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CHAPITRE xv I

LA CARBURATION
58. LA CARBURATION

On appelle ainsi l'operation qui consiste ~ realiser correctement le melange gazeux
air-carburant dans les proportions que nous avons donnees dans le ch~pitre preceqent, et
dans les mell1eures conditions 'd'inflammation rapide et totale. .

Le probl~me de la carburation est extr~mement complcxe et donne lieu ~ des recher-
ches incessantes de spec~.alistes parmi lesquels nous ci t erons : ZENITH, STROMBERG, SOLEX
CLAlJDEL, GuRTNER, AMAC, recherches qui aboutissent a des ]lerfectionnements continuels.

DIFFICULTES DE LA CARBURATION :

Le carburant est liquide~ l'air est gazeux. On doit obtenir une gazelficatiDn aussi
compl~te que possible du carburant.

Le melange des deux eaz doit etre homogene car on ne doit pas avoir de zones char-
gees en carburant, d'autres moins.

Le carburant doit etre recllauffe, mais sans exces, car on constaterait Ie "vapor-
lock", phenomene qui consiste en l'obstructic~ des canallsatlons d'essence pur le liqtu-
de vaporise.

'Le melange uoit etre realise au m1eux et instantanement, car la vitcsse du moteur
varie de quelques ccntaines de tours ~ 3.600 ~ la minute! Le debit de l'appareil qui
assure la carburation doit donc varier en quel~ues secondes du simple au decuple, tout
en uemeurant correct qunnt aux proportions,

D'autre part, le melange doit etre plus riche en essence au demal'rage, au ralentl,
et nux reprises, qu'en marche normale (il serait errone de croire le cOlltraire !). En-
fin, tout ccci doit etre realise le plus economiquement possible, c'est-~-dire avec le
ui.ru.mumde gaspillage du carburant.

Notons qu'un melange trop riche ou trop pauvre ne peut etre enflamme.

La richesse d'un melange combustible est consideree en ce qui concerTle le carburant
Si celui-ci est l'essence, le melange est trop riche lorsqu'il y a moins de 8 gr.d'air
pour 1 gr. d'essence, trop pauvre lorsqu'il y a plus de 28 gr.d'air pour'l gr. d'essence,

11 y a toujours 1 gr.de carburant, mais le rapport 1/28 est de beaucoup inferieur
au rapport 1/8.

Ainsi, on a en resume:

PROPORTIONS DU MEUNGE.

CORRECT riche Itrop pauvre pauvre

~
Essence 1 gr. 1 gr. 1 gr. 1 gr.

Air +. de 28 gr. 20,02 A 28 gr. 15 A 20 gr. 14,9 A 8 gr. moins de 8 -:
------ - - --- - ~

"':~._--.- - '-~--.-'
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59. Voici le tableau des prlnclpaux carburants utilises pour le fonctlonnoment des mo-
teurs d'automobl1es, avec leurs caracteristiques par rapport ~ l'essence :

Pouvolr calorifique Consomma Puissanoe Taux Volume d'air

Combustibles moyen tion par par lim te en m3
= = Densite rapport rap~ort de par kg.

utilisab1es au litre co~bustlon ou litreau kg au li t. d'essen::el'essence

Acetone 7.000 10.600 0,797 1,330 1,02 7,5 =

Acetyl~ne 12.000· 13.200 1,160 0,580 l,12 7 11,5

ALCOOL ETHYJ,I- 6.725 4.700 0,794 1,400 1,01 8 7,5 ~ 9
Alcool QUE

ldethyl1que 5.000 3.500 0,795 l,920 0,97 5,2 7,5 ~ 9
Ammonf.aquo 4,700 3.750 0,770 2,100 0,86 5,2
Benzl:106 9,750 8.600 0,855 0,855 1,06 6,9 11,6 A 13,8

BEUZOL 9.000 10.000 0,885 0,880 1,12 7
BUTANE ll.OOO 0,600 0,800 32,5
ESSENCE 10.650 7.500 0,700 1 1 h2_' 13 ~_.15

Ether 8.500 6.250 0,736 1,200 l,05 ,23

}'UEL-OIL lO.300 0,894 0,730 20 I

GAS-OIL 10.250 lO.250 0,850 0,650 15 11,5 ~ l3,5
,GAZ DE VILI.E 5.250 0,4/0,6 l,5/2,2 0,75 7 5,2
IHydrogene 32.500 2.000 0,089 2,760 0,91 5,2
!,lETHANZ 12.700 9,100 0,715 0,830 0,95 7,5 9
(gaz des ma rat s )

Oxyde de Carbone 2.220 2.780 1,250 2,580 0,96 5,2
GAZO

Petrola 10.344 8.500 0,800 3 12,6 ~ 14,9

To1u~ne 9.800 O,8'{0 O,90e 1 13

-
Not a : Les ca rburun t s l.es V1'l;] u t i Lf.ses son t raez t i onn es en ca r.act eres majuscules.
------- ------------ ----

CHAPITRE XV II -

LES CARBURATEURS
so.

Ce sont les appa r'eILs des t.t nes ~ assurer La ca rbu ra t.Lon (Volr Chapl tre p.recedent).
L'on constate que, d'apr~s les princ1pes de 1a carburatlon que nous avons avons exposes,
le carburateur ne peut ~tre qu'un apparei1 complexe.

Nous allons no us efforcer de mettre son f onc t t onnemcn t ~ 10 po r tee de tous, de .La
f'acon la plus schema tLque possible, afin d'eviter las confusions qui pour ra Len t .prcve-«
r~r d'un texte trop complexe.

Voyons d'abord quels sont les types de carbcrateurs actuellement utilises;



10. Carbura teul' theorj que

2°, Caruurateur vertical

)0, Ca r bure t eu r horlzontnl:

40• Carburateur inverse

- 5~ -

Ne flgure dans notre Cour a que p our La compz-enens t on du
principe.

Le courant gaz.eux en sort ve r t t ca Lement, (;.~cie bas en hau t .

Le courant ga zeux sort horizontalement.

Le courant gazeux sort encore verticalement, mais cette
fois de hunt en bas. Ce type paratt 0tre le plus en faveur
car 11 donne de meilleures accelerations et une plus gran-
de vi t es se mn xf.rnum , 1'attraction de La pe san t eu'r ajoutant
son effort h La depression e xer cde par le mo teur ,

a) tous terrains: organise de te11e fa90n qu'il assure
I1alimentati,on du moteur dans les positions les plus
tourmentees, avec cahots. C'est un carburateur m11i-
tu t r a ,

b) ~ a1co01 ; Specialement stabli pour l'al1mentation des
moteu~fivec l'u1cool.

c) me18!}Yeur : pour l'emploi des gaz com.primes. Il realise
1e me an[;c Ju [;1l2 avec 1'air atll)ospherique.·

61. CARBURATEUR THEORIQUF.
Les doux parties que l' on r e t r ouvc rc cornrounemen t dans t ous les ca rbura teurs sont

10. U> cuv e & niv eau cons tant,
2°. 18 chambre de melange.ChE;on'/:oN Clive

de ri
/r1e/anqe l-live,1U COf)stard-~ ....."'..._......-.....".---=-------..._

/'

r,

Elles sont reunies par une tuyauteric OU l'es-
senee arrive par le principe des vases commwlicants.

CUVE ~ liIVEAU COI\S_1'AWf .. (C) :

R5le : garantir l'arrivee d'essence au gicleur
dans Le s conditions Le s pLus economiques.

Descr2..ftion : Cylindre clos communf quan t par une
tuyauterie superieure Tl avec le reservoir, par T2
avec le glcle~, et 1a chnmbre de melange par l'ori-
flce 0 avec l'atmosph~re. ,-, l'interleur, joue ill)

cylindre plei~ d'alr et 0105 appele flotteur F.
Il est muni d'une tige pointue appelee Doint2~_~ P.

CHAL:tBREDE MELANGE :

R5le : Realiser dans les mei11eures conditions de
constonce, d'homogeneite, dans les proportions con-
ve nab Les , et economiquement, le melunge du car cu-
rant eazeifie avoc l'air, et ce, aussi bien au ra-
lenti qu'l plein regime.

Desc!:..iJ2.!;ion : Un tuue In r cpr es ent e , Il est muni ~ sa partie inferieure d 'un etranele-
rne n t nppel e JHf_fuge,l.!. n. La tube mum, de son d!ftuseur prend le nom de venturi. Le but
·.10 l'6trangl~:J}(tnt est :\'lIcc(,18rer le courant d'air de fa90n que sa vitesse solt rnaxt mun
au plus pet1 t d.iamat r e , HI ou on f'aL t deboucher l' orlflce du gicleur G. Ce dernier est
Yepr6scntf1VJ.r un tube ca:ibn~ capa bLe de debiter le carburant dans Ia proportion conve-
nan t li l'arriv?e .1'u11'. ],'cf.:oence y est ame nee pal' la tubulure T2 de la cuve ~ niveau
constant. L'ense:nble cuvc-if'Lo t t eur-cgdcLeur est cplcule pour que le niveau de l'essence
s'6tnb1isse environ 8 5 run [Hl-dessous de l'orif1ce du gt cLcur , Enfin un volet V, encore
appele pupillon, obture 1" tube ventul'l entre le gicleur et le moteur. Ui'1r'eSsort Ie
ra ppe L'Le cons t.amment dans In posi tion de fermeture, et un jeu de leviers permet au COI1-
ducteur de l'ouvrir b volont6. Son rale est de re~ler le debit du melange air-carburant
IlO\l~ l' a Limerrta ti all du no teu r ,

Princip¤ du Ca r bur-et eu r-
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Supp os ons Le ca rbura tewr A sec: P'POS<3 au fond de C, Vest re rme , Tl,T2 vt.d es ,

a) On ouvre le roblnet qui met le reservoir d'essence en cotcmuni ca t i.on avec le cur-
burateur.

L'essellce arrive par Tl, coule dans C qui s'empl1t, r' flotte sur Le liqu.1dc et
remonte. P finit pa r ob ture r '1'1 et flrdlte 'l'arriv'ee d'essencc.

A ce moment, Le ni.vo au eat egalemeut 8t:lbli dans C et G a environ 5 nun de l'ori-
fice l1e G, seLon lu ligne NN' •

b ) On uppuie sur l'accelerateur, V s'ouvre. On fait tourner le ruo teur qui e xe rce
une d;§pression dans le tube ventllri. Cette depression f;l un double effet : l'air Iltmosphc-
r i que arrive par sa base, acc~H;!re sa vitesse sur D, en m!hne tamps que l'csseDce est Ss-
piree en un jet qui sort ve rt Lce Leme nt de G-. Le courant d ' ai r empor te l' essence qui s'y
vaporise, vers le moteur.

Le'melauge air-ossence est correctement realise A 18 sortie <lu carburateur.

c) Cepe nd a n t Le nf.veau NIl" u ba L sse dans C. F es t d escend u et P laisse couler l'es-
sen cc jUBqu'a ce que Le ui veau initial so I t retabli.

L' ensemble de cea phenoo~Ms coumandes par La. pres sion a tmoe pue rf.quo s'eta bli t de
fa90n continue. C'est 3insi que 10 carburateur alimente le moteur, et plus ou mOina,
selon l'ouverture at la fermeturs de V.

62. REMARQUES
11 est imposslbla d'obten1r un melange constant ~ tous les regimes du moteur avec

ce curburatour trop simple, car les lois physiques qµ1 reg1ssent lea ecoulements das li-
~uides et des gaz sont d1fferentn. Or l'essence urrive liquide, et l'air ~ l'etat de gaz.

L'ecoulement e de l'essence par 1~ gicl~ur est regi par les lois de la c&pillarite; 11
est proportionnel au carre de la section du tube: s,

~ la deprension : d,
~ un coefficient K qui depend du moteur.

e = k s2 d

L'arrivce B de l'air duns Le ven t.ur-Lest regi par les lois des tubes de Bernouilli.
Elle est propo-rt1onnelle tJ. La s ec t.t on S du tube d t a sp Lra t i on ,

~ Is racind ~Rrree de la depression d,
~ lU1 coe f C. :;:. en t K qui depen:l.du mo t eur •

z = K S~

Le s quan t i tes d'essence e t :\'uir doivent toujours ~'.;Te en proportion conve nab Le
n toutes les allures, ce 'lui so dit ma thema t Lqueme n t :

le rapp ort ~ doi t l!ere cons tant.

Dorio- :
e '_ k s2 d
E-KSid

Le rapport des coefficients ~ est considere comme co~~tant pour 1e m~me moteur. d

ost toujours identique ~ lui-m~me.

Donc f depend des nombres s et S et pour qu'il demeure constant, on peut uglr

10) sur 3 (section du gicleur),

2°) sur S (section du venturi),

30
) sur s et S ensemble.

- -.-~'____'.
.:."-.:Ii.·.
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pour ev1tor la trop grande riohesse cl'~ melange aux grandes allures par exclls d I ecoule-
ment de l'essence, et la trop grande pauvrete aux allures reduites, ,parce que. la depres~
s.t on trop faible du moteur ne perme t _plus,qu I une fa1bLe arrlvee de 1 I es aence,

On a ainsi ete aIDene ~ :

1. R~gler·les carburateurs pour les basses allures eu leur adjo1goant µn dispositlf per-
mettant d'augmenter l'arrivee.d'air aux allures rapides I Carburatours ~ prise d'alr
additionnel automatigue Krebs.

Ce type etant abandonne, nous n'en parlerons pas.

2. R~gler le carburateur pour lee regl~es eleves en le munissant d'un d1sposltif automa-
ti~ue de reglage ou frelnage de l'eseence. Tous les carburateurs modernes sont de ce
type, mals pour la Constance du melange A toutes les allures, ils comportent dee per-
fectionnements qui sont

- le 'diapositlf de ralent1,
- Ie d1aposItit de depart,
- Ie diepositlf de tranaitlon : ralentl-marche normale,

Ie dispositif de repiises.

Nous allons envlsager le principe de fonctionnement de ces divers d1spo~ltifs, 'que
l'on retrouvera sur tous leI}carburateurs actuels.

63. DISPOSITIF DE REGLAGE DE L/ESSENCE
Le gicleur n'est pLus cons tI tue par un simple tube ca Li.bre , mais

d'air A qui entourc le tube d'emulsion E et am~ne l'air atmospherique
In depression du motour s'exer~ant dans le venturi suscite un courant
A La fois en C e t C' •

Carbu"steur Th6oriquo
c-ODlprenl3nt

1° Cuve ~ nivceu constant
2° Chom~re de m~lan&c
3° Di3P09itif de R(gler6'

,d'Es~once

4° D1<,\)c·" ~if 'de Ralent1
5° 'Sturt.c
GC D15P05 tlf de Transition
? 0 Pomnes de r epr Is e

par uno cLoche
~ sa base. Ainsi
d 'air qui passe

• Lorsque le regime est rapide
l'aspiratlon, puissante, s'exerce
toujours en C, mais, pl\~ forte-
ment 'en C' : Ie calibre du gicleur'
etant toujours le m3me, 11 passe
par la base de E de l'air aVec
l'essence dont le debit est ain-
sl freine automatiquement car le
melange air-essence, desequilibre
par l'exc~s du jaillissement de
l'essence cause par la trop forte
asplratlon, est retabl1 dans ses
proportions correctes par l'aug-
mentation adequate du passage de
l'air.

On a ainsi un gicleur A de-
bit constant·gui proud 1e nom de
compensateur (syst~me zenith).

Le tube d'emulsion E peut
@tre perce.de trous et il prend
le nom de tube d'emulslon etagee.
Cette disposition permet une me11-
leure vaporisation de l'essence
qUi est traversee par des' jets
d'air multiples.

64. DISPOSITIF
DE RALENTI

Fig. 35

.Le compensateur permet d'ob-,
tenir Un melange constant pour de
reeiroes faibles ou tr~s cleves.
hta 1. s pour 1e ralen ti, J.() me Lange

,:2P::-C:;S';__Q:", insensible sur Le gicleul' ~cs t t r op pauvr e , ;';n
C.-1::- I.c v o rc t V c s t

U. 11' Y a ')ltw
fer:n{. '

qu 11('-.~
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Un deu.rltlmeg1cleur., g1c:ileurde ralenti,.Gr" est ,charge d'assurer l'alimentatlon
du moteur pendant le ralenti. La dispositit de ralentl constitue en quelqua sorte un
carburateur auxilia1re alimente pa'rla m8me cuve h niveau constant que le gicleur prin-
cipal G. .

Fonctionnement : V presque' tenne, l'aspira tfon s'exetce iortement dans le tube (t') qui
debouC1ie au-des sus • .. .

L'essence g1cle ~ar Gr et s'emulsionne (c'est~-d1re ae transiorme en un brou1l1ard
de fines gouttelattes) dans Ie courant ~'air arrivant par O.

Le ralenti est regLable au moyen des vis vr, at v; La pramttlre obstrue plus ou moins
t' et r~gle la quallte du melange.

La deuxi~me sert de butee au volet V· et permot Ie reglage de l'admission du melange
c'est-A-dlra ~e la'vitesse de rotation du mo teur,

65. DISPOSITIF DE DEPART .. STARTER
'Le starter est un autre carburateur additlonnel A reglage d'air cette f01s, destlne

A assurer une tr~s grande richesse du melange en carburant au depart •.

En eftet, malgre tous les diepositifs preVUB jusqu'ici, le melange ne serait pas
assez r1clle pour assurer Ie depurt car toutes les tuyauteries sont fro1des, la depres-
sion est tr~s taible et l'essence se condense. 11 en taut en exc~s pour Ie demarrage,
mais 11 taut aussi pouvod r isoler Le starter aussitet Le mo teur j Lance car son melange
trop riche occasionnerait des batouillements et un mauvais fonct10nnement du moteur.

On peut donc isoler le starter du venturi au moyen du robinet R appele "glace de
starter" que Ie conducteur manoeuvre A la ,main A l'aide d'une manette placee sur Ie ta-
bleau de bord, ou qui est CO~nBnde automatlquement par un thormostarter (Solex),auto-
starter (Zenith), que nous etud1erons ulterieurement. ,

1 '

Ce starter est compose d'une petite cuve cs alimentee par un gicleur Gs qui est
place sur T2 en relation avec la cuve ~ n1veau co~tant du carburateur. Dans cette cuve
plonge le tube ts qui debouche tranchement au-dessus du volet V dans Ie venturi. Ce tu-
be est perc8 de l'orifice Os qu'on peut obturer plus ou moins en vissant ou devissant Vs.

fonctionnement : Pour le depart, on ouvre R, ce qui met le starter en circuit. On fait
tourner Ie moteur dont l'aspiration s'exerce franchemeot dans ts qui puise l'essence
dans cs, alimentee par Gs, avec l'air atmospherique qui passe par 0'. Le melange est ex-
tr~mement rlche en essence. On assure son homogeneite en reglant la prise d'air addition-
nel Os au moyen de la vis vs. Le melange riche au depart est realise .apr~s Os et file
du moteur par la pipe d'aspiration.

Le moteur lance, on ferme R et Le moteur est aLiment e par le disposi tif de ralenti.

66. DISPOSITIF DE TRANSITION
II est destine A combler le "trou" qui s'exerce dans 13 carburation quand on passe

du ralenti ?l In mar cne normale.. .

En effet, 'on ouvre alors le volet V qui 'diminue Lns t.antanement l'aspirat1on dans le
tube de ralenti t' et pur con,sequent son debit. Or V n'est pas encore assez ouvert pour
que 18 depression soit forte dans le diffuseur D,et G, gicleut prinCipal, debite de fa-
90n tout l fait insuffisante. .

Donc, outre l'isolement du'ralenti, et Ie plein debit,de G, il se produit un manque
d'al1mentation du moteur qui se traduit par des "toussottements"et amene l'arret par
"etouffement" . '

Le disposit1f de .transition consiste en la deform'3tion provoquee du volet V qui
• presente devant l'oriflce du tube t' du ralenti une pletine qui fait que La depression

continue ~ s'exerc~r dans t' lorsque Vest peu ouvert. Ainsi G a Ie temps d'amorcer son
plein debit pendant que Ie ralenti continue A debiter.
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67. DISPOSITIF DE REPRISES. POMPE DE REPRISES
On appclle reprise La brusque et t ote Le ouverture de V afin de fournir au moteur

une grosse aliments. tion en melange gaz eux et lui permettre de monter ra pf.dement d "un re-
gime moyen a un grand regime.

Or lu discordance entre les lois physiques qui regissent les ecoulements des gaz
et des fluitles s e manifeste li nouveau et 8i l'air arrive Lns tan tianemen t par le venturi
l'essence, elle, n'arrive qu t av.ec un certain r eta r d : Le s rep:n.ses sont mauva Lses , .

On munit donc le carburateur de disposi tifs de reprises dont lo premier est une ca-
pucite dans laquelle est noye le gicleur principal G. Lors des reprises, elle se vlde
en alimentant le moteur penda~t que G prond son debit normal.

Mais l'etablissement et le reglage de catte capaclte sont dellcs.ts cur le reprise
doit etro franche, mais sans gaspillage de carburant.

Aussi on utilisp. ruaintenant surtout La pompe de reprises qui, £lUX coups d'accelera-,
teur, envoie un supplement d'essence ~u gicleur G.

Il en est deux ml)d~les : a) Pompe ~ piston double et clapet,
b) Pompe a piston plein.

Examinons-les :

a) POMPr;A PISTONDOUBLEet CIAPET : (f1guree sur Le schema 35)

Lors des reprises, on actionne llaccelerateurj La tige de command e 08, qui est ro-
liee, ouvre le vo Let V e t par Le jeu du levier t pousse l' ensemble des pistona Pl,P2
dans Le corps de La pompe aLi.ment ee par La tubulure T2 qai prend li La base de la cuve li
niveau constant C. Entre Ia pompe .e t 13 cuve est un clapet ~ bille B qui. se ferme. P2
est un petit piston plein; il remonte dans PI qui est cra~. L'essence est poussee par
PI dans G. Tout demeure ensuite immobile, sauf P2 qui redescend per son propre poids dans
PI et continue b. pcus s er 1 'essence dans G, as su ra rrt ainsi une bonne reprise.

j,laccelthatcur lllche, J.a tate du levier t,l remonte et abandonne La t1ee du piston
qu.t. est repouss ee par le ressort Rp ,

b) ~);':P':; l\ PISTONPI~}!i.

L'appareilla~e est Le mllmeque Le precedent, ma.is Le piston est plein et Le clapet
B es t supp r i.me . ;\ u.x: coups d Iaccelp.ra teur, J.' es sence es t envoyee dans Get re roul ee dans
La cuve A ni veau cons tan t. G debi te davun ta ge e t son debi t a ccen tue es t pr oLonge par La
contre-pression de lu cuve.

Le fonctiolmement de cet appareil est tr~s satisfaisant, aussi bien en ce qui con-
cc r ne 11 ecollomio de ca r bur ant reulisee qu I en ce q_ui concerne .La "franchise" de La reprise.

CHAPITRE XV III

LES CARBURATEURS SOLEX

68.
Ils existent dans tous·les types dont nous venous de parler et sont munis, selon

Les modele;" des divers perfectionnements que nous venous d'etudier.

!>fin que nos e1eves connaissent b. fond Le principe Solex, nous allons concent r er
tous les types et perfectionnements en 6 etudes de carburateurs:

...
-_.f_' "

~,:·':_~d~{~~'~:~~~;:;: '~~~':"YU~_?,!.,.-~~~~$~·':o;;;.,=;,.,_~~---· ..
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"

20r type HBFD.

12. " TVD.

12 t " FILP,

20, " RZIN.

21~

1°. Carburateur horizontal ~ starter ou b1starter montage

20. " vertlcal h. the:hnostarter

30• " inverse ~ ~hermostarter

40. " tous 'terrains

50. " inverse ~ alcool

60• " melangeur.

h. pompe

A regula t.e ur "

i

1
Ainsi nous aurons examine les carburatcurs horizontuux, verticaux, inverses, spe-

c~uux at le~ porfectionnements starter Solex, thermostarter Solex, pompe~ Solex, regula-
teUT Solex, ninsi que les divers montages Solex : 20, 12 et 2l.

69. CARBURA TEUR H. B. F. D.
C'est un'carburateur horizontal dont 1n buse, ou tube venturi, est disposee horizon-

talement. Le gicleur est place perpendiculairement de fa90n que son extrem1te debouche
dans la section 18 plus etroite du diffuseur, salon les principes classiques. On'r&trou-
va toujours la volet d'alr classique place entre Ie gicleur principal et la tubulure de
sortie. 11 est cOmID8nde par la leVier de gaz L.

r'i/~. 36 - Coupe du Solex horizontal Iype HOF
6 etc rte r, Monlagt 20. Rolc.nW ~ reglogt d'c.uen·u.

FONCTIom~EMENT

p

611 che ;;01ex

La cuve a ni veau cons-
tant est classique. Son cha-
peau porte un petit levier
appele titilJ.ateur qui sert
~ pousser Ie flotteur Vel'S
le bas pour laisser arrlveT
l' essence.

SYSTEME de GICLAGE MONTAGE

11 est caracterise par
la disposition des elements
de reg1age dont deux sont
fixes: .

la capacite v qui constitue
une reserve d'essence,

le tube d'emulsion e,

et deux sont mobiles :

le gicleur d'alimentation
(Gg) et

l'ajutage d'automaticite n.

L'essence verian t de La cuve a niveau constant, est obligee de passel' par Gg, gicleul"
d'alimentationj elle r emp H t ensuite la capa ct t.d v jusqu'au niveau ou s e t.r ouve l'essen-
ce dans La cuve (NN) du schema de principe.

E
o Aluloge d'QulomaliclU:
am Bolle 6 membrane
el Cloche d·clr
E Vis de dimon'age

Lorsquu 10 moteur exerce·sa depression, l'air passe pOl' l'ajutage d'autoruaticile a,
~mulsiorule l'essence de la capacite v en passant par les trous lateraux du tube d'emul-
~ion. L'essence emulsionnee est entralnee Vel'S le moteur par le violent courant d'air
aspire pUT l'admission d'air classique.

Donc 'Le 'principe du montage 20 est celni-cl : l'essence no jaillit pas simplement
du gicleur principal. Elle est aideo dans son ecoulement, puis emulsioTlOee pur un cou-
rant d'air special et pur l'ajutage d'automaticite. Ensuite, elle se melange au courant
d 'air du v ent ur.i,selon les principes clnssiques que nous avo ns exposes In·ecedellimcnt.

REGMGE :

f Heuevr
Cl Go Gref e o r olr slotler

G, Glcltur essence IICHI.,

g Gldeur do folenll
K Bust
L Levier de 901

V Capacite

a) Gicleur d'alimentation Gg : i1 est fonction du diffuseur et de ce que l'on vent obte-
nil' du moteur ; si on augmente son calibre, on aUgIDentera In puissance ot on facili-
tera les departs. Si on 1e diminue, on reduira sa puissance et en reduira In conSOID-
iup.tion.

o

, •••-.--.~- •• #.-'-'~'"
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b) Ajutage d'automatloite a : Si on l'augmente,~on appau~it le melange ~ haut rdgime
{pUissance et Vitesse reduitea en c~te).

Si on Ie d1m1nue, on enrichit le melange ~ haut regime (puissance et vitesse aug-
montees en c8te).

Le STARTER SOLEX :

Sa mise en oirouit est'commandee par La glace du starter c, mUe par Ie levier du
starter Ll. C'est, nous l'avons dejA d1t, un carburateur auxillaire destine A faciliter
Le depart.

Fie, 37 - L•• Iorler.

b Cb cmbr e do) depression
c Glc c e du ,Iorler
d Ouve rtc r e de 10 gloce du slorler
Go Gtctevr dclr de s tc rter
G. Gtcl evr de s re nce du Ilarter
L 1 Levitt de s+cr te r
N Pulls dv rtorte r
R Tub. d'emuhlon du slorler

Cllch~ .30LEX

Solex monte deux gicleurs du ste rter qui contribuent
A son reglage

Gs, gicleur d'essence,
Ga, "d' air.

La cuve A niveau constant aLi.men.te une capacl te,N
par l~ ~cleur Gs. La capacite communique avec l'a1r at-
mospherique et dans l'essence qu'elle contient plonge Ie
tube R.

Pour mettre le starter en circuit, on tire sur L, qui
entraine c~ qui'presente devant un orifice du venturi une
ouverture d. La depression du moteur s'exerce aloTs par
la chambre de depression b dans le tube R et sur la reser-
Ve d'essence contenue dans N, en meme temps que sur Ie
gicleur d'air Ga.

FONCTIONI1EMENT :

On se persuadera de deux choses lmportantea : Ie gi-
cleur d'essence Gs n'est pas soumis directement A la do-
pression du moteuT ; son debit est constant A tollSles re-
gimes.

Le gicleur d'air Ga est soumis d1rectement ~ La de-
pression du moteur :.son debit est d'autant plus grand
que le regime du moteur est plus eleve.

Aussi, au depart, le moteur vide la,capacite : melan-
ge tr~s riche, puis son regime augmente : Gs debite au-
tant, Ga beaucoup plus: le ~elange s'appauvrit par aspi-
ration d'air A mesure que le regimo augmente.

Ainsi Ie starter Solex r~gle automatlquem~nt la r~chesse du meLanee en !onction de
la temperature du moteur.

