, juste suffisamment pour redresser les
culasses. REMARQUE: Bien orienter les joints, autre-
ment, les canaux seront bouchés (entierement ou
partiellement). p

Les "oreilles” du joint doivent étre tournées vers-le
haut et le trou mince et élevé doit étre tourné du coté
du volant. s :

4. Serrer les écrous des culasses en plusieurs étapes et dans
I'ordre indiqué sur la figure 16. Se servir d’une clé
dynamométrique et serrer aux couples mentionnés
ci-dessus. -

'

Bien fixer la tubulure d'échappement.

Remonter les tringles de culbuteurs, les capuchons
d’usure et la culbuterie.

Reconnecter les conduits d’huile 3 la culbuterie.

Régler les soupapes et monter les cache-culbuteurs.
Régler le dispositif de décompression, voir ci-apres.

9. Reconnecter les conduits de combustible et bien serrer
les injecteurs.

10. Purger le systeme d’alimentation (voir titre spécial).

11. Mettre le moteur en marche pour le chauffer et
resserrer les écrous de culasses.

12. Démonter les cache-culbuteurs et faire un réglage de
précision des soupapes (voir “"Réglage des soupapes’’
ci-apres). Sur moteur chaud, le jeu doit étre de 0,30
mm a l'admission et dé 0,35 mm a I’échappement.

13. Remonter les cache-culbuteurs et le filtre a air et
refaire le réglage du dispositif de décompression.

‘Resserrer le contre-écrou.

Réglage des soupapes

Apres remontage des culasses et du bloc-cylindres, il faut
toujours commencer par controler le jeu aux soupapes
avant de mettre le moteur en marche.

Examiner les soupapes tout en tournant le vilebrequin avec
la manivelle de démarrage. Tourner le vilebrequin jusqu’a ce
que soupape d’admission d'un des pistons commence 3
s‘ouvrir alors que la soupape d’échappement commence 4 se
fermer. Tourner ensuite le vilebrequin d'un tour de plus et
régler le jeu aux soupapes de ce cylindre. Procéder de |a
méme facon pour les autres cylindres.

Sur moteur chaud, le jeu doit étre de 0,30 mm aux
soupapes d’admission et de 0,35 mm aux soupapes d’échap-
pement.

Du fait que les chambres de combustion sont logées dans les
fonds de pistons, il ne faut jamais régler le jeu aux soupapes
en cours de marche du moteur, car les pistons remontent si
haut qu'ils risquent de cogner contre les soupapes, avec de ;
graves dégats que s’ensuivent.

Réglage du dispositif de décompression

L’enfoncement du’ dispositif de décompression par la
soupape d'échappement doit toujours étre contrdlé lors du
réglage du jeu aux soupapes. Si cet enfoncement dépasse
0,5 mm on risquera des dégats aux pistons.

Le réglage se fait avec la soupape d’échappement déchargée.

Enlever le bouchon de remplissage d’'huile sur le. cache- ¢
culbuteurs. Desserrer le contre-écrou et visser la vis de
réglage le haut. Resserrer ensuite la vis de réglage jusqu’a ce.
qu'elle touche le culbuteur. Serrer la vis d’ un demi- toﬂﬁ
plus, ce qui correspond a un enfoncement de0;55 m

BLOCS-CYLINDRES ET PISTONS
Démontage du bloc-cylindrees

1. Déposer les culasses comme décrit ci-avant.
2. Démonter le dispositif de démarrage manuel.

3. Soulever les bloc-cylindres pour les déposer.

Vérification du bloc-cylindres

Aprés avoir bien nettoyé le bloc- cylindres et enlevé tous
dépots éventuels, faire un test d’étanchéité sous une
pression d'eau de 3 kg/cm2. Soumettre le bloc 3 la pression
et controler les suites éventuelles.

Mesure de I'alésage des cylindres

L'usure des alésages de cylindres a lieu surtout & sa partle
supérieure, ce qui fait que I"alésage devient conique. ‘En
méme temps, il devient ovale. Pour déterminer exactement
le résultat de I'usure, il convient donc de prendre des .
mesures en plusieurs points différents, dans le sens longitus-
dinal comme dans le sens traversal du moteur. L.a mesure se
fait avec un indicateur d'alésage spécial (voir figure 17). |



Figure 17. Mesure de I'alésage des cylindres

Les measures a prendre dépendent. du degré d'usure. Si‘il y a
des rayures aux parois des cylindres ou si I'usure atteint
0,25 mm, il faudra remplacer le bloc-cylindres ou réaléser
les cylindres.

Démontage des pistons

¥

»

£ Y3 vy
Démonter la culasse et le bloc-cylindres en se référant
auxtitres s’y rapportant.

VID1B, MD2B: Démonter et enlever les portes de visite
sur le carter de mQteur, )

MD3B: Démonter le carter d’huile et la crépine d’huile.

REMARQUE: Ne pas oublier d’enlever les joints
caoutchouc aux extrémités du conduit d’aspiration de
la pompe a huile,

Repérer les bielles et les chapeaux de bielles avant de
désassembler ces piéces.

Contréle des pistoné, ajustement des segments de
pistons

i

Controler les pistons au point de vue rayures et autres
dégats. Démonter les segments en se servant d’une
pince spéciale.

:‘Bien nettoyer les pistons, particuliérement aux gorges a

segments.

Mesurer les pistons avec un palmer. La mesure doit se
faire a 'extrémité inférieure du piston perpendiculaire-
ment au trou d’axe.

Controler le jeu des segments dans des gorges correspon-
dantes (voir figure 18).

Mesurer la coupe des segements en faisant descendre le
segment dans un cylindre en se servant d’un piston
retourné, voir figure 19. Cette mesure doit étre prise
au-dessous du point inférieur de rebroussement.

Monter les segments de pistons en se servant de la pince
a segments. Commencer par le segment racleur dont
I'orientation est facultive. Monter les segments de
compression indiqués sur la figure 20 en notant que les
coupes des segments doivent étre réguliérement répar-
ties sur toute la périphérie du piston.

Figure 19. Mesure de la coupe des segments
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Controle des bielles

Apres nettoyage, bien controler les bielles au point de vue
rectitude et flambage. Si nécessaire, redresser ou remplacer
les bielles.

Les vis de bielles doivent toujours étre remplacées lors
d‘une remise a neuf car elles sont soumises & de trés grandes

sollicitations. Contrdler également les bagues de pieds de -

bielles, ce qui se fait de préférence en employant I'axe de
piston calibre. |l ne doit pas y avoir de jeu perceptible.

Echange des pistons et des bagues de pieds de bielles
1. Repérer le piston et la bielle.

Enlever les joncs de verrouillage.

Extraire I"axe de piston avec un mandrin.

Extraire I'ancienne bague.

A

Mettre une bague neuve, en veillant a ce que le trou de
passage d'huile de la bague coincide avec le trou
correspondant sur la bielle.

6. Aléser et rectifier la bague jusqu’a avoir un ajustement
demi-tournant. En cas d’ajustement correct, I'axe de
piston doit pouvoir glisser sous son propre poids
travers la bague de pied de bielle sans toutefois avoir de
jeu perceptible.

Lubrifier Iaxe de piston et la bague de pied de bielle.
Monter I'un des joncs de verrouillage.

9. Chauffer le piston jusqu’a environ 70°C. Réassembler
le piston avec la bielle.
REMARQUE: Le montage de l'axe de piston doit
pouvoir se faire avec facilité, sans besoin de forcer.

10. Monter le deuxiéme jonc de verrouillage.

Montage des pistons et des blocs-cylindres

Aprés le montage, il faut controler €t, si.nécessaire, régler le
taux de compression, voir ""Réglage du taux de compres-
sion”’.
1. Bien nettoyer les manetons et les portées de paliers.

- a i by
2. Enduire d'huile de moteur les surfaces de paliers.

3. Monter chaque groupe piston-bielle dans le bloc-cy-
lindre correspondant en se servant d‘un compresseur a
segments de pistons.

Remarque: Enlever tout bord d’usure éventuel dans le
bloc-cylindre.

4. Poser une cale de 0,2 mm d’épaisseur sur la surface
inférieure de contact du bloc-cylindre.

5.  Monter le bloc-cylindre avec le piston sur le moteur.
Remarque: Bien orienter le piston. Le logement au
fond de piston doit se trouver au-dessous de |’injecteur
correspondant.

6. Monter les chapeaux de paliers et bien les serrer.
Remarque: Le chapeau de palier doit étre placé de telle
maniere que la languette de verrouillage se trouve sur le
meéme coté que sur la bielle. Coupe de serrage: 65 Nm
(6,5 m.kg). Mettre toujours des vis et écrous neufs lors
du montage.

7. MD1B, MD2B: Remonter les portes de visite en
mettant des joints neufs et du Permatex.

MD3B: Remonter la crépine et le carter d’huile.
REMARQUE: Remplacer les joints d‘étanchéité aux
extrémités du conduit d’aspiration de la pompe & huile.
Les lubrifier et les monter tout a fait aux extrémités du
tuyau (voir figure 36) avant de monter ce dernier.
Remplacer également le joint du carter d’huile.

8. Régler le taux de compression comme décrit ci-dessous.

Repose du bloc-cylindre (piston en place)

1. Lubrifier I'alésage du cylindre. Remarque: Tout bord
d’usure éventuel doit étre enlevé.

2. Poser une cale de 0,2 mm d’épaisseur sur la surface
inférieure de contact du bloc-cylindre.

3. Comprimer les segments de pistons tout en montant le
bloc-cylindre sur le piston.

4. Régler le taux de compression comme décrit ci-dessous.

Réglage du taux de compression

Lors de tout échange des pistons, culasses et bloc-cylindres,
il faut mesurer le jeu entre les pistons et les culasses. Faute
de ce travail, le moteur'risque d’avoir une marche dure et de
ne pas développer la puissance requise.

1. Bien nettoyer tous les plans de contact.
2. Monter le piston, voir "'Montage des pistons’”.

3. Monter le bloc-cylindres. Veiller & ce qu'il y ait une
cale de 0,2 mm d'épaisseur entre le bloc-cylindres et le
carter de moteur. Enlever le plastique de protection
(modéle récent). Les cales existent dans les épaisseurs
de 0,2 et 0,3 mm.

4. Bien serrer le bloc-cylindres de maniére a le presser
contre le carter de moteur (voir figure 21).

Figure 21. Fixation du bloc-cylindres et mestire de la cote
“A" comme indiqué sur la figure 22.




Donc il faut mettre encore une cale de 0,2 mm
d’épaisseur.

Si la cote A" relevée s'avére si grande qu’on n’arrive
pas a obtenir un jeu de 0,8 & 0,9 mm avec une cale de
réglage de 0,2 mm,; il faudra rectifier |a plan supérieur
du bloc-cylindres. Ce travail demande beaucoup de’
précision et il faut donc étre effectué par un atelier qui
dispose d’une rectifieuse de précision.

8. Aprés avaoir déterminé I"épaisseur des cales, déposer le
bloc-cylindres et poser le nombre de cales requises.
Remarque: Enlever e plastique de protection sur |a
cale (modeéle récent) et nettoyer les surfaces d’étanchéi-

‘ | té sur le moteur avec un produit détergent.

|

3 W[ i | 9. Avant de poser le bloc-cylindres en place, il faut bien le

j vérifier. D'une facon générale si I'usure du cylindre est
peu importante, on n’aura pas besoin d’enlever le bord

d’usure a la partie supérieure de I"alésage.

!l | Figure 22. 10. Comprimer les segments de pistons tout en faisant
Qg descendre le bloc-cylindres sur e piston.
l

11. Mettre un nouveau joint de culasse sur le cylindre et
monter ensuite la culasse, voir "Montage des culasses”.

Controéle du taux de compression
(Moteur en place)
1. Démonter l'injecteur.

2. Enfoncer un fil de plomb (diamétre d’environ 2 mm)
de 50 4 60 mm dans le cylindre (le piston ne doit pas se
trouver au P.M.H.).

3. Maintenir le fil de plomb dans cette position et tourner
le- moteur jusqu’a ce que le piston passe au P.M.H.
! Retirer avec précaution le fil de plomb.

4. Avec un micrometre, mesurer |a partie du fil de plomb
Figure 23. Mesure de la cote ""B" comme indiqué sur la qui a été aplatie par le piston. Cette cote doit étre de

figure 22. : 0,8 @ 0,9 mm. Avec une cote différente, il faudra régler
le taux de compression, voir “Réglage du taux de
compression”’, page 11,

ARBRE A CAMES

'. S ug g ' Démontage de I’arbre 4 cames
5. Placer le piston en position P.M.H.

e ———

Démonter les culasses (voir instructions en page 5).

|

J .

