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On appelle ainsi l'opération qui consiste & réaliser correctement le mélange gazeux
air-carburant dans les proportions que nous avons données dans le chapitre précédent et
dans les mellleures conditions d'inflammation rapide et totale.

Le probldme de la carburation est extrdmement complexe et donne lieu & des recher-

ches incessantes de spécialistes parmi lesguels nous citerons ZENITH, STROMBERG, SOLEX
CLAUDEL, GURTNER, AMAC, recherches qui aboutisgent & des perfectionnements contimuels,

DIFFICULTES DE IA CARBURATION :

Le carburant est liquide, l'air est gazeux. On doit obtenir une gazéification aussi
compldte que possible du carburant.

Le mélange des deux gaz doit &tre homogine car on ne doit pas avolr de zones char-
gées en carburant, d'autres moins.

Le carburant doit 8tre réchauffé, mais sans excds, car on constaterait le "vapor-
lock", phénomine qui consiste en l'obstructicrn des canalisations d'essence par le liqui-

de vaportsé.

‘Le mélange doit &tre réalis¢ au mieux et instantanément, car la vitesse du moteur
varie de quelques centaines de tours A 3.600 3 la minute ! Le débit de 1l'appareil qui
assure la carburation doit donc varier en gquelques secondes du simple au décuple, tout
en demeurant correct quant aux proportions.

D'autre part, le mélange doit 8tre plus riche en essence au démarrage, au ralenti,
et aux reprises, qu'en marche normale (il serait erroné de croire le contraire !). En-
fin, tout ceci doit 8tre rdalisé le plus économiquement possible, c'est-A-dire avec le
ainimum de gaspillage du carburant.

Notons qu'un mélange trop riche ou trop pauvre ne peut 8tre enflammé,

la richesse d'un mélange combustible est considérée en ce qui concerne le carburant
54 celui-ci est 1l'essence, le mélange est trop riche lorsqu'il y a moins de 8 gr.d'air
pour 1 gr. d'essence, trop pauvre lorsqu'il y 8 plus de 28 gr.d'air pour 'l gr. d'essence.

I1 y a toujours 1 gr.de carburant, mais le rapport 1/28 est de beaucoup inférieur

au rapport 1/8.

Ainsi, on a en résumé :
PROPORTIONS DU MEIANGE.
trop pauvre pauvre CORRECT “riche trop riche
Essence 0 A A, g X gr. 1l gr. 1 gr,
A}r + de 28 gr. 20,0é a4 28 gr.| 15 & 20 gr. 14,9 2 8 gr. |moins de 8 grj
et i T - AU, ‘ Ry T8 N S U8 A= e S T - SN S
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59- Voici le tableau des principaux carburants utilisés pour le fonctionnement des mo-

teurs d'automoblles, avec leurs caractéristiques par rapport & l'essence :

Pouvolzr calorifique Consomma |Puissance Taux Volume d'air
C cmbrols L 60 - . Densité ﬁﬁgﬁoﬁir ragaﬁrc li?iltte 933 lﬁg,
utilisables - au 14t au litre g combustion ou litre
: d'essene|l'essence
Acétone 7.000 10,600 | 0,797 1,330 1,02 745 B
Acétyldne 12.000 . 1%,.200 15160 0,580 1,12 i doligS
AICOOL ETHYILI-{ 6.725 4.700 0,794 1,400 1,01 8 7,589
Alcool
lMéthylique 5,000 3,500 | 0,795 1,920 0,97 52 7,54 9
Ammoniaque 4,700 3.750 0,770 2,1C0 0,86 5512
Benzdne 9,750 8.600 | 0,855 0,855 1,06 6,9 11,6 A 13,8
BENZ0L 9.000 10.000 | 0,885 0,880 ) W F 7
BUTANE 11.000 0,600 0,800 32,5
ESSENCE 10.650 7.500 | 0,700 | 1 1 5,5 13 A1
Ether 8.500 6.250 | 0,736 1,200 1,05 .23
FUEL-OIL 10.300 0,894 0,730 20
GAS-0IL 10.250 10.250 | 0,850 0,650 15 11,5 & 13,5
GAZ DE VILLE 5.250 10,4/0,6 |1,5/2,2 0575 7 5512
Hydrogéne 32.500 2.000 0,089 2,760 0,91 5,2
WMETHANZ 12,700 9,100 0,715 0,830 0,95 7,5 9
(gaz des marais) .
Oxyde de Carbone 2.220 2,780 | 1,250 | 2,580 0,96 5,2
GAZO
Pétrole 10.344 8,500 0,800 12,6 3 14,9
Toludne 9.800 0,870 0,90C 1 'S
N o t a : Les carburants l2s plus utilisds sont mentionnéds en caracteres majuscules.

60.

CHAPITRE XVI1~

' LES CARBURATEURS

"Ce sont les appareils destinés A assurer la carburation (Voilr Chapitre précédent).
L'on constate que, d'aprds les principes de la carburation que nous avons avons exposés,

le carburateur ne peut 8tre qu'un appareil complexe.

‘Nous allons nous efforcer de mettre son fonctionnement & la portée de tous, de .la
fagon la plus schématique possible, afin d'éviter les confusions qui pourraient precve-
nir d'un texte trop complexe.

Voyons d'abord quels sont les types de carbursteurs actuellement utilisés

et Dl bt bt i e,
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1°. Carburateur théorigue :

. Carburateur vertical :

Carburateur horizontal:

. Carburateur inversé

5%, Carburateurs spéciaux :

- &8 .«

Ne figure dans notre Cours que pour la compréhension du
principe,

Le courant gazeux en sort verticalemen:, ¢. de bas en haut.
lie courant gazeux sort horizontalement,

Le courant gazeux sort encore verticalement, mals cette
fois de haut en bas. Ce type paralt 8tre le plus en faveur
car 11 donne de meilleures accélérations et une plus gran-
de vitesse maximum, l'attraction de la pesanteur ajoutant
son effort & la dépression exercde par le moteur.

a) tous terrains : organisé de telle fagon qu'il assure
T"alimentation du moteuxr dans les positions les plus
tourmentées, avec cahots. C'est un carburateur mili-

taire.

b) A alcool : Spécialement étadli pour l'alimentation des
moteurs avec l'alcool.

¢) mélangeuy : pour l'emplol des gaz comprimés. Il réalise
Te mégangc du gaz avec l'air atmosphérique.:

61. CARBURATEUR THEORIQUF.

Les doux parties que 1'on retrouver:c comsunément dans tous les carburateurs sont :

Chombre Luve
7 ’,

e A
Mélarige  Niveauv Constont
| e N o~ —
U MT oo T2y

1°. 1a cuve 3 niveau constant,
29, 1s chambre de mélange.

~ Elles sont réunies par une tuyauterie od l'es-
sence arrive par le principe des vases communicants,

CUVYE 3 RIVEAU CONSTANT (C) :

Rble : garantir l'aryivée d'essence au gicleur
dans les conditions les plus économiques.

Description : Cylindre clos communiquant par une
tuyauteric supérieure T1 avec le réservoir, per T2
avec le gilcleur, et la chambre de mélange par 1'ori-
fice O avec l'atmosphdre. i l1l'intérieur, joue un
cylindre pleir d'air et clos appelé flotteur F.

Il est muni 4'une tige pointuc appel&e pointcau P.

CHAMBRE DE MELANGE :

Principe du Carburateur RBle : Réaliser dans les meilleures conditions de

Flg., o4

constsnce, d'homogénéité, dans les proportions cen-
venables, et économiquement, le mélange du carbu-
rant gozéifié avec l'air, et ce, aussi bien au ra-
lenti qu'd plein régime.

Description : Un tube la représonte. Il est muni & sa partie inférieure d'un étrangle-~
ment appelé Diffuseur D, Le tube muni de sor diffuseur prend le nom de venturi. Le but
de 1'étranglemont est 1'accélérer le courant d'air de fagon que sa vitesse solt maximun

an plus petit diamdtre, 14 ol
représentdbar un tube calibré

on fait déboucher l'orifice du gicleur G. Ce dernier est
capable de débiter le carburant dans la proportion conve-

nant 4 l'arrivée d'air. lL'esgence y est amende par lz tubulure T2 de 1la cuve & niveau
constant. L'ensemble cuve-flotteur—-gicleur est cplculé pour que le niveau de l'essence
s5'établisse environ & 5 run an-dessous de l'orifice du gicleur. Enfin un volet V, encore
appelé papillon, obture iz tube venturi entre le gicleur et le moteur. Un ressort le
rappelle constamment dans la position de fermeture, et un jeu de leviers permet au con-

ducteur de l'ouvrir 3 volonté.
pour l'alimentation du noteur,

Son rdle est de régler le débit du mélange air-carburant
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Supposons le carburateur & sec : F pose au fond de C, V est fermé, T1,T2 vides,.

a) On ouvye le robinet qui met le réservoir d'essence en coumvnication avec le car-
burateur.

L'essence arrive par Tl, coule dans C qui s'emplit, F flotte sur le liquide et
remonte., P finit par obturer 11l et arr8te l'arrivée d'essence.

A ce moment, le niveaun est également &établi dans C et G & environ 5 mm de 1l'ori-
fice de G, selon la ligne NN',

L) On appuie sur l'accélérateur, V s'ouvre. On fait tourner le moteur qui exerce
une ddépression dans le tube venturi. Cette dépression a un double effet : l'air atmosphé-
rique arrive par sa base, accéldre sa vitesse sur D, en mBme temps que l'essepce est as-
pirde en un jet qui sort verticalement de G. Le courant d'air emporte l'essence qui s'y
vaporise, vers le moteur.

Le mélange air-essence est correctement réalisé A& la sortie du cardburateur.

c¢) Cependant le niveau NN' a baissé dans C, F est descendu et P laisse couler l'es-
sence jusqu'd ce gque le niveau L{nitial soit rétabld .

L'ensemble de ces phénomdnes commandés par la pression atmosphérique s'dtablit de
fagon continue. C'est ainsl que le carburateur alimente le moteur, et plus ou moins,
selon l'ouverture et la fermeture de V.

62. REMARQUES

Il est impossidbls d'obtenir un mélange constant 2 tous les régimes du moteur avec
ce carburateur trop slmple, car les lois physiques qui régissent les écoulsements des 1li-
quides et des gaz sont différents. Or l'essence arrive liquide, et l'air A 1'état de gaz.

L'dcoulement e de l'essence par le gicleur est régi par les lois de 1a capillarité; 11
est proportionnel au carré de la section du tube : s,

A 1a dépression : d,

A un coefficient K qui dépend du moteur.,

e = k 52 a

L'arrivée L de 1'air dans le venturi est régl par les lois des tubes de Bernouilli.
Elle est proportionnelle & la saction 3 du tube d'aspiration,

A la racine 2arrée de la dépression d,

& un coefriuimt K qui dépend du noteur .

2 = K S\d

Les quantités d'essence et 1'air doivent toujours &tre en proportion convenable
A toutes les allures, ce qui se dit mathématiquement

le rapport E doit 8tre consatant,

Bonce:
UL Kk s? d
K sVd

Le rapport des coefrficients % est considéré comme constant pour le méme moteur. d
est toujours identique 3 lui-méme.

Donc % dépend des nombres s et S et pour qu'il demeure constant, on peut agir

1°) sur s (section du gicleur),
2°) sur S (section du venturi),
39) sur s et S ensemble.

rpermeme L g e PR N w5 X VCH
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pour éviter la trop grande riohesse ¢ mélange aux grandes allures par excds d'dcoule-
ment de l'essence, et la trop grande pauvreté aux allures réduites, parce que la dépres-
sion trop faible du moteur ne permet plus qu'une faible arrivée de l'essence.

- Dn a ainsi été amené & :
1. Rdgler les carburateurs pour les basses allures en leur adJoiénant un dispositif per-

mettant d'augmenter l'arrivée.d'air aux allures rapides i Carburatours 3 prise d'air
additionnel automatique Krebs.

Ce type étant abandonné, nous n'en parlerons pas.

2. R2gler le cardburateur pour les régimes élevés en le munissant d'un dispositif automa-
tique de réglage ou freinage de l'essence. Tous les carburateurs modernes sont de ce
type, mais pour la ¢onstance du mélange A toutes les allures, i1ls comportent des perxr-
fectionnements qui sont : .

~ lo ‘dispositif de ralenti,

-~ le dlsposlItif de départ, - .

- Je dispositif de transition : ralenti-marche normale,
- le disposlitif de reprises.

Nous allons envisager le principe de fonctionnement de ces divers dispositifs, .que
1l'on retrouvera sur tous leg carburateurs actuels.

63. DISPOSITIF DE REGLAGE DE L'ESSENCE

Le gicleur n'est plas constitué par un simple tube calidré, mais par une cloche
d'air A qui entoure le tube d'émulsion E et amdne l'air atmosphérique sa base. Ainsi
la dépression du moteur s'exerg¢ant dans le venturi suscite un courant d'air qul passe
& la fois en C et C'.

. Lorsque le régime est rapide
" P 1l'aspiration, puissante, s'exerce
° toujours en C, mais plus forte-
ment en C' : le calibre du gicleur’
étant toujours le m8me, 11 passe
par la hase de E de l'air avec
l'essence dont le débit est ain-
si freind automatiquement car le
mélange air-essence, déséquilibré
par l'excds du jaillissement de
l'essence causé par la trop forte
aspiration, est rétabli dans ses
proportions correctes par 1l'aug-
mentation adéquate du passage de
l'air.

On a ainsi un gicleur A dé-
bit constant - qui prend le nom de
compensateur (systime Zénith).

Le tube d'émulsion E peut
8tre percéd de trous et 11 prend
le nom de tube d'émulsion étagée.
Cette disposition permet une meil-
leure vaporisation de l'essence

TU (vt 4 niveas conitanl

Sratenc de r 8 Sareals

& Porier de flort 1
erenars s s g qui est traversée par des jets

d'air multiples.,

Carburateur Théorique

comprensnt 64. DISPOSITIF
éo Cuve & nivesu constant 4° Disncs’tif de Relenti DE RALENTI

Chembre de mélange 5° ‘Starter
3° Dispositif de Réglepe - O6° Disposzliuif de Trensition . WA
Fig. 35 ) régines faibles ou tres élevés.

Mais pour le ralenti, le mélange
preszsion insensible sur le gicleur %

¢

25t Lyop pauvre. In aifat, 11 n'y a aslus qu'ute
ear le volet ¥V west pwmiswe fermé,

r—
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Un deuxidme glcleur i gicleur de ralenti Gr, est chargé d‘'assurer l'alimentation
du moteur pendant le ralenti. Le dispositif de ralenti constitue en quelque sorte un
carburateur auxiliaire alimenté par la m8me cuve & niveau constant que le gicleur prin-
cipal G, ' . ' .

Fonctionnement : V presque fermé, l'aspiration s'exetrce fortement dans le tube (t') qui
débouche au-dessus. R

L'essence glicle par Gr et s'émulsionne (c'est-A-dire se transforme en un broutllard
de fines gouttelettes) dans le courant d'air arrivant par 0.

Le ralenti est réglable au moyen des vis vr et v; 1la premidre obstrue plus ou moins
t' et rdgle la qualité du mélange,

La deuxridme sert de butée au volet V et permet le réglage de l'admission du mélange
c'est-A-dire de la vitesse de rotation du moteur.

65. DISPOSITIF DE DEPART. STARTER

‘Le starter est un autre carburateur additionnel & réglage d'air cette fois, destiné
A assurer une trds grande richesse du mélange en carburant au départ, :

En effet, malgré tous les dispositifs prévus jusqu'ici, le mélange ne serait pas
assez riche pour assurer le départ car toutes les tuyauteries sont froides, la dépres-
sion est trds faible et l'essence se condense. 1l en faut en excds pour le démarrage,
mais 11 faut aussi pouvolr isoler le starter aussitdt le moteur lancé car son mélange
trop riche occasionnerait des bafouillements et un mauvais fonctionnement du moteur.

On peut donc isoler le starter du venturl au moyen du robinet R appelé "glace de
starter” que le conducteur manosuvre 3 1la main & l'aide d'une manette placée sur le ta-
bleau de bord, ou qui est commandé automatiquement par un thermostarter (Solex), auto-
starter (Zénith)# que nous étudierons ultérieurement.

Ce starter est composé d'une petite cuve cs alimentée par un gicleur Gs qui est
placé sur T2 en relation avec la cuve A niveau constant du carburateur. Dans cette cuve
plonge le tube ts qui débouche franchement au-dessus du volet V dans le venturi. Ce tu-
be est percd de l'orifice Os qu'on peut obturer plus ou moins en vissant ou dévissant Vs

Fonctionnement : Pour le départ, on ouvre R, ce qui met le starter en circuit. On fait
tourner le moteur dont l'aspiration s'exerce franchement dans ts qui puise l'essence

dans cs, alimentée par Gs, avec l'air atmosphérique qui passe par 0', Le mélange est ex-
tr8mement riche en essence., On assure son bomogénéitg en réglant la prise d'air addition-
nel Os au moyen de la vis vs. Le mélange riche au départ est rdalisé aprds Os et file

du moteur par la pipe d'aspiration,

Le moteur lancé, on ferme R et le moteur est alimenté par le dlspositif de ralenti.

66. DISPOSITIF DE TRANSITION

I1 est destiné & combler le "trou" qui s'exerce dans la carburation quand on passe
du ralenti 3 la marche normale.

En effet, ‘'on ouvre alors le volet V qui diminue instantanément l'aspiration dans le
tube de ralenti t' et par conséquent son débit. Or V n'est pas encore assez ouvert pour
que la dépression soit forte dans le diffuseur D,et G, gicleur principal, débite de fa-
gon tout fait insuffisante.

Donc, outre 1'isolement du ralenti et le plein débit de G, il se produit un mangue
déalimentation du moteur qui se traduit par des "toussottements"et améne l'arrdt par
"étouffement" ., i . '

Le dispositif de transition consiste en la déformation provoquée du volet V qui
« présente devant l'orifice du tube t' du ralenti une pletine qui fait que la dépression
continue & s'exercsr dans t' lorsque Y est peu ouvert, Ainsi G a le temps d‘'amorcer son
plein débit pendant que le ralenti continue A débiter.

B PR R B 0 S . C50i -V 0 g 00 /7 PO ST i )
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67. DISPOSITIF DE REPRISES. POMPE DE REPRISES

On appelle reprise la brusque et totale ouverture de V afin de fournir au moteur
une grosse alimentation en mélange gazeux et lui permettre de monter raplidement diun ré-
gime moyen & un grand xégime.

Or la discordance entre les lois physiques qui régissent les écoulecments des gaz
et des fluides se manifeste 3 nouveau et si l'alr arrive instantandment par le venturi
l'essence, elle, n'arrive qu'avec un certain retaxd : les repr.ses sont mauvaises. :

On munit donc le carburateur de dispositifs de reprises dont lo premiler est une ca-
pacité dans laquelle est noyé le gicleur principal G. Lors des reprises, elle se vide
en alimentant le moteur pendant que G prend son débit normal.

lais l'établissement et le réglage de cette capacité sont délicats car lc reprise
doit &tre franche, mais sans gaspillage de carburant.

Aussi on utilise maintenant surtout la pompe de reprises qui, aux coups d'accédléra- -
teur, envoie un supplément d'essence au gicleur G.

I1 en est deux moddles : ag Pompe & piston double et clapet,
b) Pompe & piston plein.

Kxaminons-les :

a) POMPe & PISTON DOUBLE et CIAPET : (figurée sur le schéma 35)

Lors des reprises, on actionne l'accélérateur; la tige de commande ca, qui est re-~
11ée, ouvre le volet V et par le jeu du levier / pousse l'ensemble des pistons Pl,P2
dans le corps de ls pompe alimentée par la tubulure T2 qui grend A4 la base de la cuve A
niveau constant C. Entre la pompe et la cuve est un clapet bille B qui se ferme. P2
est un petit piston plein; il remonte dans Pl qui est creux. L'essencs est poussée par
Pl dans G. Tout demeure ensuite immobile, sauf P2 qui redescend par son propre polds dans
Pl et continue & pousser l'essence dans G, assurant ainsi une bonne repriss.

L'accélérateur 18chd, la t8te du levier tl, remonte et abandonne la tige du piston
qul est repoussée par le ressort Rp.

b) POMPE A PISTON PLEIN :

L'appareillage est le mé@me que le précédent, mais le pisten est plein et le clapet
B est sugprimé. Aux coupy d'accélérateur, l'essence est envoyde dans G et refoulde dans
la cuve & niveau constant., G débite davantege et son débit sccentué est prolongé par la
contre-pression de la cuve.,

Le fonctionnement de cet appareil est trds satisfaisant, aussi bien en ce qui con-
cerne l'économie de carburant réalisée qu'en ce qui concerne.le "franchise! de la reprise.

CHAPITRE XVITI

LES CARBURATEURS SOLEX

Ils existent dans tous - -les types dont nous venons de parler et sont munis, selon
les mod2les, des divers perfectionnements que nous venons d'étudier.

Afin que nos él¥ves connaissent & fond le principe Solex, nous allons concentrer
tous les types et perfectionnements en 6 études de carburateurs:

.
AV AMENER,
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1°. Carburateur horizontal 2 sfarter ou bistarter montage 20, type HBFD.
20, " vertical & thermostartex " 12, " Tvb.
39, p inversé 3 thermostarter & pompe 2 12, "  PFILP.
4°. " tous terrains 3 A régulateur " 20, " RZIN.
e " inversé & alcool t 21,

6°. " mélangeur .

Ainsi nous aurons examiné les carburateurs horizoniaux, verticaux, inversés, spé-~
cieux et les perfectionnements starter Solex, thermostarter Solex, pompes' Solex, régula-
teur Solex, ainsi que les divers montages Solex : 20, 12 et 21.

'

69. CARBURATEUR H. B. F. D.

C'est un’ carburateur horizontal dont la buse, ou tube venturi, est disposée horizon-
talement. Le glcleur est placé perpendiculairement de fagon que son extrémité débouche
dans la section la plus étroite du diffuseur, selon les principes classiques. On retrou-
ve toujours le volet d'alr classique placé entre le gicleur principal et la tubulure de
sortie. I1 est commandé par le levier de gaz L.

La cuve 4 niveau cons-
tant est classique. Son cha-
peau porte un petit levier
appelé titillateur qui sert

p 4 pousser le flotteur vers
le bas pour laisser arriver
a Ajulage d'automaticilt l,' essence.
E Bm Bolle & membrane
Cl Cloche d'clr SYSTEME de GICIAGE MONTAGE
E  Vii de démontage 20.
F  Flotteur el
Cl Ga Glcleur alr stacter 11l est caractérisé par
G‘z“r"‘“"f‘;"" la disposition des éléments
o ¥ Bx:”d°'°” de réglage dont deux sont
L Levler de gaz fi’@}i :
v Capacite la capacité v qui constitue
une réserve d'essence,
le tube d'émulsion e,
= a G3 et deux sont mobiles
Fle. 36 — cou Solex horizontal HOF 81iché Solex .
Kd sarfer. MonI:;:gd;Q RnI:n"f°; régl'ugelz’p:uen.u. le cleur d'alimentation A

Gg) et
l'ajutage d'automaticité a.

FORCTIOKNEMENT :

L'essence venunt de la cuve & niveau constant, est obligée de pesser par Cg, gicleur
d'alimentation; elle remplit ensuite la capacité v jusqu'au niveau ol se trouve l'essen-—
ce dans 1la cuve (NN) du schéma de principe.

Lorsque le moteur exerce sa dépression, l'ailr passe par l'ajutage d'automaticité a,
émulsionne l'essence de la capacité v en passant par les trous latéraux du tube a'émul--
sion. L'essence émulsionnde est entrafnde vers le moteur par le violent courant d‘'air
aspiré par l'admission d'alr classique.

Donc 1le principe du montage 20 est celui-ci : l'essence ne jaillit pas simplement
du glecleur principal. Elle est aidde dans son écoulement, puls émulsionnée par un cou-
rant d'air spécial et par l'ajutage d'automaticité. Ensuite, elle se mélange au courant
d'air du venturi selon les principes classiques que nous avons exposés précédenmént.

REGLAGE :

a) Gicleur d'alimentation Gg : 11 est fonction du diffuseur et de ce gque l'on veut obte-
nir du moteur ; si on augmente son calibre, on augmentera la puissance ¢t on facili-
tera les départs., Si on le diminue, on réduira sa puissance et cn réduira la consom-
metion,
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b) Ajutage d'automaticité a Si on l'augmente, on appauvyit le mélange A haut rdgime
(pulssance et vitesse réduites en cdte).

Si on le diminue, on enrichit le mélange & haut régime (pulssance et vitesse aug-
montées en cdte).

Le STARTER SOLEX : -

Sa mise en ciroult est commandde par la glace du starter c, mlle par le levier du
starter Ll. C'est, nous l'avons déjA dit, un carburateur auxiliaire destiné & faciliter

le départ.

Solex moute deux gicleurs du starter qui contribuent

a &% = @ 4 son réglage :
Ly . Gs, gicleur d'essence,
Ga B d'air..

La cuve & niveau constant alimente une capacité N
par le slcleur Gs. La capacité communique avec l'air at-
mosphérique et dans l'essence qu'elle contient plonge le

tube R.

Pour mettre le starter en circuit, on tire sur L, gl
entraine ¢, qui présente devant un orifice du venturi une
ouverture d. La dépression du moteur s'exerce alors par
la chambre de dépression b dans le tube R et sur 1la réser-
ve d'essence contenue dans N, en m@me temps que sur le

L',I . gicleur d'air Ga.
(0 l R

NN FONCTIONNEMENT :
S 1 A
ITEN '%‘f; On se persuadera de deux choses importantes : le -
§£§.§ e, ’ cleur d'essence Gs n'est pas soumis directement & la dé-
N &5 _;.' 3 pression du moteur ; son débit est constant & tous les ré-
s gimes.
Pilg. 37 — Le sarter. Le glicleur d'air Ga est soumis directement A la dé-
BY Tonrreiasdsanaien pression du moteur :.son débit est d'autant plus grand
« (Gloge du tlarler que le régime du moteur est plus élevé.
d Ouv:rlure. v‘de la glace du starter
Ly i Aussi, au départ, le moteur vide la-capacité : mélan-~
Ol T ge trds riche, puls son régime augmente : Gs débite au-
B b B e ol tant, Ga beaucoup plus : le mélange s'appauvrit par aspi-
Cliché 30LEX ration d'air A mesure que le régime augmente.