La tirette placee sur Ie tableau de bord et qui commands Ie levler L doit toujours
etre tiree ou poussee A fond car le starter doit 6tre circuite au depart, et coupe apr~s
1a mise en route, mais toujours ferme pendant la marche.

BISTARTER •

Ce dispositif comporte deux glaces et permet une positlon 1ntermediaire de la t1ret-
te, reperee par l'engagement d'une bille dans une en-
coche creusee dans la glace du starter. On a alors :

,10
, Commande tiree A fond - Melange tr~s rlche as-

SUTant l~ depart ~ tou-
tes temperatures.

,20. Posltion intermediaire - Melange moins riche as-
surant ~e rechauffement
rapide du moteur. On
place la tire'tte dans
cette position loraque
le moteur a tourne un
peu.Fig. 38 - TI,.It •• 1 gloe., du billorl.,.

Cl1cb~ .JOLKX o· '3 • Commande poussee A fond- Met le starter hors-cip_
Cuit .lorsque le moteur
est chaud.
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70. CARBURATEUR T. V. D.

Fig.39

C .. rb .....r~tc.u.,. SOLEX. T.V.O·

VISPOSITIF DE RALENTI ET DE REPRISES SOLEX :

C'est un carQurateur vertical tombant directement aous le type theorlque que nous
avons etudie. Nous n'en etud1erons donc que lea part1cular1tes.

Fig.41. - Po.ition de I. bilem e B rnoteur chaud :
I'orifice ° eal ob,truo per 10 ele pe! C2.

b Ch embr e d e . de· G. Giclour ,r.ir.
pres cion G, Gicleur d'es ien-

b I Ch.mbre d. do· c•.
pression H Vi. but e e de bi-

b2 Chembre d. de. Ierne.
M Memb-ene du

cI.pet CI.
N Puih du s+e r ter,° Orifice.
R Tub. d"multi."

du ,farter.
Tube r ecc crd du

.t.rt.r A I.
bol!e thermo-
statique.

T Boite the rmos t e-
tiquo.

Fig.40, - Coupe du Ther.
moshlor Solex. Position do
10 bilomo 8 moteur froid:

I'orifico 0 est libre.

MONTAGE 12.

preuion
B Blleme .
CI CI.pet du ... r t e r
C2 CI.pet de bl-

lame.
D Con.1 d. depr.s.

slo n.
d C.n.1 de d e pr e s-

sion.
Ehior d "ep pui

d. bl-leme.

II est caracterise par un dispositif'de g1clage special compose de trois elements

- tube aorte-gicleur t, filcta ~ La base pour sa flxation sur La tubulure d'arrivee
d'essence e la cuve et au mil:l.eupour recevoir le chapeau,

gicleur principal G, conique h la base pour s'emmancher dans le tube porte-g1cleur,
perce de trous 18teraux pour l'emulsionnage, et muni d'une couronne A sa partie superieu-
re pour que le chapeau, 's'y appuyant, ferme 18 communi~tion,

- chapeau de ~cleur A qui, filete A sa base, se visse sur 1e tube t. Il est perce de
trous A sa base e d 'un orifice au sommet. Cet orifice, coniqne interieurement, a 'appuie
aur la t~te du g1cleur et ferme l'espace entre les deux pieces. On a ainsi exactement le
compensateur qui fonctionnera aelon les principes exvoses precedemment lors du carbura-
teur theorlque. Un avantage supplementaire consiste en ce qu'11 existe una reserve d'es-
sence dans le tube porte-gicleur ; aux reprises, ella se vide lnstantanement, assurant
un melange tras riche qui lea facilite. '

On con90it qu'il e~ste une importante relation entre le calibre du gicleur et celui
des trous d'amulsion. Elle varie d'un moteur A l'autre et on conauj tera le constructeur
pour toute modification.

Le dispositif de reprlses comporte la pastille directrice des gaz du ralenti que
porta le volet Y (voir carburateur theorique, ralenti') et La renerve d'essence du tube
porte-g1cleur du montage 12. .

Le dispositif de ralenti a ete decrit lors de l'etude du carburateur theoriqua. 11
est ic1 alimente , non'par la tubulure T2 venant de la cuve a niveau constant, mals par
dea orifices perces A la base du tube porte-gicleur du montage 12. Le gicleur de ralenti
est g. La vis de reglage d'air du ralenti W. ,Le reglage du ralenti s'effectuo en mnnoeu-
vrant les vis spec1ales, moteur tournant.
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TH.EHMOSTAR1'ER SOLEX a MEMBRANE

11 s'agit d'un disposltif qui ouvre et fel~e automatiqu6ment le starter Solex deja
decrit.

La glace C est supprlmee et 1a chambre de depression b prolongee par l'appareil18ge
du thermostarter.

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

- Bur le carburateUr : la bolte ~ membrane,

- sur le cOllecteur d'echappement ,: bolte ~ bi1ame.

La bolte ~ membrane est compoBee d'une chambre c1oisonnee en deux parties distinctes
par une membrane au centre de laquelle est fixe un axe commandant un clapet Cl situe
dans 1a qhambre de depression normale du startar b.

La 1/2 'chambre de'la bo!te A membrane qui est 0;~OSee au clapet communique, par 2,
tubulures appropriees, d'une part avec la'chambre de depression.b, par la conduite tou-
jours ouverte d, d'autre part avec Ia bolte A bilame par une tuyauterie speciale.

La bolte A bilame re~oit l'orifice de la susdite tuyauterie en face de laquelle: se
trouve un clapet C2 capable de l'obturer, porte ~ l'extremite de la bilame B., '

Cette bilame est reglee par una vis H. Elle est composee de deux lames IDetalliques
de coefficlonts de dilatation differents, soudees ensemble, la lame ayant le plus petit
coefficient se trouvant du c8te oh debouche 18 tuyauterie de la b01te a membrane : orifi-
Ce 0 d'entree d'air.

FONCT10Nh"EMENT :

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

Le moteur en tournant exerce S8 depressIon sur la membrane M qu'il attire. Elle en-
traine le clapet Cl qui ouvre la chambre bl ou debouche 1e tube R dej~ etudie du star-
ter qui entre ainsi en fonctionnement.

Le moteur, a Limen t.e PU)' le starter, tourne et s'ech.auffe.

A chaud (Fig.41) : La bilame B, placee sur la tubulure tl'echappement, s'echlluffe.
Ses deux lames se di1atent, maia celIe qui est du cBte de 0 se dilate moins que l'autre,
l'apparei1 s'incurve vers 0, qul est obture par le clapet C2, fermant ainsi l'cntree
d'air de la bolte ~ membrane qui est ls01ee.

La depression du moteur s'exerce ulors par le canal d sur 18 face opposee de la mem-
brane M qui rappelle le clapet Cl sur son si~ge, mettant ainsi le starter hors circuit.

Ainsl le starter fonctionne 8utomatiquement, command~ par la temperature du moteur,
d'ou son nom de "thermostarter".

Reglage :Ne doit etre falt que par le constructeur, les apparei1lages etant de1icats.
Voici ce que l'on· peut se permettre au cas ou le starter reste trop longtemps ou' pas
assez en circuit.

Pas assez longtemps

desserrer La vis a tete ca rree de l.a bilame au maxi mum J 'un tour
aprh l'avoir huilee au pe t.r ole ,

placeT entre la botte ~ bilame et 1e co1lecteur d'echappement une
ou p1usieurs rondelles. .

Trop longtemps

71. CARBURATEUR F. I. 1. P.
Yoici 1e type de carburateur Solex inverse ~ montage 20 et ~ pompe de reprises. 11

est muni du thermostarter qu~ nous venons d'etudier •

.......... . ............. ..'
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Fig. 42 - Coupe Fig. 43 - vv. oxltrl.ure. dimon"
du SOLEX Inver ..! Iype 1I FILP

(0 110':" • Monto'ge 20 . Ralentl Q r~9lage d',uenu - Pomp. me.conlque)

Cl1ch6 ':;OLEX
b~gend6

a AlulogCl d'cutcmct.clte
8 Bouton de clothe
b Chombre do milionge

Gloce de stc rrer
Cl Bltl e ctcp el d, nmpliuQgt de pomp.
C2 Bille elopel d"njcclion de pompe
d Conol de d~preulon
E Vis de dfmon'age
F flat leur
o Glcleur de rolentl
GO Glcleur dcflm entctlc o
Go Glcleur d'ol, du stc rte r
G. Gtcte ur des s e nce de slorlcr
H Clopel de pompe
I lnlecteur de pornp e

K Bvs e
k Calif. de glclQge •
L Levl e r de O<1Z.
Ll Levier de starter
M Membrane de pomp.
Pnl Pomp. de r ep r is e
P Arrlvec d'ustnce
p Polnleou

Reuorl de pomp.
Tube d'emulslon

u CQllbreur d'elr de rolenll
V Popllion
W Vii de rlchuse de r cl e nt!
Y Svp po r t de gicleur d'ufirne ntcttc a
Z Vis do reglcge de r al eo tl
Zp Bulte de r~gtage de pomp.

Bien entandu, les
princip6s des apparel1s
que nous avons vus, et
leur fonctlonnement,
sont tout A fait ideu-
tlques. Mals la disposi-
tion des organes change
etant donne que 1e cou-
rant gazeux est dirige
cette fois de haut en
bus.

Df.s pos Ltifs de
starteT et de giclage
sont dlsposes de la fa-
90n indiquee par In cou-
pe, sans que leur fo~c-
ticnnsmcn t change.

!flais La particula~
rite das carbtuateurs
lnverses Solex consiste
en l'installation d'uoe
120mpe de re1Tises .dont
Ie r51e a e e defini
lors de l'etude du car-
buratour theorlque.

II ell ~st doux mo-
d~les ; Pompe mecanique
et po~pe A membrane.

POMPE MECANIQUE DE REPR[-
SES SOLEX

Elle fonctionne se-
lon le principe dejA ex-
pose de lu pompa ~ pis-
ton ulein. La course de
la pompe est reglee et
lim:i. tee par une butee

pompe, et par consequent 1'in-Zp qui est reglable et augme nt.o oil diminue La course de la
tensite de l'injection d'essence loY3 des reprisas.

!.'essence arrlve par La be.313 de La pompe, ve nan t de La cuve ~ ni.veau constant. Cet-
ta ar rt vee dans le corps de pcmpe as t a drm se ou Ln tercep tee par le clapet a bl11e Cl.
Le clapet A bille C2 se soul~ve e~ laisse passer l'essence injectee par 18 pompe lOTS
des reprises. 11 s'abnisse at sep3re la po~pe du carbur~teur en ~rche normale.

l'OMPE DE REPRISES A MEMBRANE :

Ici les elements meoaniques sont supprimes, La pon?e fonctlonne autornatiquement, un
peu selon le prlncipe du che rmos t a rter ; une botte formant
le corps de pompe est sG_p3.reeen deux chambres par uno dou-
ble membrane M. La chambre, qui est situeo contre le carbura-
tour, communique c1'une part avec la -tubulure d'alimentation de
la cuve ~ niveau constant par un clapet C, d'autr~ part
avec le dispositif de reprises pur un clapet C2.

L'autra chambre cozapo r te un r.e sso rt qui :fait pression
sur la membrane M et la refoule vers 1e carburateur. Ella
communique avec le mote~T par un canal d.

Zp
Fig, 44 - O'loill d. 10 pomp.

de reprise 0. membrane
pour corbUrClIf:Un de 16 et )0.

ct Bille cloptl de r.;mpllssogt de pomp.
C2 Silit cf cp e t d'injeclion
d Canol de dcprus;on
I lnie cteur 00 pompe
M ,\\embrane
Zp Vis d e rigloge do pompe

FONCTIONNEM.ENT

Lorsqu'on lAche l'accGl~rateur, la forte depression
du moteur s' exerce par Le canal d sur la membrane Ll qui re-
pousse le ressort. Le clap~t Cl slouvre et l'essence emp11t
la chambre d'injection.

Lorsqu'on appuie sur l'accel~rateur, la depression
cesse. La membrane est repoussee par le re~sort~ l'essence



- 68 -

est chassee ,vers le dispositif de reprises par le clapet C2 qui, repousse, s'ouvre.
Cl fermc, intercepte la communication avec la cuve ~ n1veau constant.

REGLAGE :

L'injection d'essence depend evidemment du deplacement plus ou moins considerable
de la membrane. Ce deplacement est regle au moyen d'une vis Zp pour les carburateurs de
26 et de 30.

72. CARBURATEUR R. Z. I. N. P.
Nous allons avoir l'occaslon d'etudier avec ce type les particularites de deux nou-

veaux disposltlfs : le carburateur deux cuves tous terrains et 10 regulatcur Solex.

Signalons en pasaant que Ie carburateur R.F.V.N. peut atre muni de la pompe de re-
prises A membrane que nous venons d'etudier, d'un thermostarter, et que l'injection s'ef-
fectue selon le montage 20 inverse (Voir Fig.48).

TABLEAU 20

Extralt de la notice

LEGENDE

1 1';1l1illull JI'\ "M.
3 'I, ",;"t .1,' ril{ul;llrur.
5 ~I.""'I.,,,, .111"',\\drl.

6 '::"(0,11 ,I.. t'lhi"lI.

9 - .1.. rwlemi.

J-t "bprl de IHlmpe.

l flljl',ltllC' ,I..pCUIIIU.

K JJII.\t.

8 CJ'ap .... 1I01.- ',~lIbl.·ur. L I....jrr ,1"".11,

A CII:'1''';'1I .t.. hi. 1.'111 1.1 I.,-,i ..t d r- ~I.Hlc;.

n I\JIIL'~. ,1':.111",11,.... ,1,-, !'I1 ~lnllllt.lI1' tlf' l,uIllPC,

c (;1.".- .Ir .Ittll.'o. 0 Cu,-,-,
c! 11,11.· .1",,1 .1,· ,.-" """,.0,:.' ,I, P .\r,i,,,,, ,r..urll('t'.

1',,"11"- p I'...iuI e eu,

c! IJ,II·-.-I.'I, .. ··I'jlli.,.li"".1","JlIlPC'· I'" I!'''(lrl.t~ 1'0.111.....
1..1 1:.1111.1,I.· ,1•.1....... """ .ttl TIt),t ,1\:III11hion. '