) o Mgsurer i dis.tance de la partie supérieure du bloc: 2. Déposer le carter de distribution (voir instructions en
‘ l cylindres au piston en se servant d’un comparateur a
| ‘ cadran et d'un micrométre de profondeur, voir figures Page 16).
, 21 et 22. A cette cote "A", figure 22, ajouter 1,4 mm 3. Démonter les poussoirs de soupapes et les poser dans
{ f et l'on aura I'épaisseur du joint de culasse 3 |"état Iordre sur une déshabilleuse.
1 ' ’ comprimé. : 4. Enlevgr»cl(‘a vis du flasque d’entrainement & I'extrémité
LI 7. Mesurer ensuite la différence de hauteur entre |a partie arriere de I'arbre a cames. ;
f ! - enfoncée de la culasse et le plan d'étanchéité comme REMARQUE: La vis est 4 pas 3 gauche.

indiqué sur la figure 23. Cette cote correspond a la cote , .
5. Démonter la plaque formant came et le pignon en

"B" de la figure 22. De la valeur revlevée A" +1,4 " ’
meme temps que |'arbre.

=

i ; .
| mm, retrancher la cote "B"’. Le résultat doit étrede 0,8
i’ a 0,9 mm. On doit s'efforcer d‘avoir la valeur la plus 6. Enlever les vis et démonter la bride de pression qui se
f proche possible de 0,8 mm. trouve derriére le pignon.
i emple: “A” = 2.7 mm et "B = 3.5 7. Retjrer ensuite I'arbre 3 cames, tout droit, afin d’éviter
27+1,4=4, d'erﬁiommager les roulements.
ab v g 4,1 — 35 =0,6 (jeu permis de 0840,9) 8. Controler I'arbre & cames au point de vue usure aux
§ 0.8 —0,6=02 porte-paliers et aux cames. i

|
i
i




Echange de I’arbre a cames

Les paliers d’arbre a cames sont montés pressés dans les
logements correspondants et doivent &tre rectifiés aprés la
mise en place. C'est pourquoi, I'échange des paliers d’arbre
a cames peut se faire seulement aprés avoir démonté
complétement le moteur.

Lors de la mise en place des paliers neufs, veiller a ce que les
trous de passage d’huile des coussinets coincident avec lés
canaux d’huile correspondants dans le bloc.

@

Viontage de |'arbre a cames

1. Lubrifier les portées de paliers et enfoncer |'arbre a
cames en place. Veiller a ne pas endommager les
paliers. Remarque: Si la pompe a huile est montée en
place, il faudra pivoter I'arbre de pompe afin de mettre
en prise |'accouplement a griffe de la pompe.

2. Monter la bride de pression et les vis de verrouillage.
Remarque: Sur la face intérieure de la plaque de
pression se trouve un fraisage, lequel doit se trouver
juste devant le petit trou de passage d’'huile dans le
carter moteur.

3. S’assurer que la clavette woodruff est en bon état et la
poser sur I’arbre (deux clavettes sur le MD3B).

4. Monter le pignon d'arbre a cames et le disque formant
came. Remarque: Le pointeau de repére sur le pignon

d‘arbre a cames doit se trouver juste devant celui du
vilebrequin, voir figure 24.

5. Bien serrer la vis du flasque d’entrainement. Couple de
serrage: 80 Nm (8 m.kg) pour DM1B et MD2B et 320
NM (32 m.kg) pour MD3B.

6. Remonter le carter de distribution. Mettre un joint
neuf qu’on enduit au préalable de Permatex ou d'un
produit similaire. ¢

'

N

Figure 24.

i,

7. Remonter la pompe d’alimentation, le mécanisme de
démarrage manuel, les poussoirs de soupapes, les
tringles de culbuteurs, les culasses etc. Priere de se
référer aux titres correspondants:

VILEBREQUIN
Démontage du vilebrequin

N, . .
Concernant les culasses, les blocs-cylindres, les pistons et le
carter de distribution, priére. de se référer aux titres
correspondants.

”

1. Desserrer et démonter |'inverseur.

2. Démonter le volant, voir "“Echange de la bague
d’étanchéité du vilebrequin” et enelver la clavette
woodruff. Démonter le carter de roulement avant sur
MD1B et MD2B.

3. Desserrer et enlever la vis a l'extrémité arriere du
vilebrequin.

4. Démonter ensuite le pignon de vilebrequin en se
servant d'un extracteur (voir figure 25). Sur les
moteurs équipés d’'un inverseur MS, on démonte a la
place la moitié de |'accouplement.

5. Extraire le pignon intérieur du vilebrequin en se servant
de I'outil 884078.

6. Enlever le flasque d’entrafnement a pas a gauche sur

I'arbre & cames et démonter ensuite le disque formant

- came et le ‘pignon d’arbre & cames en se servant d’un
extracteur.

MD3B: Démonter le pqrf'e-palier en se servant d'un extrac-
teur (voir figure 26),

Figure 25.




Figure 27. Vis de verrouillage pour palier intermédiaire,
MD3B.

MD2B, MD3B: Desserrer et enlever la vis de butée se
trouvant juste devant le palier intermédiaire dans [e
bloc-cylindres, voir figure 27.

MD1B, MD2B: Extraire le vilebreqdin - par I'ouverture a
I"extrémité avant du carter de moteur.

MD3B: Extraire le vilebrequin par I'ouverture 3 I'extrémité
arriere du carter de moteur.

& - \

Contrd Ie»,.gg vilebrequin

Démonter le palier intermédiaire (MD2B, MD3B) et net-
toyer‘yle vilebrequin. Examiner et mesurer ensuite les
tourillons et manetons. Concernant les cotes, priére de se
référer aux Caractéristiques Techniques. En cas d’ovalisa-
tion ou de conicité exagérées, il faut rectifier le vilebrequin
a une cote réparation inférieure.

Echange des paliers de vilebrequin

1. Défaire ou extraire I'ancien palier en se servant d'un
mandrin (1), voir“figure 28, ou de I'outil 8844809,

REMARQUE: Contréler I'emplacement des languettes
de verrouillage, de maniére 3 pouvoir démonter le
palier dans les sens requis.

A

i

Figure 28. Outil 884489 pour démontage et montage des
paliers de vilebrequin.

1= mandrin (s'adapte également 4 la poignée de base 9991801)
2 = guide (a employer sur MD3B)

2. Attacher les deux demi-paliers, par exemple avec un fil
caoutchouc et centrer correctement le palier (les
languettes de verrouillage doivent s'engager dans les
fraisages correspondants sur la portée de palier).
Enfoncer en place I'un des demi-paliers neufs dans le
presse hydraulique.’

Pour le mbntage du palier avant de vilebrequin du
MD3B, procéder de la facon suivante:

3.  Enfoncer en place I'un’ des demi-paliers neufs dans le

logement correspondant, de telle maniére que la
languette de verrouillage se place juste devant I"échan-
crure correspondante sur le bloc-cylindres. )

4. Retirer le demi-palier tout droit vers I"arriére, d’environ

10 mm, et marquer un trait de repére sur la face
extérieure de ce demi-palier, ainsi qu’un trait de repére
correspondant sur le bloc (voif figure 29).

5. Retirer le demi-palier a nouveau et réassembler les deux
demi-paliers par exemple avec un fil caoutchouc, Enfon-

cer le palier en place avec I'outil 884489 en notant les
reperes marqués.




Remontage du vilebrequin

1.

S'assurer que tous les canaux et les surfaces de paliers
du vilebrequin ont été bien nettoyés. Lubrifier les
tourillons.

MD2B, MD3B: Monter le palier intermédiaire sur le
vilebrequin. Couple de serrage: 80 Nm (8,0 m.kg).

Mettre un peu de graisse aux deux rondelles axiales et’

emmancher |'une de ces rondelles sur I'arbre, surface
plane tournée du coté du palier de vilebrequin.

Reposer le vilebrequin dans le carter de moteur. Veiller
a ce que l'oreille de la rondelle axiale descende dans
I"échancrure sur le carter moteur. Sur le MD3B, il
existe une échancrure correspondante sur le porte-
palier.

MD2B, MD3B: Veiller a ce que le trou pour la vis de
verrouillage du palier intermédiaire se trouve juste en
face du trou correspondant dans le carter moteur.
Remplacer le joint torique sur la vis de verrouillage du
palier intermédiaire. Mettre un frein-filet au filetage et
enduire ensuite de Permatex. Serrer la vis de ver-
rouillage jusqu’au fond, ensuite d’un demi-tour de plus.

MD3B: Bien fixer le porte-palier dans I‘ouverture
arriere du carter de moteur. Veiller & ce que la
languette de la rondelle axiale descende dans I'échan-
crure correspondante sur le porte-palier.

Monter la rondelle axiale extérieure (surface plane
tournée du coté du palier de vilebrequin). Veiller a ce
que la languette de la rondelle descende dans I'échan-
crure sur le carter de moteur ou sur le porte-palier.

Monter la rondelle entretoise, surface plane tournée du
coté du palier de vilebrequin.

Remonter le pignon de distribution sur le vilebrequin.
Monter également le pignon extérieur ou la moitié
d’accouplement et verrouiller avec la vis. Couple de
serrage: voir ""Caractéristiques techniques’’;

Remarque: Pour certains moteurs, il faut chauffer le
pignon ou la moitié d’accouplement jusqu'a.environ
1500C afin de pouvoir les monter::

Controler le jeu axial avec un comparateur a cadran.
Faute de jeu axial, contrdler les rondelles axiales pour
voir si elles ontété correctement montées.

~ A}

Monter le pignon et le disque formant came sur l'arbre
a cames. Remarque: Noter les repéres marqués (voir
figure 24). Bien le fixer avec la vis du flasque
d’entrainement a pas a gauche. Couple de serrage: voir
""Caractéristiques techniques”.

MD1B, MD2B: Bien nettoyer le carter de palier avant
et monter de nouveaux joints d‘étanchéité dans les
gorges de ce carter (voir figure 30). Lubrifier les joints
afin d'éviter de les endommager. Bien fixer le carter de
palier en place.

Monter la bague d’étanchéité avant du vilebrequin, le
volant, les pistons, les blocs-cylindres, les culasses etc.
en se référant aux titres correspondants.

Echange des bagues d’étanchéité du vilebrequin.

MD3B: Enlever le protege-courroie.

Desserrer le tendeur
I"alternateur.

et déposer les courroies de

Figure 30. Etanchéité du

vilebrequin — porte-palier,

MD1B, MD2B.
Desserrer et enlever I'écrou de fixation du volant.

Démonter le volant en se servant de l’extracteur No
884078.

Enlever la clavette woodruff.

MD1B, MD2B: Desserrer
d'étanchéité.

et enlever le couvercle

Coller un papier adhésif sur la gorge a clavette du
vilebrequin et mettre un peu de graisse a ce dernier afin
d’éviter d’endommager la bague d'étanchéité lors du
montage. . :

MD1B, MD2B: Monter une nouvelle bague d’étanchéité
dans le couvercle d’étanchéité. Bien visser ce couvercle
en place en mettant un joint neuf.

MD3B: Monter une nouvelle bague d’étanchéité au
vilebrequin.

Enlever le papier adhésif, monter la clavette et bien
fixer le volant en place. Couple serrage 700 Nm (70
m.kg.). Mettre une nouvelle rondelle de verrouillage.

Reposer les courroies et en régler la tension.
MD3B: Remonter le protége-courroie.

Démontage du carter de distribution

1.

Démonter et enlever le dispositif de démarrage manuel.
Démonter la porte de visite sur le carter de distribu-
tion.

Démonter I'accouplement s'il en existe ou |'inverseur.




3. Déposer la pompe d’alimentation et la pompe d’injec-
tion.

4. Déconnecter les tuyaux et flexibles qui sont en liaison
avec le carter de distribution.

5. Démonter le carter de distribution.

Le montage se fait dans I'ordre inverse. Concernant le
montage de la pompe d‘injection, voir ‘‘Systéme
d’alimentation”’.
Mettre un joint neuf et I'enduire de Permatex ou d’un
produit analogue.

DEMARRAGE MANUEL
MD1B et MD2B

Figure 32. Démarrage manuel, MD1B, MD2B

S'il s’agit seulement de remplacer le joint d’étanchéité (5) et
le joint: torique (6), effectuer les opérations 4, 5 6 et 8. Le
roulement a billes (7) n'a pas besoin d’étre démonté. Le
montage se fait dans I’ordre inverse.

1. Desserrer et démonter le dispositif de ‘démarrage
manuel.

Démonter le couvercle (8), figure 32. '
Enlever les vis (9) et démonter le pignon.

Détacher la douille (1) qui est pressée sur le carter en
frappant légérement dessus.

5. Extraire la goupille (2) en posant un support sous
|"arbre. =

6. Extraire la goupille élastique (3) et retirer la douille
(4).

7. Extraire I'arbre du carter en le poussant dans le sens
. . ] N -'
indiqué par la fléeche, figure 32.

8. Démonter le joint d'étanchéité (5), le joint torique (6)
et le roulement a billes (7).

Le montage se fait dans I’ordre inverse. Remplacer le joint
d’étanchéité. Avant d‘enfoncer I|‘arbre dans le carter,
remplir de graisse résistant a la chaleur |'espace situé entre
le joint d’étanchéité et ‘le roulement & billes, ainsi que le
grand espace derriére le roulement a billes.