Ainsi le starter Solex rdgle automatiquement la richesse du mélange en fonction de -
la température du moteur.

la tirette placée sur le tableau de bord et qui commande e levier L doit toujours
8tre tirée ou poussée & fond car le starter doit %tre circuité au départ, et coupé aprds

la mise en route, mais toujours fermé pendant la marche.

BISTARTER,

Ce dispositif comporte deux glaces et permet une position intermédiaire de la tiret-
te, repérée par l'engagement d'une bille dans une en-

coche creusée dans la glace du starter. On a alors :

1%, Commande tirde X fond -~ Mélange trds riche as-
surant le départ A tou-
tes températures.

2°, Position intermédiaire - Mélange moins riche as-
surant le réchauffement

rapide du moteur. On
place 1la tirette dans
cette position loraque
le moteur a tourné un
peu.

Fig. 38 — Tirette ol glaces du blsiarler.

Cliché SOLEX 3%, Commande poussée A fond- Met le starter hors-cir-
cult lorsque le moteur
est chaud.
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70. CARBURATEUR T. V. D.

C'est un carburateur vertical tombant directement sous le type théorique que nous
avons étudié. Nous n'en dtudierons donc que les particuldrités,

Fig.41. — Position do la bilame B moteurchaud :
Porifico O est obstrué par lo clapet C2.
b Chsmbre de. dé- Ga Giclour dair,
pression G1 Gicleur d'essen-
bl Chambre de dé- ce.
pression Vi; butée de bi-
b2 Chambre de dé- ame.
;:';st'i:an NS M Membrane  du
B Bilame. clopet Cl.
CI Clapet du starter N Puits du starter.
C2 Clapet de bi S i,
?:me B R Tube d'émulsion
S R
Fig.40. — Coupe du Ther- sion. stacter 3 s
mostater Solex. Position do . d Conal de dépres- boite thermo-
la blila'mn B moteur froid: Fig.39 tion. statique.
l'orifice O est libre. Carburatear SOLEX T-V.0 . e Etrior d'appui T  Boite thermosta-
de bi-lame. tique.

MONTAGE 12.
I1 est caractérisé par un dlspositif de giclage spécial composé de trois élémemts :

- tube porte-gicleur t, filcté & la base pour sa fixation sur la tubulure d'arrivée
d'essence de la cuve et au milieu pour recevoir le chapeau,

- pglcleur principal G, conique & la base pour s'emmancher dans le tube porte-—gicleur,
percé de trous latéraux pour 1l'émulsionnage, et muni d'une couronne & sa partie supérieu-
re pour que le chapeau, 's'y appuyant, ferme la communication,

- chapeau de glcleur A qui, fileté & sa base, se visse sur le tube t. Il est percé de
trous & sa base et d'un orifice au sommet, Cet orifice, conique intérieurement,s‘'appuie
sur la t8te du gicleur et ferme l'espace entre les deux pidces., On a ainsi exactement le
compensateur quil fonctionnera selon les principes exposés précédemment lors du carbura-
teur théorique. Un avantage supplémentaire consiste en ce qu'il existe une réserve d'es-
sence dans le tube porte-gicleur ; aux reprises, elle se vide instantanément, assurant
un mélange trds riche qui les facilite.

On congoit qu'il existe une importante relation ertre le calibre du gicleur et celui
des trous d'émulsion. Elle varie d'un moteur & l'autre et on consultera le constructeur

pour toute modification.

DISPOSITIF DE RALENTI ET DE REPRISES SOLEX

Le dispositif de reprises comporte 1la pastille directrice des gaz du ralenti que
porte le volet V (voir carburateur théorique, ralenti?) et la réserve d'essence du tube

porte~gicleur du montage 12.

Le dispositif de ralenti & été décrit lors de 1l'étude du carburateur théorique. Il
est ici alimenté , non par la tubulure T2 venant de la cuve & niveau constant, mais par
des orifices percés A& la base du tubé porte~-gicleur du montage 12. le gicleur de ralenti
est g. La vis de réglage d'air du ralenti W, Le réglage du ralenti s'effectue en manoceu-

vrant les vis spéciales, moteur tournant.
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THERMOSTARTER SOLEX & MEMERANE :

Il s'aglit d'un dispositif qui ouvre et ferme automatiquement le starter Solex déji
décrit.

La glace C est supprimée et la chambre de dépression b prolongée par l'appareillage
du thermostarter. ?

L'appareil automatique qui met le starter en circuit, ou l'’en coupe, se compose de
deux parties .

— sur le carburateur : la bofte A membrene,
- sur le collecteur d'échappement : bofte & bilame.

La bofte 3 memdbrane est composée d'une chambre cloisonnée en deux parties distinctes
par une membrane au centre de laquells est fixé un axe commandant un clapet C1 situé
dans 1la qhambre de dépression normale du starter b.

La 1/2 chambre de la bolte A membrane qui est cr;0sée au clapet communique, par 2.
tubulures appropriées, d'une part avec la chambre de dépression,b, par la conduite tou-
jours ouverte d, d'autre part avec la bofte & bilame par une tuyauterie spéciale.

La bofte 3 bllame regoit l'orifice de la susdite tuyauterie en face de 1aquelle:se
trouve un clapet C2 capable de 1l'obturer, porté & l'extrémité de la bilame B. .

Cette bilame est réglée par une vis H. Elle est composde de deux lames métalliques
de coefficients de dilatation différents, soudées ensemble, la lame ayant le plus petit
coefficient se trouvant du c8té ol débouche la tuyauterie de la bolte A membrone : orifi-
ce O d'entrée d'air.

FONCTIONNEMENT :

A froid (Fig.40) : la bilame est droite, son clapet C2 luisse ouvert l'orifice O.

Le moteur en tournant exerce sa dépression sur la membrane M qu'il attire., Elle en-
traine le clapet Cl qui ouvre la chambre bl ol débouche le tube R déjid étudié du star-
ter quil entre ainsi en fonctionnement.,

Le moteur, alimenté par le starter, tourne et s'échauffe.

A chaud (Fig.41) : la bilame B, placée sur la tubulure d'échappement, s'échauffe.
Ses deux lames se dilatent, mais celle qui est du cdté de O se dilate moins que 1'autre,
l'appareil s'incurve vers O, qul est obturé par le clapet €2, fermant ainsi 1l'entrée
d'air de la bofte A membrane qui est isolée.

La dépression du moteur s'exerce alors gar le canal 4 sur la face opposée de la mem-
brane M qui rappelle le clapet Cl sur son siege, mettant ainsi le starter hors circuit.

: Ainsi le starter fonctionne automatiquement, commandé par la température du moteur,
d'ob son nom de "thermostarter".

Réglage :Ne doit 8tre falt que par le constructeur, les epparelllages étant délicats.
olci ce que l'on peut se permettre au cas od le starter reste trop longtemps ou pas

assez en circuit.

Trop longtemps " : desserrer la vis A téte carrée de lz bilame au maximum d'un tou
aprds l'avolr huilée au pétrole. 2

Pas agsez longtemps : placer entre la bofte & bilame et le collecteur d'échappement une
: ou plusieurs rondelles,

71. CARBURATEUR F. I L. P.

Voici le type de carburateur Solex inversé A& montage 20 et A pompe de reprises. Il
est muni du thermostarter que nous venons d'dtudier.

5=V . i e A » &



Fig. 42 — Coupe Fig. 43 _ Vue extérlevre, dimonté
dv SOLEX Inverié iype 3% FILP
(& tlariar - Kontage 20 - Ralent! & rdglage d'essence - Pompe mécanique)

" Cliché 3OLEX

Légende
a  Afvlage d'ouvtomaticité K Buse
B Bouton de cloche k Colle de glclage ¢
b Chambre de mélange L Levier de gaz
¢ Glace de storler L1 Levier do starier
C1 Bille clapel de remplissage de pompe :‘ }:embm:e de pompse
C2 Bille clapet d'injeclion de pompe ™ omp'n g, qepaise
P Arrivée d'essence

d Canal da dépression P
E Vi de démontage e Sialsey

< r  Ressort de pompe
& Elolecy s Tube d'émulsion
0 Gideur de ralentl v Calibreur d'sir de ralenil
Gg Gicleur d'alimentallon ¥V Paplllon
Ga Gicleur d'alr du starler W Vi de richesse de valentl
Ge Gicleur d'essence de slarter Y Support de giclevr d'alimentatica
H Clapet de pompe Z Visde réglage de raientl
i In)ecleur de pompe Zp Bulle de réglage de pompe

Bien entendu, les
principscs des appareils
que nous avons vus, et
leur fonctionnement,
sont tout A fait ideun-
tiques. Mals la disposi-
tion des organes change
étant donné que le cou-
rant gazeux est dirigé
cette fois de haut en
bas .

Dispositifs de
starter et de giclage
sont disposés de la fa-
gon indiquée par la cou-
pe, sans que leur founc-
tionnsment change.

Mals la particula-
rité des carburateurs
inversds Solex consiste
en l'installation 4 'une

gom e de reprises dont
e rdle a é%é d&fini
lors de 1'détude du car-
burateur théorique.

I1 en est deux mo-
d&les : Pompe mécanique
et pompe A membrane.

POMPE MECANIQUE DE REPRI-
SES SOLEX :

Elle fonctionne se-
lon le principe déjd ex-
posé de la pompe A pis-—
ton plein., La course de
la poumpe ost réglée et
limitée par une butde

Zp qui est réglable et augmente ou diminue la course de la pompe, et par conséquent 1l'in-

tensité de l'injection d'essence lors des reprisaes.

L'esgsence arrive par la base de la pompe, venant de la cuve A niveau constant. Cet=-
te arrivée dans le corps de pompe est admise ou interceptée par le clapet & bille Cl.
Le clapet & bille C2 se souldve el laisse passer l'essence injectée par 1la pompe lors
des reprises. Il s'abalsse et sépare 1la pompe du carburateur en marche normale.

POMPE DE REPRISES A MEMBRANE :

ici les éléments méoaniques sont supprimés, La pompe fonctionne automatiquement, un
peu selon le principe du thermostarter; une bofte formant

SOLEX

v 85w B
;,.'flﬁﬁm
,/- ; A2

ezt

FONCTIONNEMENT

Fig. 44 . Deélails de la pampe

Cliché le corps de pompe est séparde en deux chambres par une dou-

ble membrane M, La chambre, qui est situde contre le carbura-
teur, comminique d‘'une part avec la tubulure d'alimentation de
la cuve & niveau constant par un clapet C, d'autre part
avec le dispositif de reprises par un clapet C2,

77 L'autre chambre comporte un ressort qui fait praseion
] /v¢{ sur la membrane If et la refoule vers le carburateur. Elle
communique avec le moteur par un canal d.

g feprise 4 qnembuane Lorsqu'on l4che 1'asccélérateur, la forte dépression

pour carburateurs de 26 et 30.

du moteur s'exerce par le canal d sur la membrane Il qui re-

&, i SR g I w oe pousse le ressort. Le clapet Cl s'ouvre et l'essence emplit

Bille clape! 4'injection 2
d Canol de dépression la chambre a4' 1njection .
i Injecleur oe pompe
M Membrane

Zp Yis ds réglage do pompe Lorsqu'on appuie sur l'accélérateur, la dépression
cegsse. La membrane est repoussée par le ressort, l'essence
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est chassée vers le dispositif de reprises par le clapet C2 qui, repoussé, s'ouvre.
C1 fermé, intercepte la communication avec la cuve A& niveau constant.

REGLAGE :

L'injection d'essence dépend évidemment du déplacement plus ou moins considérable
de la membrane. Ce déplacement est réglé au moyen d‘une vis Zp pour les carburateurs de

26 et de 30.

72. CARBURATEUR R. Z. L. N. P.

Nous allons avoir l'occasion d'étudier avec ce type les particularités de deux nou-
veaux dispositifs : le carburateur deux cuves tous terrains et le régulateur Solex.

Si lons en passant que le carburateur R.F.V.N. peut 8tre muni de la pompe de re-
prises msmbrane que nous venons d'dtudier, d'un thermostarter, et que l'injection s'ef-
fectue selon le montage 20 inversé (Voir Flg.48).

TABLEAU 20
Extralt de la notice

Fig., 45 coupe lugivdinnte Plg., 48  coupe panielle trarscerals
, SOLEX —
{ «TOUS TERRAINS »
SIS INVERSES

.2 TYPE 35/40 RZINP

LEGENDE
1 1apillon dey oo, g —  de ralenii.
3 Tt abe régulateur. H Claper de powmpe. »,
5 Mauclam do eessort. o Injestenr de pompe.
6 Ferouw e tonsion. K Buse. I3
8 Ulisgemi AR e L Levier de gar. ™2 P e
A LY Ledier de svarier, P10 4
x M Membrane de pompe. St
¢ Cuve, P
o Fig..48

o
s ade P Neviver dessence, - . -
o Y . Sheasents dudisposinf
P Paintenu, de giclage
¢! Hille clapetal r o Menert de pompe. « nulage 20 s
@ el e depiession 8 Fukostinmision, o €172 gravdeur)
B Vi domeinge. u  Calibreur d'air de ealenti.
Eo 1 hiteur. v Capacité.
£ Tube-ase dey otteurs, W Vis e richesae de ralenti,
Gg i teur e u:nl- Y Suppert de giclenr d'alioien-
Ga fnelear slair din stacler, tahing.
Gs  — esenve dustuiter. 2 Vis de eéylage dde nalenti

LA DOUBLE CUVE A NIVEAU CONSPANT

Son rdle consiste & assurer constamment l'alimentation correcte du moteur et ce, en
toutes circonstances, comne en toutes inclinaisons. Les types de carburateurs qul compor-
tent ce dispositif sont évidemment tout indiqués .pour l'armée motorisée.

I11s comportent deux cuves identigues, diamétralement oprposées, et placdes de part
{'autre du puits de gicluge qui est au centre, Tontes deur communiquent par leur bvase

3
A
v
-

,'e

st au milieu de la condui.te de communication que plongs le tube de giclage.

oS\

&
‘I
7] &

o *

Ve it.

s

P
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Le niveau d'essence dans les cuves est toujours déterminé par des flotteurs cylin-
driques F, mais ils sont cette fols disposds transversalement et reliéds solidairement
au tube axe fl. Ainsi tous deux commandent le m8me et unique pointeau p.

Fonctionnement :

Il est trds simple : quelle que soit l'inclinaison, la cuve la plus basse s'emplira
d'essence, son flotteur remontera, obturant l'arrivée d'essence en commandant le pointeau
p, le libdrant lorsque le moteur vide la cuve. D'autre part, le niveau des liquides de-
meurant horizontal, le dispositif de glclage continuera 3 puiser de 1l'essence dans la tu-
bubure de communication, tant queol'inclina;son longitudinale du véhicule n'excédera pas
457, et l'inclinaison latérale 30, :

LE REGULATEUR SOLEX :

Il a pour fonction : - de limiter la vitesse maximum,

- d'élever la vitesse moyenne en gardant au moteur toute
sa puissance utile,

- d'assurer une carburation économique_en supprimant les
pointes de vitesse. N

Son utilité est dvidente et génédrale pour les utilisations civiles et militaires.

I1 se compose d'un appareillage spécial entrafnant une modification du volet d'ad-
mission 1. Celul-ci est désaxé par rapport au centre du tube venturi et ses ailes sont
donc inégales. Un ressort 3 tend & le maintenir ouvert. Sa tension est commandée paxr 1'é-
crou 6 qu'on rd3gle de l'extérieur, mais pour éviter les fraudes, le tout est couvert par
un chapeau 8 gque 1'on peut plomber pour le rendre inviolable.

Notons que le papillon est monté libre sur son axe, sur un roulement 3 aiguilles,
mais qu'une butéde solidalre de ce dernier ramdne le papillon ou volet & la position de
ralentl lorsqu'on l8che l'accélérateur,

Fonctionnement :

I1 s'aglit en quelque sorte d'un équilibre qui s'étzblit automatiquement entre la 4dé-
pression exercée par le moteur et 1la poussdée antagoniste du ressort qui tend & ouvrir le
papillon.

La dépression du moteur tend & fermer le papillor en l'obturant, mais tant que le
régime est relativement rédult, le ressort maintient lz wvolet ouvert. Ce n'est qu'd par-
tir d'une certaine vitesse du moteur, correspondant évidemment 3 une dépression détermi-
née, que la poussée des gaz sur le volet équilibre l'sction du ressort.

Le volet demeure alors dans une position d'équilibre fixe et on aura beau manoeu-
vrer l'accélérateur, 11 sera impossible de dépasser le vitesse-limite tixée.

Réglage

Dévisser le chapeau plombé du régulateur et munoeuvrer les écrous de réglage
on resserrera pour abaisser la vitesse maximum limite. on dévissera pour la relever.

93. LE CARBURATEUR REGULATEUR A VITESSE VARIABLE

Est congu sur les m8mes principes de fonctionnemert gque le régulateur simple, mais
le réglage do la vitesse~limite est déterminé par la mznoeuvre d'une comnande du tableau
de bord. Ainsi on fixe d'avance la limite et on peut appuyer & fond sur l'accélérateur,
sflr de ne pas dépasser le maximum fixé. La conduite des voitures de tourisme est ainsi
moins fatigante sur les longs parcours.
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74. CARBURBATEUR INVERSE A ALCOOL

I1 est coryu pour assurer la carburation des moteurs & essence ordinaires avec 1l'al-
cuol, En parti=ltlier, en ce qui concerne le carburateur lui-méme, 11 doit pouvoir assu-
rer 1o ddépart 3 l'essence et la marche & 1l'alcool.

Nous allons dtudier l'ap-
pareil mis au point par Solex,
ce qui nous donnera 1l'occasion
d'étudier le montage 21,

Le carburateur & alcool
est en réalité composé de deux
carburateurs accolés i

- carburateur-starter A es-
sence,

-~ carburateur de marche 2
alcool,

Il est en outre muni du
dispositif de ralenti classi-
que et le cas échéant d'une
pompe de reprises A membrane.
On notera que le flotteur de
la cuve & niveau constant est
plus lourd qu'un flotteur pour
l'essencae., Celd tient & ce que
la densité de 1'alcool (0,79)
est supérigure & celle de 1l'es-
sence (0,71).

CARBURATEUR-STARTER A ESSENCE:

AT

Il est alimentd par un ré-
servoir awiliaire & esgsence
tourisme placé en charge &
;@(__\X/ 0,20z au minimum au-dessus du

carburateur. L'essence arrive
par lz tubulure P. Son passage
est d0sé par le gicleur Gs. Le
sterter est mis en circuit par
un soisseau 1 qui ouvre ou fer-
me l'arrivée d'essence et par
ot B la glace du starter C qui en
Filg. 49 - Coupedu carburaleur d alcoot (modéle inversé). est sollidaire (les deux fonc-
tionnent ensemble).

AN 777

Calibreur d'alr de ralentl
Tube d'émulslon

a Ajutage d'aufomalicité

C  Glace de starter L'essence aspirée par le

.<z<-c

5 Papilton
G m, IS A Vis de richesse do ralen! moteur & travers Gs et le bois
G Glgeiln d SR Support de glcleur seau 1, se mélange A 1l'air
Gs Glcleur d'essence de starter
g Glcleur de ralentl | Boisseau de serler dars une chambre spéciale ol
K Buse 2 Enirée d'alr auxlliaire l'arrivée d'air est dosée par
P Arcede d'essonce du slarter 3 Polnteau de sheurité les gicleurs spéciaux Ga. Le
mélange est alors admis par
Cliché SOLEX l'orifice de la glace C dans

le cirburateur.

Le starter des carburateurs de 35 et 40 est plus compliqué : l'air n'arrive pas di-
rectement des gicleurs Ga dans la chambre de mélange; son entrée est conditionnée par
un clapet Cl guidé par un ergot e, qui ne se souldve que sous une dépression relative-
ment intense, Ce dispositif assure une bonne vaporisation de l'essence & tous les régimes
du moteur, car il y a toujours A l'intérieur du starter une d4pression élevée.

Les deux dispositifs sont munis d'une entrée d'air additicnnel 2. L'air atmosphe-
rique émulsioune ainsi l'essence quil arrive par Gs, avant son passage dans les chambrew
de mélange. Ainasi, plus la vitesse du moteur augmente, plus lz dépression qu‘il crde ast
intense et plus il passe d'air psr l'orifice 2 : ainsi le mélznge est de molins an moins
riche A mesure que le moteur s'dchauffe, ce qui garantit un bon fonctionnement,
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Un dispositif de sécurité assure la fermeture automatique de l'arrivée d'essence au
cas oh on oublierait de. le faire & l'arr8t. I1 consiste en un pointeau 3 muni d'un pis-
ton et d'un ressort, qui applique le pointeau sur l'orifice de passage de 1'essence du
boisseau & la chambre de mélange. Ce pointeau ne se souldve que sous l'influence de lu
dépression exercée par lec moteur et qui joue sur son piston, laigsant ainsi passer 1l'es-
gence, mais s'abaisse et coupe l'arrivée d'essence & l'arret.

CARBURATEUR DE MARCHE A L'ALCOOL :

11 ne présente rien de particulier et fonctionne avec le ralenti Solex déjA décrit.

Rappelons que le réglage du ralenti s'effectue au moyen des vis Z et W, la premidre
réglant le régime du moteur au ralenti, la deuxid®me, trds sensible, réglant la richesse
du mélange en agissant sur la quantité d'alcool. it

Le glclage s'effectus selon le montage 21 que nous allons décrire.

LE MONTAGE 21 :

Il n'offre que peu de différences avec le montage 20 inversé : on retrouve le gi-
cleur d'alimentation Gg, l'ajutage d'automaticité a, le tube d'émulsion s. La capacité v
comporte une yéserve plus faible que celle du montage 20.

Le fonctionnement est identique : l'essence venant de la cuve 3 niveau constdnt
voit son débit réglé par le glcleur Gg. L'air "de chasse" est d'admigsion limitée par
l'ajutage d'automaticité a. I1 émulsionne l'essence de la capacité en la chassant vers
les orifices latéraux ol, émulsionnde, elle est emportée par le courant d'air du venturi.

Le montage est plus simple : la coiffe de giclage est fixe, le tube d'émulsion s
introduit & l'intérieur, est maintenu par l'ajutage d'automaticité a, vissé au-dessus de
lui, dans la coiffe.

L'encombrement du montage 21 est réduit : il faudra, pour ne pas mwodifier 1'admis-
sion d'air dans le venturi, adopter des buses de calibre inférieur & celul .des autres
montages déjhd édtudiés.,

75. MELANGEUR SOLEX M. S. X. GAZOGENE

I1 s'agit 18 d'un type tout & fait spécial de carburateur, congu pour l'alimentation
des véhictules au gaz pauvre de gazogdne. 11 doit denc &tre établi de fagen 3 assurer

~ le mélange correct des deux gaz & tous les régimes : gaz pauvre et alr;
- le départ A l'essence ou au gaz pauvre (liguide et zaz);

- le dégontage facile pour les nettoyages fréquents rendus obligatoires par l'emploi du
gazogéne. -

Nous allons envisager quels dispositifs assurent la réalisation de ces conditions
STARTER MIXTE :

Il permet d'assurer le départ dans les meilleures conditions :

1°. au gaz pauvre lorsque la température le permet,
2. & 1'essence lors des froids, des remorqueges, etC.....

~TARTER AU GAZ

Les papillons 1 (volet d'accélération) et 2 (volet d'admission d'air) sont fermés.
¢ papillon 3, grand ouvert, admet le gaz pauvre venant de l'appareil gazogdne. Le gaz
‘runchit la buse et se dirige vers le moteur, en quantités dosées par 2 gicleurs Gax.

. pussage, il se mélange avec une quantité d'air convenable, admise par 2 gicleurs

Jlair o4,

Le starter est mis en communication ou hors-circult par le jeu des glaces C et C'.

LIANINR A L'ESSENCE :

.1 c¢3st alimenté par un réservoir auxiliaire placé en charge : il n'y a pas de cuve
h nivewu constant, L'arrivée du carburant est dosée par le gicleur Gs. Un pointeau (17)
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en limite le débit. La glace C ouvre le passage 4 1'essence ot & 1l'air qul arrive tou-
jours par les gicleurs Ga. La glace C' livre passage au mélange gazeux qui file vers le
moteur. Ici, tous les papillons : (1, d'admission - 2, d'air - 3, de gaz) sont fermés.

Le Mélangeur SOLEX Type MSX 1944

o 10

Fig.3l — Commande A leviers

Popillon d’acczleration
- d'cle

JVersle

moleur

'

2

3 - de gar

4 Vis de réglage d'oir de ralenti

G Vi de réglage de la commande H
conjuguee L&

8 VYis de dimontsge du Marter.ralent X A5
10 Caaalitalion de réchautrage -l
1t 8ride de fisation au mioteur

12 Lerler dovverture du paplilon d'cir 12;
13 Ressort de 13 ¢commande conjuguée
14 Leviec da conunards du papillonce gcz
15 tewler gaccitiranon

16 Vit de relouchnge

17 Pointray du starier

P Arrivie d'ussernce
+Ga Giclour d'alr de storter

G Gicleur d'erience Ce slarter

Gar Gicleur de relentl gar

Gax Gicleur de ¢ot de slarler —

flp. 52— Coupe schémaliquo

fip. 90 - Vue J'ensunible du Mélangour avee starlar miato

MANOEUVRES A EXECUTER POUR LE DEPART AU GAZ OU A L'ESIENCZ

Au gaz : ouvrir l'admission de gaz, fermer l'admissicn i'air.

" " " " "

A 1l'essence : fermer

Dans les 2 cas : tirer & fond la tirette de starter, ceztre en route le démarreur,
Ne pas toucher & lTaccélérateur.