c.

~~~
Fig,,48

:~J,'lIa'''h ,I" Ifi"'po)ili(
,fr,,;irl.ll(C"

• ",unllll\" 10.
fll'/. t<irlUldt'ur)

II T\JI,,·-.I\r .1.., null.-II,.._
Ga (ii.f'-lIr IlIm,i,,:.1.
Ga lill-I'·'I' .1'.I:r .i... b,'rl.

Ga - ,I'''"ul,n- ,11\ .111111',.

\V \'i\ IIr ,i,h ..ht ,II" ,.II(nli.

Y S:I"iltl,1 elr ",d,"" J',dinlrn-
1.lIHI~'

Z \'i, d .. ,1..:I:1gr ,I,. .. len Ii.

Fi g . ~? - Vue cllc-ricuH

LA DOUBLE eWE to. llJ_VEAlI...!~Q!i.~'J'AN'r

Son r5111 cons i s te a assur e r constanunent l'alimentation co rre cte du moteur et ce , en
t ou t es circonstances I comrue en t out cs inclinaisons. Les t yp es de carburateurs qui compor-
tent ce dispositif sunt evidc~Jneut tout indiques ,pour l'arrnee motorlsee.

Lls comportent deux cuve s identiq_ues, df.amet.r aLemen t cpp cs ee s , et p Lac eea de part
c t ,.i'uut)"edu puits do Siclugo qui est an centre. Tontes deux communi.que rrt pa r Leu r base
e t :;'eut au ml.Lien rlH 12. condui.t e de communication que p Longe le tube de giclage. I'"

I \

i.
1
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Le niveau d'esaenco dans lee cuves est toujours determine par des flotteurs cylin-
driquoe F, mais ils sont cotto lois disposes transversalement et relies sol1da1rement
au tube axe fl. AinB1, tous deux oommandant le m8me et unique pointeau p.

Fonctionnement :

11 est tree slmple I quells que Bolt l'inclinaison, la cuve la plus basse s'emplira
d'essencB, Bon flotteur remontera,- obturant l'arrivee d'essenco en commandan t le pointeau
p, le liberant lorsque le moteur vide la cuve. D'autre part, le niveau des liquides de-
maurant horizontal, le dispositif de giclage continuera l!. pui's'erde l'essenca dans La tu-
bU6ure de communication, tant que 1 'lncllnaison longi tudinalo du vehicule n' excede ra pas
45 , at l'inclinalson laterale 30°.

LE REGULATEUR SOLEX I

11 a pour fonction de limiter 1.8 vitesse maximum,

- d'elever lu vitesse moyenne en gardant au moteur toute
sa puissance utile,

- d'assurer uoe carburatlon econom1que en supprimant les
pointes de vitesse.

Son utili te est ev1dente et generale pour les utilisations civ1.les et mill taires.

11 se compose d'un appareillage special entralnant une modification du volet d'ad-
mission 1. Celu1-ci est desaxe par rapport au centre du tube venturi et ses ailes sont
donc lnogales. Un ressort 3 tend l!. le malnten1r ouvert. Sa tension est commandee par l'e-
crou 6 qu'on r~gle de l'exterieur, mals pour eviter les fraudes, le'tout est couvert par
un chapeau 8 que l'on peut plombcr pour le rendra inviolable.

Notons que le papillon est monte libra sur son axe, sur un roulement A a1guilles,
mais qu'une butee so11daire de ce dernier rsmene le papillon ou volet A In position de
ralenti lorsqu' on Hlche l'sccelera teur •

Foneti onnemen t :

11 s'ag1t en que Lque sorte d'un equil1bre qui s'etablit automatiqucment entre La de-
pression exercee par le moteur et lu poussce antagoniste du ressort qui tend l!. ouvrir le
papillon.

La. depression du moteur tend A f'ermo r le papillor: en l'obturant, ma Ls t an t que Le
regime est relativement reduf t , le ressort maintient Le v oLe t ouvert. Ce n'est qn'A par-
tir d'une certaine vitesse du moteur, correspondant e·tiiemruent 1I un e depression determi-
nee, que la poussee des gaz sur le volet equilibre l'uction du resBort.

Le volet demeure a Lors duns une position d 'equil:i..brefixe et on aura beau rnano eu-
vrer l'acce Lera teur, 1.1 sera impossi ble de depusser lu vi tesse-li:ni t e f'Lxee ,

Ueglage :

nevi sser Le chapeau plombe du regula teur e t manoeuvr er les ecroue de reglsge :
on r esserrera pour abalsser la vi tesse maximum limite. on devissera pour La relever.

,
73. LE CARBURATEUR REGULATEUR A VITESSE VARIA,BLE

Est con9U sur les m8mes princlpes de fonctionneme~t que lo regulateur simple, mais
1e reglage de 1.8 vitesse-llmite est determine par La nanoe uv re d'une command e du tableau
de bordo Ainsi on fixe d'avance 1a limite et on peut a~puyer a fond sur l'aecel~rateur,
sQr de ne pas depasser le maximum fixe. La condui te des voa tures de tourisme es t aLns L
moins fatigante sur les longs parcours:
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74. CARBUEATEUR INVERSE A ALCOOL

Nous allons etudier 1'ap-
pareil mis au point pur Solex,
ce qui nous donnera l' occasion
d'etudier Ie montage 21.

Le carburateur a alcool
est en realite compose de deux
carbUTateurs ~ccoles I

- carburateur-utarter a es-
3ence,

- ca rbura teur de marche a
alcool.

11 est co:!:.'_;),:.l.pour assurer la carburation des mo t eur s a essence ordinaires avec l'al-
co oi , En pu r t Lcu lLe r , en oe qui concerne Le carburateur lui-meme, il doit pouvoir assu-
rer Le dC,Dart ~ l'essence et La march e a l'alcool.

Fig, 49 - Coupe du corburoleur a olcool (modele inver se},

a Ajuloge d'aIJlomolic"~
C Glcce d. storler
Go Glcleun d'olr d. rtcrter
Gu Glefe-vr d'ollmentatlon
C, Glcleur d'es seoce d. slort.,.
9 GlcI.ur de rclent!
K Bun
p Arrl'~o d'.uence du slorhr

Callbreur d'olr d. rolenll
Tube d'lmuhlon
Papillan

W Vis de rlch eas e de rol.nll
Y Support de oldevr

Boiueou d. )Icrier
E"tr~. d'olr QuKlllolre
Polnleou d. ,'curH4

Clich~ JOLEX

11 es t en out.re muni du
dispositif de ralenti classi-
que et le CS3 eoheant d'uns
pompe de reprises A membrane.
On notera que le flotteur de
la cuve a niveau constant est
plus lourd qu'un flotteur pour
l'essence. Cela tient a ce que
la densite de l'alcool (0,79)
est su~erieure A celle de l'es-
sence to, 71 ) •

CAR5URATEUR-S'I'ARTER A ESSENCE:

11 est alimento par un re-
servoir auxt Liai re ll. essence
tOClrisme place en charge ~
O,2J~ au minimum au-d~ssus du
ca rbur a t eur. L'essence arrive
pa!' la tubulure P. Son passage
est dose par le glcleur Gs. Le
st~rter est mis en cirouit par
un ~oisseau 1 qui ouvre ou fer-
me l'arrlvee d'essence et par
la glace du starter C qui en
est solidaire (les deux fonc-
tionnent ensemble).

L'essence aspires par le
mo~eur a travers Gs et Ie boiS
see~ 1, se melange ~ l'alr
dues une chambre speciale o~
l'arrivee d'air est dose~ par
les gicleurs speciaux Ga. Le
melange est alors admis' par
l'orifice de La glace C dans
le c-irbura teur.

Le starter des ca rbu ra teur s de 35 et 40 est p Lus comp ILque : I'air n'arrlve pas di-
rectement des gicleurs Ga dans ls chambre de melange; son entree est conditionnee par
un c1apet 81 guide par un ergot e, qui ne se soul~ve que SOliS une depression re1ative-
rnen t Ln t.en se , Ce dispositif assure une bonne vaporisation de l'essence ~ tous les regireell
du moteur, cnr i1 y 3 toujours ~ l'lnterieur du starter une depression elevee.

Les de ux di spos Lt.if s sont mun1s d'une entree d'air additionnel 2. L'air atmosphe··
rique emulsionne ainsi l'esaerice qui' arrl ve par Gs, avant SO::l passage dans lea chamb reu
de melange. ,\insi, plus La vI t eaa e du ino t eu r augme n te , plus La depression qu'il c'l'eeest
intense e t plus il pa sse d 'air pBY l' orifice 2 : at nst le cehnge est de moins I3n Illoim.
riche ~ me sur e que le moteur s'echauffe, ce qui ga rsn t i t. un bon ronc t.Ionneme at ,'

I.,....... .,
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Un dispositif de securite assure 18 fermeture antomatique de l'arrivee d'essence au
cas oh on oublierait de v Le faire It. l'arr~t. 11 consiste en un pointeau 3 muni, d'un pis-
ton et d'un ressort, qui applique Ie pointeau sur l'orifice de passage de l'essence du
boisseBu a 18 chambre de melange. Ce pointeau ne se souleve que sous l'ififluence de lu
depression exercee par le moteur et qui joue sur son piston, laissant Bi~si passer l'es-
sence, mais s'abalsse et coupe l'arrivee d'essence a l'urr@t.

CARBURATEUR DE IMRCHE A L'ALCOOL :

11 ne 'presente rien de particu11er et fonctionne avec Ie ralenti Solex dej~ decrit.

Rappelons que le reglage du ra1enti s'effectue au moyen ,des vis Z et W, 18 prem1~re
reglant le regime du moteur au ralenti, la deuxieme, tres sensible, reglant In richesse
du melange en agissant s~ 18 quantite d'alcool.

Le gi01age s'effectue selon le montage 21 que nOUB allons decrire.

LE MONTAGE 21 :

11 n'offre que peu de differences avec le montage 20 inverse: on I'ctrouve Ie g1-
cleur d'a~mentation Gg, l'ajutage d'automaticitc a, le tube d'emulsion s. La capacite v
comporte une reservo plus faible que celle du montage 20.

Le fonctionnement est identique : l'essence Ve08nt de La cuve a oiveau constant
voit son debit r~gle par le gic1eur Gg. L'air "de chasse" est d'admission limitee par
l'ajutage d'automaticite a. 11 emulsionne l'essence de la capacite en la chassant vers
les orifices lateraux ou, emulsionnee, elle est emportee par Ie courant d'air du venturi,

Le montage est plus simple: 1a coiffe de giclage est fixe, le tube d'emu1sion s
introduit a l'interieur, est maintenu par l'ajutage d'automaticite a, visse au-dessus de
lui, dans La coiffe.

L'encombrement du monta&e 21 est reduit : il faudra, pour ne pas modifier l'admis-
sion d'air dans 1e venturi, adopter des buses de calibre inferieur a celui.des autres
montages deja etudies.

7S. MELANGEUR SOLEX M. S. X. GAZOGENE
11 s'agit 1~ d'un type tout a fait special de carbu ru t eur , concu pour l'alimentation

des ven t cu Les au gaz pauvre de gaz oge ne , 11 doit done etre etab1i de f'acon a assurer:

- le melange correct des deux gaz ~ tous 1es regi~es : gaz pauvre et air,

- le depart a l'essence ou au gaz pauvre (liquide et gaz)i

- le demontage facile pour les nettoyages frequents rendus ob1igatoires par l'emploi du
gazog?me.

Kous allons envisager quels dispositifs assurent la realisation de ce s conditions

STARTER MIXTE :

11 permet d'assurer le depart dans les meilleures conditions
o '1 • au gaz pauvre lorsque 1a temperature le permet,

20. ~ 1'essence lors des froids, des remorquages, etc •.•••

'::'!',',RTER AU GAZ :

Les papillons 1 (volet d'acce14ration) et 2 (volet d'admission d'air) sont fermes.
_c papillon 3, grand ouvert, admet le gaz pauvre venant de l'appareil gazogene. Le gaz
~ranc~t 1a buse et se dlrige vers le moteur, en quantites dosees par 2 gicleurs Gax.
,.:passage, i1 se melange avec une quanti te d 'air convenable, ad.mise par 2 gicleurs

':\!. r c.o.
_c s tar t er est mis en communication ou h ors=c Lr cuft par le jeu des gLace s C et C'.

e3t alimente par un reservoir auxiliaire place en charge: il n'y a pas ~e cuve
I. :-,!·'ej·.: .'o:\stant.L'arrivee du carburant est dosee par Le gicleur Gs. Un pointeau (17)
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en limite le debit. La glace C ouvre Ie passage ~ l'essence et ~ l'air qui arrive tou-
jours pur les glcleurs Ga. La glace C' livre passage au melange gazeux qui file vers Ie
moteur. rCi, tous les papl1lons : (1, d'admission - 2, d'air - 3, de gaz) sont fermes.

Le Melangeur SOLEX Type MSX 1944

8

16
I, p

Popillot'l d'ac~':;I:'ollon
d"Glr

II

Vu de r~9Iag. d"o;r de ralenli

Vii de ri~lagl: dt 10 ccmmc nde
(OoiuCluee

8 Vii de d~montG)t du Itarter'rolentl
10 C'3.10!holottn de ritnoulrogt

II Bride de (i.olio" 01.1 nioleur
Le-Ier ~"ou.erlu,e du papilion d'oir 12,
Rellor! de b ('3'1"1mandt co"'I.I~vie

14 l.~hr dOl con""or,de du popi!!')n (a S'CI
IS. l.-.Ier d'Q:dl.tf..:!hon
16 Vh de rel.o:l(n",1:

11 Polnlro'J du I!arltr
P Arrl"'1: d'IH.r.(C

.Co Gler.u, d'al, de Iloriar
C. Glchur d'uunu C:t slorlH
Cor Cltltur d. rolt,,11 001

Gax Clt/lur de cot d, .'orler

!,l,\NOEUVRES A EXECUTER POUR LE DEPART AU GAZ OU A L'ES:::El;C.::;

,'1ue;uz : ouvrir l'admission de gaz, fermer l'ad.:nissic:-. .:.'air,

A l'essence ; fermer

Duns les 2 cas: tirer a fond La tirette de starter, ca--:treen route le d.emarreur ,
Ne pas toucher 6 l'accel~rateur,

~)ISPOSITIF UE RALEN'rI

II fonctionne de ra con analogue au starter au gaz : les papillons 1 et 2 etant fer-
;nl~s,on coupe I,e starter et on ouvre les ga z (papillon 3),

Le guz pauvre franchit alors la buse, rencontre le pupillon 1 ferme et les glaces
CC' qui obturent tous les orifices du starter, et se dirige vers le moteur, dose par le
gicleur de ralenti Gar; au passage, il se melange a l'air dc~s des proportions r~glees
enti~rement par 18 vis j'air 4 : en 1& devissant, on appBuvrit Ie melange de ralenti, en
La vissunt, on l'enrichit.

On peu~ exceptionnellement accentuer la vltesse du ralenti en ouvrant partiellement
le starter, ce qui permet ue regler le ralenti au plus lent regime.

!JI SPOSITl F DE I,J;..RCHE NOR&1ALE

Le papillon 3 du gaz etunt ouvert et le starter f'erme , on agit sur l'accel(lrateur
qui CO~l~nde les papillons 1 d'admission du melange gazeux a~ moteur, et 2 d'admission
,1 'air. Ll s sont ren.lus solidaires par un ays tsme de leviers, ma i s de telle ra con que 1e
papillon d'air 2 est ouvert ~ fond, alors que le papillon d'ccceleration 1 ne l'est pas
.enco re comp Le temen t , Ceci en vue de reduire La consomma tion de combustible.
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Le gaz pauVre franchlt alors la buse, se m~lange A I'alr atmospherlque au passage

et se dirige vers le moteur par La plpe d'admisaion.

Le reglage de la commande conjuguee des papillons 1 et 2 est prlmordial. 11 se fait
en 2 temps I

1°. Le paplllon 1 ferme A fond, devlaser la via de butee 5 de £a90n qu'elle soit
detachee de 0,5 romenviron de La butee , '.

20. Visser ensuite la vis 6 jusqu'A ce que le papl1lon d'alr 2 soit compl~tement
fer~e. La devlsser ensuite de l/6e de tour environ.

Le nettoyage du carburnteur-melangeur doit etre effectue frequemment, car l'encras-
sement modiflc, non seulement la carburation, mals le fonctionnemcnt et le reglage de
l'appareil. Le demontage necessaire est rendu tr~s 'simple; 11 suffit pour eniever le
dispositif du starter et de ralenti, de devisser l'unique vis 8.

CHAPITRE X IX

LES,CARBURATEURS ZENITH

76. PRINCIPE ZENIH DE LA CORRECTION
11 est impossible d'obtenf r un folelangeconstant aux gnmdes et petites allures

avec un simple et unique'gicleur, etant donne que les lois physiques regissant l'ecoule-
mont'de l'air et celui de l'essence, par Ie gicleur sont di£fer~ntes.

Le principe Zenith consiste ~ corriger le debit du glclf'.:urprincipal, regl'epour
les vitesses moyennos, par un second glcleur qui.debi te peu nux grandes allures et beau-
coup &UX petites pour lequel il est re6le. On a ninsi une carburution const8nte. Le sys-
teme de giclage secondaire, nppeLe compen sa t ':·.l.r,dol t fournir ~ peu :pro,s t ouj ours La me"':
me quantite d'essence, Ainsi, lorsque le regime tiullloteuraug-mente, ce dernier consomme
plus d'essence, Le compensa t eur n len envoie pas pLus qu'aux regimes redut t s , mais le gi-
cleur principal debite davantage.

Lorsque la vitesse diminue, le gicleur p;incipal, sownis ~ uoe depression moindre,
envoie beuucoup moins d'essence, raa Ls le cocrpe naa teur d¤bi~e toujours aut.ant , assurunt
ainsi la carburation correcte.

Mais, pour cel~, il faut que le compensateur soit ~ peu pr~s soustrait aux varia-
tions de la depression.du moteur, de fa~on ~ avoir un debit independant et constant,
tout en etant sollicite par ella pour deblter.

~'est lA que reside le probJeme.

Au systeme de giclage normal G alimente par la
cuve F, est adjoint un syst~me compensateur represen-
te par un gicleur special I qui debite son essence
dans une pipe J ouverte ~ l'air libre. L'essence de
compensatlon est aspiree dans le venturi par H qui
puise dans la plpe J.

Ainsi Ie systeme compensateur est independant
des variations de la depression exercee par le mo-
teur car les sections de H et de J 80nt dispropor-
tionnees, at d'ailleurs Jest ouvert ~ l'air 11bre •

.Fig, 53 - Sch'ma de pri"ripe ,du carburo'
tc ur ZinitA d compcnl4fcLCr .

.~ "_"_;.S'. " /; J'''''''.4.l,j.'' ..
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77. CARBURATEUR CLASSIQUE A 2 GICLEURS
COVE A llIVEAU CONSTANT V ;

La flotteur est a culbuteurs

Fig. 54 CouJJe du carbur-atcur Zinith
dM,iquc.

SYSTEME DE REPRISES:

car le polnteau est inverse; 11 glisse librement au
centre du flotteuT qui le commande par l'lnterme-
d1n1re de Levfe rs culbu te urs . La cuve vide, le flot-
teur est en bas : les culbuteurs soul~vent le poin-
teau qui coulisse dans le flotteur et ouvre l·'arrivee
d'essence. Celle-cl soul~ve le flotteur qui sOulhve
les culbuteuTs. Ceux-ci rabattent le pointeau sur
son 6i'~ge.

El10 alimente Le s (;yst~mes de ce rbura tf.onpar
'le'canal C.

SYSTEME PRINCIPAL DE GICLAGE :

11 est compose d'un GicleuT central G qui pui-
se dans le canal C. 11 est coiffe d'un giclaur spe-
cial H qui puise dans une capacite alimentee par un
gi'clour-oompenssteur I.

SYSTEME DE RALERTI I

11 est classique et l'bn voudra blen se repor-
ter ~ la theori e que nous en avons taite. le 'gi-
oleur de ralentl a est alimente en essence par le
g1cleur compensateur I, et en air par l'or1~1ce O.
La p1~co B en permet le reglage.

FaNC T IONNEN..ENT:

11 est represente pur 10 gicleur annulaire H et la capacite F.

Depart et ralentl - Le volet d'adDdssion est alors prosque ferme. La depression
est trop 1aIble pour provoque r le fonct1onnement des gicleurs concentriques G et H. La
depression est tr~s forte au-dessus du volet, elle s'exercc dans la tubulure U. L'air
arrive par -l' orifice 0, passe par les trous b at entraine l'essence que se met ~ debi-
ter le gicleur de ralenti u. 11 se m61anga en U.avec·la petite quantite d'air qui passe
par le papillon. .

Rel.lla~e- D'emon t er La piece B maintenue par une vis de pression, Visser le gicleur
a pour ume iorer le melange de ralenti, donc augmenter le regime; le devisser pour l'ap-
puuvrir.

!JISPOSITIF DE IIo.~RCHEHORMALE :

Les deux gicl,eurs G et H f'ouc ti.onnant conjointement et a ssur-ent leur melange correct
sur allures moyennes.

Lors des accelerations, la depression solllcite plus d'essence des 2 gicleurs.
G, alimente directement par la cuve ~ niveau constant, deblte proportionnellement ~ la
depression, mais H, qui vide d'abord la reserve contenue dans le Talenti voit son debit
limite par Ie gicleur compensateur I qui debita toujours autant, car~ selon la theorie
precedemment exposee, Ie pults de ralenti vide mis en communication avec l'air atmos-
pherique par l'orlfice 0, se compor te exactement comme la pipe J du carburateur Z8ni th
theorique : le gicleur H debi te alors un melange pauvr e car il passe une grande propor-
tion d Iair pal' 0, en comparaison avec la quanti te d'essence debi tee par le g1cleur com-
penGateur I. '

Ains1 le melange qui s oraLt trop rlche s'11 etai t assure par le seul gicleur G, est
reguJ.arise dans ses proportions par 1e melange t rop pauvr e du gicleur annulaire H, lors
des grandes allures.
nISPOSITIF DE REPRISES :

Il est represente par J.acepaci.te ulirnent60 par Le gicl¤:ur I at qui, en se vadan t
Lors des reprises, assure ill) ruelange tr~s riche.
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78. LES APPAREILLAGES ZENITH

Comme nous 1 'avons talt pour lea ca rbura teurs Sole:x:.,nous l1ll'onspanoer en l'ovu.e
5 types de carburateu.r Mni th, a.,flnd ' Y rencontror les d.i vez a sys't~mes Z~n:1 th e , NOM, re-
trouverons Ie starter, La pompe de rep~ses, les syst~me8 tollS terrains, at DOnS ~ourrons
envisager les aystbmes de carburatlon Bave:reyet Z~ni th-Stromberg, alnsi que ·l"au.t-oatartet'
et le d1sposi.tl'i'de depart· type D. .

Voioi les types de oarbuxateuTs que nous allons envisager ;

- Z~ni tIlT vertioal ou horlzontal h. atarter.
- Zenith I M F, principe Baverey,double allmentation. Pompe, Starter progressif,

ralentl.
- Z~nith-Stromberg U'E.
- Tous terrains U D D.

)

- Autostarter et dlspositlf de depart type D.

79. LES CARBURATEURS ZENITH T. ET TH.
118 De different que par leur forme. Le premier eat vertical, l'autre hor1zontal.

Le principe de leu~
fonctionnement eat
Le a!me. Leur d~-
montage eat fac1le
car lle BOut .cors-
poses de 2 parties
18 sup~rieure. fi-
xde YI8' Plve d~ad-
mission,. forme le
corps du ~rbu.ra-
teur, avec le vo-
let et les organes
d'arrivee' d'~ssen-
ce;
l'inferieura n'est
malntenu.e sur la
premibre qu'au
moyen d'un etrier
m, artloul6 A la -
partie ~perieure.
11 suffit de dens-
sar la 016·L A '4
branches at de 'bas-
euler l'etYiar sur
18 o&te.

'Catte part1.e
oomporte 18 'cuve
~ n!veau constant
V, aveo un tlotteur
et lea pieoe's de
r6g,lage~

11 est .1.no-
ter que 18 ole L
sert.AU demontage
des gi'olaurs,
ecrous at bouohoue
6 pans du carbura- .
teur at qu'on n'a
pas a ohercher dans
la trousse A ou-
tils.

Fig. 55
Carbureteur ZENITH "T"

Cl1cb~ ZENITH

---.. (, ", ,,' . ..,·¥""",·· .... !t.r,·;,,;·v'.:,' ._ -- ........ ~~J •._...:.~"~"'---.i-"'___,.,:.:;.)~i};r;,i'i~.'..::·,...i.:;~,_,~_4L'__:...:;
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DESCRIPTION GENERALE :

Nous allons suivre le trajet do l'essence. Elle arrive par un raccord orlentable A
muni pour l'~tanch~lt~ d'un joint double c6na a. Ella est fl1tr~e dans un appareli'flx~
par le bouchon B. Le pointeau D Ifadmet alora dans La cuve ~ n1veau oonstant par l'orlfl-
ce C qu'il obture ou decouvre, commande qu'll eat par le flotteur E.

Ce deroier presente une particulnrlte : 11 n'est pas libre dans la cuve, mais arti-
cule autour d'un axe c. Ainsi le pointeau n'est plus soumis qufaux deplncements verti-
oaux, seuls utiles, et soustralt nux deplacements lateraux qui l'emoussent ~t le dete-
rlorent.

L'essence a'ecoule ensuite dans La tuyauterie F qui allmente les g1cleurs :
- pr1nc1pl'_JG,
- oompensbtf.;'· I.

Elle s'etabllt slors selon le princ1pe des vases communicants au niveau voulu et
egal dans la cuve, les tubes G' et If, qui sont distlncts dans le mod~le T vertical et
concentr1~ues dans le mod~le TH hotlzontal.

Dans le puits de compensation allmente par I', se trouve \w tube de capac1te K qui,
lntercilangeable, pormet de [alre varier la reserve d'essence du lluits de compensation.
Ce dern1er est ferma A sa partie superleure par un bouchon L perce de ~eU): trous de.ven-
tl1Rtion M ; y'est l~ que llasse l'air atmospherlque qui emulsionne l'essence du compen-
seteur.

Le syst~me de ralentl comporte le bouchon-support L muni du tube plongeur K, et le
gicleur N do ralcntl.

On peut regler sa richesse au moyen de la vis de reglage d'alr ° qui lntercepte
plus ou moins In depression exe rcde sur 11.

11 existe egnlement un dispositif de transition consistant en la double ouverture du
c8ll4l de ralent! X dans Ie tube vonturl par l'orif!ce fixe Z et l'ajutage infer1eur Y
qui entre en action lors do Ifouvorture progressive du papillon. Sorrcalibre est fonc-
tion du diam~tre du CarbUl'llteur~

120 pour 10 26,

FONCTIONNEME~T :

150 pour le 30, 180 pour Ie 36, 200 pour Ie 4-2.

11 est e xact eraon t tel quo nuus l'avons decrlt avec le ca rburn teur classique dont
les modb Les T et TH s on t les tY:Po1J: Giclege normal, ays t sme compensateur, reprises, ra-
lent!, fonctioonont solon les principes exposes.

Le disposi tif do transf tLcn , on 1 'a vu, comporte deux tubulures detlOuchant de part
et d'autre du volet d'adroission. Ainsl, lorsque le volet commence ~ s'ouvrir et ~ lals-
ser la depression, encore i~9ufflsante, s'exercer sur Ie grand g1clage, le ralenti debi-
te encore par I 'ajtJ,tngeY.

Le reglage du l'alenti se fait au moyen de la vis mole tee portee par la 'butee du pa-
pillon.

LE STARTER ZENI1'!i:

Il est classique en totalit~. 11 est represente par le gicleur G alimente par la vu
ve ll. niveau constant, et qui Lai.soc remplir la capaci te F. Un tube plongeur E puise
dans cette capacito at sc remplit d'esaence lorsque Ie plateau mobile C act10nne par la
tirette du tableau de bo rd met 10 st.art er sous l'influence de 18 depreS8ion du moteur.
Ce plateau mobile est porce d'~~ oriflce calibre D par oh passe l'air atmospherique
qui emulaionne l'essence amor.ee v~r E. Le melange, tr~s riche, file vers les.cylindres
par 18 'tubulure ~.

Son reglage consiste b regler le gicleur G pour obtenir un bon depart h frOid,
sans vitesse, ou consommation oxcesslve du moteur.

'Ii'
;:1

'.I.'
~~.:.'.,
II'-.},

. :•.... , ........,;.i., •..;.:1.~~, .. ~__ _.
.~~~ :':.::_:_-.:::~~ ~ -~.. ~.
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BO. LE CARBURATEUR INVERSE I. M. F.

Fig, 56 - St'8rter Z~lnTR

POSITIOr~S dv f'lt.l(:.v

DIS TAIOUTEvn

vUE F d ... CORPS

du CAROURLT[UA------__

I
, i

I

~

'Beaucoup plus perfectionne que le precedent, 11 com-
porte la double alimentation Zenith, une pompe d'acc~l~ra-
tion (reprises), ou starter progresslf, et 11, fonctionne,
en marche normale, selon Ie principe Baverey.

Cependant, selon Le s prlncipes habitue.Is, on y retrou-
ve encore les deux pOTties : couvercle et cuve-bloc, as-
sembles cette fois par deux vis ~ t3te carr6e, servant'au
'demontage des gicleurs par Leur extr~mi te.

DESCRIPTIOn :

Le couvercle comporte

- La plston de la pompe d'acceleration S,
- Le raccord, le filtre d'arrivee d'essence et Ie p01nteauM . _.,
- Le cene de diffusion G,
- La vis de reglage d'air de rBlenti I,

Le clapet de double alimentatlon C,
- Le gicleur d'air de double alimentation H,
- Le gioleur de pompe F.

La cuve-corps comporte

- Le flotteur N artlcule sur son axe,
- Le diffuseur B,
- Le papl110n et son levier de commande,

Le gicleur prlncipal P,
- Le compensateur 0,

Le gicleux de ralenti K, IIi:"

- I.a vf,s de butde de ralenti, ,,>:;;~:
- Le gicleur de starter U,
- Les plateaux distributeurs du starter progressif et

leur levier de c omraande, ;::1:.;,,!
- Le corps de pompe d'accel~r8tlon.

A B o G K

/
er j.t~5 ;l:)~:~

~~.;.!J;:l.l~ j'!-)HL

u s RT

Fig, 57 - Starter progressit ~ENITH - Coupe du
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FONCTIONNEMENT :

Marche normale - La cons tanoe de la ca'rbura tlon h toutes les allures est garantie
par Ie syst&me de compensation Baverey, qu1 est celui du principe Zenith, precedemment
expose: un gicleur principal deblte directement dans Le canal d'ad.mission eous l'et'fet
de la depression et donne un melange d'autant plus riche que celle-c1 eat plua grande.

Un g1cleur compensateur debite dans un pu1ts ouvert h l'alr libre, oh pulse un tube
debouchant dans Le venturi. Le debl t de ce g1~leur es t constant 11. toutes lea allures e t
fournit, par rapport A l'alr aapird, moins d'easenoe aux grandes vlteases qu-t aux petite6,

La reunion des gicle~ : principal et 'compensateur, garantit la constance de la
carburatlon A toutes lea allures,· -par compensatlon arrt oma tdque ;

Pratiquement, l'asplration se falt au centre du diffuseur B oh elle est maximum,
et enoore multlpllee par le cOne de dlffusion G. Elle s'exerce sur deux tubes concentrl-
quea :

10• Le' tube 1 qua est a1imente directement en easence par le gicleur pr1nclpa1 P.

20. Le tube annulalre (qui' entoure l'autre) 2, alimente par 1e pults Pc ouvert h l'air
libre par l'orifice J e t qui re90lt son essenoe du gicleur 'c1ml1)ensa,teurO.

Le meladfe constant, deblte par ces tubes, est flnement pulveriaO par le c~ne:a1:C6-
lerateuT de tfusion G. .

Ralenti : L'essence neoessaire au ralenti volt son ~ebit regle par le glcleur de Ra-
lent! K, al!mente par le puits du compensateur Pc. L'air de ralenti est regle -par la
vis I.

Le melange alr-cssence de ralenti fl1e vers lee oriflces Q situes, l'nn au~de88ua,
1 'autre au-dessous du papl110n dans sa posl tion de fermeture. Leur df.s po aLtd on judlcieu-
se constitue le dispositlf de transition dej~ expose.

Double allmentatlon : C'est un disposltif caracteristique de Zenith qui permet de
"monter sur Ie carburateur un reglage pauvre, donc econom1que, sans rien saCTifler des
p09sibl1ltes de puissance du moteur".

On sai t que Le moteur exige un melange aot ns tiGhe en marche normale qu 'au ralenti,
mais un melange rlche en plelne puissance.

Le carburateur Zenith est econom1que, car en marche nG~le, le melange air-essenae
realise normalement selon le syatbme Baverey est additionne d'une quantite d'air 8upple-
montaire blen determinee. Elle est dosee par Ie gicleur d'air de double alimentation H
et admise par un clapet de double alimentation C, maintenu oDvert par un resaort.

Pour La pleine puissance, ce t te entree d 'alr addi tionnel dolt 3tre fermee. Auesi ,
lorsque l'accelerateur est pousse h fond, volet d'admieaion grand ouvert, un levier relle
h ce dern1er appule sur la queue du clapet C qu'il ferms, obturant ainsl l'entree d'air
de double alimentation. Le melange, immedlatemant enrichi, assure la marche h pleine
puissance •

Pompe d'acceleration : On voudra bien se reporter ~ co qUl en a ete dit dans l'expo-
ae du oarburateur theorique.

Zeni t,h equips se s csrbura teurs I B de La pompe A. piston double et clapet.

Le ourburateur I M F, que nous decr1vons actuellement, possbde une pompe de genre
special: son piston S est'actlonne par le levier D lors des accelerations et injecte
par le &icleur de pompe F, 1so1e dans l'entre-t~mps, par le clapet E, une quantite d'es-
sence determinee par un clapet de iuite R place dans le corps du piston, et qui la18se
passer au-desaus du plston l'exc~s d'essence. L'aation de la pompe est prolOng~au-del~
du coup d'aoceleration par le r~saort A dont la detente continue 18 course descendante
du platon.

Le STARTER PROGRESSIP ZENITH :

On a pu rema,rquer au cours de la pratique que le starter o008sionnait des ennuis en
raison m~me de La richess6 qu'il doit assurer au melange gaZ6UX pour obtenir un depart
certaln, m3me ~ trbs Oasse tamperature.

En effet, ~our peu que le moteur s'echaufte, le melange, trop riche, occasionna des
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bafouillamant~ ; qu'on coupe 1e starter, Ie melange n'est plus assez riche et Ie moteur
bolte, puis se cale.

La solution trouvee par'Zen1th consiste A oommander ~ La tirette la richesse du
melange assure par Ie starter, en tonctlon du degre d'ecbauffement du moteur. 11 n'y a
plus deux posl tLons , mais une In:fiuito allan t du csximum au mtnfrnum~ mesure que le mo-
teur e e rechaU£fe, et une transition ins-enslble lors du a tarter au ra Lentd ,

Le 'd1spositif de starter demeure oompl~tement identique, mais lee plateaux distri-
buteure Bont mun1s de 1um1~rea qui constituent una entree d'air additlonne1 lorsqu'on
repousse la tirette, at dont Ie trace special assure 1'appauvrlsseme~t progresslf du
melange selon les positions' de la tlrette.

Not a I La posi tion "tirotte tiree A forul"correspondant au melange Le plus ri-
che );laruno temperature tr~s basse, 11 y aura lieu de juger dans quelle mesure on dona
manoeuvrer lu t1rette selon La temperature ambiante.

REGLA.GE I'

Puissance et'vitesse

- aux grands regimes: on r~gle en faisant ~rier le gicleur principal P.
on r~gle en faisant varier Ie compensateur O.- aux bas regimes

Reprlses :
- par saocadeB I,augmen~er le g101eur de pompeo
-.salop aVec lente acceleration: diminuar le jet de pompe F.

Ralentl : se r~gle 10rsque le moteur est chaudj on doit avoir un regime de ralenti regu-
lier et sans ~-COUPSj sa richesse .s'augmente en vissant la vis I, s'appauvrit en la