En cas de montage du tuyau de remplissage d’huile sur le
dispositif de démarrage manuel de modéle récent, il convient
de graisser le joint torique et de le positionner correctement.
Autrement, il y aura des risques de fuite d'huile.

Aprés avoir bien fixé le dispositif de démarrage manuel sur
le moteur, vérifier pour voir s’il y a du jeu entre le pignon
du dispositif de démarrage et le pignon d’arbre a cames. S'il

n'y a pas de jeu, augmenter le nombre de joints entre le

dispositif de démarrage manuel et le carter de distribution

jusqu’a ce qu'il y ait un jeu perceptible.
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Figure 33. Démarrage manuel, MD3B (nouveau modéle)

vD3B
Dépose

1. Enlever le conduit d’huile du dispositif de départ a
froid.

- 2. Sur les moteurs équipés d'un manometre d’huile:

enlever le conduit d’huile et le support du manométre.

3. Déposer le dispositif de démarrage manuel.

Démontage

1. Enlever les vis et déposer le couvercle (1, figure 33), en
méme temps que le pignon et I'arbre.

2. Extraire la goupille (2) et pousser l'arbre dans la
direction indiquée par la fleche.

3. S'il faut démonter les paliers, (11 et 14), commencer
par enlever le jonc-de verrouiﬁage (3). REMARQUE: II
faut enlever la clavette (12) avant de pouvoir démonter
le palier (14).

Démonter le couvercle (4).
Enlever les vis (5) et démonter le pignon (6).
Dévisser la douille (7).

Extraire la goupille (8) et retirer la douille (9).
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Extraire |'arbre en le poussant dans la direction

indiquée par la fléche.

9. Enlever la vis de verrouillage (10) et extraire les paliers,
la rondelle entretoise et le joint d’étanchéité.

Le montage se fait dans |’order inverse. Remplacer les joints
d’étanchéite.

Graisser les roulements et mettre de la graisse résistant a la
chaleur aux espaces les plus prés des roulements.

Avant le montage, faire un contrdle pour vérifier s'il y a du
jeu entre les deux pignons. Ne pas fixer définitivement le
couvercle (4) avant de monter le dispositif de démarrage
manuel sur le moteur. Par I'ouverture, vérifier s’il y a du jeu
entre le pignon inférieur du dispositif de démarrage et le
pignon d’arbre a cames. S'il n'y a pas de jeu, augmenter le
nombre de joints entre le dispositif de démarrage et le
carter de distribution jusqu'a ce qu’il y ait un jeu
perceptible.

~



SYSTEME DE GRAISSAGE

DESCRIPTION

Figure 34. Systéme de graissage, MD2B avec inverseur RB

2
2,
3.
4.
5.
6.

Filtre a huile

Témoin de pression d’huile
Crépine d'huile

Jauge d'huile

Clapet de décharge

Pompe a huile

Le moteur est équipé d'un systéme de graissage intégral sous
pression qui est représenté schématiquement sur la figure
34. La pression d’huile est fournie par une pompe a
engrenages entrainée par l'arbre a cames. Cette pompe
aspire I'huile du carter, a travers une crépine et un conduit
d’aspiration. A l'intérieur de la pompe se trouve un clapet
de décharge qui empéche la pression d’huile d’atteindre des
valeurs trop élevées. De la pompe, I'huile est refoulée a
travers un filtre avant de passer dans les canaux du systéme
de graissage. La pression d’huile peut &tre contrdlée avec un
témoin de pression ou un manométre couplé au systéme.

CONSEILS PRATIQUES
DE REPARATION

CREPINE D'HUILE
MD1B et MD2B

La crépine doit étre démontée et nettoyée toutes les 100
heures de marche.

1. Enlever I"écrou carré de la crépine. Retirer la crépine,
figure 35.

2. Bien nettoyer la crépine et la remonter. Bien serrer
I'écrou de fixation, car autrement il n'y aura pas de
pression d’huile, ce qui pourrait endommager le mo-
teur.

Figure 35. Démontage de la crépine d’huile, MD1B

MD3B S
La crépine de ce moteur doit étre démontée et nettoyée
seulement lors d’une remise a neuf du moteur. Le démon-
tage de la crépine peut se faire aprés avoir déposé le carter
d’huile.

1. Démonter la crépine et retirer le conduit.d’aspiration.
2. Bien nettoyer les pidces et réassembler la crépine.

Lt
3. Enlever les anciens joints d'étanchéité du conduit
d’aspiration. Lubrifier les nouveaux joints et les monter
aux extrémités du conduit d’aspiration, figure 36.

4. Enfoncer d'abord le conduit d'aspiration dans le carter
de crépine, ensuite dans le blocmoteur.

5. Bien visser la crépine dans le bloc.

Figure 36.
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POMPE A HUILE
Dépose et démontage

Enlever les trois vis de fixation de la pompe.
Déposer la pompe a huile.

Démonter le couvercle de pompe (récupérer I’ancien
joint). ' ‘
Sortir les pignons, le ressort et le piston.

Bien nettoyer toutes les pigces.

Vérifier la planéité et, éventuellement, le degré d'usure
du couvercle. Sj nécessaire, remplacer ou surfacer le
couvercle. :

Essayer le ressort du clapet de décharge en se référant
aux valeurs données dans les caractérstiques tech-
niques.

Contréler le jeu axial comme indiqué sur la figure 37.
Remarque: L‘ancien joint du couvercle doit étre
employé lors du mesurage ‘du jeu. Sj nécessaire,
augmenter ou réduire le nombre de joints de maniére a
avoir un jeu de 0,02 & 0,11 mm. L'épaisseur du

. . !
nouveau joint est de 0,10 mm.

Lo

Figure 37. Mesure du jeu axial

Lors du.montage et de la pose de la pompe, qui se font
dans I'ordre inverse du démontage et de la dépose, il
faut enduire les nouveaux joints de Permatex. RE-
MARQUE: Injecter un peu d’huile dans la pompe avant
de la remonter (voir figure 38).

Figure 38.

FILTRE A HUILE
Echange du filtre a huile

Figure 39. Echange du filtre & huile

Démonter I'ancien filtre en se servant de I"outil
9992923.

Enduire d’huile le joint caoutchouc du nouveau filtre
et veiller a ce que la surface de contact pour le filtre a
huile soit bien nettoyée. Visser le filtre en place, a la
main jusqu‘a ce qu’il effleure juste le carter moteur.

Visser le filtre & huile d’un demi-tour de plus, mais pas
plus. Mettre le moteur en marche et vérifier |’étanchéi-
té entre le filtre et le blocmoteur. Controler le niveau
d’huile du moteur.

o




DESCRIPTION

Figure 40. Systéme d’alimentation, MD1B

i
2
3.
4.
5.

Pompe d'alimentation avec filtre décanteur
Filtre fin

Conduit de.combustible de fuite

Pompe d’injection

Injecteur

Le systéme d’alimentation comporte la pompe d’alimenta-
tion avec filtre décanteur, la pompe d’injection avec
régulateur, le filtre fin, les injecteurs, ainsi que les conduits
et réservoirs de combustible. Le combustible est aspiré par
la pompe d‘alimentation a partir du réservoir, en passant
par le filtre décanteur, et le refoule ensuite a travers le filtre
fin et vers la pompe d’injection. La pompe d‘alimentation
et la pompe d’injection sont entrainées par I'arbre a cames
du moteur.

8 il 0

CONSEILS PRATIQUES
DE REPARATION

Observer une propreté absolue lors de tous travaux sur le
systéme d’alimentation.

POMPE D'INJECTION

Dépose

1. Déconnecter tous les raccords et mettre des capuchons
de protection.

2. Démonter la pbrte de visite sur le carter de distribu-
tion.

3. Enlever les quatre vis de fixation de la pompe.
Déposer la pompe en la retirant vers le haut. S'il y a

difficulté a la retirer, c’est probablement parce que la
tige de réglage est coincée dans le carter de distribu-

SYSTEME D'ALIMENTATION

tion. Tourner alors la commande d’accélérateur dans
|‘une des directions.

REMARQUE: Pour tous travaux de réparation qui
exigent une intervention dans les piéces intérieures de
la pompe et une modification éventuelle de ses
réglages, il faut s’adresser exclusivement aux ateliers
diesel agréés qui possédent |'outillage et I'équipement
de test nécessaires.

Pose
1. Bien nettoyer tout autour de la fixation de la pompe.

2. Mesurer la distance du plan de fixation sur le carter de
distribution jusqu'au cercle primitif de la came de
pompe, voir figure 41 (la came doit étre tournée du
coté du vilebrequin). Le mesurage se fait avec un
micrométre de profondeur ou un calibre de profon-
deur. Cette cote doit étre de 82,8+0,2 mm et com-
prend également ['épaisseur du joint (a I'état com-
primé) entre la bride de la pompe et le carter de
distribution. Pour sette raison, il doit se trouver un
joint comprimé sur le carter lors de la mesure. Cette
cote doit \&tre correcte pour que |'angle d’injection
aussi soit correct.

3. Silacote obtenue est trop petite, augmenter |'épaisseur
de cales sous la bride de la pompe. Chaque cale a
0,20 mm~-d’épaisseur et les cales doivent étre enduites
de Permatex ou d’un produit analogue.

Figure 41.

Si la cote obtenue est trop grande, il peut étre
nécessaire de monter des galets plus grands aux
poussoirs des éléments de pompe, aprés avoir posé la
pompe en place et controlé I'angle d’injection avec un
tube capillaire (Wilbér), voir page 20. e

4. Reposer la pompe. REMARQUE: Veiller a ce que I'e"dé
de la tige de réglage soit correctement positionnée dans
le levier du régulateur.

5. Bien fixer la pompe. Se servir de rondelles de.cuivre.
Reconnecter les conduits de combustible.

7. Purger le systéme, voir "Purge du systeme d’alimenta-
tion”’. iy 78

8. Controler I'angle d'injection avec un tube capillaire
(Wilbér), voir page 20. »




Réglage de la course de la tige de réglage

La détermination du débit exact d’injection peut se faire
seulement avec la pompe au banc d‘essai. On peut toutefois
faire un réglage grossier en meésurant et en réglant la
longueur du mouvement de déplacement de la tige de
réglage, de la position nulle & |a position maxi. Remarque:
* Le dispositif de départ a froid ne doit pas étre en fonction
en cours de mesurage.

Figure 42. Mesurage du déplacement de la tige de réglage,
MD3B

Distance entre position maxi de tige de réglage et surface de
contact de porte de visite

Tige de réglage

Dispositif de départ a froid

Vis de réglage

Raccord de conduit d’huile

moow >
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Démonter la porte de visite sur le carter de distribu-
tion. Mesurer la distance du plan de contact de cette
porte de visite a I'extrémité de la tige de réglage,
lorsque cette derniére est entiérement enfoncée (le plus

en avant possible sur le moteur).

2. Mesurer la distance entre la surface de contact et la tige
de réglage, lorsque cette derniére se trouve en position
maxi. Remarque: Le dispositif de départ a froid ne doit
pas étre en fonction en cours de mesurage. Pour avoir

la mesure correcte sur le MD3B, il faut commencer par .

faire venir de I'air comprimé (environ 1 kg/cm?2) par le
raccord E, voir figure 42,

3. La différence entre les delix cotes relevées ci-avant doit

étre de 8,2+0,1 mm pour MD3B, de 8,6+0,1 mm pour
MD2B et de 9,1+0,1 mm por MD1B. Régler la course
de déplacement de la tige de réglage en cas de nécessité
en agissant sur la vis de réglage (D, figure 42).
Un nouveau type de soupape de refoulement a été
monté sur les moteurs MD1B numérotés a partir de
20471, MD2B numérotés a partir de 17507 et MD3B
numérotés a partir de 2276. Pour les moteurs équipés
de ces nouvelles soupapes de refoulement, le déplace-
ment de la tige de réglage est de 1,5 mm plus court que
ce qui a été mentionné ci-avant. Remarque: il ne faut
jamais monter des soupapes de refoulement de diffé-
rentes types sur un méme moteur. En cas de modifica-
tion de la course de la tige de réglage, il faut également
contrdler et, si nécessaire, régler le régime maxi
(emballement).

Controle de I'angle d’injection

Pour ce controéle, on se sert d’un tuyau capillaire “Wilbar"’.
L'essai se fait sur le cylindre le plus proche du carter de
distribution.

1. Monter le tuyau capillaire sur le raccord du tuyau de
refoulement.

MD1B, MD2B: Régler la pompe en position d’alimenta-
tion maxi. Le dispositif de départ a froid ne doit pas
étre en fonction.

MD3B: Démonter la porte de visite sur le carter de
distribution et régler Ia tige de réglage de la pompe de
telle maniere que son extrémité arriére se trouve dans
le méme plan que le bord arriére du corps de pompe.