DISPOSITIF DE RALENTI

I1 fonctionne de fagon analogue au starter au gaz : les papillons 1 et 2 étant fer-
més, on coupe le starter et on ouvre les gaz (papillon 3).

Le guz pauvre franchit alors la buse, rencontre le papillon 1 fermé et les glaces
CC' qui obturent tous les orifices du starter, et se dirige vers le moteur, dosé par le
gicleur de ralenti Gar; au passage, 11 se mélange & l'air dars des proportions réglées
entidrement par la vis d'air 4 : en la dévissant, on appauvrit le mélange de ralenti, en

la vissant, on l'enrichit.

On peut exceptionnellement accentuer la vitesse du ralenti en ouvrant partiellement
le starter, ce qui permet de régler le ralenti au plus lent rézgime.

DISPOSITIF DE MARCHE NORMALE

Le papillon 3 du gaz étant ouvert et le starter fermé, on agit sur l'accéldérateur
qui commande les papillons 1 d'admission du mélange gazeux gu moteur, et 2 d'admission
d'air. Ils sont remlus solidaires par un systdme de leviers, mais de telle fagon que le

paplllon d'air 2 est ouvert & fond, alors que le papillon d'zccélération 1 ne l'est pas

encere compldtement. Ceci en vue de réduire la consommation de combustible.

LY
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Le gaz pauvre franchit alors la buse, se mélange & 1l'air atmosphérique au passage
et se dirige vers le moteur par la pipe d'admission.

Le réglage de la commande conjugudée des paplllons 1 et 2 est primordial. Il se fait
en 2 temps ¢

1°. Le papillon 1 fermé & fond, dévisser la vis de butée 5 de fagon qu'elle soit
détachde de 0,5 mm environ de la butée. £

2°, Visser ensuite la vis 6 jusqu'd ce que le papillon d'air 2 soit compldtement
fermé. La dévisser ensuite de 1/6e de tour environ.

Le nettoyage du carburateur-mélangeur doit 8tre effectué fréquemment, car 1l'encras-—
sement modific, non seulement la carburation, mais le fonctionnement et le réglage de
l'appareil. Le démontage nécessaire est rendu trds -simple : il suffit pour enlever le
dispositif du starter et de ralenti, de dévisser l'unique vis 8.

CHAPITRE XIX

LES CARBURATEURS ZENITH

76. PRINCIPE ZENIH DE LA CORRECTION

Il est impossible d'obtenir un mélange constant aux grandes et petites allures
avec un simple et unique gicleur, étant donné que les lois physiques régissant 1'écoule-
ment de l'air et celul de l'essence, par le gicleur sont différentes.

Le principe Zénith consiste & corriger le débit du gicleur principal, réglé pour
les vitesses moyennes, par un second gicleur qui débite peu aux grandes allures et beau-
coup aux petites pour lequel 1l est réglé. On a ainsi une carburation constante. Le sys-
tdme de giclage secondaire, appelé compensaizur, doit fournir & peu prds téujours la mé-
me quantité d'essence. Ainsi, lorsque le régime du moteur augmente, ce dernier consomme
plus d'essence, le compensateur n'en envoie pas plus qu'aux régimes réduits, mais le gi-
cleur principal débite davantage. .

Lorsque la vitesse diminue, le gicleur principal, souwnis A une dépression moindre,
envole beaucoup moins d'essence, mais le compensateur débite toujours autant, assurant
ainsi la carburation correcte. .

Mais, pour celd, il faut que le compensateur soit 3 peu prés soustrait aux varia-
tions de la dépression du moteur, de fagon & avoir un débit indépendant et constant,
tout en étant sollicité par ells pour débiter. .

C'est 1A que réside le probldme.

Au systdme de glclage normal G alimenté par la
cuve F, est adjoint un systdme compensateur représen-
té par un gicleur spécial I qui débite son essence
dans une pipe J ouverte & l'air libre. L'essence de
compensation est aspirde dans le venturi par H qui
pulise dans la pipe J.

Ainsi le systdme compensateur est indépendant
des variations de la dépression exercée par le mo-
teur car les sections de H et de J sont dispropor-
tionnées, et d'ailleurs J est ouvert & l'air 1libre.

Fis. 53 — Schéma de principe .du carbura-
teur Zénith @ compcensatcur.

RE<E TON T T U Lo i BT A
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77. CARBURATEUR CLASSIQUE A 2 GICLEURS

CUVE A NIVEAU CONSTANT V :

Le flotteur est % culbuteurs car le pointeau est inversé : 1l glisse librement au
g centre du flotteur qui le commande par l'intermé-
diaire de leviers culbuteurs. La cuve vide, le flot-
R 2] teur est en bas : les culbuteurs souldvent le poin-
e teau qui coulisse dans le flotteur et ouvre l'arrivée
p 8 d'essence. Celle-ci souldve le flotteur qui souldve
N S les culbuteurs. Ceux-ci rabattent le pointeau sur
son sidge.

Elle alimente les systdmes de carburation par
‘le capal C.

SYSTEME PRINCIPAL DE GICLAGE :

Il est composd d'un gicleur central G qui pui-
se dans le canal C. Il est coiffé d'un gicleur spé-
cial H qui puise dans une capaclté alimentée par un
gicleur-compensateur I. 3

SYSTEME DE RALERTI :

Fig. 54 — Coupc du carburateur Zénith I1 est classique et 1'on voudra bien se repor—
clasdiqucy ’ ter & 1a théorie que nous en avons faite; le gi-
cleur de ralenti a est slimenté en essence par le
glcleur compensateur I, et en air par l'orifice O,
La pidce B en permet le réglage.

SYSTEME DE REPRISES :

Il est représenté par le gicleur annulaire H et la capacité F,
FONCTIONNEMENT : ‘

Départ et ralenti ~ Le volet d'admission est alors presque fermé. La déprcssion
est trop falble pour provoquer le fonctionnement des glcleurs concentriques G et H., La
dépression est trds forte au-dessus du volet, elle s'exerce dans la tubulure U. L'air
arrive par l'orifice O, passe par les trous b et entralne l'essence que se met 3 débi-
ter le glcleur de ralenti a. Il se mélange en U.avec+la petite quantité d'air qui passe
par le papillon, ’

Réglage - Démonter la pidce B maintenue par une vis de pression, Visser le gicleur
a pour amaﬁiorer le mélange de ralenti, donc augmentexr le régime; le dévisser pour l'ap-
pauvrir.

DISPOSITIF DE MARCHE NORMALE

Les deux gicleurs G et H fonctionnent conjointement et assurent leur mélange corxect
sur allures moyennes.

Lors des accélérations, la dépression sollicite plus d'essence des 2 gicleurs,

G, alimenté directement par la cuve & niveau constant, débite proportionnellemént & la
dépression, mais H, qui vide d'abord la réserve contenue dans le ralenti voit son débit
limi té par le gicleur compensateur I qui débite toujours autant, car, selon la théorie
précédemment exposée, le puits de ralenti vidé mis en communication avec l'air atmos-
phérique par l'orifice 0, se comporte exactement comme la pipe J du carburateur Zénith
théorique : le gicleur H débite alors un mélange pauvre car il passe une grande pPropor-
tion d'air par O, en comparaison avec la quantité d'essence débitée par le gicleur com-
pencateur I,

Ainsi le mélange qui serait trop riche s'il était assuré par le seul gicleur G, est
régularisé dans ses proportions par le mélange trop pauvre du gicleur annulaire H, lors
des grandes allures.

DISPOSITIF DE REPRISES :

11 est représenté par la capacité alimentée par le gicleur I et qui, en se vidant
lors des reprises, assure un mélange trés riche.
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78. LES APPAREILLAGES ZENITH

Comme nous l'avons fait pour les carburateurs Solex, nous allons passexr en revue
5 types de carburateur Zénith, afin d'y rencontrer les divers systdmes Zénith. Nous. re-—
trouverons le starter, la pompe de reprises, les systdmes tous terrains, et nous pourrons
envisager les systdmes de carburation Bavemyet Zénith-Stromberg, ainsi que l'autostarter
et le dispositif de départ type D. .

Voici les types de oarburatéufs que nous allons envisager :

- Zénith T vertical ou horizontal A starter.

Zénith 1 M P, principe Baverey,double alimentation. Pbmpe, Starter progressif,
ralenti.

Zénith—-Stromberg U E.
Tous terrainms U D D, ,
Autostarter et dispositif de départ type D,

79. LES CARBURATEURS ZENITH T. ET TH.

Ils ne dirférent que par leur forme. Le premier est vertical, l'autre horizontal.

Le principe de leur
fonctionnement @st
le w®ms. Leur dé-
montage aest facldle
oar ils sont .com-
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teur, aveo le vo-
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NES N let et les organes
- N/ M d'arrivée d'essen-
ce; 3
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o y ke . Mol | moyen d'un étrier
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T partie supérieure.
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DESCRIPTIOR GENEBRALE :

Nous allons sulvre le trajet de l'essence. Elle arrive par un raccord orientable A
muni pour l'étanchéité d'un joint double c8na a. Elle est filtrée dans un apparell fixé
par le bouchon B. Le pointeau D l'admet alors dans la cuve A niveau constant par l'orifi-
ce C qu'il obture ou découtvre, commandd qu'il est par le flotteur E.

Ce dernier présente une particularité : 11 n'est pas libre dans la cuve, mals arti-
culé autour d'un axe c. Ainsi le pointeau n'est plus soumls qu'aux déplacements verti-
ocaux, seuls utiles, et soustrait aux déplacements latéraux qui 1l'émoussent et le dété-
riorent, -

' L'essence s'écoule ensuite dans la tuyauterie F quil alimente les glicleurs :

-~ principel G,
~ compensater~ I.

Elle s'établit alors selon le principe des vases communicants au niveau voulu et
égal dans la cuve, les tubes G' et I', qui sont distincts dans le moddle T vertical et
concentriques dans le mod2le TH hotizontal.,

Dans le pults de compensation alimenté par I', se trouve un tube de capacité K qui,
interchangeable, permet de faire varier la réserve d'essence du puits de compensation.
Ce dernier sst fermé A sa partie supédrieure par un bouchon L percé de dowx trous de. ven-—
tilation M :; c'est 14 que passe l'alr atmosphérique qui émulsionne l'essence du compen-—
sateux.,

Le systdme de ralenti comporte le bouchon-support L muni du tube plongeur K, et le
glcleur N de ralenti.

On peut régler sa richesse au moyen de la vis de réglage d'ailxr O qui intercepte
plus ou moins la dépression exercde sur XN,

Il existe égnlement un dispositif de transition consistant en la double ouverture du
cengal de ralenti X dans le tube venturi par l'orifice fixe 2 et l'sjutage inférieur Y
qui entre en action lors de l'ouverture progressive du papillon. Son calibre est fonc~
tion du diamdtre du carburateur:

120 pour le 26, 150 pour le 30, 180 pour le 36, 200 pour le 42.
FONCTICNNEMENT :

11l est exactement tel quo peus l'avons décrit avec le carburateur classique dont
les moddles T et TH sont les types : Giclege normal, systdme compensateur, reprises, ra-
lentl, fonctionncent selon les principes exposés.

Le dispositif de transition, on 1l'a vu, comporte deux tubulures débouchant de part
et d'autre du volet d'admission., Ainsi, lorsque le volet commence & s'ouvrir et 3 lais-
ser la dépression, encore insuffisante, s'exercer sur le grand giclage, le ralenti débi-
te encorxe par l'ajutage Y. - ’

Le réglage du ralenti se falt au moyen de la vis moletée portée par la butde du pa-
rillon. . . :

LE STARTBR ZENITI :

Il est classique en totalité. Il est représenté par le gicleur G alimenté par la wu
ve & niveau copstant, et qui laisse remplir la capacité F. Un tube plongeur E puise
dans cette capacitd et sc remplit d'essence lorsque le plateau mobile C actionné par la
tirette du tableau de bord met le starter sous l'influence de la dépression du moteur,
Ce plateau mobile est porcé d'un oxifice calibré D par oh passe l'alr atmosphérique
qui émulsionne l'essence amenée pur E. Le mélange, trds riche, file vers les cylindres
par la tubulure B,

Son réglage consiste 3 régler le gicleur G pour obtenir un bon départ & froid,

~sans vitesse, ou consommation cxcessive du moteur.

v
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80. LE CARBURATEUR INVERSE I M. F.

‘Beaucoup plus perfectionné que le précddent, il com-
porte la double alimentation Zénith, une pompe d'accéléra-
tion (reprises), ou starter progressif, et 11l fonctionne,
en marche normale, selon le principe Baverey.

Cependant, selon les principes habituels, on y retrou-
ve encore les deux perties : couvercle et cuve-bloc, as-
semblés cette fois par deux vis A t8te carrde, servant au
démontage des gicleurs par leur extrémité,

DESCRIPTION :
Le couvercle comporte :

~ Le piston de la pompe d'accélération S,
- Le raccord, le filtre d'arrivée d'essence et le pointeau

- Le cdne de diffusion G,

vis de réglage d'air de ralenti I, g
Le clapet de double alimentation C, ’ 3

- Le gicleur d'air de double alimentation K,

Le gloleur de pompe F.

)

la cuve-corps comporte :

Le flotteur N articulé sur son axe,

Le diffuseur B,

Le paplllon et son levier de commande, :
Le gicleur principsl P, '

Le compensateur O,

Le gicleur de ralenti K, nit”
la vis de butée de ralenti, LG
Le gicleur de starter U, '

Les plateaux distributeurs du starter progressif et

leur levier de commande, r s
- Le corps de pompe d'accélération. :

Fig. 56 - Starter ZENITH
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PONCTIONNEMENT :

Marche normale — La constance de la carburation A toutes les allures est éarantie
par le systdme de compensation Baverey, qui est celui du principe Zénith, précédemment
exposé : un gicleur principal débite directement dans le canal d'admission sous l'effet
de la dépression et donne un mélange d'autant plus riche que celle-ci est plus grande.

Un glcleur compensateur débite dans un puits ouvert & l'air libre, od pulse un tube
débouchant dans le venturi. Le débit de ce gilcleur est constant A toutes les allures et
fournit, par rapport & l'air aspiré, moins d'essence aux grandes vitesses qu'aux petites.

La réunion des gicleurs : principal et compensateur, garantit la constance de la
carburation & toutes les allures, par compensation automatigue.

Pratiquement, l'aspiration se fait au centre du diffuseur B odb elle est maximum,
et encore multiplide par le cbne de diffusion G. Elle s'exerce sur deux tubes concentri-

ques ¢

1°. Le tube 1 qui est alimpnté directement en essence par le gicleur principal P.

2%, Le tube annulaire (qui entoure l'autre) 2, alimenté par le puits Pc ouvert A l'air
libre par l'orifice J et qui regolt son essence du gicleur compensateur O.

Le mélange constant, débité par ces tubes, est finement pulvérisé par le cBne avcé-
1lérateur de Efffusion G. :

Ralentl : L'essence nécessaire au ralenti voit son _ébit régld par le gicleur de Ra-
lentl X, allmenté par le puits du compensateur Pc. L'air de ralenti est réglé par 1la
vis I.

Le mélange air-cssence de ralenti file vers lee orifices Q situés, 1'un au~dessus,
l'autre au-dessous du papillon dans sa position de fermeture. Leur disposition judicieu-~
se constitue le dispositif de transition dé3jA exposé.

Double alimentation : C'est un dispositif caractéristiqus de Zénith qui permet de
"monter sur le carburateur un réglage pauvre, donc économique, sans rien sacrifier des
possibilités de puissance du moteur". ‘

On salt que le moteur exige un mélange moins riche en marche normale qu'au ralenti,
mais un mélange riche en pleine puissance.

Le carburateur Zénith est économique, car en marche ncrmale, le mélange air—essenoe
réalisé normalement selon le systdme Baverey est additionnd d'une quantité d'air supplé-
mentaire bien déterminée. Elle est dosée par le gicleur d'air de double alimentation H
et admise par un clapet de double alimentation C, maintenu ouvert par un ressort.

Pour la pleine puissance, cette entrée d'air additionnel doit 8tre fermée. Aussi
lorsque l'accélérateur est poussé & fond, volet d'admisaion grand ouvert, un levier relie
A4 ce dernier appule sur la queue du clapet C qu'il ferme, obturant ainsi 1l'entrée d'air
de double alimentation. Le mélange, immédiatement enrichi, assure la marche A pleine
pul asance .

Pompe d'accélération : On voudra bien se reporter & ce qul en a €té dit dans l'expo-
8é du carburateur tndorique.

Zénith équipe ses carburateurs I B de la pompe & piston double et clapet.

Le carburateur I M F, que nous décrivons actuellement, possdde une pompe de genrse
spécial : son piston S est-actionnéd par le levier D lors des accélérations et injecte
par le gicleur de pompe P, 1s0lé dans l'entre-temps, par le clapet B, une quantité d'es-
sence déterminde par un clapet de fulte B placé dans le corps du piston, et qui laisse
passer au~dessus du piston l'excds d'essence. L'action de la pompe est prolémgé aun-deld
gu cgug d'accélération par le rusgort A dont la détente continue la course descendante

w plston.

Le STARTER PROGRESSIF ZENITH :

On a pu remarquer au cours de la pratique que le starter occasionnait des ennuis en
raison méme de la richesse qu'il doit assurer au mélange gazeux pour obtemir un départ
certain, m8me A trds basse température.

En effet, pour peu que le moteur s'échauffe, le mélange, trop riche, occasionne des

K -"'.'J:’Z"..‘T"“‘”::_’. R
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bafoulllements ; qu'on coupe le starter, le mélange n'est plus assez riche et le moteur
boite, puls se cale.

La solution trouvée par Zénith consiste & ocommander & la tirette la richesse du
mélange assurd par le starter, en fonction du degré d'échauffement du moteur. Il n'y a
plus deux positions, mais une infinité allant du maximum au minimum 3 mesure que le mo-
teur se réchauffe, et une transition insensible lors du starter au ralenti.

Le dispositif de starter demeure compldtement identique, mais les plateaux distri-
buteurs sont munis de lumidres qui constituent une entrée d'air additionnel lorsqu'on
repousse la tirette, et dont le tracéd spécial assure l'appauvrissement progressif du
mélange selon les positions de la tirette.

.

N ota: La position "tirette tirde A fond"™ correspondant au mélange le plus ri-
che par wie température trds basse, il y aura 1lieu de juger dans quelle mesure on devra
manosuvrer la tirette selon la température ambiante.

REGLAGE -

Puigsance et vitesse :

- aux grands régimes : on r3gle en faisant varier le gicleur principal P.
- aux bas régimes : on rdgle en faisant varier le compensateur O,

Reprises :
~ par saccades :.augmenter le glcleur de pompe.
- galop avec lente accélération : diminuer le jet de pompe F. :

Ralenti : se rdgle lorsque le moteur est chaud; on doit avoir un régime de ralenti régu-
or et sans 3-coups; sa richesse s'augmente en vissant la vis I, s'appauvrit en la

dévissant.
Le régime de rotation du moteur se rdgle au moyen de l2 vis de butée du ralenti.

Starter : On adopte un gicleur U tel que le départ soit assuré par les températures les
plus basses,

81. LES CARBURATEURS ZENITH-STROMBERG TYPES U. ET E.

Voici maintenant des appareils basds sur le principe Stromberg.

Le freinage de l'essence aux grands régimes est obtenu par le principe du gicleur
noyé débitant dans une dérivation d'air atmosphérique.

L'automaticité est ainsi assurde car, A tous les régimes, la carburation demeure de
proportions constantes : & faible allure, la dépression s'exerce sur le tube de débit
d'essence ; celle-ci s'écoule normalement et l'air de la dérivation l'émulsionne, mais
faiblement car la dépression n'est pas asseg forte pour aspirer beaucoup d'air par le
glicleur spécial de la dérivation. Plus le régime augmente, plus la dépression est forte,
et plus l'air passe par le gicleur spécial, rétablissant ainsi la correction du mélangs,

car l'essence giclerait davantage & ces allures.

DESCRIPTIOR :

Ces carburateurs sont tablis selon les mBmes principes, le moddle U étant vertical
et le moddle E inversé,

Ils comportent le gicleur noyé ou jet principal 12, un orifice calibré d'air d'é-
mulsion 2, en dérivation sur le circuit principal, un diffuseur 16, double pour le mo-
ddle E inversé, une pompe d'accédlération 20 & 31, un dispositif d'enrlichissement de
pleine puissance 29 g 31, un disgpositif de starter semi-automatique HIJKL, un dispositif

de ralenti accéléxré BDEM, combiné avec le starter.

FONCTIONNEMENT

L'essence arrive par 9 dans la cuve. Son niveau est maintenu constant par le systd-
me déja déerit : flotteur articulé 6 et pointeau horizontal 7.

Marche normale - L'aspiration agit par le diffuseur éimple ou double (16} sur e
pulvérisateur 18 alimenté par le jet principal 12. Le pulvérisateur est logé dans wuu
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Carburateur ZENITH Type kx {nversd

Fig. 959
1) Corps-cuve (supérieur). 17) Cone ae diffusion.
2} Vis calibrée d’oir d"émulnon princpale. 18) Pulverisateyr.
3) Gicleur de ralenti. 19) Volel de dépurt Fig . 60
4) Couvercle de cuve. 20) Tige de commaonde ae pompe. ~: Levier de coinmande du popition de goz.
5 o P de 0 o o g oo e, S

6) Hoticus . 2) Goupitie fendue. V), Levier @y cateah uccélére
Y 48 de regluge ralentn acceléoe.

7) Pontegu 4 urrivée d'essence 23) Tige du pision de dumpe
- } 4 de régiuge de richesse de ratenn
§) Siege ye ponteay formani 24) Ressot de pompe - b iesser de commande de pompe
9) raccord d'arrivée Je.sence. 257 Levier Je commande de pompe. 1) Doigtd’entrainement du volel de déport.
oIl AR TG 8l Glapdh drosataiien Telsomse vy Lewier d: commeande du volel fie départ.
1) Ressort de rappel vole) de départ.

11} Bouchon du jel principai 27) Pisions de pompe. <) Supporl de gaine.
L; Vvoie! de dépan,

12) |et principat. 28) Ressur) du curvr de pompe.
M) Biellelte ralenh accélére.
t3) Papillon des gue. 29) Ciapet de refoylemenl Je pompe. 1
14) Orifice de progression ralenh. 30) Réglage de course de pompe.
15) Vis réglage richesse ralenh. 31) Gicleur de pompe.
16) Liffuseur. 32) ‘is cahbrée d'oir d'émuision e ralenn
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puits oblique communicant avec l'atmosphdre par le glcleur calibré d'air d'émulsion 2.
le fonctionnement est exactement celui que nous venons d'exposer avec le principe Strom-

berg.

Ralenti : L'essence c¢st prise dans le pulits du pulvérisateur par le tube de ralenti.
Ells ost émulsionnde par l'orifice calibré d'air d'émulsion 32, Le mélange ainsi préparé
arrive aux orifices de pulvérisation 14 qui déboucheunt dans le venturi, prds de la tran-
che du volet 13. L'un d'eux est réglable par la vis de réglage de vichesse du ralenti 15,

Lo mélange est riche car 11 contient peu d'air et il assure une bonne carburation
au ralenti.,

Par allleurs, le double orifice de débouchage dans le venturi assure une bonne tran-
sition entre le ralenti et la marche normale (dispositif de transition dé€jA déerit).

Reprises : La pompe d'accélération est 1la pompe Zénith déjd étudide, mais au lieu
d 'une BEIIe clapet de fuite, elle comporte ici un clapet 29 d'enrichissement de pleine
puissance. Nous détudierons ultérieurement le rdle de ce clapet.

CARBURATEURS INVERSES TYPE E :

La tige 20 de la pompe appuile sur le ressort 24 qu'elle décrase. Ce dernlexr repousse
le piston 27 qui refoule l'essence par le clapet 29 vers le tube gicleur de pompe 31
qui débouche dans le venturi central Sse rappeler que les inverséds Zénith ont toujours
ce dewxidne diffusour dans le premier). Le ressort 24 prolonge l'injection en continuant
& repousser le pisten 27 lors de sa détente.

ENRICHISSEMEHT DE PLEINE PUISSANCE :

Lors de l'ouvsyiure totale du volet 313,1le clapet d'enrichissement 29, maintenu ou-
vert, assure le débjit d'essence supplémenzaire indispensable.

Ce clupst est ectionné sur lss carburateurs inversés type E par le piston de pompe
27 lui-m8me, sur les verticaux type U par la tizz 22, vrepoussée par le levier de pompe
21. L'essence ainsi admise est pulvérisés par le zubc gicleur de pompe 31, s'ajoute au
débit du pulvérisateur principal 18 et enrichit grandmment lz mélange.

Lors des ouvertures partielles du volet ,hblz2 claget 21 deasvure fermé, et la carbura-
tion s'effectue économiquement.

STARTER :

Un volet spéecial L ou 19, appelé “volet 2e d:ipart", est fermé par 1la tirette, ou au-
tomatiquement. Placé dans lu prise d'sir, il l'chture et le moteur aspire par le pulvéri-
sateur 18 un mélange trds riche gui assure soix dérart, Dds 3“8 le moteur tourne par ses
propres moyens, un clapet automatiquz d'admiszion d'air 33 évite l'engorgement en adais-
sant aussitdt la richesse en egsencs du mélange.

RALENTI ACCELERE

Ce dispositif est monté sur les carburateurs avec starter & main ; la tirette du
starter, aglssant sur le levier [, actionne par l'intermédiaire de 1la biellette M et le
jeu des leviers D et C,le volet d'admission 13 qui s'entrebaille, accélérant immédiate-
ment le ralenti en provogquant le fonctionnement du giclage principal. Le moteur ne psut
ainsi se caler, 11 s'échauffe rapidement, et 1la voiture est immédiatement utilisable.

REGIAGE :

- du ralentl accéléré: & chaud, ouvrir A fond lz volet de starter L et régler l'entre-
baillement du volet d'admission 13 avec la vis de butée de ralenti B de fagon que la vi-
tesse du véhicule scit de 25 kn/heure en prise directe.