devissant.
Le regime de rotation du moteur se r~gle au moyen de la vis de butee du ralenti.

Starter: On adopte tm gicleur U tel que le depart soit assure par les temperatures les
plus basses.

81. LES CARBURATEURS ZENITH-STROMBERG TYPES U. ET E.
Voiei maintenant des appareils bases sur Ie principe Stromberg.

Le freinage ds l'essenco aux grands regimes est ootenu par le prinCipe du gicleur
noye debitant dans une derivation d·fillr atTnoapherique.

L'a.utomaticlte est ainsi assuree car, A tous les regimes, la carburation demeure de
praportlons constantes : A faible allure, la depression s~exerce sur Ie tube de debit
d'essence j oelle-ci s'ecoule normalement et l'alr de 18 derivation l'emulsionne, mais
falblement cur la depression n'est pas assez forte pour asplrer beaucoup d'air par La
gicleur special de la derivation. Plus le regime augmente, plus 18 depression est forte,
et pLus l'air pas ae par Le g1cleur special, r etabLt saent ain.si la correction du melange,
car l'essence glclerait davuntage A ces allures.

DESCRIPTIon :

Ces carburateurs sont etablis selon les m6mes principes, le mo~~le U etant vertical
et le mod~le E inverse.

11s comportent le gicleur noye ou jet prlnclpal 12, un orlflce calibre d'air d'e-
mulaion 2, en derivation sur Ie circuit principal, un diffuseur 16, double pour le mo-
d~le E inverse, une pompe d'accelaration 20 A 31i un dispositif d'enrichlssement de
pleine puissance 29 A 31, un dispositit de starter semi-automatique HIJKL, un dispositif
de ralenti acce1ere BDEM, combine avec Ie starter.

FONCTIONllEM.ENT

L'essence arrive par 9 dans la cuve. Son n1veau est maintenu constant par Ie syst~-
me dejA decrit : flotteur artlcule 6 et pointeau horizontal 7.

Marche normals - L'aspiration agit par le diffuseur ~imple ou double (J.6) SUl' Le
pulverlsateur 18 allmente par Le jet principal 12. La puLverLea teur' est log~ d':'tl!3 uu

---~·-·~""':':'___·-.·~.":"',--_.....a."""':-"~_~'~'~_L~.':"-"""'u...... . --" . _.. __ - ... _:.._----4. _



- 80 -

Carburateur ZENITH Type Ex lnver3d

Fig, 59

I J Corps-cove (sv~rjeur J. 17) Cont ce d,f(USIOFI.

1) Vis cclibree d'oir d'~mvISlon pqn(lpolt. 18) Pvlvens·Jltur.

J) Giclevr de rolenl •.

4) Couvercle de cvve.

~) MIse 6 "f)" de (U"~.

0) HOlicul.

19) vcret de c.J~pUrl

20) T'gi! de commence at pompt:.

21) EcrQIJ (II! r~9lage ce ~p.e.

U, Goupllh.' Icuuve.

1) TI~\.' du piston de :>V"'Dt.

14) Ikno'l de poropc '

Fig, 60

8) Sieye oe pc.ntecv (ormanl

9) roccord d'or-rwee d'eoencc.

Levier de ccremoooe du popuron de 9Q1.
~) '/.s de bvree ralerl!.,
~I Levrer de "vice du pop. lion ee gil:

,)j L':v.e,' dv 'ulenli uc<ctcrc
I I Ii" tj«: rt!!J'IJq~ rolt!nll \l((t!lel t-.

I,) de re9i:.J~: de riches\!' de rulenl1
-.1 : C.ler de (nOlmoJncic de porupc
'--i) DO;I]I d'enl(oincmenl du volet de deporr.
I) levier d·.! commr.ndc du voter de deport.
I) Renorl de: rcppel voter de depart.
(_I ')upporl de 90In(".

Li vo:c: de depcrt,
.\0\) Bieueue ..-olen)! cccete-c.

H») A.J(c du flottcur ,

II) 80uchon dv jel prll'CI~1

12) Jel prlnclpol.

I J) Popilion des gUI,

1-4) Orifice de progression rctenn.

IS) Vis regloge (icheue (alenl t.

16) l.JIHu~cvl.

i6J CI'lpcl d'oSOI(ohon de oc-oee.

27) PI~IO'I de pompe.

28) Kt!~Sl)rl do (UI( de.. pompe.

29) Ctcpcr de refovlement ce pompeo

30) Rt9109< de COu". de pcmpe.

J I) GlCleur de pcrope.

Jl} "is connree c'c« d'em""l$jon de raltflh
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puits oblique communlcant avec l'atmosph~re par le g1cleur calibre d'air d'emulsion 2.
Le fonctlonnement est exactement celui que nous venons d'exposer avec le principe Strom-
berg.

Ralenti : L'essence est prise dans le puits du pulverisateur par le tube de ralenti.
Elle est ~muls1onnee par l'orifice callbre d'air d'emulslon 32. Le melange ainsi prepare
arrive aux orifices de pulverisation 14 qui debouchent dans le venturi, pr~s de la tran-
che du volet 13. L'un d'eux est reglable par la vis de reglage de ricilesse du ralentl 15.

La melange est riche car 11 contient peu d'air et il assure una bonne carburation
au ralentl.

Par ailleurs, le double orifice de debouchage dans le'venturl assure una bonne tran-
sltion entre Ie ralenti et 18 marche normale (dispositif de transition dej~ decrit).

Refrises : La pompe d'acceleratlon est 13 pompe Zenith dejA etuuiee, mais au lieu
d'une bIle clapet de fUlto, elle comporte ici un clapet 29 d'enrichissement de pleine
puissance. MOllS etudierons ulterieurement Ie rale de ce clapet.

CARBmv~TEURS INVERSES TYPE E :

La t.ige 20 de )B pompe appu~e 3UT Ie res sort 24 qu'elle ecrase. Co dernier repousse
le _9iston 2'[ qui re:foule l'essenc() pur Le c Lape t 29 vers Le tube gicleur de pompe 31
qui debouchc dans Le venturi central (se ra p pe Ler que les inverses' Zeni th ont touj ours
ce deux:1eme diffusOUT dans 10 premier). Le r essor t 24- p;rolonge l' injection en continuant
A repousaer Ie pistcn 27 lOTS de sa detente.

ENRICHISSEMEll'T DE PJ..:f.INEPUISSA1-l'CE:

Lors de l'ou.Yf'H'tureto taLe du voLe t '-3,18 c La pe t d'eurichissement 29, maintenu ou-
vert, assure le debj_t el' essence supp Lement aLr e indispensable.

Ce c.lupe t est ac t t onne sur les ca rbura t eur s inverses type E par le piston de pompe
27 lui-m8me, sur Les vo rt Lcaux type U par 1.2 ti~·.~ 22, repouss6e pur le levier de pompe
21. L'e3sence a Lris L adnri se est pulverisee pal' Le -.,;ub..,,:;:tcleu.:r de pompe 31, s'ajoute au
debi t du pu Lve i-Lse t eu r p rLnof pa L 18 et enrichi t granl~:;lileni;1,; me11l.nge.

Lors des ouve r cur ea partielles du volet ,l~ clnp(::t 21 <lt~~1\)UTe f'e rme , et 18 c81'bura-
tion s'effectne economiqueruent.

STARTER :

Un vo Let special L ou 19, 1l1l.pele"vo Le t ~:e :';part", est ferme pur La tirctte, ou au-
tomatiquemont. Place dans La pr Ls e d'air, il 1'(; t ur e et Le moteur aspire par Le pulveri-
sa teur 18 un melange tres rlche qui a ssure S(,~, d ,;:'art.D~s Que Le moteur tourne par ses
propres moyens, un clapot au toma tLqu s d'admisz::'o 1'air 33 evite L' engo rgemerrt en abuis-
"ant aus sf,tat la ra cn es se en e as enc e du meLange .

RAUNT::: ACCZLERE :

Ce disposi tif est monte sur les ca rbu ra t eu rs avec starter A main : la tirette du
starter, agissant sur le levier .[, actionne par l'intermediaire de 103 biellette M at Le
jeu des leviers D at C,le volet d'admission 13 qui s'entrebal11e, accelerant lmmediate-
mont le ralenti en provoquant le fonctionnement du giclage prinCipal. Le moteur ne peut
e Lns I sa caler, i1 s'echauffe rapidement, et 1a voiture est Lmmed La teme nt utilisable.

REGLA.GE :

- du Talenti accelere: A chaud, ouvrir a fond le volet de starter L et regler l'entre-
bailleruent du volet d 'admission 13 avec La vis de buteo de ralenti B de -f'a con que La vi-
tesse du vehicule soit de 25 ron/heure en prise directe.

ArrlHer le moteur , fermer le volet L, amener La vis de but ee reglable E du ralenti
acce1ere en contact avec le touchot du levier du volet 13.

Ouvrir 1e volet de starter L et regler avec 12 vis B le ralonti nonnal, moteur ~
ohauu.

- flichesse au ralenti : el1e s'augmenta en deviesant 13 vis pointeau F et diminue
lorsqu'on 18 ¥isse.

- Pompe d'acceleratioo : No toucher qu'A La ble1le qu'on peut mont.er dans 2 trous du
-levier de commande : Ie plus rapyroche donne des reprises normalos, le plus eloigne les
accentue en augmentant le debit d'asseoce.

'__ ;'\..:.... .._._. ----_ --..,......_~. -- ___ .~_...:..u.... .:....._._~ ...
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Apr~s un long arr8t - Remplir la cuve ~ niveau constant en manoeuvrant la pompe
~ la maIn.

A frold - Tirer Ie starter A fond. Pousser le contact. Actionner le d~marreur jus-
qu'au depart du moteur. Repousser alors la tirette de 1/3 de sa course. ~e mo'teur chaud.
la repousser ~ fond et demurrer.

A chnud - Contact. Demurrer. Pas de starter ni de coups d'eccelerateur (on engorge-
rait Ie moteur).

Moteur engorge - Fermer le'starter ~ fond, appuyer ~ fond sur l'accelerateur, ac-
tionner Ie demarreur j~qu'au depa~t du moteur.

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

c

Fig, 61
Csrbur-a teur-s liliNITH - V,U,D.
Tx Terrains

FONCTIONNEMENT

Con9u pour la guerre, il est bdti de fa90n ~
garantlr une bonne oarburation dans·de·mauvaises con-
ditions et dans des lnclinaisons laterales et tra~q-
versales importantes.

Porceruent on retrouve la disposition deja decri-
te avec le tous-terrains Solex : venturi et giclage
csntraux encadres par deux cuves laterales avec flot-
teurs conjugucs.

DESCRIPTION :

Ce cn.rburateur est toujours un Zenith, c'est-~-
dire compose d'un couvercle comportant le tube ventu-
rl, et d'un corps avec les cuves et syst~mes de gi-
c La ge ,

11 fonctionne selon le syst~mo Baverey : giclage
principal et compensateur, muis son rendement est aroe-
liors par le double d1ffuseur des inverses Zen! t.h ,
alors que l'UDD tOllS-terrains est un carbuTateur ver-
tical.

Le couvercle est muni d'un joint pour l'etanchei-
te et de chemises ;1'aerat1on M, afin d'eviter les
fuites d'essenc6 lors des grandes inclinaisons.

Llarche r.onnale : le giclage oompens e s ' effectue par un unique tube-coiffe H qui de-
bouche au centro du cane de diffusion L place dans le tube venturi.

Ella re~oit par la base l'essenca pure debitee par le gicleur princlpal H, at late-
ralement le melange effectue par le 6yst~me de compensation.

Ce demier puise dans la mgme conduite que le gicleur principal R qui est alimentee
par la double cuve ~ n1veau constant Q. L'essence y arrive par le gicleur compensateur I
alimcntant le conal d'emulsion H qui communique avec l'atmosph~re par le puits de compen-
sa tion G.

Un tiroir B actionne.par La cOmIDande de starter met le canal d'emulsion H en commu-
nication avec la coiffe de glclage general N.

Ralenti : Le syst~ma est classique; l'aspiratlon, trop falble ~ ce moment pour pro-
voquerTe~bit de Is coiffe H, s'exerce par les deux orifices A sur le gicleur de ra-
lenti C. Ce denuer puise pur Ie tube plongeur F dans le puits de compensation G, lui-
m6me alimente par Ie gicleur compegsoteur I.

L'air d'emulsion du ralenti arrive par un orifice ouver t a l'air libre, dont Le re-
~1~1r.'G est commande pa r La vis specinlc D.

:3t.<lrter: 11 f oncti.onne seLon un P),j,l'cJ.peassez different de ceux envt sages jusq_u'a-
.i.e,) t: ,:·:,;·r::-tTyctte ao t.i ounc 'lU'l t irodr cepablc de prendre deux positions B at B'.

,~. ~'.,., ! '.:. :.....•..•••~--..,
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En B, il met en communication 18 tubuluro d'alimentution de la coiffe N av~c le
canal d'emulsion H alimente Dar le compensateur I.

En B', il met en communication la purtie supericure du corps,. par un orifice qui
debouche dans le verrturt , au-de se ous des orifices A de ralenti et de transition, avec
le canal d' emulsion II qui se DIet ~ debi ter avec le syst eme de rulenti. '

Le melange ainsi realise eat assez riche pour assurer un deDart immedlat par tous
les temps.

R
Fig, 62

Dt spos Lt Lr sutornatlque
de d~[)srt

Z~NITR - ~Jpe II

83. LE DISPOSITIF AUTOMATIQUE
DE DEPART TYPE D

Cet appareil se monte Bur les carburuteurs inver-
ses de type E. 11 consiste ~ faire act10nner le volet
V de depart par un syst~me de leviers raunis ~ une
came commandee par un piston h depreesion et illl res-
sort thermostatique.

DESCRIPTION

Il eot compose

10. d'un ressort thermoststique spirale R en£el1lle
dans un boitier, et immobilise par son extr6mite
exterieure au point flxe 0, par l'autre extrem1ta
relie ~ un bras de levier mobile. On peut ragler
sa tension au moyen de la vis K.

20. d'un pistor. soumis dans un corps de cylindre A
la depression du moteur pur La tuyauterie E.

30• :.i "une came C ~ deux bras, A talon G. Cetta came
est en outre munie d'une denture ~ cremail1~re
qui se deplace dev&nt la vis butee B de ralenti
du volet d'ad=dssion A.

Ces llppareils sont rendus solidaires l'un de
l'sutre p-'!rleurs bras de leviers extarieurs, thermos-
tat avec came ~ar ls trine1e T, came avec volet V de
depart par une seconde tringle.

En outre, le bras interne D de La C8Cle forme bielle ac t.ionnee pur le piston P
A depression.

FONCTIONNEIolEHT

Supposons le moteur en periode de refroldissement. Le ressort R se contracte, et
tirant sur T, tend A fermer le volet de starter V. La fermeture tota1e est impossible
car 1(.1vt s du bot tier B accroche 1a premi~re dent de La cremaill~re de La came.

Si on laisse refroidir 1e moteur ~ fond, i1 faut fermer le vo1et V A fond: on
appuie un peu sur l'accelernteur, le levier d'admission pivote et Le levier L de ralent1
accelere qu'11 porte degage la vis B de la caree, Le ressor t thermost&tique ferme V A'
fond, en tirant sur Le s blellettes.

Cependant, 1e volet d'admission des gaz reste ent reba t Ll.e, On retrouve La pos t t'Lon
dejA signalee : le starter Ze~th, volet sturter ferme, volet d'admission entrebaille,
ce qui assure Ie depart.

On renie t a.Lors le moteur en route au d ema r reur , D~s Le s preI!li~res explosions, sa
depression s'exerce lentement par le canal E sur le ~iston P qui, attire vers le bas,
entraine la c~me C par sa bielle D. Le tube G actionne le levier M qui ouvre 1e volet
s ta r t er V d'une quan tf t e limitae pur 1e piston P don: le :'ond touche La base du cyl1ndre
de depression. La dent intsrmediaire de 18 came s "enc Lanch e a Lor s avec 1& vis de bu t ee liI,

L' ensemble est a Lor s en position de ralenti a cce lere ,

Le moteur s'achauffe alors : Ie ressort thermostatique R sa dilate et se detend
lalssant jouer 1'asplration du moteur dans le venturi librement; le courant d'air aspire
ouvre en grand par sa seule pression le volet starter dissymetrique V.

..._-_.:...._--- ~~-~.._ .. -- - --- .- - . ...__ "
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L'enoemble est en position: marche normsle.

Pendant co temps la vis B lib~re la derni~re dent de la cremaill~re de la came et
le volet peut reprendra 8a position qe ralenti normal.

Le reglags, tr~s del1cat, est effectue pa r le constructeur • Un HIHklaliste pour ra
eVt:llltuellement agir sur le thermostat par 'les but ees reglablsa Q, la. vis K, ot sur le
r aLen t1 pur 1u vis D.

84. L'AUTOSTARTER ZENITH
C'est le dispositif de depart aut omata quo nn s au point par zenith et qui pau t se

monter St:T tous les co rbura teurs ,

FOHCTI6m~EMENT :

10. ~epart ll. froid : Le dis hi bu-
teur est ans"Ia pos Ltion do La figuTe,
Les tubuluros g et f sont soules en
o ommunica t1 on et 10 melange rlche de
starter am",ne par g~ file vers le mo-
teur par f.

20
• 1e mo te ur demarre : Sa depression s out.eve Le clapet e qui lrusse entrer l'air

de d~lIl[lnaeo-:-Cer\iI--':cI file vel'S le moteur par f, appauvrissant Lmmeo i.a tement le melange
de £" toujours en ct r cut t , at augmen tan t son volume, ce qui est indispensable au bon de-
ran r rage , '

h

Fig, GJ
/,\ltosturtcr

ZENITH

v__

d/

e:
d

DESCRIPTION :

11 fonctionne thormostatiquemsnt
et comporte un distributeur d qui tour-
-ne sur lui-mgme sui vang des deplaco-
ments successifs de 45 envlron dans
une cage cyl1ndrique 01\ debouchent'
les tubulures :
g qui amsne l' emulsion du pui ts de

starter V du carburateur;
f qui dirige le melange final Vel'S

la tubulure d 'admission;
o arrivee inf~rleure d'air secondaire

et l'arrivee laterale d'air primairo
du clapet de demarra~e e.

1e distributeur d est actionne
par ~~ ressort the~~9statique bimetal-
lique (forme de 2 llletaux juxtaposes
comme la bilame du thennostf:rter SoLex )
qui se dilate ou se contracte suivant
l'echauffement qu'il re90it d~ la pipe
d'~chappemcnt sur laquelle l'appareil
est f!.x?.

Un clapet e , .en commuru cn t.Lon avec
la tubulure f, est SOUITtl's t la depres-
s Lon du mo t eu r ,

30• Le mo t eur e s t chaud : d , tournant en sens inverse des aiguillas d "une montre,
o bt ur e f et g, is01~iit----rrautostartE:r du ou rbu ra t eur et du mo t eur ,

L'echuuffement ocn t.i nuan t ~ s'elevel', Ie r es sor t bim~talliquc pour r ai t se deteriorer\
iJ r.~t monte de t eD.e ra con qu ' i1 'continue ~ s' enr ouLer sur lui-m!1me sans r esf.s tanoe
h vo i.ncr-e d~s que If. df.s t r i buueu r es t en pos Ltion extrerr,b do f'e rmetu re ,

1.,: r{;GJac:e :;' (d1\~ct\le PIO' \11) gpecialh:t.o t pa r le t.a que t de butee du r es sor t l.lilnt';t~,l-
)~(;,H(' (:': La dntcrn·,').)j;:,1,iuJ1du gicl(lu.r dc, s taz te r du cc r bura t our ,

-..- ..~.~ ~-.-- ------
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CHAPITRE XX

LES ACCESSOIRES
DE LA CARBURATION

POMPES ET RESERVOIRS
85. ,LES POMPES A ESSENCE

Ac tdonnees par le moteur, elles pompent l'essence dans Le reservoir et 'l'am?!nent
au carburateu.r. Elles sont de deux types ; mecenlque - ~nectrique.

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

Nous allons etudier la pompe'~ diaphra&me, la ~lus employee.

LA PQMPE b. DIAPHRA GME.
Description: Elle e~t scindee en deux
parties,

La partie superieul"e : comporte
le couvercle du corps de pompe et une
cuve D oh debouche la tuyauterie d'es-
sence venant du reservolr-. Le corps
comporte deux clapets : le premier,
clapet d'aspiration 1, se trouve ~
l'extremite d'un tube qui plonge dans
La cuve D, Le deuxa sme , clapet de 1'e-
foulement 5, se trouve au depart de la
conal1sation d'alimeutation du carou-
re ce ur .

Entre 18 partie inferieure et la
pb.rtie s\\perieuro, est interposee une
~eobranc 3 qui forme joint d'atanohe1-
te, et les separe.

Cette membrane 3 est repoussee
vers Ie l1aut par un ressort R. Elle

'Ie comporte enfin une tiee de commande T
boulonnec en son centre, sur 2 disques
~etal1iques enserrant la membrane.

La tige de comrnande T descend hors du corps de pompe et y rencontre un levier 6
mobile autour de son axe, et qui actionne T. Co levier, repousse par un ressort R, ap-
puie constanunent sa t!He sur une came ~ excentrique 7, solidaire d 'un arbre commanae par
le moteul'.

I. Soupope d'aspir.lliol1. - 2 9nJ{hon de vidJn~c. - 3. Oiaphri'h"'(' ..: T.].ns r c :

5. Soupace de ,cfl'ulcrncnt. . G. Levier co commannc . : ;'::"l :, c~·,.!::

Fonch onnemcn t

I.'arbre b. came actionne par le moteur, entraina dans sa rotation l'excentriqua 7,
qui actionnc 1e levier 6 : la tige T s'abaisse et attire la membrane 3 vers le bas; le
vide se fait dans la partie superieure du corps de pompe, le clapet 5 est ferme, le cla-
pet 1 se souleve, l'essence arriva~t do la cuve D rempllt cotte partie superieure du
corps de p(lmpe.

L'excentrique continue sa rotation et presente sous 10 ncz du levier son plus pe-
tit rayon. Ce dern.ier La i sse remonter 18.membrane repous eee par le ressort X. Le clapet
1 se ferme, 5 s'ouvre. La pression du ressort X chasse l'essence v e x» Le carburn teur ,

.--~-,-..-. _.-.. _- _._ ...... ,~ ---~--'. -.,:".~-- ..
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Le cycle aspiration-refoulement continua: la pompa ~ d1aphragme aliment a le car-
burateur BOUS pression constante.

Elle comporte un dispositif d'auto-regulatlon pour regler cette pression de fa90n
constante : 11 consista ~ faire refoular la membrane plston par la rasBort X'qui exorce
evidemroent toujours la m@me pression. A cat affet, 1e levier 6 ne falt qu'attlrer la
merubrane vers le bas, mals 1n lalsse remonter l1brement sous 1'actlon de son ressort.

Un levier, qui ne flgura pas sur taus les mod~les, permet de faire fonctlonner la
pompe ~ l'arr9t et d'al1menter le oarburateur pour le depart.

Autrement, il faut faire tourner le moteur A la main ou au demarreur pour action-
ner la pompeo

86. LA POMPE ELECTRIQUE A SOUFFLET.
Desoription : Elle comporte un corps unique compose de 3 ~rties sUllerposees :

A 18 base; la pompe propremsnt dite, composee d'un soufflet S, repousse Vers le bas
par un resBort R et oh debouchent les tubµlures d'asplratlon et de refoulement d'essen-
cs, fournies chacune par un clapet fonctlonnant en sans inverse de l'autre (quand l'un
se soul~ve, l'autre s'abalsse);

au centre, le dispositlf electrlque de commande de la pompe, comp,ose d'une palette
A situee en face des 2 pOles d'un eiectro-aimant Ej

en haut, le dispositif ~ecan1que de contact et d'lnterruption du courant dans l'e-
lectro-aimant.

Fig, 65

Ces trois apparel1s sont rendus solidalres par la tige cen·
trale T qui, fixee sur le soufflet par,2 rondelles metalliques,
re90it la palette A et remonte A la'partie superieure pour com-
mander l'interrupteur.

Fonctionnement : On met le contact, (aur le tableau de bord).
Le courant paase dans l'electro qui attire la palette: le souf-
flet se developpe, le clapet d'aapiratlon s'ouvre, l'essance
empl1t le aoufflet.

A ce moment, le syst~me A declanchement D coupe le courant,
16 ressort R repousse Le ·soufflet. Le clapot d 'asplration se
ferme, le refoulement s'ouvre, I'essence est chassee Vera Ie
carburateur.

Alors le contacteur D retablit'le courant: l'electro at-
tire ~ nouveau la paletta et le soufflet asplre l'essenca.

La cycle continue ainsi pendant tout le temps que le contact eat mis, et jusqu'~ ce
que le carburateur soit· pleln. En eftet, A ce moment, 1e soufflet ne peut plus redescen-
dre et Ie contacteur D B'arr~te.

Cet appareil est de plus en plus utll1se car, malgre sa complex1te qui en rend la
construction plus delicate, 11 est avantageux': 1'amor9age s'effectue automatiquement
par la simple mise du contact ordinaire au tableau de borde

D'autre part, 18 pompe peut ~tre placee n'importe oh, ce qui facilite sa survel11an-
ce, la soustrait aux vibrations du moteur, et A l'echautfement, supprimant alnsl 1e phe-
nom~no du "vapor-lock", que nous etudierons lora des Rpannes do la carburationR•

Mais l'inconven1ent est qu'avec uno batterie dechargee, l'al1mcntation du moteur
au depart n~ se falt pas.

87. LA RESERVE D'ESSENCE
L'essence necessaire ~ la marche du vehicule pendant un temps varlable et sur un

parcours assez long est emmagasinee dans un ou plusleurs reservoirs en tOle etamee inte-
rieurement, afin d'en garantir la conservation et l'etancheite.

Leur forme, leur volume, leur emplacement, varient selon le type du veblcule et au
puissance.

lls sont reunis ~ l'apparel1 d'alimontatlon du carburateur, ou directement au carbu-
rateur lui-m~me, par une tuyauterio en metal souple (cuivre generaloment). Un robinet

.. :"'\ " .-...·.·_ ...·.· ....k ~
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d'essence place dana la cablne du conducteur permot d'isoler le reservoir de l'app~reil-
lage de ls carburation.

Le reservoir comporte un bouchon de remplissage debouchant ~ l'exterieur et ~aci-
lement accessible. On tera bien de Ie munir d'un dispositif anti-vol atin d'eliminer
les "pompeurs d'essence".

On distingue deux groupes de reservoirs: les r6servoirs ~ alimentation par gravite
(dlts en charge). et Lea:reservoirs ~ alimentation prov oqude ~--------Fig, 66 - Schema de I'alimentation

du carburateur.

I. Rcniflard.
2. lndicateur de nivcau d'csscnce.
3. TUYJU d'aspiration.
4, Raccord.
S. Tire t tc de I'.cccleraleur.
6. Ccdren de I'indicatcur de nivcau.
7. Tire t t e de commandc du sror tcr.
8. Filtre d'air <>1 sll encicux d'4)spiration
9. Carbur a tcur.

10. Pompe ..l esse nee.
I! Pcdolc d'"c:ccl{or.J1cur

.:5IMCA 8

Les reservoirs en charge: sont situes aux environs du moteur, derri~re Ie tableau de
bord ou sous le si~ge du conducteur. L'essence arrive au carburateur par son propre poids
1':1 condition que le reservoir communf que avec l'atmosph~re par un o1'iflc8 porce dims le
bouchon de remplissage.

Ce syst~me d'a11mentation est simple, mais 11 presente plusieurs inconvenients Bra-
ves : le reservoir est forceroent de capacite reduite et expose ~ l'incendie ~ cause de
sa proximite du moteur et des appareil1ages electriques du tableau de borde 11 est diffi~
cilement demontable pour Ie nettoyage ou Is reparation.

Les reservoirs ~ ali!!lentation~rovoguee :peuvent ~tre places en n'importe quel end roa t
du vehicule, et m~me 'au-de-s-a-ousdu niveau du moteur. On el1mine donc les rdsque s d'incen-
die, facilite le demontage et on peut augmenter enorneaen t leur capaci te ,

Mais l'essence dolt ~tre amende au carburuteur pa r d.i vera d.i.sposltlfs.

10 plus courant est Le d.isposltif d 'alimentation par Pdm~~ mecani.quc ou electrique
»r,~c~6J()m~ontetudie. Le bouchon da reservoir est aloTs perc , un trou . .

On trouve encore 1 'appareil app eLe exhaus teur ou e1evateuTj qui, R eu sa vogue. II
[or.ctionne srAco h l'as_piratlon du moteur at i1 pu i se l'ern"i'iC(; dans Le r~sel",rc;,j.j:pcur

./
(
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l'amener duns une resorve qui alimente le carburateur par gravlte.

EXHAUSTEUR

PRiNCiPE au FONcrioNNEME'NT

1er TEMPS
_§_.

2.' TEMPS

Fig. 67

t eur est mise en communication avec l'atmosphere et J..'essencequ'el1e
par son poids 1e oLapet C, fuit duns La cuve-nourrice qui a1iment.e le

Il comporte
deux: parties ,
la cuve-nourr1ee
externe et l'ap-
pareil elevateur
qUi so trouve li
1"1nterieur at
en haut de La
ouve ,

Le fonction-
nement en est
simple; A vide,
un clapet A con-
trepoids C obt\1-
re la partie in-
ferieure de l'e-
levateur. ·Deux
culbuteurs L
soulevent un
polnteau qui ou-
ture une prise
d'air atmospheri-
que. Lo moteur
tourne et exerce
~resslon
par la tUbUlure
E qui dabouche
entre le carbu-
.ra teur et 10 mo-
teur. L'essence
du reservoir,
aspiree par la
conduite F du re-
servolr, r.emplit
la petite cuve
de l'eleva t eur .
Un 'flotteur cy-
lindrique remon-
t e ,

Il firu t
par sou1ever 1es
cu1buteurs qui
abaissent 10
pointeau. La cu-
ve de l' eleva-

contient, aba1ssant
carburateur.

Le flotteur descend, 1ib~re les cu1buteurs. Le pointeau obture 13 prise d'air at-
mospherlque et le cycle recouunonce pendant toute la rotation du moteur.

Au depart, l'alimentation est assuree par la reserve d'essence de 1a cuve-nourrice,
qui s'y maintient, car Le c Lape t c demeure he rme tLquemen t ferme.

Mals on concct t dejA les Lnc onveni en ts de cet appa rcf), : il est expose awe fuites,
et 18 moindre fllite arr~te son fonctionnoment.

D'autre part, lorsqu'on appuie A fond sur l'accelerateur, 18 depression exercee
dans l'elevateur est faible et l'essence ne monte plus du reservolr. II faut donc avoir
une grosse cuve-nourrice, at c'est retabIf.r le reservoir en charge, ou blen lllcher l'ne-
ce1erateur ~ plusieurs reprises, ce qui est un gros inconvenient en c6te montante.

Enfin, on rencontrera en automobile un appareillage plutBt usite dans l'aviation :
Ie reservoir A alimentation par pression. Le bouchon de remplissage est slors etanche.

L'essence est chassee vcrs le carburateur par l'air que l'on comprime au-dessus
d'elle dans le reservoir. Cette compression est effectuee par un compresssUI actionne
par le mo t eur ,'etA '1' arr8t, ou apres remplis sage, par une pompe pneuma tique ac tLonnee

..~ La main.

"..
;\
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Une BOUPUPO de sQrete amp6che cette pression de devenir anormale. Ces inconvenients
sont graves'~ La moindre fUite·arr6te l'ali~nt~tion du moteur. Le pomp8g~ ~ La main est
desagroobS. f

En definitive, Ie msilleur 8yst~ma d'alimentatlon est le reservoir en charge et les
constructeurs s'emploient ~ conserver Bes avantages en eliminant ses inconvenicnts.

Actuel1ement, le mode d'alimentation le plus en vogue est l'alimentatlon par pompe ,

CHAPITRE XX I

LES PANNES DE LA CARBURATION
88. COMMANDES

Verifier en cas de bafouillements du moteur, d'arr~t, etc ••• si le robinet u'essen-
ce est bien ouverti at si le starter est dans 13 position convennble (verifier Ie niveau
de l'essence dans e reservoir).

89. CARBURATEUR
A) On ne voit rien de l'exterieur : Tater 13 CUVv du carburateur et la tuyauterie

d'amenee d'essenceJ on pout 3tre en presence du phenomane de vupor=Look (voir pLus r Lof.n}.

Demonter le carburateur et verifier l'arrivee d'essence ainsi que le niveau dans la
cuve.

Gicleur obture ; Demonter leB glcleurs, les nettoyer en $oufflant uedans, en y
passant un crin, ou aU plus un fil de lalton.

Cuve anormalement vide; L'essence arri~e mal a~ cayburateur,

a) Demonter et nettoyer Ie filtro,
b) Verifier le fonctlonnement du pot.nt.eauat Ls Li.bert e du conduit qui y amsne

l'essance.
c) Remonter ensu1te au filtre a essence, b la pompe, au reservoir s810n les me-

thodes qui vont suivre.

Impurete voyageuso : Panne difficile a deceler, l'impurete, tres fin8, voyageunt
dans les conduIts creqses dans La masse du carburat cur , Une seule chose IIfaLre : pr oce-
del'a un demonta.ge meticuleux, en observant Les organes de pres et en scufrLant dans
tollSles orifices.

'B) L'essence coule en dehors du carburateur ; II est noye.

Desserrage d'orgaU6s : Reserrer les bouchons e~ternes des giol~urs. Si Ul fulte
continue, aecionter'le carburateur.

Flotteur

1) 'II peut 3tre peroe : Le balotter pour verifier s'il contient de l'essence. Si oui
R~~~~~~!2~_en_~~~~~ - Perccr'un petit trou ~ 1a partie superieure et y souffler jus-

qu'lice que Ie l'Io,tteurse vide par la fuite qu'on dec~le aLnsL, puis reboucher fuite et
tro~ avec un peu de S8Von blanc de Marseille qu'on pet~lt. Au garaee on remplacera Ie
flotteur.

R~E~f~~io~_~~_g~!ag~ : Plonger le flotteur dans de l'eau tr~s chnude, l'essence qu'il
contlent sTevapore, Ie vide, et perae t de reconnaf t re la fuite nux bulles qui s'ech.3p-
pent. Quan'l Le flotteur est bien vide, faire une "oujure tr~s fine et_.t!'~sleg~re ••.••
MaLa il vau t mieux Le .remplacer. ' .

",,,'---- -.- --'._-- -.. __ . ,_ J.
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2) 11 ~eut ~re trop lourd , a la suite d'uno reparation ou d'un chnngemont de carburant.
II aut Ie remplacer par un plus legar.

3) Il peut mal fonctionner I Veri~ier a'il eat cainca, et a'il eat libre, le caa echeant,
sur son axe dlosc~11alTon.

Pointeau I

lO.Il peut atre coince par uno impureta I souffler fortement en le 1ai8eant~evel puis en
le baissnnt. S'1l fUit apres p1usieure tentativee, le faire changer par un eemblable.

2°.Il peut laisser passer trop ou trop peu d'easence I le niveau dana 18 cuve n'ost pas a
2 millimetres du hnut du tube qui eurmonte le gicleur principal. Regler le pointeau en
ajoutant deB joints BOllS Bon eiege.

90. DISPOSITIF DU STARTER
Les accidents de fonctionnement peuvent provenir de l'appareillage de commande ou du

stnrter. proprement elit . '

A) Appareillage de coraraande I La til'otte fonctionne trop,l1brement, le' cttble,eet C8.8-
ae, Le remplacer.

Elle fonctionne irregulierernent, avec alternatives de durete 'et de mollesse' I la
glace est grippec, ou lea billee elu boisseau (Zenith 3 positions) se coinoent I graisBer
legerement. Ce graissaec est d'ailleurs indispensable avec lee ga7. comprimee et l'alcool
qui d ,ssechent le starter,

B) Starter propremellt dit I

Gir.leurs obstrues I Les ueboucher nprbs demontage du carburat6Ur. On n'oubliera pas le gi-
cTeu:i--([Tiifr-aes-Z6nith.