2. Tourner le moteur dans le sens normal de rotation
jusqu’a ce que le tube de niveau, voir figure 43, soit
rempli de combustible débarrassé de bulles d’air.

3. Ouvrir le robinet de I"appareil de mesurage pour placer
le niveau entre 25 et 30 mm, compté a partir de
I"'extrémité inférieure.

4. Tourner le moteur dans le sens normal de rotation
jusqu’au commencement du temps de compression.

5. Continuer a tourner le moteur lentement jusqu‘a ce
que le combustible commence juste & s'élever dans le
tube de nivau. Arréter le moteur.

AN
D))

Tuyau de niveau (niveau de combustible)
Robinet de réglage

Bortier de I'appareil

Raccord
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’

Figure 43. Contrdle du niveau (tuyau capillaire)

Figure 44, Trou percé dans protége-courroie de MD3B
d’ancien modéle

A =14 mm

B =775 mm
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MD1B, MD2B: Poser l'outil 884057 sur I'axe du
dispositif de démarrage manuel, de telle maniere que la
partie repérée repose sur le volant.

6. Contrdler I'emplacement du repére sur le volant, Pour
pouvoir effectuer ce travail avec facilité sur le MD3B
d’ancien modéle,- qui n‘a pas de trou dans le
protége-courroie, on peut percer un trou comme
indiqué sur la figure 44.

7. Si l'angle d’injection ne correspond pas a la valeur
requise, augmenter ou réduire le nombre de joints entre
le corps de pompe et le carter de distribution jusqu’a
obtenir la valeur correcte.

S'il s'avere impossible d’obtenir un angle d’injection
suffisamment grand, bien qu’on n’emploie qu’un joint,
il faudra monter de plus grands galets aux poussoirs des
éléments de pompe. Commencer alors par mesurer les
anciens galets. Choisir ensuite la grandeur qui corres-
pond a l'angle d'injection mesuré. Les galets existent
dans différentes grandeurs, de 0,12 mm a 0,12 mm de
différence. Le passage d'un galet existant a un de
dimension supérieure (0,12 mm plus grand) correspond
a une augmentation de l'angle d’injection d’environ
1,29,

Remarque: Si la pompe a plusieurs galets, |"augmenta-
tion du diameétre doit étre la méme pour tous ces
galets.

INJECTEURS

Le controle et le réglage des injecteurs doivent se faire dans
une pompe a tarer spéciale et conformément aux recom-
mandations du fabricant.

Concernant le tarage, priére de se référer aux Caractéris-
tiques techniques.

Démontage S

1. Bien nettoyer l'injecteur, le tuyau de refoulement et la
culasse au voisinage de l'injecteur.

2. Déconnecter les_tuyaux de refoulement et le conduit
de combustible de fuite des injecteurs. Mettre des
capuchons de protection.

3. Enlever les deux écrous de fixation de l'injecteur sur la
culasse et retirer |'injecteur.

Montage

1. Pour bien nettoyer les douilles de cuivre des injecteurs,
tourner le moteur de quelques tours avant de remonter
les injecteurs en place. S'assurer que la surface de
contact au fond de la douille de cuivre est bien propre.

2. Enfoncer les injecteurs en place en mettant des
rondelles et écrous, toutefois sans les serrer définitive-
ment. ’

3. Remonter le conduit de combustible de fuite et les
tuyaux de refoulement. Remplacer les joints endom-
mageés.

4. Bien fixer ensuite les injecteurs. Serrer les écrous
alternativement afin d’éviter la production des tensions
qui peuvent géner le fonctionnement des aiguilles
d’injecteurs. Le couple de serrage doit étre de 20 Nm
(2 m.kg).

FILTRE A COMBUSTIBLE
Echange du filtre a combustible

1. Bien nettoyer tout autour du filtre, en particulier sous
le bord en saillie du couvercle.

Enlever la cuve et retirer la cartouche du filtre.
Bien nettoyer la cuve intérieurement.

Enlever le joint du couvercle et bien nettoyer la gorge
pour ce joint. '

5. Poser un joint neuf. Mettre une nouvelle cartouche et
revisser la cuve en place.

6. Purger le systéme d’alimentation.

Figure 45. Vis de purge du systéme d‘alimentation.

Purge du sy:s‘tgme.d'alimentation

1. Ouvrir la vis de purge du filtre fin, voir figure 45.

2. Actionner la pompe d’amorcage pour faire remonter le
combustible dans le systeme. Fermer la vis de purge

lorsque le combustible qui s’échappe est complétement
débarrassé de bulles d'air.

3. Ouvrir la vis de purge de la pompe d’injection et
procéder de la méme facon qu’au paragraphe 2.

Controle de la pression d’alimentation

1. Enlever l'une des vis de purge, voir figure 45, et
connecter a la place un manomeétre.

2. Mettre le moteur en marche pour le chauffer.

Augmenter le régime a 42 r/s (2500 tr/mn) (moteur
non chargé). Noter la valeur indiquée par le mano-
métre. Normalement, la pression d‘alimentation doit
étre de 0,65 4 0,85 kg/cm?2.

————
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POMPE D'ALIMENTATION

La pompe d‘alimentation est munie d'un dispositif d’amor-
cage a main avec lequel on peut faire rementer le
combustible dans le filtre fin et dans la pompe d’injection,
par exemple apres les travaux de réglage. Un filtre décan-

teur est incorporé dans le corps de la pompe d’alimentation.

Figure 46. Pompe d’alimentation

1. Couvercle 7. Axe de levier

2. Joint 8. Vis de verrouillage
3. Crépine 9. Joint torique

4, Partie supérieure 10. Levier

5. Membrane 11. Ressort de rappel
6. Partie inférieure

)

Dépose

1. Bien nettoyer la pompe et les surfaces environnantes.
2. Démonter les écrous de raccord.

3. Enlever les vis et déposer la pompe du bati de moteur.

Démontage

1. Repérer les deux parties de la pompe I'une par rapport
a l'autre. Dévisser la partie supérieure et la séparer de la
partie inférieure.

2. Retirer le ressort de rappel (11, figure 46) et la vis (8).
Extraire I'axe du levier en se servant d’une pince
pointue, voir figure 47. Retirer le levier et la mem-
brane.

3. Enlever la vis a la face inférieure de la partie supérieure,
retirer le bras de stop et le ressort & lame (soupape
d’aspiration), Noter |'emplacement de ce ressort a
lame. La sdupape de refoulement ne peut pas étre
démontée. Enlever le couvercle et retirer la crépine.
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Figure 47. Démontage du levier

Vérification
Vérifier la membrane et le joint au point de vue étanchéité
et les autres piéces au point de vue usure. _ )

Remontage

1. Bien nettoyer la partie supérieure et la crépine avec de
I'essence et les sécher a I'air comprimé.

2. Remonter la soupape d’aspiration, avec son bras de
stop. Serrer la vis,‘mais juste suffisamment pour que le
ressort a lame soit bien appliqué sur le corps de pompe.

3. Enfoncer la membrane, introduire-te levier en veillant a
le positionner correctement par rapport a la tige de
membrane. Remonter I'axe, la vis de butée et le ressort
de rappel. b

4. Remonter la parite supérieure en notant les repéres
marqués lors du démontage.

5. Remonter la crépine, le joint et le couvercle. : (

Repose 1

1. Reposer la pompe d’alimentation en place et bien la
fixer. Ne pas oublier le joint torique qui assure
I"étanchéité du codté du bloc.

Reconnecter les conduits de combustible.

Purger le systéme d‘alimentation.

Nettoyage de la crépine

Démonter le couvercle (1, figure 46). Retirer la crépine (3)
et la nettoyer a I'air comprimé. Controler le joint (2) avant
le montage. Le remplacer en cas de nécessité par un joint
neuf.
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REGULATEUR CENTRIFUGE

Figure 48.

Démontage

1. Démonter le carter de distribution, voir "Démontage
du carter de distribution”’.

2. Enlever la vis de butée sur le coté droit du moteur, vu
du régulateur, voir figure 48.

3. Démonter le régulateur en se servant de deux tournevis
comme leviers.

4,

Nettoyer toutes les piéces.

Figure 49. Régulateur cengrifuge

1. Goupille 4. Roulement a billes
2. Masselotte centrifuge 5. Douille d'écartement
3. Ressort de régulation

Vérification
1. Controler les masselottes (2, figure 49) pour voir s'il y
a du jeu ou du grippage entre I'axe et la masselotte.

2. S'assurer que la goupille (1) coulisse avec facilité dans
I"arbre.

3. Controler les deux roulements a billes.

Montage

Le montage se fait dans I'ordre inverse du démontage.
Controdler le fonctionnement de toutes les piéces mobiles et
les graisser avant le montage. Remarque: Veiller a ce que la
rainure sur la douille d’écartement se trouve juste devant la
vis de butée.




SYSTEME DE REFROIDISSEMENT

DESCRIPTION

Figure 50. Systéme de refroidissement, MD2B avec inver-
seur MS

Réducteur

Pompe a eau de mer
Thermostat

Carter de thermostat

£ 0N =

Pour s'assurer une circulation efficace de |'eau de refroi-
dissement, le moteur est équipé d'une pompe a eau de mer
montée sur le carter de distribution et entrainée par une
commande de I’arbre a cames. La turbine de la pompe a eau
de mer est faite de caoutchouc néopréne et actionne une
came de la pompe.

La pompe (2, figure 50) aspire I'eau de refroidissement de
la mer a travers une crépine de fond montée-a l'extérieur du
bateau et refoule cette eau dans le carter de thermostat.

Du carter de thermostat, |'eau refroidissement peut suivre
deux chemins différents. Le thérmostat maintient fermée la
sortie d’eau de refroidissement du moteur, en méme temps
qu'il ouvre le conduit du carter de distribution au-dessus du
thermostat. Ceci permet un réchauffage rapide de |'eau a
I'intérieur du moteur, alors que |'eau envoyée par la pompe
3 eau de mer traverse le conduit de dérivation, sans passer
par le moteur pour redroidir ce dernier.

Lorsque le moteur a atteint sa température normale de
régime, le thermostat ouvre la sortie d’eau du moteur et
I'eau ainsi chauffée peut passer dans le conduit de dériva-
tion. Le moteur et la tubulure d’échappement sont remplis
d’eau froide et cette eau, en arrivant au thermostat, ferme
de nouveau la sortie d’eau de refroidissement du moteur.

De cette facon, le thermostat régle la circulation de 'eau de
refroidissement a travers le moteur, de maniére a maintenir
la température a une valeur optimale au fonctionnement du
moteur selon la charge a chaque moment.
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CONSEILS PRATIQUES
DES REPARATION

POMPE A EAU DE MER

10 9 7
Figure 51. Pompe a eau de mer
1. Vis de fixation 6. Commande
2. Couvercle 7. Bague d'étanchéité
3. Joint 8. Joint torique
4. Corps de pompe 9. Arbre
5." Joint torique 10. Turbine de pompe

Echange de la tubine de pompe

La turbine de caoutchouc néopréne peut se détériorer
facilement en cas d’insuffisance d’eau, par exemple en cas
de blocage de I'entrée d'eau de mer. Pour I'échange de la
tubine, procéder de la facon suivante:

. 1. Démonter le couvercle de la pompe a eau de mer. Faire

attention aux entrées d’eau éventuelles dans le moteur.
Avec deux tournevis, sortir 'arbre et la turbine du
corps de pompe jusqu‘a ce qu'il soit possible de
dévisser la vis (1, figure 51) de fixation de la turbine.
REMARQUE: Envelopper les lames de tournevis afin
d’éviter d’endommager le corps de pompe.

2. Démonter la turbine de l|'arbre de pompe. Bien
nettoyer le corps de pompe intérieurement et monter la
nouvelle turbine. Remonter le couvercle en mettant un
joint d’origine qui a I'épaisseur requise.

Echange des bagues d’étanchéité

1. Démonter la pompe a eau de mer. Faire attention aux
entrées éventuelles d’eau dans le moteur. Démonter la
commande (6, figure 51).

Desserrer et enlever le couvercle.

Extraire I'arbre, en méme temps que la turbine de
pompe.

Déloger les bagues d'étanchéité.

Démonter la turbine de pompe s'il faut la remplacer.

Bien nettoyer le corps de pompe.




7. Enfoncer la nouvelle bague d’étanchéité en se servant
du mandrin 884499. La face munie du ressort de la
bague d'étanchéité doit étre tournée du coté de la
turbine de pompe.

8. Bien visser la turbine sur 'arbre de pompe. Mettre un
peu de graisse imperméable & I'eau a I'arbre et aux
paliers dans le couvercle de pompe.

9. Enfoncer I'arbre et la turbine dans le corps de pompe.
Remarque: Travailler avec précaution afin de ne pas
endommager la bague d'étanchéité.