Arr8ter le moteur, fermer le volet L, amener 13 vis de butée réglable E du ralenti
accéléré en contact avec le touchot du levier du volet 13.

OQuvrir le volet de starter L et régler avec la vis B lsa ralenti normal, moteur &
chaud . .

- Richesse du ralenti : elle s'augmente en dévissant la vis pointeau F et diminue
lorsqu’on la visse,

- Pompe d'accélération : Ne toucher gu'é la blelle qu'on peut monter dans 2 trous du
-levier de commando : 1e plus rapproché donne des reprises normales, le plus éloigné les
accentue en augmentant le débit d'essence.
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MANOEUVRES DE DEPART :

Aprds un long arr8t - Remplir 1la cuve & niveau constant en msanoeuvrant la pompe
A 1s main.

A froid - Tirer le starter & fond. Pousser le contact. Actionner le démarreur jus-
qu'au départ du moteur. Repousser alors la tirette de 1/3 de sa course. Le moteur chaud,
la repousser & fond et démarrer.

A chaud - Contact. Démarrer. Pas de starter ni de coups d'accélérateur (on engorge-
rait Te moteur).

Moteur engorgé - Fermer le starter & fond, appuyer & fond sur l'accélérateur, ac-
tionner le démarreur jusqu'au départ du moteur.

82. LE CARBURATEUR U. D. D. TOUS TERRAINS .

- Congu pour la guerre, i1l ést b8ti de fagon & -
= garantir une bonne carburation dans de mauvailses con-

__,,_—~——~t) ditions et dans des inclinaisons latérales et trans-

versales importantes. i 4

RANN:REY:)

Porcément on retrouve la disposition déjd ddcri-
te avec le tous-terrains Solex : venturi et glclage
centraux encadréds par deux cuves latérales avec flot-
teurs conjugués.

DESCRIPTION :

.
b ai?;ii N I-M 1
’////’/ ! E- o Ce carburateur est toujours un Zénith, c'est-a-

c S iy e dire composé d'un couvercle comportant le tube ventu-
=R =2 ri, et d'un corps avec les cuves et systdmes de gi-
clage.

- SN - 11 fonctionne selon le systdme Baverey : giclage
il 4 principal et compensateur, mails son rendement est amé-
//// ~— — lioré par le double diffuseur des inversés Zénith,
R alors que 1'UDD tous-terrains est un carburateur ver-
tical.

Fig. 6I
Carburateurs ZENITH - V,D.D,
Tx Terrains

Le couvercle est muni d'un joint pour 1l'étanchéi-
té et de chemises d'adration M, afin d'éviter les
fultes d'essence lors des grandes inclinaisons.

FONC TIONNEMENT :

Marche normale : le giclage compensé s'effectue par un unique tube-coiffe N qui dé-
‘bouche au centre du cdne de diffusion L placé dans le tube venturi.

Elle reg¢oit par la base l'essence pure débitée par le gicleur principal B, et laté-
ralement le mélange effectué par le systdme de compensation,

Ce dernier puise dans la mdme conduite que le gicleur principal R qui est alimentée
par la double cuve A niveau constant Q. L'essence y arrive par le gicleur compensatecur I

alimentant le canal d'émulsion H qui communique avec l'atmosphdre par le pults de compen-
sation G,

Un tiroir B actionné par la commande de starter met le canal d'émulsion H en commu-
nication avec la coiffe de giclage général N,

Ralenti : Le systdme est classique; l'aspiration, trop faible & ce moment pour pro-
voquer le débit de la coiffe N, s'exerce par les deux orifices A sur le gicleur de ra-
lenti C. Ce dernier puise per le tube plongeur P dans le puits de compensation G, lui-
méme alimentd par le glcleur compensateur I.

L'air d'émulsion du ralenti arrive par un orifice ouvert & l'air libre, dont le ré-
glage est commandé par la vis spécinle D,

Starter : Il fonctionne selon un principe assez différent de ceux envisagés jusqu'a-
Lexi o0 o tivette actionne wn tiroir cepable de prendre deux positions B et B'.
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En B, 11 met en communication la tubulure d'alimentation de la coiffe N avec le
canal d'émulsion H alimenté par le compensateur I.

En B', 11 met en communication la partie supéricure du corps,.par un oxifice qui
débouche dans le venturi, anu-dessous des orifices A de ralenti et de transition, avec
le canal d'émulsion H qui se met & débiter avec le systdme de ralenti.

Le mélange ainsi réalisé est assez riche pour assurer un départ immédiat par tous

les temps. .
83. LE DISPOSITIF AUTOMATIQUE
DE DEPART TYPE D

Cet apparell se monte sur les carburateurs ipnver-
sés de type E. Il consiste A faire actionner le volet
V de départ par un systlme de leviers réunis & une
came commandée par un piston A dépression et un res—
sort thermostatique.

DESCRIPTION :

Il est composé

1°. d'un ressort thermostatique spirale R enfermé
dans un bolftier, et immobilisé par son extrémité
extérieurs au point fixe O, par l'autre extrémité
relié & un bres de levier mobile. On peut régler
sa tension au moyen de la vis K.

2%, d'un pistorn soumis dans un corps de cylindre A
la dépression du moteur par la tuyauterie E.

39, d'une came C & deux bras, A talon G. Cette came
est en outre munie d'une denture & crémailldre
qui se déplace devent la vis butée B de ralenti
du volet d'admission A.

gig 52 Ces appareils sont rendus solidaéres 1l'un de
. : l'autre par leurs bras de leviers extérieurs, thermos-
Dt;pogétégngﬁtomatique tat avec came par la tringle T, came avec volet V de

ZENITR - Type II départ par une seconde tringle.

En outre, le bras interne D de la came forme bielle actionnée pur le piston P
A dépression.

FONCTIONNEMENT :

Supposons le moteur en période de refroidissement., Le ressort R se contracte, et
tirant sur T, tend 3 fermer le volet de starter V, la fermeture totale est impossible
car la vis du boftier B accroche la premidre dent de la crémailldre de la came.

S1 op laisse rofroidir le moteur & fond, i1 faut fermer le volet V A& fond : on
appuie un peu sur l'accélérateur, le levier d'admission pivote et le levier L de ralenti
accéléré qu'il porte dégage ls vis B de la came. Le ressort thermostatique ferme V A
tond, en tirant sur les blellettes,

Cependant, le volet d'admigsion des gaz reste entrebaillé., On retrouve la position
déjd signalde : le starter Zénith, volet starter fermé, volet d'admission entrebaillé,

ce qui assure le départ,

On remet alors le moteur en route au démarreur. D&s les premidres explosions, sa
dépression s'exerce lentement par le canal E sur le piston P qui, attiré vers le bas,
entrafne la came C par sa bielle D. Le tube G actionne le levier M qui ouvre le volet
starter V d'une quantité limitée par le piston P dor:t le fond touche la base du cylindre
de dépression., la dent intermédiaire de ls came s'enclarche alors avec la vis de butée B.

L'ensemble est alors en position de ralenti accéléré,

Le moteur s'échauffe alors : le ressort thermostatique R ss dilate et se détend
leissant jouer l'aspiration du moteur dans le venturi librement; le courant d'alr aspiré
ouvre en grand par sa seule pression le volet starter dissymétrique V.

iy,
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L'ensemble est en position : marche normsle.

Pendant ce temps 1a vis B 1libdre la dernidre dent de la crémailldre de la came et
le volet peut reprendre sa position de ralenti noxmal.

Le réglage, trés délicat, est effectué par le constructeur . Un spécialiste pourra
éventuelloment agir sur le thermostat par les butées réglables Q, la vis K, et sur le
ralenti puar la vis B,

84. L'AUTOSTARTER ZENITH

C'est le dispositif de départ automatiqﬁo nis au point par Zénith et qui peut ge
monter sur tous les carburateurs.

DESCRIPTION :

I1 fonctionne thermostatiquement
et comporte un distributeur d qui tour-
ne sur luil-m8me suivang des déplace~-
ments successifts de 45° environ dans
une cage cylindrique oll débouchent’
les tubulures

g qui amdne l'émulsion du pults de
starter V du carburateur;

f quil dirige le wélange final vers
la tubulure d'admission;

o arrivée inférleure d'air secondaire

s

2.
7

I'ig. 63 ST
hutos tarter
ZENITH.

e
i

et l'arrivée latérale d'air primaire
du clapet de démarrage e.

'/

Le distributeur d est actionné
par un ressort thexmostatique bimétal-
lique (formé de 2 métaux juxtaposés
comme la bilame du thermostater Solex)
qui se dilate ou se contracte suivant
1'échauffement qu‘il regolt d= la pipe
d'écheppement sur laquelle l'appareil
est fixé.

Un clapet e, .en comnmurdcation avec
la tubulure f, est soumis & la dépres-
sion du moteur.

FONCTIONNEMENT ;

1°. Départ A froid : Le distribu-
teur est dans la position de la figure.
Les tubulures g et f sont scules en
comnurication et le mélange riche de
starter amené par g, file vers le mo-
teur par f.

2°. Le moteur démarre : Su dépression souldve le clapet e qui laisse entrer l'air
de démarrage. Celwd-cl file vers le moteur par f, appauvrissant imméaiatement le mélanée
de g, toujours en circwit, et augmentant son volume, ce qui est indispensable au bon dé-
raryrage.

39, Le moteur est chaud : d, tournant en sens inverse des aiguilles d'une montre,
obture f et g, isolznt 1'autostarter du carburateur et du moteur.

L'échauffement continuant & s‘élever, le ressort bimétallique pourrait se détériorer,
11 est monté de telle fagon qu'il ‘continue & s'enrouler sur lui-m8me sans résistance
h voinere dds que le distributeur est en position extréme de fermeture.

Lo véglape s'effectue pur un spéecialiste, par le taquel de bhutée du ressort bimétal-
Yigue ¢t la détermination du gicleur de starter du carburatour.

RO VP77 T e viatmsescesss . . -
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CHAPITRE XX

LES ACCESSOIRES
DE LA CARBURATION

POMPES ET RESERVOIRS

85. LES POMPES A ESSENCE

Actionnées par le moteur, elles pompent l'essence dans le réservolir et 1'amdnent
au carburateur. Elles sont de deux types : mécanique - dlectrique.

Ces deux types sont dits : A piston, & membrane ou & soufflet, selon la disposition
de l'organe principal.

Nous allons étudier la pompe’ A diaphragme, la plus employée.
1A POMPE A DIAPHRAGME.

Description : Elle est scindée en deux
perties,

La partie supérieure : comporte
le couvercle du corps de pompe et une
cuve D ol débouche la tuyauterie d'es-
sence venant du réservoir., Le corps
comporte deux clapets : le premier,
clapet d'aspiration 1, se trouve &
l'extrémité d'un tube qui plonge dans
la cuve D, le deuxidme, clapet de ve-
zculement’ 5, se trouve au départ de la
canalisation d'alimentation du carbu-
reteur.

Entre la partie inférieure et la
partie supérieuro, est interposée une
zembrane 3 qui forme joint d'étanchéli-
té, et les sépare,

Cette membrane 3 est repoussée
Fig. 64 — Coupe de la pompe & diaphraymie. vers le haut par un ressort R. Elle
I. Soupape daspiralion. - 2 Bcuchon de vidange. - 3. Diaphragnie - 2 Tanug co ¢ ° comporte enfin une tige de commande T
5. Soupape de refeulement. - £ Levier de commande - T Srteo aocaves boulonnée en son centre, sur 2 disques
. métalliques enserrant la membrane.

La tige de commande T descend hors du corps de pompe et y rencontre un levier 6
mobile autour de son axe, et qui actionne T. Ce levier, repoussé par un ressort R, ap-
guie constamment sa téte sur une came & excentrique 7, solidaire d'un &rbre commandé par

e moteur,

Fonctiomnement

L'arbre A came actionné par le moteur, entrafne dans sa rotation l'excentrique 7,
qui actionne le levier 6 : la tige T s'abaisse et attire la membrane 3 vers le bas; le
vide se fait dans la partie supérieure du corps de pompe, le clapet 5 est fermé, le cla-
pet 1 se souldve, l'essence arrivant de la cuve D remplit ceotte partie supérieure du
corps de pompe.,

L'excentrique continue sa rotation et présente sous le nez du levier son plus pe-
tit rayon. Ce dernier laisse remonter la membrane repoussée par le resscrt X. Le clapet
1 se ferme, 5 s'ouvre. La pression du ressort X chasse l'essence vexs le carburateur.
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Le cycle aspiration-refoulement continue 3 la.pompe A diaphragme alimente le car—
burateur sous pression constante.

Elle comporte un dispositif d'auto-régulation pour régler cette pression de fagon
constante : 11 consiste A faire refouler la membrane piston par le ressort X qui exerce
évidemment toujours la mBme pression., A cet effet, le levier 6 ne fait qu'attirer la
membrans vers le bas, mais la laisse remonter librement sous l'action de son ressort.

Un levier, qui ne figure pas sur tous les moddles, permet de faire fonctionner 1la
pompe A& 1l'arr8t et d'alimenter le carburateur pour le départ.

Autrement, 11 faut faire tourner le moteur 2 la main ou au démarreur pour action-
ner la pompe.

86. LA POMPE ELECTRIQUE A SOUFFLET

Desoription : Elle comporte un corps unique composé de 3 parties superposées :

’ A 1a base; la pompe proprement dite, composée d'un soufflet S, repoussé vers le bas
par un ressort R et ol débouchent les tubulures d‘'aspiration et de refoulement d'essen—
ce, fournies chacune pary un clapet fonctionnant en sens inverse de l'autre (quand l'un
se souldve, l'autre s'abaisse); ]

au centre, le dispositif 4lectrique de commande de la pompe, composé d'une palette
A située en face des 2 pbles d'un électro-aimant E;

en haut, le dispositif ﬁécanique de contact et d'interruption du courant dans 1'é-~
lectro-oimant. - 3

Ces trois appareils sont rendus solidaires par la tige cen-
—- - trale T qui, fixée sur le soufflet par 2 rondelles métalliques,
“H--0 regoit la palette A et remonte & la partie supérieure pour com-
il mander l'interrupteur.

. E
,,JF::" : i Fonctionnement : On met le contact, (sur le tableau de bord).
: Te courant passe dans 1l'électro qui attire la palette : le souf-
flet se développe, le clapet d'aspiration s'ouvre, l'essence

R
== $ emplit le soufflet.
! 2y g A ce moment, le systdme & déclanchement D coupe le courant,
: 63 - b9 Le ressort R repousse le soufflet., Le clapet d'aspiration se
- g DT . ferme, le refoulement s'ouvre, l'essence est chassée vers le
carburateur.
Fig. 65 .
Alors le contacteur D rétablit le courant : 1l'électro at-
tire & nouveau la palette et le soufflet aspire l'essence.

Le cycle continue ainsi pendant tout le temps que le contact est mls, et jusqu'd ce
que le carburateur soit plein, En effet, & ce moment, le soufflet ne peut plus redescen-
dre et le contacteur D s'arr8te. .

Cet apparell est de plus en plus utilisé car, malgré sa complexité qui en rend la
construction plus délicate, 1l est avantageux : l'amorgage s'effectuc automatiquement
par la simple mise du contact ardinaire au tableau de bord. ]

D'autre part, la pompe peut 8tre placde n'importe oh, ce qui facilite sa surveillan-
ce, la soustrait aux vibrations du moteur, et & 1l'échauffement, supprimant ainsi le phé-
noméne du "vapor-lock", que nous étudierons lors des "pannes de la carburation®,

Mais l'inconvénient est qu'avec une batterie déchargée, l'alimentation du moteux
au départ ne se fait pas,

87. LA RESERVE D’ESSENCE

L'essence nécessaire & la marche du véhicule pendant un temps variable et sur un
parcours assez long est emmagasinde dans un ou plusieurs réservoirs en t8le étamée inté-
rieurement, afin d'en garantir la conservation et 1'étanchéité. g

Leur forme, leur volume, leur emplacement, varient selon le type du véhicule et sa
pulssance. ’

Ils sont réunis A l'appareil d'alimentation du carburateur, ou directement au carbu-
rateur lui-m2me, par une tuyauterie en métal souple (cuivre généralement). Un robinet

Let
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d'essence placé dans la cabine du conducteur permet d'isoler le réservoir de l'appareil-
lage de la carburation. .

Le réservoir comporte un bouchon de remplissage débouchant & l'extérieur et faci-
lement accessible. On fera bien de le munir d'un dispositif anti-vol afin d'éliminer
les "pompeurs d'essence",

On distingue deux groupes de réservoirs : les réservoirs 3 alimentation par gravité
(dits en charge), et les: rdservoirs 2 alimentation provoqudée, )

Flg. 66 — Schéma de I'alimentation
du carburateur.

. Renitlard.

. Indicateur de niveau d'essence.

. Tuyau d'aspiration.

. Raccord.

. Tirette de l'accélérateur.

Cadran de l'indicateur de niveau.

. Tirette de commande du starter.

. Filtre d'air el silencicux d'aspiration

. Carburateur.

. Pompe 3 cssence.
Pédale d'accélérateur

TTO VU NV LE wWwN —
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Les réservoirs en charge : sont situés aux environs du moteur, derridre le tedbleau de
bord ou sous le siége du conducteur. L'essence arrive au carburateur par son propre poids
3 condition que le réservoir communique avec l'atmosphdre par un orifice percé dans le
bouchon de remplissage.

Ce systdme d'alimentation est simple, mais il présente plusieurs inconvénients gra-
ves : le réservoir est forcément de capacité réduite et exposé 3 l'incendie 3 cause de
sa proximité du moteur et des appareillages dlectriques du tableau de bord. Il est diffi-
cilement démontable pour le nettoyage ou la réparation. .

Les résexvoirs 3 alimentation provoguée :peuvent 8tre placés en n'importe quel endroit
du véhicule, et m&me ‘au-dessous du niveau du moteur. On élimine donc les risques d'incen-
die, facilite le démontage et on peut augmenter énorméament leur capacité,

Mais l'essence doit 8tre amende au carburateur par divers dispositifs,

Le plus courant est le dispositif d'alimentation par pompe mécanique ou électrique
priécédemmont dtudié. Le bouchon da réservolr est alors percé d'un trou.

On trouve encore l'appareil appelé axhausteur ou élévateur; qui a eu sa vogue. 11
forctionne grfce A l'aspiration du moteur et i1 puise l'essence dans le réservoly pour
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l'amener dans une résorve qul alimente ls carburateur par gravité.

Il compoxrte
deux parties :
la cuve-nourriee

EXHAUSTEUR externs et L'ap-
parell ilévatggz

. . . qul se trouve
RPRINCIPE DU FONCT/ONNEMENT 1'intérieur et

en haut de 1la
ouve .

Le fonction-
qer TEMPS . 2¢ TEMPS nement en est
g simple : A vide,
AGL e un clapet A con-
@l o A = trepoids C obtu-
ENUEN 2188 re la partie in-
y b ; ; : férieure de 1'é-
LR S g lévateur . Deux
i e - 9 culbuteurs L
souldvent un
pointeau qui ob~
ture une prise
d'air atmosphéri-
que. Lo moteur
tourne et exerce

sa _dépression
par la tu ure
E qui débouche
entre le carbu-
rateur et le mo-
teur. L'essence
du réservoir,
aspirde par la
conduite F du ré-
servolr, remplit
la petite cuve
de 1'élévateur.
Un flotteur cy-
lindrique remon-
te.

., -essenca , >
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Il finit
par soulever les
culbuteurs qui
abaissent le
pointeau. La cu-
] ve de 1'éléva-
teur est mise en communication avec l'atmosphre et l'essence qu'elle contient, abaissant
par son poids le olapet C, fult dans la cuve-nourrice qui alimente le carburateur,

Fig. 67

Le flotteur descend, libdre les culbuteurs. Le pointeau obture la prise d'air at-
mosphérique et le cycle recoummence pendant toute la rotation du moteur.

Au départ, l'alimentation est assurde par la réserve d'essence de la cuve-nourrice,
qui s'y maintient, car le clapet ¢ demeure hermétiquement fermé,

Mais on congoit 14j3 les inconvénients de cet appareil : il est exposé aux fuites,
et la moindre fuite arréte son fonctionnement.

D'autre part, lorsqu'on appulie & fond sur l'accélérateur, la dépression exercée
dans 1'élévateur est faible et l'essence ne monte plus du réservoir. Il faut donc avoir
une grosse cuve-nourrice, et c'est rétablir le réservoir en charge, ou bien lficher l'ac-
célérateur 3 plusleurs reprises, ce qul est un gros inconvénient en cB8te montante.

Enfin, on rencéntrera en automobile un appareillage plutdt usité dans l'aviation :
le régservoir A alimentation par pression. Le bouchon de remplissage est alors étanche,

L'essence est chassée vers le carburateur par l'air que l'on comprime au-dessus
d'elle dans 1é réservoir. Cette compression est effectude par un compresseur actionnd
par le moteur, et & l'arr8t, ou aprds remplissage, par une pompe pneumatique actionnée

24 la main.
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Une soupape de slixeté emp8che cette pression de devenir anormale. Ces inconvénients
sont graves -z la moindre fuite &rr8te l'alimontation du moteur. Le pompage A la main est

désagréable

En définitive, le meilleur systdma d'alimentation est le réservolir en charge et les
constructeurs s'emploient & conserver ses avantages en éliminant ses inconvénients.

Actuellement, le mode d'alimentation le plus en vogue est l'alimentation par pompe.

| '- CHAPITRE XX|

LES PANNES DE LA CARBURATION

88. COMMANDES

Vérifier en cas de bafoulllements du moteur, d'arrdt, etc... si le robinet d'essen-
ce est bien ouverti ot si le starter est dans la position convenable (vérifier le niveau
2]

de l'essence dans résexvoir).

89. CARBURATEUR

A) On ne voit riem de l'extérieuvr : TAter la cuve du carburateur et la tuyauterie
d'amenés d'essence; on peut atre en présence du phénomene de vapor-lock (voir plus. loin).

! Dénonter le carburateur et vérifier l'arrivée d'essence alnsi que le niveau dans 1la
cuve,

' Gicleur obturé : Démonter les glcleurs, les nettoyer en soufflant dedans, en y
passant un crin, ou au plus uwn fil de laiton.

Cuve anormalement vide : L'essence arrive mal au carburateur,

a; Démonter et nettoyer le filtre,
b) Vérifier le fonctionnement du pointecau et la liberté du conduit qui y amdne
l'esgsence.

c) Remonter ensuite au filtre & essence, & 1a pompe, au réservolr selon les mé-
thodes qui vont suivre.

! Impuretd voyageuse : Panne difficile & déceler, l'impureté, trds fine, voyageant

; dans les condults creusés dans la masse du carburateur. Une seule chose 3 faire : procé-
der & un démontage méticuleux, en observant les organes de pres et ea soufflant dans
tous les orifices.

"B) L'essence coule en dehors du carburateur : Il est noyé.

Degserrage d'organes : Reserrer les bouchons externes des gicleurs., Si 1la fuiée
continue, démonter -Je carburateur.

Flotteur :
1) Il peut 8tre percé : Le balotter pour vérifier s'il contient de l'essence. Si oui :

qu'Z ce que e flotteur se vide par la fuite qu'on décdle ainsi, puls reboucher fulte et
trou avec un peu de savon blanc de Marseille qu'on pétrit. Au garage on remplacera 1=
flotteur,

Réparation au_garage : Plonger le flotteur dans de l'eau trds chaude; l'esserce qu'il
contient " sY&vapore, le vide, et permet de reconnaftre la fuite aux bulles qui s'échap-
pent. Quanl le flotteur est bien vide, falre une ~oudure trds fine et trds légdre.....

Mais 11 vaut mieux le. remplacer.
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2) I1 peut @&tre trop lourd , 3 la suite d'une réparation ou d'un changemont de carburant,
IT gauf T T

e remplacer par un plus léger,

3) 11 peut mal fonctionner : Vérifier g'il est coincéd, et s'il est libre, le cas échéant,
sur son axe d'oscillation,

Pointeau 1

1°.I1 peut @tre coincé par une impureté 3 souffler fortement en le laissant dlevé; puis en
le baissant. S'il fuit aprds plusieurs tentatives, le faire changer par un semblabdle,

29,11 peut laisser passer trop ou trop peu d'essence 1 le niveau dans la cuve n'est pas &
2 millimétres du haut du tube qui surmonte le gicleur principal, Régler le pointeau en
ajoutant des joints sous son sidge,

90. DISPOSITIF DU STARTER

" Les accidents de fonctionnement peuvent provenir de ltappareillage de commande ou du
starter proprement dit, '

A) Appareillage de commande 1 La tirette fonctionne trop,librement, le cfible,est cas-
8é, Le remplacer,

Elle fonctionne irrégulidrement, avec alternatives de dureté et de mollesse i 1la
glace est grippée, ou les billes du boisseau (Zénith 3 positions) se coincent : graisser
légeérement, Ce graissage est d'ailleurs indispensable avec les gaz comprimés et l'alcool
qui 4 -:sséchent le starter,

B) Starter proprement d4it

Gicleurs obstrués : Les déboucher aprés démontage du carburateur, On n'oubliera pas le gi-
cTeur dTalr des Zénith,

Dispositifs_automatiques ¢ D'abord vérifier l'application du dispositif thermoatatique
resserrer les vis, un desserrage absolument indignifiant pouvant perturber le fonctionne-
ment de 1'appareil, .

Pnsuite régler les vis spdciale t pour le starter Solex serrer , desserrer; pour ltau-
tostarter 7énith, la desserrer et régler en la faisant coulisser vers la droite ou la gau-

che, puis reserrer,

$'il ne fonctionne pas encore, confier l'appareil A un spécialiste qui le changera

91. FILTRE A ESSENCE

Cuve cassée : La remplacer par une cuve de rechange ou une bnite de m8me dimension pré-

vue & cet efret, Autrement, en route, mettre le filtre hors-clrcuit en raccordant le
tuvau d‘essence directement A& la pompe ou au carburant,

L'essence fuilt et goutte :1, Resserrer la vis de maintien de la cuve, au besoin cn met-
tant une rondalle entre elle ot la cuve. .
2. S1 la fuite continue, il s'agit du joint : le remplacer.