~~~~!!~~I Le volet d'ad~asion principal pout ne pas termer hermetiquement. La regler.

Q~~~~~!!~fa_~~!o~!~g~e~_1 D'abord verifier 1 'application du diapositif thermoetatique ~
resserrer lcs Vis, un aesserrage nbs01ument indignifiant pouvant perturber le fonct1o~-
ment de 1'appareil.

Bnsuite regler 1e vis speciale I pour le starter Solex serrer , deSBerrer; pour l'au-
toetartcr Zenith, In desserr~r et regler en 1a faisan~ cou1isser vero In droite ou la gau-
che, puis reserrer.

S'il no f onc ti onne pas encore, confier l'appare::':'~ W1 spdc La Li.st-e qui 1e change ra

91. FILTRE A ESSENCE
Cuve ca ssee : La remp La ce r pa r une cuve de reche nge ou une bf)ite de mnm6 dimension pre-

v-Ueacet efl'et. Au tr ernent , en route, mettre 1e fil t re hors-circui t en raccordant le
t'..l:1I1U d' e ss enc e directcment ~ ill p ompe ou au carburant.

~csse]_1_c_e__fn1.t et goutte :1. Re sserrer 1.9 vis de rnaintien de la cuve, an bcso1n on rnct-
t u n t une '['I)nd,~lleen t re elle ot la cuv e , .

2. Si 18 f'uf t s continue, il s'ngit du joint': le remplaccr.
in rou t e , on u t i Lt sera un joint de ca r t on enduit tle savon de Marseille. Entin, on peut
10" t t re 1e fi 1tr e h ors ci rcui t ,

~ien au deh_~ : Le filtre est enc ra sse , Demonter 1f. cuve , la nettoyer 81031 que l'ele-
me n t filtnmt.

92. FILTRE A AIR
Si on a La t s se l'el~ment f1ltTunt so co Ima ter , 11 taut le nettoyer.

Ell rou t e , on Le sup pr'Lmc p:rovisoire:nent.

93. POMPE MECANIQUE
;;'ielle a un levier :l'flmor~uge, p omp er ~ La lDllinpour veritier son fonctionnement.

,:i eLl e n'en a. pas, f:'liTet our ne r Le rnot eur ~ 13 main. Trois cas se presentent a Lor s
i:, :-'~::llr'; -j:;n:>e- eLl e no donne pa s mr. i.s "renit1e" - elle ne donne rien du tout.
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A) La ~ompe donna, mais l'assence n'arrive pas au carburateur. Verlfier la serra~e
des vis at aroUB, et l'etat du levier qui peut gtre fausse. Il taut ulors Ie changer.
En :route, on peut~,descendre ou remonter La tige de commande de la membrane all moyen des
ecrous de serrage des plaques sur la m~brune.

D) Ella ne donne pas mols ren1fle (il est entendu qu'on n atfectue les verificati-
ons 1 at 3).

Verifier l'etat du tube d'aspiration qui fuit en un de ses points, ou bien est
bouchc.

Le demonter, y sou.ffler, La remonter en se rran t bien les racco rd s , Si rien ne
s'arrange, faire soutfler dans le reservoir en aulant les joues sur le tuba de remplis-
sage et Rctionner le levler de la pompe pour la rcamorc~r.

Enfin, pro ceder comme suit en C.

C) Elie ne donne rien : La remonter enti~rement et verifier l'etat de toutes les
pi~ce3. -

Insiater sur l'etat de la membrane et des clapets, ain.i que sur leur montage. Rem-
placer les plbces defectuauses (on doit avoir dans la trousse ; das c1apcts, une mem-
brane et un ressort de rechunga).

Si cola est impossible, on peut en route jolndre d1rectement Ie carburateur pur Un
tuyau de oaoutchouc, ~ un bidon pL~ce en charge sur le sl~ge du conducteur, de fa90n ~
gagner 1e procllain garage. e •

94. POMPE ELECTRIQUE
Trois cas encore: La pompe va trap vite, ou trop Len t emuu t , ou pus du tout.

A) Ella VTJ. trop vi te : Verlfi cr. salon 1.
- Verifier l'etat des clapets et du'soufflet ou de la membrane

Essayer de remedier ~ l'avarie, ct ~i cela cst impossible, 1'ls01er avec le bidon
auxt Ltat re . 11 peut aus sf y avoir vapor-lock (voir plus 101n).

D) Ella va tr op lentenent : La !n:-{sseest mr.uva Lae ,

Rcndre le contact meilleur pur serrage at grattaea. II pout y uvoir d'autres causes
n omb reuses , Isoler 1R POJlPl!comma p,e~6je=e!C.t e t confie:r La reparation au cons t ruc t cur .

C) Elle llC fonctionne~ : ycr1.f1.erselon 1.

Verifier egalement 19. m i sc du con tnc t at le trajet du courant vers la p odipe en de-
brunchan t le til et en essayant d 'en tjrer des etlncelles ave c l.!l masse. Verifier La mi-
se ~ la masse de la pompe at y remedier selon (BO).

Autrom.ont, see'ouer III pompe d~m,)ntee et esse.yer d"3'La tai re fonctionner. 5i elle
ne donne rien, rantror UVdC le bidon auxiliaire at ren70yer la pompe au constructeur, ou
~ un excellent specialiste.

95. EXHAUSttuR

:/•

Deux cas se presentent : 11 fonctionne mal et donr.e lieu ~ une rnauvaLs e carburation
ou il ne fonctionne plus.

h) Il fonctionne ~ll - Ibre panne : On a beau pousser l'ac0e16ration a fond, Ie mo-
t eur b:lfo\i111epUis s'arr8te. Le niveau de l'essence dans la cuve-o-eserve de l'exhaus-
t eur est anormalement bas: c'est que l'elevatour ne fO::lctionne pas, par suite d'lune de-
pression insuffisante du moteur.

Ill!

Vcrlfler J.'abord La compression d'l moteur, qu'il raud ra f'aLre reviser si sa t comp res
sion est insuffisante.

Si le moteur comprimc bien, verifier 1'etancneite des tuyauteries, joints et brides
~esserrer ou changer les pieces defectuauses.

5i rien n'est anormal, faire v8rifier l'exhausteur par un specialiste; s'il est bon,
changer leo diffuseur du carburateur par un plus faible pour augme nt er l'aspi:tation. 11
f'aut aussi ch ange r les gicleurs par de plus faibles et refaire tout Le reglage du car-
burn teur.

_._" " I
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Enfin 1e specialiste deciddra si, pour de longs trajets en montagne, il y a lieu de
monter una nourrice d'a1imentation auxiliaiTe d'une dizaine de litres, ou de changer les
clapets qui ne ferment plus, ou de refaire le r~glage de l'exhausteur.

2~me panne : La consommation d'essence est anormalement forte, les bougies sont
nOircies, les gaz d'echappement, epais at dores, indiquent un exc~s d'essence : demonter
l'exhausteur dont 1e flot.teur est defectueux; le d~colncer s'i1 n'est que coa ncd , le re-
parer comme un £lotteur de carburateur s'i1 est perce, on le cllangera.ensulte.

Verifier egalement Le clapet d.'obturatlon de La tubulure 1'aspirat1on du moteur si..
on a affaire ~ un apparel1 Wayman ~ 2 clapets. II faudra le falre changer par un speclu-
liste s'il est deteriore. .

B) 11 ne fonctionne pas : Veri~ier serrage, jOints, tubulures et reaervolrs et re-
medier aux fUites selon les procedes dej~ decrits s'11 y a deterioration.

Ensuite, s'il n'y a rien d'anormal, secouer l'exbausteur demonte pour decoller 1&
f10tteur ou les clapets.

Entin, sl l'appareil ne fonctlonne pas encore, confier sa reparation ~ un speclalis-
teo

Pour rentrer, Ie rempl1r de temps ~ autre par son bouchon, ou bien Ie mettre hors-
circuit en utllisant Ie bldon auxiliaire relle A 18 pompa ou au earburateur.

96. TUYAUTERIE Elle es t obture e '00 elle fu1 t.

A) Canalisation obstruee : Devisser l'arrivee de la canalieation au carburateur ou
A la pompe. Oter Ie bouOhoD au reservoir et souffler ~ l'lnterleur, comma en 5/B. L'essen-
ce doit sortlr par l'or1fioe dOvisse.

Pour un r~servolr en charge, fermer 10 robinet, devisser La canalisation comme pre-
ccdemment et par ca raccord, souffler dans la tuyauterie en falsant ouvrir Ie roblnet.

D) CanalisatioD dessoudee ou cass~e ; Si l'accident arrlve sur route, fermer imme-
diatement Ie robinet et reparer avec un tube de caoutchouc qu'on 11gatura des daux cetes
ou bien appliquer st~ une soudure deficiente une feuille de chumbre A air fortement l1ga-
tur~e avec une ficelle.

A l'atelier, on pTlH~rera un brasage A une soudure qui n'est pas durable.

C) 11 peut s'agit de vapor-lock. Voir plus loin.

97. RESERVOIR
11 f\lit, Le trou du bouchon est obs t rue , ou il est sale.

A') Obstruction du trou du bouchon : arrlHer 1 ~arrlvee d I essence, le debouch er avec
une t_:)'('Isse~pin!,;le. ----

D) Le resel~oir fuit : Aveueler la fuite qu'on repere A l'ecoulement d'essence et
avec une pate de .savon et ligature si l'emp1acement s'y pr~te. Si cele .est impossible,
recuperer l'essence jusqu'au nivcau de In fuite, dans un bldon auxl1iaire qu'on branche
sur le carburateur. /\ l'atelier, on prooddera au d6montage du r~servolr, ~ une soudure,
et Le t cas echeant, ~ un etamage.

C) Le reservoir est sale: Les parcelles d'oxyde encrassant rap1dement les tuyaute-
ries, le filtre, etc!!! i1 taut le nettoyer suivent ].a methode classique : demontage ;
disposer dans le reservoir des boulons, ferrail1es de petit modele, y verser de l'essen-
ceo Agiter vigoureusement en tous sens , vider le tout. Recommencer jusqu'~ parfait'e pro-
prete, laver ~ l'essence.

98. LE PHENOMENE DU VAPOR-LOCK
Hous allons l'envisager seporement, car 11 trouble toute la carburation ct peut

faire croire A toutes les pannes que nous venons d,'etudier.

11 consiste en La formation de bulles de vapeur d'essence qui arr'eten t Le cours du
liq_uide. Ces bu Ll.e s se forment aux parties echauff~es des appareils de 18 carburntion,
et l'1nconven1ent est qu'elles voyagent, desordannant les appareils eloignes.

Aussi, lorsqu'on a beaucoup roul~, au que le temps est chaud, on t~tera avant toute
nutre observation, tous les appareils qui concernent la carburation, ~ commencer ,par 18

~~ ..:.J...."
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cuve du oar bura t eur , et en continuant par In tllYlJuterie, tAter 1."I pompe, SU1' l'er.droit
chaud, flppliquer un Ldnge mouille d' eau r r ot ce j refrold1r aussi les coud es de La tT(yau-
te:ric oh pourrai~nt avoir remonte les bullea.

On pourra certainement rep~rtir, apr~s nvoir reamorce la pompa 81 elle est desamor-
cde ,

Le mecanicien apportera les rem~des def1n1t1fs : lls consistent en un calorifugeage
ou refroidissemcnt de 18 partie qui chauffe.

La tuyauterie pourra ~tre eloigl1t~e dU bLoc=mo t eur . Si celt no suffi t pa s , ent oure r
La pa r tt e qui chouffe d'uh manchon d'amiante.

La pompe et le carburateur peuvent i!tro a~purcs du bloc-moteur par un ellran en tOle
sur leque 1 on a vis~ (: ou serti nne plaque d' Wlliunte •

Ces moyens reu~sissent generalement. En desespoir de cause, on pout instleiller une
tubulure de gros dLametr e munae d 'un eros entonnoir aboutissant de r r.i erc h. ven t I Lat airr
et dont 1'autre ex tr emtte debouche sur l' Ort;8n{; A refroidi:-:- : ca rbu ra teur 0\1 pompe, 0:'1
o ainsi cOIllJtitue uno ·sou:fflerie qui assure Le r ef r oLddss emen t cons tant , mai.s non eXCl!S-
sit, et elimine 1e vapor-lock tout en mni.nt enan t une bonne t emperu tur-o de r dch nuf f'emcnt
de l'essencc.

I
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NOTIONS ElEMENTAIRES
D'ELECTRICITE

Hous uLLone envisoger schdma tLqueme nt les notions indispensables pour comprend:re
Ie Cours d'Electriclte Automobile.

COURANT ELECTRIQUE : Circulation d'electrons (gralns d'electriclte faiasnt partie du
ayst&ne atomique) dans un conducteur et di:rigee dans un sans uetermine : Le sens du
courant qui va du pBle + au pBle -.

90URANT.CONTINU: Qui passe toujOtITS dans le m6me sens.

COURANT AL'l'ERNATIF: Qui pas se dans un sens pendant un temps appele 1/2 p'eriod£:l,puis
auns l'autre penuant une 1/2 periode, accomplissant un oller et retour en l·periods.

CORPS CO~IDUCTEUR : Celui qui laissa passer facilement le courant : cuivre, aluminium,
etc •..

CORPS ISOLANT I Celui qui ne laisse pas passer Ie courant: air, porcelaine, verre,etc ••

TENSION ])UCOURANT ou F.E.M.(foroe electromotrice) : C'est la faculte qu'a 1e courarrt
de passer d'un corps vers un.autre par un conducteur. Elle s'exprime en volts.

RESISTANCE D'illlCONDUCTEUR OU D'ID{ CIRCUIT: Les corps atant plus,ou mbins bons conduc-
teurs, opposent une re~istance plus ou molns grande au passage du courant. Cette resi&-
tance s'exprime en ohms.

INTENSlTE DU COURANT : Le courant circulo p]'.'.:1ou moins vite dans un conduc t eur : la
quantite d'elcctricite qui y passe en \.Ul cer t-r i,n semps exprLme l'intensite du courant.
Elle est donnee en amp~res.

ENERGIE FaURNlE PAR LE COURAUT : C'est La puf.ssance , le t ravat L utile, que peu t fou.:cnJ.rre courant t e11e s 'exprizne en wa tts •

PORMULES D'ELECTRICITE :

La tension, l'intensite, La resistance sont unies par.les relations :

R6sistance = TensionIi'~ ,_ .j i.)
(Ainsi pour obtenir en ohms La resistance d 'un e;ircuit, on
divisera la tension en volts du courant qui y passe par
l'intensite en amp~res).

Intensi te _ Tension
- ResIstance

Tension ; Intensite x Resistance.

La tenSion, l'intensite et l'energ1e sont unies par La relation

Energie = Tension x Inteosite.

AlMAHT : Corps.naturel (magnetite) ou en aeier special capable d'attirer le fer doux et
l'acier dans 1es limites de son influence qu'on appelle champ magnetique. Un aimant a
deux p61es : Nord et Sud, co~e 1'a1guille de la bousaole, qui en est d'a111eurs un.

On suppose que le champ ~agnetique est traverse de lignes allant du p61e Nord au
pBle Sud et ap:pelees !ignes de force. Leur reunion forme un flux de force.·

ELEC1~O-AllMNT : On appelle ainsi un aimant dont l'ettraction cesse quand on coupe 1e
courant. 11 est constitue par un barr~au de fer doux, entour~ d'une bobine de fil con-
ductstrr, dans lequel on fait passer 10 courant e1ectrique.

i; +;, :; ~;- I::~~..- ._.
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INDUCTION ELECTRIQUE I Un courant (Hectrique passant dans UIle boblne 'de::fi1 conducteur
aetermrne dans I' enroulement d 'una autre bobr ne p Lace e dans le voistY.\a[!,1;)fl.c1.:1. premi~re
la formation d'un courant induit.

SELF-INDUCTION: Induction d'un circuit electrique par lui-~me. Ella se produit lors-
qu'on coupe-Ie courant: celui qu'on envoya t t eta.nt coupe, ne passe pLus , ma Ls il s'en
:folme, lors de 18 rupture, un autre,beaucoup plus puissant appele extra-courant de rup-
ture ou courant de self-induction.

INDUCTION b~GNETIQUE : Si on passe un aimant dans une bobine de fil conducteur ou uue
bobioo dans un aimant, on constate qu'il nait dans ce fil conducteur un courant electri-
que d'induction mab~etique.

T1lANSFORIMTEUR : Appareil capable de tra.nsformor un courant qu'il re~oit en un autre
ylus fort au plus'falble, suivant qu'11 est elevateur ou abaisseur. de tension.

Les'traosformateurs automobiles sont du principe de 18 bobine de RHUMKORFF, que
nous u Ll.ona.exposer sommairoment : on envoie un courant dans un onroulement pr1:maire
de til gros effectue aut our d'un noyau de fer doux. On a un p~actro-aimant qui attire un
Tupteur. Ce dernier coupe le courant et on a un courant de self-lnduction de }\aute ten-
sion qui determine pur induction la naissance d'un courant ~ tr~s haute tension dans un
enroulement secondaire de fil fin effectue autour du primaire.

Ausslt8t le courant primBira coupe. l'elactro-aimant n'attire plus 1e rupteur qui
retablit 1e contact et les phenom~nes recommencent •

e ,
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- ~ALLUMAGE IlA MAG o
CHAPITRE xx I I

PRINCIPE DU FONCTIONNEMENT
DES MAGNETOS HAUTE-TENSION

99. DEFINITION
L'allUJUage des gaz comprimes

Fig, 68
MURn~to ~ houto tension

elich' R,n,

fortement par le piston ~ 1£ fin du temps de 18 com-
'pression est necessaire : leur explosion motrice est
dec1encbee par le jaillissement en temps voulu d'uno
etincelle e1ectrique qui doi t I!tre puissaµte et chaude ..

On utilise divers appareils pour l'allumage :

1°. G~nereteur, qui fabrique le courant haute
tension necessaire pour 10. productlon de boones etin-
celles : magneto ou dynamo-batterie.

o '
2 • Distributeur : qui, commande par le moteur

lui-m~me, repartit Ie courant forme A chacune des bou-
gies des cyl1ndres dans l' ordre d 'allumage cholsi et
au moment opportun (reviser Ie fonctionnement des mo~
teurs) .

Le cenerateur exige un apparei11age complique car
i1 doi t prcdu.ire du courant qui ne peut Btre qa'ii bas-
se t e ns Lo n b. pa r t.i r d 'un mouvement mecant.que , et trans-
f'ormer c e courant initial en courant ~ haute tansion.

i'

100. PRINCIPE DE LA MAGNETO
C' est un appareil qui comprend deux _parties principalss : 1 'une fixe est 1 'induc-

teur, gros a Lmau t qu.L fournit un champ mag ne t i q ue , L'autre, tournant, est l'iodUit ou
rotor, compose 'i'w! noyau en feT d oux sur 1equel sont erf ec tue s deux enroulements. Cette
pa rt Le tourne ent r e les peles de l'inducteur, ~ 1'sndroit oh 1e champ magne tLque est in-
tense.

J,' enroulement primaire est effectue sur 1e noyau; il est compose d' un til gros de
3 ~ 5/10 de moo de diam~tre et de 90 ~ 200 m de longueur. L'enroulement secondaire est ~I-
r ec tue autour du p rf.maLr e qu'il continue; il est compose d 'un fil fin de 3 A 5/100 de mm
et de 3.000 ~ 5.000 m de longueur. Ces deux snroulements sont isoles.

Des appareils auxiliaires concourent A 18 formation d~ courant et font bloc avec
13 ~lgneto : le rupteur et le condensateur. Un dispositif de securite prot~ge les enrou-
lements contre les sautes nuisibles de courant; c'est Ie parafoudre.

Enfin, Ie dlstributeur repartit le courant aux bougies.

La magneto utilise pour la production du courant haute tension tous les phenom~nes
d'indlO.ction que nous avons precedemment etudies :

10. Formation du courant primaire alternatif ~ basse tension: L'induit tourne da~~
le chump maguetique fourni par l'inducteur et determine des variations de flux magnetique
qui d ec Lenche n t , par induction ma gne tt que , 18 forma.tion d 'un courant e1ectrique alterna-·
tif de basse tension dans l'enroulement primaire.

'..;
.'_

':!
,'i

I~
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20
• Transformation du courant prlmaire en courant a1ternatif haute tension: Le cou-

rant l)l"imaire determine 10. formation d 'un courant secondaire dans l' errrou.Lement fin de
m~me ",~Olll en ].'incluisant electriquemcnt (cas des deux bobines voisines). Ce courant secon-
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daire est a haute tension, car les phenomenes signales b. -propos des transformateurs
elevat~urs de tension jouent.

30
• Renforcement de 18 tension: Le rupteur coupe Le courant primaire au moment ou

11 est maXimum(voIr la suite). On a une brusque saute de courant induit de tension tres
elevee dans Ie secondaire (phenomenes de RHUMKORFF).ee courant secondaire, determine
par induction apr~s self-induction du pr Lmai r e par rupture, est de tension beaucoup plus
elev~e que celle que 1" on obtient aux 2 par simple lnduction tHectrique. On reussi t par
ce xenr oxcemene a obtenir des tensions de 15.000 volts,.

C'est ce courant qui, recueilli par le co11ecteur. est dirige vers les bougies par
Ie distributaur.

40• RC13ur tion dn oourarit J?riJDai:r~ initial : nons veuons de voir qu ' on utilisai t un
courant' d,s se f-Induction-- pour avoir une tension (ou voltage) tres elevee. Ce courant.
nouveau est nuisible : 11 determino entre les vie platinees du .rupteur des ctincelles
qui los deteriorent et prolonge la rupture du prt:naire, diminuant ainsi ls force d'1n-
duc tt on ,

Le'condensnteur est llappareil destine ~ 13 recevoir pendant 1a rupture de fa¢on
a eliminer'sea consequenc(;:s nuisibles. Mais il l'ernmagasine et le rest1 tue pendant le
contact des vis platlnees, re,nfor911nt ainsi le courant prtmaire de fa.9·On utile.

o .
5 • Protection de l'lnduit : Le co~rant proJuit par la magneto etent A haute tension

e3t apte h prodUlre de pu1ssantes et chaudes etincelle~ aux bougies, assurant ainsi un
bon allumage. Mais si ces etincelles ne peuvent jaillir aux bOUgles en raison du trop
g rarid ecar cement de leurs electrodes, ou pElr detame:nent de leur fil d'alimentation,
ellos vont j(lilllr entre les spireS de l'induit, dans son epaisseur, bIiUant l'iso1ant
et determinant un court-oircuit general: l'induit est grille.

On a prevu un disposltif appeLe rllrafondre. qui n'est autre ~u'un eclateur dont
les pointes sont ecartces de 1 c.'!l env ron. C'est fA que jaillit 1 etincelle en cas <1'a-
va r'Le, pl'eservu,nt adns ; l'induit.

CHAPITRE XX I I I

LES DIVERSES PARTIES DE LA MAGNETO
LEUR FONCTIONNEMENT

(2
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2 - 90u,~1e
3

3 - Di~tributour

4 - Pare foudre
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101. .
La magneto est composee

d'un
d'un

inducteu'T.
induit subdivisc
cui t prim.airo et
ru!teur,
co lecteur,
dis tri butenT.
las disposl tifs

en la boblne, entour6e <1ucir-
du secondaire,

d'un
d'un
d'un
nvec
condensnteur - parafoudre, interrupteur.

102. L'INDUCTEUR
C'es-:; un aaman t de f'orme c'LassLque (en fer h

cheval) en aci er dur special et t remjie , AI' inte-
1':2\\1' des deux br anchea du fer ~ chava l , et hill: ex-
tl'~mi t/$s pcLaLres , sont fixee:> les masses poL<\ires.
dorrt los f.:.ces s ont cr eusdes cylindriquement : C'est
dans ~et evidement que tournera l'induit. Leur but
C~ t de i'ayorir,er Le pas sage des lignes de force qui
f; ont arnenJc s ';:re::: ,!)T~S d.es erir ouLemerrt s de l'.1.ndui t
e t n'ont p-",::;e.ms ; t vaa nore 113grosse resistal:C·e
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magnetique de l'atr , A cst affet, alles eont en fer doUJC qui oppoa e una resis tanee
20.000 fols moins forte que celle de l'air.

L'ensemble est fixe sur un socle en aluminium ou en bronze puroe que ces metau~
sont amagnetiques et ne causent PIlS de pertes de flux.

Face A l'~·v.Ldement cy1indrique, sont fixees des f1asgues en bronze ou aluminium,
qui portent dans leur epaisseur las roulaments a. billes de l'induit. L'un comporte en
outre Ie rupteur et Ie d1stributeur, l'autre 10 collecteur.

103. L'INDUIT
;
I.~,

Sur l'arbre d'entra!nement en Bcier au nickel amagnetique qui repose dans lea rou-
Lements A billes des flasques, est fixee la bobine.
Elle est composee d'une pl1e de lames minces de fer
doux 1so1ees les unes des aut res par un vernis special
et serrees par des boulons. Chaque lame a le pyofil
d'un double champignon A tetes opposees, si bien,que
18 bobioe enti~re a cette forme.

i!.:,

On adopte La disposition precedente, d1te feui11e-
tee, your eviter 18 formation des courants lndtdts pa-
rasitaires, d1ts de FOUCAULT, qui se fonnent spontane-
ment dans les pi~ces electriques, et donnent une gros-
se perte d'energie en 18 transformant en chaleur, qui
est elle-rn~me nuisible cur e11e fait fondre les 1so-

-circuits.

Fig, 73
1ndult coruplet

lants et donne lieu ~ des court

Sur cette boblne eat enroule dans le sons de la longueur 16 circuit pr1maire que
nous avonB signale. 11 prend naisannce a. un polnt de soudure sur une des COl~ea (pointe
laterale du ohampignon) de la boblne, et se termine sur une plaquetto de cuivre reliee
au condensuteur par une longue tig~ centrale qui y est fixee •• Cette plaquette de cu1vre
est iaolee de la bobine yar une plaque d'ebonite, mati~re noire et dure composee de 70 %
de caoutchouc ot de 30 % de soufre •..

~··.I.
....:1

Comment 16 courant alternatif natt-il duns le circuit primaire ?

Par induction elcctrique avons-nous dit. Wais il est interessant de developper un
peu ce phenom~ne.

Le bobinage primnire tOtunle dans le ch~p magnetique forme par l'inductour, entra
les masses polaires.

,
Supposons l'une des spires de son enroulement disposes verticalement. Elle est tra-

verses par l'eosemble des ligncs de force qui se dirigent du p81e Nord au pBle Sud de
l'inducteur. 3i on fait tourner cette spire, elle va ~tre travers~e par un nombre de-
croissant de Ugnas de force, et lorsqu'elle leur sera parall~le ..,c'est-h-dire qu t eLf,e
aura tourn6 de 90 , elle ne sera plus traverses par aucune Lfgne de force.

Si elle touroe encore de 900
, elle va ~tre ~ nou~eau traversee par l'ensemble des

lignes de force, pour ne l'etre plus du tout 8pr~s 90 , yuis l'etre h nouveau aprbs 90
nouveaux llegres, et 81n8i de suite.

"'J
",

Seulement cette traversee des splres du circuit primaire par les lignes de force
magnetiques determine dans l'ensemble du circuit primaire un courant electri~ue lndu1t
qui est maximUL~ dans la position verticule in1tiale de la ~pire, minimum 8pr~s rotatlon
de 900, maximl~ maia inverse,apr~s nouvelle rotation de 90 , car la spire s'est retour-
nee de haut en bas, puis do nouveau minimum, puis ~ nouveau maximum et retabll normale-
msnt apr~s deux nouveaux quarts de tour.

On a ainsi production du courant electrique alternatif primaire avec ses deux demi-
periodes inverses. Sa tension est de l'ordre de 10 volt~ et elle est boaucoup trop fai-
ble pour determiner l'eclatement d'une belle etincelle.

C'est aLora qu.eva interven1r Le circui t secondaire.

Nous n'insisterons pas sur ce que nous avons dit et qui est suffisant. Notons que
t le fil fin qui le constitue est soude par un bout sur le fil de l'enroulement primaire
!' sur lequel 11 s'enroule, et dans le meme sens, pour aboutir par l'autre extrewite ~u co~-
~,:f I lecteur. La courant y est transforme en alternatif haute tension de 10.000 volts ep'r.i7.T"~

'. '
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104. LE RUPTEUR
Son r~le a uej~ ete

~ 103 -

expose. Voici comment 11 est 0005tltue pour assurer de racon
continue les raplQes ruptures at contacts exigcs pour 1a pro-
ductlon du courant que nous nous pe rmet t ons d 'appeler "& hau-
te tension reni'orcee".

Les 2 pi~ces essentielles en sont : l'enclwne E et 1e
linguet L (martcau). Elles sont portecs, par un dlsquc en lll?-
tal oonducteur clavete'sur l'arbre de l'induit qui l'entrafne
dans sa rotation. L'enroulemenc est is01e du disque par une
pLaque d'ebonite et ne comrmmique quave c le cir.cuitpr~lIli\ire
(vis centrale). Le linrruet, non isole, pivote sur son axe
porte par le disque; 11 est constitue par une pi~ce en equer-
re fixee au sommet de l'angle sur le pivot du disque; elle
port.e~,l' une de ses extrcmi,tes una vis pla tinee, et ll. I I au-
tre un "toucheau""T en fibre speciale, qui depasse du bord du
disque •

Un ressort R applique 18 t!!tedu linguet munt a de La vis
plat1nee sur l'enclume.

Vis ;pla.tineesV : La tGte du linguet et l'enc1wne sont chacune munies d'une vis ~
tlHe cyllndrlque dont La ns.ubeur ost environ le 1/3 du diambtre. Ces vis entrent en o on-
tact par le jeu du linguet, puis se separent : ce sont elles qui etablissent le passage
et la rupture du courant prlmaire. Comme a chaque ruptu.re, le courant de self-induction
determine entre lea vis platinees des etincelles qui les grilleraient s1 elles etaient
constituees d'un materiau quelconquej on les fabrique en ylatine ou en acier au tungst~-
ne, metaux qui reslstent mieux ~ la corrosion de l'etincelle electrique. Le disque por-
teur du linguct et de l'enclumet touroe dans.un boftier muni de deux bossages, longues
bosses en relief dans la masse uu metal.