10. Monter le joint torique et la deuxiéme bague d’é-
tanchéité avec précaution. La face munie du ressort
doit étre tournée du cdté du carter de distribution

11. Bien fixer le courvercle de pompe en mettant un joint
d’origine neuf. Contrdler la commande et le grand joint
torique. Remplacer ces pieces en cas de nécessité.

12. Monter la commande sur I'arbre et reposer la pompe.

THERMOSTAT

Le thermostat est accessible aprés avoir enlevé le carter de
thermostat a I'extrémité avant de la tubulure d’échapppe-
ment. Faire attention aux entrées d’eau éventuelles dans le
moteur. Essayer le thermostat avec de |'eau chaude.
L'outerture et la fermeture du thermostat doivent se faire
aux températures indiquées dans les caractéristiques tech-
niques. Un thermostat défectueux doit étre jeté. Mettre
toujours de nouveaux joints d’étanchéité lors du montage
(un seul joint d’étanchéité sur le MD3B).

Figure 52.

1. Thermostat
2. Carter de thermostat
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SYSTEME ELECTRIQUE

MD3B et MD2B & inverseur MS sont équipés en

standard d’un démarreur et d’un alternateur. La tension du

1.

26

i systeme électrique est de 12 volts.
1

MD2B 4 inverseur RB et MD1B peuvent &tre équipés en
i option d'un dynamo-démarreur entrainé par des courroies
| trapézoidales a partir du volant du moteur.

1

ATTENTION

| Pour les moteurs équipés d'un alternateur, il convient de
noter ce qui suit:

Ne jamais couper le circuit entre l'alternateur et la
batterie en cours de marche du moteur. Au cas ol un
robinet de batterie est monté, ne jamais fermer ce
robinet avant I'immobilisation compléte du moteur.
Par ailleurs, aucun cable ne doit étre déconnecté en
cours de marche du moteur, sous peine de détériorer
immédiatement le régulateur de charge.

La batterie, les cables de batterie et les cosses de cibles
doivent étre contrdlés régulierement. Les bornes de la
batterie doivent étre bien nettoyées et les cosses de

Identification des cables

cables, toujours bien serrées et graissées afin d'éviter
toute coupure éventuelle. Par ailleurs, tous les cables
doivent étre bien serrés et toutes les liaisons doivent
étre du type fixe. Remarque: Ne jamais intervertir les
bornes de la batterie lors du montage de cette derniére.

En cas de démarrage avec une batterie de secours,
s'assurer tout d’abord que cette batterie a la méme
force électromotrice que la batterie ordinaire. Connec-
ter la batterie de secours a la batterie ordinaire, + a + et
— a —. Aprés démarrage du moteur, enlever la batterie
de secours, mais il ne faut absolument pas déconnecter
les cables de la batterie ordinaire.

En cas de soudage électrique sur le moteur ou sur les
détails d’installation, il faut toujours commencer par
isoler les cables du régulateur de charge. En outre, il
faut déconnecter les deux cables de la batterie.

Pour tous travaux de réparation sur |’équipement
alternateur-régulateur, toujours commencer par décon-
necter les cables de batterie. Il en est de méme lorsqu’il
s’agit de charge accélérée de la batterie.

Ne jamais faire des essais avec un tournevis par exemple
3 certaines connexions pour voir s'il y a des étincelles.

Désignation Couleur mm?2 AWG
A" Blanc ivoire 2,5 13
B Noir 1,5 15
ca Rouge 25 3
cb Rouge 2,5 13
D Vert 1,5 15 |
vy D Vert 25 13 5
G Brun 1,5 15 -
H Bleu 1,5 15
Ha Bleu 25 3 Di p
1]2(3(4|5(6]|6.
R TABLEAU DE BORD
MOTEUR
1]2[3]a]5]6]
< - ; ; 6
e
13'1 3ph DF D61 B/30 spJ
9
Hl ¢ c’|la G

30h

1 10
e,

Figure 53. Schéma de cablage électrique pour MD 1B et ancien modéle de MD2B (avec

dynamo-démarreur).

Bouton de démarrage

Interrupteur de contact

Lampe témoin de charge

Lampe témoin de pression d’huile

Interrupteur

Boftier de jonction, tableau de bord ou moteur
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1
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7.
8.
9,
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Régulateur de charge
Dynamo-démarreur
Témoin de pression d'huile
Batterie 12 V, maxi. 60 Ah
Robinet de batterie

. b . — . J |




SYSTEME ELECTRIQUE

Les MD3B et MD2B a inverseur MS sont équipés en
standard d’un démarreur et d’un alternateur. La tension du
systéme électrique est de 12 volts.

MD2B a inverseur RB et MD1B peuvent &tre équipés en

option d’un dynamo-démarreur entrainé par des courroies
trapézoidales a partir du volant du moteur.

. ATTENTION

1.
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Pour les moteurs équipés d'un alternateur, il convient de
noter ce qui suit:

Ne jamais couper le circuit entre l'alternateur et la
batterie en cours de marche du moteur. Au cas ol un
robinet de batterie est monté, ne jamais fermer ce
robinet avant I'immobilisation compléte du moteur.
Par ailleurs, aucun cable ne doit étre déconnecté en
cours de marche du moteur, sous peine de détériorer
immédiatement le régulateur de charge.

La batterie, les cables de batterie et les cosses de cables
doivent étre contrdlés régulierement. Les bornes de la
batterie doivent étre bien nettoyées et les cosses de

Identification des cables

cables, toujours bien serrées et graissées afin d'éviter
toute coupure éventuelle. Par ailleurs, tous les cables
doivent étre bien serrés et toutes les liaisons doivent
gtre du type fixe. Remarque: Ne jamais intervertir les
bornes de la batterie lors du montage de cette derniére.

En cas de démarrage avec une batterie de secours,
s'assurer tout d’abord que cette batterie a la méme
force électromotrice que la batterie ordinaire. Connec-
ter la batterie de secours a la batterie ordinaire, + a + et
— a4 —. Aprés démarrage du moteur, enlever la batterie
de secours, mais il ne faut absolument pas déconnecter
les cables de la batterie ordinaire.

En cas de soudage électrique sur le moteur ou sur les
détails d’installation, il faut toujours commencer par
isoler les cables du régulateur de charge. En outre, il
faut déconnecter les deux cables de la batterie.

Pour tous travaux de réparation sur |'équipement
alternateur-régulateur, toujours commencer par décon-
necter les cables de batterie. Il en est de méme lorsqu’il
s'agit de charge accélérée de la batterie.

Ne jamais faire des essais avec un tournevis par exemple
3 certaines connexions pour voir s'il y a des étincelles.

TABLEAU DE BORD

MOTEUR
1]2[3]a[5]6]

6

%)

e

Désignation Couleur mm?2 AWG
A" Blanc ivoire 2,5 13
B Noir 1,5 15
ca Rouge 25 3
cb Rouge 2,5 13
D Vert: 1,5 15
¥ D¥® Vert 2,5 13
G Brun 1,6 15
H Bleu 1,5 15
Ha Bleu 25 3
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Figure 53. Schéma de cablage électrique pour MD 1B et ancien modéle de MD2B (avec

dynamo-démarreur).

. Bouton de démarrage

. Interrupteur de contact

. Lampe témoin de charge

Lampe témoin de pression d’huile

. Interrupteur

. Boftier de jonction, tableau de bord ou moteur
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. Régulateur de charge

. Dynamo-démarreur
Témoin de pression d'huile
Batterie 12 V, maxi. 60 Ah
. Robinet de batterie
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Figure 54. Schéma de cablage électrique pour nouveau
modeéle de MD2B (avec dynamo-démarreur)
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Figure 55. Schéma de cablage électrique pour ancien mo-
dele de MD3B
Identification des cables
Désignation Couleur mm?2 AWG D D
A Blanc ivoire 6 9
B Noir 1.6 18
BO Noir 0,6 19 .__11 _94
co Rouge 0,6 19
e Rouge 35 1
c* Rouge 6 ‘ 9 r
D Vert 1,56 15
D° Vert 0,6 19
G Brun 1.5 15
H Bleu 4 11
HO Bleu 35 1 ‘
TABLEAU DE BORD (1))
£y
¥ MOTEUR
; 7
i H6 s
_{F_‘: %._7 [1]2]3]4]5]6]
Cm
A G|B
1. Batterie 12 V, maxi. 150 Ah ¢ c' 3 ,;
2. Robinet de batterie —_—
3. Démarreur 30 ; Q
,4. Alternateur %
5. Régulateyr de charge 50
6. Témoin de pression d’huile
7. Boitier de jonction, vers tableau de bord cl d’
8. Interrupteur de contact avec bouton de démarrage
9. Interrupteur
10. Lampe témoin de pression d'huile P
11. Lampe témoin de charge _5_
BO DV CD
EVANYY 8
DF ;m
B D
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Figure 56. Schéma de cablage électrique pour MD2B (avec geng
démarreur) et MD3B (nouveau modéle). B
: @
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. Indicateur de température
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INVERSEUR, TYPE RB

DESCRIPTION

L'inverseur-réducteur Volvo Penta du type RB est équipé
d'un réducteur incorporé de rapport de démultiplication
1,87:1. L’enclenchement de la marche avant ou de la

marche arriere se fait avec des cones a rattrapage automa- .

tique de jeu qui sont maintenus en position embrayée
partiellement par la poussée de I'hélice. L’inverseur a le
méme compartiment d’huile que le moteur.

.....
i

A I'enclenchement de la marche avant, I'arbre de sortie et
son codne sont repoussés vers I'avant et ce cdne entre en
prise avec le cone femelle extérieur. La force motrice est
transmise du pignon de vilebrequin a la couronne a denture
intérieure sur le cone avant.

A I'enclenchement de la marche arriére, I'arbre de sortie est
repoussé vers l'arriére et I'embrayage a lieu avec le cone

. intérieur. Ce dernier entre en prise avec un pignon

intermédiaire qui renverse alors le sens de rotation de
I"arbre de sortie.
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" Figure 57. Réducteur type RB, démultiplication 1,87:1

CONSEILS PRATIQUES DE REPARATION

=

DEMONTAGE

1. Enlever la vis (12, figure ~57), démonter la bride
d’accouplement (10) et déposer le soufflet (18). Il n’est
pas nécessaire d’enlever la clavette (15).

2. Démonter le boitier de blocage (6), le ressort (5), la
douille (4) et la goupille de verrouillage (8).

3. Démonter le levier d’inverseur de I'arbre de commande
(1). Remarque: Noter la clavette. Démonter ensuite le
couvercle (2). Retirer I'arbre de commande (1) et I’axe
(9). Noter la position de cet axe qui est repéré sur les
deux cotés. Voir également "Montage”.

4. Enlever les vis de fixation du boitier d’inverseur (32)
sur le carter (33). Frapper légérement sur le carter avec
un maillet en caoutchouc pour le détacher.

5. Enlever les vis (22) et démonter I'arbre (17) avec la
douille (20).

6. Enlever les vis (23) et la rondelle (24). Visser I'une des
vis (23) dans I'alésage central du porte-palier (27) et
extraire le pignon (30). S’il faut démonter le roulement
a billes (29) du pignon, enlever les vis (25) et la bague
(26) avant d’extraire le roulement.

30

Démonter le cdne (28).

8. Sortir le pignon (31) et le roulement (34) du carter
(33). Pour faciliter le démontage, se servir d’un
mandrin qu’on introduit dans les deux alésages du
carter (33) et qu’on frappe dessus pour détacher la bague
de roulement.

9. Extraire I'arbre (40) avec le pignon (37) et le roule-
ment (36).

VERIFICATION

Bien nettoyer toutes les piéces. Les vérifier et remplacer
celles qui sont trop usées. Mettre de nouvelles garnitures et
de nouveaux joints toriques. Bien contrdler tous les joints
d’etanchéité a I'entrée de I'inverseur pour voir s'ils sont en
bon état.

La compensation de I'usure de la garniture de frottement
sur le pignon (31) — piéce la plus exposée a I'usure — se fait
en augmentant |"épaisseur de la rondelle de réglage de la
facon suivante:




" 4

Poser la cone {28) dans le pignon (31) et mesurer la cote
"X donnée sur la figure 57. C'est la différence entre 85
mm et cette cote X" qui détermine I'augmentation
nécessaire de |'épaisseur de la rondelle de réglage (21). Si la
cote X' relevée est de 83 mm par exemple, il faudra
mettre une rondelle de 2 mm d’épaisseur. Si I'usure atteint
un tel degré que cette cote ““X’* est réduite & moins de 81
mm, il faudra remplacer les piéces usées. Les garnitures de
frottement dans le pignon et le cone ne sont pas
échangeables.

MONTAGE

1. Remonter le roulement (36) et le pignon (37) et
enfoncer I'arbre dans le carter (33).

2. Monter le pignon (31) avec le roulement (34) dans le
carter (33)
Poser le cone (28) dans le pignon (31).

Réassembler le porte-palier (27), le roulement (29), le
couvercle (24) et le pignon (30) et bien fixer le
couvercle (24). Le roulement a billes doit &tre monté
de telle maniére que I'échancrure sur I'une de ses faces
soit tournée du coté des dents du pignon (30). Monter
le porte-palier (27) et la rondelle (24) de telle maniére
que le trou entier au milieu soit tourné vers le haut.