En route, on utilisera un joint de curton enduit de savon de Marsellle. Enfin, on peut
mettre le filtre hors circult,

Pien au dehors : Le filtre est encrassé. Démontsr l& cuve, la nettoyer ainsi que 11414~

ment filtrant,
92. FILTRE A AIR

$i on a laissé 1'élément filtrant s¢ colmater, il faut le nettoyer.
En route, on le supprime provisolrement.

33. POMPE MECANIQUE

3i elle a un levier d'amorgage, pomper & la main pouy vérifier son fonctionnement.
i e¢lle n'en a pas, faire tourrer le moteur & la main. Troils cas se présentent alors

12 vemre: donne ~ elle re donne pas miis "renifle” - elle ne donne rien du tout,
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A) La pompe donne, mais l'essence n'arrive pas au carburateur. Vérifier le serrage
des vis et &crous, et 1'état du levier qui peut 8tre faussé. I1 faut alors le changer.
En route, on peut.descendre ou remonter la tige de commande de la membrane au moyen des
dcrous de serrage des plaques sur la mumbrans,

B) Elle ne donne pas mals renifle (11 est entendu qu'on a effectué 1les vérificati
ons 1 et 3).

Vérifier 1'état du tube d'aspiration qul fuit en un de ses points, ou bien est

bouché,

Le démounter, y souffler, Le remonter en serrant bien les raccords. Si rien ne
s'arrange, faire souffler dans le réservoir e¢n calant les joues sur le tuhe de remplis-
sage et actionner le levier de la pompe pour la réamorcer.

Enfin, procédexr comme suit en C,.

c) Elle ne donne rien : La remonter entilrement et vérifier 1'état de toutes les
pidces, .

Insister sur 1'état de 1la membrane et des clapets, ainsi que sur leur montage. Rem-
placer les pidces défectueuses (on doit avoir dans la trousse : des clapets, une mem—
brane et un ressort de rechangs). ’

Si cela est impossible, on peut en route joindre directement le carburateur par un
tuyau de caoutchouc, & un bidon placé en charge sur le sidge du conducteur, de fagon A
gagner le prochain garage, &

94. POMPE ELECTRIQUE

Trois cas encore : la pompe va trop vite, ou trop lentement, ou pas du tout,

A) Elle va txop vite : Vérifier selon 1, )
Vériftier 1'état des clapets et du soufflet ou de la membrane

Essayer de remédier & l'avarie, ct si cela cst impossible, l'isoler avec le bidon
auxiliaire. Il peut aussi y avoir vapor-lock (voir plus loin).

B) Ells va trop lentement : la musse est mzuvaise.,

Rendre le contact meilleur par serrage et grattage., Il peut y avoir d'autres causes
nombreuses. Isoler la pompe comme précéiemment et confier la réparation au constructeur.

C) Elle ne fonctionne pns : Yérifier selon 1.

Yérifier également 1la mise du contact et le trajet du courant vers la pompe en dé-
branchant le fil et en essayant d'en tirer des étlncelles avac la masse. Vérifier la mi-
se A l1a masse de la pompe et y remédier selon (B6).

Autrement, sacouer la poampe démontée et essayer ds la faire fonctionner. Si elle
ne donne rien, rentrer avec le bidon auxiliaire et renvoyer la vompe su constructeur, ou
A un excellent spécialiste,

95. EXHAUSTEUR

Dsux cas se présentent : Il fonctionpe mal et donne lieu A une mauvaise carburation
ou 11 ne fonctionne plus,

A) Il fonctionne mal - 1l¥re panne : On a beau pousser l'accéliration A fond, le mo-
teur bafoullle puls sTarr8te, [e niveau de l'essence dans la cuve-réserve dé 1'exhaus-
t2ur o5t anormalement bas : c'est que l'élévateur ne fonctionne pas, par suite d'une dé-
pression insuffisante du moteur.

Vérifier d'abord la compression 41 moteur, qu'il faudra faire réviser si sa compres
sion est insuffisante. : ’ 2

5i le moteur comprime bien, vérifier 1'étanchéité des tuyauteries, joints et brides
Resserrer ou changer les pidces défectususes,

Si rien n'est anormal, faire vérifier l'exhausteur par un spécialiste; s'il est bon,
changer le diffuseur du carburateur par un plus faible pour augmenter l'aspiration. Il
faut aussi changer les gicleurs par de plus fauibles et refaire tout le réglage du car-
burateur.
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Enfin le spécialiste décidéra si, pour de longs trajets en montagne, il y a lieu de
monter une nourrice d'alimentation auxiliaire d'une dizaine de litres, ou de changer les
clapets qui ne ferment plus, ou de refaire le réglage de l'exhausteur.

épais et Bcres, indiguent un excd®s d'essence : démonter
1l'exhausteur dont le flotteur est défectueux; le décoincer s'il n'est que coincé, le ré-
parer comme un flotteur de carburateur s'il est percé, on le changera,ensuite,

2%me panne : La consommation d'essence est anormalement forte, les bougles sont
nolrcies, les gaz d 'échappement,

Vérifier éganlement le clapet d'obturation de la tubulure 2‘'aspiration du moteur si.
on a affaire & un appareil Weyman & 2 clapets. 11 faudra le faire changer par un spécia-

liste s'11 est détérioré.

B) Il ne fonctionne pas : Vérifier serrage, joints, tubulures et réservoirs ot re-
médier aux fultes selon les procdédés déjh décrits s'il y a détérioration, :

Ensuite, s'il n'y a rien d'anormal, secouer 1l'exhausteur démonté pour décoller le
flotteur ou les clapets.

Enfin, si 1l'appareil ne fonctionne pas encore, confier sa réparation 3 un spécfalis-
te.

Pour rentrer, le rempliyr de temps & autre gar son bouchon, ou bien le mettre hors-
circuit en utilisant le bidon auxiliaire relié & 1= pompe ou au carburateux.

96. TUYAUTERIE Elle est obturée ou elle fult,

A) Canalisation obstruée : Dévisser l'arrivée de la canalisation au carburateur ou
% la pompc. Oter le bouochon du réservolr et souffler & l'intérieuxr, comme en 5/B. L'essen-

ce doit sortir par l'orifice dévissé.

Pour un réservoir en charge, fermer le robinet, dévisser la canalisation comme pré-
cédemment et par ce raccord, souffler dans la tuyauterie en faisant ouvrixr le robinet.

B) Canalisation dessoudée ou cassée : Si l'accident arrive sur route, fexrmer immé-
diatement le robinet et rdéparer avec un tube de caoutchouc qu'on ligature des deux cBtés
ou bien appliquer sur une soudure déficiente une feuille de chambre & air fortement liga-

turée avec une ficelle.

A l'atelier, on préfirera un brasage & une soudure qui n'est pas durable.

€C) Il peut s'agit de vapor-lock. Yoir plus loin.
87. RESERVOIR
Il fuit, le trou du bouchon est obstrué, ou il est sale,

A) Obstruction du_trou du bouchon : arr8ter l'arrivée d'essence, le déboucher avec
une grosse épingle.

B) Le réservoir fuit : Aveugler la fuite qu'on repdre & l'écoulement d'essence ot
avec une pAte de savon et ligature si l'emplacement s'y prBte., Si cela est impossible,
récupérer l'essence jusqu'au niveau de la fuite, dans un bidon auxiliaire qu'on branche
sur le carburateur. & l'atelier, on précédera au démontage du réservoir, 3 une soudure,

et le cas échéant, 2 un étamage.

C) Le réservoir est sale : Les parcelles d'oxyde encrassant rapidement les tuyaute-
ries, le filtre, etc!!! 11 faut le nettoyer suivent la méthode classique : démontage ;
disposer dans le réservoir des boulons, ferrallles de petit mod2le, y verser de l'essen-
ce. Agiter vigoureusement en tous sengs, vider le tout. Recommencer jusqu'd parfaite pro-

preté, laver l'essence.

98. LE PHENOMENE DU VAPOR-LOCK

Nous allons l'envisager séparément, car il trouble toute la carburation et peut
taire croire & toutes les pannes que nous venons d'étudier.

Il consiste en la formation de bulles de vepeur d'essence gqui arr@tent le cours du
l1guide. Ces bulles se forment aux parties échauffdes des appareils de la carburation,
et 1'inconvénient est qu'elles voyagent, désordonnant les appareils éloignés.

Aussi, lorsqu'on & beaucoup roul¥, ou que le temps est chaud, on tltera avant toute
nutre observation, tous les appareils qui concernent la carburation, A& commenCeY par
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cuve du carburateur, et en continuant par la tuysuterie, tlter la pompe. Sur l'endroit
chaud, appliquer un linge mouillé d'eau froide; refroidir aussi les coudes de la tuyau-
terio od pourraient avoilr remonté les bulles.

On pourra certainement repertir, aprds avolr réamorcé la pompe si elle est désamor-
cde. :

Le mécanicien apportera les remddes définitifs : 1ls consistent en un calorifugeage
ou refroidissemcnt de la partie qui chauffe.

la tuyauterie pourra 8tre éloignée du bloc-moteur. Si celd ne surfit pas, entourer
la partie qui chauffe d'un manchon d'amiante. ’

La pompe et le carburateur peuvent 8tre séparés du bloc-moteur par un dgran en tdle
sur lequel on a viss€ ou serti une plaque d'amiante. ‘

Ces moyens réuysissent généralement. En désespoir de cause, on peut instsaller une
tubulure dé gros diamdtre munie d'un gros entonnoir sboutissant derridre le ventilateur
et dont l'autre extrémité débouche sur 1l'orpane 3 refroidi- : carburateur ou pompe. On
a ainsi constitué une .soufflerie qui assure le refroidissement constent, mais non exces—
sif, et éliminéd le vapor—-lock tout en mointecunt une bonne température de réchauffemeni

de l'essence.
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VIl. - NOTIONS ELEMENTAIRES
D'ELECTRICITE

Hous allons envisager schématiquement les potions indispensables pour comprendre

X &Ly

le Cours d'Electriclité Automobile.

COURANT ELECTRIQUE : Circulation d'électrons (grains d'électricité faisant partis du
S8ystéme atomigque) dans un conducteur et dirigde dans un sens déterminé : ls sens du
courant gqul va du pdle + au pdle ~.

COURANT CONTINU : Qui passe toujours dais le m8ne sens.

COURANT ALTERNATIF : Qui passe dans un sens pendant un temps appelé 1/2 période, puis'
dans 1'autre pendant une 1/2 période, accomplissant un aller et retour en l-période.

CORPS CONDUCTEUR.: Celuwl qui laissgse passeér facilement le courant : cuivre, aluminium,
eteies: |

CORPS ISOIANT : Celul gqui ne laisse pas passer le courant : alr, porcelaine, verre,etc..

TENSIQN DU COURANT ou F.E.M.(foroe électromotrice) : C'est la faculté qu'a le courant
de passer d'un corps vers un.autre par un conducteur. Elle s'exprime en volts.

RESISTANCE D'UN CONDUCTEUR QU D'UN CIRCUIT : Les corps &tant plus.ou moins bons conduc-
teurs, opposent une résistance plus ou molns grande au passage du courant. Cette résis-
tance s'exprime en ohms.

INTENSITE DU COURANT : Le courant circule plun cu moins vite dans un conducteur : la
quantité d'dlectricitd qui y passe en un ceriain cemps exprims l'inteasité du courant.

Elle est donnée en ampdres.

ENERGIE FOURNIE PAR LE COURANT : C'est la pulssance, le travall utile, que psut fourmir
1e courant; elle sTexprime en watts.

FORMULES D'ELECTRICITE :

La tension, l'intensité, la résistance sont unies par les relations :

b tanes @ Tension (Ainsi pour obtenir en ohms la résistance d'un circult, on
= * IttensiteE divisera la tension en volts du courant qul y passe par
1'intensité en ampires).

|

_ Tension
Intensité = YRR
Tension = Intensité x Ré4sistance. ‘

La tension, l'intensité et l'énergie sont unies par la relation :
Energle = Tension x Intensité.
AIMANT : Corps naturel (magnétite) ou en acier spécial capable d'attirer le fer doux et

IT"acier dans les limites de son influence qu'on appelle chemp magnétique. Un aimant a
deux pBles : Nord et Sud, comme l'aiguille de la boussole, qul en est dTailleurs un,

On suppose que le champ magnétique est txaversé de lignes allant du pdle Nord au
pdle Sud et appelées lignes de force. Leur réunion forme un flux de force.

ELECTRO~-AIMANT : On appelle ainsi un aimant dont l'attraction cesse ciuand on coupe le
courant. Tl est constitué par un barreau de fer -doux, entouré d'une bobine de fil con-—
ductsur, dans lequel on fait passer la courant électrique.
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INDUCTION ELECTRIQUE : Un courant électrique passant dans une bobine de fil conducteur
d&termine dans l'enroulement d'une autre bobine placée dans le voisinags de Lo premildre

la formation d'un courant induit,

SELF-INDUCTION : Induction d'un clrcuit électrique par lui-mme. Elle se produit lors-
gu'on coupe le courant : celui qu'on envoyait étant coupé, ne passe plus, mais 11 s'en
forme, lors de la rupture, un autre beaucoup plus puissant appelé extra~courant de rup-

ture ou courant de self-induction.

INDUCTION MAGNETIQUE : Si on passe un aimant dans une bobine de fil conducteur ou une
boblne Jans un almant, on constate qu'il nait dans ce fil conducteur un courant électri-

que d'induction magnétique.

TRANSFOQRMATEUR : Apparell capable de transformér un courant qu'il regoit en un autre
plus fort ou plus faible, suivant qu'il est élévateur ou abaisseur de tension,

Les' transformateurs automobiles sont du principe de la bobine de RHUMKORFF, que
nous allons. exposexy sommairement : on envole un courant dans un enroulement primaire
~de fil gros effectué auvtour d'un noyau de fer doux. On a un 4A2actro-aimant qui attire un

rupteur. Ce derniex coupe le courant et or a un courant de self-induction de haute ten-
sion qui détermine par induction la naissance d'un courant 3 trds haute tension dans un
enroulement secondaire de fil fin effectué autour du primaire.

Aussitdt le courant primaire coupé, 1l'électro-aimant n'attire plus le rupteur qui
rétablit le contact et les phénomdnes recommencent.

Y )
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VIil. - I'ALLUMAGE PAR MAGNETO

CHAPITRE XXTI1

PRINCIPE DU FONCTIONNEMENT
DES MAGNETOS HAUTE-TENSION

99. DEFINITION

L'allumage des gaz comprimés fortement par le piston & l2 fin du temps de la com-—
‘pression est nécessaire : leur explosion motrice est

déclenchée par le jaillissement en temps voulu d'une

étincelle électrique qui doit 8tre puissante et chaude.

.
.

On utilise divers appareils pour l'allumage

1°. Générateur, qui fabrique le courant haute

tension n&cessalre pour la production de bonnes étin-
celles : magnéto ou dynamo-batterie.

2°. Distributeur : qui, commandé par le moteur
lui-meme, répartit le courant formé A chacune des bou-
gles des cylindres dans l'ordre d'allumage choisi et
au moment opportun (réviser le fonctionnement des mo-

teurs).

Fy 68 Le générateur exige un appareillage compliqué car
epndes & %‘ ¥ meshas 11 doit produire du courant gqui ne peut 8tre qu'd bas-
Hagn 81? tguR B se tension A partir d'un mouvement mécanique, et trans-

CHS SlaSs former ce courant initial en courant & haute tension.

100. PRINCIPE DE LA MAGNETO

C'est un uappareil qui comprend deux parties principales
teur, gros aimant qui fournit un champ magnétique. L'autre, tournant, est l'ind
rotor, composé 4'un noyau en fer doux sur lequel sont effectués deux enroulements. Cette

partie tourne entre los pBles de l'inducteur, & l'endroit od le champ magnétique est in-

l'une fixe est 1'induc-
t ou

tense.
J'enroulement primaire est effectué sur le noyau; il est composé d'un fil gros de

3 4 5/10 de nm de diamdtre et de 90 A 200 m de longusur. L'enroulement secondaire est oi-
fectué autour du primaire qu'il continue; il est composé d'un fil fin de 3 & 5/100 de mm

et de 3.000 3 5.000 m de longueur. Ces deux enroulements sont isolés.

Des appareils auxiliaires concourent 3 la formation du courant et font bloc avec
la magnéto : le rupteur et le condensateur. Un dispositif de sécurité protdge les enrou-
lements contre les sautes nuisibles de courant; c'est le parafoudre,

Enfin, le distributeur répartit le courant aux bougies.

La magnéto utilise pour la production du courant haute tension tous les phénomdnes
d'induction que nous avons précédemment étudids :
17. Formation du courant primaire alternatif 3 basse ternsion : L'induit tourne dans

o
le champ magnétique fourni par l1'inducteur et détermine des variations de f£lux magnétique
qui déclenchent, par induction magnétique, la formation d'un courant électrique alterma-

tif de basse tension dans l'enroulement primsire.

2°. Transformation du courant primaire en courant alternatif haute tension : Le cou-

rant primalre défermine la formatlon d'un courant secondaire dans 1'enroulement fin de
méme om en l'induisant €lectriquement (cas des deux bobines voisines). Ce courant secon-

ety SOOI
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daire est A haute tenmsion, car les phénowdnes signalés 3 propos des transformateurs
élévateurs de tension jouent.

30. Renforcement de la tension : Le rupteur coupe le courant primaire au moment ol
11 est maxioum {volr Ja sulte). On a une brusque saute de courant induit de tension trds
élevée dans le secondaire (phénomdnes de RHUIKORFF). Ce courant secondaire, détermind
par induction aprds self-induction du primaire per rupture, est de tension beaucoup plus
élevée que celle que 1'on obtient aux 2 par simple induction électrique. On réussit par
ce renforcement & obtenir des tensions de 15.000 voltg.

C'est ce courant qui, recueilli par le collecteur, est dirigé vers les bougies par
le distributeur. ;

40, Répulation du courant primaire initial : Hous venons de voir qu'on utilisait un
courant de self-induction pour avolr une tension (ou voltage) trds élevée. Ce courant
nouveau est nuisible : 1l détermine entre les vis platinédes du rupteur des étincelles
qui les détériorent et prolonge la rupture du primaire, diminuant ainsi la force 4'in-
duction,

Le condensateur est l'apparell destiné & 1la recevoir pendant la rupture de fagon
4 éliminer ses conséquences nuisibles, Mais i1 l'emmagasine et le restitue pendant le
contact des vis platinédes, renforgant ainsi le courant primaire de fagon utile.

5°. Protection de 1'induit : Le courant produit par 1a magnéto §tent 3 haute tension
est apte & produlre de pulssantes et chaudes étincelles aux bougies, assurant ainsi un
bon allumage. Mais si ces étincelles ne peuvent jalllir aux bougies en ralson du trop
grand écartement de leurs électrodes, ou par détachement de leur f£il d'alimentation,
elles vont jailllr entre les spires de 1l'induit, dans son épaisgeur, brfllant Ll'isolant
et déterminant un couri-circuit général : 1l'induit est grillé.

On a prévu un dispositif appelé parafoudre, qui n'est autre ?u'un éclateur dont
les pointes sont dcartdes de 1 cm envfron. CTest 1A que jJaillit 1'étincelle en cas d'a-
varie, préservant ainsi l‘'induit.

CHAPITRE XXI11

LES DIVERSES PARTIES DE LA MAGNETO
LEUR FONCTIONNEMENT

< WP 101.

‘ l I l La magnéto est coéposée 0

5

2y

P g OSSN
[P

1 et I0 - Masse
d'un inducteur, '
2 - Bougie d‘un Induit subdivisé en la bobine, entourée du clr-
cult primasire et du secondaire,

1L @
- ¢ 3 Distributeur d'un rupteur
= _ s
d'un co%IecEeur,
S
6

2cd

4 - Parafoudre d'un stributeunr,

S . THEMELAUT avec les dispositifs :

condensateur - parafoudre, interxrupteur.

6-- Incuit

102. L'INDUCTEUR

7 - Interrupteur

)
@

1 C'est un aimant de forme classique (en fer A
8 - Huptour cheval) en acier dur spéeinl et trempé. A 1l'inté-

vieur des deux brznches du fer & cheval, et &ux ex-

@1 g - Cendensuteur trémitds polsires, sont fixées les masses polaires,

43’ dont les faces sont creusdes cylindriquement : CTest
Pﬁ] dang cet évidement que tournera l'induit, Leur but
MRS TSR T YT 70T est ée fevoricer e passage des lignes de force qui
i “4r. A9 sont amendecs trés nrés des enroulements de 1'induit
“Sieam <lay  Irew it el huoyas et n'ont pas sinsi & vainecre la grosse résistancs
ces magnétos :
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magnétique de l'air, A cet effet, elles sont en fer doux qui oppose une résistance
20.000 fois moins forte que celle de l'air,

L'ensemble est fixé sur un socle en aluminium ou en bronze parce que ces métaux
sont amagnétiques et ne causent pas de pertes de flux.

Face & 1l'évidement cylindrique, sont fixées des flasques en bronze ou aluminium,
qui portent dans leur épaisseur les roulements & billes de I"induit. L'un comporte en
outre le rupteur et le distributeur, l'autre le collecteur.

103. L'INDUIT

Sur l'arbre d'entralnement en acier au nickel amagnétique qui repose dans les roun-

: lements A billes des flasques, est fixde la bobine,
Elle est composée d'une pile de lames minces de fer
doux isolées les unes des autres par un vernis spécial
et serrdes par des boulons. Chaque lame a le profil
d'un double champignon & t8tes opposées, si bien que
1a bobine entidre a cette forme.

On adopte la disposition précédente, dite feuille-
tée, pour éviter la formation des courants induits pa-

rasitaires, dits de FOUCAULT, qui se fomment spontané-

Fig. 73 ment dans les pidces &lectriques, et donnent une gros-
Induit complet se perte d'énergie en la transformant en chaleur, qui

est elle-mBme nulsible car elle fait fondre les iso-
lants et domme lieu & des court -circuits.

Sur cette bobine eat enroul4 dans le sens de la longueur le circuit primaire que
nous avons signalé. Il prend naissance & un point de soudure sur une des cornes (pointe
latérale du ohampignon) de la bobine, et se termine sur une plaguette de cuivre relide
au condensateur par une longue tige centrale qui y est fixée.. %ette plaquette de culvre
est is0lée de la bobine par une plaque d'ébonite, matidre noire et dure composde de 70 %
de caoutchouc et de 30 de soufre,

Comment le courant alternatif naft-il dans le circuit primaire ?

Par induction électrique avons-nous dit, lais il est intéressant de développer un
peu ce phénomdne,

Le bobinage primaire tourne dans le champ magnétique formé par 1l'inducteur, entre
les masses polaires,

Supposons l'une des spires de son enroulement disposée verticalement, Elle est tra-
versée par l'engemble des lignes de force qui se dirigent du pdle Nord au pdle Sud ds
1'inducteur. Si on fait tourner cette spire, elle va 8tre traversée par un nombre dé-
croissant de ligngs de force, et lorsqu‘elle leur sera paralldle, c'est-3-dire qu'elle
aura tourné de 907, elle ne sera plus traversde pary aucune ligne de force.

51 elle tourne encore de 900, elle va 8tre A nouyeau traversée ¥ l'ensemble des
lignes de force, pour ne 1'dtre plus du tout aprds 90~, puls 1'8tre nouveau aprds 90
nouveaux degrés, et ainsi de suite.

Seulement cette traversde des spires du circuit primaire par les lignes de force
magnétiques détermine dans l'ensemble du circuit primaire un courant électrique induit
qui egst maximua dans la position verticale initiale de la 3pire, minimum apreés rotation
de 90°, maximnum mais inverse,aprds nouvelle rotation de 90°, car la spire s'est retour-
née de haut en bas, puis de nouveau minimum, puis & nouveau maximum et rétabli normale-
ment aprds deux nouveaux gquarts de tour.

On a ainsi production du courant électrique alternatif primaire avec ses deux demi-
périodes inverses. Sa tension est de 1l'ordre de 10 volts et elle est beaucoup trop fai-
ble pour déterminer 1l'éclatement d'une belle étincelle.

C'est alors que va intervenir le circuit secondaire.

Nous n'insisterons pas sur ce que nous avons dit et qui est suffisant. Notouns que
le £il1 fin qui le constitue est soudé par un bout sur le fil de 1l'enroulement primaire
sur lequel i1 s'enroule, et dans le mBme sens, pour aboutir par l'autre extréuité su coi-
lecteur. Le courant y est transformé en alternatif haute tension de 10,000 volts emwvizi:
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104. LE RUPTEUR

Son rBle a déjA été exposé. Voici comment 11 st constitué pour assurer de fagon
continue les rapides ruptures et contacts exigés pour la pro-
duction du courant que nous nous permettons d'appeler "% hau-
te tension renforcée".

Les 2 pldces essentielles en sont : l'enclume E et le
linguet L (martecau). Elles sont nortées. par un disque en mé-
tal oconducteur claveté sur l'arbre de l'induit qui l'entraine
dans sa rotation. L'enroulement est isolé du disque par une

lagque d'ébonite et ne communique qu'avec le clrcuit primaire
?vis centrale). Le linguet, non isolé, pivote sur son axe
porté par le disque; 1l est constitué par une pi2ce en équer-~
re fixée au sormet de l'angle sur le pivot du disque; elle
porte & l'une de ses extrémités une vis platinée, et & 1l'au-
tre un "toucheau" T en fibre spdéciale, qui dépasse du bord du
disque.