Fig, 71
Rupteur

VoilA ce qui se passe lors du fonctlonnement de la magneto : Ie disque, clavete sur
l'arbre de l'induit, tourne avec lui. A cheque fois que Ie toucheau en fibre du marteau
qui depasse le disque, roncontre un des deux bossages, 1e marteau pivote sur son,axe
et la vis platinec qui porte sa t~te, se separe de celle de l'enclume.,

Le courant prim(ltre qui, arravant a l'encltune par la vis centrale, pa.ssait par les
vis platlnees on contact, le marteau et le disque pour retoUIUer ~ L~ ma~leto par L~mae-
se, est Tompu et les phenom~nes d'induction et de self-induction deja exposes se produi-
sent.

Puis. le disque continuant ~ tourner, le toucheau du linguet quitte l'un des deux
bossuges. Celu1-ci, rappele par le ressort, applique Ie vis platinee'qui porte sa t~te
sur celIe de l'enclume, at le courant recolnmence a passer.

11 est ~ noter que la position la plus ecartee des vis platinees doit gtro au maxi-
mum de 4/10 de rom.

105. LE COLLECTEUR
II recueil1d le courant haute tenslon pour l'envoyer au distributeur. C'est uno pou-

lie en roati~re ls01ante flxee sur l'extrem1te de l'arbre de l'i~l\ut opposee au rupteur.
Entre ses deux gorges est une bague conductrice en bronze oh vient aboutir l'unc des ex-
tremites du fil du secondaire. Le courant haute tension produit est ramasae, collecte,
par un charbon qui frotte sur 18 bague de bronze, appuye sur elle par un ressort conduc-
teur qui prend appui sur une vis conductrice reliee au parafoudre et au distributeur.

L'ens~ble charbon-ressort-vis est isola du metal par un gros cylindre d'ebonite
ou bakelite.

106. LE DISTRIBUTEUR
Clest lui qui distribue Ie courant haute tension aux bougies, au moment oh c~aque

pf.ston est sur Le point d'ar:river au P.M.H.

C'est un appareil tree simple qui comprend des plots de contact en metal conducteur en
nombr~ egal a celui des cylindres du ~oteur. Ces plo~Oye8 dans la matiere isolante, com-
muniquent chacun par un depart eortant a l'exterieur avec une bougie, par l'intermediaire
d Iun fil conducteur bien 1801e.

, .._ : ~-~ !
.!'
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Au milieu du distrlbuteur tourne un organe appeLe doIst, muni d 'un charbon frotteur
qui touche successivement chacun des plots. Le dolgt re~o t le courant secondaire haute
tension recueilli par le collecteur en p8Gsant par le parafoudre et l'envoie vers Ul~
des bougics chaque 1'ois qu.'il touche 10 plot qui lui correspond.

Le circuit davant gtre 1'erme pour que le courant passe, le courant envoye vel'S les
bougaes passe par leur culot, puis le bloc-moteur et revient ~ La magneto. C'est ce cir-
cui t sans 1'il conducteur qu' on appe11e masse.

107. 1£ CONDENSA TEUR
Monte en derivation sur le Circuit du prironire, il se prcsente sous fOlwe d'Ull cy-

lindre compose d'une pile de lames d'etain et de lames de mica isolantes lnterca1ees.

L' extra-courant de rupture du primail:evients.ydechargerlorsdelarupture.et
lorsque 1e contact est etabll entre les vis. platinees, les lames d' e,tall1. du condensa teur
restituent le courant de rupture au circuit pri.maire, le "suralimentant" on queLque sor-
te ,

108. LE PARAFOUDRE
C' est en reali te un eclateur : il comporte deux pointes meta Ll.Lques en vis-~-vis,

ecartees do 8 romenviron. L'inferieure est en contact avec 18 masse par la magneto, la
super.Leuze , noyes dans de La porcelaine, est relice au circui t qui', venant du collecteur
alimcnte le dlstributeur.

S'il y a hypertension nuisible du courant dans le secomlaire, de puissantes etincel-
las jaillissent entre les pot.nt es du para1'oudre1 absorbent une grosse partie do l'ener-
gie electrique et le courant excedentaire 1'l1e a la masse. ,

Notons au passage que l'ecartement de 8 romdes pOintes du parafoucire ~ l'air libre,
correspond ~ l' ecartement de 5/10 de rom('as pointes de 18 bougie s ous uus pression de
5 kg et plus.

109. INTERRUPTEUR COURT-CIRCUITEUR ET FIL.DE MASSE
Cat appareillage a Ipour but de f~ire ce sser i Lva L'Iumage du moteur en court-circuitant

1e circuit primaire entre les vis platinees.

Le fil de masse pr end naissance sur une borne Lsol ee qui am~ne le courant primaire
par l'intermediaire de la vis centralel a l'interrupteur, qlu en position d'interruption
le continuo par le fil de masse jusqu 'a La masse ou ce dernier est fixe : le ci.rciu t pri-
ma'ir e est en court-circuit, et les vis pLatLnees oct beau s'eoortcr, tl n'y a pLus forrw-
tion du courant secondaire d'induction et par corisequen t l'allullmge cosse.

En position de contact, le courant pr LmaLre ar r i ve bien ~ l'interrupte~\r, mais ne
file pas a la masse et la magneto fonctionne normalement.

CHAPITRE XX IV

L'AVANCE A L'ALLUMAGE
110.

Elle a pour but de produire un allumage unterieur au passage du piston au P.M.H.
avant la fin de la perlode de compression, de fa90n que la puissance .developpee par l'ox-
plosion des gaz soit maximumapr~s le passage du piston au P.M.H •.

CeLa se concof t car, ausaf, combustible' que soit un melange explosif, sa combustion:
totale ne peut s'effectuer qu'en un certain temps et 11 ne peut developper sa pression
maximumque lorsqu'il est compl~tement decompose en eaz residuels.

L'avance a liallumage consiste donc a faire jaillir l'etincelle pendant la compres-
s.i.cn, juste avant le P.l.1.H., de f'acori que 10 combustion soit en pleine ri!a.ct1on, lors-
que le piston arrive au P •1.\0 H•

, ,,;
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On reussi t ainsi a obtenir une augmentation de puissance du moteur car La compres-
sion des gaz est maxtmum ,

On con901t, d'apr~s ce qtU Drec~de. que le temps d'inflammation des gaz etunt cons-
tant, plus le regime du moteur est elev~, plus l'avance a l'allumage doit ~tre grwlde.

Or un moteur moderne d'automobile monte rapldement de 500 tours-minute a 3.500 et
l'avnnce A l'allumage doit suivre ces enOrIDes variations avec 80uplesse car Ie r~gime va-
rie constamroent.en marche.

D'oQ les divers systbmo3 inventes par les constructeurs pour que l'anglo d'avance a
1'allumage au.gmonte automatlquement avec la vi tesse du moteur. -

La magneto fonctlonne generalement bien avec'avance flxe, c'est-A-dire etabl1e par
Ie constructeur pour un bon fonctionnement du moteur A regime normal. .'

Eo effet, plus Ie moteur tounle vite, et plus vite il entraine la magneto, or, plus
v.Lto el1e tourne D et plus le c ouran t qu' elle debl te est lntense. Or l' etincelle fournie
par La bougie 'resuJ.te du produi t : \'/=V I (relation E entre les grandeurs electrlques) et
ella sera d'autunt plus intense et chaude que l'intensite du courant fourni sera plus
gruud e , pe rmet tan t a i ns i. un allumage plus rapide.

Ccp endan t an dernarrage, La magne to dovrai t fonrnir une etincelle intense avec uno
avauce tres faible e En route, apr sa une marche rapide en terrain plat et avanee as se z
grande, il faut pouvoir obtenir en oate montante par exemple una etincelle puissante avec
avance reglable selon le regime du moteur.

Aus sd , pour que le oonducteur puisse r~gler 1 'avanco au mieux de La marche du niot eur
les constructeurs ont monte sur lOID's magn~tos l'avance variable a nain, commano ee par
une ,tirette du tableau de bord, et 1 'avance automa tique ou le conducteur n'intervient
pqs, La variation ~tant erf ectuee par La force centrifuge ou 18 depression. Pour Les deux:
cas, le dispositif au t omat.Lque dep18Ce Le plateau du rupteur a ut our de son axe, de fu-
90n qt~ le point de 1~pture soit avance par rapport au fonctionnernent du moteur.

111. AVANCE AUTOMATIOUE CENTRIFUGE
Elle est r eaLi.see pa r deux masselottes 8, fixees sur le

plateau du rupteur Ott au r un autre plateau, par un point fixe
autour duquel elles pauve nt pt vot er , Un a r t i.f'Lce (b ec re cour be
des ma s se Lot tes 0" I5I1C(;('..hes)fai t que Lo r squ ' elles s! ecnrt~nt,
elles en t r aLnen t l,~ support du rup teur, Ellas sont r appe Lees
dans leur position de ~cpos par des ressorts 37.

Lors de In r ota tLon du rupteur, entraine par Le moteur,
La force centrifuge (celle qui chasse une bille hors du bo L
dan3 lequel on la fait touruer) fait s'ecarter les masselottes
vel'S l' exterieur et elles deplacent Le support du rupteur dans
le sens de l'augmentlltion de l'avance. Plus le regime est grand
plus les masselottes s'ecartent, et plus elles aUgIDentent l'a-
vance.

Fig, 74 b is - DL; PO;I H1f
d'avl:lnce aut.oma t Ique .

112. ,AVANCE A UTOMATIQUE PAR DEPRESSION Voir tete du Delco Fig, 97

Le d~placement dn plateau porte-rupteur, qui peut pivoter aut our de son axe, est
commando pur Wl6 pompe 1\ membrane pla cee sur Ie c6te de 1 'appareil (aliumenr Delco gene-
ralement, les magnetos utilisant surtout les masaelottes centrifuges).

I

Cette pompe est reliee par une tuyauterie au cnrburateur :,lorsque Ie moteur tour-
ne plus vi te, il .exeroe une depression plus considerable dans Le venturi du carburateur,
cette depression, trunsmise par la tuyauterie; aspire 18 membrane de la pompe d'avance
a ut.omatLque , qui commande 18 rotation du plateau. de rupture. Lorsque le regime bai.s s e ,
La depr.ession etant ruolns forte, un. res s or t rappelle le plateau 6.e rupture dans sa posi-
tion ini t i.aLe ,

Enfin, pour que In magneto donne 18 tr~s haute tension ne ce s sat r e Dour obtenir de
_puissantes etincelles de demarrage, il raut qu'elle tourne au plus vite; c'est justement
aU demer r age que Le moteur l' entrain.e lentement.

Sur les voitures leg~res, on donne un brusque coup de manivelle, provoquant alnsi
l'entrainement brutal de la magneto, qui donne tout de suite u..~ cOlcrant intense.

_ .•_ __ .J..I._._
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4524.
4530.
4530.
4663.
4577.
1587.
4604.
4611.
4612.
4622.
4647,
467·1.
(O7l),

1!.0.1ssur 1e5 Uloteurs de forte cy1indree, il e3t difficile de donner un entrainemont
brutal au mot eur , A us sL on u Lnve nt.e les :

Uagnetos ~ declic : Au demurrago, ill1 declic ~ reRsort lance 10. partie tour~~nte
de La mngniHo qui so met ainsi h debi ter Ln t ens ement son courant, fo.cill tan t 1e depart.

CHAPITRE XXV

LA MAGNETO A VOlETS TOURNANTS
VOLTEX

\ \

___ . 4,,72
__ 4474

IJ'.!U,
-1475,
H7li.
4483,
HUlL
4501.
4[>04.
'i[lOG,
,1510.
,I[i II.
4 1i'.!·1,
4 :;;1(;,
·1 [,.j_.1,
4[1-17.
45[lU,
;1[>51.
·15G:?
·If,!i4.

"is lllh:ri.:lJl"c de uovnu. ·j:I:'[."
Borne. ,J 50(;,
I'la(1I1C ric borne.
Vis de griffe.
G ri f(c de c.; blc.
Vis hrlir.oidale.
Couvcrcle de bolt c
l!oite de bohinc.
Dis tr ibu tcur.
Aimant.
Bali.
Noyau,
Masse d'inductiun.
Hobine secondaire.
Segment de rotor.
.-\ xe de rotor.
Roudclle darret de
Cia vet tc de support

4[,72.
'IMiO,
.J [)~(i.

4[,02.
de ll"hillc. H,n5,

41)03.
,J(10(l.

·Hi?8.
4 H31.
4 Of,,!.
4 (l5(l.
«mo.
·1 (17[1,
,WSS,

ruulcrncn t. -J ~IZ7.
de boit icr. '1!':lO,

'20GU. Charbon do distri bu teur.
24RO. 13i1le de butee.
2631\, Graisscur.
4472, S'!gmcnt de plateau rota t ii.
4473, Plateau rotatif.
4474. Ecrou de came,
44.'!6. Clavette Woodruff de pignon.
4490. Butee,
44116. Griffe de cable,
4498. Vis ergot.
4501. Vis helicoldale.
4"02. Pignon.
4b10. Distributeur
46111. Came.

Vis de roudcl lc d'arrc I.
Lu trctoise.
Ecrou de cla vct te.
Vis de primaire.
Vis de crochet.
Ecrou de tige de borne,
Tige parafoudre.
Crochet.
Roulerncnt il billes.
Prise de courant.
Cosse de cable prirnaire.
Cnble primaire.
Cfrble scc.vnrlaire.
Noyau hohine .
Vis supcricurc de noyau.
Rcssor t de prise de courant .
Vis de chapc.
Cha pc,

Bftq.
Support de boitier.
Manette,
Axe de distributeur.
Vis de support de boltier.
Ecron de pignon,
Bottler de distributeur.
Frein d'ecrou,
Vis de manette.
Entralneur de plateau rotati!.
Condensa teur rnon te.
Rondel!e de bu tee.
Clavette de vis hclicoldalc.

Fig. 75

113.
1e Voltex est 11~\ apf)L\:re:'d d'alluTn<tge: t~rlf>nt, quan t au principe, des na gne t os , car

i1 fournit t ouj our s un c ournu t hau t e t cns f on pa r inj:.J.ctiCJ:) dans une bobLne par des inver-
sions du flux mnp,net:iquo pr o....onan t d ' U'i;L(':nts permaner.t s ,

Fi.Il,. 76

rf:ais 11 f onct i.onne rk l1l~'ll,1.0)'(;.i)Urti(:l)J.j_~':I'e, J.(:3 er.r cuLement s de La bobLne etant
fL'I:(~()t !;.(Jnni flue JO:5 ;)j;r.·"~'lts; ·j','c:.ni,qll.c P~)"i:::,c: ·i.(;',\n![.il-.t:~, ou 'r otor , est 1U1Lnve rs eur ~

v o Le ts d u :(J:.1X magn~ti{lut.:~ fO::-jOni pa r Le s (·~.i:(:~!J,t8~

':~:"
... -!..; : •••••.!._>.
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- suppression des degradations du bo b.i nnge dues ~ la force centrifuge,
" " ,contacts frottants 1I charbon (collec teur),

- l'1.lpteurfixe ao ta onne par une ca mo ,
vitesse de rotation du rotor ~ volets deux fois moins grande que celle de l'in-
dui t d 'une magneto ordinaire, donc usure moindre,

-tension electrique double de celle d'une magneto ordinaire, d'ttn excellent a L'lu-
mage au demarrage ~ une vi tesse trois fois inferienre li cella d 'une magneto or-
dinaire (40 tours contra 120),

- construction simple et robuste facili tan t les :reglages at supprimant bien des
causes d'encrassement (charbon) ou de deregLage,

- faculte de fonctionncment en magneto, mais aussi en allumage batterie, ~ condi-
tion d'y adjoindre une bobine.

] J. 4. DESCRIPTION ET FONCTIONNEMEN'r
Le V01tex est compose de trois partles principa1es :

le,bfiti nvec les aimunts, la bobine, la prise de courant,
Ie rotor nvec les roulements ~ billes et La vis helicoidale, qui commande la
distribution,

- la distribution qui comporte La vanne de rupture et son axe, le distributeur et
eon plateau rotatlf, le rupteur et le condensateur se trouvant dans 1e mgme bot-
tier.

F1e . ? ? - i3a t i

i"te, ?1.3

Uoblr,o comp Le t e

117. ROTOR
11 est constitue pal'

Ft~. ?9 - Rotor

Pi~ce massive en metal amagn~tique (alununium) uestinee
h supporter les organes de voltex. BIle comporte, noyecs dans
In masse, les masses polaircs, et une bague d'acier destinee
~ recevoir les rou Lame n t s ~ billes du rotor.

A l'avant du bottier, on trouve Ie logement du syst~me
de distribution et le graisse~r de l'axe de la came de ruptura.
Les ai~~nts inducteurs, en fer ~ cheval, sont disposes ici ho-
rizontalement, alors qu'ils sont verticaux sur une mngneto or-
dinaire.

II S. B,OBINE Elle est simple et fixee sur le Mtl par deux vis
qui t rav ersen tIes masses d' Lndr.c tLon ; son moyeu cst un cylin-
dre de tBle feuilletee ~ aut our s' en.roulent :

1e bobinage primaire relie par ~~e extremite ~ La masse et par
l'autre au rupteur,

Le bobinage secondaire qui CO!':'LWenceU la sortie du primaire
pour s' enr ou Le r aut our de lui,

Le tont est enferne dans un bottier cylindrique en mati~re i50-
Larrt e •

116. PARAFOUDRE
11 est classique et loge dans une cavite crellliee

dans la prise de courant secondaire. 1~is l'ecartement de ses poin-
tes pe~et le jaillissement d'une etincelle de 12 mm, double de
celle d'tme magneto ordinaire, (La puissance du Volt ex etant dou-
ble).

un axe d'acier doni les extrem1tes s'encnstrent dans les rou-
lements A billes terminaux. De~~ volets symetriques en forme
de crolssants sont disposes de part et d'autre de cet axe at
rnouLes dans 1 'aluminium au t our de lui, de f'acon a tourner leur
dos vers 'l'exterieur. L'ensemble se presente sous forme d'un
bloc compact, untforme, bien eq~libre et bien centre, de for-
me cylindrique, et qui s 'encas t re justa dans l' evideOlent cylin-
drique des pl~ces ind.uctrices.

Entre le rotor et le roulement de face, est clavetee la
vis helicoidale (~ dents taillees en forme d'helices) qui com-
mande l'axe vertical de distribution.
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118. DISTRIBUTION
L'axe de distribution est conique ~ ses extremites, at dispose obliquement dans

son logement par rapport ~ l'axe de La magneto. A sa partie inferieure, i1 porte Ie pi-
goon helicoldal clavete qul engrtne avec la vis helicoidale du rotor. A sa partie supe-
rieure, il re90it la came de rupture bloquee par un ecrou qui maintient aU3si l'entral-
neur du plateau rotatlf.

119. RUPTEUR
Dans son bottler sa trouve le condensateur E, fixe par une seule vis :

c'ast un cylindre-enveloppe metall1que qui contlent, non pas
una serie de lames alternativemsnt metalliques et isolnntes:
mnis un enroulement d'uns longue banda de papierenduit d'iso-
lant, doublee d'une bande metall1que. Cette bande double est
enroulee dans le bottier cylindrique.

Excapte cette construction, il fonctionne de fa90n clas-
slt"~e .

120.,
Le rupteur comporte un li~et A en 't~le emboutle, por-

teur d'une pi~ce en mati~re Is~nte qui, percee d'un trou,
sort de plvot au linguet. et mwtie d'un bossage inferieur ;
Bert aussi de toucheau. Le linguet porte ~ son extr¤mite OPDO-
see ~ l'axe d'oscillation, Ie grain de contact classique. II
est appllque contre le grain de co~tact de l'enclume1 par un
ressort visse, d'une part au linguet, et de l'autre a la bor-

ne d'amenee du courant primaire. Ce ressort sert donc de conducteur d'aroenee du courant
primBire au grain de contact du linguet. a partir de la borne primaire.

Fig. 80 - Rupteur

L'enclwue est composee d: un support specia 1 fixe au .fonddu bottler par 2 vis A.
Un bord en equerre de co support porte le grain de contact de l'enclume.

La came D , fixee sur l'arbre d'entratneDlent, comporte autant de bossages qu'il y a
de cyllndres ~ alimenter. Elle tourne dans le sens des aiguilles d'une montre et sur elle
frotte le toucheau ls01ant du linguet qui se souleve II chaque passage d'un bossage de In
came, separan t les grains de contact et etablissant la ruoture ,

)"21. LE DISTRIBUTEUR
Le da st rf.buteur est du tYl)e IIi). bornes verticales" classiques; il comport e un doigt

fixe au bout ~e l'arbre de commande de distribution, qui touche successivement IS8 plots
de d.i strf.butdon , chaoun d'eux eta."1troUe a une borne verticale de depart'du fil de bou-
gie. Le courant haute tension arrive au centre du distributeur par le ct1bleex teraeur-
du voltex pour alimentel' le doigt par un oharbon frotteur.

122. .FONCTIONNEMENT DU VOLTEX
Les volets seroi-l\Ul£\iresdu rotor t ournen t devant les masses poLafr-esde l'indue-

tenr, transmettant le flux magnetiqne qu'elles exhalent au noyau de la bobine, en l'in-
versant 4- fois par to\ir : ce noyau il'lo.nitIe prim9.ire de la bobino fixe oh nalt un cou-
ran t electrique aLtornatif basae tenn Ion.

An moment oh i1 passe par une phaso maximum (l'un des volets seroi-lunaires va alors
quitter la ~~sse po1aire en face de 13quelle i1 se trouve) l'un des bossages de la came
pousse le t cucheau du l:i.llguetet .icarte les grains de contact : le courant primaire eot
rompu ~ son maximum; i1 y a formation de l'extra-courant de rupture, induction du secon-
daire qui debito son courant haute tension, qui file ~ La bougie par le doigt du distri-
butcur pour donner l'etincelle d'aJ.lwnage.

1e f'onct i.onnemen t est done Ldent.Lque ~ ceLut de la magneto normals, seulement en
1 tour du rotor, on j.eut obtenir 4 etincelles au lieu de 2.

Cat appa re.II pent t'~remuni, de 1 'avance variable ~ 1~\ln, et de 1 'avance automatique
~ masseLot tes oent.rt rugec . Enfin Les don.xs:,'st~mes peuv ent atre combines de racon ~,pou-

.... ,~:. ..j':.., _. __ ... ..,.r •••••, •• ..l
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Alnsi il faudra realiser ces
ccnnext ons :

voir corriger ~ la main l'avanoe automatique. II peut ~tre Bussi equipe du lanceur A de-
clic Qui facllite lea demarra~eB.

123. DISPOSITIF DE DOUBLE ALLUMAGE
Une des caracteristlques lnteressantes du Voltex e~t qu'il peut etre monte en dou-

ble allumage, c'est-A-dire en plus de son rale de magneto, assurer l'allumage Delco qui
sera ulterieurement decr1t, moyennant quelques modifications.

11 faut d 'abord rOlJ1nlacer La borne o:rdlnaire par une borne speciale' qui pe:troet d' e-
tabl1:r le contact avec le rupteur, soit de l'enroulement primaire,du Voltex, soit du pri-
maire de la bobine d'allumage Delco, puis monter lUl interrupteur special sur le tableau

de bord qui permette de couDer si-
multanement les de~x allumages.

'Mais la modification la plus
importante sera l'apport de la bo-
bine d'allumage delco, qui sera f1-
xee 8ssez pr~s du Voltex pour que
le cAble haute tension de l'allu-
mage distrlbuteur puisse 8tre de-
brancne , e t flxe sur La bobine :del-
co.

Fig, 81
Schema de montage de double 811u~ge

o1 • Allumage magneto : Le ~-
ble haute tension du Voltex reunit
sa bobine ~ la prise centrale de

l'allumeur. La borne speciale du voltex est reliee par un conducteur elect:rique A l'in-
terrupteur.

I
2°. Allumage batterie : Le ~ble haute tension du voltex est debranche et connecte

avec la bobine d'allumage-batterle; la borne speciale du volt~x est reliee par un conduc-
teur electri~ue au primaire de la boblne, qui est aussi relie A l'inte:rrupteur, lui-meme
relie ~ la batterie.

'L'interrupteur etablit, dans Le premier cas, la mise du primaire du voltex A La
masse, donc l'arret de l'ullwnage.

Dans le 2~me cas, il etablit le contact entre la ba t t eri e et le prLnia.i re de La bobi-
oe d'allumage-batterie.

Pour connat t re le f'onct.Lonnemen t des allumages-batterie I voir le chapi tre qui est
o onsao ro A cet te s orte d' a 11Um'lge •

Montage du Voltex, ca~age, •entretien

124. MONTAGE
11 peut ~tre indi~eremment monte sur base ronde ou base plate, au moyen de deux

vis de fixation, ou d'une sangle en metal amagne t.Lque (bronze d'alwnininm ou laiton).

L "accoup Leme nt avec Le mote.nr sera realise de fa90n souple. Le s ~bles distributeur
bougies seront de 5 mm de diarn?:ltreet bien isoles. On coupera leurs extremites A angle
droit et on les passera, non denudes, A .trave rs les capuchons de caoutchouc du distribu-
tela, prea1ablement en1eves.

Chaque logernent de distributeur comporte une griffe, qu'on retire pour laisser pas-
ser le dible, puis 1 ten coi!fer ensut to. On vissera au centre de cha que clible La vis spe
citlle, puis on enfoncera Ie tout dans chaque logement; entin, on recouvrira le bossaBe
du,distributeur avec le capuchon de caoutchOUC, en Ie faisant glisser au long du c~ble.

Enfin, on reliera 1a borne de masse du Voltex ~ l'lnteTTupteur avec c~ble isole.

\
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Pour ~{ reunion des ~bles d'al1mentation des bougies au voltex, on tiendrd compte
des r emarque s que nous avons f'aI t es pour l'allu.'!la~e : les plots 1, 2, 3, 4 indiquent l'
ordre des contacts qu'ils etablissent.

L' ordre d' al1Wll!lge etant pa r exemple : 1-3-4- 2, Le pLot 1 sera uni ~ La bougi 8 1.
Le plo t 2 II la bougie 3, le plot 3 II La bougie 4, le plot 4 ~ h bougie 2.

125. CALAGE ET REGLACE
Faire tourner le moteur de f'acon ~ ce que le premier cylindre soltau point d' a11u-

mage , soit en faisant coincider Les reperes du volant e t du carter, soit en amena nt Le
premier pis ton au P.M.H., bougie deviJssee, atune tige pLongeant daris Le cylindre de fa-
90n ll. toucher le haut du piston. On fait t ourrie r Le vilebrequin en sens inverse de fa90n
i'l ce que Le piston deecendd d'une dlstance en mmrepresentant l'avance ll. l'allumage
(ce nombre de IDlJl 03 t donne par Lc cons truc teur7 •

Le premier cyl1nure etant ~u point d'allumage, on enleve le distributeur du Voltex
et on fait tourner l'axe de commande dans le sens des algu.1l1es d'Wle montre jU3qU'~ ce
que Ie doigt du distr±buteur etant en regard du plot relie au cylindre 1, les vis plati-
nees du rupteur soient sur le point de s'ecarter.

126. REGLAGE DU RUPTEUR
See corrta ct s doivent s' ecarter au maxtrmun de 4/10 de mmet au minimum de 3/10 de mm

e t Le reglage de ce t eca rtemen t s' offectue ainsi ; on fal t tourner I' arbre de commande
du Voltex jusqu'll. ce que la came eCBrte au maximt~ les contacts; on desserre alors les
deu x vis de f'Lxation du sys teme de rupture (A) at on fait tourner La tete excen t r ee C
(il est ecrit "reglage" au-dessus) pour reglor correctement l'ecartement des contacts
qu'on veri:fle avec une Lame speciale. Enfin, r es s er r er les deux vis de fixation.

En ClUCunC3.8 on ne dosserrtjro l'ecrou de blocagc de la came, CEIl' si elle se depla-
cat t , l'appareil serait compLet ement deregle.

127. ENTRETIEN
'.rous les 1.000 km , on ver se ra quelques gout tes d 'huile dans Le graisseur du distri-

but eur , et on hut Lera legereP.lent La surface frottante de la came.

On ouvra re Le dLst r Lbut eur et on ve rf.r i era le j eu Iu charbon tl'alimentatioD central
puis on nc t t oi era l'interL~'.lr et le pLa t eau avec un cru r r on sec.

CHAPITRE XXV I

LA MAGNETO A AIMANTS TOURNANTIS
128.

L-~ magne t o ~ induit t.ouruan t , telle qu'elle a th~ :;;recedemment etudiee, est s uj et t e
b. de craves d<3rangement:3 dus II ce que, Le bobLnage de l' indui t, ent ra f ne ~ grande vi t esse
est soumis II L~ force centrifuge qui tend a dissocier les enroulements en les eloignant
du noyau ou bobinc.

C'est en vue d'eviter cet inconvenient qu'ont ete etablies' les magnetos ~ aimunts
tournants fabriquees par S.E.V., Scintilla et Morel.