5. Poser I'ensemble dans le cone (28).
Monter I'arbre (17) et la douille (20) sur le cone (28).

Faire passer le boitier d'inverseur (32) par-dessus les
piéces qui ont été réassemblées au préalable et bien le
fixer sur le carter (33).

8. Remonter le soufflet (18) et la bride d’accouplement
(10). Avant le montage, vérifier si la vis (12) a été bien
serrée et si la clavette (15) a été remise dans la gorge
sur l'arbre (17). o~

9. Remonter le flasque d’entrainement (9), I'arbre (1), le
couvercle (2), la goupille de verrouillage (8), la douille
(4), le ressort (5) et le boitier de blocage (6). Lubrifier
les pieces avant le montage. Le flasque d’entrainement
(9) ~doit &tre "monté de telle maniére que les faces
marquées ""O" soient placées dans le sens longitudinal
du moteur. Remonter le levier de I'inverseur en notant
que la course de déplacement de ce levier a partir du
point mort doit &tre la méme vers les positions de
marche avant et de marche arriére. Le réglage, en cas de
nécessité, peut se faire en tournant le flasque d’en-
trafnement (9). Ce flasque a été congu de telle maniére
que le centre de la partie rectangulaire est décalé par
rapport au centre de la partie cylindrique (guide). Si ce
flasque est monté de telle maniére que le coté en saillie
soit tourné vers l'avant du bateau, il y aura une
réduction de la course de déplacement du levier
d’inverseur de la position avant au point mort. Si I'on
tourne alors d'axe d’'un demi-tour, de telle maniére que
le coté en saillie soit tourné vers I'arriére du bateau, on
aura une réduction de la course du levier d’inverseur du
point mort vers la position de marche arriére.

Vérifier ensuite I'enclenchement de I'inverseur dans les
positions de marche avant et de marche arriére.

i
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Figure 58. Mécanisme de commande

Boftier de blocage 5. Entraineur

Axe de verrouillage 6. Carter

Arbre de commande 7. Boitier d’inverseur
Couvercle 8. Vis de vidange d'huile

MODIFICATION DE LA POSITION DE
L’ARBRE DE COMMANDE

L'arbre de' commande peut &tre placé dans différentes
positions, soit dirigé verticalement vers le haut, soit penché
du cote, babord ou du cdte tribord. Pour en modifier la
position, procéder de la facon suivante:

PN~

1. Vider I'huile de Iinverseur en dévissant la vie. de

vidange d'huile (8, figure 58).
Placer le levier d'inverseur au point mort.

Enlever les vis de fixation du carter (6) sur le boftier
dinverseur (7). Retirer le carter (6) de quelques
millimétres ves |"arriére du bateau (le travail sera
facilité en actionnant avec précaution le levier). Intro-
duire un canif entre les surfaces d’étanchéité et dégager
avec précaution le joint de telle maniére qu’il ne se fixe
que sur I'une des surfaces d’étanchéité.

4. Tourner le carter (6) pour le placer dans la position
désirée et bien le fixer ensuite.

Si, apres le réglage, la rainure a clavette vient occuper une
position telle qu’il soit impossible de monter le levier
d’inverseur, tourner I'arbre et I'entraineur de la facon
suivante:

1. Desserrer le boitier de blocage (1, figure 58) et sortir la
goupille de verrouillage (2).

Desserrer le couvercle (4) sans le retirer de Iarbre.

Sortir I'arbre (3) et le couvercle (4) du carter et tourner
I'arbre de 180° (un demi-tour). Tourner également
I'entraineur (5) d’un demi-tour et monter I"arbre.

4. Remonter les autres pieces.

En cas de montage d’'une commande & distance de
I'inverseur RB, il faut veiller 4 ce que cette commande
exerce une pression constante sur les piéces de com-
mande de l'inverseur. Avec I'inverseur en position de
marche avant ou de marche arriére, la commande a
distance doit &tre entiérement déchargée, de telle
maniére que la poussée de I'hélice arrive & maintenir les
cones de I'inverseur en position enclenchée.
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INVERSEUR, TYPE MS ‘(MONO SHIFT)

DESCRIPTION

L'inverseur Volvo Penta du type Mono Shift a une démul-

tiplication de 1:1 et peut étre livré avec un réducteur
incorporé de démultiplication 1,91:1.

La transmission de la force motrice a I'inverseur se fait par

I'intermédiaire d’un flasque d’entrainement.

Pour les manoeuvres de marche avant et de marche arriére,
se servir de I'accouplement a cdnes breveté Volvo Penta qui
permet un accouplement souple et silencieux. La force
d’enclenchement de cet accouplement a cones varie avec le
couple de rotation de la transmission, ce qui donne un
accouplement plus serré plus on accélére.

Figure 59. Inverseur du type MS, sans réducteur

A = Carter avant
B = Carter intermédiaire
C = Carter arriére

CONSEILS PRATIQUES DE REPARATION

DEMONTAGE

(Concernant les outils spéciaux, priere de se référer i |a page
37).

1. Bien nettoyer l'inverseur extérieurement.

2. Vider I'huile de I'inverseur aprés avoir enlever le
bouchon de vidange d’huile (43, figure 59). Retirer la

82

jauge d’huile et enlever le bouchon de remplissage
d’huile.

3. Enlever les quatre vis de fixation du mécanisme de
commande et soulever le couvercle jusqu’a ce qu’on
arrive a saisir le cone de glissement (19) avec une main.
Déposer ensuite tout le mécanisme.

0)




4. Poser l'inverseur verticalement, coté de liaison avec le
moteur tourné vers le bas. Enlever les quatre vis (52) et
déposer le carter arriére. Si l'inverseur est muni d’un
réducteur, il faudra plutdt démonter ce dernier. En-
lever le joint (44). Au plan de séparation entre le carter
arriere (ou réducteur) et le carter intermédiaire, se
trouvent deux embouts d’arbre. Les fixer avec des
bouts de papier adhésif par exemple, afin d’empécher
ces arbres de tomber lorsqu’on retourne I'inverseur.

5. Retourner l'inverseur et le fixer dans un étau. On peut
alors se servir de |"'outil No 884152.

6. Enlever le jonc de verrouillage (8) et sortir la douille
(9) en se servant de I'outil 884490. Extraire le flasque
d’entrafnement (1) en se servant d’un extracteur.

7. Enlever les quatre vis (2) d’assemblage du carter
intermédiaire au carter avant.

8. Débloquer la vis (10) et la desserrer de deux a trois
tours.

9. Retourner encore I'inverseur et le poser sur la bride du
carter avant. Enlever ensuite le jonc de verrouillage
(41) et retirer la rondelle (40). Avec une pince, retirer
la goupille de positionnement (42) de I'arbre (36).

10. Frapper légérement avec un maillet en caoutchouc sur
le carter intermédiaire pour le détacher du carter
avant. Soulever ensuite avec précaution le carter
intermédiaire. Veiller a ce que les arbres (51) ne
tombent pas hors du carter intermédiaire. Les main-
tenir en place avec des bouts de papier adhésif par
exemple. Récupérer les roulements a aiguilles (37 et
39) et la rondelle enttretoise (38).

11. Déposer |l;, manchon d'accouplement (31) de I'arbre.

Bien vérifier les quatre éléments principaux qu'i ont été
désassemblés: Carter avant, carter intermédiaire, réducteur
ou carter arriere et mécanisme de changement de marche.
En cas de panne de fonctionnement a l'inverseur, ce dernier
doit étre complétement désassemblé pour vérfication. Par
contre, s'il s'agit de petits défauts qui pouvent étre localisés
dans 'un des quatre éléments mertionnés, il suffira de
désassembler cet élément (voir titres correspondants).

Carter avant

1. Enlever la vis (10). Faire attention aux rondelles (12 et
13) et a la cale (14).

2. Retirer l'arbre (36). Faire attention aux roulements a
aiguilles (28 et 30) et a la rondelle entretoise (29).

3. Enlever la bague d’étanchéité (4).

4. _v.»:\/é‘fifier le roulement (6) et le pignon (15). S'il faut les
remplacer, effectuer les opérations de 5 a 8. Il est
recommandé de remplacer le roulement si le pignon a
été extrait.

Enlever la clavette (16) et le jonc de verrouillage (5).

Extraire le pignon du carter avant en se servant du
mandrin 884263.

7. Enlever le jonc de verrouillage (7) et extraire le
roulement (6) en se servant du mandrin 884265.

Carter intermédiaire

1. Enlever les bouts de papier adhésif et sortir les axes
(51) des satellites (47 et 48). Sortir les roulements (46)
et les douilles d’écartement (49).

2. Controler tous les roulements, bagues et pignons du
carter intermédiaire. S'il faut remplacer les pignons
(32, 47 et 48) ou le roulement (34), effectuer les
opérations de 3 a 8 ci-dessous. Du fait que le roulement
(34) est toujours soumis a une lourde charge lors du
démontage, il faut le remplacer par un roulement neuf.

3. Remonter les axes (51) des satellites, les douilles
d’écartement (49), les roulements (46) et les bagues
(45).

Enlever le jonc de verrouillage (35).

Extraire le pignon (32) en se servant du mandrin
884263. Veiller a ce que les dents du pignon descen-
dent dans les entredents des satellites.

6. Enlever le jonc de verrouillage (33).

Extraire le roulement (34) en se servant du mandrin
884168.

8. Sortir les roulements, douilles d’écartement et axes des
deux satellites (47 et 48). On peut ensuite retirer ces
deux satellites du carter intermédiaire.

Carter arriére

1. Bien nettoyer le carter. Controdler ensuite le roulement
(54) et la bague d'étanchéité (56). S'il faut remplacer
certaines de ces pieces, procéder aux opérations de 2
a b ci-aprés.

2. Enlever le jonc de verrouillage (53).

3. Extraire la bride (57) du carter arriére en se servant de
la douille 884152,

Enlever la bague d'étanchéité (56).

Enlever le jonc de verrouillage (55) et extraire le
roulement en se servant du mandrin 884263.




Réducteur (démontage) 1.

Extraire la goupille de serrage (26, figure 61) et
extraire la goupille (25). Enlever le fil d'arrét, les
ressorts (17) et les billes (18) (sur I'inverseur d’ancien
modele, il existe seulement un ressort et une bille).
Extraire le piston excentrique (22). Démonter la bague
d’'étanchéité (27).

. 2. Bien nettoyer toutes les piéces et les contrdler.
Remplacer celles qui sont endommagées.
REMONTAGE
’ , Mécanisme de commande (figure 61
Figure 60. Réducteur (fig )
1. Monter la bague d'étanchéité (27) dans le couvercle en
notant que la face munie du ressort doit étre tournée
1. Enlever le bouchon (75) et la vis (73). vers l'intérieur. Mettre toujours une telle bague
2. Extraire le pignon (70) en se servant de |'extracteur d’étanchéité.
684078 (.poser uneddOl’uIIe d ecartem’ent Pt (’exemple 2. Remonter le piston excentrique (22). Monter la gou-
entre la vis centrale de I'extracteur et |'axe fileté). pille (25) et la verrouiller avec la goupille de serrage
3. Frapper légérement avec un mandrin en laiton pour (26). Veiller a ce que cette derniére goupille soit bien
faire sortir le pignon (64), ainsi que les roulements (61 centrée dans le piston excentrique.
‘E;,GS)' ) la b 4 héité (67 3. Monter les billes (18) et les ressorts (17). Mettre un fil
emorﬂwter a bague  etancheité (67, d’arrét dans la rainure du couvercle et bien attacher les
5. Bien nettoyer toutes les piéces et vérifier les roule- ressorts avec ce fil. Découper le fil et en rabattre
ments et les pignons. S'il faut remplacer certaines de I'extrémité dans I’échancrure du couvercle. Le fil
ces pieéces, se référer a la description ci-aprés. Re- d'arrét sert seulement & maintenir les ressorts en place
marque: Le roulement (69) dans le grand pignon (70) en cours de montage du mécanisme de commande dans
et le grand roulement (66) doivent étre remplacés aprés le carter de l'inverseur.
le démontage. Si I'on veut éviter d’endommager le 4. Monter le cone de glissement (19), le ressort et le joint

roulement (61) lors de I'extraction du pignon (64), il
faudra poser un appui a la bague intérieure de
roulement.

6. Faire sortir le roulement (66) en se servant d‘un .

1.
mandrin.

7. Enlever le jonc de verrouillage~ (69) et extraire le 2
pignon (64) en se servant du mandrin 884266. Retirer ’
ensuite la rondelle entretoise et le roulement intérieur.
Frapper légérement avec un petit mandrin en laiton
pour faire déplacgr la bague intérieure du roulement 3.
(63). -~ '

8. Extraire le roulement (69) en se servant d’une douille
appropriée ou d'un mandrin.

Mécanisme de commande (démontage)

23
24 4
25
26
27
5.