Fig. 74
Rupteur

Un ressort R applique la t8te du linguet munie de la vis
platinée sur l'enclume. :

Vis platindes V : La t8te du linguet et l'enclume sont chacune munies d'une vis A
t8te cylindrique dont la hauteur est environ le 1/3 du diamdtre. Ces vis entrent en con-
tact par le jeu du linguet, puis se séparent : ce sont elles qul établissent le passage
et la rupture du courant primaire. Comme A chaque rupture, le courant de self-induction
détermine entre les vis platindes des étincelles qui les grilleraient si elles étaient
constitubes d'un matériau quelconque; on les fabrique en platine ou em acler au tungstd-~
ne, métaux qui résistent mleux & la corrosion de 1l'étincelle électrique. Le disque por-
teur du linguet et de 1l'enclume, tourne dans un boftier muni de deux bossages, longues
bosses en relief dans la masse éu métal,

Voild ce qul se passe lors du fonctionnement de la magnéto : le disque, claveté sur
l'arbre de 1l'induit, tourne avec lul. A chagque fols que le toucheau en fibre du marteaun
qui dépasse le disque, remcontre un des deux bossages, le marteau pivote sur son axe
et 1la vis platinde qul porte sa t8te, se sépare de celle de l'enclume..

Le courant primalre qui, arrivant & l'enclume par la vis centrale, passait par les
vis platindes en contact, le marteau et le disque pour retourner & la magnéto par la mas-
se, est rompu et les phénom®nes d'induction et de self-induction déjd exposés se produi-
sant.

Puis, le disque continuant 3 tourner, le toucheau du linguet quitte l'un des deux
bossages. Celul-ci, rappelé par le ressort, appligue la vis platinée qul porte sa téte
sur celle de l'enclume, et le courant recommence A passer.

I1 est & noter que 1la position la plus écartée des vis platindes doit 8tre au maxi-
mun de 4/10 de mm.

105. LE COLLECTEUR

I1 recueille le courant haute tension pour l'envoyer au distributeur. C'est une pou-
lie en matidre isolante fixde sur l'extrémité de l'arbre de 1l'induit opposée au rupteur.
Entre ses deux gorges est une bague conductrice en bronze ol vient aboutir l'une des ex—
trémités du fil du secordaire. Le courant haute tension produit est ramasaé, collecté,
par un charbon qui frotte sur la bague de bronze, appuyé sur elle par un ressort conduc-
teur qui prend appul sur une vis conductrice relide au parafoudre et au distributeur.

Ltensenble charbon-ressort-vis est isolé du métal par un gros cylindre d'ébonite
ou bakélite.

106. LE DISTRIBUTEUR

C'est lui gqui distribue le courant haute tension aux bougles, au moment od chaque
piston est sur le point d'arriver au P.M.H.

Ctest un appareil trés simple qui comprend des plots de contact en métal conducteur en
nombre égal & celui des cylindres du moteur. Ces plots, noyés dans la matidre isolante, com-
rmniquent chacun par un départ sortant & l'extdrieur avec une bougie, par l'intermédiaire
d'un fil conducteur bien isolé€,
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Au milieu du distributeur tourne un organe appelé doigt, muni d'un cherbon frotteur
qui touche successivement chacun des plots. Le doigt regolt le courant secondaire haute
tension recueilli par le collecteur en pagsant par le parafoudre et l'envole vers une
des bougies chaque fols qu'il touche le plot qui luil correspond.

Le circuit devant 8tre fermé pour que le courant passe, le courant envoyé vers 1les
bougies passe par leur culot, puis le bloc-moteur et revient & la magnéto. C'est ce cir-
cult sans f1il conducteur qu'on appelle masse.

107. LE CONDENSATEUR

Monté en dérivation sur le circult du primaire, 1l se présente sous forme d'un cy-
lindre composé d'une pile de lames d'étain et de lames de mica isolantes intercalées,

L'extra~courant de rupture du primaire vient s'y décharger lors de la rupture, et
lorsque le contact est établi entre les vis.platinées, les lames d'étain du condensateur
restituent le courant de rupture au circult primaire, le "suralimentant" on quelque sor-
te.

108. ' LE PARAFOUDRE

C'est en réalité un éclateur : il comporte deux pointes métalliques en vis-%-vis,
écartées do 8 mm environ. L'inférieure est en contact avec la masse par la magnéto, la
supérieure, noyée dans de la porcelaine, est relide au circult qui, venant du collecteur
alinente le distributeur,

S'11 y a hypertension nuisible du courant dans le secondaire, de pulssantes étincel-
les jailllissent entre les pointes du parafoudre, absorbent une grosse partie de 1l'éner-
gle électrique et le courant excédentaire file 4 la. masse.

Notons au passage qus l'écartement de 8 mm des pointes du parafouére A 1'air libre,
correspond & 1'écartement de 5/10 de mm des pointes de 1la bouglie sous w.s pression de

5 k.g et plus.

109. INTERRUPTEUR COURT-CIRCUITEUR ET FIL DE MASSE

Cet appareillage a pour but de faire cesser. l'allumage du moteur en court-circuitant
le circult primaire entre les vis platinées,

Le il de masse prend naissance sur une borme isolde qui amdne le courant primaire
par l'intermédiaire de la vis centrale, & l'interrupteur, qui en position d'interruption
le continue par le fil de masse jusqu'd la masse ol ce dernier est fixé : le circuit pri-
maire est en court-circuit, et les vis platinées ornt beau s'écarter, il n'y a plus forma-
tion du courant secondaire d'induction et par conséquent l'allurnge cesse.

En position de contact, le courant primaire arrive bien 3 l'interrupteur, mais ne
file puas A& la masse et la magnéto fonctionne normalement.

CHAPITRE XXIV

L'’AVANCE A L'ALLUMAGE

Elle 5 pour'but de produire un allumage antérieur au passage du piston au P.M.H.
avant 1la fin de la période de compression, de fagon que la pulssance .développée par 1'ex-
plosion des gaz soit maximum aprds le passage du piston au P,M.H, -

Cela se congoit car, aussi combustible que soit un mélange explosif, sa combus tion
totale ne peut s'effectuer qu'en un certain temps et il ne peut développer sa pression
maximum que lorsqu'il est complptement décomposé er gaz résiduels.

L'avance 3 l'allumage consiste donc & faire jaillir 1'étincelle pendant la compres-
sion, juste avant le P.M,H., de fagon que la combustion soit en pleine réaction, lors~
que le piston arrive au P.M.H.
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On rdéussit ainsi & obtenir une augmentation de pulssance du moteur car la compres—
sion des gaz est maximum.

On congoit, d'aprds ce qui précdde, que le temps d'inflammation des gaz étant cons-—
tant, plus le régime du moteur est élevé, plus l'avance & l'allumage dolt 8tre grande.

Or un moteur moderne d'automobile monte rapidement de 500 tours-minute & 3.500 et
l'avance A 1l'allumage doit suivre ces énormes variations avec souplesse car le régime va-
rie constamment.en marche,

D'obh les divers systdmeas inventés par les constructeurs pour que l'angle d'avance A
1'allumage svgmente automatiquement avec la vitesse du moteur. 3

la magnéto fonctionne généralement blen avec avance fixe, c'est-A-dire établie par
le constructeur pour un bon fonctionnement du moteur & régime normal.

En effet, plus le moteur tourne vite, et plus vite i1l entrafne la magnéto, or, plus
vite elle tourne, et plus le courant qu'elle débite est intense. Or 1'étincelle fournie
par la bougie résulte du prodult : W=V I (relationE entre les grandeurs électriques) et
elle sera d'autant plus intense et chaude que l'intensité du courant fourni sera plus
gravde, permsttant ainsi un allumage plus rapide.

Cependant au démarrage, la magnéto devrait fournir une étincelle intéense avec une
avance tres faible. En route, aprds une marche rapide en terrain plat et avance assez
grgnde, il faut pouvoir obtenir en cdte montante par exemple une étincelle puissante avec
avance réglable selon le régime du moteur,

Aussi, pour que le conducteur puisse régler l'avance au mieux de la marche du moteur
les constructeurs ont monté sur leurs magnétos 1l'avance variable 3 main, commandée par
une tirette du tableau de boxrd, et l'avance automatique od le conducteur n'intervient
pas, lua variation étant effectuée par la force centrifuge ou la dépression, Pour les deux
cas, le dispositif automatique déplace le plateau du rupteur autour de son axe, de fa-
gon qus le point de rupture solt avancé par rapport su fonctionnement du moteur.

111. AVANCE AUTOMATIOUE CENTRIFUGE

Elle est r¢aliséde par deux masselottes 8, fixées sur le
plateau du rupteur ou sur un autre plateaw, par un point fixe
autour duquel elles peuvent pivoter, Un artifice {bec recourbé
des masselottes ou enccches) feit que lorsqu'elles s'écartent,
ey 1, ‘ PN, elles entrafnent le support du rupteuxr, Elles sont rappelées
R A1 N dans leur position de repos par des ressorts 37.

Lors de la rotatior du rupteur, entrafiné par lz moteur,
la rorce centrifuge {(celle qui chasse une bille hors du bol
dans lequel on la fait tourmer) fait s'dcarter les masselottes
vers l'extérieur et elles déplacent le support du rupteur dans
le sens de l'augmentation de l'avance. Plus le régime est grand
Fig. 74bis - Dispouitif plus les masselottes s'écartent, et plus elles augmentent l'a-
d'avance autoaatique. vance.

112. AVANCE AUTOMATIQUE PAR DEPRESSION Voir téte du Delco Fig. 97

Le déplacement du glateau porte-rupteur, qul peut pivoter autour de son axe, est
commandé par une pompe membrane placée sur le c8té de l'appareil (allumeur Delco géné-
ralement, les magnétos utilisant surtout les masselottes centrifuges), ;

|

Cette pompe est relide par une tuyauterie au carburateur :-lorsque le moteur tour-
ne plus vite, 11 exerce une dépression plus considérable dans le venturi du carburateur,
cette dépression, transmise par la tuyauterie, aspire la membrane de la pompe d‘avance:
automatique, qui commande la rotation du plateav. de rupture. Lorsque le régime baisse,
la dépression étant moins forte, un. ressort rappelle le plateau &e rupture dans sa posi-
tion initiale.

Enfin, pour que la magnéto donne la trds haute tension nécessalre pour obtenir de
puissantes €tincelles de démarrage, il faut qu'elle tourne au plus vite; c'est justement
au démarrage que le moteur l'entrafne lentement.

Sur les voitures légdres, on donns un brusque coup de manivelle, provoquant ainsi
l'entrafnement brutel de 1la magnéto, qui donne tout de suite un courant intense.
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lKais sur les moteurs de forte c¢ylindrée, L1 est difficile de domner un entrafnement
brutal au moteur. Aussi on a inventé les :

Magnétos A déclic : Au démarrage, un déclic & ressort lance la partie tournante
de la magndto qul so met ainsi A& débiter intensdment son courant, facilitant le départ.

CHAPITRE XXV

LA MAGNETO A VOLETS TOURNANTS
VOLTEX

2069. Charbon de distributeur. 4524, BAtf.
2430. Bille de butée. 4530. Support de boftier.
2635, Graisseur. 4636. Manette.
4472. Segment de plateau rotatif. 4663. Axe de distributeur.
4473. Plateau rotatif, 4577, Vis de support de boftier,
4474. Ecrou de came, 4587. Ecrou de pignon.
4485, Clavette Woodruff de pignon. 4604. Boftier de distributeur.
4490. Bultée. 4611. Frein d'écrou.
4496. Griffe de cable, 4612. Vis de manette.
4498, Vis ergot. 4622. Entraineur de plateau rotatif.
4501. Vis bélicoidale. 4647. Condensateur monté.
4502. Pignon. 4674. Rondelle de butée.
4b610. Distributeur 4678. Clavette de vis hélicoidale.
4616. Came. 2
Fleg, 75

1020, Vis iléricure (e novaun, 4035, Vis de rondelle d'arrét,

4475. Borne. 1556, Lintretoise.

4476, Plaque de borne. 4672, Y.crou de clavette.

4483, Vis de griffe. 4050, Vis de primaire.

4496, Griffe de cable. 4086, Vis de crochet.

4601. Vis hélicoidale. 4692, Ecrou de tige de borne.

4504. Couvercle de boite de bobine. 4595. Tige parafondre.

4500. Boite de bobine. 4603. Crochet.

4510, Distributeur. 4609. Roulement A billes.

A511.  Aimant. 4628, Prise de courant. AL - /

4524, Ban. 4631. Cosse de cable primaire. i A i *‘ \ 223;

4536, Noyau. 4654. Cable primaire. e b pESs

4544, Masse d'induction. 4669. Cable sccondaire. - 4609

4547. WBobine secondaire. 4660, Noyau hobiné. \ 4501

4560, Scginent de votor. 41679, Vis supéricure de novau. \ 4551

4551,  Axe de rotor. 4488, Ressort de prise de courant.

4552, Roudelle drarrét de roulement. 4427, Vis de chape. ) \

4564, Clavette de support de boitier. 4930, Chape. 4524 1020 4544 4550 4552 4624 4556
Fipg. 76

113.

Le Voltex est wn appareil d'allumage tenant, quant au principe, des magnétos, car
il fournit toujour% un courart haute tension par 1na;c“on dans une bobine par des inver-
sions du flux magndtique provenant d'nimants vermanerts.

nrculements de la bobine étant

NMais 11 fonctionne de mﬁn*bmc vartxcu]n?‘e
; ; ou rotuy, est un inverseur A

fi__vf.r), ainsi que les siments; unigue pay T
volets du f£lax magnétigue feurni par les ainnids

Cevie disposition lut ¢wafére une multitude d'uvanzages
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BATI~SUPPORT :
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{

suppression des dégradations du bobinage dues & la force centrifuge,
i " . contacts frottants A charbon (collecteur),

rupteur fixe actionné par une camo,

vitesse de rotation du rotor 3 volets deux fois moins grands que celle de 1l'in-

duit d'une magnéto ordinailre, donc usure moindre,

~tension électrique double de celle d'une magnéto ordinaire, d'un excellent allu-
mage au démarrage & une vitesse trolis fois inférieure & celle d'une magnéto or-
dinaire (40 tours contre 120),

~ construction simple et robuste facilitant les xéglages et supprimant bien des
causes d'encrassement (charbon) ou de déréglage,

- faculté de fonctionnement en magnéto, mais aussi en allumage batterie, & condi-

tion d'y adjoindre une bobine.

DESCRIPTION ET FONCTIONNEMENT

Le Voltex est composé de trois parties principales :

- le b8ti avec les aimants, la bobine, la prise de courant,
~ Te"rotor avec les roulements A& billes et la vis hélicoidale, qui commande la
stribution,
~ la distribution qui comporte la vanne de rupture et son axe, le distridbuteur et
aon plafeau rotatif, le rupteur et le condensateur se trouvant dans le m8me bof-
tier.

Pidce massive en métal amagnétique (aluminium) aestinde
A supporter les organes de voltex. Elle comporte, noyées dans
la masse, les masses polaires, et une bague d'acier destinée
4 recevoir les roulements A billes du rotor.

A l'avant du boftier, on trouve le logement du systdme
de distribution et le graisseur de l'axe de la came de rupture.
Les aimants inducteurs, en fer & cheval, sont disposés ici ho-
rizontalement, alors qu'ils sont verticaux sur une magnéto or—
dinaire.

llS.B\OBINE Elle est simple et fixée sur le bAtl par deux vis
qui traversent les masses d'induction ; son moyeu est un cylin-
dre de tdle feuilletée ; zutour s'enroulent :

Le bobinage primaire relié par une extrémité 3 1la masse et par
l'autre au rupteur,

Le bobinage secondaire qui commence d la sortie du primaire
pour s'enrouler autour de 1lui,

Le tout est enferné dans un boftiexr cylindrique en matidre iso-

lante.
Fig. 78 .

Bobine coapléte 1 16. PARAFOUDRE

578

I1 est classique et logé dans une cavité creusée
dans la prise de courant secondaire. Mais l'écartement de ses poin-
tes permet le jaillissement d'une étincelle de 12 mm, double de
cil%e d'wne magnéto ordinaire, (la puissance du Voltex étant dou~
ble ). ’

ROTOR

Il est constitué par un axe d'acler dont les extrémités s'encastrent dans les rou~
lements & billes terminaux. Deux volets symétriques en forme

de croissants sont disposds de part et d'autre de cet axe ot
moulés dans l'aluminium autour de lui, de fagon & tourner leur
dos vers 1l'extérieur, L'ensemble se présente sous forme d'un
bloc compact, untforme, bier €cuilibré et bien centrd, de for~
me cylindrique, et qui s'encastre juste dams 1l'évidement cylin-
drique des pidces inductrices.

Entre le rotor et le rowlement de face, est clavetée 1la

Flg. 79 - Rotor vis hélicoidale (& dents taillées en forme d'hélices) qui com-

mande l'axe vertical de distrivtution.
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1i18. DISTRIBUTION

L'axe de distribution est conique A ses extrémités, ot disposé obliquement dans
son logement par rapport A l'axe de la magnéto, A sa partie inférieure, 11 porte le pi-
goon hélicoidal claveté qui engrdne avec la vis hélicoidale du rotor. A sa partie supé-
rieure, il regoit la came de rupture blogquée par un écrou qui maintient aussi l'entraf-
neur du plateau rotatif,

119. RUPTEUR

Dans son boftier se trouve le condensateur E, fixé par une seule vis :
c'est un cylindre-enveloppe mé&tallique qui contient, non pas
une série de lames alternativement métalliques et isolantes.
mais un enroulement d'une longue bande de papier gnduit dtiso-
lant, doublée d'une bande métallique. Cette bande double est
enroulée dans le boftier cylindrique.

Excopté cette construction, il fonctionne de fagon clas-
siove.

120.

Le rupteur comporte un 1i et A en 'tBle emboutie, por—~
teur d'une pidce en matidre Isoﬁanfe qui, percée d'un trou,
sert de pivot au linguet, et munie d'un bossage inférieur ;
sert aussi de toucheau. Le linguet porte & son extrémlté oppo-
sée & l'axe d'oscillation, le grain de contact classique. I1
Fi 80 - Rupteur
8. est appliqué contre le grain de comntact de l'enclume, par un
ressort vissé, d'une part au lingukt, et de l'autre é la bor-

ne d‘amende du courant primaire. Ce ressort sert donc de conducteur d'amenée du courant
primaire au grain de contact du linguet, & partir de la borne primaire.

L'enclume est composée d'un support spécial fixé au fond du boftier par 2 vis A.
Un bord en &querre de ce support porte le grain de contact de l'enclume.

La came D , fixée sur 1l'arbre d'entrafnement, comporte autant de bossages qu'il y a
de cylindres A alimenter. Elle tourne dans le sens des aiguilles d‘'une montre et sur elle
frotte le toucheau isolant du linguet qui se souldve 3 chaque passage d'un bossage de la
came, séparant les grains de contact et établissant la rupture,

J21. LE DISTRIBUTEUR

Le distributeur est du type "d boines verticalas™ classiques; il comporte un doigt
fixé au bout de l'arbre de commande de distribution, qui touche successivement les plots
de distribution, chacun d'eux dtant rellé & une borne verticale de départ du fil de bou-
gle. Le courant haute tension arrive au centre du distributeur par le c8ble extérieur
du voltex pour alimenter le doigt par un ohardbon frotteur,

122. FONCTIONNEMENT DU VOLTEX

Les volets semi-lunaires du rotor tournent devent les masses polaires de 1l'induc~
tewr, transmettant le flux magndtique qu'elles exhalent au noyau de la bobine, en 1l'in-
versant 4 fois par towr : ce noyau induit le primesire de la bobins fixe ol nait un cou~
rant électrique altornztif basse tennion,

Au moment ol il passe par une phase maximum {(1'un des volets semi-lunaires va alors
quitter la masse polaire en face de laquelle i1 se trouve) l'un des bossages de la came
pousse le toucheau du linguet et &carte les grains de contact : le courant primaire est
rompu & son maximum ; 11 y a formation de l'extra-courant de rupture, induction du secon-
daire qui débite son courant haute tension, qui file A& la bougle par le doigt du distri-
buteur pour donner 1'étincelle d‘'alluwnage.

Le fonctionnement est donc identique & celui de la megnéto normale, seulement en
1 tour du rotoxr, on jeut obtenir 4 étincelles au lieu de 2,

Cet appareil peut &ire muni de l'avance variable % maln, et de 1l'avance automatique
A4 musselottes centrifuges. Enfin les deux systimes peuvent 8tre combinds de fagon A. pou-
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volr corxiger 3 la main l'avance automatique. Il peut 8tre aussi équipé du lanceur A dé-
clic qui facilite les démarrages,

123. DISPOSITIF DE DOUBLE ALLUMAGE

Une des caractéristiques intéressantes du Voltex est qu'll peut 8tre monté en dou-

ble allumage, c'est-3-dire en plus de son rdle de magnéto, assurer 1l'allumage Delco qui
sera ultérieurement décrit, moyennant quelques modifications.

Il faut d'abord remnlacer la borne ordinaire par une borme spéciale qui petmet d'é-
tablir le contact avec le rupteur, soit de l'enroulement primaire,du Voltex, soit du pri-
maire de la bobine d'allumage Delco, puis monter w1 interrupteur spécial sur le tableau

de bord qui permette de couper si-
multanément les deux allumages,
Ballerie

[E;—‘————' ‘Mais la modification la plus
iq

importante sera l'apport de la bo-
l bine d'allumage delco, qui sera fi-
L xée assez prés du Voltex pour que
le c8ble haute tension de l'allu-
mage distributeur puisse 8tre dé-
Hasse branché, et fixé sur la bobine . del-
co.

interrupteue
{Vocariing)

Vollex Qobine

Ainsi 11 faudra réaliser ces
connexions :

Fig. 81 10

Schéma de montage de double allumage ble hauéeAliggaog gﬁ nitoe; 32u§i;

sa bobine 3 la prise centrale de
1l'allumeur. La borne spéciale du voltex est relide par un conducteur électrique & 1'in-
terrupteur.

2% Allumage batterie : Le cAble haute tension du voltex est débranché et connecté
avec la bobine d'allumage-batterie; la borne spéciale du voltex est relide par un conduc-

teur électrique au primalre de la bobins, qui est aussi relié 3 l'interrupteur, lui-m@me
relié A la batterie.

‘L'interrupteur établit, dans le premier cas, la mise du primaire du voltex & 1la
masse, donc l'arrdt de l'allwnage.

Dans le 2%me cas, 11 établit le contact entre la batterie et le primaire de la bobi-
ne d'allumage~batterie.

Pour commaftre le fonctionnement des allumages-batterie, volr le chapitre qui est
consacré & cette sorte d'allumage,

Montage du Voltex, calage, entretien

124. MONTAGE

Il peut 8tre indifféremmnent monté sur base ronde ou base plate, au moyen de deux
vis de fixation, ou d'une sangle en métal amagnétique (bronze d'alwninium ou laiton),

L'accouplement avec le motenr sera réalisé de fagon souple. Les cfbles distributeur
bougles seront de 5 mm de diamdtre et bien isolés. On coupera leurs extrémités 3 angle

droit et on les passera, non dénudés, & .travers les capuchons de caoutchouc du distribu-
teur, préalablement enlevés,

Chague logement de distributeur comporte une griffe, qu'on retire pour laisser pas-
ser le cgble, puis l'en coiffer ensuite. On vissera au ceatrs de chaque clble la vis spé
ciale, puls oun enfoncera le tout dans chaque logement; enfin, on recouvrira le bossage
du.distributeur avec le capuchon de caoutcnouc, en le faisant glisser au long du cible.

Enfin, on reliera la borne de musse du Voltex & l'interrupteur avec cfble isolé,

- e T

et e A e e
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Pour la réunion des clbles d'alimentation des bougies au voltex, on tiendra compte
des remarques que nous avons faites pour l'allumage : les plots 1, 2, 3, 4 indiquent L'
ordre des contacts qu'ils établissent.

L'ordre d'allumage étant par exemple : 1-3-4-2, le plot 1 sera uni A la bougie 1,
le plot 2 A 1la bougie 3, le plot 3 & la bougle 4, le plot 4 & la bougle 2.

125. CALAGE ET REGLAGE

Faire tourner le moteur de fagon A ce que le premier cylindre soit au point d'allu-
mage, solt en faisant coincider les repdres du volant et du carter, soit en amenant le
premier piston au P.M.H,, bougle dévissée, et une tige plongeant dans le cylindre de fa-
§on 3 toucher le haut du piston. On fait tourner le vilebrequin en sens inverse de fagon

ce que le piston descendd d'une distance en mm représentant l'avance A l'allumage
(ce nombre de mm ost donné par le constructeur7.

Le premier cylindre étant uu point d'allumage, on enldve le distributeur du Voltex
et on falt tourner l'axe de commande dans le sens des aiguilles d'une montre jusqu'd ce
que le dolgt du distributeur étant en regard du plot relié au cylindre 1, les vis plati-
nées du rupteur soient sur le point de s'écarter.

126. REGLAGE DU RUPTEUR

Ses contacts doivent s'édcarter au maximun de 4/10 de mm et au minimum de 3/10 de wm
2t le réglage de cet dcartement s'offectue ainsi : on fait tourner 1l'arbre de commande
du Voltex jusqu'd ce gque la came écarte au maximua les contacts; on desserre alors les
deux vis de fixation du systdme de rupture (A) et on fzit tourner la t8te excentrde C
(11 est dorit "réglage" au-dessus) pour régler correctement 1'écartement des contacts
qu'on vérifie avec une lame spéciale. Enfin, resserrer les deux vis de fixation.

En aucun c3s on ne dessérrera 1l'écrou de blocage da la came, car si elle se dépla-
galt, l'appareil serait compldtement déréglé.

127. ENTRETIEN

Tous les 1.000 km, on versera quelgues gouttes d'huile dans le graisseur du distri-
buteur, et on huilern léglrement la surface frottante de la came.

On ouvrira le distributeur et on vérifiera le jeu iu charbon d'alimentation central
puls on nettoiera l'intérieur et ls plateau avec un chi®fon sec.