Nous allons decr.ire 13 magneto horizontale D4 Moral :

L'aimaut permanent 1, cylindl'e fixe sur l'arbre de commande, comporte deux p31es :
Nord et Sud normaQ~, disposes en secteurs (portees de circonference). Il tourne entre
les masses poL~ires 2 qui sont reunies au-dessus de l'aimant tournant par une masse de
fer doux 3 qui forme le noyau de La bobine et determine dans ce dernier La formation d "un
C}I3.I!JP ffi<'l&netique81terna tif. ,

La bouLne , normaLement cons tf, tue e d '\6 onroulement priwtire 4, et d 'un ae condaf.r e 1.
es t soumi.se aux phenomenes deja exposes ~ les varia tions du champ magnetLque dans leo noyav
3 ongendr ent un courant alternatif ~ hasse tension dans Le primaire 4.

Des que Le courant pri:naire atteint sa valeur iaa ximum(l'aimant tournnnt et an t aans
13 position de La figure) le rupteur fonctionne (voir plus loin) et coupe le c-ourant pri ..
rna i r e par ~carter.lCnt des contacts pla tines.

'."- '.':' :-: "'~ ....... "-<_:
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Duns le primaire na1t alors l'extra-courant de rupture bien connu, qui engeudre par
~,uduction Ie courant haute tension dans l'enroulement secondaire.

Le couranc f1~e Dur l'extremite II du fil secondaire, munie d'une pastille de con~
tact au plot central du distributeur.

On retrouve le condensateur 9 qui, place en derivati~n sur les contacts 7 et 8 du
rupteur, joue son r31e ordinaire de regulateur-preservuteur.

129. RUPTEUR
II est du typo de celui utilise sur le voltex. Su came cornporte 4 bossages pour les

magnetos de st i nee s ~ al1menter les moteurs 4 cylindres, et 6 pour les 6 cylindres.

DI STHl BUTl ON :

Le distributeur est iei dispose verticalement comme

(i

I
'10 II

~-I

""'===

1"'0

ce Lu.i,de l'allUIfieur Delco.
L'arbre de l'inducteur 12
entrutne par l'intermediai-
re des pignons couiques
13 et 14 l'arbre vertical
de distribution qui comman-
de la came 5 du rupteur
actionnant le Lev.i er de
rupture 6, et aussi le
porte-eclateur rotatif l5
(ou doigt distributeur) au
centre duquel appuie Ie
charbon distributeur l6.

Celu.i-ci est reli~
par 10 cAble haute tension
17 b. La pastille 11 du se-
condaire de La bobine.

Le porte-oclateur ou
doigt envoie le cour an t
aux bougies en touchant
successivement les 4 ou 6
plots du distributeur.

Ftg. 82
CCr.lGlande du rupteur-distrlbutlon I. I ,;,VANCE A L'ALLUMAGE

( eli c hp 1v101iF. T,)
On l' obtient en faisant pivoter le disposi tif de rup t.ure autour de La came b. 1'aide

du levier de co~nande 23.

INTEHRUPTt:UR COURT-CIRCUITEUR :

Fig. 83
M 0 R E L - D,4,

ne
lei, c'est aux vis 14 de fixntion du bof t i er qu'il ne

de dthc:c1er comp Le temcnt La magne t o ,

11 met le primaire en
court-circuit par 18 borne
22.

Le.montage de la ma-
gneto b. aimants tournants
s'e~fectue co®ne celui du
Yoltex, et son entretien
est le meme.

Pour le reglage de
l'ecartement des contacts
du rupteur, on am?lnera en-
core la came de fa~on quo
l'ecartement soit maximum
et on desserrera la vis
unique de fixation du dis-
positif de rupture 12. On
fera tourner l'excentrique·
13 en l'eglant Gonvenable-
ccnt l'ecBrtemcnt den con-
ta c ts , puis en rebloquunt
111 vi s •

:a-..tdra pa s toucher, s ous l1ei-

....:i:.:..w.L _ ~._

"' .
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i'
.t

: l

~(

, .
: I

;: !

.j



- II2 -

CHAPJTRE XXV I I

VITESSE DE ROTATION DE L MAGNETO
II faut conaf.d er er Les vitesses respectives du rooteur ct de La partie tournantede

:la magne to , at de La pe r tLe tournante de La magneto avec le dOigt de contact du distribu-
teur.

1°' MAGNETO ORDINAIRE ET
MAGNETO A AITviANT TOURNANT

1. Motours 4 cflindres - Par tour du va Lebr equi n , 11 se produl t deux explosions qui
(10ivent IHre dtHerm neos pur 2 etincelles provennn t 1~ courant haute tension de La magne-
to qui, pour 1 tour de la partie tournante, dcnne ra s es :l.cux sautes de courant haute ten-
sion : el1e tourne ~ la meme vitesse que Ie moteur.

130.

Cependant, sur 1 tour qu'effectuc Le doigt au d.Ls t r i bu t eur , il peut toucher 1es
4- plots de distribution et donne 4 etincel1es, a Lor s ;-p'il ne doit alimenter en courant
haute-tension que 2 cyl1ndres.

Le distributeur tourno donc ~ 1/2 vitesse de la partie tournante de la magneto~ et
~ 1/2 vitesse du rnot eur v Ll. es t donc command e par un s y s t ame d'engrenages reperes redui-
sant la vitess8 dans cette proportion

-1-
Tours

bioteurs Distributeur

1 1 l/2

2. l.ioteurs 6 cyUndres - La partie t ournan t e doi t ionne r 3 sautes de courant haute
tension par tour du vilehrequin; elle tourne 1 fois 1/2 pLus vite que Le moteur, clest-il-
lire que pour 1 tour de ce deruier, el1e en fait 1,1/2.

Le distributeur oompor t e 6 plots qui sont t ous :o'.1:::::es sur 1 tour du d.of gt qui tour-
nero donc trois fois moins vi te que La partie t ournan t e 10 La magneto, et deux fois moins
vite que Ie moteur ;

Moteur Magneto Distributeur

Tom's 1 1,1/2 1/2

131. 2° IvlAGNETO A VOLETS TOURNANTS
Lo Voltex donne 4 ~tincelles par tour au lieu de 2.

Voil~ donc Le tableau des rotations r espe c tLves -:iumoteur , du Voltex et de son dis-
tributeur ;

Moteur Magneto Distributeur

4 cylindres 1 1/2 1/2,_
6 cylindres 1 3/4 1/2

- - -, --_._- - -------- ---

132. 3° MAGNETO VOLTEX (SCINTILLA)
Ell0 tourne en totali te1:l la vi tesse de l'arb::-e a cames , car elle s e monte a 1(1 pLa

ce ue l'allumeur Delco et tourne a la m~mev1tesse •

.'
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CA ETO
CHAPITRE XXV I I I

C'est l'operatlon qui conslste ~ disposer convenablement la magneto pour que l'avan-
ce h l'allt~ge Boit correctement realisee pour le motaur.

Les garagistes ont leur taux d'avance indique sur des notices ou tubles donnees par
le constructeur~ Mais on peut quand mame regler l'avance par tdtonnementsj sans cotes
indicatrlces.

!.!~:~

VoilA co~nent on procedera :

On enl~veru d'abord le cache-souvaves ou le couvre-culasse, On touroeru le moteur
A la main jusqu'~ 00 que la soupape d'admission du llremier cylindre se fermc, et on con-
tioucra encore d'1/4 de tour. Le point d'allumage sera proche. On contin~era ~ tourner
lentement pour amener le piston du premier cylindre au point u'allumnge.

Deux cas se pTesentent : 11 est rep~re p3r le constrJctear, ou il ne l'est pas.

~:.
f',

ii',.I I

iii !
j::.

, :

P.M,H.

____ p._fV1. B._

Fig. 84

CALAGE
D6terminution du pOint mort heut te

compres3ion du ler cyliodre

. --......... ---

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

a) Par un tralt-rep~re effectue sur le volant et se prolongeant sur le carter:
Observer le rep6rage en ouvrant 1e regard tn111e dans le carter a cet effet. Amener les
deux t raf ts en coincldence en falsant tourner lentement le moteur avec la courroie du
venti La teu r , Le premi.er piston est au point d 'allumage.

.: .1..... \.
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2~roe Cas : 1£ CONSTRUC'l'EUR H 'A PAS pnEVUDE REPE.!l.E.

En Leve.r' 1a bougie du premier cy1indre, et introduire dans l' ori:fice de La chambre
d 'explosi on une tige qui touchera 1e :fond du pis ton. Faire tourner 1e moteur jusqu' ~ ce
que 1e piston arrive au P .1LH. et ma r quer cette position par un trai t de lime sur 18 tl-
ge, trace au ras du sl~ge de lR bougie.

Enlever cette tige et roesurer 5mm au-dessus du premier rep~re. Limer alors un trait
l'ep~re A cet endroi t, 1e seul qui servira II determin&r le poin~ d 'allumage, tourner Le
moteur d'un quart de tour en sans inve~se de sa rotation normale et introduire ~ nouveau

la tige de reperage.

Re commcncer b. tourney 1e moteur dans Le sons nOTID[,lde sa rotation; tige nHntrodui-
te dans l'orifice de la bougie; lorsqu'apparait 1e p.r ezrier trait principal de repe ra gc ,
cesser d ' entrainer Ie motour : le premier cylindre est au point d' explosion.

Cette olllhat.ton tennin6e, mettre en pos Ltion moyenne La mane t t e d 'avance ll. main,
si olle cxiate. '

Alcon:, rcnd re f'o Lle La magne to , en l'enlevant, au bien en utilisant 1e dispositif
speci31 de: d(.brc-,Y8ge, s'il ex.i s te , .

Dec llv;'L:, Le TUI-,tO\lT, placer entre les contacts (vis platineee) une feuille de pa-
pie)' ~ (, t;<,·j','·tt.e, '1'1n~' sur elle t r es legert)ment en faisc;nt tourner La magneto dans son
s enr: hid) tu..'t . Cess er rlc! t ourn er juste qu moment OU La feuil1e se degage f'acf Lement
Le s e onn.c t.« vf cnncr t de s'ecarter et on est en position d'allumagc.

,\l())'~ r~b1el' 11', d on tu r e de I' erig re nnge , ou Le ca r dan de La magne t o, engager son ar-
bre cl[tn'~ IE s ys t erne d ' eIl~n~fll¤:mel1t du mo t eur , et b Loquer avec soin l' entrainemcnt.

Variner de La maro.e r e d6ja decrite si. on R bien l'avance fixee au moment oh les
cont ac t s s' ecartentj vb:i f'Lo r si Le doigt du distributeur est bien sur Le plot 'du pr euriei-
cyIti ndr e qui ser t de ba s c eu rcglngc.

Enfin, fjxer avec soin 1<', magneto qui est conv enab l ece nt reglee.

CHAPITRE XX I X

ENTRETIEN DES MAGNETOS
11 es t millime, N\T el1es sont construi tes de ra con ~ ce qu'il sol t simple et peu

f)'6qu01it.

GR.; l~.iSAGJ~--_---
On .int rcd ufr-a V·.',· Lcs orLf'Lces s pec ia Lement pr evus queLques gou t te s d 'huile de vase

line dans lE'S r ouLemen t s 2, billcs des pa Lder s , tous les hait jours de marche , Ce delai
J:,ell t iltre [,lJ.(ln~e, en J.('llt aus sI r,uile.r Le pour tour de le. C8F-leavec un linge gra s et non
<lV(:'; UJ1" bu r e t t.e ,

hET~'''i'{IIl_;E :---------

"

.i
.1

..-1
:\

::Oil,:; )1(, t tC':'it'"' t : :'·:':.0: ).'e mecanisme de rupture et veil1er ~ cc que Les corrt a ct s ne
·,~;:,.r,i' ..,.\~.; .:.1"':'" .;< .s:..:-v !:, b:Cl)~, leur ec[,rte:.lc:nt r~01eme;jtaire (4mm).

.;~i~;t]L'.,
-~~~- ",L~'k
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On evitera en eeneral de rectifier les surfaces portantee des contacts, mais s'11s
sont deterlor¤e, on pOUTrs le faire avec W1e lime speci~le extra-douce, ou Wl papier d'6-
meri tree fin qu' on pa ssera entre cux ,

Les balais ou charbons frotteurs seron t verifies avec soin : ~.ls doivent jouer li-
brement mais sans jeu excessif dans leur guide, et leur r essor t doi t les pous aer li fond
et sans accrocfiage.

COHNEllQNS :

Vell1er au bon etat doo fils conducteurs qUi doivent ~tre biwn t~lee 6u'o60utchouc
et en bon contact aux bornes. Les eloigner des parties trop chaudes du moteur, et ev1ter
qu'ils frottent sur d'autres organes, surtout metalliques.

Entreten1r une bonne masse en nettoyant, degralssant, et en grattant ~ l',&meri fine
surtout ~our' la base de la magneto.

CHAPITRE XXX

LES PANNES DE L'ALLUMAGE MAGNETO
Nous allons les pnbcn'ter sous forme s on ema t Lq ue ,

133.

Constatat1un

LE MOTEUR REFUSE DE PARTIR

Lcs bougies dorme nt
des etlncelles.

~qs d'etineelles
a ux bougies. De-
tacn er cha que c§ ble I elle jal11i t
et voir s'il y a
atincelle entre Ie
cable et la masse.

Pan n e

Deca1age de 1s oagneto

Distributeur humide ou
encr as ae ,

Desa..1mant~tion d.e l'in-
ducteur.

Interversion des ~bles
d'alimentation des bou-
gies ou mauvais is01e-
mente

Electrodes des bougi6s
trop ecartees.

Boueie encrassee.

Electrodes trop ecartees

Electrodes court-circui-
tees.

Isolant fine.

R Ii 1II ~ d e

La recaler comma il est
indique.

; J
.'L' eaauye r avec un Li nge

propre. La pas~er li l'es-
sence. Bien secher.

Pr ocede r ll. La reaimanta-
tion.

Remplacer les mauvvis c§-
bles et les reta~:~~ ~ans
l' 01'"0 rc nor~,':)."~'alltunage
t voir allumage).

11 est en moyenne de 7mm.
La retablir. L'amener ll.
O,5mm 51 les departs sont
laborieux.

.'

La nettoyer a l'essence
e t La s e chc r ,

I

I I
I

Les rapprocher a 18 nor-
raa Le •

j;

Los ecarter correctement
ou remplacer ls bougie.

Remplacer la bougle •

.,~-..!- .: ••

jg~:1L .... :
.... J~ ....



Ch~rbon ooince. IRedresser le ressort et
enlever les impuretes

Pas d'etincelles
aux boug1es. Detacher
chaque cdble et voir I p~s d'eti~

.8'il Y a etincelle celles
entre le cable et la
mnss~.

134.

LE MOTEUR PART.

COLLECTBUR :

Guide en court-circuit. I Remedier ~ la cause du
court-circuit.

- IIS -

L'interruptear est ~ la
masse.

Contacts encrasses.

RUP'l'EUR :
Contacts trop ecartes.

Contacts uses.

Levier coa nce ,

Charbon coinca.

DISTRIBUTEUR :

Encrassement.

Court-circuit du conden-
sateur O'..l du pare.foudre.

Le mettre en position de
mllrche.

Passer entre eux une
feuille d'emeri tr~s fine

Proceder ~ leur reglage.

Le s changer.

Le faire osciller plusieup.s
fols.

Redresser le courant' et
enlever les impuretes.

Nettoyer le doigt et les
plots.

Remedier ~ sa cause (pan-
ne rare).

Las isoler, les brancher
~ nouveau correctement.
Les changer eventuellemcnt,

CYLINDRE NE FONCTIONNE PAS

Fils: casses, den~jes,
~ La masse.

On reconnHit le cylindre defectueux ~ ce qu'il est moins chaud que lea autres.

__.' panne d ':\llumage provient ici du fil d 'alimentation deteriore a La masse; il faut
l'isnler ou le changeTr

on bien o e .i.,,, t)OUl,Jirr(defauts et r emede s s Lgna Les a u cas NOl). On essaiera toujours
bouGi~ donr-Dn est s r, car la bougie dcfectueuse verifiee a l'air libre peut dOID1er
etince11es qui n'assurent plus l'allumage dans le cylindre par defaut de puissance.

ur.e

135.
LE MOTEUR TOURNE,

MAIS CHAUFFE ET NiA PAS D'ACCELERATIO'N
Pan n e

(;a1(I[edef ectue ux , Le refaire comme i1 a ete indique.

Refaire 1e culage en resserrant bien-le
systeme ce commands.

Command e de La macn{to dereg1ee ou desser-
ree.

....
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136. CAS N° 4
LE MOTEUR COGNE

M@mes causes et m@mes rembdes qu'au cas NO 3 avec en plus, un exc~s d'avBnce ~ l'a1-
luroage : on donnera Blots un peu de ret~d.

137.

LE MOTEUR A DES RATES
Pannes Rem ~ des

Bougies - Connexions - Rupteurs. IJf5mespa nne s et ml!mes r eme dea qu 'au Cas
n 1.

Distributeur

Plots huiles.
Charbon cot nee ou casse ,
fendu.
Guide en court-circuit.

Le s nettoyer a l'essence et s eche r ,
Le decoincer ou le changer. Redresser le'
ressort le cas echeant.
Remedier e 18 cause du court-circuit.

Contacts Ressorts trop faibles ou
encr-as s es ,

Tirer sur leurs extrem1tes pour les a110n-
ger un peu,

138.
RETOURS AU CARBURATEUR

Cons ta tations Pan n e s

d ' Au t c -u Lj.umag e

Bougie chauffant excessiv~-
ment.

Remp La cer par une bougie ~
coefficient d'echauffement
plus eleve.

Bougie tr~s chRude, dont
l'lsolont est blanuh§tre. Bougie insuffisant vissee. La resserrer. Verifier le

juint.

En reme ttre W\.Bougie montee s~ns joint.

Bougie encrassee. {
Auto-llllumage par le carbb:1e
au rouge.

Ncttoyer les bougies. Proce-
der a Wl decalaminage du mo-
teur le cus echeant, Cesser
1'emploi de gas-oil ou de pa-
trole melange a l'essence.

Allumage ~ faux.

{

Interversion des fils de
bOU8ie.

Mauvais ca Lage ,

ies ordor~er correctement.

1e refaire.

13.9.

LE MOTEUR S'ARRETE, REPART ETC ...
l,\auvais contact avec 1a mnsse : verifier le fil de masse.

I,..
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140. CAS N° 8

LE MOTEUR S'ARRETE BRUTALEMENT
....... t:-"'"

. ,..,,. .. Pan n e s Rem ~ 'd e 8

:'~che de oontact haute tension sautee.

Fil de )Il8S~ touchant La masse qua nd l'in-
terrupteur.est en position de route.

'.1agn~ to deca16e.

Charbo~' bris~ au collecteur ou distribu-.
teur.

La retabllr.

L'isoler, l'eloigner ou Ie Changer.

Refaire le calage. Bien serrer.

_':,.
L'enlever, nettoyer Ie guide, monter un
charbon de rechsnge •~~. (;,

h'

141. CAS N° 9

IL EST IMPOSSIBLE DE COUPER L'ALLUMAGE

Pannes

Interrupteur d,efectueu.x.

Contacts et connexions defectueux.

La nettoyer, le reparer ou le changer.

Les verifier et remedier comme il est in-
dlque precedemment.

Le decoincer, en remettre un le cas eche-
ant.

Charbon de masse coince, brise, saute.

Wauvais isolement de l'induit qui chaQffe,
- ou jaillissent des etincelles - , qui est

"mou " au toucher (symptllmes IsoLes ou cumula-
tifs) .

~nvoyer 18 magneto au constructeur.

CHAPITRE XXX I

LES BOUGIES 0' ALLU GE
Co sont les organes qui re90ivent Ie courant haute tension d'allumage, et assurcnt

l'inflammation du melange gazeux dans les chambres d'explosion en permettsnt le jaillis"
~ement d'une etincelle. A cet effet, les pi~ces essentielles en sont les electrodes, en-
tre lesquelles dclate cette etincelle.

~ale<l .i on t t ou t es c ons t i cue es de re c on Lden t.Loue :

142. LE CORPS C
r 1 033 t- en ac i e r ill es t taille A sa partie s upez Le ure en forme d ' ecrou,

afin cie p ou:..o i r etre s a i si, -Iaus d es c Les . Sa partie inferieure comporte un filetage des
ti.lIe D. a ssu ro r lu r t xa t i oo de La bougie sur 11'. cu La sse par vt ssage ,

Le d i a me tre de co filet'lge fut de 18 nun jUS'-i.'.l'BCU e av i rons tie 1935. Le di ame tr» le
pLus courant est de 14 1!1.L!l. Le diamhre de 10 mm est d~ plus en plus repandu , car plus
petit est Ie diam~tre du filetage, mcilleur est Ie refroiJissement de l~ bougie, et
moins grands sont Le s ri.sque s de deterioration et d t au t o-saLl.umage . .

0n remarque ~ ss partie Lnf erLe ur e une tige coud.ee EI faisant corps avec lui, et
q\U est l'electrode ne masse. Un joint (rondelle en culvre) eat 8nfile sur le filetago

.. ,....
,

·~:L~.<~·-
\ •.,..--'It.ir~_
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in.ferieur et, s er r e entre l' ecrou 6 pans du corps et La culasse
du moteur. elimine les fuites de gaz.

143. L'ISOLANT I
II 8S t epuis e t de forme tronconique. Renr or ce sur

sa partie centrale, i1 se resserre brusqucment en un troncde
cane effile qui debouche dansJle filetage du corps.

. Il doit assurer l'i~~lement ~Elrfait"d'un courant d'~o ten-
6~oB tr~s elevee (de 15,f_;~':::;v cl t s ) et ce , ~ une chaleur Ln t ens e
300 en moyenne, dans dc S vi bra t1ons cons tan t es , 11 ne doi t pas
so dilater, ni se fendre leI's d'un brusque refroidissement, et
dolt pouvolr resister ~ des c~oc~ puissants (serrage excessif,
coup de cle, etc ..• ).

Les constructeurs s'ingenient a reuliser, avec des r-oche s
diverses, cet isolant ideal: en porcelain~ J'abord, on l'a ef-
f'e c tue en mica ensuite (rondelles empf Ldes et s ez r ee s les unes
sur los uutres). Actuellement, on prefere la steatite, l'alumi-
me (bougies Gergovia - Floquet), le corindon, oxyde d t aLumi.ne
analogue au rubis (bougies ~Iarchal, Scintex). L'isolant es t s er-
ti ou maintenu dans le corps par un ecrou. L'6tanclHH te de La
liaison corps-isolant est assures en general pur des joints rue-
tallo-~lastiques.

144. LE CONDUCTEUR CENTRAL T
Le conducteUT central Test une tige en met[,l bon conduc-

teur {laiton generalement} terninee p3r l'electrode ce.ntrale E,
en rr.ffir.tl speCial, apte ~ resister aux tr~s hautes t.emper a tu r eo ,
L'ensemble du conducteur central est en general scellJ uvec un
ciment special, isolant et resistant.

IlU s ornmet de la tiga ccndic t r Lce est filete un pas sur 1e-
que I se visse l'ecrou V qu ; !->E:Y, b na i.n tenf r L' ext r emite du
fil J "amene e du courant :1D.U t e t ens i on ,

145. FONCTIONNEIv1ENT
11 est tres simple : les de~x ele~trodes se comportent com-

me un eclateur. Le courant a hau t e tension ameno du distributeul'
par un fil bien isole en caoutcho\,:.c arrive a ls tige T par une

cosse (conducteur en metal ou se terroine un fil conducteu1'j la cossc cst aplntie ct per-
cee d'un trou). De l~ Le i courun t suit la tige conduc t r Lce '1', arrive a l'8lectrodo centra-
le, franchit l'espace entre cette electrode et l'electrode du corps par une etincolle
qui, ~ 1 'air libre, a 7 rumde Longueur envi r on , mais dans les ga z ccmj.r imes de 13 charnbre
d'explosion, n'a plus que 5/10 de romenviron (sua va nt l'~caTtelllent des e18ctroJes), ca r
le courant est oblige de vaincre une resistance gazeuse beauc oup pLus cons i.d drab l.e ,

Le cour-ant ayant rejoint Ifelectrod.e du corps (dite ele~tro<le de raa es e }, en sau ta n t
des sus pur une et:lncello, file a La masse par le culot de la bougi e et r e t our ne ~, la ma-
chine productrice de courant.

Il cst ~ notal' que Ifetincelle, tres chaude, reussit a emporter dcs PQrtic~lae du
metal des electrolles qui s ' emousse nt . Aussi les bougies d' alltuTl£ige, aus s a 1;(,)'0))':';' qu ' eI>-
les aoi er.t , doivent etre cha nge as tous les 15 a 20.000 i'::!l. l)'ailleurs, l'lnoj[lnt l'li-
rn~mea perdu de ses qualites •

.- ,- --.,,--.:.-- ...~.--.
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CHAPITRE XXX I I

MONTAGE ET DEPANNAGE DES BOUGIES
146. MONTAGE

Passer Ie jcint-rondelle sur le filetage, stries au-dessous si elles n'existent que
d'Wl cBte, visser la bougie QanB l'orifice de la culasse, ~chever Ie serrage avec une
cl,~ convenarrt ~ La taille de l' ecrou de corps.

Pour los bougies demontables, veil1er ~ ne pas saisir par inadvertance l'ecrou du
dessus qui sert ~ La fixation de l'isolant qu'on briserait.

II est bon de r andr e un coup de cle lorsque le moteur a fonctionne •

La bougie devra litre choisie en f onc tLon du moteur et de 1 'usage qu ' on fait de La
vuiture. Les constructenrs ont des tables qui permettent de trouver le typo de la bougie
qui convient, car il faut eviter l'encrassement et l'auto-allumage.

La filetage d'une bougie bien choisie et bien mou t ee doit affleurer juste dans La
charnb r e d ' explosion.

147. REGLAGE DES ELECTRODES
Leur ecartement est d'env1ron 6/10 de mm pour les moteurs ~ essence, 4/10 pour les

moteurs au gazog~ne, 3/10 pour les moteurs ~ gaz ue ville et pour l'allumage-batterie.

Il sera reduit POUL las allumages par magneto dans la proportion de 1,5.

Ainsi, p our un ruo t eur a. essence allwnage-m.c:.gneto, l'ecllrtement ne sora plus que de
4/10 de mm ,

148. DEPANNAGE DES BOUGIES
11 es t sLmp l,e

Bougie encrassee : La decrasser ~ la brosse metallique et la changer en CBS de recidive.

BOl.10ie deterioree : I601ant fine, fuite, tige centrale decalee, etc ••. A remplacer.

Bo~gie non ap)ropriee ; La remplacer par Is bougi.e convennbLe (consulter Lns tables des
constr-uctenrs •

149. ESSAI D'UNE BOUGIE
Deux cas se presentent I

- elle fuit (mauvais isoLant, isolant felc)j

- ella alltlIDe mal (raisons multiples).

Pour ver ir t er une f'uL te, endud r e La bougie d 'huile ou de gas-oil depui.a La cuLasae
jusqu'au s ornme t ; la LaLsser montee cit bien s er r ee sur s or; si~ge; faire t our ner 113 mot eur
des soufflettes se prodiu sen t i La ou il y a uno fuite.

Pour ve r t f i er si elle allume mal, 19, dev.t s s er , f11 mont e et mettre 1e pas de vis a
La masse en le posant sur 1-3 cuLass e . Lai sse r bien Ls ol ee 1-!lborne d "amenee du courant
nau te-ct.ens t on , Fai r e tourn er le moteur , on aura ni nsL l'occasion d'observer l'etinco11e.
11 exi s t e maLnt euan t des appa r eLl.a qui permettent un cont rb Le rigonreux at rapi.dc ,



x. , - I21 -

-
CHAPITRE XXX 111

GENERALITES SUR L'ALLUMAGE BATTERIE
150.

Seul utilise aux debuts de l'automobl1e (allumagc des voitures Ford par boblno d~
Rhumkorff), il fut remplaoe par la magneto qui, pendant longtemps, assura l'allwn~ge des
moteur5 ll. essence, pendant que la batterie, independante, assurBit l'a1iw9ntation de l'
appareillage electrique.

Puis, en raison de la consommation to~jours accrue des accesooires, et surtout avec

1'apparition du demarreur electrique, on augmenta La puissance de la batterio.

On jugea egalsment rationnel de la faire recharg~r par le motcur pendant La ~~rche
at c'est ainsi qu t cn revint A La conception primitive de La bobine d"all1.ll!lllge,en Lfl pOT-
f ec t Lonnarrt pour aboutir A 18 conception de l'apPBrell1age Delco, simple, rationnel, ro-
bust~, et surtout pou coQteux.

151. PRINCIPE DE L'ALLUMAGE BATTERIE
Un appar~il ~ouveau, appele drMmo, entra!ne p.3r Ie oo:;cur, fournit un courant con-

t i nu de bas se tension, capable d'aimentcr le circuit e1ectrique de l'automobile, et de '
charger 19. butterle.

Fie, 86
3che~a du functionnement

de
l'r,LLU1,;;\GE DtLCO

{,l,1TT[RI[

Co nj o n e e e u r-
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Ellc envoie son courant dans un appureil intermediaire, appele conjonctcur-disjonc-
teur, qui eteblit ou rompt automatiquemont lu communication entre Ie dynamo et la hatto-rre-: il n'etablit le communication que lorsque la dynamo tourne A un r~gime sufrisant
pour :fournir un courant apte A alimenter la batt'erie, qui est ainad , on Le concoa t , seu-
Ie ~ assurer le demurrage.