Figure 61. Mécanisme de commande.
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Réducteur (figure 60)

torique (20).

Enfoncer le grand roulement (66) dans le carter du
réducteur en se servant du mandrin 884488,

Mettre un peu de graise a la bague d’étanchéité (67) et
enfoncer cette derniére en place avec lé mandrin
884488.

Enfoncer le roulement (69) dans le pignon (70) en se
servant du mandrin 884488. Pousser avec précaution le
pignon a travers la bague d'étanchéité (67). Frapper
avec un maillet en caoutchouc pour faire descendre le
pignon jusqu’a ce qu’il soit possible de visser en place la
vis (73) avec la rondelle plane et la rondelle de
verrouillage. Serrer la vis au couple de 55 Nm (5,5
m.kg). Revisser le bouchon (75) en place aprés avoir
remplacé le joint torique.

Presser les roulements (61 et 63) et la douille d'écarte-
ment (62) sur le pignon (64), en se servant du mandrin
884263. Ne pas monter le jonc de verrouillage avant
d'avoir remonté I'ensemble au complet dans le carter.
Retourner le carter et pousser le pignon ver le bas en
meémetemps que les roulements en se servant du mandrin
884500. Tourner le pignon en cours d’enfoncement
pour le mettre en prise. Monter le jonc de verrouillage
(59).-

Poser le douille d’écartement (60) et, éventuellement,
les cales (58) dans le carter.

D,



Carter arriere

> w

Figure 62. Carter arriére

Enfoncer le roulement (54) dans le carter arriére en se
servant du mandrin 884488.

Verrouiller avec le jonc de verrouillage (55).

Monter la bague d’étanchéité (56).
Mettre un peu de graisse a la bague d’étanchéité et la
monter dans la bride (57).

Remarque: Il faut adapter un appui (mandrin 884263)
a la bague intérieure du roulement.

Verrouiller la bride avec le jonc de verrouillage (53).

Carter intermédiaire

Monter le jonc de verrouillage (33) dans le carter.

Enfoncer le roulement (34) dans le carter en se servant
du mandrin 884500.

Poser les satellites (47 et 48) en place dans le carter
intermédiaire. Monter ensuite les bagues, roulements,
douilles et axes de ces satellites. Mettre un bout de
papier adhésif a I'extrémité de chaque axe afin de
I’empécher de tomber.

Enfoncer le pignon (32) dans le roulement (34) en se
servant du mandrin 884263. Remarque: |l faut adapter
un appui (mandrin 884488) a la bague intérieure du
roulement. Veiller & ce que les dents du pignon
descendent dans les entredents des satellites.

Bien verrouiller le pignon avec le jonc de verrouillage
(35).

Carter avant

Figure 64. Carter avant

. Enfoncer les goupilles de positionnement (50, figure

63) dans le carter avant, jusqu'a ce qu'elles dépas-
sent le plan de contact des carters d’environ 2 mm.

Enfoncer le roulement (6, figure 64) dans le carter
avant en se servant du mandrin 884500.

Verrouiller le roulement avec le jonc de verrouillage
(7).

Enfoncer le pignon (15) dans le roulement en se
servant du mandrin 884263.

Remarque: 1l faut adapter un appui (outil 884488) a la
bague intérieure du roulement.

Verrouiller le pignon avec le jonc de verrouillage (5).
Afin de protéger la bague d'étanchéité (4) en cours de
montage, commencer par poser la douille 884487 a
I'extrémité de |'axe,du pignon. Mettre un peu de graisse
a la bague d’étanchéité et monter cette derniére (face
munie dun ressort tournée du cdté du roulement).

REMARQUE: La bague d’étancheité doit étre en-
foncée jusqu’a ce qu’elle se trouve dans le méme plan
que le bord du carter mais pas plus loin. Enlever la
douille et fixer la clavette (16).

Réassemblage du carter avant et du carter inter-
meédiaire (figures 63 et 64)

1.

Remonter les roulements a aiguilles (28 et 30) et la
rondelle entretoise (29) sur I'arbre (36).

Monter I'arbre dans le pignon du carter avant. Visser la
vis (10) avec la rondelle acier (12), la rondelle laiton
(13) et les cales (14). La vis ne doit pas &tre serrée a
fond, mais seulement jusqu’a deux ou trois tours de
cette position.

Retourner le carter de maniére a le poser sur la bride de
raccordement et emmancher ensuite le manchon
d’accouplement (31) sur I'arbre (36). Remarque: Le
fraisage a I'une des extrémités du manchon d’accouple-
ment doit &tre tournée du cdté du carter avant.

Poser les roulements a aiguilles (37 et 39) et la douille
d’écartement (38) sur I'arbre (36).

Poser un joint neuf (3) sur le plan du carter avant.
Remarque: Les trous dans le joint pour les goupilles de
positionnement (50) doivent se trouver juste en face de
ces goupilles.

Enlever les bouts de papier adhésif servant 4 maintenir
les axes de satellites en place dans le carter inter-
médiaire.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Réassembler le carter intermédiaire au carter avant et
tourner les axes (51) des pignons intermédiaires avec
un tournevis afin de faire descendre les goupilles de
positionnement (50) dans les rainures aux extrémités
des arbres.

Enfoncer la goupille (42) dans I'arbre (36).

Emmancher la rondelle laiton (40) sur l'arbre. La .

rainure de la rondelle doit se trouver juste devant la
goupille (42).

Verrouiller la rondelle de laiton avec le jonc de
verrouillage (41).

Remarque: Mettre un jonc de verrouillage neuf. Pour
faciliter I'opération, soulever |'arbre.

Retourner entiérement l'inverseur. Se servir de |'outil
884152 qui est vissé dans un étau.

Revisser en place les quatre vis (2) avec rondelles
afférentes.

Resserrer la vis (10) au couple de 100 Nm (10 m.kg).
Mesurer le jeu axial a I'ensemble arbre (voir figure 65).
Ce jeu doit étre de 0,2 a 0,3 mm. Augmenter ou

Figure 65.

diminuer le nombre de cales jusqu’a obtenir le jeu
correct. Les cales existent dans les épaisseurs de 0,1 et
de 0,5 mm.

Emmancher le joint torique (11) sur la douille (9).
Mettre un peu de graisse au joint torique et I'enfoncer
dans la douille sur le pignon. Veiller a ne. pas
endommager le joint torique.

Bien verrouiller la douille avec le jonc de verrouillage
(8).

MONTAGE FINAL

Bien fixer le mécanisme de commande dans le carter de
réducteur, de telle maniére que la vis (23, figure 61)
dans le piston excentrique soit décalée vers le coté
tribord.

Dévisser la vis (23) et enlever toutes les cales (24).
Resserrer la vis et placer le mécanisme en position de
point mort. Essayer de tourner |'arbre (36).

Remarque: Pour s’assurer que le manchon d’accouple-
ment tourne avec |'arbre, le pivotement doit se faire a
I"'extrémité de I'arbre de sortie. Poser une cale a la fois,
jusqu’a ce qu’on arrive a tourner l'arbre en rond sans
aucune résistance. Aprés le réglage, il faut mettre un
produit d’étanchéité aux cales et aux vis avant de faire
le montage final.

Monter la clavette (16, figure 64) sur le pignon (15).
Chauffer le flasque d’entrainement jusqu‘a environ
150°C et le remonter.

Inverseur sans réducteur

4a.

4b.

Retourner I'inverseur et le poser sur la bride du carter
avant. Enlever les bouts de papier adhésif servant a
maintenir les axes de satellites en place dans le careter
intermédiaire.

Avec un tournevis, vérifier si les axes de satellites se
laissent pivoter avec facilité. Poser un joint neuf sur le
plan arriére du carter intermédiaire et bien fixer le
carter arriére.

Inverseur avec réducteur

4a.

A

4b.

4c.

4d.

Mesurer sur le carter intermédiaire la distance de la
bague extérieure de roulement au plan arriére du carter
(A, figure 66).

Figure 66.
Mesurer la profondeur de |'échancrure correspondante
sur le réducteur (B, figure 66).

Remarque: Le vieux joint doit rester en place en cours
de mesurage.

Régler I’épaisseur des cales de maniére a obtenir un jeu
de 0,1 4 0,2 mm. Les cales existent dans les épaisseurs
de 0,1 et de 0,35 mm.

Avec un tournevis, vérifier si les axes de satellites se
laissent pivoter avec facilité.

Poser un joint neuf sur le plan arriere du carter
intermédiaire et bien fixer le réducteur.

Tous les inverseurs

b,

Revisser en place le bouchon de vidange d’huile (43,
figure 63).

Faire le plein d’huile jusqu’au niveau requis indiqué sur
la jauge.

Revisser en place la jauge d’huile et le bouchon de
remplissage.



OUTILS SPECIAUX

MOTEUR

884085

884497 884057 884078 884077

y U

884489 9991459 9994128 884499 9994154

Référence Désignation

884057  Outil de contrdle pour angle d’injection
884077 Mandrin pour montage des douilles d’injecteurs
884078 Extracteur pour volant et pignon de vilebrequin
884081 Extracteur pour douilles d'injecteurs
844085 Outil d’évasement pour douilles d’injecteurs
884489 Outil pour démontage et montage de paliers de
vilebrequin
884497 Outil pour montage de joints d’étanchéité aux
soupapes d'admission
884499 Mandrin pour montage de guides de soupapes
9991459 Mandrin pour démontage de guides de soupapes P
9994128  Alésoir pour guides de soupapes
9994154  Mandrin pour démontage et montage des ba-
= .. guesde culbuteurs.

INVERSEUR, MS

884487 884488 884490 884500

“ N 7

5] r—~

Reférence Désignation

884487 Douille pour montage de bague d’étanchéité
avant

884488 Mandrin pour montage de roulements

884490 Extracteur pour douille d’étanchéité

884500 Mandrin pour montage de roulements

Dans les conseils pratiques de réparation, nous recommandons également les outils spéciaux pour transmissions hors-bord de
modeles 100, 250 et 270. |1 s"agit des outils suivants: 884152, 884168, 884263, 884265 et 8842 66.
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CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

MOTEUR

Généralités

Désignationde type . . ................
Puissance (DIN) a 42 r/s (2500 tr/mn) ... ...
Nombre de cylindres . . ... .............
Alésage . ... oo
Course . ..o oi i
Cylindrée . ......... ... .. . .. ...
Taux de compression . . ...............
Pression en fin de compression, moteur
tournant au démarreur .. ... ... ... ... ..
Sens de rotation, vu du cdté volant . .. .....
Régime maxi, moteur non chargé
(emballement) .. ................... .

Cylindres

Matériau . .. ... ... ... |

Alésage
cotenormale .....................
cote de réparation supérieure
0,762 mm . ... ...

Pistons

Hauteur centre d’axe — fond de piston . . . . . .
Jeu de piston dans cylindre . ............
Diametre de piston:

cotenormale . ....................

cote de réparation supérieure’

0,762 MM & i v o5 v st s v ommms s se v

Axes de pistons

Diamétre . ........................
Diamétre de bague de pied de bielle . .7 .. . .
Jeu axe de piston — bague de pied de

o) =]

-y

Segments de pistons-

Segments de compression, nombre . . ... .. ..
Segment racleur, nombre . .. ............
Segment de téte chromé
Dimensions de segment:
cote normale et cote de réparation
supérieure 0,762 mm

Jeu de segment dans gorge:
Tler segment de compression . ..........
2¢me segment de compression . . . .......
3éme segment de compression . . ... .....
Segmentracleur .. .................

Coupe de segment:
1er segment de compression .. .........
2éme segment de sompression . ... ... ...
3éme segment de compression . . .. ... ...
Segment racleur . .o u v s s vmmn s s om e

MD1B

7,4 kW (10 ch)
1 :

0,56 dm3

MD2B MD3B

18,4 kW (25 ch) 26,5 kW (36 ch)
2 3

88,9 mm

90 mm

1,12 dm3 ' 1,68 dm3
17,2:1

20—24 kg/cm?
Sens d’horloge

45 r/s (2700 tr/mn)

9,2—-10,8 tr/s
(550—650 tr/mn)

Fonte

88,90 mm

89,66 mm

Alliage léger
103 mm

65 mm
0,10—0,14 mm
88,78 mm

89,54 mm

28,00—28,004 mm
28,014—28,025 mm

Ajustement demi-tournant

=

0,060—0,092 mm
0,060—0,092 mm
0,040—-0,077 mm
0,030—0,062 mm

0,40—0,55 mm
0,30—-0,45 mm
0,30—-0,45 mm
0,25—0,40 mm




Culasse

Matériau . . . . ..o oo

Vilebrequin

Jeu axial de vilebrequin . .. ... ... ..... ..
Jeu radial de paliers de vilebrequin ... .....
Jeu de paliers de bielles

Tourillons

Diameétre
cotenormale .....................
cote réparation inférieure 0,254 mm . . . . . .
cote réparation inférieure 0,508 mm . . . . ..
cote réparation inférieure 0,762 mm . . . . . .