CHAPITRE XXV

LA MAGNETO A AIMANTS TOURNANTS
128,

La magnéto & induit tournant, telle qu'elle a été rrécédemment étudide, est sujette
A de graves dérangements dus & ce que le bobinnge de 1'induit, entrafné & grande vitesse
est soumis & la force centrifuge qui tend & dissocier les enroulements en les éloignant

du noyau ou bobine,

C'est en vue 4'éviter cet inconvénient qu'ont &€té &tablies’ les magnétos & aimants
tournants fabriquées par S.E.V., Scintilla et Morel.

Nous allons décrire 1la magnéto horizontale D4 Morel :

L'aimant permanent 1, cylindre fixé sur l'arbre de commande, comporte deux pdles :
Nord et Sud novmaux, disposés en secteurs (portées de circonférence). Il tourne entre
les masses polaires 2 qui sont réunies au-dessus de l'aimant tournant par une masse de
fer doux 3 qui forme le noyau de 1la bobine et détermine dans ce dernier la formation d'un
champ magnétique alternatif,

La bobine, normalement constitude d'dn enroulement primaire 4, et d'un secoundaire 1
est soumise aux phénomdnes déjd exposés: les variations du champ magnétique dans le noysu
3 ongendrent un courant alternatif 3 hasse tension dans le primaire 4.

Dds que le courant primaire atteint sa valeur weximum (1l'aimant tournant étant dans
1a position de la figure) le rupteur fonctionne (voir plus loin) et coupe le courant pri-
maive par dcartement des contacts platinés,
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Dans le primaire naft alors l'extra-courant de rupture bien connu, gqui epgendre par
induction le courant haute tension dans 1l'enroulement secondaire.

Le courant tile par l'extrémité 11 du fil secondaire, munis d'une pastille de con-

tact au plot central du distributeur.

On retrouve le condensateur 9 qui, placé en dérivation sur les contacts 7 et 8 du

rupteur, joue son rdle ordinaire de régulateur-préservateur.

129. RUPTEUR

I1 est du type de celui utilisé sur le voltex. Sa came comporte 4 bossages pour les
magnétos destinées & alimenter les moteurs 4 cylindres, et 6 pour les 6 cylindres.

DISTRIBUTLOR :

Le distributeur est ici disposé verticalement comme celui de l'allumeunr Delco.

13,

44

Elg. 182 - =t
Cemasnde du rupteur-distribution .
{Cliché NORET,)
On l'obtient en faisant pivoter le dispositif de rupture
du levier de commande 23,

INTERRUPTEUR COURT-~CIRCUITEUR :
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L'arbre de l'inducteur 12

entrafine par l'intermédiai- -

re des pignons coniques

13 et 14 l'arbre vertical
de distribution qui comman-
de la came 5 du rupteur
actionnant le levier de
rupture 6, et aussi le
porte-éclateur rotatif 15
(ou doigt distributeur) au
centre duquel appuie le
charbon distributeur 16.

Celut-ci est relié
par le c8ble haute tension
17 & la pastille 11 du se-
condaire de la bobine,

Le porte-déclateur ou
doigt envoie le courant
aux bougies en touchant
successivement les 4 ou 6
plots du distributeur,

AVANCE A L'ALLUMAGE :

autour de la came & l'aide

Il met le primaire en
court-circult par la bomme
22.

Le montage de la ma-
gnéto A& aimants tournants
s'effectue comme celui du
Yoltex, et son entretien
est le méme.

Pour le réglage de
1'écartement des contacts
du rupteur, on amdnera en-
core la came de fagon que
1l'écartement solt maximum
et on desserrerxa la vis
unique de fixation du dis-
positif de rupture 12, On

fera tourner l'exceuntrique-

13 en réglant convenable-
ment 1l'écartement des con-~
tacts, puis en reblogquant
ln vis .

Ici, c'est aux vis 14 de fixation du boftier qu'il ne fsudra pas toucher, sous pei-

ne de dérdgler complétement la magnéto.,
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CHAPJTRE XXV

VITESSE DE ROTATION DE LA MAGRETO

Il faut considérer les vitesses respesctives du moteur et de la partie tournantede
1la magnéto, et de la partie tournantede la magnéto avec le doigt de contact du distribu-

teur.,

130, 1° MAGNETO ORDINAIRE ET
MAGNETO A AIMANT TOURNANT

1. Moteurs 4 cylindres - Par tour du vilebrequin, il se prodult deux explosions qui
doivent Bire détermindes par 2 étincelles provenant 4u courant haute tension de la magné-
to qui, pour 1 tour de la partie tournante, donnerza ses deux sautas de courant haute ten-
sion : elle tourne & la méme vitesse que le moteur.

Cependant, sur 1 tour qu'effectue le doigt du distributeur, il peut toucher les
4 plots de distribution et donne 4 étincelles, alors gu'il ne doit alimenter en courant
haute-tension que 2 cylindres.

Le distributeur tournec donc A 1/2 vitesse de la partie tournante de la magnéto, et
a4 1/2 vitesse du moteur.ll est donc commanié par un systdms 4‘'engrernages repérds rédui-

sant la vitesse dans cette proportion
Moteurs lagnéto Distributeur

Tours 1 1 1/2

2. lioteurs 6 cylindres - la partie tournante doit lonner 3 sautes de courant haute
tension par tour du vilebrequin; elle tourne 1 fois 1/2 plus vite que le moteur, c'est-a-
dire que pour 1 tour de ce dernier, elle en fait 1,1/2.

Le distributeur comporte 6 plots qui sont tous zouciés sur 1 tour du doigt qui tour-
nera donc trols fois moins vite que la partie tournante ie la magnéto, et deux fois modins
vite que le moteur :

Moteur Magnéio Distridbuteur

Tours 1 Tl ) 1/2

131. 2° MAGNETO A VOLETS TOURNANTS

Le Voltex donne 4 dtincelles par tour au lieu de 2.

Voild donc le tableau des rotations respectives du moteur, du Voltex et de son dis-

tributeur
Moteur Magnéto Distributeur
4 cylindres 1 1/2 1/2
6 cylindres 1 3/4 1/2

]

132, 3° MAGNETO VOLTEX (SCINTILLA)

Elle tourne en totalité A la vitesse de l'arbre A cames, car elle se monte & la pla
ce de l'allumeur Delco et tourne & la mdme vitesse.

Srmztarfies o oon e e T e S——
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CHAPITRE XXVII1

CALAGE DE LA MAGNETO

C'est l'opération qui consiste A disposer convenablement la magnéto pour gque l'avan-
ce A l'allumage soit correctement réalisée pour le moteur.

Les garagistes ont leur taux d'avance indiqué sur des notices ou tables données par
le constructeurvy Mals on peut quand mé@me régler l'avance par tltonnements, sans cotes
indicatrices.

Voild comment on procédera :

On enldvera d'abord le cache-soupapes ou le couvre-culasse. On tournera le moteur
4 la main jusqu'd ce que la soupape d'admission du premier cylindre se ferme, et on con-
tinuera encore d'l/4 de tour. Le point d'allumage sexa proche. On continuera A tourrer
lentement pour amensr le piston du premier cylindre au point d'allumage.

Deux cas se présentent : Il est repéré par le constructeur, ou il ne l'est pas.
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Fig. 84

CALAGE
Détermination du point mort haut ce
compression du ler cylindre

ler Cas : LE POINT D'ALLUMAGE EST REPERE PAR LE CONSTRUCTEUR.

a) Par un trait-repdre effectud sur le volant et se prolongeant sur le carter :
Observer le repérage en ouvrant le regard tailld dans le carter & cet effet. Amener les
deux traits en coincidence en faisant tourner lentement le moteur avec la courroie du
ventilateur. Le premler piston est au point d'allumage.
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b) Par deux trous percés, l'un dans ie curigyr, l'sutre dans le volant : Introduire
dans le Trou du carter une broche de callbre tres légdrement inférieur et faire tourner
le moteur comme précédemment en poussant la broche jusqu'd ce qu'e}le a'enfonce dans le
trou du volant qul se présente lorsque le premier piston est au point d'allumage.

d¥me Cas : LE CONSTRUCTEUR N'A PAS PREVU DE REPERE.

Enlever la bougle du premier cylindre, et introdulre dans l'oxifice de la chambre
d'explosion une tige qui touchera le fond du piston. Faire tourner le moteur jusqu'd ce
que le piston arrive au P.M.H. et marquer cette position par un trait do lime sur la ti-
ge, tracé au ras du sidge de 1la bougle.

Enlever cette tige et mesurer 5Smm au-dessus du premier repdre. Limer alors un trait
repire & cet endroit, le seul qui servira & déterminer le point d'allumage, tournper le
moteur d'un quart de tour en sens inverse de sa rotation normale et introduire A nouveau
la tigo de repérage.

Recommencexr A tourner le moteur dans le sens normal de sa rotation; tige réintrodui-
te dans l'orifice de la bougie; lorsqu'apparaft le premier trait principal de repéragc,
cesser d'entrafner le moteur : le premier cylindre est asu point d'explosion.

Cette opération terminée, mettre en position moyenne la manette d'avance A main,
sl elle existe.

Aloys, rendrc folle la magnéto, en l'enlevant, ou bien en utilisant le dispositif
spéeinl de débrayage, s'il existe.,

Découvrir le rupteur, placer entre les contacts (vis platindes) une feuille de pa-
piex d cigarette. Tiver sur elle trds légiroment en faisznt tourner la magnéto dans son
sens habitusl, Cesser de tourrer juste gu moment ob le feuille se dégage facilement ;
les contects viennent de s'éearter et on est en position d'allumage.

Alors régler le denture de l'engrennge, ou le cardan de la magnéto, engager son ar-—
bre dans le sysgtime d'entrafnement du moteur, et bloquer avec soin l'entrafnement.

Vérifier de la mznidre déjhd décrite si on a bilen l'avance fixdée au moment ol les

contacts s'éeartent; vérifler si le doigt du distributeur est bien sur le plot ‘du premier
cylindre qui sert de basc su réglage,

Enfin, fixer avec scin la magnéto qui est convenableaent réglée.

CHAPITRE XXX

ENTRETIEN DES MAGNETOS

I) est minime, car elles sont construites de fagon & ce qu'il soit simple et peu
fréguent,

GRAISSAGE ¢
On introduira pay les orifices spéelalement prévus quelques gouttes d'huile de vase
line dsns les voulements & billes des paliers, tous les huit jours de marche. Ce délai

peut 8tre allengé. Cn peut aussi huiler le pourtour de lea ceme avec un linge gras et non
aveo une burette,

REITIAAGE
Les grilsseurs sont netieydy b l'essence tous les six mois.

“hey Je méecanisme de rupture et veiller & ce que les contzcts ne
bien & leur édcartement réglementzire (4mm).

Bien wetloyer e
#5 WET (PRI V. %
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On évitera en général de rectifiexr les surfaces portantes des contacts, mais s'ils
sont détériorés, on pourra le faire avec une lime spécinle extra-douce, ou un papier d'é-
meri tr&s fin qu'on passera entre cux.

Les balais ou charbons frotteurs seront vérifiés avec soin

11s doivent jouer 1li-

brement mais sans jeu excessif dans leur guide, et leur ressort doit les pousser & fond

et sans accrochage.

CONNEXIONS :

Veiller au bon état des file conducteurs qui doivent 3tre biem teolés au-ocaocutchouc
et en bon coniact aux bormes. Les éloigner des parties trop chaudes du moteur, et éviter
qu'ils frottent sur d'autres organes, surtout métalliques.

Entretenir une bonne masse en nettoyant, dégraissant, et en grattant & l'dmeri fine

surtout vour 1la base de la magnéto,

CHAPITRE XXX

LES PANNES DE L'ALLUMAGE MAGNETO

Nous allons les présenter sous forme schématique.

133.

CAS N° 1

LE MOTEUR REFUSE DE PARTIR

Constatation

Panne

Remdde

Les bougies donnent
des étincellss.

Pgs d'étincelles
aux bougies. Dé-
vacher chaque c&ble
et volr s'4l y a
dtincelle entre le
cable et la masse.

elle jaillit

|

Décalage de la magnéto

Distributeur humide ou
encrassé.

Désasmantation de 1l'in-
ducteur.

Interversion des cfbles
d'alimentation des bou~
gles ou mauvais isole-
ment.,

Electrodes des bougics
trop écartées,

Bougle encrassée.,
Electrodes trop écartées
Electrodes court-circui-

tées.

Isolant félé.

FRe b R U

La recaler comme i1 est
indiqué.

L'essuyer avec un linge
propre. Le passer & 1'es—
sence. Bien sécher.

Procéder A la réaimanta-~
tion.

Remplacer les mauveis cl-
bles et les rétabliy cans
l'ordre nor..~) 1’allwnage
{voir allumage).

11 est en moyenne de Tmm.
Le rétablir., L'amener A
0,5mm si les départs sont
laborieux.

La nettoyer A l'essence
et la sécher.

Les rapprocher & la nor-
nale.

Les écarter correctement
ou remplacer la bougle.

Remplacer la bougle.

A R
Y
- 2
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Ltinterrupteur est & la Le mettre en position de
MASS8 . marche.

Contacts encrassés. Pasger entre eux une
feuille d'émeri trds fine

RUPTEUR
Contacts trop écartés. Procéder & leur réglage.
Contacts usés, Les changer.
Levier coincé. Le faire osciller plusieurs
fois.
Pas d'étincolles Charbon coincé. Redresser le ressort et
aux bouglies. Détacher enlever les impuretés
chaque cagle et volr | pus iiétin- COLLECTEUR :
"s'11 y a étincell celles e )
entreyle c8bleeetela Guide en court-circuit. | Remédier & la cause du
mnasse . court—-circuit.
Charbon coincé. Redresser le courant et
enlever les impuretés.
DISTRIBUTEUR :
Encrassement. Nettoyer le doigt et les

plots,

Court-circuit du corden~ | Remédier & sa cause (pan-
sateur ou du parefoudre. | ne rare).

Fils : cassés, dénudés, Les isoler, les brancher
A la masse. A nouveau correctement.

134. CAS N° 2
LE MOTEUR PART. | CYLINDRE NE FONCTIONNE PAS

On reconnaft le cylindre défectueux & ce qu'il est moins chaud que lee autres,

.;» panne d'allumage provient ici du fil d'alimentstion ddtérioré & la masse; il faut
l'isoler ou le changer, i

ou bien g¢ i._oougie (défauts et remddes signaléds zu cas K°1), On essalera toujours
ure bougie donft on est slir, car la bougie défectueuse vérifide A 1l'air libre peut donner
des étincelles qui n'assurent plus l'allumage dans le cylindre par défaut de puissance.

135. CAS N° 3
LE MOTEUR TOURNE,
MAIS CHAUFFE ET N'A PAS D'ACCELERATION

Panne Remd®de
Calage défectueur. Le refeire comme il a été indiqué.
Commande de la magnéto déréglée ou desser- Refaire le calage en resserrant bien-le
rée. systdme de commende.

Les changer éventuellement.

v
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136. CAS N° 4
LE MOTEUR COGNE

M8mes causes et m8mes remddes qu'au cas N°® 3 avec en plus, un excds d'avance 3 1l'al-
lumage : on donnera alors un peu de reta d.

137. CAS N° §
LE MOTEUR A DES RATES

Pannes Rem2des
Bougies ~ Connexions - Rupteurs. Mgmes pannes et m8mes remddes qu'au Cas
n . .
Plots huilés. Les nettoyer & l'essence et sécher.
Charbon coincé ou cassé Le décoincer ou le changer. Redresser le-
Distributeur fendu. ’ ressort le cas échéant.
Guide en court-circuit. Remédier & la cause du court-circuit.
Contaaty Ressorts trop faibles ou Tirer sur leurs extrémités pour les allon-
encrassés, ger un peu.
138. CAS N° 6
Constatations Pannes Rem?&des

d'Auto~allumage

" Bougle chauffant excessive- Remplacer par une bougie A
ment. coefficient d'échauffement

plus élevé.

Bougie trds chaude, dont

l1'isolant est blanchftre. Bougle insuffisant vissée. .| La resserrer., Vérifier le
juint.
Bougie montée sans joint. En remettre un.
Nettoyer les bougies. Procé-
Auto-allumage par le carbbne| der & un décalaminage du mo~
Bougie encrassée. au rouge. teur le cas échéant. Cesser
l'emploi de gas—oil ou de pé-
trole mélangé & l'essence.
Interversion des fils de Les ordorner correctement.
Allumage 3 faux. bougie.
Mauvais calage. Le refaire.

139. CAS N° 7
LE MOTEUR S'ARRETE, REPART ETC..

Mauvais contact avec la mnsse : vérifier le fil de nusse.




= IR =

140. CAS N° 8
LE MOTEUR S'ARRETE BRUTALEMENT

1 Pannes Remddes

f'?che de oontact haute tension sautée. La rétablir.
?il de masse touchant la masse quand 1'in- L'isoler, 1'éloigner ou le changer.
terrupteur est en position de route.
Magndto décalde. Refaire le calage. Bien serrer.
Charboo'brisé au collecteur ou distribu-. L'enlever, nettoyer le guide, monter un
teur, i charbon de rechange.

141, CAS N° 9
IL EST IMPOSSIBLE DE COUPER L'ALLUMAGE

Pannes Remddes

Interrupteur défectueux. Ls nettoyer, le réparer ou le changer.

Contacts et connexions défectueux. Les vérifier et remédier comme il est in-
diqué précédemment,

Charbon de masse coincé, brisé, sauté, Le décoincer, en remettre un le cas éché-
ant,

Mauvaeils isolement de l'induit qui chauffe, Envoyer la magnéto au constructeur.

- ol jaillissent des étincelles - , qui est

"mou" au toucher (symptdmes isolés ou cumula-

tifs).

CHAPITRE XXXI

LES BOUGIES D'ALLUMAGE

Ce sont les organes qui regoivent le courant haute tension d'allumage, et assurent
l'inflammation du mélange gazeux dans les chambres d'explosion en permettant le jaillisw
sement d'une étincelle. A cet effet, les pidces essentielles en sont les électrodes, en-
tre lesquelles dclate cette étincelle,

Elles s2nt toutes constituées de fagon ldentique

142. LE CORPS C

. [1 85t en acler; Il est talllé & sa partie supérieure en forme d'écrou,
afin de pouvorr &tre saisi -lans des clés. 3a partie inférieure comporte un filetage des
tiné & assurer la fixaticn ds la bougie sur la culasse par vissage.

Lle diamdtre de ce filetage fut de 18 mm jusqu'aux environs de 1935. Le dlamdtre le
plus courant est de 14 mm. Le diamdtre de 10 mm est de plus en plus répandu, car plus
petit est le diamdtre du filetage, meilleur est le refroidissement de lg bougie, et
moins grands sont les risques de détérioration et d'auto-allumage.

Un remarque 2 sa partie inférieure une tige coudde El faisant corps avec lui, et
qui est 1'électrode de masse, Un joint (rondelle en cuivre) est enfilé sur le filetage
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inférieur et, serré entre 1l'écrou 6 pans du corps et la culasse
du moteur. élimine les fultes de gaz.

143. L’ISOLANT I

I1 e3t épuis etde forme tronconique. Renforcé sur
sa partie centrale, il se resserre brusquement en w troncde
cBne effilé qui débouche danslle filetage du corps.

I1 doit assurer l'isolement parfait d'un courant d'une ten-
siog trds dlevée (de 15.70C vcltsg et ce, & une chaleur intense
300" en moyenne, dans d¢s vibrations constantes, Il ne doit pas
se dilater, ni se fendre lcrs d'un brusque refroidissement, et
dolt pouvoly résister & des chocy puissants (serrage excessif,
coup de clé, etC...).

Les constructeurs s'ingénient & réaliser, avec des roches
diverses, cet isolant idéal : en porcelain: Jd'abord, on l'a ef-
fectué en mica ensulte (rondelles empilées et serrées les unes
sur les autres). Actuellement, on préfdre la stéatite, l'alumi-
pve (bougies Gergovia - Floquet), le corindon, oxyde d'alumine
analogue au rubis (bougies liarchal, Scintex). L'isolant est Ser-
ti ou maintenu dans le corps pir un écrou. L'étanchéité de la
liaison corps—isolant est assurée en général par des joints mé-
tallo-plastiques.

144, LE CONDUCTEUR CENTRAL T

Le conducteur central T est une tige en mdétal bon conduc-
teur (laiton généralement] terminée pax 1'électrode centrale E,
en métal spécial, apte A résister aux trds hautes températures.
L'ensemble du conducteur central est en général scellé avec un
ciment spécial, isolant et résistant.

Au sommet de la tige conducirice est flleté un pas sur le-
quel se visse l'écrou V qul sert 2 maintenir l'extrémité du
fil d'amenée du courant haute :ension.

145. FONCTIONNEMENT

Il est tres simple : les deux éleetrodes se comportent com-—
me un éclateur. Le courant & haute tension amené du distributeur
par un fil bien 1s0lé en caoutchouc arrive & la tige T par une

cosse (conducteur en métal ol se termine un fil conducteur; la cosse est aplatie et per~

cde d'un trou). De 1
le, franchit l'espace
qui, X l'air libre, a
d'explosion, n'a plus
le courant est obligé

Le courant ayant

3 le courant suit la tige conductrice T, arrive & l'électrode centra-

entre cette électrode et 1'électrode du corps par une étincclle

7 mm de longueur environ, mais dans les gaz comprimés de la chambre
que 5/10 de mm environ (suivant l'écartement des électrodes), car
de vainecre une résistance gazeuse besaucoup plus consiidérable.

rejoint 1'électrode du corps (dite électrode de masse), en zautant

dessus par une étincelle, file A la masse par le culot de la bougle et retourne & la ma-
chine productrice de courant.

11 est & noter que 1'étincells, trds chaude, réussit & cmporter des perticulas du
métal des électrodes qui s'émoussent. Aussi les bougles d'allwndge, aussi bLonas gu'el-
les soient, doivent &tre changdes tous les 15 A 20,000 lm., D'ailleurs, l'isoclant lai-
néme & perdu de ses qualités,
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CHAPITRE XXX |

MONTAGE ET DEPANNAGE DES BOUGIES

146. MONTAGE

Passer le jcint-rondelle sur le filetage, stries au-dessous si elles n'existent que
d'un cdté, visser la bougle dams l'orifice de la culasse, achever le serrage avec une
clé convenant & la taille de 1l'écrou de corps.

Pour les bougies démontables, veiller & ne pas saisir par lnadvertance 1l'écrou du
dessus qui sert & la fixation de 1l'isolant qu'on briserait.

11 est bon de rendre un coup de clé lorsque le moteur & fonctionné,

La bougie devra 8tre choisie en fonction du moteur et de 1l'usage qu'on fait de 1la
volture. les constructeurs ont des tables qui permettent de trouver le type de la bougie
qui convient, car il faut éviter l'encrassement et l'auto-allumage .

Le filetage d'une bougie blen choisie et bien montée doit affleurer juste dans la
chambre d'explosion.,

147. REGLAGE DES ELECTRODES

Leur écartement est d'environ 6/10 de mm pour les moteurs A essence, 4/10 pour lses
moteurs au gazogdne, 3/10 pour les moteurs A gaz de ville et pour l'allumage-batterie.

I)l sera réduit pour les allumages par magnéto dans la proportion de 1,5.

Ainsi, pour un moteur & essence allumage-mzgnéto, l'écartement ne sora plus gque de

1—5; = 4/10 de nnm,

148. DEPANNAGE DES BOUGIES
Il est simple :

Bougie encrassée : La ddécrasser A la brosse métallique et la changer en cas de récidive,

Bougle détériorde : Isolant £814, fuite, tige centrale décalde, etc... A remplacer.

Bougie non aopropride : La remplacer par la bougle convenadble (consulter les tables des
constructeurs).

149. ESSAI D'UNE BOUGIE

Deux cas se présentent
- 8lle fuit (mauvals isolant, isolant f814);

~ elle allume wal (raisons multiples).

Pour vérifier une fuite, enduire la bougie 4'huile ou de gas-ouil depuis la culasse
jusqu’au sommet; la laisser montée et blien serrée sur sorn sidge; faire tourner le moteur
des soufflettes se produisent 13 od 11 y & une fuite.

Pour vérifier si 2lle allume mal, 1lg dévisser, fil monté et mettre le pas de vis &
la masse er le posant sur la culasse. Laisser bien isolfe 1a borne d'amenée du courant
haute-tansion. dsire tourner le moteur, on aura ainsl l'occasion d'observer 1'étincelle.
Il existe maintenant des apparells qui permettent un contrdle rigoureux et rapide.
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IX. - PALLUMAGE BATTERIE

CHAPITRE XXXT11

GENERALITES SUR U'ALLUMAGE BATTERIE

150

Seul utilisé aux débuts de l'automobile (allumage des voitures Ford par bobine de
Rhumkorff), il fut remplacé par la magnédto qui, pendant longtemps, assura l'allumage dss
moteurs A essence, pendant que la batterie, indépendante, assurait l'alimsntation de 1'
appareillage électrique. ' )

Puis, en raison de la consommation toujours accrue des accessgsoires, st surtout avec
l'apparition du démarreur électrique, on augmenta la puissance de la batteric.

On jugea égalsment rationnel de la faire recharger par le moteur pendant la wzrche
et c'est ainsi qu'on revint & la conception primitive de la bobine d'allumage, en la per-
fectionnant pour aboutir & la conception de l'appareillage Delco, eimple, rationnel, ro-
buste, et surtout peu coliteux,

151. PRINCIPE DE L'ALLUMAGE BATTERIE

Un appareil nouveau, appelé d¥namo, entrafné par le moteur, fournit un courant con-

tinu de basse tension, capable d'alimenter le circuit ¢lsctrique de l'automobile, et de
chargar la batterie,

CONITAFEUR E
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Elle envoie son courant dans un appareil intermddiaire, appeld conjoncteur-disjonc-
teur, qui établit ou rompt automatiquement la communication entre la dynsmo et 1a batte—
rie 11 n'étadlit la communication que lorsque la dynamo tourne 3 un réiime suffisant
pour fournir un courant apte & alimenter la batterie, qui est ainsi, on le congoit, seu-
le & assurer le démarrage.

Le courant & basse tension continu ainsi formé est accumulé par la batterie qui 1ls
restitue lors des "moments de pointe", pour le démarrage et 1l'éclairage.