Le courant A basse tension continu alnsi :forme est accUIDule par la batterle qui 1;-
restitue lors des "momenta de polnte", pour le demurrage et l'eclairage.

L'eclairage et Le s accessoires sont e Li.mentes directement par des :fl1a conduc teura
Ls oLes qui las relient A la batterie. , '

Pour. l'allumago, -Le courant 'A .basse-tension dynamo-ba tterle dol t ~tre trans:fo:nne
en courant A haute tension par un trans:formuteur-elevateur qui est La bobine d'allumag9
completee pur Ie rupteur.

Ce rupteur se trouve dans la tete d'allumage verticale qui comporte egalement 10
distributeur.

La rotation du rupteur-distrlbutour est cornmandee directement par l'arbre secondai-
re (voir purties mobiles du moteur). '

De lA le courant file aux bougies et revient par la masse A la battcrie et A La .dy-
namo, bouclant ainsi son circuit.

152. AVANTAGES DE L'ALLUMAGE BATTERIE
Les apparoillages en sont tr~s simples, independents et interchangeables.

~q tete d'allumage ne cornporte aucun engrenage, il n'y a plus de distribution A
synchronisme delicat : on La ca Le sur l'arbre secondaire, .. " ... et c'est tout!

Le depart, en co qui concerne l'etincelle, est facilite par la puissance de In bat-
tcrle qui dispose d'une grosse reserve d'energie.

Enfin et nous l'avons dit, l'allumage-batterie est de prix de revient avantageux,
e t Le s deteriorations exigeant des remplacernents ne portent en e;eneral que SUT un soul
orgn n e qu I Ll, suffi t de rernpLace r (par exemple une bobine grillee cofrte au moins deux
fois mo t ns cher A remp La cer qu' un bo bLna ge de magneto grille A ref'ai re., •••• et Le remplu-
cement est i~Qediat, alors qu'il faut attendre la longue reparation de la magneto). .

NoU!J allons maintenant .envisagor chacun des cozaposant s de ce mode d 'allumage.

CHAPITRE XXX I V

LA DYNAMO
,153.

C'est aussl 1a generatrice, c'est-A-dire l'apparel1 destine A fournir le courant
d'elimcntation du Circuit, et de charge de la batterie.

Montee sur le c3te du moteur, ella est errtra f nde par La c our rot e de commande du
ventilateur ou bien par 18 distribution.

Elle cbauffe pendant qu'elle fonctionne, mais doit pouvoir fournir le 1/5 de 16 ca-
pacite de ls batterie sans atteindre une temperature qui risqueralt de deteriorer les
Ls oLan t s , On construi t maintenant des dynamos ven tf.Lees , dont un verrti.Lat eu'r, monte sur
l'a r bre de l'Lndui,t, refroidi t 1es enroulernents en realiaant une circulation d' air entre
eux et 13 ca roa sse externe de La machine (dynamos Marchal).

Elle p:roduit son courant par induction magnetique de l'indui t tournant en tr e les
ma ss es poLaf res d'un inducteur. Ce courant est recuel1li par un collecteur.
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DYNAMO
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Fig. 87

154. LA CARCASSE
ciest un cyllndre en fer A l'interieur duquel sont visseas les masses polaires.

Aut6ur de cea masses est bobin'e un fil de cui.vre 1s01e et l'ensemble constitue les 1nduc-
tours. On en trouve 2 ou '4 selon les machines.

La carcasse cylindr1que est ferroeo aux 2 extremites pur les flasques en fer ou en
aIuminium.

Ie flusque avant 8upporte en son centre le roulement a bl11es de l'arbre de l'1n-
duit at est perce d'un grs.isseur.

C'est lui qui, perce de trollS, laisse passer l'a1r aspire ~ travers 12,dynamo par
le ventilateur fixe A l'avant.

Le flasque arri~re supporte, en plus du roulement central, les porte-bulais du col-
lecteur, au nombre de 2 ou 3, suivant le mode de fonctionnement,de la dynamo (voir son
fonctionnement).

155. L'INDUIT
11 comporte l'arb:ro d'entrainement en acLe r sur lequel sont enanancuees les tDles

dont l'empl1ement formers. l'induit feuillete cylindrique. Ces t61es sont decoupees et
comportent des rainures ou des encoches dans lesquelles sont effectues les enroulements
en sens unique de fil de cuiv:re Ls oLe ,

Les enl'oulements about1ssent tous aux lames de cuivre du collecteur.

.,,,...s;;, .. _-. _.~ .... ..:;,
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C'est un cylindre forme par la reunion de lames conductrlces (cuivre ou bronze)
noyees dans un isolant (bakelite, mica) de fa90n a Ce qu'elles ~oi6nt isolee8 entre.el-
les et de l'arbre de l'induit sur lequel l'ensemble des lamas qui constltue le collec-
taUT sont serrees,par un ecrou for9ant sur une partie conique iaolee.

Sur cas lames frottent les balais de colleption : celui qui n'est pas isola, fixe
qu'il est sur le flasgue, est le balaI de masse. L'autre, isole, est le balai de prlse
du courant; Ie troisi~ma, s'il existe, est le bulai d'excitation, egalement isola (ce
dernier est le plus petit, et il est reglnblej il est en outre relie nux inducteurs).

Les balnis sont en charbon special agglomere suivant des' procedes tenus secrets
par leurs constructeurs et soigneusement calibres. De forma et de longueur variables,
ils doivent etre remplaces par d'autres rigoureusement identiques, et provenant du memo
coustructeur, si l'on veut eviter des encrassements de collecteur, des etincelles qui
le deteriorent, des court-circlilts ou des mauvais ~ontacts.

Ils sont prolonges par un fil couducteur special qui unit clwque bulai ~ l'organe
(inducteur, masse, conjoncteur-disjoncteur) avec lequel il doit etra relie.

11s coulissenc da~s les porte-balais, pousses chacun par un ressort sur las lames
du collecteur.

•onctiormeme.nt
]57. DYNAMO SHUNT

On a remarque qu'a l'inverse de

}'ig.88 - Excitation en derivation
ou shunt d'une dynamo.

la magneto, la dynamo n'a pas comme inducteur un
almant permanent. Les inducteurs sont des electro-
aimants qui ne fo~rnissent un champ magnetique que
lorsque lour bobinage est parcouru par un courant.
Ce courant est f~~ni par la dynamo elle-m~me, lors-
qu'elle toume. ~is elle ne peut produire du couraIrt
que Iorsque lee electro-aimants sont en puissance.

On comprend le fonctionnement en pleine marche,
maia comment le courant de demarragc est-il foumi ?

C'est simple: on exploite une :particularite de~
aimants tempora~es (electro-airuants) bien que tout
passage du courant ait cesse depuis un temps assez
long, il demeure dans la masse du noyau une faible
aimrultation qui dure : on l'appelle magnetisme rema-
nent. Gr~co au faible champ magnetique fourni par
les inductours, des que l'induit est entratne par le
moteur, il se produit dans ses bobinages un faible
courant (reviser ia formation du courant dans la ma-
gneto) qui file au co11ecteur ou il est recuei11i
par 10 balai isole, debut du circuit d'insta11ation
qui co~nce par les enroulements des bobinagea indue
teurs, pour continuer par le conjoncteur-disjoncteur
vere l'insta11ation entiere.

Les inducteurs induisent alors les,mnsses polaires qui foumissent un champ magnetique
plus intenso. Automatiquement, 11intensite du courant augmente dans les bobinages de 1'in-
du it qu 'nlinlentemt davant.age les Lnduc'teure ,'qui induisent davantage les bobin.ages de 11 in-
duit, ct ce cycle cumulatif se continue en s'accentuant jusqu'a ce que 1e voltag~, devenant
super i our a ce luf, de La batterie, soit asaez considerable, pour mettre en fonction le con-
joncteur-disjoncteur qui etablit le circuit entre la dynano et la batterie.

Le circuit ainsi aliruente eat boucl~ par le 2eme balai non is01e de la dynamo qui, re-
lie n l~ mnDSO, rumens 10 courant au collecteur.

On vo:it, d t apr es ce qui v i.errt d'~tre decr-Lt, que le courant d'excitation des Lnduc t eur-e
est prifJ ea derivation aux bornes des balais, les inducteurs n'etant parcourus que :Dar une
paMie du courant envoye dalls le circuit. lJ'ou le !lom de "dyn;;,mo-shunt".

On conQoit aussi que les seules limites a. l'augrnenta:ion de la tension fournie J)8.r ce
type d'nppareils sont la vitesse de rotation de l'induit et 1'echauffemcnt.

'.c...:-' :



- 125 -

Plus compliquee que

DYNAMO COMPOUND A DOUBLE DEBIT158.

1."'w ~_ ..,.4 • ",.1-1., •. ,1"" .
.... • # .""'.I.. ~ff.'ul., .......

Fig. 89

Fig. 90

celle du type precedent, elle comporte, en plus des euroulement
inducteurs shuntes en fil fin, un enroulemont supplementaire
en fil gros monte en serie, et qui est parcouru par tout le
courant allant dans le circuit. Le balai isole alimente done,
non seuJ.ement les enroulements shuntes, mais avant le circuit
proprement dit, l'enroulement serie.(Voir Fig.89 et 90 : Cour-
bes de debit de la dynamo compound).

Cette dynamo fonctionne en simple debit comme 1s prece-
dente, mais lorsqu'on veut avoir un debit plus considerable,
nece ssf,te par 1 'utilisa tion des phares, par exemple, on met
en action l'enrouJ.ement supplement~re serie qui, accontuant
le flux magnetique i nduc teur, augmente le debit, de La dynamo
sans que sa vitesse de rotation augroonte •

159. DYNAMO AUTO-
REGULA TRICE A 3 BALAIS

Elle peut ~tre etablie en Sllunt uu compound, mais compor-
te en plus des deux gros ba1ais, l'un collr.cteur isole, l'au-
tre massique, non Ls oLe , un peti t balai Ls oLe appe le "ba La.i,
d 'exci ta ti on E".

C'est lui qlJi recuei1le le o oura nt destine ~ a Li.ment er
les -bob Lnag es des inducteurs e t b. exciter cos derniers en vue
de leur fa.ire produ1re le champ ma gnd tLque ,

Son emplacement est ~insi determine : les deux balais
collecteursde masse et8nt diametralemcnt opposes, le balai
d t excf t.eti.on se trouve entre eux deux, et le plus pr~s du ba-
lai collecteur dans le sens de 1£1 rotation de l'induit.

Pour a ugmc nt er le debit de la dynamo, i1 suffira de d~pluccr co balai d'excitution
dans le sens de rote tion, et pour le diminucr on Le deplacera en sens inverse, car, lors
de 18 rotation de l'indu1t, i1 se produ1t un ent raf neme n t des lignes de force dans Le
sens de 1a rotation de l'indu1t, et un tassement vel'S 1e ba1ai collecteur. Ainsi, le rap-
prochement du balai d'excitation aup rb s du balai co Ll.ec t eur aura pour consequence W11'8.-
massage de COUTant pIua intense et une exci ta tion plus c cns Ld dr ab Le des indue teurs, d I ou
augmentation du debit, L' eloienement des deux balais sua-me ntt onnes aura des cons equence
con t ra i r ea , --.~-..
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.' 'L~s dynamos ainsi 6quip~es sont auto-r6f%latrices, c'est-A-dire qu'A {'inverse du
premier type o~,l'~nergie croissalt en fonct~n de la vitesse de rotation, cellea-ci
voient leur debit limite ct rendu constant par, Le ays t eme des baLaj.s, .

On se rappellera que l'energie fournie provient du 'produit.du voltage par l'intenal-
tee Lorsque la vitesse de rotation augmente, l'intenaite augmento ~ cause de l'entratne-
ment des ligass de force que nous venons de mentionnar, mais Ie voltage au balai d'exc1-
tatlon diminue. Ains1 le produit Intensite x Voltage demeure constant, et l'energie four-
Die par la dynamo egalement. .

L"auto-regula tion s'est automatiquement produi te.

160. DYNAMO A REGULATEUR DE TENSION
C'est uue dynamo h deux balala, pu ~ trois' balais, 'mais modifiee, dont la tension

est automatiquemant reglee par un appareil appele regulateur de tension, que nous allons
d~crire •

Ainsi on,evite, d'abord les grillages d'appareils ou d'lnduit si la dynamo debite
son plein voltage sur une batterie non branohde ou en court-circuit. D'autre part, l'ln_:-
tensite eat automatiquement adaptee pour debiter une charge cOllvenable de la batterle :
~orte 10rsqu'el1e est dechargee, faible.lorsqu'el1e est chargee, ce qui est normal, mais
ne se·produit paa avec lea dynamos des types precedents.

Le regulateur de tension est un appareil simple A contacts vibrants, commandes par
electro-aimant. Son principe est elementaire : lorsque la tension devient trop consideTa~
ble, 11 oblige le courant ~ franch1r une resistance avant de passer dans -Le bobinage des
inducteurs et La ligns., La tensi on baf.s se aus sitat. .

Volci comment 11 est monte: l'electro-aimant (type classique
noyau de fer) est monte en derivation aux bornes de la dynamo.

Fusible d'excitotion

bobine autour d'Un

+ B

+ D

Reguleteur

Bole i

Devant le noyau
est installee une palet-
te-resaort porteusa
d'uo graln de co~tact.
Au repos (re~ime fatble
de la dynamo), son
grain de contact est ap-
plique sur un second
graln qui etnblit le
passage du courant dans
une resistance qui eat,
el1e, montee en aerie

__ .aVec las inducteurs.

Dans 06 cas, 1a realatance'est en court-circuit et le courant ne 1a traverse pas t
les inducteura sont progreasivement excites comme i1 a ete deorit et· le courant fourni par
La dynamo orott jusqu'a un maximum ragle par llelasticite de la palette-ressort qui finit
par ~re attiree par llelectro -aimant, dont le pouvoir magnetique augmente aveo l'inten-
sita du courant debi-te par la dynamo.

Fig, 91
R~ gula teur LAR1NAY
mon t.e sur dynamo.

A oe moment, lee grains d'econtact se separent, la resistance est mise en circuit et
le courant d'1nduction des inducteurs doit la traverser I sa tension baisss J les induc-
teura deve10ppent un ohamp magnetique moindre et la ~ension du courant fourni par la dyna-
mo baiese en consequence jusqu'a un minimum fixe par l'excitation de lleleotro-aimant qui

l1abaiss8 auaai. Alors la palette-ressort applique a nouveau son grain de contact sur ce-
lui de la resistance qui est court-circuitee et lea phenome~ea recommencent a un cyole d1au-
tant plus rapide que los beaoina en courant sont plus granda.
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Con t.eot.s de
c on.t onc t.eur

~"=tureArOlllture Contacts de

:?~;~:n'i"_ -:'-~:::i::ede
t ens ion

~.. I Bobine de
vibreur

Bobine de,
tens ion

sati

Au tableau de
distribution

I
I

6I I
I
I
I

I I I ,I I
Batterie ...- ..~ __ ..L_-'

II .:.

+1
I

, I,)

b 6 t-, 1nduit d,e ls
f + L~dynamO .I 1'1 .. ,_'
I c- ~ --, Hes t st.anc e en
I ) ~ C.~paralH~leI 'j ~
I " I Bo b Lna ge ,
L~ ....-:..,.-o--~ 1nducteurFig, 92

Sch~ma de principe
du ragu Let e ur de tens ion.

CHAPITRE XXXV

MONTAGE, ENTRETIEN, DEPA
LA DYNAMO

AGE
161. MONTAGE

Il doit Stre effectue selon Ie mode de commande de la generatricC, mais il ne neces-
site pas de precautions pour le calage car ce n!est pas In dynamo qtU distribue le cou-
rant, c'est la tgte d'al1urunge. Les dynamos sont entrainees par courToie (souvent cel1e
du ventl1ateur). On en trouve qUi sont entrainees par ch~ine, par engrenages.

Le» ecrous des bornes dolvent etl'e bien ser res mais sans exagdra t t on , He jamais
forcer.

] 62. ENTRETIEN
. 11 se borne ~ un graissage effectue tous les 500 kID avec une huile fluide et non

acide (huile de vas eLf.ne) dont on introdui t quelques gouttes dans les roul'ements ll. bil-
les paT les graisseurs specialement instal1es ~ cet effet.

On essuiera le collecteur avec un chiffon bien sec et doux, mais non pelucheux.

On verifiera les balais : ils doivent coulisser norrualement, etre appJiques [erme-
ment mais sans:exageration sur le collecteur par leur ressort, ne pas etre raccornis
~ l'exc~s par 1 'usure. .

Pour les changer: devisser la vis de fixation de La cosse sur le porte-balai, accro-
ch er le ressort de pression avec un, fil de fer mince recourbe et le soulever I remplacer
I'~ncien charbon par le nouveau, laisser le ressor+, reven1r a sa place. Verifier. Ie cou-
l1ssement de balai qui dOi t etre leger mais 'sans jeu.

Pr epa rer La surface frottante du balai en l'Lncur van t a La lime d ouce , avant la mi-
se en place, puis en l'ajustant. Ainsi, apr~s La mise en place, decouper un ruban de toi-
le emcri fixe de la longueur du collecteur. La placer, emcri au-dessus sur le collecteur
entre lui et le charbpn, et l'y tlrer de part et d'autre de fa~on'a ce qu'il glisse sur
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certain arc du collecteur. On veillera ~ ce que la poussi~re de cllarbon ainsi grattee
tombe pas dans la generatrice : on soufflera de fa90n ~ l'eliminer au dehors, ou bien
humidifiera leg~rement La toile emeri pour que La poud re s ' y colle.

Enfin, on bloquera fortement la vis de connexlon du porte-balal sur la'cosse du cA-
prealable~ent placee au-dessus, de mani~re qu'elle ne puisse faire contact avec la

masse.

Depannage
Nous envisagerons 6 cas progressifs.

163. CAS N° 1
LA DYNAMO NE CHARGE PAS'

Constatation

Faire tourner le moteur au ralenti', passer
sur le eollecteur un papLe r. de verre tre s
fin, puis un chiffon imbibe d'un peu d'es:'"
senee. Secher au chiffon sac.

Collecteur gras ou noirei.

Ba La i, co Lnoe • L'ajuster au papier dd verre. Redresser le
ressort.

Balai use. Le changer.

Pus Lb Le saute. Le cllanger! S'il saute aussit8t : verifier
s'11 n'y a pas un court-circuit sur la li-
gne, voir le conjoncteur-disjoncteur.

Y penser 5'il n'y a r-Le n d'anormal par ail-
leurs. On pout: mettre le moteur au ra-
lenti rapide et court-circuiter les deux
borne s de la dynamo en comptant lentement
jusq~'a 6. Verifier si elle charge en re-
gardant l'amperemetre. Sinon, l'envoyer au
r epa re. teur •

Inducteurs court-circuites.

Autr~s con5tatations. Confiar l'appareil au speclaliste, seul
quallfle pour le demontage, la verifica-
tion des boblnages et eonnexior.s.

184. CAS N° 2
LA DYNAMO CHARGE FAIBLEMENT

COM ta ta ti on Rem'6de

Balai d'excitation defectueux.

La retendre ou la changer.

Dans Ie jour: les phares sont allumes.

Courroic d'entra!nement 19che.

Conney~ons sales ou desserrees.

Les eteindre.

Autres constatations.

Lea nettoyer at les resserret.

La v~rlfier. Refaire son l'eglage ou le
changer.

Envoyer La generatrice au specialiste.

165. CAS N° 3
LA DYNAMO CHARGE, PUlS NE CHARGE PLUS, etc ....

10. Revoir les Causes et ~em~des du cas nOl : pas de charge •

. :
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20. Verifier les connexions : les nettoyer, les resserrer, refaire les contacts
de l'installation.

30• Allumer ies phares: s'ils donnent une lumi~re ~ougedtre ~ l'arr6t, la panna
vient de la batterie dont un element est court-circuite.

40• Autrement, faire verifler la generatrice par Ie specialiste.

166.
LA DYNAMO CHARGE TROP

Constatation

Phares dOnDBnt une lumi~re rouge h l'arrat.

Verifier
les

balaia

etincelles

cOinces (surtout la masse)

deregles (excitation)

Regulateur de tension deregle, si on ne
voit rien d'autre.

Rem~de

Element en court-circuit ~ la batterie. Y
r6llledier.

Ils aont uses, les changer.

L'user un peu au palller de verre. Redres-'
ser le ressort.

Refaire le reglage. Bien resserrer le
porte-balai •

Faire verifier par le specialiste.

167. CAS N° 5
USURE EXAGEREE DES CHARBONS-BALAIS

Leur duree approximative est garantie par le constructeur pour ses balais d'origine
(en moyenne 20.000 km). On evitera soigneusement l'utilisation de charbons de contrefa-
yon qui ameneraient infailliblement des paones graves: court-circuit, usure des pi~ces,
(collecteur en partlculier), grillages de bobinages.

Si on constate l'usul'e trop rapide des ba La Ls d'origine, on verifiera la dynamo.

Collecteur non lisse : (lames irreguli~res) - Le feire rectifier •.

/<utrement : faire verifier par J.e specls1ist.d si

1. On ne demande pas trop II la dynamo: l'echdng:::r contre une plus forte.

2. L'induit est bien Ls oLe : Le bobinage est I'8ut-etre a refaire.

168. CAS N° 6
LA DYNAMO CHAUFFE

Les trous de ventilation sont obstrues.

C On ne rc olt l'odeur de l'isolant \.onstata'tJ.orr--:....:J.,.;···_- Remade======~-------I--------~===
On demande trop ~ la dynamo.

Court-circuit dans l'1nstallation.

Autrement : (deterioration des 'bobinages
de la dynamo).

Les deboucher (dynamos ventilees).

Regler en arriere Ie balei d'exc1tat1on.
S1 reCidive, echanger la dynamo contre une
plus forte.

Le rechercner. Y remedier.

Oter le fusible ou le balai d'excitation
et confier Ie generatrice au specialisto.

169. CAS N° 7
LA DYNAMO CESSE BRUSQUEMENT LA CHARGE

ne,

Elle cst tras cheude et sent meuveis
~es bobinages sont grilles,. L'envoyer au specialiste ou faire un echange avec l'usi-

II ne fallait pas:

1. Utiliser d'autres balais que ceux d'or1gine,
2." "fusibles.,'-'/'·:":',n"· "
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3. 1noister si on avo a t oons t a t e l'echaufferool t (Cas nO 6).

11 fallait effectuer de temps ~ autre Wle verification gencrule et rapide du cir-
cui t electriquo.

CHAPITRE XXXV I

LE CONJONCTEUR-DISJONCTEUR
Nous.uvons expose son rtHe. Cot uppa re f L es t ~ndispen.sabie pour eviter que la but-

teri e a e decharge duns lea onrouleroents de la dynamo a l' arrll t ou a un regime determi-
nan t une ch a r BO i nau f f Lsan te •

v ot ot , e xp l.f que pur analogie hydraulique, son role : une pompe rotatlve aspiro de
L' en u dunn un pui.t s ot La r e r ouj e dans un r ds e rv oa r superieur.

S'il n'y a pas de cLups t dans La t.uyau ter i.e , lu porope a r re t ee , ou t ournant t r op'
lentement, l'eau du roservoir retourne au pults.

On intercale donc un oLape t qui obstrue au t omat.Lquetnent la canalisatiOll en ce cas I

e t Cl\l~ obl:':ee d onc l' e8U a. demeurer duns Le reservoir.

'fHllt que La p ornpe ne t our ne ra pHS a s s e z vf te POUT vaincre par son debit la pression
du r'~:.Jervoi1", Le clapet Ln t er ce pte r a La commun i.ca tLon , maLs des que Le regime sera :mf-
fi3snt, Ie clnpet se soulevera, et l'eau cnvoyec par la PO~PO, refoul~nt celle du reser-
voir, 1e r empLi.ru ,

Reinp Lacc z La p ompe pur 111 dyn RIll 0 , Le c Lape t par Le conjoncteur-disjoncteur, le re-
s e r vot r pur In ba t t e r i e , l' euu Pf,T le cour an t <~lectri'lue, vous avo z compris Le T81e et
],13 fonctioruloment du conjoncteuT-disjonctour.

II fonctionne de f ac on a na Loguc ~ cello du r egu La t eur de tension: c'est till c1ectxo-
n i.munt (lui r ompt on etah1it 1~ con tac t .

1-'1 bornc -t- de 13 dynamo amsne Le courant r ecue Ll.Li
ZUT l~ co1locteur : 1°, en un enroulement fin offectue
SUJ' Le noyau do l'ele~;;!'o-nirunllt et qui abou tt t b La
rua s s c ,

1..":""'=:,.'.\ll'1'·(J

: ..- ..=/I'Jrt,r., n'r:", ',.q
_"'·I..·~·I,I.(l'r.c
_,,/ /In drrn'JtIO.

20
, en un groa enroulement effec-

tue a u t our du p r emi e r , et qu,t se termine en \U1 grain
de contact.

Devant oe Grain se trouve une pn.lette-roZssort con-
duc t rLce , el1e aus s I .::l'J.."lie d "un grain, e t r eLi ee 3U
p8le + de la ba t t er i e •

Le p~1e - de La ba t t er Le est relle ~ la masse.

Voici l'ench3fne::!icnt des phenoUl~nes qui 3ssurent
l'autotn!lticite du conj onc teua--df s j onct eur :

10, La dynllmo cJl~~I.£_c_.~l']._~in reGilDc :

fig, 03
Conjoncteur-Dl~joncteur

')<;11eenvct e son COUY"r.t :lolle let. emouleruents de l' electro-aimant. Seu I le gros f'onc-
tLonne oa rTe courant P3SU0 t ou j our s 1[\ ou i1 t:rouve 18 moi nur e resistance. Lo noyau
s t a imunt e , a t ti r e la !,n).p.tt~-j·t:ES,):rt, Le s grains Je conte ot s e t ouci ent . Le contact est
etahjj. entre 10 dynamo e t .h i:.{1ti!:l'i(- qut fie charge. Le courant passe a Lor s auss f dans
.l'Ctl'-::l'.l10r:]Ollt fin et son :!~t·~,:)n lrk-i&nt§ti.sonte :-;'ajo\\tc 2 celle du [;rOfJ enroulement.

\·ci.H, Ls double c i r cui t :

:~'\Je.i G~'lleC1.eul· ..-, crof enr ou l emun t ; eH'\in:~ de con tu c t , palette-ressort, borne -i
.it: )(, ba tt er i e , b orrie .. ,:k 1<-. ba tve r i e , mas s e , bn)~i oj,! ;wc'se -,

b0y~en - de 18 batterie et de 10 dy-

\ .. l
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2U• La dynamo cesse do charger 8uffisammont

Le courant de la batterie, plus intense que celui de la dynamo, tond ~ revenir en
arrl~re, en circuit inverse de celui qui vient d'8tre decrit.Les grains etant toujours
en contact, c'est co qui se produit, ••.. mais le gros enroulement parcouru, un courant
inverse dema~letise le noyaR : lu palette-ressort ecartc son grain de contsct, la ruptu-
re est faito dans le circuit dynamo-batterie.

La courant de la dynamo ne passe plus alors que dans l'enroulement fin pour revenir
A La generatrlc6, mais son actlon magnetisante est trop faible pour retablir le contact
entre las gralns.

Il fauara que La dynamo sol t entrainee plus vi te par le motcur, pour que le courant
qu'e11e deblte aurpasse ce1ui de la batterle.

CHAPITRE XXXV I I

ONTAGE, ENTRETIEN, DEPA G
Le o onj onct eur-cdtej ono t eur est fixe sur 1,;-\ dynamo. Il faut veiller ~ co que s es con-

nexions avec le balai de la generatrico at avec la ligne soient bonnes.

Le reglage a ete affectue une fois pour toutes chez 19 constructeur at cet apparel1
n'exige aucun entretien.

Constatation

Motaur arrgte, tous appare1ls
clect:riquos h ors-ec.ircuf t,
l'a:np~ram~tre marque uno cte-
charge t o t a Le : 10 ou plus,

L'amp~rom~tre n'indique la
charge qu'tI un regime tr~s
eleve du :noteur.

La dynamo donne du courant
mais le conjoncteur ne fonc-
tionne pus.

Depannage
Pan n e

Faire immediatement tourner
le moteur au ralenti, ~uis
taper sur le conjoncteur
avec un corps duro Voir 51
l'ama~rem~tre est normal.
L'or re est retabli. AiiSter
le moteur.

L'amperem~tre indique tou-
~urs l~harge :

ESRayer d'ouvrir le couver-
0le au conjoncteur at <.I.ede-
coller les contacts.

En desespoir de causo, d~-
brancher le fil du conjonc-
tour et 1e faire changer.

Grains Qe contact coll~s.

wauvuise masse du conjonc- f Nettoyer son socle. Resser-
teur. l Tel" les vis de fixation.
Palette-re~sort trop rigide/ ~dire de mSme pour le con-

I joncteur (verifier).

10. L'lauvuise eas se ,
{

Nettoyer le socla, resser~
re r les vis.

(
(

2°, ~auvuis contacts. Resserrer les bornes de fi-
xa tion des fl1s.

Changer le conjoncteur-dis-
joncteur •

30
• Bobinage de l'electro-

aimant grl11e.

l
'-""..6:LJ..