Coussinets de' paliers de vilebrequin

Epaisseur
cotenormale .....................
cote réparation supérieure 0,254 mm . . ...
cote réparation supérieure 0,508 mm .. ...
cote réparation supérieure 0,762 mm . . ...

Manetons

Diametre
cotenormale . ....................
cote réparation inférieure 0,254 mm . . . ...
cote réparation inférieure 0,508 mm . .. ...
cote réparation inférieure 0,762 mm . . . . ..

Coussinets de bielles

Epaisseur
,cotenormale ... .. o
cote de réparation supérieure 0,254 mm
cote de réparation supérieure 0,508 mm . . .
cote de réparation supérieure 0,762 mm . . .

Bielles

~ S i x|
Jeu axial sur vilebrequin . .. ............

Arbre a cames

Jeuaxial ... ...
Jeu radial aux paliers . .. ... ............
Les paliers doivent étre rectifiés ou

alésés aprés la mise en place.

Levéedecame . .................0....

Systeme de soupapes
Admission

Diamétre de téte . .. ... ... ... ... ... ..
Diamétre de queue . . .................
Fraisage coté soupape . .. ..............
Fraisage coté culasse . . .. ..............
Largeur de siége dans culasse . . ..........
Jeu, moteurchaud . . ... .. ... ... .. ....

MD1B

MD2B MD3B

Alliage spécial de fonte

0,08—0,35 mm
0,038—0,100 mm
0,054-0,099 mm

66,646—66,665 mm
66,392—66,411 mm
66,138—66,157 mm
65,884—65,903 mm

2,136—2,145 mm
2,263—2,272 mm
2,390—-2,399 mm
2,617—2,526 mm

53,966—53,985 mm
53,712—-53,731 mm
53,458—53,477 mm
53,204-53,223 mm

1,384—1,391 mm
1,5611—-1,518 mm
1,638—1,645 mm
1,765—1,772 mm

0,05—0,25 mm

0,05—0,15 mm
0,03-0,09 mm

5,75—5,856 mm

38 mm
7,955—7,970 mm
44,50

45,00

env. 1,5 mm
0,30 mm
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Echappement

Diamétre de téte . . . ... ... .. .. TV EEe
Diamétredegueue . ... ...t
Fraisage coté soupape . .. ..............
Fraisage cotéculasse ... ...............
Largeur de siége dansculasse . ...........
Jeu, moteur chaud . . .................

Dispositif de décompression

Enfoncement maxi de soupape d’échappement

Guides de soupapes

Longuesr .« : %5 samme s s o mmmediss bmes
Diameétre intérieur aprés montage et alésage . . .
Hauteur au-dessus du plan de ressort de
CUIBSSR o s i = 3 BB e 5 s w85 85 6 REE
Jeu queue-guide:
admission . ... ...
échappement . . ...... ... ... ...

Ressorts de soupapes

Longueur sanscharge ... ..............
sous 300 £ 20 N (30 + 2 kg) de charge
560 = 30 N (56 + 3 kg) de charge

Systeme de graissage

Contenance d'huile
moteur avec inverseur RB, sans filtre .. ...
avec filtre ... ..
moteur sans inverseur MS, sans filtre . . . . ..
avec filtre .. ...
Qualité d’huile, normes APl . ... .........
Viscosité
au-dessus de +20°C . . .. ... ... .......
au-dessous de +20°C . .. .............
Pression d"huile, moteur chaud, régime de
ralenti ... e
FEGIME MaXi v v v v oo it e e e et i PR

Inverseur VIS

Contenance d’huile, aveg réducteur . .. ... ..
Qualité/viscosité d’huile . . . . ............

Pompe a huile

TTVDE! % 5o ive 5 55 5 meowaosam w5 ol @i 85 5 5 M
Ressorts de clapet de décharge:
Longueur sanscharge . ................
sous 25+ 2 N (2,5 £ 0,2 kg) de charge
35+ 2N (3,5 0,2 kg) de charge
Jeu axial aux pignons, y compris joint ... ...

Systéme d’alimentation

Pompe d’injection, fabrication Bosch . ... ...
Injecteurs, fabrication Bosch, porte-

IMFECTEUE o i o s s mmmmm s 5 s AR E.G 68§ 5 00
buse d’'injecteur . .. ............... £
diamétrede trou .. ..................
TATA0B < s o R e it o s W gy 8 £ B ER
Angle d’avance a I'injection . ........... -

40

MD1B MD2B

34 mm
7,925—7,940 mm
44,50

450

env. 1,5 mm
0,35 mm

0,5 mm

59 mm
8,0—8,015 mm

18 mm

0,03-0,06 mm
0,06—0,09 mm

50 mm
39 mm
32 mm

1,7 dm3 (1)
1,95 dm3 (1)
1,7 dm3 (1)
1,95 dm3 (l)

3,0dm3 (l)

3,25 dm3 (l)

3,0 dm3 (1)

3,25 dm3 (I)
Pour service CD1)

SAE 20
SAE 10 W

0,8—1,5 kg/cm?2
2,0—3,0 kg/cm?2

0,60 dm3 (1)
Voir moteur

A engrenages

40 mm

34 mm

31,5 mm
0,02—-0,11T mm

PFR1K 75 A 380/11 PFR2K 75 A 381/11
KBL87S78/4
DLLA150S720

4 de 0,27 mm
170—178 kg/cm?2

23—26° avant P.M.H.

1) Ancienne désignation DS

MD3B

5,5 dm3 (l)
5,75 dm3 (I)
5,5 dm3 (l)
5,75 dm3 (1)

PFR3K 75 A 382/11

@)




Filtre fin

TVIBE w5 ¢ 5 5 & wosisrine v o s it o s e e o e s
Cartouche

Pompe d'alimentation

TYPE ot
Pression d’alimentation a 42 r/s (2500 tr/mn)

Systéme électrique

Tension de batterie . . .. ...............
Capacité de batterie

MD2B et MD3B avec démarreur (non

dynamo-démarreur) . . .. ... ... ...

MD2B et MD1B avec dynamo-démarreur . . .
Dynamo-démarreur

FabricationBosch . .. ...............

Puissance, maxi . ..................

en servicecontinu .. .........

Démarreur

Fabrication Bosch . ... ..............

PUISSANCE v s s 5 s s wwms s s s mmma i 5455
Alternateur

Fabrication SEV Motorola . ...........

Puissance . . ... ........... .. ......
Poids spécifique d'électrolyte:

Batterie complétement chargée . ........

Batterieacharger . ... ..............

Systéme de refroidissement

Thermostat, type . ...... B oy cofii we m o ons s A0S
Commencement d’ouverture & . .. .......
Complétement ouverta . .............

Inverseur
Type RB o

Démultiplication, sans réducteur auxiliaire
avec réducteur auxiliaire . . .
Systéme de graissage . ... ... ... ... ...,

Type MS

Démultiplication, avec réducteur ... .. ......
Systeme de graissage . .. ...............
Contenance d’huile, y compris réducteur :
Qualité/viscosité d’huile . . ... ...........

TOLERANCES D'USURE
Cylindres

A réaléser a une usure de (si la consommation
d’huile du moteur-est anormale) .. ........

Vilebrequin

Tourillons et manetons

Ovalisation permise . . . .. ..............
Conicité permise « sss i 5 & me e 4 & 5 w0
Jeu axial maxi sur vilebrequin . . .. ........

MD1B

73-77°C
90°C

| mMD2B

Bosch FJ/DW 2/3
Bosch FJSJ 32 U7

Pierburg PE 15672
0,65—0,85 kg/cm?2

12V

max. 60 Ah

| MD3B

max. 150 Ah

LA/EJ90/12/2900 + 1,0 R2

136 W
90w

1,275—1,285 g/cm3
1,230 g/cm3

A soufflet
60°C
740C

1,87:1
3,42:1
Méme que moteur

1,91:1

1.315.002
1.344 kW (1,8 ch)

827302
"450 W, 38 A

57-60°C
720 &

Séparé (pas commun avec moteur)

0,60 dm3 (1)
Méme que moteur

0,25 mm

0,06 mm
0,05 mm
0,40 mm
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MD1B

Soupapes

Queue de soupape, usure maxi
Jeu maxi entre queue et guide
admission
échappement
Le bord de la téte de soupape doit étre de . . . .
Distance de téte de soupape a la surface de
contact de la culasse, soupape neuve, maxi

Arbre a cames

Paliers, ovalisation maxi permise . .........
Bagues, usure permise . .. ... ... ...

COUPLES DE SERRAGE

Ecrousdeculasse . ...................
A O R SR o

Vis pour pignon de vilebrequin . . ... ... ...
Vis pour moitié d’accouplement (moteur

avec inverseur MS) . . ... ... ... . ...,
Ecroudevolant .. ...................

ENIECTUNS: w5 & ¢ « ss mdmm s s 55 888 5% 5 » momsw
Commande de pompe aeau .............
Couvercle de palier de vilebrequin

80 Nm (8,0 m.kg)

80 Nm (8,0 m.kg)

MD2B MD3B

0,02 mm

0,15 mm
0,177 mm
1,0 mm au minimum

2,5 mm

0,03 mm
0,05 mm

110 Nm (11 m.kg)
45 Nm (4,5 m.kg)
80 Nm (8,0 m.kg)
120 Nm (12,0 m.kg)

140 Nm (14,0 m.kg)
700 Nm (70,0 m.kg)
65 Nm (6,5 m.kg)
20 Nm (2,0 m.kg)
320 Nm (32,0 m.kg)
45 Nm (4,5 m.kg)

ERRATA ET SUPPLEMENT AU MANUEL D'ATELIER, PUBLICATION NO 2667

L'épaisseur du joint de culasse a I'état comprimé men-
tionnée 4 la page 12 est de 1,2 mm. Priére. de remplacer
cette cote par 1,4 mm. Remplacer également la valeur
2,9 mm donnée a la méme page pour la cote A" par
2,7 mm.

La course de déplacement de la tige de réglage donnée en
page 20 est de 8,2+0,1 mm. Cette cote est valable
seulement pour le MD3B. A sa place, il donvient donc de
mettre: 8,6 = 0,1 mm pour le MD2B et 9,1+ 0,1 mm pour
le MD1B.

Nouvelles soupapes de refoulement

Nous avons monté aux pompes d’injection des moteurs
ci-aprés des soupapes de refoulement d'un nouveau modeéle:

MD1B numérotés a partir de 20471, MD2B numérotés a
partir de 17507 et MD3B numérotés a partir de 2276.
L’ancien modéle (de référence 243419) a été remplacé par
des soupapes en croix de référence 833743. Seules les
soupapes de nouveau modele seront livrées désormais a titre
de piéces de rechange. Il ne faut jamais monter des
soupapes de différents modeles sur une méme pompe.

Pour les moteurs équipés de soupapes de refoulement de
nouveau modele, la course de déplacement de la tige de
réglage doit étre réduite de 1,5 mm™. Sur ces moteurs, cette
course doit donc étre de 7,6 +0,1 mm pour le MD1B,
7,1 0,1 mm pour le MD2B et 6,7+ 0,1 mm pour le
 MD3B. '
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REMARQUE: Aprés modification de la course de la tige de
réglage, il faut controler-et, si.nécessaire, régler le régime de
ralenti accéléré (régime d’emballement) sur 45 r/s (2700
tr/mn).

*Cette cote correspond a 1,5 tour de la vis de réglage sur MD1B et
MD2B et deux tours de cette vis sur le MD3B.

Réglage de I'angle d'avance a l'injection

Lors du réglage“'de I'angle d’avance a l'injection, il s'est
avéré bien des fois difficile d’obtenir un angle suffisamment
grand (23 & 26° avant P.M.H.) bien qu’il n'y ait qu'un joint
entre la pompe d'injection et le carter de distribution. Dans
de pareils cas, il faut monter de plus grands galets aux
poussoirs des éléments de pompage. S'il s’agit de monter de
plus grands galets, commencer par mesurer les anciens
‘galets. Choisir ensuite une dimension de galet correspon-
dant a l'angle d'avance a l'injection mesuré. Les galets
existent dans plusiers dimensions, de 0,12 a 0,12 mm de
différence.

Le montage des galets d’une classe supérieure (c’est-a-dire
de 0,12 mm plus grand) correspond a une augmentation de
I'angle d’avance a l'injection d’environ 1,2°. REMARQUE:
S'il existe sur une pompe des galets de différentes dimen-
sions, il faudra augmenter le diamétre de tous ces galets de
la méme valeur. Controler I'angle d"avance a l'injection avec
un tube capillaire (Wilbar) chaque fois qu‘on a démonté la
pompe d’injection.

W &t..—w,ufm,- g
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