L'éclairage et les accessoires sont alimentés directement par des fils conducteurs
isolés qui les relient & la batterie. .

Pour. 1l'allumage, le courant & basse-tension dynamo-batterie dolit 8tre transformé
en courant 2 haute tension par un transformateur-élévateur qui est la bobine d'allumage

complétée par le rupteur.

Ce rupteur se trouve dans la t&te d'allumage verticale qui comporte également leo
distributeur.

La rotation du rupteur-distridbuteur est commandée directement par l'arbre secondui—
re (voir parties mobiles du moteur).,

De 13 le courant file aux bougies et revient par la masse & la battérie et & la .dy-
namo, bouclant ainsi son circult.

152, AVANTAGES DE L'ALLUMAGE BATTERIE

Les appareillages en sont trds simples, indépendants et interchangeables.

La téte d'allumage ne comporte aucun engrenage, il n'y a plus de distribution 2
synchronisme délicat : on la cale sur l'arbre secondaire,....... et c'est tout !

Le départ, en ce qui concerne 1l'étincelle, est facilité par la puissance de la bat-
terlie qui dispose d'une grosse réserve d'énergile.

Enfin et nous l'avons dit, l'allumage-batterie est de prix de revient avantageux,
et les détériorations exigeant des remplacements ne portent en géndral que sur un seul
organe qu'il suffit de remplacer (par exemple une bobine grillée cofite au moins deux
fois moins cher A remplacer qu ‘un bobinage de magnéto grillé A refaire,.... et le rempla-
cement est immédiat, alors qu'il faut attendre la longue réparation de la magnéto).

Nous allons maintenant envisager chacun des composants de ce mode d'allumage.

CHAPITRE XXXV

LA DYNAMO

153.

C'est aussi la génératrice, c'est-A-dire l'appareil destiné A fournir le courant
d'alimentation du circulit, et de charge de la batterie.

Montée sur le cdt€ du moteur, elle est entrafinde par la courroie de commande du
ventilateur ou blen par la distribution,

Elle chauffe pendant qu'elle fonctionne, mais doit pouvoir fournir le 1/5 de la ca-
pvacité de la batterle sans atteindre une température qui risqueralt de détériorer les
isolants, On construit maintenant des dynamos ventilées, dont un ventilateur, monté sur
1'arbre de 1'induit, refroidit les enroulements en réalisant une circulation d'air entre
evx et la carcasse externe de la machine (dynsmos Marchal),

Elle prodult son courant par induction magnéthue de l'indult tournant entre les
masses polaLrgs d'un inducteur. Ce courant est recueilli par un collectsur,

Wi
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154. LA CARCASSE

C'est un cylindre en fer A l'intérieur duquel sont vissées les masses polaires.
Autour de ces masses est bobiné un fil de cuivre i1solé et 1l'ensemble constitue les induc-
teurs. On en trouve 2 ou 4 selon les machines. a

La carcasse cylindrique est fermée aux 2 extrémités par les flasques en fer ou en
aluminium, :

le flasque avant supporte en son centre le roulement 3 billes de l'arbre de l1l'in-
duit et est percd d'un graisseur.

C'est lui qui, percé de trous, laisse passer l'air aspiré & travers le dynamo par
le ventilateur fixé a l'avant,

Le flasque arridre supporte, en plus du roulement central, les porte~balais du col-
lecteur, au nombre de 2 ou 3, suivant le mode de fonctionnement de la dynamo (voir son
fonctionnement).

155. LINDUIT

I1 comporte l'arbre d'entrafnement en acler sur lequel sont emmanchées les tB3les
dont l'empilement formera 1'induit feuilleté cylindrique. Ces tOles sont découpées et
comportent des rainures ou des encoches dans lesquelles sont effectués les enroulements
en sens unique de fil de cuivre isolé.

Les enroulements aboutissent tous aux lames de cuivre du collecteur.

e B A SRS 2y i D e b8
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156. LE COLLECTEUR

C'est un cylindre formé par la réunion de lames conductrices (cuivre ou bronze)
noyées dans un isolant (bakélite, mica) de fagon A ce qu'elles soient isolées entre el-
les et de l'arbre de l'induit sur lequel l'ensemble des lames qul constitue le collec-
teur sont serrées,par un écrou forgant sur une partie conique isolée.

Sur ces lames frottent les balais de collection : celul qui n'est pas isold, fixé
qu'il est sur le flasque, est le balal de masse. L'autre, isolé, est le balai de prise
du courant; le troisi%me, s'11l existe, est le balai d'excitation, également 1solé (ce
dernier est le plus petit, et 11 est réglable; il est en outre relié oux inducteurs).

Les balais sont en charbon spécial aggloméré suivant des procédéds tenus secrets
par leurs constructeurs et solgneusement calibrés. De forme et de longueur variables,
ils doivent &tre remplacés par d'autres rigoureusement identiques, et provenant du mdme
constructeur, si l'on veut éviter des encrassements de collecteur, des étincelles qui
le détériorent, des court-circuits ou des mauvais ~ontacts.

Ils sont prolongés par un fil conducteur spécial qui unit chaque balai A 1'organe
(inducteur, masse, conjoncteur-disjoncteur) avec lequel il dolt 8tre relid. -

Ils coulissent dans les porte-balais, poussés chacun par un ressort sur les lanmes
du collecteur, g

Fonctionnement
157. DYNAMO SHUNT

On a remarqué qu'd l'inverse de 1la magnéto, la dynamo n'as pas comme inducteur un
aimant permanent. Les inducteurs sont des électro-
//// 222277 aimants qui ne fournissent un champ magnétique que
// A ’40 lorsque leur bobinage est parcouru par un courant.
- 5 % Ce courant est fourni par la dynamo elle-méme, lors-
% qutelle tourne. lais elle ne peut produire du couramt
que lorsque les électro-aimants sont en puissance,

On comprend le fonctionnement en pleine marche,
maiyg comment le courant de démarrage est-il fourni 2

C'est gimple : on exploite une particularité des
aimants temporaires (élcctro—aimantsg bien que tout
passage du courant ait cessé depuis un temps assez
long, il demeure dens la masse du noyau une faible
aimantation qui dure : on l'appelle magnétisme réma-
nent. Grdce au faible champ magnétique fourni par

/ les inducteurs, d&¢s que l'induit est entratné par le
. moteur, il se produit dans ses bobinages un faible
: ' courant (réviser la formation du courant dans la ma-

gnéto) qui file 2u collecteur ou il est recueilli

’

Circuilt exterieur

2 /’//%‘ par le balai isolé, début du circuit d'installation
Yy, qui commence par les enroulements des bobinages induc
2zl teurs, pour continuer par le conjoncteur-disjoncteur
¥ig.88 - Excitation en dérivation vers l'installation entiére.
ou shunt d'une dynamo.

Les inducteurs induisent alors les masses polaires qui fournissent un champ magnétique
plus intense, Automatiquement, l'intensité du courant augmente dans les bobinages de 1'in-~
duit qu'alimentent davantage les inducteurs, qui induisent davantage les bobinages de 1'in-
duit, et ce cycle cumilatif se continue en s'accentuant jusqu'd ce que le voltage, devenant
supéricur 2 celui de la batterie, soit assez considérable, pour mettre en fonction le con-
joncteur-disjoncteur qui établit le circuit entre la dynamo et la batterie.

Le circuit ainsi alimenté es® boucld par le 2&me balai non isolé de la dynamo qui, re-
11é A4 1z wasse, raméne le courant au collecteur,

On voit, d'apres ce qui vient d'@tre décrit, que le courant dtexcitation des inductewrs
est pris en dérivation aux bornes des balais, les inducteurs n'étant parcourus que par une
partie du courant envoyé dans le circuit. D'ol le nor de "dynamo-shunt”,

On congoit aussi que les seules limites 2 l'augmenta*ion de la tension fournie par ce
type dtapparcils sont la vitesse de rotation de 1l'induit et 1'échauffement.

[ S ey
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158. DYNAMO COMPOUND A DOUBLE DEBIT

Plus compliquée que celle du type précédent, elle comporte, en plus des enroulement
inducteurs shuntés en fil fin, un enroulement supplémentaire
en fil gros monté en série, et qui est parcouru par tout le
courant allant dans le circuit, Le balai isolé alimente donc,
N non seulement les enroulements shuntés, mais avant le circuit
o ] proprement dit, l'enroulement série.{Voir Fig.89 et 90 : Cour-
//> ] bes de débit de la dynamo compound).

~\

Dékit o aompdraa R

i S Cette dynsmo fonctionne en simple débit comme la précé-
dente, mais lorsqu'on veut avoir un débit plus considérabdle,

nécessité par l'utilisation des phares, par exemple, on met
L_ l en action l'enroulement supplémentuire série qui, accentuant
(S e ——n le flux magnétique inducteur, augmente le débit de la dynamo
LV£@T‘#“:iﬁf"”“ﬁk“”“‘ sans que sa vitesse de rotation augmente.

~—=—— 159. DYNAMO AUTO-
REGULATRICE A 3 BALAIS -

Elle peut 8tre établie en shunt ou compound, mais compor-
te en plus des deux gros balais, l'un collecteur isolé, 1'au-~
) tre massique, non isolé, un petit balai isold appelé "baldi
L) d'excitation E", 3

Fig. 89

TR C'est lui qui recueille le courant destind A alimeuter
les bobinages des inducteurs et & exciter ces derniers en vue
- ff =1 de leur faire produire le champ magnétique.

[ [Vitesses en_tours-minute
o 500 1OKO 2000 3000 F)

'Debit en amperes

Son emplacement est zainsi détermind : les deux balais
collecteursde masse étant dismétralement oppousés, le balai
d'excitation se trouve entre eux deux, et le plus pr&s du ba-
Fig. €0 lai collecteur dans le sens de la rotation de 1l'induit.

Pour augnenter le débit de la dynamo, il suffira de déplacer ce balai d'excitation
dans le sens de rotation, et pour le diminuexr on le déplacera en sens inverse, car, lorxs
de la rotation de l'induit, 11 se prodult un entrafnement des lignes de force dans le
sens de la rotation de 1l'induit, et un tassement vers le balai collecteur., Ainsi, le rap-—
prochement du balai d'excitation auprds du balai collecteur aura pour conséquence un ra-
massage de courant plus intense et une excitation plus considérable des inducteurs, d'on
augmentation du débit. L'éloignement des deux balais sus-mentionnés aura des censéquence
contraires. -
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. " Les dynamos ainsi équipées sont auto-régulatrices, c'est-2-dire qu'd l'inverse du
premier type od-1'énergie crolssalt en Fonction de la vitesse de rotation, celles-ci
voient leur débit 1limité et rendu constant par le systime des balais.

On se rappellera que l'énergie fournie provient du prodult du voltage par 1l'intensi-
té, Loxrsque la vitesse de rotation augmente, l'intensité augmente & cause de 1l'entraine-
ment des lignes de force que nous venons de mentionnser, mais le voltage au balal d'exci-
tation diminue. Ainsi le produit Intensité x Voltage demeure constant, et 1l'énergie four-
nie par la dynamo également.  »

L'auto~régulation s'est automatiquement produite.

160. DYNAMO A REGULATEUR DE TENSION

C'est une dynamo & deux balais, ou A trois balais, mais modifide, dont la tension
est automatiquement réglée par un appareil appelé régulateur de tension, que nous &allons
décrire. :

Ainsi on évite, d'abord les grillages d'appareils ou d'indult si la dynamo débite
son plein voltage sur une batterie non branchée ou en court-circuit. D'autre part, l'in-
tensité est automatiquement adaptée pour débiter une charge convenable de la batterie ¢
forte lorsqu'elle est déchargée, faible lorsqu'elle est chargde, ce qui est normal, mais
ne se-produlit pas avec les dynamos des types précédents.

Le régulateur de tension est un appareil simple d contacts vibrants, commandés par
électro-almant. Son pfincige est élémentaire : lorsque la tension devient trop considéra-
ble, 11 oblige le courant franchir une résistance avant de passer dans -le bobinage des
inducteurs et la ligne. la tension baisse aussitdt.

Voicli comment il est monté : 1'électro-aimant (type classique : bobine autour d'un
noyau de fer) est monté en dérivation aux bornes de la dynamo.

Fusible d'excitation

3° Balaeil

Devant le noyau
est installée une palet-
te~yesgort porteuse
d'un grain de contact.
Au repoa (régime falble
de la dypamo), son
grain de contact est ap-
pliqué sur un second
grain qui établit le
passage du courant dans
une reésistance qui est,
elle, montée en série
"avec les inducteurs.

Fig. 91
Régulateur LARINAY
monté sur dynsmo .

Dans oce cas, la résistance est en court-circuit et le courant ne la traverse pas
les inducteurs sont progressivement excités comme il a été décrit et le courant fourni par
la dynamo oroft jusqu'd un maximum réglé par 1l'élasticité de la palette-ressort qui finit
par 8tre attirde par 1'4lectro -aimant, dont le pouvoir magnétique augmente avec lt'inten-
8ité du courant débité par la dynamo,

A 0e moment, les grains de contact se géparent, la résistance est mise en circuit et
le courant d'induction des inducteurs doit la traverser : sa tension bailsse j legs induc-
teurs développent un ohamp magnétique moindre et la tension du courant fourni par la dyna-
mo baisse en conséquence jusqu'a un minimum fixé par 1l'excitation de l'électro-aimant qui
l'abaisge aussi, Alors la palette-ressort applique & nouveau son grain de contact sur ce-
lul de la résistance qui est court-circuitée et les phénomipes recommencent & un cycle d'au-
tant plus rapide que les besoins en courant sont plus grands. - :
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CHAPITRE XXXV

MONTAGE, ENTRETIEN, DEPANNAGE
161. MONTAGE DE LA DYNAMO

I1 doit 8tre effectué selon le mode de commande de la génératrice, mais il ne néces-
site pas de précautions pour le calage car ce n'est pas la dynamo qui distribue le cou-
rant, c'est la t8te d'allumage. Les dynamos sont entrafnées par courroie (souvent celle
du ventilateur). On en trouve qui sont entrafnées par chgine, par engrenages.,

J.es écrous des bornes doivent 8tre bien serrés mais sans exagération. Ne jamais
forcer.

162. ENTRETIEN 3

Il se borne A un graissage effesctué tous les 500 km avec une huile fluide et non
acide (huile de vaseline) dont on introduit quelques gouttes dans les roulements A bil- @
les par les graisseurs spécialement installéds & cet effet.

On essuiera le collecteur avec un chiffon bien sec et doux, mais non pelucheux.

On vérifiera les balais : ils doivent coulissér normalement, &tre appliqués ferme~
ment mais sans'exagération sur le collecteur par leur ressort, ne pas 8tre raccornis
A 1'excd®s par l'usure.

Pour les changer : dévisser la vis de fixation de la cosse sur le porte-balai, accro-
cher le ressort de pression avec un.fil de fer mince recourbé et le soulever, remplacer
l'ancien charbon par le nouveau, laisser le ressor® revenir & sa place., Vérifier le cou-
lissement de balal qui doit &tre léger mais -sans jeu.

Préparer la surface frottante du balai en l'incurvant 3 la lime douce, avent la mi-
se en place, puls en l'ajustant, Ainsi, aprds la mise en place, découper un ruban de toi-
le émeri fixe de 1la longueur du collecteur. Le placer, émeri au-dessus sur le collecteur
entre lui et le charbpn, et 1l'y tirer de part et d'autre de fagon & ce qu'il glisse sur

ERd T SO T N -
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un certain arc du collecteur. On veillera A ce que la poussi2re de charbon ainsi grattée
ne tombe pas dans la génératrice : on soufflera de fagon A 1'éliminer au dehors, ou bien
on humidifiera 1légdrement la toile émerli pour que la poudre s'y colle. ’

Enfin, on bloquera fortement la vis de connsxion du porte-balai sur l1la-cosse du cl-
ble préalablepent placde au-dessus, de manidre qu'elle ne puisse faire contact avec la

masse.

Dépdnnage

Nous envisagerons 6 cas progressifs.

163. CAS N° 1
LA DYNAMO NE CHARGE PAS

Constatation

Remdde

Collecteur gras ou noirci.

Balai coincé.
Balai usé,

Fusible sauté.

Inducteurs court-circuités.

Autreés constatations.

Paire tourner le moteur au ralenti, passer
sur le collecteur un papier de verre tris
fin, puis un chiffon imbibé d'un peu d'es-
sence. Sécher au chiffon ssc.

L'ajuster au papier de verre. Redresser le
ressort,

Le changer.

Le changer! S'il saute aussitdt : vérifier
s'4l n'y a pas wn court-circutt sur la li-
gne, voir le conjoncteur~diasjoncteur.

Y penser s'il n'y a rien d'anormal par ail-
lsurs. On peut : mettre le moteur au ra-
lenti raplde et court-circuiter les deux
borres de la dynamo en comptant lentement
jusqu'd 6, Vérifier si elle charge en re-
gardant 1'amp®remdtre. Sinon, l'envoyer au
répareteur,

Confier l'appareil au spécialiste, seul
qualifié pour le démontage, la vérifica-
tion des bobinages et connexions.

164. CAS N° 2
LA DYNAMO CHARGE FAIBLEMENT

Constatation

Dans le jour : les phares sont allumés,
Courrole d'entrafinement léche.
Connexions sales ou desserrées.

Balai d'excitation défectueux.

Autres constatations.,

Remdde
Les éteindre. .
la retendre ou la changer.
Lea nettoyer ét les resserrer.

Le vérifier. Refaire son réglage ou le
changer,

Envoyer la génératrice au spécialiste.

165. CAS N° 3
LA DYNAMO CHARGE, PUIS NE CHARGE PLUS, etc...

1°. Revoir les Causes et Remddes du cas n°1 pas de charge.

Cie D LAREY . "
T B A - - : _ -8
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2°, Vérifier les connexions : les nettoyer, les resserrer, refaire les contacts
de l'installation.

39, Allumer les phares : s'ils donnent une lumidre rougeftre A 1'arr8t, la panne
vient de la batterie dont un élément est court-circuité.

4°, Autrement, faire vérifier la génératrice par le spécialiste.

166. CAS N° 4
LA DYNAMO CHARGE TROP

Constatation Remdde
Phares donnant une lumidre rouge A l'arr8t. Elément en court—circuit & la batterie. Y
remédier.
étincelles Ils sont usés, les changer.
Vérifier coilncés (surtout la masse) L'user un peu au papier de verre. Redres—-
les ser le ressort.
balais
déréglés (excitation) Refaire le réglage. Bien resserrer le
porte-balai .
Régulateur de tension dérdglé, si on ne Faire vérifier par le spécialiste.
voit rien d'autre.

167. CAS N° 5
USURE EXAGEREE DES CHARBONS-BALAIS

Leur durée approximative est garantie par le constructeur pour ses balais d'origine
{en moyenne 20.000 km). On évitera soigneusement l'utilisation de charbons de contrefa-
Fon quli amdneraient infailliblement des pannes graves : court-circuit, usure des pidces,
collecteur en particulier), grillages de bobinages.

Si on constate l'usure trop rapide des balais d'origine, on vérifiera la dynamo.

Collecteur non lisse : (lames irréguldres) —~ Le faire rectifier.

hutrement : falre vérifier par le spéclaliste si
1. On ne demande pas trop & la dynamo : 1'échkanger contre une plus forte.

2. L'induit est bien iso0lé : le bobinage est reuvt-8tre & refaire,

168. CAS N° 6
LA DYNAMO CHAUFFE

0 ' od ! lant
Constatatlon'EL'p‘q‘Eig'U“l odeyr de l'isolan Remdde

Les trous de ventilation sont obstrués, Les déboucher (dynamos ventilées).

On demande trop 3 la dynamo. Régler en arridre le balai d'excitation.
Si récidive, échanger la dynamo contre une
plus forte.

Court-circuit dans l'installation. Le rechercner. Y remédier.

Autrement : Sdétérioration des bobinages Oter le fusible ou le balai d'excitation

de la dynamo). et confier la génératrice au spécialista.

169. CAS N° 7
LA DYNAMO CESSE BRUSQUEMENT LA CHARGE

Elle est trés chaudée et sent wmatvais
wes bobinages sont grillés. LTenvoyer au spécialiste ou faire un échange avec l'usi-

ne.
Il ne fallait pas

1. Utiliser d'autres balais que ceux d'origine,
B § " fusibles '

.y
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o
3. Insister si on avait constaté 1'échauffemer t (Gas o b))%

I1 fallalt effectuer de temps 3 autre une vérification générule et rapide du cir-
cult dlectriquo.

CHAPITRE XXXV

LE CONJONCTEUR-DISJONCTEUR

. | iter que la bat-
Nous .avons exposé son rBle. Cet uppareil est indispensable pour év q
terie aé décharge dans les onroulements de la dynamo & l'arr8t ou & un régime détermi-

nant une charge insuffisante.

Voici, expliqué par analogie hydraulique, son rdle : une pouwpe rotative aspire de
1'eau dans un puits et la refoule dans un réservoir supérieur. .

$'il n'y a pas de clapst dans la tuyauterie, la ponps arr8tée, ou tournant troyp
lentement, l'eau du rdéservoir retourne au puits.

On intexcale donc un clapet qui obstrue automatliquewment la canalisation en ce cas,
et qui oblige donc l'eau & demeurer dans le réservoir. :

Tant que la pompe ne tournera pus assez vite pour vaincre par son débit la pression
du réservoir, le clapet interceptera lu communication, mais d3s que le régime sera suf-
fizant, le clapet se souldvera, et l'eau envoyée par la pompe, refoulant celle du réser-
voir, le remplira.

Remplacez la pompe par ls dynamo, le clapet par le conjoncteur-disjoncteur, le ré-
servoly par la batterie, l'eau par le courunt électrijue, vous avez compris le rdle et

le fonctionnement du conjoncteur-disjoncteur.

11 fonctionne de fagon analogue & celle du régulateur de tension : c'est un électxo-
aimunt qui rompt ou étahlit le contact.

La borne + de la dynamo amdne le courant recueilli
A R R A S-S sur 1z collecteur : 1%, en un enroulement fin effectué
l contacrs — sur le noyau de l'éleciro-aimant et qui aboutit & la
= = ::.':,/'./rlrr.- arig'lq massce; 0 F
—les il sene 27, en un gros enroulsment effec-
A s b tué autour du premler, et qui 3e termine en un grain

de contact. .

Devant ce grain se trouve une palette-ressort con-
ductrice, elle eussi zunle d'un grain, et relide au
pdle + de la batterie,

e —_

Flg. 98 Le pdle - de la batteric est relié & la masse,

Eoid SHTUCHT D L Jeh e THEF Voici 1'enchafnezment des phénomdnes qui assurent

Y'automaticité du conjonctenr-disjoncteur :

19, La dynamo charge & vlein répime :

¥lle envole son courant lans les enroulements de 1'électro-aimant. Seul le gros fone-
tiomne car le courant pasge toujours 1A od il trouve la moindre résistance. Le noyau
s'aimante, attire la palette-ycusort, Les grains Jde contact se touchent. Le contact est
étanii entre la dynsmo et la natterie qui se charge. Le courant passe alors ausgl dans

1'envoulement fin et son uotinn magnétisante s'ajoute & celle du gros enroulement,

Velld 1z double eoircuit

Salei céllecteur v, o3
&

¢ enroulement ; grains de contact, palette-ressort, borne +
de: Ju batterie, borne o d¢ la

o)
le batierie, messe, dalsi de zisse -,

Bt walal collectzur ¢, enroulement fin, masse, bornes - de la batterie et de 1a dy-

nana,
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29, 1a dynamo cesse de charger suffisamment

Le courant de la batterie, plus intense que celui de la dynamo, tend A revenir en
arridre, en circuit inverse de celul qui vient d'8tre décrit.Les grains étant toujours

en contact, c'est ce qui se produit,...

. mais le gros enroulement parcouru, un courant

inverse démagnétise le noyam : la palette-ressort écarte son grain de contact, la ruptu-~
re est faite dans le circuit dynamo-batterie.

Le courant de la dynamo ne passe plus alors que dans l'enroulement fin pour revenir
3 la génératrice, mals son action magnétisante est trop faible pour rétabdblir le contact

entre les grains.

Il faudra que la dynamo solt entrafnée plus vite par le moteur, pour que le courant
qu'elle débite surpasse celul de la batterie.

CHAPITRE XXXV

MONTAGE, ENTRETIEN, DEPANNAGE

Le conjoncteur~disjoncteur est fixd sur la dynamo. Il faut veiller & ce que ses con-

nexions avec le balal de la génératrice et avec la ligne soient bonnes.

Le réglage a été effectud une fois pour toutes chez ls constructeur et cet appareil

n'exige aucun entretien,

Constatation

Dépannage

B a um e

Remede

Moteur arrdté, tous appareils
électriques hors-circult,
1'ampdremdtre marque une dé-
nharge totale 10 ou plus.

L'ampdremdtre n'indique la
charge qu'd un régime trds
élevé du moteur,

La dynamo donne du courant
mais le conjoncteur ne fonc-
tionne pas.,

A

GCrains ae contact collés,

liauvaise masse du conjonce- |
teur. l
Palette~ressort trop rigide

{

e, llauvaise nasse. {

(o]

2. lWlauvais contacts. {

3%, Bobinage de 1'électro-
aimant grillé.

Faire immédiatement tourner
le moteur au ralenti, puls
taper sur le conjoncteur
avec un corps dur. Voir si
l'ampdremdtre est normal.
LTordre est rétabli. Arréter
le moteur.

L'amperemdtre indique tou-
jours la décharge :

Essayexr d'ouvrir le couver-~
cle du conjoncteur et de dé-
coller les contacts.

En désespoir de cause, dé-
brancher le fil du conjonc-
teur et le faire changer.

Nettoyer son socle. Resser-—
rer les vis de fixation,
Faire de m8me pour le con-
joncteur (vérifier).

Nettoyer le socla, resser-
rer les vis,

Resserrer les boxrnes de fi-
xation des fils.

Changer le conjoncteur-dis-
Joncteur.




